Erteilt auf Grund des Ersten Uberleituﬁgsgeseizes vom 8. ]uli 1949
(WiGBL S.175)

BUNDESREPUBLIK DEUTSCHLAND

" AUSGEGEBEN AM
13. MAT 1954

DEUTSCHES PATENTAMT

PATENTSCHRIFT

M 911 457
KLASSE 62¢ GRUPPE 3020
J2774 XI[62¢

Dipl.-Jng. Hans Gropler, Dessau und Dipl.-Jng. Karl Mix, Dessau

sind als Erfinder genannt worden

Junkers Flugzeug- und Motorenwerke AG., Dessau

Mutterflugzeug mit selbstdndig flugfdhigem Tochterflugzeug

Patentiert im Gebiet der Bundesrepublik Deutschland vom 1. April 1941 an
Der Zeitraum vom 8, Mai 1945 bis einschlieflich 7.Mai 1950 wird auf die Patentdauer nicht angerechnet
(Ges. v. 15. 7. 51)
Patentanmeldung bekanntgemacht am 1. Oktober 1953
Patenterteilung bekanntgemacht am 1. April 1954

nehmen oder als Bomber Erdziele anzugreifen,

Es ist bereits vorgeschlagen worden, ein Flug-
ohne daBl das Mutterflugzeug selbst in die Abwehr- 15

zeug grofler Reichweite und demzufolge auch

groer Abmessungen mit einem oder mehreren
kleineren Flugzeugen geringer Reichweite solcher-
5 art zu einem Flugzeuggespann zu vereinigen, daf
die Flugzeuge geringer Reichweite als sogenannte
Tochterflugzeuge auf dem Flugzeug grofier Reich-
weite, dem sogenannten Mutterflugzeug, sitzen
oder an dessen Unterseite hingen. Den Tochter-
10 flugzeugen solcher Flugzeuggespanne war die
Aufgabe zugedacht, sich im Bedarfsfall vom
Mutterflugzeug abzuldsen und dessen Schutz vor
angreifenden feindlichen Flugzeugen zu iiber-

zone einfliegen miiite. Es ist auch der Vorschlag
bekanntgeworden, Fahrgiste oder Lasten des
Mutterflugzeuges mittels solcher Tochterflugzeuge
an ihren Bestimmungsort zu bringen, ohne den
Flug des Mutterflugzeuges unterbrechen zu miissen.
Die am Mutterflugzeug sitzenden oder hingenden
Tochterflugzeuge bedingen auBler einer starken

" Steigerung des Luftwiderstandes und demzufolge

einer Verringerung der Fluggeschwindigkeit, einer
Vergroflerung  des Brennstoffverbrauches und
kleiner Reichweiten des Flugzeuggespannes auch
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eine erhebliche Beeintrichtigung seiner Lenkbar-
keit und Wendigkeit, so daf} diesen Vorschligen
bei den heute an Flugzeuge zu stellenden hohen
Anforderungen keine Bedeutung beizumessen ist.

Die Erfindung bezieht sich auf solche aus einem
Mutterflugzeug und einem oder mehreren Tochter-
flugzeugen bestehende Flugzeuggespanme, deren
gespannbildende Flugzeuge im Fluge vom Mutter-
flugzeug abldsbar sind, und hat den Zweck, durch
Beseitigung der erwahnten Mingel der bisher in
Vorschlag gebrachten Flugzeuggespanne obiger
Art eine Flugzeugkombination zu schaffen, die fiir
die Zwecke der zivilen Luftfahrt geeignet, aber
zufolge ihrer verschiedensten Einsatzmdglichkeiten
auch in militirischer Hinsicht von grofer Bedeu-
tung ist. Dies wird im wesentlichen dadurch er-
reicht, daB zur Aufnahme des Tochterflugzeuges
Aussparungen an der Unterseite des Mutterflug-
zeuges vorgesehen sind und dafl das in diese ver-
senkte Tochterflugzeug das Mutterflugzeug zu
einem windschnittigen Korper erginzt. Zufolge
dieser Ausgestaltung des Flugzeuggespannes wird
der Luftwiderstand des Mutterflugzeuges durch
dessen Tochterflugzeuge nicht oder nur unwesent-
lich erhoht, so daB mit einem erfindungsgemif
ausgestalteten Flugzeuggespann grofere  Reich-
weiten und Fluggeschwindigkeiten als bisher erziel-
bar sind, zumal bei Verwendung von Tochterflug-
zeugen mit eigenen Triebwerken diese Triebwerke
einen Teil der Triebwerke des Mutterflugzeuges
bilden konnen. In solchem Falle werden die Brenn-
und Schmierstoffleitungen der Tochterflugzeuge in
eine leicht trennbare und wiederherstellbare Ver-
bindung mit denjenigen des Mutterflugzeuges
gebracht, um bei gekuppeltem Flugzeuggespann
eine Auftankmoglichkeit fiir die Tochterflugzeuge
zu schaffen.

