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(57) Zusammenfassung: Die Erfindung beschreibt ausscher-
bare, linear ausfahrbare und ausklappbare Schubklappen,
die im Betrieb die Funktion der Bremsklappen und des
Antriebes bei Segelflugzeugen, normalen Luftfahrzeugen
oder Bodeneffektfahrzeugen erfiillen kénnen. Eine beson-
ders einfache Ausflihrung ist die auf dem Bewegungsprinzip
der Schempp-Hirth Klappe basierende Schubklappe.

Der Ausfahrmechanismus der Klappen ist zugleich der Aus-
fahrmechanismus des Antriebes.
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Beschreibung

[0001] Segelflugzeuge werden seit der Markteinfiih-
rung der DG-400 in den 1980ger Jahren in immer gro-
Rerem Umfang serienmafig mit Hilfsantrieben aus-
gerustet.

[0002] Diese Erfindung beschreibt einen Antrieb, der
einfach in die Struktur und Bedienbarkeit Luftfahrzeu-
ges, eines Segelflugzeuges oder sonstigen Fluggera-
tes oder Bodeneffektfahrzeuges eingepasst werden
kann.

[0003] Klapptriebwerke weisen aerodynamisch un-
glnstige Eigenschaften auf. Insbesondere der Wech-
sel zwischen Segelflug und Kraftflug ist sehr kritisch.
Dies wird unter anderem in der BFU Flugsicherheits-
mitteilung V177 dargelegt.

[0004] In den letzten Jahren haben sich sowohl aus-
klappbare Kleinturbinen als auch Faltpropeller in der
Rumpfspitze, FES, als Alternative fir Heimkehrhil-
fen bei Segelflugzeugen verbreitet. Diese beiden Me-
thoden zeichnen sich dadurch aus, dass die bisheri-
gen Konstruktionskonzepte nur geringfligig verandert
werden missen.

[0005] Fir das  Strahlseglerkonzept, STSK,
DE-10300621-B4, EP 2 222 960 B1 ist eine gréRe-
re Modifikation des Rumpfes notwendig. Ein Vorteil
ist, dass die Antriebseinheiten radialer Schubgeblase
hintereinander in der Rumpfréhre angeordnet werden
kénnen.

[0006] Die elektrischen Antriebe mit ihren Motoren,
Controllern und bislang noch sehr schweren Ener-
giespeichern liefern die Basis fur einen vollig neu-
en Bereich von Flugantrieben aufgrund ihrer Schwin-
gungsarmut, des geringen Gewichtes, des hohen
Wirkungsgrades und der Verfligbarkeit in vielen Bau-
gréflRen.

[0007] Diese Antriebe kénnen deswegen an vielen
bislang ungewothnlichen Punkten eines Fluggerates
angebracht werden. z. B. der FES in der Rumpfspit-
ze.

[0008] Aufgrund dieser Eigenschaften eignen sich
elektrische Antriebe auch dazu aus der Flugzeug-
kontur herausbewegt zu werden. Diese Eigenschaft
ist bei Segelflugzeugen wichtig fir den Wechsel zwi-
schen Segelflug und Kraftflug.

[0009] Mantelluftschrauben, Fans, werden mittler-
weile in Gruppen oder Feldern, Arrays, flr Vorwarts-
oder Schwebeflug vorgeschlagen.

[0010] Gruppen beweglicher Antriebselemente fin-
den sich z. B. in DE-1952662 B oder in
DE 10 2014 213 215 A1 insbesondere fir ein senk-
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recht startendes Flugobjekt. Auf der Internetprasenz
von Lilium wird das Konzept einer drehbaren Fliigel-
hinterkante mit einer aufgesetzten Blaserreihe darge-
stellt. (Juli 2016)

[0011] Aus dem Modellflugbereich sind mittlerweile
Elektro-Impeller, also Geblase fur Mantelluftschrau-
ben, bekannt, die Schibe tuber 100 N liefern. Die Ent-
wicklung geht auch zu Impellern, deren axiale Bau-
ldnge immer mehr vermindert wird, so dass diese sich
vom Aussehen immer mehr flachen axialen Compu-
terliftern annéhern. Nachteilig bei axialen Antrieben,
Propellern und Fans, ist, dass diese nicht hinterein-
ander angeordnet werden kénnen, sondern neben-
einander angeordnet werden mussen. Anm: Impeller
bezeichnet eine Fan im Modellflugbereich.

[0012] Wichtig fir den Strahlwirkungsgrad aller
Strahlantriebe ist eine mdglichst groRe Durchtrittsfla-
che. Dies kann durch Erhéhung des Durchmessers
der Geblédse geschehen oder durch eine Anordnung
vieler Geblaseeinheiten nebeneinander oder hinter-
einander beim STSK.

[0013] Dabei sind die groRen Durchtrittsflachen
hauptsachlich fir den Start und Steigflug notwendig.
Fir den eigentlichen Reiseflug kommt man mit klei-
neren Durchtrittsflachen bzw. Antriebseinheiten aus.

[0014] Grundgedanke der Erfindung ist, dass eine
Reihe von flachen Impellern bzw. flachen Fans ne-
beneinander angeordnet und mit einem Mechanis-
mus versehen wird, mit dem dieses Bauteil in der
Flugzeugkontur versenkt werden kann.

