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2000 Luftschiff-Kapitäne gesucht 


In Brand entsteht die erste Schule für �Zeppelin-Piloten 


Von Oliver de Weert 


Briesen-Brand - Sie sollen einmal die Kapitäne für die Ozeanriesen der Lüfte werden: In Briesen-Brand (Dahme-Spreewald) will die Cargolifter AG im kommenden Jahr beginnen, Piloten für ihre Transportluftschiffe «CL 160» auszubilden. 50 Piloten jährlich sollen die Einrichtung künftig durchlaufen - die einzige ihrer Art weltweit. Die Firma schätzt den �Bedarf an Luftschiff-Kapitänen für ihre eigene Flotte und die anderer Betreiber in den kommenden 15 Jahren auf bis zu 2000. 


Eine der wichtigsten Voraussetzungen für die neu gegründete Flugschule, die unter dem Dach der Cargolifter-Tochter «CL Airship Operations GmbH» arbeiten soll, ist seit dem Wochenende geschaffen. Das 60 Meter lange «Skyship 600 B» eines britischen Herstellers, das als Schulschiff für die Ausbildung dienen wird, ist am Werftstandort Brand angekommen. Zuvor war das weiße Prallluftschiff - Fachausdruck: Blimp - auf seinem Weg aus England �zu den Feierlichkeiten zum 100-jährigen Zeppelin-Jubiläum in Friedrichshafen am Bodensee geflogen - werbeträchtig, mit großem Cargolifter-Aufdruck. Nach Deutschland gebracht hat die umgerechnet etwa zehn Millionen Mark teure fliegende Zigarre jener Mann, der künftig auch den angehenden Piloten Theorie und Praxis des Luftschiff-Flugs �beibringen soll: Pavel Novak. Der gebürtige Tscheche aus dem Kurort Karlsbad ist zur Zeit der einzige Mensch in Deutschland mit einer Ausbilder-Lizenz für Luftschiff-Piloten. 300 Stunden Theorie, Simulator-Ausbildung und 50 Stunden am Steuer des Skyships �braucht es bis zur seltenen Lizenz «Berufsluftfahrtführer - Beiblatt C». Schon jetzt hätten etwa die Japaner Interesse an den Absolventen signalisiert. Etwas verfrüht, denn zwei Jahre Lehrzeit werden die künftigen Zeppelin-Flieger brauchen. «Weltweit gibt es zur Zeit vielleicht zehn bis fünfzehn aktive Piloten», sagt Novak, der sich 1996 ganz der Luftschifferei�verschrieb. Die Lizenzen für Flugzeuge, Hubschrauber und Ballone hatte der Techniker, der in Zell an der Mosel eine eigene Flugschule betrieb, da schon in der Tasche. «Mein Traum waren aber immer die Luftschiffe», schwärmt Novak. Beinahe zärtlich gleitet sein Blick �über die nagelneue Hülle des Cargolifter-Skyships: «Ein Luftschiff ist wie ein Baby, es macht, was es will.» 


Nicht nur den Piloten soll Novak Wissen und Gefühl für die brummenden Zigarren beibringen. Auch Bodencrews und Techniker brauchen Schulungen. Wie wenig Sinn die Cargolifter-Belegschaft bislang für das Verhalten der luftigen Gefährte hat, muss der 50-Jährige immer wieder mit Schrecken feststellen. Ein Hausmeister stellt sein Auto für Novaks Geschmack viel zu nahe an das «geparkte» Luftschiff, das sich sachte im Wind um den Ankermast dreht - und wird lautstark und mit heftigen Armbewegungen verscheucht. 