Die Anordnung der Aussparungen an der Unter-
seite des Mutterflugzeuges erweist sich fiir das
Trennen und Kuppeln des Flugzeuggespannes als
besonders giinstig. Dieser Vorteil wird noch ge-
steigert, wenn die Aussparungen teils in den Trag-
fliigeln, teils im Rumpf des Mutterflugzeuges so
verlaufen, daB das in sie versenkte Tochterflugzeug
und das Mutterflugzeug mit ihren Tragfliigeln und
Ritmpfen miteinander ausgerichtet sind. Zufolge
der ausgerichteten Lage beider gekuppelter Flug-
zeuge konnen auBerdem die hydraulischen und elek-
trischen AnschluBleitungen zwischen den Flug-
zeugen sowie auch die Betitigungsglieder fiir die
Flugzeugkupplungen besonders kurz gehalten
werden. Durch die zum Teil ineinandergreifenden
Riimpfe beider Flugzeuge ist schlieBlich auch die
Moglichkeit gegeben, den Beladevorgang des
Tochterflugzeuges unter Vermeidung langer und
enger Beladestollen im Mutterflugzeug besonders
einfach zu gestalten. :

Um beim rumpf- und tragfliigelausgerichteten
Einbau des Tochterflugzeuges Unterbrechungen des
Fliigeltragverbandes des Mutterflugzeuges im
Rumpfbereich bzw. gewichtsteigernde Umleitungen
dieses Tragverbandes um die Rumpfaussparung
des Mutterflugzeuges herum zu vermeiden, kann

erfindungsgemiB der durchgehende Fliigeltragver-
band des Mutterflugzeuges durch entsprechende
Queraussparungen im Rumpf des Tochterflugzeuges
gefiihrt werden. In diesem Falle wird der durch-
gehende Fliigeltragverband des Mutterflugzeuges
innerhalb der von ihm durchsetzten Rumpfaus-
sparung fiir das Tochterflugzeug zweckmifig in
ein Fachwerk mit windschnittig gestalteten Streben
aufgeldst, um nach dem Ablosen des Tochterflug-
zeuges vom Mutterflugzeug den Luftwiderstand,
bedingt durch den in die Rumpfaussparung des
letzteren eingreifenden Fliigeltragverband, mog-
lichst gering zu halten. Zu dem gleichen Zweck
konnen erfindungsgemiB auch die zur Aufnahme
des Tochterflugzeuges bestimmten Aussparungen
des Mutterflugzeuges nach stromungstechnischen
Gesichtspunkten gestaltet und die vom F ligeltrag-
verband des Mutterflugzeuges durchsetzten Aus-
sparungen des Tochterflugzeuges mittels Abdeckun-
gen in Form von Klappen od. dgl. verschliefibar
gemacht werden.

Weitere zur Erfindung gehorende Einzelheiten
des neuen Flugzeuggespannes ergeben sich aus der
zeichnerischen Darstellung und aus nachstehender
Beschreibung einer beispielsweisen Ausfiihrungs-
form der Erfindung.

In der Zeichnung stellt dar

Abb. 1 im teilweisen Lingsschnitt ein erfindungs-
gemifes Flugzeuggespann, bestehend aus einem
Mutterflugzeug und einem in Aussparungen des-
selben 1ésbar befestigten Tochterflugzeug,

Abb. 2 das Flugzeuggespann nach Abb.1 in
Stirnansicht, '

Abb. 3 das Flugzeuggespann nach Abb. 1 und 2
in der Draufsicht,

Abb. 4 im abgebrochenen Lingsschnitt und gré-
Beren MaBstab eine Fang- und Einfahrvorrichtung
fiir das Tochterflugzeug sowie eine Vorrichtung
zur Ubergabe von Lasten von dem einen auf das
andere der das Gespann bildenden Flugzeuge,

Abb. 5 den GrundriB zu Abb. 4, abgebrochen
und zum Teil im Schnitt, und

Abb. 6 und 7 das Ein- und Ausfahren sowie das
Kuppeln und Entkuppeln des Flugzeuggespannes.

