mos 954 ab, zerbirst und fillt ais
Trimmerregen auf die kanadische
Tundra beim GroBlen Sklavensee.
Rund 100000 Quadratkilometer
Land werden verseucht.

P> 1983 gerdt Kosmos 1402 aufler Kon-

trolle. Aus der abstiirzenden Sonde .

wird der Kernbrennstoff katapult-
artig herausgeschoBen und vergliiht
iiber dem Siidatlantik.

D In letzter Sekunde gelingt es den
Russen im Oktober 1988, den ge-
fahrlich trudelnden Kosmos 1900
in eine hohere Erdumlaufbahn zu
schieBen.

Insgesamt gut 1500 Kilo Atommiill
kreisen derzeit um die Erde — iiberwie-
gend noch sowjetischen Ursprungs,
denn seit zwolf Jahren betreiben die
Russen das atomare Unwesen im All
allein. Die USA versorgen ihre Spih-
Satelliten derzeit mit Strom aus Solarzel-
len, einer Technik, die offenbar fiir die
sowjetischen Radarsonden nicht genii-
gend Energie bringt. Sie arbeiten alle-
samt mit Atombatterien, die ihre Ener-
gie aus bombenfihigem, hochangerei-
chertem Uran erzeugen.

- Am Ende ihrer Dienstzeit werden die
roten Radarspidher einfach in hohere
Umlaufbahnen geschossen, wo zunch-
mend mehr ausgebrannter Reaktor-
schrott herumschwirrt. Das Risiko eines
ZusammenstoBes sei mittlerweile ,,unak-
zeptabel hoch“ warnt Daniel Hirsch,
Direktor des ,Stevenson Program on
Nuclear Policy“. Astrophysiker Primack
entwarf ein anderes Horrorszenario: Bei
vorzeitig abgestiirzten Atombatterien
konnten , Terroristen sich des Urans
bemichtigen und daraus Waffen bau-
en”.

Dabei ist dies offenbar erst der An-
fang der atomaren Aufriistung im Welt-
raum. Pline der Sowjets gehen dahin,
ihre Topaz-Reaktoren auf wenigstens
20fache Leistungskraft hochzutunen,
und auch das Pentagon will sich Anfang
der neunziger Jahre mit einem Pauken-
schlag bei der kosmischen Umweltver-
schmutzung zuriickmelden. Militirpro-
jekte wie das Raketen-Abwehrsystem
SDI und ein Antisatelliten-Programm
sollen ihre Zerstdrungsenergie aus einer
Armada von erdumkreisenden Atomre-
aktoren beziehen.

Zum geplanten SDI-Waffenarsenal
zihlen Teilchenstrahler, Hochenergie-
Laser und elektromagnetische Kanonen,
alles Kampfgeriit mit groBem Energie-
hunger. Nach Ansicht einer Nasa-Studie
konnten allein fiir die SDI-Gefechtssta-
tionen im All ,,100 oder mehr* atomare
Kraftquellen ndtig sein, um die Todes-
strahler auf Touren zu bringen.

Als Standard-Kraftwerk fiir die zu-
kiinftige Sternenarmee haben sich die
US-Strategen auf den Versuchsmeiler
SP 100 eingeschworen, ein Trumm mit
einer thermischen Leistung von 2,5
Megawatt. Nach ersten Entwiirfen von
General Electric und Westinghouse soll
der Superreaktor sechs Tonnen wiegen
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und 200 Kilo Uran enthalten. Beim
Strahlenaussto3 dieser SDI-Brummer,
firchten die Gamma-Astronomen,
miiBten ihre sensiblen Lausch-Sonden
bald unter dhnlicher Lirm-Schwerhorig-
keit leiden, wie ein irdischer Porsche-
Fahrer, der sein Geréit immer nur
héchsttourig bewegt.

Die US-Astronomen dringen nun auf
konkrete Abriistungsschritte bei den
Militir-Aktivitdten im All und fordern
internationale Verhandlungen. Thr Vor-
stoB gibt auch den SDI-Kritikern neue
Argumentationshilfe. Seit einiger Zeit
schon liegt dem US-KongreB ein ent-
sprechender Gesetzentwurf des demo-
kratischen Abgeordneten George Brown
VOr.

Er sei es leid, schreibt Brown in
seiner Begriindung, ,die Russen dau-
ernd vom dritten Weltkrieg abzuhalten®
und dabei den Himmel mit Tollkir-
schen vollzuhiingen. Brown: ,,Die Welt
hat die Nase voll von dieser Denkungs-
art.”

LARMSCHUTZ
Selektive Ruhe

Akustiker treten gegen eine Mensch-
heitspiage an: Sie wollen den Lidrm
mit Gegenldrm bekémpfen.

Geriiusch“, mikelte einst der engli-
sche  Autokonstrukteur Henry
Royece, nist letztlich nur eine fehierhafte
Konstruktion.“ Der wahre FahrgenuB,
erkannte der Brite, stelle sich erst beim
nahezu lautlosen Dahingleiten ein, wie
schlecht der Strafienbelag auch immer
sei.