Die Ausbildung, für deren Grundlagen Gespräche mit möglichen Kooperationspartnern, darunter die Lufthansa, laufen, soll jedermann offen stehen. «Außer der gesundheitlichen Eignung gibt es keine besonderen Voraussetzungen», sagt Novak. «Spaß am Fliegen und Disziplin» werde einem Luftschiff-Piloten abverlangt. Im 260 Meter langen Cargolifter werden die Crews tagelang unterwegs sein. Langeweile kommt beim fliegenden Personal wohl nicht auf. «Ein Luftschiff muss ständig gesteuert werden.» Der Fracht-Gigant CL �160 wird sich verhalten wie ein großer Ozeandampfer - nur in drei Dimensionen. «Das heißt, man muss vor allem in Bodennähe sehr früh mit Steuermanövern beginnen», erläutert der Ausbilder. Bis zu zehn Sekunden vergehen, bis das vergleichsweise kleine Skyship �auf eine Ruderbewegung reagiert. Der Cargolifter, der vier Mal länger sein wird, vor allem aber mehr als das 80-fache Volumen hat, wird noch viel träger in die Kurve gehen. Nicht ungefährlich bei einer Reisegeschwindigkeit von 100 Stundenkilometern. Das achtsitzige Skyship kommt gerade auf gemütliche 50 Kilometer je Stunde. Geschätzte 150 000 Mark, ähnlich den Kosten einer Jet-Lizenz, wird ein angehender Pilot für die Schule zahlen müssen, wenn er nicht von Cargolifter selbst ausgebildet wird. Die Mannschaften sollen stehen, bevor die ersten Prototypen fertig sind. Cargolifter-Testpilot Mats Bäcklin hat in den kommenden Monaten die Aufgabe, technische Anleitungen für ein Fluggerät zu schreiben, das es so noch nie gegeben hat. Auch die Ausbildungspläne und eine Genehmigung als Lehrbetrieb braucht die Cargolifter-Tochter noch. Airship-Operations-Geschäftsführer Wolfgang Häuser umreißt das Prinzip Cargolifter mit einem Schmunzeln: «Wir bauen sozusagen gleichzeitig einen neuen Airbus, den Rhein-Main-Flughafen und gründen auch noch die Lufthansa.» �


* * *


Luftschiffe sollen Satelliten ersetzen �Eine Art überdimensionaler Funkturm in 20 Kilometer Höhe ­ Antrieb mit Brennstoffzellen 


Von Anatol Johansen 


Stuttgart ­ Schon nach der ersten Nonstop-Umrundung der Erde in einem Ballon glaubten Luftfahrtexperten, diese Pionierleistung würde den Luftschiffgedanken wieder beleben. Schließlich seien Bertrand Piccard und Brian Jones dabei mit nur wenigen hundert Kilogramm Treibstoff ausgekommen, meinte Horst Stürmer, Ballonexperte bei Dornier Satellitensysteme (DSS) in Friedrichshafen am Bodensee. Das werde der „Leichter-als-Luft-Fliegerei" einen gewaltigen Auftrieb geben. Stürmer hat recht behalten. �Der mit 1,5 Millionen Mark dotierte Körber-Preis für die Europäische Wissenschaft geht in diesem Jahr an ein internationales Forscherteam, das die Entwicklung von riesigen, Luftschiffen ähnlichen Plattformen vorantreibt. Bernd-Helmut Kröplin (Universität Stuttgart), Per Lindstrand (Lindstrand Balloons, Owestry, England) und John Adrian Pyle (Uni Cambridge, England) wollen ihre Luftschiff-Plattformen einmal in 20 Kilometer Höhe parken, wo sie ­ in der Art eines überdimensionalen Funkturms ­ zahlreiche Aufgaben