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Bekannt sind Nurfligelflugzeuge mit einer
die Lasten aufnehmenden Tragfliche, deren
Profil nach den Enden zu an Dicke kon-
tinuierlich abnimmt. Es ist auch schon vor-
geschlagen worden, bei einem Flugzeug mit
Lastenaufnahme in der Tragfliche dieser nur
so weit ein dickes Profil zu geben, als sie der
Lastenaufnahme dient, iiber diesen Teil hin-
aus aber die Tragfliche durch Teile mit diin-
nem Profil fortzusetzen.

Die Erfindung betrifft nun ein solches Flug-
zeug, bestehend aus einem mittleren Teil von
dickem bzw. hohem Profil, der seitlich in diin-
nen Fliigeln endet, jedoch in Ausbildung als
rumpfloses Pfeilflugzeug und derart, daf das
ganze Flugzeug in Mitte einem Eindecker, an
seinen Enden einem Mehrdecker gleicht.

Dabei ist noch vorgesehen, das gesamte
Triebwerk (Motoren mit iiblichem Propeller
oder irgendwelche anderen Vorrichtungen)
ganz in das Fliigelinnere zu verlegen und da-
bei den Luftanstrom und -abstrom durch das
dicke Profil hindurchzuleiten, den Fliigel
also an der Stelle entsprechend zu &ffnen oder
das Profil in zwei Flichen zu teilen und ge-
gebenenfalls wieder den entstandenen Raum
mittels Streben oder profilierten Scheidewin-
den vertikal zu unterteilen. Um. beide seit-
lichen Mittelfliigelteile unter sich zu verbin-
den, wird dann in dem unteren oder oberen
Flichenteil - dieses getrennten dicken Profils
ein begehbarer Gang vorgesehen oder, falls

das Flugzeug ein Boot besitzt, auf diese
Weise die Verbindung hergestellt. Zweck der
Lastraumfliigelkonstruktion ist ohnehin die
Verlegung aller Lasten von der diblichen
Lingsachse weg nach auBlen zu, in die Breite
oder Spannweite, ungefihr dorthin, wo der
dicke Mitteifliigel sich in dilnne AuBenfliigel
spaltet.

Das Bestreben, vorhandene, iibliche oder
normale Fliigelflichen einfach geometrisch zu
vergroBern, bis das Profil in Mitte geniigende
BauhGhe besitzt, um alle nichttragenden
Teile und Lasten in ihm unterzubringen, ist
bekannt. In diesem Fall werden die dufleren
Abmessungen des Fliigels (beim Eindecker)
unerwartete Spannweite erreichen und das
Baugewicht entsprechend der Zunahme der
Spannweite, um den erhéhten Beanspruchun-
gen gerecht zu werden, bekanntlich sehr
rapid zunimmt, wahrend die Belastungsmdg-
lichkeit keineswegs Schritt hilt, ja um den
UberschuB des unverhiltnismifBig wachsen-
den Baugewichts noch verringert wird. Da-
durch gestaltet sich die an sich gewiinschte
Vergroferung der Flugzeuge sehr unwirt-

.schaftlich und setzt der Praxis in dieser Rich-~

tung Grenzen, welche nur durch Wihlen eines
anderen Systems umgangen werden kdnnen.
Der weitere, ebenso bedenkliche Nachteil nur
geometrisch vergroferter Normalfliigel ist,
daB bei der Verlegung der Lasten vom Zen-
trum weg nach auBlen zu (wodurch zum Teil
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obiger Fehler in bezug auf das Baugewicht
einigermaBen korrigiert werden kénnte) die
aerodynamischen Eigenschaften in Mitleiden-
schaft geraten. Besonders betrifit dies die
Querstabilitit und damit die "Flugsicherheit
fiberhaupt, denn bei unsymmetrisch oder ein-
seitig angreifender Luftkraft, wie das Ofter
der Fall ist etwa am Fliigelende, geraten die
Lasten, gleichsam auf schiefer Ebene, in ganz
widrige Lage zur Steuerung, denn das be-
treffende Querruder wird in solchem Fall den
benachteiligten Fliigel nicht nur heben, son-
dern gleichzeitig seiner Fahrt berauben und
die Fluglage noch verschlimmern.

