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Der Eine oder Andere mag sich sicher
noch an den Erstflug des Airbus A380
erinnern und, so wie ich, eine Génsehaut
bekommen, wenn er sieht, wie sich dieser

"

Jresige Yoge!” in die Lifte erhebt.

Nun, da meine Téatigkeit im Projekt A380
High Lift Systems beendet ist, méchte ich
ein paar Worte tiber dieses rekordverddich-
tige Flugzeug verlieren.

Wie ich in einer Rundmail im April 2005
zum Erstflug des AIRBUS A380 bereits
erwihnt habe, bin ich seit Februar 2005
bei der Liebherr Aerospace Lindenberg
GmbH im wunderschénen Allgéu einge-
setzt.

Dort werden neben Fahrwerken, Klima-
systemen, hydraulischen und mechanischen
Flugsteuerungen tir Flugzeuge auch war-
tungsfreie Klimaanlagen fir den ICE3
entwickelt und produziert.

Zu den grofien Kunden in der Flugzeugin-
dustrie gehdren u. a. die europdische
AIRBUS, der brasilianische Flugzeugbauver
Embraer, die kanadische Bombardier Aero-
space, die russische Firma Shukhoi und
Eurcfighter.

Ich arbeite hier in der Projektleitung fur
mechanische Flugsteuerungen, Hochauf-
triebssysteme (engl. High Lift Systems ge-
nannt) im Projekt AIRBUS A380. Wie der
Name schon sagt, sind diese Systeme fir
den Auftrieb verantwortlich. Ein Flugzeug
wie der A380 kénnte ohne solche Hochaut-
triebssysteme nicht starten und landen,
also gar nicht fliegen.

Die High Lift Systems setzen sich aus den
Slat Panel, vorne an beiden Fligeln be-
findlich (grtn auf der Abbildung) und den
Flap Panel, hinten an beiden Fligeln be-
findlich {rot aul der Abbildung) zusammen.

Die Panel (blau auf der Abbildung) werden
mittels Aktuatoren genannten Getrieben
betétigt.

Bei Start und Landung werden die Slats
nach unten gedreht und die Flaps nach
hinten ausgeschoben. Das vergréBert die
Flogelfiache und erhoht den Auftrieb, Der
erhéhte Auftrieb wird fir die niedrigen
Geschwindigkeiten bei Start und Landung
bendtigt. Bei den héheren Reisegeschwin-
digkeiten reicht der Auftrieb der Fligel
alleine aus, und die Slafs und Flaps werden
wieder eingeschoben.

Die Slat Panel und die Flap Panel werden
beidseitig jeweils von einem Motor im Flug-
zeugrumpl, der Power Control Unit, ange-
trieben, einem hydraulikbetriebenen Maotor,
Das Hydrauliksystem wiederum wird ven
den Turbinen betrieben.

Uber diverse Wellen, froher aus Stahl,



@bom%

heute aus Kohlefaser oder Titan, und unter-
schiedliche Umlenk- und T-Getriebe wird
die Kraft von der Power Control Unit mittels
Drehmoment an die Aktuatoren transpor-
tiert, welche direkt mit den Panels verbun-
den sind und diese dann verstellen.

Die Kraftibertragung allein fir die Slat
Panel erfolgt Gber 73! Wellen und 41!
Umlenk- und Ubersetzungsgetriebe, welche
das Drehmement Giber mehr als 20 m
Lénge pro Fligel Gbertragen.

Die Wellen missen einer Torsionskraft von
mehr als 300 Nm, manche sogar 1700
Nm und mehr standhalten, im Dauverbetrieb
varsteht sich. Die Wellen dirfen sich bei
dieser Beanspruchung nur in einem vorge-
sehenen minimalen Korridor verwinden.
Solche Krafte sind bei den hohen Ge-
schwindigkeiten im Flugbetrieb durchcus
normal.

Zum Vergleich: Die aktuelle C-Klasse von
Mercedes-AMG Cé3 bringt mit seinem
6,31 V8-Motor und 457 PS bei 5000 U/min
maximal 600 Nm auf die Strafle!

Am Ende eines jeden Fligels befindet sich
eine Wing Tip Brake, welche die auftreten-
den Kréfte und Verwindungen misst und
im Falle von zu groBen Abweichungen

oder Problemen das gesamte Slat oder
Flop System in einem Fligel lahm legt.

D.h., das System wird arretiert, die Panels
bleiben in der aktuellen Stellung stehen.
Ein Flugzeug mit solch einer Havarie in
einem Fligel lasst sich so besser steuern,
als wenn ein havarierendes Panel System
im Flugbetrieb ,hin und her flattert”.

Der A380 ist das derzeit gréfite Zivilflug-
zeug fir die Personenbeférderung und soll
in mehreren Versionen gebaut werden.

Je nach Version kann der A380 auf
rwei Decks 550 bis zu 850 Passagiere bis
zu 22.200km weit betérdern. Im dritten
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Deck, unter den Passagieren, findet das
Gepdck Platz.

Eine reine Frachtversion wird ebenfalls
angeboten, die bis zu 150 Tonnen Nutzlast
bis zu 10.400 km weit beférdern kann.

Die Spannweite eines A380 betrdgt fast
80 m und in der langsten Version ist der
A380 auch nicht wesentlich kirzer, Die
Gesamthéhe eines A380 betragt gut
24 m.

Der Durchmesser des Rumpfes mit 7,14 m
erlaubt eine Kabinenbreite im Oberdeck
von 5,41 m und im Hauptdeck von 6,52 m,
der grofiten weltweit.

Von der Firma Liebherr Aerospace wurde
das gesamte High Lift System fiir den A380
entwickelt.

Hier in Lindenberg werden die Power Con-
trol Unit gefertigh und sé@miliche Transmis-
sionswellen komplettiert.

Im Zweigwerk in Friedrichshafen werden
die Getriebe und Aktuatoren fir die Flap
Panel gefertigt. Die Getriebe und Aktua-
toren fir die Flap Panel werden von einem
Partner in Grofibritannien geliefert.
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