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Die bisher iiblichen Flugzengbauformen weisen
eine Verteilupg ihrer an der Luftverdringung be-
teiligten Querschnitte auf, die, iiber die Flugzeug-
lingsachse bhetrachtet, einen mehrfachen Wechsel
von einer Zunahme zu einer Abnahme der quer zur
Flugrichtung gelegenen Verdringungsquerschnitte
ergibt. Trigt man die in gemeinsamen Flugzeug-
querebenen gelegenen Verdringungsquerschnitte
des Flugzeuges und etwaiger an dessen AuBen-
seite befindlicher Verdringungskorper, wie Ab-
wurflasten, Motor- und Fahrgestellverkleidungen
od. dgl., in einer graphischen Darstellung iiber der
Flugzeuglingsachse auf, so ergibt sich, daBl die
hierdurch gebildete Kurve einen Verlauf aufweist,
der vom Wert Null am Rumpfbug bis zu den

Motorvorbauten an den Tragfliigeln zunchst
einigermaflen gleichmifig zunimmt, dann aber in-
folge der sich summierenden Verdridngungsquer-
schnitte der Motorvorbauten, des Rumpfes, und
des Tragfliigels mit den Motorraum- und Fahr-
gestellverkleidungen und etwaigen somstigen Aus-
bauten plétzlich ansteigt, um dann mehr oder
weniger gleichmaBig wieder abzunehmen und am
hinteren Flugzeugteil,-an dem sich das Leitwerk
befindet, abermals auf einen gréferen Wert anzu-
steigen und am Flugzeugende jih auf einen Wert
Null abzufallen.

Bei Flugzeugen mit einer solcherart plétzhichen
und mehrfachen Zu- und Abnahme der Ver-
dringungsquerschnitte ergibt sich bei einer Steige-
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rung der Fluggeschwindigkeit,- bezogen auf die

Geschwindigkeitszunahme, ein unverhiltiger An- |

stieg des Flugwiderstandes, wenn die Fluggeschwin-
digkeit sich der Schallgeschwindigkeit mahert. In
diesem Geschwindigkeitsbereich entstehen-bei- den
bisherigen Flugzeugbauformen driliche Stromungs-
geschwindigkeiten, welche vorzeitig die Schall-
geschwindigkeit erreichen oder fiberschreiten. Man

" ‘hat versucht, solche &rtlichen Ubergeschwindig-
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keiten zu vermeiden, indem man an den Stellen des
Flugzeuges, an denen sich diese Ubergeschwindig-
keiten einstellen, einen sttomungstechnisch giinsti-
geren Begrenzungsverlauf wihit. Durch diese Ort-
lichen MaBnahmen ist es jedoch nur beschrinkt
gelungen, die Fluggeschwindigkeit bis zum Ein-
treten des erwihnten unverhiltigéen Widerstands-
anstleges zu steigerm.