übernehmen könnten, von der Telefonübermittlung über die Direktübertragung von Rundfunk- und Fernsehprogrammen bis hin zu verbesserten Internet-Diensten. Dabei könnte eine Plattform jeweils ein Gebiet von mindestens 100 Kilometer Durchmesser abdecken. Entwicklungschef Kröplin schätzt, die Kostenersparnis gegenüber Satelliten dürfte bei 80 bis 90 Prozent liegen. Außerdem wären die Höhenplattformen auch für wissenschaftliche Aufgaben einzusetzen, etwa für die Atmosphärenforschung, für die Ozonkontrolle oder die Umweltüberwachung. �Die bis zu 200 Meter langen luftschifförmigen Höhenplattformen sollen mit eigenem Propellerantrieb auf etwa 20 000 Meter Höhe steigen und dort oben eine vorher jeweils genau festgelegte Position einhalten. Auch dazu sind der Antrieb sowie ein eigenes Navigationssystem vonnöten, da sonst Höhenwinde mit einer Geschwindigkeit von bis zu 120 Kilometer pro Stunde die Plattformen versetzen könnten. Ein völlig autonom arbeitendes System zur Regelung der Fluglage, das es heute zwar für Flugzeuge, nicht aber für Luftschiffe gibt, soll ebenfalls entwickelt werden. �Der Antrieb erfolgt mit Solarenergie. Wasser soll elektrolytisch in Wasserstoff und Sauerstoff aufgeteilt werden, mit denen dann Brennstoffzellen betrieben werden. Sie sorgen dafür, daß auch nachts, wenn keine Sonnenenergie zur Verfügung steht, die Plattformen weiter operieren können. Auch dies wäre ein Novum. Bis heute gibt es kein Luftschiff mit Brennstoffzellen- Antrieb. Es wird daran gedacht, die Plattformen mindestens ein Jahr auf ihren Positionen zu belassen. Zur Überholung oder Inspektion können sie ferngesteuert und selbsttätig zur Erde zurückkehren. Von Piloten angeflogen werden können die Relais-Luftschiffe jedoch ­ schon wegen der großen Flughöhe ­ nicht, meint Kröplin. Sie sind damit voll auf ihre eigene Automatik und die Fernsteuerung angewiesen. �Bei der langen Betriebsdauer und wegen der großen Flughöhe der Plattformen kommt den eingesetzten Materialien ­ etwa für die Luftschiffhülle ­ besondere Bedeutung zu, da die Ultraviolett-Einstrahlung der Sonne in 20 Kilometer Höhe recht stark ist und sowohl chemische Einflüsse als auch Temperaturen mit minus 60 Grad Celsius berücksichtigt werden müssen. Es sollen daher umfangreiche Laborversuche mit verschiedenen Materialien unternommen werden. Die Flughöhen klassischer Zeppeline liegen bei rund 2000 Metern. �Das Preisgeld wollen die Wissenschaftler jetzt dazu einsetzen, Fragen des Antriebs, der Fluglageregelung und der Materialien weiter zu klären. Dabei wird die Summe nicht ausreichen, eine erste operationelle Höhenplattform zu bauen. Doch hofft Kröplin, bis zum Ende des nächsten Jahres einen ersten Demonstrator zu entwickeln. Ein Prototyp der neuen Höhenplattform, der etwa 15 Millionen Mark kosten würde, könnte etwa bis zum Jahr 2001 fertiggestellt sein ­ wenn jetzt die Finanzierung gesichert werden kann. Der Körber-Preis will die internationale Zusammenarbeit von in Europa tätigen Wissenschaftlern fördern. 