Es ist darum auch schon “vorgeschlagen
worden, Flugzeuge derart zum Nurfliigel zu
vergroBern, daB man den itblichen Rumpf bis
zur Tragfliche verbreiternd als dicken F ligel
gestaltete und staft der sich verjiingenden
Enden groBer Spannweite einfach diinnere
Fliigel an diesen stufenartig -abbrechenden
Fliigel anschloB. Dadurch wird zwar der mitt-
lere Teil Lastraum, aber an Flicheninhalt
nicht entsprechend gewonnen. Dabei behalten
solche Flugzeuge aus Griinden der Flugsicher-

heit den aerodynamisch notwendigen Schwanz -

mit der Steuerung bei, ja oft haben diese
Flugzeuge deren zwei und mehr, so dafl sie
als eigentliche Nurfliigel mit Fliigelsteue-
rung zum Vergleich nicht in Betracht kom-
men.

In denkbar giinstigster Lage in obigen Fal-
len und im AuBeren Gegensatz zu genanmten
Flugzeugen befindet sich die sogenannte
Pfeilform, der in Pfeilform angeordnete Flii-
gel, weil im Fall der Lastenverteilung in
Spannweite diese infolge der verdnderten
Lage und Richtung der Fliigel statt nur seit-
lich zu riicken auch zugleich nach riickwiérts
verlegt ist und somit jede einseitig angrei-
fende Luftkraft gezwungen ist, schief oder in
diagonaler Richtung nach vorwirts sich aus-
zuwirken und so mittels der Hohensteuerung
in der Lingsachse des Flugzeugs ihren Aus-
gleich findet. Deshalb ist die grdfere Quer-
stabilitit des Pfeilflugzeugs fiir die Vergrofie-
rung und Lastenverlegung besonders geeignet.

Dagegen bleibt bei nur geometrischer Ver-
groBerung auch dieser Form der Nachteil be-
stehen, daB dessen Spannweite Landungen auf
kleineren Plitzen unmdglich macht und zur
Unterbringung entsprechend grofier Réum-
lichkeiten bedarf. ~Auch in bezug auf die am
Pfeilflugzeug in grofierem MaBe auftretenden
Verdrehkrifte bleibt der Nachteil bestehen,
weil die vorauszusetzende Baufestigkeit ein
entsprechendes gréBeres Baugewicht verur-
sacht, so daB trotz der Verlegung der Lasten
nach auBen zu und der damit gegebenen Még-
lichkeit, Beanspruchungen nur auf Ortliche
Bauglieder beziehen zu kdnnen, das wegen

der zunehmenden Spannweite und der Torsion
ebenfalls zunehmende Baugewicht ersteren
Vorteil wieder illusorisch macht, d.h. das
Verhiltnis von Leergewicht und Nutzlast
doch wieder wirtschaftlich ungiinstiger ge-
staltet.

Nach obigen Uberlegungen wird nun ein
Flugzeug vorgeschlagen, dessen Tragflichen-
zunahme nicht von der gleichen VergréBerung
der Spannweite abhingt. Dieser Fliigel be-
sitzt einen duBerst dicken oder hochprofilier-
ten mittleren Teil, in dem simtliche Lasten
und nichttragenden Teile des Flugzeugs unter-
gebracht werden, sowie einen duferen Teil,
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der aus zwei oder mehreren diinnen Fliigeln

besteht, die an das Endprofil des dicken
Mittelfliigels angeschlossen sind, so daf die
Fliche sich im Verhiltnis zu der Spannweite
um ein beliebig Vielfaches vergréBern kann
und zugleich der Schwerpunkt oder das

-aerodynamische Druckmittel der Luftkrafte

(die Resultierende) mittels der Flachenumrifi-
form (der Staffelung) der gewdhlten Pfeil-
lage und dem Anstellwinkel der diinnen Fla-
chen auf gewiinschte Tiefenlage in der Langs-
achse des Flugzeugs berechnet werden kann.
Da auBerdem solche diinnen Fliigel in be-
kannter Weise nach Art der Mehrdecker unter
sich verstrebt oder verspannt werden konnen,
s0 ergibt sich, daf damit betrachtlich an Eigen-
oder Baugewicht eingespart wird. Der Vor-
teil eines solchen Fliigels ist vielseitig. Einer
beliehigen VergréBerung der ProfilhShe steht
nichts im Wege, da der Mittelfliigel gegen
auBen zu sogar noch zunehmen darf, da sich
die AuBenfliigel in die Bauhdhe teilen und die
zwischen ihnen verbleibende Seitenwand des
Mittelfliigels gleichsam als Endscheiben fiir
die diinnen Profile wirksam sind, zugleich
aber Einstieg und Fenster erhalten. Die diin-
nen Fliigel kénnen mittels stirker profilierter
Waurzel aus dem dicken Endprofil des Mittel-
fliigels herauswachsen und schnell sich ver-
jiingen oder gleich diinnflichig angelenkt
werden, was im Ermessen des Konstrukteurs
liegt. , '