Durch die Erfindung wird die Moglichkeit ge-
schaffen, die Fluggeschwindigkeit fiber das bisher
erreichte MaB zu steigern, bevor ein unverhiltiger
Anstieg des Flugwiderstandes einsetzt, Zu diesem
Zwecke werden hinausgehend dber MaBnahmen zur
Verbesserung der Ortlichen Stromungsform von
Teilen der Fhigzeugoberfliche Flugzeugbdauformen
gewdhlt, bei demen sowohl eine sprunghafte Zu-
oder Abnahme als auch ein mehrfacher Wechsel
von Zu- und Abnahme der Summe der in gemein-
samen und hintereinanderliegenden Flugzeugguer-
ebenen -gelegenen Verdringungsquerschnitte ver-
mieden ist. Fiir eine ideale Bauform von Flug-
zeugen gemiB der Erfindung wiirde bei der
graphischen Auftragung der Summe fhrer quer zur
Flugrichtung — oder ndherungsweise quer zur
Flugzeuglingsachse — gelegenen und an der Luft-
verdringung imFluge beteiligten Querschnitte {iber
der Flugzeuglingsachse sich ein Kurvenverlauf er-
geben, der vom Wert Null am Rumpfbug ohne
sprunghaften Anstieg auf einen GréBtwert zu-
nimmt, wund, gegebenenfalls nach Beibehaltung
dieses GriiBtwertes iiber einen Teil der Flugzeug-
linge, ohne sprunghafte Anderung wieder auf den
Wert Null am Flugzeugende abfillt. Bei der prak-
tischesr Verwirklichunig des Ecfindungsgedankens
wird sich eine solcherart ideale Querschnittsver-
teilung nicht voll erreichen. lassen. Jedoch ist anzu-
streben, beim Entwurf des Flugzeuges dessen vom
Fahrtwind umstromte Teile einschlieBlich etwaiger
auferhalb des Flugzeugumrisses liegender Teile
durch entsprechende Formgebung und geeigneter
Verteilung so anziordnen, daB, betrachtet {iber die
Lingsachse des Flugzeuges, eine plotzliche Zu- oder
Abnahme sowie ein mehrfacher Wechsel von einer
Zu- zu einer Abnahme der hintereinanderliegenden
GesamtquerschnittsgrofBen der an der Luftver-
dringung beteiligten Teile des Flugzeuges ein-
schlieBlich etwaiger an der Flugzeugaullenseite an-

geordneter Verdringungskorper nicht gegeben ist. -

Die Zunahme und Abnzhme der Verdringungs-
querschnitte sind dabei durch geeignete Form-
gebung der an der Verdringung beteiligten Teile
so zu wihlen, daB an keiner Stelle die kritische
Machzahl vorzeitig iiberschritten wird. Im Falle
der Anordnung von auBerhalb des Flugzeng-

umnrisses liegenden Verdringungskdrpern ist deren
Agbringungslage von den Querschnittsverhiltnissen
des. Flugzeugumrisses abhiingig. Die Anbringung
ist so zu wahlen, daB durch di¢ auBenliegenden
Verdringungskdrper beispielsweise im Bereiche
abnehmender Verdringungsquerschnitte des Flug-

' zeugumrisses nicht ein abermaliger Anstieg der

Gesamtverdringungsquerschnitte  hervorgerufen
wird., Sind mehrere anfBlenliegende Verdringungs-
kérper am Flugzeug anzuordnen, so ist es zur Ein-
haltung der geschilderten Bedingung vorteithaft,

- diese aunBenliegenden Verdringungskoérper zuein-

ander so anzuordnen, daB sie sich, in Flugrichtung
betrachtet, decken. Aus dem gleichen Grunde

- kbnnen groBere Verdringungskirper, z. B. Abwurf-

korper, die bisher in riumlich groBer Ausbildung
anBerhalb des Flugzeugumrisses angeordnef werden,
in Teilkérper unterteilt und in der erwdhnten, sich
deckenden Anordnung am Flugzeug befestigt
werden. In manchen Fillen wird es sich beim Ent-
wurf eines Flugzeuges zwecks Vermeidung einer
Querschnittshiufung, die einen sprunghaften An-
stieg der Verdringungsquerschnitte herbeifithren
und: somit der Lehre der Erfindung zuwiderlaufen

" wiirde, empfehlen, auBerhalb des Flugzeugumrisses

liegende Verdriingungskorper, welche bisher ganz
oder teilweise im Bereiche des Tragfliigels angeord-
net sind, z.B. Triebwerke, vor oder hinter dem
Tragfliigel anzuordnen. Diese MaBnahme, ge-
gebenenfalls in Vereinigung mit der Unterteilung
groBerer Verdringungskdrper in Teillkérper, kann
in manchen Fillen die Gestaltung eines Flugzeuges
nach der Lehre der Erfindung erleichtern.