* * *


Zeppelins russische Erben proben den Aufstieg �Termoplan-Transporter sollen Personenverkehr der Zukunft bewältigen - �Ingenieure forschen bei Dasa 


Von MATTHIAS BRÜGGMANN 


Moskau - Die Jakuten, Einwohner des sibirischen Hauptlandes, waren geschockt: Als der „Termoplan" über ihre Weiten hinwegzog, fürchteten sie sich eine Attacke der Außerirdischen. Sie kamen nicht auf die Idee, daß hinter dem imposanten runden unbekannten Flugobjekt russischer Forscherdrang stecken könnte. Die Bewohner Zentralsibiriens waren die ersten, die einen Prototyp für eine Flotte von Luftschiffen zu Gesicht bekamen, mit der Rußland in Zukunft weltweit die Personenförderung lösen will: umweltfreundlich, schnell und für große Personenzahlen. Mit dem nach Prinzip des Zeppelins funktionierenden „Termoplans" und fliegenden Käseglocken wollen die Russen den Flugmarkt aufrollen. Der moderne Graf Zeppelin (das Prinzip des Zeppelins wurde 1886 vom Russen Konstantin Ziolkowskij entwickelt) heißt Igor Ischkow und arbeitet am Moskauer Awionik-Institut. Er leitet ein Team von 120 Mitarbeitern, das am „Termoplan" bosselt, und das - eine marktwirtschaftliche Wandlung im einst roten Riesenreich - zu einer „Aktiengesellschaft Termoplan" mutiert ist. �Der „Termoplan" hebt beim Erhitzen des �Helium-Treibstoffs Lasten und Passagiere in die Höhe. Zwei Typen gibt es bereits: ein kreisrunder „Termoplan" mit 130 Metern Durchmesser für 100 Tonnen Nutzlast und der Gigant mit 280 Metern Durchmesser, der rund 200 Kilometer pro Stunde schnell ist. �Noch von der sowjetischen Regierung gab es für Ischkow & Co. im Juni 1990 das Okay zum Aufbau eines „Flugparks" mit 50 „Termoplans" bis zum Jahr 2005. Nur der Zerfall der UdSSR kam dazwischen. Nun streben die Erfinder auf den Weltmarkt. Vorzuweisen haben sie die Vorteile des Superfliegers: 22mal billiger als Hubschrauber-Einsätze und Transporte können mit einem Mal direkt bis zum Zielort durchgeführt werden. Fluhafen- und Landebahnbau sind nicht nötig, weil der „Termoplan" Senkrechtstarter ist. Möglicher Einsatzzweck: „Neben dem Transport von Personen und Lasten in menschenleere Regionen das Aufspüren von Rohstoffquellen", so Vize-Energieminister Buschujew. Die russische Öl-Gas-Bau-AG will sich ein Kontingent der „Termoplans" zulegen, um damit in der Ölregion Tjumen Fördergebiete mit einem Wert von 18 Mrd. Dollar auszubeuten. Und auch die Region Jakutien hat bereits ihre Unterstützung bei der „Termoplan"-Entwicklung zugesagt. �Kaum anspruchloser ist das „Ekip-Projekt" einer fliegenden Käseglocke von Lew Schtschukin aus Podlipki bei Moskau. Mit „Ekip" will er eine „Alternative zu den Verkehrsflugzeugen des 21. Jahrhunderts" gefunden haben. 2000 Passagiere sollen damit einmal 8600 Kilometer weit transportiert werden - mit „mehr Komfort, leiser und geringerem Spritverbrauch". Bisher hat es „Ekip" in der kleinen L2-3-Version (11 Meter lang, 15 Meter breit, 3 Meter hoch, 24 Plätze) gerade einmal zum unbemannten Probeflug gebracht. Für die Weiterentwicklung der fliegenden Schüsseln mit Stummelflügeln (die Aerodynamik entsteht über den weiträumigen Rumpf statt bei Flugzeugen durch Tragflächen) braucht Schtschukin „dringend Sponsoren mit viel Geld. Wir sind äußerst klamm." Für die kleine, 9 Tonnen schwere Version will er bereits 1500 Bestellungen russischer Behörden vorliegen haben. Denn „Ekip" eigne sich „ideal als Rettungsmaschine oder als Wasserbombe zur Waldbrandbekämpfung", weil sie sogar auf Wasser landen sowie in der Luft stehen könne. Acht Strahltriebwerke sollen den großen Bruder des „Ekip" auf 1000 Kilometer in der Stunde bringen. Hinzu komme die Flugsicherheit: „Selbst wenn das Triebwerk ausfällt, gleitet Ekip noch einmal um den Erdball." �Etwas kleiner ausgefallen ist ein weiteres aufsehenerrendes Flugprojekt: ein unbemanntes Flugzeug, das mit Sonnen- oder von der Erde zum Flugobjekt gestrahlter Mikrowellen-Energie bis zu zwei Jahre lang in Höhen bis zu 25 000 Kilometer um die Erde kreisen soll. Gesteuert wird per Fernbedienung, überwacht werden mit „Schmjel" (Hummel) Militärobjekte, Gas- oder Ölleitungen und Wälder - rund um die Uhr. Auch meteorologische Daten können damit gesammelt, Fischschwärme ausgespäht oder Rohstoffvorkommen gesucht werden. Daß die Projekte der Russen nicht alle weltfremd sind, beweist, daß russische Ingenieure gerade bei der Deutschen Aerospace in Hamburg Krioplane entwickeln - Flugzeuge, die mit Wasserstoff als Treibstoff fliegen. 