Im dargestellten Ausfithrungsheispiel besteht
das Flugzeuggespann gemiB der Erfindung aus
einem Mutterflugzeug 1 und einem im Verhiltnis
dazu kleinen Tochterflugzeug 2, welches von unten
her in das Mutterflugzeug 1 derart hineinverlegt
ist, daB die beiden Flugzeuge 1, 2 mit ihren Trag-
fliigeln 3, 4 und Riimpfen miteinander ausgerichtet
sind und das Mutterflugzeug 1 durch das Tochter-
flugzeug 2 zu einem windschnittigen Korper er-
ginzt wird. Zu diesem Zweck sind an der Unter-
seite des Rumpfes sowie der Tragfliigel 3, 3 des
Mutterflugzeuges 1 Aussparungen 5, 6, 7 vor-
gesehen (Abb. 6 und 7), in welche der Rumpf, das
Seitenleitwerk 8 und die Fliigel 4, 4 des Tochter-
flugzeuges 2 zu liegen kommen. Um den Wider-
stand des Mutterflugzeuges 1 auch nach dem
Ablssen des Tochterflugzeuges 2 moglichst gering
zu halten, sind die Aussparungen 5, 6, 7 fiir sich
stromungstechnisch giinstig gestaltet oder durch
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ihnen zugeordnete. nicht dargestellte Abdeckungen
verschlieBbar. Letzteres wird insbesondere fiir die
Aussparung 6 zur Aufnahme des Seitenleitwerkes 8
zweckmifBig sein. Aus dem gleichen Grunde ist der
durch den Rumpf des Mutterflugzeuges 1 und damit
auch durch dessen Aussparung 5 hindurchgehende
Hauptholm 9 der Tragfliigel 3, 3 des Mutterflug-
zeuges 1 im Bereich dieser Aussparung 5 in ein
Fachwerk aufgelGst, dessen Streben 11 wind-
schnittig gestaltet sind. Dieser Teil 11 des Haupt-
holmes ¢ greift bei gekuppeltem Flugzeug-
gespann I, 2 (vgl. insbesondere Abb. 4) seinerseits
in eine Queraussparung 12 im Rumpf des Tochter-
flugzeuges 2 ein, die beim Entkuppeln des Flug-
zeuggespannes I, 2 durch Klappen 13 abdeckbar
ist, um Wirbelbildungen an dieser Rumpf{stelle des
Tochterflugzeuges 2 zu verhindern.

Die Fiihrerrdume 14, 15 der beiden Flug-
zeuge I, 2 sind als durchsichtig abgedeckte Hdéhen-
kabinen ausgebildet und grenzen mit ihren Wan-
dungen 16, 17 unmittelbar aneinander. In diesen
Wandungen 16, 17 sind Durchtrittséffnungen 18
vorgesehen, welche die beiden Fiihrerrdume 14, 15
miteinander verbinden und durch nicht dargestellte
Verschliisse verschiossen und abgedichtet werden
konnen. Diese Durchtritts6ffnungen 18 haben den
Zweck, dem Fithrer des Tochterflugzeuges den
Aufenthalt im Fithrerraum 14 des Mutterflug-
zeuges 1 zu ermoglichen und den Fiihrerraum 15
von der Druckkammer 14 aus mit ZuschuBluft oder
-sauerstoff zu versorgen. Bei getrenntem Flugzeug-
gespann konnen sie auch als Notausstieg verwendet
werden. Die diese Durchtrittséffnung 18 auf-
weisende Begrenzungswandung 16 des Fithrer-
raumes 14 bzw. der Rumpfaussparung 5 des
Mutterflugzeuges besteht dabei aus durchsichtigem
Werkstoff, um die Sichtverhiltnisse fiir die Be-
satzung des Mutterflugzeuges glinstiger zu
gestalten. Die Sichtverglasung 19 des Fithrerraumes
15 des Tochterflugzeuges verlauft bei gekuppeltem
Flugzeuggespann (Abb. 1 bis 3) zum Teil auffer-
halb der Rumpfaussparung 5 des Mutterflug-
zeuges I, woraus sich der Vorteil ergibt, daf der
Flugzeugfithrer des Tochterflugzeuges auch von
seinem Sitz aus schon vor dem Abldsen des
Tochterflugzeuges den Luftraum insbesondere nach
vorn unten einsehen kann. Aus dem gleichen
Grunde sowie zwecks Erreichung einer schwer-
punktmiBig giinstigen Anordnung zum Fliigel des
Tochterflugzeuges und eines windschnittigen, sich
mit dem Hauptflugzeug ergénzenden Anlauf des
Tochterflugzeuges ist dessen Triebwerk, wie bei 20
in Abb. 1 und 4 angedeutet, nach riickwirts hinter
den Fiihrerraum 15 verlagert. Die Motorwelle 20
ist unterhalb des Fiihrersitzes nach vorn gefiithrt.

