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Startverfahren fiir Schnellstflugzeuge
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Der Zeitraum vom 8. Mai 1945 bis einschlieBlich 7. Mai 1950 wird auf die Patentdauer nicht angerechnet
(Ges. v. 15. 7. 51)
Patentanmeldung bekanntgemacht am 18. Dezember 1952
Patenterteilung bekanntgemacht am 20. August 1953

Da das ortliche Auftreten der Schallgeschwindig-
keit bei Machzahlen, also bei einem Verhiltnis von
Korpergeschwindigkeit zur Schallgeschwindigkeit
von 0,8 bis 0.85 fiir alle Flugzeughaumuster his auf
weiteres eine cindeutige Grenze fiir die Erreichung
der moglichen Héchstgeschwindigkeit fiir  den
Schuell- und Sturzflug bildet, ist damit zu rechnen,
daff am Lnde der Entwicklung alle Flugzeughau-
muster theoretisch gleich schnell sind. Da dann jede
zusitzliche Gewichtsbelastung, sei es eine Nutzlast
far irgendwelche Sonderzwecke, eine zusatzliche,
vorubergehende Belastung oder die Bevorzuguny
anderer Flugeigenschaften usw., nur noch durch
Beeintrachtigung der Horizentalgeschwindigkeit zu
erreichen ist, wird z. B. bei Kriegsflugzeugen der
waffenlose Schnellstbhomber und -aufklirer dem
Jiger mit seinen Waffeneinbauten und seiner not-

wendigen besseren Steiggeschwindigkeit iiberlegen
sein.,

Der Ausfithrung eines auBerst schnellen Lasten-
tragers, z. B. eines Schnellstbombers, steht baulich
an sich nichts im Wege. Nur der Start ist fir die
notwendigen, moglichst giinstigen Werte von G: F
(Verhiltnis von Gesamtgewicht zur Tragfliche)
= ctwa 450 bis 500 kg/m? und Abfluggeschwindig-
keiten von etwa 280 bis 300 km/h durch einfaches
Abrollenlassen des Flugzeuges ither eine Startbahn
nicht durchfithrbar. Setzt man z. B. ein Abflug-
gewicht ven 30 bis 40 t voraus, so hegegnet die
Ausfiihrung von einziehbaren Fahrgestellen auBer-
ardentlichen  Schwierigkeiten, und aufilerdem
wiirden diese derart schwer ausfallen, da ihre Ver-
wendung fiir die erwithnten Schnellflugzeuge von
vornherein nicht in Frage kommt. Starthilfen z. B,
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in Form von Startraketen versagen, da es der-
artigen Flugzeugen beim Start nicht an Schubkraft,
sondern: an tragender Fliche fehlt, um gefahrlose
Startgeschwindigkeiten von z. B. 100 bis 150 km/h
zu erreichen. Ibensowenig ist ein Katapultieren
durchfithrbar, weil eine duferst hohe Beschleuni-
gung von der 17- bis 18fachen der Erdbeschleuni-
gung (gegeniiber der 5- bis 6fachen normal) not-
wendig wire. Auch besondere Hilfsmittel zur Ver-
groferung des Auftriebes sind in diesem Fall un-
zulinglich, da eine Vergroferung des Auftriebs-
wertes von mehr als drei praktisch tiberhaupt nicht
zu erreichen ist und diese Hilfsmittel auflerdem die
Fliigel fiir den Schnellstflug aerodynamisch sehr
ungiinstig  beeinflussen  wiirden. Auch Luft-
schraubenantriebe, Strahltriebwerke und kombi-
nierte Luftschrauben- und Strahltriebwerke sind
als nur Vortriebskraft- oder Standschuberzeuger
oder -vergrofierer zwecklos, weil das zu startenide
Schnellstflugzeug bereits geniigend Schubkraft hat.