* * *


Ein riesiges Luftschiff soll fremde Planeten erkunden �Schwebende Fernrohre sollen eine hundertfach bessere Auflösung als „Hubble" liefern 


Von SILVIA v. d. WEIDEN 


Bochum - Das riesige, diskusförmige Luftschiff erinnert an ein schnittiges Raumschiff à la „Enterprise". Auch seine Bestimmung ist mit dem Auftrag des Vorbilds aus der Zukunft verwandt: Es soll ferne Welten im All erkunden. �Damit sind dann aber auch die Ähnlichkeiten erschöpft, denn der Antrieb, der mit nichtbrennbarem Heliumgas gefüllten fliegenden Untertasse, ist unmißverständlich irdischer Natur. Mit Sonnenenergie angetriebene Propellermotoren an der Unterseite des Diskus sorgen für ausreichende Mobilität in der Stratosphäre. Da in 15 Kilometer Höhe der Luftdruck nur ein Achtel des Normaldrucks beträgt, müssen die Rotorblätter besonders groß sein, um in der dünnen Luft genügend Vortrieb zu erzeugen. �Ungewöhnlich ist freilich die Nutzlast, die das 350 Tonnen schwere Luftschiff trägt: vier Teleskope der Vier-Meter-Klasse, erstellt in einer ultraleichten und zugleich genügend steifen Kohlenfaserverbund-Konstruktion, ausgerüstet mit einer scharfsichtigen aktiven Optik. So kann der fliegende Koloß mit dem Volumen einer großen ägyptischen Pyramide rund um den Globus in einer Atmosphärenschicht stationiert werden, wo weder Wolken noch störender Wasserdampf den Ausblick auf die Sterne behindern. Ein für Astronomen idealer Beobachtungsort, bei dem die Bildschärfe durch nichts gestört wird und sie nur eine sehr geringe Bildunruhe in Kauf nehmen müssen. �Werden die Teleskope auf der Beobachtungsplattform des sogenannten Internationalen Stratosphären Laboratoriums für Astrophysik (Isla) zusammengeschaltet, übertreffen sie die Leistungsfähigkeit modernster Observatorien um das Tausendfache. Das Weltraumteleskop „Hubble" wird immerhin noch um das Hundertfache geschlagen. �Damit rückt sogar eine Antwort auf die spannende Frage nach Leben auf fremden Planetensystemen in greifbare Nähe. „In den hochaufgelösten Spektren könnten wir die chemischen Fingerabdrücke etwa von Wasser oder Ozon erkennen", sagt Gerhard von Appen-Schnur, Astronom an der Ruhr-Universität Bochum und geistiger Vater des Isla-Projektes. Der Wissenschaftler hat jedoch nicht nur fremde Planeten im Visier. �Mit Isla ließe sich zudem das Rätsel supermassiver Schwarzer Löcher lüften, die vermutlich in den Zentren massereicher Galaxien lauern, auf die es aber bislang nur dürftige Hinweise gibt. Auch unsere eigene Milchstraße soll, so vermuten Astronomen, ein Schwarzes Loch bergen. Neben astronomischen Aufgaben könnte Isla aber auch der Erforschung unseres Planeten - etwa der Beobachtung des irdischen Ozonschildes - dienen. �Vorerst noch hängt das Forschungsluftschiff als Modell unter der Decke im Büro des Bochumer Wissenschaftlers. Gemeinsam mit dem Duisburger Antennentechnikunternehmen Vertex tüftelt Gerhard von Appen-Schnur am Bau von Isla. An dem Projekt wollen sich auch die im Luftschiffbau erfahrenen Techniker und Forscher des Moskauer Luftfahrt-Instituts beteiligen. Sie bauen schon heute ähnliche Riesenluftschiffe, die als preiswerte Lastenschlepper beim Verlegen von Erdölpipelines eingesetzt werden. Einen schwebenden Giganten von 200 Meter Durchmesser und 80 Meter Höhe, der problemlos 600 Tonnen schwere Lasten Tausende Kilometer weit durch die Luft schleppt, stellten die Russen im vorigen Jahr der verblüfften Expertenwelt vor. �Die Aufwendungen für Isla schätzt Gerhard von Appen-Schnur auf etwa 400 Millionen Mark. Das ist zwar eine stolze Summe, doch immerhin nur zehn Prozent der Kosten, die das amerikanische Weltraumteleskop „Hubble" verursacht hat. Überdies ließen sich am Luftschiff Wartungsarbeiten viel einfacher durchführen, indem es dafür zurück in tiefere Luftschichten manövriert werden könnte. Dort könnte ein Teil der Kammern mit Luft gefüllt werden, so daß das Forschungsschiff weiter absinken kann. Vom Boden oder auch von einem Versorgungsschiff aus könnte das in geringer Höhe schwebende Luftschiff ohne größeren Aufwand kontrolliert werden. 








Spiegel Nr. 34/23.08.99 


Laster der Lüfte 


Unweit von Berlin will eine Privatfirma das größte Luftschiff aller Zeiten bauen. Der ,,Cargolifter" soll tonnenschweres Frachtgut an jeden Ort der Welt liefern. Öffentliche Fördergelder geben dem Projekt Auftrieb - doch die technischen Probleme sind gewaltig. 