Das Tochterflugzeug 2 wird in seiner Lage inner-
halb des Mutterflugzeuges 1 durch eine Einrichtung
festgehalten, die zugleich auch zum Aus- und Ein-
fahren sowie zum Abfangen des Tochterflugzeuges
dient. Gemafi Abb. 4 bis 7 besteht diese Einrichtung
aus teleskopartig ausziehbaren, gegeneinander un-
verdrehbaren Fiihrungsrohren, von denen das
duflere, 21, mit dem Mutterflugzeug 1 starr ver-

bunden ist, wahrend das innere, 22, mit einem
laschenartigen Kupplungsglied 23 durch eine
Durchbrechung in der Bodenwandung des Mutter-
flugzeuges hindurch in ein Kupplungsgegenglied 24
des Tochterflugzeuges eingreift, in welchem es
durch einen hydraulisch betétigbaren abgefederten
Riegel 25 gesichert ist. Durch die Teleskoprohre
21, 22 ist ein von einer Seiltrommel 26 iiber eine
Umlenkrolle 27 laufendes Seil 28 hindurchgefiihrt,
an dessen Ende ein Haken 29 befestigt ist. Das
Halsstiick 31 dieses Hakens 29 sitzt undrehbar im
Teleskoprohr 22. Der Haken selbst wirkt mit einem
am Tochterflugzeug 2 verschwenkbaren Fangfliiget
32 zusammen, welcher {ber ein Schneckenrad-
getriebe 33 durch einen Elektromotor 34 antreib-
bar ist.

Der Vorgang des Ausfahrens des Tochterflug-
zeuges 2 aus den Aussparungen 5, 6, 7 des Mutter-
flugzeuges 1 sowie das Entkuppeln des Flugzeug-
gespannes spielen sich wie folgt ab: Durch Betiti-
gung des Trommelantriebes 35 wird das Seil 28 von
der Trommel 26 abgelassen, wobei sich das an dem
Teleskoprohr-22 hingende Tochterflugzeug z aus
der Stellung nach Abb. 1 bis 5 nach unten aus dem
Mutterflugzeug 1 in die ausgefahrene Lage nach
Abb. 6 herausbewegt, Diese Ausfahrbewegung kann
im Bedarfsfall durch irgendeinen Antrieb, z. B. durch
Einblasen von Druckluft in ein abgedichtetes An-
satzstiick 36 des Teleskoprohres 21, unterstiitzt oder
herbeigefithrt werden. Nach dem Ausfahren des
Tochterflugzeuges in die Lage nach Abb.6 wird
durch Umlegen des Schalters 37 der Stromkreis 38
des Motors 34 geschlossen (Abb. 4) und dadurch
der Fangbiigel 32 {iber das Getriebe 33 in die in
Abb. 6 gestrichelt angedeutete Lage verschwenkt.
Wihrend seiner Schwenkbewegung macht sich der
Biigel 32 vom Seilhaken 29 frei, so daB die beiden
Flugzeuge 1, 2 nur noch durch die Kupplungs-
glieder 23, 24 zusammengehalten werden. Ein an
der Schwenkbewegung des Fangbiigels 32 teil-
nehmender Schleifkontakt 39 (Abb. 4) schliefit am
Ende dieser Bewegung den Stromkreis 41 eines
Elektromagneten 42, welcher anspricht und ein
Ventil 43 einer Oldruckleitung 44 Offnet. Zufolge
des Offnens dieses Ventils 43 wird der in einem
Zylinder 50 verschiebliche Kolben 45 des Riegels
25 entgegen der Federkraft 46 verstellt und dabei
dieser Riegel 25 aus dem laschenartigen Kupplungs-
glied 23 herausgezogen. Dadurch ist die Ver-
bindung beider Flugzeuge 1, 2 villig gelbst.

