


14 Unternehmen

gen soll, soll zerstort werden®, sagt Olivier
Malavallon, Projektleiter fiir Umweltange-
legenheiten kurz und biindig. Im Jahr 2006
hat Airbus das sogenannte Pamela-Projekt
(Process for Advanced Management of End-
of-Life Aircraft) gestartet, dessen Ziel es ist,
umweltgerechte Verfahrensweisen fiir das
Recycling von Flugzeugen festzulegen.

Prozessablaufe an A300 getestet

Am Flughafen von Tarbes unweit des Mari-
enwallfahrtortes Lourdes wurden an einem
A300 innerhalb von 32 Monaten Demonta-
ge- und Recyclingverfahren, die Weiterver-
wertung und Wiederverwendung von Mate-
rialien getestet.

Das 2,4-Millionen-Euro-Projekt wird von
der Europdischen Kommission mittels des
Life-Programms

Fliissigkeiten wie Wasser und Treibstoff
abgelassen werden. Das Flugzeug wird dann
gemdf der Vorschriften der European Avia-
tion Safety Agency (EASA) geparkt. In die-
ser Phase hat der A300 18.000 Kilogramm
seines urspriinglichen Gewichts von 106.000
Kilogramm verloren. Danach werden die
direkt wiederverwendbaren Teile wie zum
Beispiel die Triebwerke, das Notaggregat
(Auxiliary Power Unit), Fahrgestell, alle
elektrischen und elektronischen Gerite der
Avionik, ausgebaut, wodurch die Maschine
weitere 13.500 Kilogramm an Gewicht ver-
liert. In der eigentlichen Demontage- und
Shredderphase werden 61.000 Kilogramm
Materialien - zu 90 Prozent Metall - der
Wiederverwertung zugefiihrt. 13.500 Kilo-
gramm des Airbus bleiben Abfall, der ent-
sorgt werden muss. Diese Recyclingpro-

zesse hat Airbus

(I‘'Instrument
Financier pour
1‘Environnement)
unterstiitzt. Es

»Einzig das Recycling einer Boeing
747 ist derzeit profitabel®

im vergangenen
Jahr auch an sei-
nem neuen Rie-
senvogel, dem

vereint unter der
Fithrung von Airbus das Abfall- und Recy-
clingunternehmen Sita France, die auf War-
tung und Ausriistung von Flugzeugen sowie
die Herstellung von Flugzeugbauteilen spe-
zialisierten EADS-T6chter EADS Soger-
ma Services und EADS Innovation Works
sowie die Prifektur des Departements
Hautes-Pyrénées.

Das ,,Best Practice“-Szenario sieht in der
Realitét so aus: Der Riickbau eines A300
beginnt mit der Stilllegung, wobei zunéichst

A380, erprobt.

Bis zum Projektende im Jahr 2015 hofft
Airbus, eine Recyclingrate von 95 Prozent
zu erreichen. Bisher konnten 60 Prozent
des vorhandenen Materials wiederverwen-
det werden, sagte Malavallon bei der Vor-
stellung der A300-Ergebnisse. Der Airbus-
Manager bezweifelte seinerzeit die Angaben
des franzosischen Flugzeugrecyclers Bar-
tin Recycling Group, wonach dank neuer
Dekonstruktionstechniken nahezu 90 Pro-
zent eines Linienflugzeuges wiederverwer-

Der Metallanteil liegt
bei rund 90 Prozent

Bauteile aus einem durch 1SO- oder Afra
zertifizierten Betrieb gewinnen an Wert

tet werden konnten. ,,Es kommt darauf an,
wo der Bezugspunkt gesetzt wird*, erldu-
tert van Heerden die betrdchtlichen Unter-
schiede bei den erzielten Recyclingquoten.

Wiirden all die Bauteile, die ausgebaut
und direkt wiederverwendet werden kon-
nen, miteingerechnet, so sei bereits eine
Quote von durchschnittlich 50 Prozent
erreicht. Das Recycling allein von Alumi-
nium treibe diese Quote dann auf iiber 80
Prozent in die Hohe.

Design-Standards fiir Flugzeughau

Die Erkenntnisse aus dem Pamela-Projekt
sollen in die Entwicklung der nachsten Flug-
zeuggeneration einflieflen und das zukiinf-
tige Recycling erleichtern. Eine Herausfor-
derung an die Recycler der Zukunft wer-
den allerdings die modernen Werkstoffver-
bunde sein. Wie im Automobilbau werden
im Flugzeugbau immer leichtere Materi-
alien wie Kohlenfaserstoffe und kohlenfa-
serstoffverstiarkte Kunststoffe eingesetzt, da
jedes Kilogramm weniger Gewicht Unmen-
gen an Treibstoff einspart. Sowohl Airbus
als auch Boeing forschen derzeit intensiv an
Recyclingmethoden fiir Carbonfasern, die

RECYCLING magazin 09 | 2009

Fotos: AELS

Foto: AELS

im industriellen Mafistab Verwendung fin-
den konnen. Airbus hat sich das Ziel gesetzt,
die recycelten Kohlenstofffasern wieder fiir
die Luftfahrt verwendbar zu machen.