Der Platz ist optimal gewählt", sagt Bauleiter Klaus Manfred Hornig von Hochtief. ,,Das Grundwasser liegt tief erst kurz vor Australien." Der sandige Boden sei fest. Betonklötze, so groß wie Einfamilienhäuser, bilden die Fundamente für die halbkreisförmigen Stahlträger einer Halle, die nach rund zweijähriger Bauzeit wie der Rücken einer Riesenschildkröte aus der Niederlausitz ragen soll: 360 Meter lang, 210 Meter breit und 107 Meter hoch. Vier gewölbte, je 1100 Tonnen schwere Türflügel werden sich, so die Planung, innerhalb Von 15 Minuten simultan öffnen. Niemals, sagt Hornig, dürfe nur ein Tor geöffnet werden; die Gefahr von Turbulenzen sei zu groß. Denn der Inhalt der größten Doppelgrarage der Welt, die derzeit in Brand, 6o Kilometer südöstlich von Berlin entsteht, wird sehr windempfindlich sein. Zwei Luft-schiffe vom geplanten Typ ,,Cargolifter" werden Platz haben in dem umbauten Raum von 5,5 Millionen Kubikmetern. �Das derzeit abenteuerlichste Projekt der Transportbranche zielt auf die Wiederbelebung einer Flugtechnologie, die vor 62 Jahren im Inferno von Lakehurst ein spekta-kuläres Ende fand, als das damals größte Luftschiff - die deutsche ,,Hindenburg", bei der Landung nahe New York in Flammen aufging. Seit diesem Unglück gelten Zeppeline als gigantomanischer Irrweg - sagenhafte Niederlage und ewige Versuchung deutschen Erfindergeistes. �Wie zur Jahrhundertwende der Edelmann Ferdinand Graf von Zeppelin gab nun wieder ein Nicht-Techniker adliger Abstammung den entscheidenden Anstoß: �Carl von Gablenz, 47, gelernter Landwirt, promovierter Jurist und Enkel des Lufthansa-Pioniers Carl-August Freiherr von Gablenz, rief im September 1996 die Cargolifter AG ins Leben. Ähnlich wie einst dem legendären Grafen von Zeppelin gelang es ihm, in kürzester Zeit eine erstaun-liche Schar von Förderern zu gewinnen. �Über 6ooo Aktionäre hat von Gablenz mittlerweile für sein Projekt begeistert, teils Privatleute, teils Weltkonzerne der Strom- und Bauwirtschaft, die in dem neuen Luftschiff ein nützliches Transportmittel zu erkennen glauben. Die Ziele des modernen Luftschiff-Pioniers sind von denen seines historischen Vorgängers völlig verschieden. Von Zeppelin, Offizier und Patriot, war überzeugt, seinem Kaiser eine Wunderwaffe zu entwickeln - und verursachte letztlich ein strategisches Fiasko. Als ungelenke, hochexplosive Zielscheiben scheiterten die Zeppeline im aeronautischen Schlachtengetümmel des Ersten Weltkriegs. Von Gablenz hingegen, international anerkannter Logistik-Experte, der bereits Vorlesungen an Universitäten in North Carolina und in Marburg hielt, will mit dem Cargolifter als ,,Kosmo-Pilot" des globalen Frachtverkehrs zu einem rein kommerziellen Höhenflug aufbrechen. �Extrem schwere und sperrige Industrieprodukte, etwa Turbinen für Kraftwerke, die die klassischen Transportmittel Schiff Flugzeug und Lastwagen an die Grenzen ihrer Möglichkeiten stoßen lassen, könnten mit dem Cargolifter punktgenau abgesetzt werden - und das völlig unabhängig von der örtlichen Infrastruktur. �160 Tonnen Nutzlast, entsprechend dem Gewicht der größten transportablen Industrieanlagen, soll das Frachtluftschiff aufnehmen können. Mit 260 Meter Länge und 65 Meter Durchmesser verfügt es über mehr als das doppelte Volumen der ,,Hindenburg" - des größten jemals gebauten Zeppelins, der zwar fast ebenso lang war, aber nicht annähernd so dick. �Aufwind bekam das Cargolifter-Projekt durch 77 Millionen Mark Fördergelder des Landes Brandenburg und eine Bürgschaft der Bundesregierung. Sollte die Unternehmung scheitern, steht der Steuerzahler für 80 Prozent der Hallenbaukosten (155 Millionen Mark) gerade. �Die Idee ist so einfach, daß sie bereits anderen in den Sinn kam. Zuletzt ließen Mineralölkonzerne in den siebziger Jahren Berechnungen für ein Lasten-Luftschiff anstellen. Doch die Zweifel überwogen, und das Projekt schlief wieder ein. �Daß die Gargolifter-Aktionäre klar auf Risiko spielen, leugnet von Gablenz nicht. Auch der Zeitplan, wonach 2004 die Freigabe vom Luftahrt-Bundesamt erteilt sein soll und eine Serienproduktion von vier bis fünf Cargoliftern pro Jahr beginnen könnte, scheint kaum einhaltbar. Über hundert Ingenieure aus zwölf Ländern arbeiten inzwischen in Brand. An technischen Hürden mangelt es nicht. �Das größte Problem der frühen Luftschiffahrt, das leicht entflammbare Traggas Wasserstoff, wurde in den USA bereits vor dem Zweiten Weltkrieg ersetzt. Die amerikanischen Militärluftschiffe ,,Akron" und ,,Macon" waren mit die ersten, die mit nicht brennbarem Helium fuhren - so wie es auch beim Cargolifter geplant ist. Doch schon bei den frühen Helium-Luftschiffen ergab sich daraus eine neue technische Schwierigkeit. Die Auftriebskraft von Helium ist um etwa neun Prozent geringer als die von Wasserstoff. Die Konstrukteure waren somit gezwungen, die tragende Gitterstruktur des Rahmens, ohnehin ein filigranes Gebilde, noch leichter zu gestalten. Die ultraleichten Verstrebungen hielten schwerer Witterung nicht stand. 