‘Weitere Einzelheiten der Erfindung sind in der
nachfolgenden Beschreibung erliutert, welche die
Erfindung an Hand einiger Ausfithrungsbeispiele
beschreibt und in der auf die Zeichnung Bezug ge-
nommen ist. In der Zeichnung stelien dar

Abb. 1 und 2 ein Flugzeug gemih der Erfindung,

_ mit auBerhalb des Flugzeugumrisses liegenden Ver-

dringungskdrpern, in Ansicht und Aufsicht,

Abb. 3 bls 6 weitere Ausfihrungsbeispiele in
Ansicht und Aunfsicht, : :

Das Ausfithrungsbeispiel nach Abb. 1 und 2
weist einen nach vorn gepfeilten Tragfliigel 1, einen

- verhiltnismiBig schmalen Rumpf2, mit im ver-

groferten Rumpfvorderteil gelegenem Besatzungs-
raum 3 sowie ein nach hinten gepfeiltes Leitwerk 4
auf. AuBerhalb des Flugzeugumrisses. sind Ver-
drangungskérper 5 bis 8 angeordnet, die beispiels—
weise durch Abwurflasten 5, 6 und Triebwerke 7, 8
gebildet werden. Die auBenliegenden Verdringungs-
kdrper sind teils vor und teils hinter den Trag-
fligeln angeordnet, um eine unerwiinschte Quer-
schnittsanhinfung in den Flugzeugquerebenen des
Tragfliigelbereiches zu vermeiden. Vielmehr sind
der Rumpf, die Tragfliigel, die aulenliegenden Ver-
dringungskrper und das Leitwerk in ihrer An-
ordnung zueinander und in ihrer Formgebung so
gewihlt, daB, betrachtet iiber die Flugzeuglinge,
die Summe aller quer zur Flugrichtung gelegenen
Querschnitte der an der Luftverdringung be-
teiligten Teile des Flugzeuges einschliefilich der

65

Fo

75

8o

85

25

oo

105

110

115

140

125




1o

15

20

25

30

35

45

Ro

59

932 410

auBenliegenden Verdringungskdrper vom Rumpi-
bug an zunichst nur zunimmt und nach Erreichen
eines GroBtwertes zum Flugzengende hin nur ab-
nimmt. Dabei muB die Zunahme und Abnahme so
gehalten sein, daf sprunghafte Anderungen des Zu-
oder Abnahmewertes vermieden sind. Beispiels-
weise nimmt die Summe der Gesamtquerschnitte
vom Wert Null am Rumpfbug allmihlich, d. h.
nicht sprunghaft, zu, um in der Ebene I den
Wert a;, in der Ebene IT den aus den Teilquer-
schnitten F, und F, der Abwurflasten, den Teil-
querschnitten F; und F; des Tragfiigels und des
Querschnittes F; des Rumpfes sich zusammen-
setzenden Wert a, zu erreichen. Es sei angenommen,
daf der groBte Wert des Gesamtquerschnittes in
der Ebene III mit a, erreicht wird, der sich aus den
Teilquerschnitten F, und F; des Tragfliigels und
F. des Rumpfes zusammensetzt. Bis zum Erreichen
dieses GroéBtwertes ay hat die Summe der Gesamt-
querschnitte vom Rumpfbug an nur zugenommen,
wobei die Zunahme nicht sprunghaft ist. Vom
Wert a; in der EbeneIII nimmt die Summe der Ge-
samtquerschnitte ab, und zwar nicht sprunghaft,
sie erreicht in der Ebene IV den aus den Quer-
schnitten Fy und F,; der Triebwerke und Fy, des
Rumpfes sich zusammensetzenden Wert a,, der sich
bis zur Ebene V auf den aus den Querschnitten des
Leitwerkes zusammensetzenden Wert oy vermindert
und endlich am Flugzeugende den Wert Null er-
reicht. Die Abnahme der Gesamtquerschaitte von
der Ebene IIT zum Flugzeugende kann auch erst ein-
setzen, nachdem iiber einen Teil der Flugzeuglinge
der Wert a, gleich grofi bleibt. Ein wiederholtes
Zu- und Abnehmen der Summe hintereinander-
liegender Gesamtquerschnitte, falls die Zu- oder
Abnahme ¢ine nennenswerte GréBenordnung haben
sollte, ist zu vermeiden.

