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UBER DEN WOLKEN

DAS WACHSTUM HANGT
DEN FORTSCHRITT AB

Fliegen ist heute ein Massenphanomen. Mit den steigenden
Passagierzahlen wurde nicht nur die Romantik durch
industrialisierte Prozesse verdrangt. Auch beim Energie-
verbrauch kann der technische Fortschritt nicht mehr

mit dem Volumenwachstum mithalten.

Fir Leonardo Manfriani war es ein pra-
gendes Kindheitserlebnis: Als sein Vater
in den 1960er-Jahren von einer Ge-
schaftsreise zurlickkehrte, konnte er ihm
auf dem Flugfeld in Turin um den Hals
fallen. Seither hat sich viel verandert.
Nicht nur ist Manfriani inzwischen Pro-
fessor flir Aerodynamik und Luftfahrtsys-
teme an der Ziircher Hochschule fiir An-
gewandte Wissenschaften (ZHAW). Auch
die Fliegerei hat sich grundlegend gewan-
delt. Auf dem offenen Flugfeld werden
heute nur noch hohe Staatsgaste oder zu-

riickkehrende Sporthelden begriisst.

Industrialisierte Prozesse

statt grenzenloser Freiheit
Die Otto Normalverbrauchenden
kommen durch R6hren aus einer Rohre,
wie Benedikt Meyer die Realitat der
modernen Massenfliegerei bildhaft be-
schreibt. Er hat als Historiker den
Wandel der ehemaligen nationalen Flug-
gesellschaft Swissair und ihrer Passa-
giere aufgearbeitet. Aus der romantisch
verklarten grenzenlosen Freiheit, wie
sie der deutsche Liedermacher Reinhard
Mey besungen hatte, ist ein industriali-
sierter Abfertigungsprozess geworden.
Festmachen lasst sich diese Verdnderung
unter anderem auch an den Emotionen,
mit denen die Fluggesellschaften fiir ihre

Dienstleistungen werben.

Standen in den 1960er-Jahren
noch die Jets und ihre Technik im Vorder-
grund, zeigten die Plakate in den 1970ern
Bilder der exotischen Landschaften, die
per Flugzeug erreicht werden konnten,

wie Meyer ausfiithrt. Aus einem Objekt

der Faszination wurde ein Mittel zum
Zweck. Zwanzig Jahre spiter, mit Auf-
kommen der Billigflieger, drehte sich die
Werbung nur noch um den Preis, und
heute verkaufen die Gesellschaften City-

Hopping-Lifestyle.

Rauchfahnen als einziges

Umweltthema
Die Okologie war in der Kommunikation
nur einmal ein Thema, wie Meyer fest-
halt. Anfang der 1970er-Jahre sah die
Swissair die Umstellung ihrer Flotte auf
Triebwerke, die keine schwarzen Rauch-
fahnen mehr hinter sich herzogen,

als aktiven Beitrag zum Umweltschutz.

Flir Manfriani ist es wenig ver-
wunderlich, dass die Nachhaltigkeit seit-
her kaum mehr thematisiert wird. Zwar
konnte der Energieverbrauch der Jets seit
den 1950er-Jahren um rund den Faktor
vier auf etwa 25 g Kerosin pro Passagier-
sitz und Kilometer gesenkt werden.
Zuvor war der Verbrauch aber durch die
Umstellung von Kolbenmotoren auf
Disentriebwerke um fast das gleiche
Verhailtnis in die Hohe geschossen. Der
Hauptgrund lag in der fast doppelt so
hohen Reisegeschwindigkeit, die den

Luftwiderstand ansteigen liess.

Geschwindigkeit drosseln

und Tankstopps
Weil fiir die Geschwindigkeit ein hoher
Energiepreis bezahlt werden muss,
wire fiir Manfriani heute wieder eine
Reduzierung angezeigt. Auf Kurz-
und Mittelstrecken wiirde eine Drosse-

lung von 800 auf 600 km/h viel bringen.

Im Langstreckenbereich konnte der
Verbrauch zudem durch kleinere Flugzeu-
ge, die Zwischenstopps zum Auftanken
einlegen, gesenkt werden. Heute werden
namlich rund 30 Prozent des Kerosins da-
fir gebraucht, das Gewicht des Treib-
stoffs durch die Luft zu fliegen. Ein ande-
res Szenario hat Manfriani im Rahmen
eines Forschungsprojekts durchgerech-
net. Luftbetankungen konnten demnach
den Spritverbrauch auf Langstrecken um

rund 20 Prozent vermindern.