Mittels des Seiles 28 wird nunmehr das Tele-
skoprohr 22 mit dem Kupplungsglied 23 in den
Rumpf des Mutterflugzeuges 2 eingefahren. Die
Rumpiqueraussparung 12 des Tochterflugzeuges 2
wird durch Betitigung der VerschluBklappen 13
vom Fiihrerraum 15 des Tochterflugzeuges aus ver-
schlossen und der Fangbiigel 32 wieder in seine
Lage nach Abb. 4 zuriickgeschwenkt, indem nun-
mehr der Stromkreis 47 des Motors 34 durch Um-
legen des schon genannten Schalters 37 geschlossen
wird. Bei diesem Zuriickverschwenken des Fang-
biigels 32 wird der durch den Schleifkontakt 30 be-
herrschte Stromkreis 41 des Elektromagneten 42

65

70

75

8o

85

90

95

100

105

110

115

120

125



10

15

20

25

30

35

40

45

50

35

60

911 457

unterbrochen und das Ventil 43 unter dem Einflufl
einer Feder 40 in seine Ausgangsstellung zuriick-
verstellt, bei welcher es die Oldruckleitung 44 gegen-
iither dem Zylinder 50 absperrt und letzteren mit
einem mnicht dargestellten Olvorratsbehiliter ver-
bindet. Dadurch wird das im Zylinder 50 vor dem
Kolben 45 des Riegels 25 befindliche Ol unter dem
Einfluf der Feder 46 aus dem Zylinderraum 50 ver-
Arangt und der Riegel 25 in seine in Abb. 4 gezeich-
nete Stellung zuriickverstellt.

Das Einfangen und Kuppeln des Tochterflug-
zeuges 2 mit dem Mutterflugzeug 1 spielt sich wie
folgt ab: Das Teleskoprohr 22 wird, gegebenenfalls
nach Abb. 4 durch Einblasen von Druckluft in das
Ansatzstiick 36 des Teleskoprohres 21, in seine
Kupplungsstellung ausgefahren und der Kupplungs-
haken 29 durch Ablassen des Seiles 28 von der
Seiltrommel 26 in einigen Abstand unterhalb des
Mutterflugzeuges gebracht. Der Fangbiigel 32 wird
sodann in der schon geschilderten Weise in seine
Fangstellung verschwenkt (Abb. 7) und durch ent-
sprechende Steuerung des Tochterflugzeuges in Ein-
griff mit dem Fanghaken 29 gebracht. Sobald dies
geschehen ist, wird durch Umlegen des Schalters 37
nach. Abb. 4 der Motorstromkreis 47 geschlossen
und dadurch der Fangbiigel 32 in seine urspriing-
liche Lage zuriickgeschwenkt, bei welcher er den
Haken 29 in eine ihm entsprechende Aussparung
innerhalb des Kupplungsgliedes 24 hineindriickt
und damit den Haken 29 mit dem Tochterflugzeug 2
starr verbindet. Nunmehr wird durch Betitigung
der Seiltrommel 26 der Seilhaken 29 vom Mutter-
flugzeug aus eingezogen, bis sein Halsstiick3r in
die Lage nach Abb.4 zu liegen kommt, bei welcher
es undrehbar innerhalb des Teleskoprohres2z sitzt.
Bei diesem Einziehen des Fanghakens 29 in das
Teleskoprohr 22 werden zugleich auch die Kupp-
lungsglieder 23, 24 ineinandergeschoben, bis der
Riegel 25 in das Kupplungsglied 23 einschnappt
und so die Kupplung des Flugzeuggespannes I, 2
sichert (Abb.6 und 4). Nunmehr werden durch wei-
tere Betitigung der Seiltrommel 26 der Fanghaken
29, das Teleskoprohr 22z und damit auch das
Tochterflugzeug wieder eingefahren, bis letzteres in
seine Stellung gemdf Abb. 1 bis 4 gelangt.