Wesentlich ist, daB der dicke Mittelfliigel
711 beiden Seiten mehrdeckerartig in diinneren
Fliigeln endet, wobei diese AuBenfliigel dem
Mittelfliigel geometrisch dhnlich oder auf jede
Weise von ihm abweichen oder im Gegensatz
zu dessen Profilmittellinie Symmetrielinie,
UmriBform, Pfeilstellung und Anstellwinkel-
grad sein kénnen. Auch kénnen die AnschluB-
profile der diinnen Fliigel mit ihrer Vorder-
und Hinterkante innerhalb des Umrisses der
Endprofilfliche des Mittelfliigels miinden oder
aber diese inTiefe vorn und hinten fiberragen,
so daB sie teilweise frei stehen wiirden; sobei-
spielsweise der unterste Fliigel, welcher den
Mittelfliigel nach vorn iiberragt und gegen
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dessen Mitte in ihm miindet, wobei er nach
hinten ebenfalls betrichtlich an Tiefe zu-
nimmt und als Boot in der Lingsachse endet.

Von den Abbildungen zeigen die Fig. 1, 6
und 11 Draufsichten oder Grundrisse des vor-
geschlagenen Fliigels, dessen Lingsachse oder
Flugzeugmittel als Urprofil des Mittelfliigels
b-a-b mit o bezeichnet ist und dessen seit-
liche Enden oder Endprofil b das AnschluB-
profil fiir die AuBenfliigelc, d und e ist,
welche in Fig. 1 genau iibereinanderliegen
und in Fig. 6 und 11 gestaffelt sind, wihrend
sie in Fig. 11 aber in verschiedener Form und
Flichentiefe {ibereinander und gestaffelt lie-
gen. c ist also immer der oberste und d der
untere Fliigel und e der eventuelle dritte
unterste Fliigel. Diese Bezeichnung gilt wei-
ter fiir alle entsprechenden Zeichnungen und
zeigen die Fig.2, 3, 7 und 12 Vorderansichten,
wihrend die Fig. 4, 5, 8, 9, 10 und 13 Seiten-
ansichten von links zeigen. Hierbei ist # im-
mer der Vorderrand oder die Nase des betref-
fenden Fliigels und % die Hinterkante. Die
Fig.6 und 7 zeigen die Offnungen W von
unten und in Flugrichtung (der Pfeilabstrom),
welche auch in Fig. 12 mit M bezeichnet vor-
handene Triebwerkanlagen darstellen. Die
Fig. 2 und 3 unterscheiden sich darin, daB
einmal zwischen den AuBenfligelnc¢ und 4
ein Teil der Profilfliche b (in Flugrichtung
verlaufende trennende Seitenwand) frei bleibt
(im Sinne des Amnspruchs 2). So auch die
Fig. 4, 5, 7, 9 und 10. Fig. 3 dagegen zeigt,
wie der dicke Mittelfliigel sich direkt in zwei
Auflenfliigel spaltet und Fig. 12 diese ver-
schiedenen Moglichkeiten am selben Mittel-
fliigelanschlufl, wie dies in Fig.5 von der
Seite gezeigt ist.

In Fig.9 ist Profila auf der Unterseite
eben und hat bei b ein konkaves Profil, wah-
rend die AuBenfliigel einen ebenen Oberfliigel
und konkaven Unterfliigel haben, wobei die
Oberfliche bzw. die Unterfliche des unteren
Fliigels mit den entsprechenden Flichen des
Mittelfliigels fluchten.

Bei Fig. 10 sind die Ober- bzw. die Unter- |

fliche der Auflenfliigel ebenso gestaltet, jedoch
entspringen sie einem ganz anderen Profil b,
das konkay ist und -ein konvexes Wurzelpro-
fil ¢ besitzt. Hier ist der Mittelfliigel deut--
lich verwunden, und der Oberfliigel ¢ befindet
sich in bezug- auf seine Symmetrielinie oder
Wélbung in groBtem Gegensatz zum Endpro-
filb des Mittelfliigels. Die Fig.9 und 10
illustrieren die Anspriiche 3, 5, 6 und 7. Fig.8
zeigt eine Kombination von dhnlichen Pro-
filen, so daB alle Fliachen innen und auBlen
gleicher mittlerer Wélbung sind, hier also
ebene Unterseiten und konkave Symmetrie-
linien besitzen. In Fig. 8 ist eine dritte
Fliche mit e bezeichnet vorgesehen, welche

‘stieg und Fensterseite.