Ganz haben es auch die Karossen-
bauer bei der Luxusmarke Rolls-Royce
nicht geschafft, selbst in den bequemen
Leder-Fauteuils gehen einem ldstige
Motor-, Reifen- und Windgeriusche auf
den Geist. Bei anderen Autotypen ist es
schlimmer: Vor allem bei hoheren Ge-
schwindigkeiten vibrieren, brummen
und dréhnen manche Fahrzeuge so laut,
daBl die Passagiere einander anbriillen
miissen — das Autoradio kdnnen sie
gleich vergessen.

Um die Larmquellen kiinftig nachhal-
tiger zu bekdmpfen, sind die Techniker
auf einen iiberraschenden Trick verfal-
len: Sie wollen, mit Hilfe eines kompli-
zierten Systems aus Mikrophonen, Laut-
sprechern und Mikroprozessoren, noch
mehr Getose entfachen — und damit
gleichsam den Krach niederbiigeln.
LHAntischall“ nennen Physiker die akusti-
sche Entsorgungstechnik, die nach dem
simplen Prinzip arbeitet, Gleiches mit
Gleichem zu vergelten.

Die Gesetze der Physik sind dabei
hilfreich: Schallschwingungen werden
neutralisiert durch Schallquellen mit
gleichen Amplituden, jedoch um 180
Grad phasenverdrehter Frequenz. Tref-
fen diese exakt gegenléufigen Schallwel-
len aufeinander, so entsteht an dieser
Stelle im giinstigsten Fall das subjektive
Gefiihl absoluter Ruhe.

Ein erstes, nahezu serienreifes An-
tischall-System fiir Automobile hat jetzt
das New Yorker Unternechmen Noise
Cancellation Technologies vorgestellt.
LSilentSeat“ heilt die rund 500 Dollar
teure Neuheit, die laut Firmenchef John
McCloy II ,,in allen Fahrzeugen funktio-
niert, vom Kleinwagen bis zum Schwer-
laster®. .

Uber Mikrophone im Innenraum des
Autos werden Stdrgerdusche in einen

,\;

Firmenchef McCloy Il beim Lirmschutz-Test: Gegenger#usch im Autositz
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Computer eingespeist. Die Elektronik
analysiert die Strukturen der Schallwel-
len und baut in Sekundenbruchteilen
das genaue Gegengeridusch auf, das iiber
Lautsprecher in den Kopfstiitzen der
Sitze abgestrahlt wird. Auf diese Weise
entstehe, verspricht McCloy II, ,eine
selektive Ruhezone rund um die Ohren
der Fahrzeuginsassen®.

Beseitigen lassen sich mit der Anti-
schall-Technik vor allem niederfrequen-
te Gerdusche wie beispielsweise Motor-
brummen oder dumpfe Vibrationstone,
die von den Reifen auf die Karosserie
iibertragen werden - bis hinauf zu etwa
1000 Hertz. Schallschwingungen mit
hdheren Frequenzen werden absichtlich
nicht unterdriickt — damit die Fahrgiste
weiterhin miteinander reden kénnen.
Auch andere erwiinschte
Schallsignale, etwa das Mar-
tinshorn eines Rettungswa-
gens oder Musik aus dem
Autoradio, sollen durch den
neuen Schallschlucker aus
dem Elektroniklabor nicht
beeintréchtigt werden.

»An solchen Systemen ar-
beiten alle groBen Autoher-
steller*, verrat Raymond Frei-
mann, Akustiker bei BMW in
Miinchen. Nachtréglich einge-
baute Apparaturen hilt Frei-
mann allerdings fiir wenig
tauglich. ,,Optimale Ergebnis-
se“ seien nur zu erreichen,
wenn die elektronischen
Lirmtéter schon bei der Kon-
struktion eines neuen Fahr-
zeugs beriicksichtigt werden.
BMW-Kunden werden den
Krachkiller kaum vor Mitte
der neunziger Jahre ordern
kénnen.

Im  GerduschmeBzentrum
von Mercedes-Benz in Stutt-
gart wird ebenfalls seit mehre-
ren Jahren mit Antischall
experimentiert, Serienreife ist
jedoch noch nicht in Sicht. Die
Schwaben setzen fiir ihre neue
S-Klasse, die Ende 1990 vorgestellt
werden soll, auf neu konstruierte Fen-
sterscheiben aus Doppelglas, die den
Lirmpegel im Inneren deutlich verrin-
gern sollen.

Profitieren kdnnten Mercedes-Kaufer
auch von einer Neuheit, die von der
niederséchsischen Elektronik-Firma
Sennheiser gemeinsam mit der Lufthan-
sa fur den Larmschutz in Flugzeugen
entwickelt wurde. Sennheisers handliche
»Horgarnitur mit aktiver Lirmkompen-
sation“, ein nur 100 Gramm schwerer
Kopfhorer (den die Mercedes-Manager
vielleicht ins Programm nehmen wol-
len), arbeitet gleichfalls nach dem Prin-
zip der Gerduschddmpfung durch ge-
genldufige Schallwellen.