Demgegeniiber geht die Erfindung von der Er-
kenntnis aus, daf der fiir den Schnellstflug er-
forderliche Nutzschub bei einem kleinen G :F-
Wert, also einem kleinen Verhiltnis von Gesamt-
gewicht zur tragenden Fliche vollkommen aus-
reicht. Dementsprechend besteht die Erfindung
darin, dal man das Schnellstflugzeug von einem
als Startflugzeug dienenden Lasten- oder Motor-
segler aus startet, wobei der Startschub in erster
Linie durch den Antrieb des zu startenden Flug-
zeuges und der fiir denr Start notwendige Auftrieb
durch die Tragflichen des Startflugzeuges erzeugt
wird. Wenn man hierzu nicht ein motorloses
Flugzeug verwenden will, gentigen fiir das Start-
flugzeug schon schwache Motoren mit guten Start-
luftschrauben, also grofem Durchmesser. Um-
gekehrt wird das schwere Startfahrgestell am
Startflugzeug angebracht, wihrend das z. B. ein-
ziehbare Fahngestell des zu startenden Flugzeuges
nur fiir dessen eigenes geringes Landegewicht be-
messen zu sein braucht, wobei seine eigene Abflug-
geschwindigkeit innerhalb brauchbarer Grenzen be-
liehig gehalten werden kann. Ist das Startflugzeug
mit einem eigenen Antrieb versehen, so kann dieses
selbst wieder als Transportlugzeug dienen, was
z. B. beim Verlegen des Flugplatzes von Vorteil ist.
In diesem Fall fliegen Schnellst- und Startflugzeug
fiir sich zum neuen Flugplatz. AuBerdem kommt
man bei dem vorgeschlagenen Startverfahren ohne
hesondere Startbahnen aus. Gegeniiber abwerfbaren
Tragflichen hat das Startverfahren nach der Er-
findung den Vorzug, daB keine Gefahr besteht, daB
die ausgeklinkten Tragflichen in die Flugbahn
des weiterfliegenden Flugzeuges hineingewirhelt
werden, die Tragflichen sich ungleichmiBig oder
nicht gleichzeitig losen und dadurch das Flugzeug
aus seiner Gleichgewichtslage bringen, keine Trag-
flichen beschiadigt wernden usw,

Tn der Zeichnung ist die Erfindung in einem Aus-
fithrungsheispiel dargestellt, und zwar zeigen

Abb. 1 bis 3 ein auf ein Startflugzeug auf-
gesetztes und zu startendes Schnellstflugzeug. heide
von vorn, oben und von der Seite gesehen,

AbD. 4 das Schnellstflugzeug in Frontansicht, auf
seinem ausgezogenen Fahrgestell stehend.

Um das Verstindnis fiir den Erfindungsgedanken
zu erleichtern, werden auch nachstehend weitere
Zahlenangaben als Ausfiihrungsbeispiel zugrunde
gelegt. Es soll also nach der Erfindung z. B. ein
Schnellstflugzeug 1 mit einem groflem Abfluggewicht
von z. B. 36 bis 40 t und einem kleinen Landegewicht
von z. B. 13t gestartet werden, wie ein solches
Abb. 4 zeigt. Verlangt wird eine im wesentlichen
w aagerechte Hochstgeschwindigkeit von z. B.
925 kmfh in 7 km Hohe, Sein Leergewicht w ird mit
11.8 t angenommen, und auBerdem seien z. B. zwei
Triebwerke,” und zwar vorzugsweise zwei kom-
hinierte Luftschrauben- und Strahltriebwerke 3 vor-
gesehen. Zum Starten wind dieses Flugzeug auf
ein Startflugzeug 4 aufgesetzt, das leer z. B. 16t
wiogt und z. B, 320 m? Tragfliche hat. Beim Abflug
steht also firr beide Flugzeuge ein Gesamtverhaltnis
von G : F von 138 kg zur Verfiigung, und der Vor-
trieb wird hauptsichlich durch das zu startende
Flugzeug 1 erzeugt, das z. B. auf zwei Bocken 5
des Startflugzeuges 4 derart gelagert ist, daff sich
der vom zu startenden Flugzeug 1 erzeugte Vor-
triely moglichst giinstig auf das Startflugzeug 4 und
dessen [Fahrgestell tibertrigt. Die Bocke 5 konnen
in das Flugwerk des Startflugzeuges 4 zuriick-
geklappt werden. Das Fahrgestell des Startflug-
zeuges bhesteht aus einem mehrradrigen Fahr-
gestell 6, das das gesamte Gewicht von z. B. 55 bis
6ot bei etwa 105 km Startgeschwindigkeit ohne
Schaden zu tragen vermag. Die Startlange betrigt
bei den geschilderten Verhiltnissen etwa 125m.
Das Startflugzeug kann motorlos oder ebenfalls mit
Luftschrauben antreibende Motoren bzw. mit einem
Strahltriebwerk oder einem kombinierten Luft-
schrauben- und Strahltriebwerk ausgeriistet sein.
Diese Triebwerke dienen beim Start lediglich als
Hilfsantrieb und sind nur dann Haupttriebwerk des
Startflugzeuges, wenn dieses allein fliegt. Das
Schnellstflugzeug ist z. B. so ausgelegt, daB es mit
etwa 2t Brennstoff ohne Sonder- oder abwerfbare
Last etwa 500 km weit fliegen kann. Das Losen des
Schnellstflugzeuges erfolgt z. B. in 1.5 bis 2km
Hohe bei einer Fluggeschwindigkeit von z. B.
360 km/h. Das Startflugzeug kehrt dann auf den
Flugplatz bzw. auf das Rollfeld zuriick. Das Start-
flugzeug kann auch als Transportflugzeug dienen.
Beim Verlegen des Flugplatzes fliegen dann
Schnellstflugzeug und Startflugzeug zweckmiBig
getrennt. Aus obigem ergibt sich als weiterer
Vorteil, daff man auch mit Flugplitzen ohne he-
sondere Starthahn auskommt.