1933 und 1935, jeweils nach nur wenigen Einsatzjahren, zerbrachen ,,Akron" und ,,Macon" in Stürmen und stürzten ab. Die Entwickler des Cargolifter umschiffen dieses Leichtbau-Dilemma, indem sie auf den klassischen, das gesamte Luftschiff umfassenden Zeppelin-Rahmen verzichten. Die einzige feste Struktur bildet ein Kiel aus Kohlefaser-Elementen an der un-teren Seite des Luftschiffs. Die Hülle darüber bildet eine einzige, nur durch den Gasdruck in Form gehaltene Zelle - ähnlich wie bei Werbe-Blimps, jenen Mlitärluftschiffen, die zuweilen als fliegende Reklameplakate über den Städten kreisen. �Schon in den Pionierjahren des Luftschiffbaus gab es ähnliche Konstruktionen. Der italienische Ingenieur und Kommandant Umberto Nobile flog 1928 mit einem Kiel-Luftschiff namens ,,Italia" zum Nordpol und erlitt dort eine Havarie, 17 Menschen starben. Bei einem harten Aufprall auf das Eis löste sich die Gondel ab. Die Hülle sauste daraufhin mit dem Rest des Rahmens wie ein Kirmes-Ballon himmelwärts und wurde nie wieder gefunden. �Die Verbindung zwischen Rahmen und Hülle galt bei Kiel-Luftschiffen deshalb stets als kritisch, weil die Materialbelastungen an der Schnittstelle von beweglichen und starren Strukturen gewaltig sind. Die Entwickler des Cargolifters setzen aber auf die enorme Elastizität und Reißfestigkeit moderner Polyesterfolien. �Vor der eigentlichen Flugerprobung aber muß in zwei Jahren am Boden ein kniffliges Manöver absolviert werden. An einem auf Schienen geführten, baumhohen Ankermast soll das fertige Riesenluftschiff ,aus- und eingehallt" werden, so der Fachjargon für die riskante Rangieraktion. Zu Zeiten der großen Reisezeppeline waren dazu bis zu 500 Helfer nötig. Nach der �Fertigstellung eines Luftschiffes mußte dieses zwar nur noch für Wartungs- und Reparaturarbeiten zurück in die Halle, doch das war bei den störanfälligen Fluggiganten früher häufig der Fall. Das Aushallen war allerdings nur möglich, wenn kein Seitenwind auftrat. Um vom Wetter unabhängig zu sein und Flugtermine einhalten zu können, bauten die Luftschiffhersteller deshalb schon zu Beginn des Jahrhunderts drehbare Hallen. Für den riesigen Cargolifter ein solches Bauwerk zu errichten hätte aber das Budget gesprengt. �Von Gablenz sieht darin jedoch kein großes Problem. Beim Ausliefern der fertig �montierten Luftschiffe komme es nicht auf Tage an. Sind die fliegenden Kräne erst einmal in der Luft, sollen sie nur selten zu Wartungs- und Reparaturarbeiten in die Halle zurück müssen. Zudem gab der Cargolifter-Chef eine klare Weisung aus: ,,Es wird keine Starts zu festgelegten Terminen, etwa für Jubiläumsfeiern, geben." �Doch auch im, verglichen mit dem Startvorgang, technisch weniger diffizilen Flugbetrieb wartet noch ein ungelöstes Problem auf die Cargolifter-Konstrukteure. Auf den angestrebten Femreisen von 10000 Kilometern werden die Marschtriebwerke etwa 50 Tonnen Treibstoff verbrauchen (die größten Frachtflugzeuge schlucken trotz geringerer Nutzlast das Vierfache). Der schwebende Laster würde folglich ohne Ballastausgleich ständig an Höhe gewinnen. �Um den Massenschwund zu kompensieren, flogen frühere Luftschiffahrer gezielt in Regengebiete, um Ballastwasser aufzunehmen; oder sie ließen Wasserstoff ab und füllten das Traggas beim nächsten Zwischenstopp wieder nach. Eine solche Verschwendung wäre mit dem weitaus teu-reren Helium ruinös. Auf Fernreisen würde dann Edelgas im Wert von bis zu 400000 Mark in die Atmosphäre zischen. Die Amerikaner experimentierten deshalb in ihren ersten Helium-Luftschiffen, den für Langstrecken-Einsätze vorgesehenen Militär-Zeppelinen, mit Aggregaten zur Ballastwassergewinnung aus der Luft. Mit Hilfe der Motoren-Abwärme ließen sie die Luftfeuchtigkeit kondensieren - die Geräte korrodierten jedoch rasch. Von Gablenz gibt der Weiterentwicklung dieser Technik zunächst keine Priorität. Sein erstes Erprobungsexemplar soll in zwei Jahren ohne Kondenswassergewinnung starten, wird also vorerst noch nicht langstreckentauglich sein. 