Um das Seil 28 wihrend des ganzen Kupplungs-
vorganges stets im Schwerpunkt des Tochterflug-
zeugers 2 angreifen zu lassen und dadurch dasKup-
peln und Entkuppeln des Gespannes sowie das Ein-
und Ausfahren des Tochterflugzeuges zu er-
leichtern, ist es zweckmiBig, den Fangbiigel 32 so
auszugestalten und anzuordnen, dafl bei einer Be-
wegung desselben sein mit dem Fanghaken 29 in
Eingriff kommendes Auge stets eine schwerpunkts-
gerechte Lage gegeniiber dem Tochterflugzeug bei-
behilt. Dies 148t sich beispielsweise dadurch be-
werkstelligen, daB der Biigel selbst im Schwer-
punkt des Tochterflugzeuges 2 angeordnet und nicht
verschwenkbar, sondern in bezug auf die Flugzeug-
langsachse senkrecht ein- und ausfahrbar ist. Diese
Ausfithrungsart ist in Abb. 7 zusitzlich gestrichelt
angedeutet und mit 32” bezeichnet.

Wie aus Abb. 1 sowie 4 und 5 ersichtlich ist, sind

im Mutterflugzeug 1 beiderseits des Rumpfes des
Tochterflugzeuges 2 Bomben 51 untergebracht.
Diese Bomben sind mittels elekiromagnetischer
Schibsser 52, zu denen Leitungen 52’ fithren, in
Gabeln 53 gehaltert, welche um Achsen 54 mittels
eines beliebigen, nicht niher dargestellten Antriebes
verschwenkbar sind. Durch Betitigung der elektro-
magnetischen Schlosser 52 konnen die Bomben 51
durch aus der Zeichnung nicht ersichtliche 6ffbare
Rumpfklappen ‘des Mutterflugzeuges unmittelbar
von letzterem aus abgeworfen werden. Um jedoch
die Bomben 51 auch an das Tochterflugzeug ab-
geben und nach dessen Loslosen vom Mutterflug-
zeug auch vom Tochterflugzeug aus abwerfen zu
koénnen, ist an der Unterseite des Tochter-
flugzeuges 2 eine weitere Gabel 55 vor-
gesehen, welche bei gekuppeltem Flugzeuggespann
eine der Bomben 51 des Mutterflugzeuges iiber-
nehmen kann. Dieser Vorgang spielt sich wie folgt
ab: Eine der im Mutterflugzeug untergebrachten
Bomben: 51, beispielsweise die in der Draufsicht
nach Abb. 5 obere Bombe, wird mittels ihrer
Gabel 53 an die Achse 54 im Sinne der in Abb. 4
eingezeichneten Pfeilrichtung in die Lage 51" nach
Abb. 5 abwirts verschwenkt. Die Gabel 55 des
Tochterflugzeuges wird mit Hilfe der Antriebs-
glieder 56, 57, 58, 59 und 60 um ijhre waagerechte
Schwenkachse 61 in die in Abb. 4 gestrichelte Lage
55’ verstellt, sodann mit Hilfe von Parallelo-
grammfithrungsgliedern 62 sowie der Antriebs-
glieder 63, 64 um die senkrechten Schwenkachsen
65 in ihre in Abb. 5 gestrichelt dargestellte seitliche
Lage 55" unterhalb der Bombe 51" gefahren und so-
dann um die Achse 61 wieder hochgeschwenkt, bis
ihre elektromagnetisch betitigten Bomenbausldse-
schidsser 66 unter diejenigen, 52, der nach unten ver-
schwenkten Gabel 53 zu liegen kommen. Durch Be-
titigung der Bombenschlbsser 52 wird die Bombe
51 in die Bombenschlésser 66 der Gabel 55 iiber-
geben und in letzterer festgehalten. Die Gabel 55
wird darauf, wie oben beschrieben, jedoch in um-
gekehrter Reihenfolge in ihre in Abb. 4 voll und
in Abb. 5 gestrichelt dargestellte Lage zuriick-
verschwenkt, wobei die Bombe 51 in die Lage 51
nach Abb. 5 und 1 gebracht wird. Im Bedarfsfall
kann das Tochterflugzeug allein, beispielsweise im
Sturzflug, als Bomber gegen Erdziele eingesetzt
werden. Bei einem Sturzflugangriff des Tochter-
flugzeuges wird vorteilhaft die die Bombe haltende
Gabel vor dem Abwurf um fhre horizontale Achse
61 verschwenkt, um einen einwandfreien Abwurf
der Bombe zu ermdglichen. Das Auslésen der
Bombe selbst erfolgt durch Betitigung der Bomben-
schldsser 66, welche iiber die Leitungen 67 mit dem
Ausl6seschalter 68 im Fithrerraum des Tochterflug-
zeuges in Verbindung stehen.