PATENTANSPRUCHE:

1. Startverfahren fir Schnellstlugzeuge, da-
durch gekennzeichnet, dafi man das Schnellst-
flugzeug von einem als Startflugzeug dienenden
LLasten- oder Motorsegler aus startet, wobei der
Horizontalschub in erster Linie durch den An-
trieb des zu startenden Flugzeuges und der not-
wendige Auftrieh durch die Tragflichen des
Startflugzeuges erzeugt wird.
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2. Anordnung zur Durchfithrung des Start-
verfahrens nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dafl das zu startende Flugzeug oben
auf dem Startflugzeug verankert ist.

3. Anordnung nach Anspruch 2, dadurch ge-
kennzeichnet, dafi das zu startende Flugzeug
derart auf das Startflugzeug aufgesetzt ist, daB
seine Schubkraft unmittelbar an den Angriffs-
stellen des Startflugzeugfahrgestells am Start-
Hlugzeug angreift.

4. Anordnung nach den Anspriichen 2 und 3,
dadurch gekennzeichnet, daB das Startflugzeug
an seiner Oberseite von Rumpf- oder Trag-
flichen vorzugsweise einschwenkbare ILager-
bocke fir das zu startende Flugzeug aufweist.

5. Anordnung nach den Anspriichen 2 bis 4,
dadurch gekennzeichnet, daB das Startflugzeug
ein feststehendes mehrridriges Fahrgestell auf-

weist.,

6. Anordnung nach den Anspriichen 2 bis s,
dadurch gekennzeichnet, daf das zu startende
Schnellstflugzeug mit einem vorzugsweise ein-
ziehbaren Fahrgestell ausgeriistet ist, das gerade
zum Landen ohne Mehrlast und -brennstoff aus-
reicht,

7. Anordnung nach den Anspriichen 2z bis 6,
dadurch gekennzeichnet, daB das Startflugzeug
mit Hilfsmotoren ausgeriistet ist, die eine Ver-
wendung des Startflugzeuges allein als Trans-
portflugzeug ermoglichen.

8. Anordnung nach den Anspriichen 2 bis 7,
dadurch gekennzeichnet, daB das Schnellstflug-
zeug mit zwei Luftschrauben-, Strahlantrieben
oder mit kombinierten Luftschrauben- und
Strahltriebwerken ausgeriistet ist.

Angezogene Patentschriften:
Deutsche Patentschrift Nr. 617002,

Hierzu 1 Blatt Zeichnungen
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