Am Beginn der Praxiserprobung soll vor allem ein Flugmanöver stehen, ohne dessen Beherrschung alle weiteren Schritte überflüssig wären: Um seine Last punktgenau und sicher abzusetzen, muß der Cargolifter etwa zwei Stunden lang auf der Stelle verharren; er darf höchstens um zehn Meter hin- und herschwanken. Während die-ser Zeit soll die Krananlage abgesenkt und über vier Seile an Bodenankern verzurrt, die Ladung abgetrennt und Ballastwasser aufgenommen werden. �Noch nie in der Geschichte der Luftschiffahrt wurde ein vergleichbarer Drahtseilakt erprobt. Manövriertriebwerke für seitlichen und senkrechten Schub mit sechs Metern Propellerdurchmesser und einer Spitzenleistung von insgesamt 18000 Kilowatt entsprechend der Motorleistung von 50 schweren Lastwagen - sollen die am Bauch gefesselte Gasgurke auf Position halten. Die gesamte Prozedur muß vom Bordcomputer gesteuert werden, denn ein Pilot stieße dabei rasch an die Grenzen seiner Konzentrationsfähigkeit. �Auf dem Bildschirm des Flugsimulators, mit dem die Cargolifter-Entwickler den Ladevorgang bereits virtuell durchspielen, erscheint das Manöver kinderleicht. Selbst bei bis zu fünf Windstärken mit rauhen Böen aus wechselnden Richtungen müsse die Aktion nicht abgebrochen werden, versichert Matthias Schröder, 29, der die Simulatorabteilung leitet. �Doch anders als bei herkömmlichen Simulationen, die mit den Daten aus der Flugpraxis Tausender Passagiermaschinen gefüttert werden, arbeiten die Luftschiffbauer mit weit ungenaueren, rein theoretischen Modellen. ,,Wir müssen uns darüber im Klaren sein, daß das nur Trends sind", erklärt Bernhard Kämpf, 32, der als einer der jüngsten Dozenten für Luft- und Raumfahrttechnik von der Universität Stuttgart in das Cargolifter-Team wechselte und dort jetzt die Abteilung ,,Flugwissenschaft" leitet. �Der Umstand, daß viele Berufsanfänger an den Schaltstellen der Cargolifter-Entwicklung sitzen, weckte bereits die Skepsis anderer Branchenexperten. Mit einer Mischung aus Argwohn und Wohlwollen beobachten etwa die Kollegen der Friedrichshafener Zeppelin Luftschifftechnik das Geschehen in Brand. �Die Tochtergesellschaft eines aus dem Zeppelin-Erbe hervorgegangenen Industrieverbunds die derzeit an einem weitaus kleineren Luftschiff für touristische Einsätze arbeitet, stellte vor drei Jahren im Auftrag der Cargolifter-Pioniere eine Kostenrechnung für den Kran über den Wolken auf. Demnach wäre das unter dem Heliumballon einherschwebende Transportgut die teuerste Luftfracht aller Zeiten. �,,Selbst bei Lösung aller technischen Probleme", so das Verdikt vom Bodensee, ,,sind die Transportkosten um Faktor 10 höher als bei heutiger Situation." Die Zeppelin-Experten errechneten einen Tonnen-Kilometerpreis von 2,17 Mark, während die wohl allzu optimistische Cargolifter- Kalkulation von 33 Pfennig ausgeht. �Ein schwacher Trost für von Gablenz mag sein, daß die Friedrichshafener Luftschifftechniker nicht gerade als untadelige Schiedsrichter der neu belebten Branche gelten. Bei der Entwicklung ihres eigenen Touristen-Zeppelins leisteten sie sich eine olympische Pannenserie (SPIEGEL 20/1998) und laufen ihren Zielvorgaben bereits um Jahre hinterher. �Das letzte Mißgeschick geschah im vergangenen Winter. Als der Prototyp des Zeppelins NT (für ,,Neue Technologie") trotz Glatteis aus der Halle gezogen wurde, erfaßte ihn ein seitlicher Windstoß. Das Haltefahrzeug rutschte aus. Das Luftschiff knallte seitlich gegen die Hallenwand. �Das Pech der tolpatschigen Konkurrenten entlockt von Gablenz keinerlei Schadenfreude, denn sie ,,schaden dem Ruf al1er Luftschiff-Projekte". Noch gut zwei Jahre von der realen Flugerprobung entfernt, übt sich der Cargolifter-Chef immerhin schon im Erteilen guter Ratschläge:,,Die Kunst der Luftschiffahrt besteht darin, daß man bestimmte Dinge einfach nicht tut" 
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