Das Ausfithrungsbeispiel nach Abb. 1 und 2
138t erkennen, dafi im Gegensatz zu der gebriuch-
lichen Flugzeugbauart, bei der zu den Quer-
schnitten des Tragfliigels noch diejenigen der
Triebwerksrinme und der unterhalb des Trag-
fliigels angeordneten Abwurfkdrper hinzukommen,
so daB im Tragfligelbereich der quer =zur Flug-
richtung stehende Gesamtverdringungsquerschnitt
sprunghaft gréfler ist als der Rumpfquerschnitt vor
dem Tragfliigel, durch die Staffelung der Trieb-
werke 7 und 8 und der Abwurfkérper 5 und 6 so-
wie durch die Pfeilung des Tragfliigels eine giin-
stigere Querschnittsverteilung erreicht ist, die
keinen sprunghaften Anstieg hintereinanderliegen-
der Gesamtverdringungsquerschnitte bedingt. Hier-
durch erhdht sich gegeniiber den {iblichen Flug-
zeugbauformen die Fluggeschwindigkeit, bis in-
folge Entstéhens Srtlicher Ubergeschwindigkeiten
eine unverhiltige Zunahme des Flugwiderstandes
eintritt. Die giinstigste Wirkung wird erreicht,
wenn alle Verdringungsquerschnitte des Flug-
zeuges und der auBerhalb seines Umrisses Hegen-
den Verdringungskérper in den einzelnen,-hinter-
einanderliegenden Flugzeugquerebenen sich zu
Werten addieren, die vom Rumpibug an nur in
einem Mafle zunehmen, daf an keiner Stelle die

N

kritische Machzah]l vorzeitig iiberschritten wird.
Nach Erreichen eines GroBtwertes, der iiber einen
Teil der Flugzeuglinge bestehen kann, ist die
Querschnittsabnahme gleichfalls nicht sprungartig,
und es ist ferner Vorsorge zu treffen, dafi kein
abermaliger Anstieg der Grofe der Verdringungs-
querschnitte erfolgt, vielmehr soll nach Erreichen
des GroBiwertes nur eine Verringerung auf dem
Wert Null am Flugzeugende erfolgen.

Die Abb. 3 und 4 veranschaulichen ein Hoch-
geschwindigkeitsflugzeug gemiB der Erfindung, an
dessen riickwirts gepfeiltem Fliigel eine vorteilhafte
Anordnung abwerfbarer Brennstoffzusatzbehilter
13, 14 (linke Tragfliigelhilfte) oder eine vorteil-
haifte Triebwerksanordnung 15, 16 (rechte Trag-
fliigethilfte) dargestellt ist. Die dargestellte An-
ordnung dient der Vermeidung sprungartiger
Querschnittsanstiege, und es wind auflerdem er-
reicht, daB sich die von den Brennstoffzusate-
behiltern 13, 14 oder den Tricbwetken 15, 16 auf
den Tragfliigel ausgefibten Drehmomente ganz oder
teilweise ausgleichen. Die Brennstoffzusatzbehilter
decken sich in Flugrichtung betrachtet, wohingegen
bei den Triebwerken mit Riicksicht auf die Abgas-
fithrung bei Strahltriebwerken oder auf die Re-
aktionsluft bei Propellertriebwerken eine Seiten-
versetzung gewihlt ist. Bei dieser Versetzung ist
der Abstand # aus stromungstechnischen Griinden
tunlichst gering gehalten,