- (der Fig. 6 entspricht) das Profil b iiberragt

(in Fig.7 von vorne gesehen). Mit g ist
hier auch die flache Bootfliche als hintere
Fortsetzung der Fliigelfliche ¢ ersichtlich
(schraffierter Teil), welche in der ILiangs-
achse @ als “gekieltes Boot endet (ga).
Bemerkenswert sind in den Fig. 1 und 11
die mit L bezeichneten Stellen, wohin die aus
der Achse oder Mitte ¢ herausgenommenen
Lasten verlegt werden sollen. Der Pfeil L-L
zeigt die Richtung der Verlegung oder um-
gekehrt die Richtung, welche die Luftkraft-
iibertragung einnimmt, wenn eine einseitige
Beanspruchung an einem Fliigelende statt-
findet. sch ist die Schwerpunktlinie iiber die
Resultierende in Mitte des Flugzeugs; die
beiden gestrichelten Linienk aus Profila
iiber b nach auflen zu sind die Fligelholme
sowoh! fiir den Mittelfliigel als auch fiir die
AuBenfliigel. Fig. 14 stellt eine schaubildliche
Ansicht von Fig. 1 dar, der Pfeil die Flug-
richtung, und ebenso wie Fig. 13 zugleich Ein-
Verspannungen und
Streben zwischen den -AuBlenfliigeln sind aus

_Griinden der Ubersichtlichkeit weggelassen.

Selbstverstindlich eignet sich diese Fliigel-
form auch fiir kleine Flugzeugtypen, in denen
der Pilot statt in .einem #iblichen Rumpf im
mittleren Fliigelteil sitzt und das Fahrgestell
nach Abflug einzieht, worauf das Flugzeug
als ein kleiner Nur-Fliigel fliegt. Erreicht
wird durch diesen vorgeschlagenen Fliigel,
dafBl bei niedrig gehaltenem Baugewicht und
moglichst grofer Zuladung, infolge der iiber
die Zunahme der Spannweite hinausgehende
Flacheninhaltvergréferung, die spezifische
Fldchenbelastung auf ein Minimum reduziert
wird, so daB mit zunehmender Flugsicherheit
noch die Wirtschaftlichkeit der Maschine ver-
bessert wird.

" PATENTANSPRUCHE:

1. Pfeilformiges Nurfliigelflugzeug, da-
durch gekennzeichnet, dafd ein Mittel-
teil mit dickem Profil (b, @, b) sich auflen
in zwei oder mehrere iibereinandergestaf-
felte diinne freitragende oder verspannte
Auflenfliigel teilt.

2. Pfeilférmiges Nurfliigelflugzeug mit
dickprofiliertem  Mittelteil fiir grofie
Lasten, dadurch gekennzeichnet, daff der
dicke Mittelteil in der Mitte {iber einen
Teil seiner Spannweite in zwei iiberein-
anderliegende Flichen geteilt ist oder
-statt dessen eine oder mehrere voneinan-
der getrennte, von vorn nach hinten durch-
gehende Offnungen besitzt; in welchen sich
das Triebwerk befindet.

3. Lastraumfliigel nach den Ansprii-
chen 1 und 2, dadurch gekennzeichnet, daf
die Oberseite des obersten diinnen Fliigels
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die Oberseite und die Unterseite des un--
tersten diinnen Fliigels die Unterseite des
Mittelfliigels fortsetzt.

4. Lastraumfliigel nach den Ansprii-
chen 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, dafl
der unterste der diinnen Fliigel (d, ¢) (der

zweite oder dritte) nach vorn mit seiner
Nasenrandkante iiber den Anschluf hin-
aus nach innen zu sich fortsetzt und gegen
die Lingsachse des Flugzeugs hin wieder
einmiindet und als Boot oder Schwimmer
ausgebildet ist.

Hierzu 1 Blatt Zeichnungen

BERLIN. GEDRUCKT IN-DER REICHSDRUCKEREZ
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