Wenig Potenzial

und alte Forderung
Auf der technischen Seite rechnet
Manfriani in den nachsten 30 Jahren
mit Effizienzsteigerungen von etwa
30 Prozent. So lasst sich durch hybride
Gas-Elektro-Turbinen die Grundmotori-
sierung verringern, indem beim Start
ein Elektromotor fiir den notigen Zusatz-

schub sorgt.

Mit der erwarteten Verdoppelung
der Passagierzahlen innerhalb der
nédchsten 20 Jahre werden die Effizienz-
steigerungen allerdings sowieso nicht
mithalten konnen. Fiir den Historiker
Meyer deutet nichts darauf hin, dass die-
ses Wachstum ohne Eingriffe von aussen
abnimmt. Interessanterweise ist die
Forderung, das Fliegen auf diejenigen zu
beschrinken, die es wirklich notig hatten,
auch schon fast so alt wie die Massen-
fliegerei selbst. Der ehemalige Swissair-
Direktor Walter Berchtold hat bereits
1981 entsprechende Beschrankungen zur
Diskussion gestellt.

Daniel Meierhans -
Technologie- und Wissenschaftsjournalist
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AN SEILEN UBER DEN
LANDVERKEHR SCHWEBEN

Immer mehr Stadte nutzen Seilbahn-
systeme als umweltfreundliches und platz-

sparendes Nahverkehrsmittel. Ihr Einsatz macht

aber nur unter bestimmten Voraussetzungen Sinn. Zwei
aktuelle Projekte in Ziirich zeigen zudem, dass die Akzeptanz

aller Vorteile zum Trotz kein Selbstlaufer ist.

Flugzeuge sind nur eine Moglichkeit, um den Raum
iber der Erde fiir unsere Mobilitdt zu nutzen. Wesentlich
umweltfreundlicher sind Bahnen, die auf Stelzen oder an Sei-
len die engen Platzverhiltnisse auf dem Boden unter sich
lassen. Bei ihnen entfillt der Energieaufwand, der notwendig

ist, um das Transportmittel in die Luft zu heben.

In den letzten Jahren wurden unter anderem in dicht be-
bauten Metropolen wie Medellin, Ankara, Hongkong oder
London Luftseilbahnen in Betrieb genommen, wie wir sie aus
den Alpen kennen. Die grossen Vorteile der fiir den Winter-
sport auf Effizienz getrimmten Transportmittel: Sie brauchen
nur wenig Platz fiir die Stlitzen und Stationen, die Investi-
tionen sind vergleichsweise gering und die Umweltbelastung

im Betrieb ist minimal.

Ein Allerheilmittel fiir den stadtischen Nahverkehr sind
Gondelbahnen deswegen aber nicht, wie Analysen des ETH-
Verkehrsforschers Ulrich Weidmann festhalten. IThre maximale

Geschwindigkeit ist auf unter 50 km/h beschrankt, was die

Streckenldngen

limitiert. Auch in Sachen Kapazitiat kommen

die Systeme deswegen nicht an die Werte von Tram,

Bus oder S-Bahn heran. Ihre Vorteile voll und ganz ausspie-
len konnen die Seilbahnen vor allem bei Punkt-zu-Punkt-
Verbindungen tiber Gebiete, die flir Strassen weniger geeignet
sind, wie Gewisser, oder zur Uberwindung von grossen

Hohenunterschieden.

Aber auch wenn alle Anforderungen erfiillt werden,
sind Seilbahnprojekte in der Schweiz keine Selbstlaufer.
Anwohner bremsen die Umsetzungen nicht nur, weil sie keine
Gondeln wollen, die tiber ihre Hauser und Gérten schweben,
wie im Fall der Ziircher Zoobahn. Auch der erwartete Erfolg
kann zum Hemmschuh werden. Wenn beispielsweise als Folge
einer von der Ziircher Kantonalbank projektierten Seilbahn
iiber das Ziircher Seebecken mit einem Viertel mehr Menschen
in den sowieso schon von einer intensiven Freizeitnutzung
betroffenen Quartieren gerechnet wird, ist Widerstand unver-

meidlich.