In Abb.5 und 6 ist ein weiteres Ausfithrungs-
beispiel dargestellt, bei dem zwecks Vermeidung
sprunghafter Anderungen der Verdringungsquer-
schnitte im Tragfliigelbereich die Triebwerke 11
und 12 an Auslegern vor dem Tragfitigel frei
tragend angeordnet sind. Der Rumpf 1o ist in
seiner Lage zum Tragfliigel derart angeordnet, dafl
dessen Besatzungsraum sich hinter dem Trag-
fliigel 9 befindet. Ein auBerhalb des Flugzeug-
umrisses angeordneter Verdringungskorper, bei-
spielsweise ein Strahliriebwerk, ist in diesem Falle

| unterhalb des Rumpfes in Leitwerkshihe angeord-

net. Die Lage der Triebwerke 11, 12 und des
Rumpfes 10 zum Tragfliigel sowie die Lage des
hinteren Verdrangungskérpers zum Rumpf und
zum Leftwerk ist wiederum so gewihlt, daB sich
vom Rumpfbug zum Rumpfheck zunichst nur ein
nicht sprunghafter und sodann nur ein nicht
sprunghafter Abfall der Verdringungsquerschnitte

| ergibt.

Versuche im Hochgeschwindighkeitskanal haben
ergeben, daB Flugzeugbauformen gemiB der Er-
findung mit einer gegebenen Vortriebsleistung auf
hohere Geschwindigkeiten gelangen als Flugzeuge
mit bisher fiblichen Bauformen,

PATENTANSPRUCHE:

1. Hochgeschwindigkeitsflugzeug, gegebenen-
falls mit auBlerhalb des Flugzeugumrisses an-
geordneten Verdringungskdrpern, dadurch ge-
kennzeichnet, daB dessen vom Fahrtwind um-
strémten Teile einschlieBlich etwaiger auBer-
halb des Flugzeugumrisses angeordneter Ver-
dringungskdrper in ihrer Formgebung und
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ihrer Lage zueinander derart angeordnet sind,

daB die Summe threr Verdringungsquerschnitte |

in gemeinsamen, quer zur Flugrichtung hinter-
einanderliegenden Ebenen, vom Anfang ztm
Ende des Flugzeuges betrachtet, bis zum Er-
reichen eines GrdBtwertes nur zunimmt und
vom Grobtwert auf den Wert Null am Flug-
zeugende nur abnimmt, wobei die Zu- und Ab-
nahme zur Vermeidung vorzeitiger TUber-

schreitung der kritischen Machzahl nicht

sprungartig erfolgt.

2. Hochgeschwindigkeitslugzeug nach An-
spruch 1, . dadurch gekennzeichnet, daB bei
Anordnung mehrerer auflerhalb des Flugzeug-
umrisses liegender Verdringungskorper (13,14)
diese, in Flugrichtung betrachtet, sich im
wesentliohen decken. ’

3. Hoohgeschwindigkeitsflugzeug nach einem
der Anspriiche 1 und 2, dadurch gekennzeich-
net, ‘daB auBerhalb des Flugzeugumrisses an-
geordnete Verdringungskdrper grofieren Volu-

mens in Teilkérper unterteilt sind, welche
rdumlich getrennt, vorzugsweise in Hinterein-
anderanordnung, am Flugzeug angeordnet und
gegebenenfalls einzeln oder gemeinsam abwerf-
bar sind.

4. Hochgeschwindigkeitsflugzeug nach einem
der Anspriiche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet,
daB auBerhalb des Flugzeugnmrisses angeord-
nete Verdringungskorper (11 bis 16) ganz oder
teilweise vor undfoder hinter dem Tragfliigel

" angeordnet sind.

5. Hochgeschwindigkeitsiugzeng nach einem
der Anspriiche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet,
daB als Triebwerke (11, 12, 15, 16) ausgebildete
Verdringungskdrper an Auslegern vor und/oder
hinter dem Tragfliigel angeordnet sind.

6. Hochgeschwindigkeitsflugzeng nach einem
der Anspriiche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet,
‘daB auBerhalb des Flugzeugumrisses liegende
Verdringungskorper in Nihe des Leitwerkes
angeordnet sind.

Hierzu 1 Blatt Zelchnungen
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