Als Ausfithrungsbeispiel der Erfindung wurde
ein als bemannter Bombentriger ausgebildetes
Hilfsflugzeug behandelt. Das Hilfsflugzeug kann je-
doch im Rahmen der Erfindung auch als Aufkldrer
ausgebildet sein, welcher nach Abldsung vom
Mutterflugzeug von diesem aus durch Fernsteue-
rung, z. B. nach einem an sich bekannten Steuer-
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oder Peilverfahren, auf drahtlosem Wege gelenkt
wird. SchlieBlich kéante das Hilfsflugzeug er-
findungsgemiB auch als motorloses Segelflugzeug
oder Gleiter ausgestaltet und als Bombentriger
durch Fernsteuerung gegen ein Ziel gelenkt werden,
welches zufolge starker Abwehr nicht oder nur
unter Verlust des Bombers mit seiner Besatzung
erreicht werden konnte.

Das Hilfsflugzeug 2 kann vorteilhaft ohne Lande-
hilfen und Fahrwerk ausgebildet werden. Seinen
Tragflichen 4 wird zweckmiBig eine den Fliigeln 3
des Mutterflugzeuges angepafite V-Stellung gegeben.
Um das Kuppeln des Flugzeuggespannes in der
Luft zu erleichtern, wird zweckmafig das Leitwerk
des Mutterflugzeuges mit starker V-Stellung aus-
gebildet (Abb.2). Die Fahrgestelle des Mutter-
flugzeuges konnten erfindungsgemiB auch seitlich
der Tragfliigel des Tochterflugzeuges angeordnet
werden; dies wiirde das Anfahren des Tochterflug-
zeuges hei am Erdboden aufruhendem Mutterflug-
zeug wesentlich erleichtern. Eine Erleichterung des
Kupplungsvorganges der beiden Flugzeuge wird
nach Mallgabe der Erfindung auch dadurch erzielt,
dafl der Luftschraubenkreis des Tochterflugzeuges,
wie aus Abb. 1 ersichtlich, gegeniiber demjenigen
des Mutterflugzeuges zuriickversetzt ist. Die SchuB-
waffen 70 in den Tragflichen 4 des Tochterflug-
zeuges sind gegeniiber den Luftschraubenkreisen
des Flugzeuggespannes so angeordnet, dafB sie zwi-
schen diesen Kreisen hindurchfeuern, also auch
dann benutzbar sind, wenn Tochter- und Mutter-
flugzeug zusammengekuppelt sind (Abb. 2 und 3).

PATENTANSPRUCHE:

1. Mutterflugzeug mit selbstindig flugfdhigem
Tochterflugzeug, dadurch gekennzeichnet, daf}
zur Aufnahme des Tochterflugzeuges Aus-
sparungen an der Unterseite des Mutterflug-
zeuges vorgesehen sind und daBl das in diese
versenkte Tochterflugzeug das Mutterflugzeug
zu einem windschnittigen Korper erginzt.

2. Mutterflugzeug mit selbstindig flugfihigem

Tochterflugzeug nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dafl die Aussparungen zur
Aufnahme des Tochterflugzeuges fiir den
am Mutterflugzeug nach dessen Trennung
vom Tochterflugzeug herrschenden Stréomungs-
zustand stromungsgiinstig gestaltet sind.
- 3. Flugzeuggespann nach Anspruch 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet, daBl der durchgehende
Fligeltragverband des Mutterflugzeuges im
Bereich der Aussparung zur Aufnahme des
Tochterflugzeuges in ein Fachwerk mit wind-
schnittigen Streben aufgeldst ist.