»Die Ingenieure haben zwar andere Pro-
bleme auf dem Tisch, aber sie sollten heute
schon bedenken, welche Auswirkungen die-
se Materialen auf den Recyclingprozess in
30 Jahren haben werden®, gibt van Heerden
zu bedenken. Zusammen mit der TU Delft
untersucht AELS, wie und welche Kon-
struktionsprinzipien und Normen beim Bau
neuer Flugzeuge festgelegt werden konnen,
damit diese besser recycelt werden kon-
nen. Da es bereits weltweit geltende strenge
Vorschriften beim Flugzeugbau gibt, sollte
es moglich sein, eine neue Regel, die eine
Recyclebarkeit vorschreibt, zu implementie-
ren, meint van Heerden. Diese miisse global
durchgesetzt werden, wenn sie eine Wir-
kung zeigen soll, sie nur auf europdischer
Ebene einzufithren, reiche nicht aus.

Anders als Airbus agiert der vom US-
amerikanischen Flugzeugkonzern Boeing
2006 ins Leben gerufene Branchenverband
Aircraft Fleet Recycling Association (Afra)
weltweit. Derzeit hat Afra 34 Mitgliedsun-
ternehmen, die in den Bereichen Demon-

Unternehmen 15

tage, Recycling, Instandhaltung und Ver-
marktung tétig sind.

Um das Flugzeug-Stilllegungsverfahren
zu verbessern, entwickelt Afra Regeln fiir
den Betrieb dlterer Flugzeuge und arbeitet
an weiterfithrenden Standards und Recy-
clingpraktiken. Die Afra-Standards und
Verfahren sollen auch auf weitere Indus-
trieverbande ausgedehnt werden. ,Afras
Richtlinien bestehen aus 45 ,Best Practi-
ces' in sieben Kategorien, darunter auch im
Bauteil-Management und -Dokumentati-
on, Umweltkontrollen und Recyclingpla-
nungen’, erlautert Bill Carberry, Projektma-
nager fiir Commercial Airplanes and Com-
posite Recycling bei Boeing. Dadurch sollen
die Demontage- und Recyclingstandards
der Betriebe angehoben werden.

Vertrauen steigert den Wert

Afra-Prisident Martin Fraissignes glaubt,
dass immer mehr Besitzer von Altflugzeu-
gen bevorzugt Unternehmen wihlen werden,
denen nach einer Uberpriifung bescheinigt
wurde, dass sie die notige Expertise haben
und deren Verfahrensablauf ihren Flugzeu-
gen den grofiten Nutzen und das geringste
Risiko mit sich bringt.

Wie auch die ISO-Zertifizierung von
Standorten und Betrieben durch die Inter-
nationale Organisation fiir Normung ist
die Afra-Zertifizierung freiwillig und kein
Muss. Beide Bescheinigungen garantieren
jedoch, dass der gesamte Lebenszyklus eines
Flugzeugs und seiner Bauteile - vom Design

bis hin zur Auf8erbetriebnahme des Flug-
zeugs und Recycling - kontrolliert werden
und den Standards entsprechen.

»Der Kiufer vertraut diesen Betrieben
und den Bauteilen - also wird auch der
Verkaufspreis fiir diese Teile steigen®, sagt
van Heerden. Bauteile, die aus einem zer-
tifizierten Betrieb stammen, also an die
nur entsprechend ausgebildetes und qua-
lifiziertes Fachpersonal Hand angelegt hat,
werden in Zukunft einen héheren Wert
haben als Ersatzteile, die aus nicht zertifi-
zierten Betrieben stammen.

Unter den derzeitigen Marktkonditionen
konne mit dem Verkauf von direkt wie-
derverwendbaren Bauteilen zwar noch ein
hoher Gewinn erzielt werden, es sei aber
bedeutend weniger als vor der Finanzkrise,
erzdhlt AELS-Geschiftsfithrer van Heerden.
Ohne den Teile-Verkauf sei derzeit einzig
das Recycling einer Boeing 747 ein profita-
bles Geschift, da sie tiber ausreichend Ton-
nage an Aluminium verfiigt, um die Kosten
fiir den Transport, die Demontage und das
Shreddern zu kompensieren.

Die Zeiten, in denen Hunderttausende
Euro mit den wiedergewonnenen Metallen
verdient werden konnten, scheinen passé zu
sein. Jetzt bekdme man fiir kleinere Maschi-
nen vielleicht drei Millionen Euro fiir die
ausgebauten Teile, wenn geniigend Zeit da
sei, sie Stiick fiir Stiick zu verkaufen, so van
Heerden. Auf der Metallseite bekime man
fiir 10 Tonnen Aluminium etwa 7.000 Euro.

»Das ist im Moment kein allzu profitables
Geschift.“O Mareike Kuhn
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