Piloten leiden an ihrem Arbeitsplatz
im Cockpit unter einem Gerduschpegel
von bis zu'95 Dezibel (bei 85 Dezibel
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beginnt die von der Berufsgenossen-
schaft festgeschriebene ,,Gefahrengren-
ze“). Horbehinderungen als typisches
Branchengebrechen mehrten sich, einige
Flugkapitine wurden deshalb vorzeitig
berufsunfiahig. Herkémmliche Gehor-
schutzkappen, wie sie an vielen Arbeits-
plitzen in der Industrie vorgeschrieben
sind, erwiesen sich im Cockpit als un-
tauglich: Warnsignale werden von den
dicken Ohrschiitzern verschluckt, die
Sicherheit im Flugverkehr wiire geféhr-
det.

Sennheisers Akustiker bauten fiir die
Lufthansa-Piloten Antischall-Kopfhérer
{mit anhéangendem Mikrophon fiir den
Funksprechverkehr), in deren Ohrmu-
scheln neben den Lautsprechern auch
winzige, nur wenige Millimeter groBe

Antischall-Kopfhorer fiir Piloten
Pegel um 18 Dezibel gesenkt

Mikrophone verborgen sind. Ein exter-
ner, iiber Kabel mit den Ohrhorern ver-
bundener Wandler berechnet die jeweils
gegenphasigen Schallwellen. In Ohrni-
he 148t sich mit dem Geriit, wie ein Senn-
heiser-Techniker versichert, eine Sen-
kung des Lirmpegels um bis zu 18 Dezi-

- bel erreichen.

Nachdem erste Tests zufriedenstel-
lend verlaufen sind, sollen die Flugzeug-
fiihrer der Lufthansa schon vom kom-
menden Herbst an mit Vorserien-Exem-
plaren der Sennheiser-Ohrschiitzer
ausgeriistet werden. Ebenfalls noch in
diesem Jahr wird der Versuch gestartet,
die Gehdrschoner auch den Passagieren
in der Kabine iiberzustiilpen. Lufthansa
und British Airways mdchten bis zum
Sommer nichsten Jahres die Akzeptanz
unter den Fluggisten priifen, um dann
iiber eine Anschaffung der rund 400

Mark kostenden Gerduschddmpfer zu
entscheiden.

An die Quelle des Krachs gehen unter-
des die Ingenieure der amerikanischen
Flugzeughersteller Boeing und McDon-
nell Douglas. Sie hoffen, nach dem glei-
chen Prinzip schon die Larmabstrahlung
der Turboprop-Motoren wihrend der
Start- und Landephase verringern zu
konnen. Mehrere Auspuff-Hersteller
priifen gleichfalls den Einsatz von An-
tischall-Einheiten im Endtopf der Ab-
gaskanile.

»Generell sind mit Antischall-Syste-
men fast alle stdrenden Geridusche aus-

- zuldschen“, meint auch der Mercedes-

Manager Heinz Meier; ,langfristig®
glaubt Meier ,fest an den Erfolg solcher
Anlagen®“. Allerdings miiBten Aufwand
und Resultat jeweils in einem verniinfti-
gen Verhiltnis stehen.

Bisher sind die Antischall-Experten
schon des ofteren fehlgegangen. Zwar
gelang es ihnen beispielsweise, die
Nachbarn brummender Transformato-
renhduschen vor dem miBlichen Larm
zu schiitzen. Aber in anderen Fillen
versagte der erhoffte Schallschutz.

An einer verkehrsreichen Strafle etwa
funktionierte der Trick mit den gegen-
phasigen Schallwellen nur ungeniigend.
Um den geplagten Anwohnern spiirbare
Erleichterung zu verschaffen, hitten vor
den Hidusern meterhohe Lautsprecher-
sdulen errichtet werden miissen. ,Ein
paar kleine Schallgeber am Seitenstrei-
fen reichen da nicht aus“, bemerkte resi-
gniert der niederlindische Anti-Schall-
Forscher Peter Koers.

Beim Versuch, ein Ségewerk lirmtech-
nisch zu entsorgen, blamierten sich die
Akustiker vollends. Zwar wurden die
nervenden  Kreischione grofBenteils
kompensiert, aber dabei kam es zum
gefiirchteten ,,Spillover*: Die Elektronik
produzierte ihrerseits neuen Krach in
héchsten Frequenzen, der noch grausli-
ger ausfiel als die urspriingliche Lirm-
quelle.

FILM
Wahrheit und Kino

+Ein Schrei in der Dunkelheit®. Spielfilm von
Fred Schepisi. Australien/USA, 1988, 122
Minuten, Farbe.

och ehe der Film beginnt, wird der

Zuschauer schon darauf einge-
schworen, dem Kino doch ja zu glauben:
~Dies ist eine wahre Geschichte“, ver-
kiindet eine Schrift.

Aber was Wahrheit sei und vor allem,
wie sie sich zeigen lieBe, dariiber
herrscht zwischen Kino und Wirklich-
keit, zwischen Kunst(handwerk) und
Leben ofter Dissens als Ubereinstim-
mung.

Halt man sich zunéchst an die Fakten,
dann hat der australische Regisseur Fred
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