4. Flugzeuggespann nach einem der An-
spriiche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, da8 der
durchgehende Fligeltragverband des Mutter-
flugzeuges in Rumpfaussparungen des Tochter-
flugzeuges eingreift.

5. Flugzeuggespann nach Anspruch 4, dadurch
gekennzeichnet, daf den vom Fliigeltragverband
des Mutterflugzeuges durchsetzten Aussparun-

gen des Tochterflugzeuges = Abdeckungen zu-
geordnet sind.

6. Flugzeuggespann nach einem der An-
spriiche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, daB
der oder die Luftschraubenkreise des Tochter-
flugzeuges gegeniiber denjenigen des Mutter-
flugzeuges zuriickversetzt sind.

7. Flugzeuggespann nach einem der An-
spriiche 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, daf
das Triebwerk des Tochterflugzeuges nach riick-
wirts zum Tragfliigelbereich hin verlagert
ist.

8. Flugzeuggespann nach einem der An-
spriiche 1 bis 7, dadurch gekennzeichnet, daB
der Schwerpunkt des Tochterflugzeuges im
Schwerpunkt des Mutterflugzeuges oder nahe
davor liegt.

9. Flugzeuggespann nach einem der An-
spritcche 1 bis 8, dadurch gekenmzeichnet, da8
die vorzugsweise als Hohenkabinen ausgebilde-
ten Filihrerriume des Mutter- und Tochterflug-
zeuges aneinandergrenzen und durch abdicht-
bare Durchbrechungen miteinander verbunden
sind.

10. Flugzeuggespann nach einem der An-
spriiche 1 bis ¢, dadurch gekennzeichnet, daB
die Sichtverglasung des Fiihrerraumes des
Tochterflugzeuges zum Teil auBerhalb der Aus-
sparungen im Mutterflugzeug liegt.

11. Flugzeuggespann nach einem der An-
spriiche 1 his 10, dadurch gekennzeichnet, daff
die Begrenzungswandung der Aussparung des
Mutterflugzeuges zum Teil aus durchsichtigem
Werkstoff besteht.

12. Flugzeuggespann nach einem der An-
spriiche 1 his 11, gekennzeichnet durch eine
Einrichtung zum Aus- und Einfahren des
Tochterflugzeuges in die Aussparungen des
Mutterflugzeuges.

13. Flugzeuggespann nach Anspruch 12, da-
durch gekennzeichnet, daf die Aus- und Ein-
fahreinrichtung aus Fanggliedern zur Her-
stellung der Verbindung der beiden Flugzeuge
und zur Festlegung ihrer gegenseitigen Ein-
und Ausfahrlage besteht”

14. Flugzeuggespann nach Anspruch 12 oder
13, dadurch gekennzeichnet, daB die Aus- und
Einfahreinrichtung aus einem aus dem Mutter-
flugzeug herauslaBbaren Seil mit am Ende vor-
gesehenen Fanggliedern und aus am Mutter-
flugzeug angeordneten hiegungssteifen Fiih-
rungsgliedern besteht.

15. Flugzeuggespann nach einem der An-
spriiche 1 bis 14, gekennzeichnet durch Trans-
porteinrichtungen zur Ubergabe von Lasten von
einem auf das andere der beiden Flugzeuge.

16. Flugzeuggespann nach einem der An-
spriiche 1 bis 15, dadurch gekennzeichnet, daB
das Hohenleitwerk des Tochterflugzeuges bei
gekuppelten Flugzeugen auBerhalb der Aus-
sparungen des Mutterflugzeuges liegt.

17. Flugzeuggespann nach einem der An-
spriiche 1 bis 16, dadurch gekennzeichnet, daB
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die SchuBwaffen des Tochterflugzeuges relativ | 18. Flugzeuggespann nach einem - der An-
zum Mutterflugzeug so angeordnet sind, daB bei | spriiche 1 bis 17, dadurch gekennzeichnet, daf
gekuppeltem Flugzeuggespann ihre Schuf- die Fallbahnen der Abwurfkérper des Mutter-
richtungen frei von Teilen des Mutterflugzeuges flugzeuges bei gekuppeltem Flugzeuggespann
sind. i frei von Teilen des Tochterflugzeuges sind.
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