[0015] Ausfahren und Versenken einer Antriebs-
einheit bei einem Fluggerat, insbesondere Segel-
flugzeug, gehért zum Stand der Technik, z. B.
DE-2720957 fir Fans oder das Klapptriebwerk bei
Propellern. Segelflugzeuge sind zumeist mit Sch-
empp-Hirth Bremsklappen, SH, ausgestattet. Dabei
wird eine Storklappe aus der Fliigeloberseite ausge-
schert, z. B. beim Standard Cirrus.

[0016] Da diese Klappen normalerweise zum Brem-
sen des Flugzeuges eingesetzt werden, scheint es
gedanklich widersinnig, diese mit einer Antriebsein-
heit, z. B. einer Reihe flacher Impeller, zu verse-
hen. Aber dies ist der Vorschlag dieser Erfindung.
Werden die Klappen voll ausgefahren und die bei-
den Geblasegruppen angeschaltet, dann wirken die-
se Bremsklappen als Schubklappen. Werden die
Klappen mit nicht angetriebenen Geblasen betrieben,
dann wirken sie wie Bremsklappen. Diese Bremswir-
kung ist geringer, wenn die Geblase arretiert sind.
L&asst man die Geblase mitdrehen, was dem mitdre-
henden (windmilling) Propeller entspricht, dann er-
héht man die Bremswirkung in der Regel. Auller-
dem lasst sich auf diese Weise Energie-Rekuperation
durchfihren, d. h., dass die Gebldsemotoren als Ge-
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neratoren arbeiten und die Batterien wieder aufladen.
Die GréRenordnung dieser Rekuperation kann als ein
Mittel der Gleitwinkelsteuerung, z. B. beim Landean-
flug, benutzt werden.

[0017] Der Pilot hat also die Option die ganzen Klap-
pen zu verstellen oder in einer Klappenstellung, zu-
meist wohl voll ausgefahren, Uber eine Art Gasgriff an
den Bremsklappen, z. B., die Rekuperation und damit
den Gleitwinkel zu steuern. Kommt der Pilot mit sei-
nem Flugzeug zu kurz, dann kann er durch Einschal-
ten der Geblase und Schubgeben wieder zuriick auf
den richtigen Gleitpfad steuern. Dies entspricht der
Schleppgaslandung bei Verbrennungsmotoren.

[0018] Der Antrieb befindet sich etwa im Schwer-
punktes, so dass keine Lastigkeitsdnderungen zu er-
warten sind.

[0019] Es ist sinnvoll die Klappen auch im ausgefah-
renen Zustand, oder sogar in Zwischenpositionen, ar-
retieren zu kdénnen und nicht nur im eingefahrenen
Zustand. Damit hat der Pilot die Hand frei fur die
Bedienung des Leistungsreglers der Schubklappen.
Die Arretierung der Schubklappen muss schnell, si-
cher und einfach bedienbar sein. Konstruktionsbei-
spiel daflir ware die Druckknopfbedienung der Ho6-
henruder-Trimmung der H-205 Glasfligel Club-Libel-
le.

[0020] Beim Abbau von Geschwindigkeit oder beim
Absteigen aus groRer Héhe oder beim Vorfliegen
durch starke Aufwinde, etwa unter Wolkenstralien,
kénnen die Schubklappen ausgefahren und im Reku-
perationsbetrieb verwendet werden.

[0021] Statt einer Reihe von Geblasen kénnen natiir-
lich auch mehrere Reihen oder eine andere z. B. un-
regelmalige oder regelmaflige Anordnung von Ge-
blasen innerhalb eines Feldes oder lediglich ein Ge-
blase gewahlt werden. Eine solche Anordnung soll
als ,Geblasefeld” bezeichnet werden.

[0022] Mit den 2016 am Markt erhaltlichen Impellern
lasst sich damit ein einfacher Segelflugantrieb reali-
sieren.

[0023] Diese Antriebskonfiguration in den Tragfla-
chen kann mit anderen Antrieben, die im Rumpf an-
gebracht werden, z. B. dem FES oder dem STSK,
vorteilhaft kombiniert werden, um eine Verkirzung
der Startstrecke oder eine hdhere Steigrate zu errei-
chen. Der FES kann mittels der Schubklappen vom
Boden freikommen, bevor der durch Bodenberth-
rung gefahrdete Propeller eingesetzt wird.

[0024] Ein Storklappe bzw. ein Geblasefeld kann
nicht nur ausgeschert werden, sondern kann auch
linear ausgefahren (wie eine Schublade) oder Uber
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eine Drehachse ausgeklappt werden, wie z. B. die
Storklappen des SF-25 Scheibe-Motorfalken.

[0025] Denkbar ist natlrlich auch, dass es neben
den normalen Bremsklappen zuséatzlich die Schub-
klappen gibt, die separat Uber eigene Steuerelemen-
te bedient werden kénnen.

[0026] Da die Flugeldicke zur Fligelwurzel hin zu-
nimmt, kann man um so gréliere Geblase verwen-
den, je ndher die Klappen an die Wurzelrippe positio-
niert werden.

[0027] Die Kabel zu den Geblasen in den Schub-
klappen laufen z. B. Uber Energiefihrungsketten, so
dass ein stérungsfreier Betrieb bei jeder Klappen-
stellung ermdglicht wird. Gefahrlich ist ein einseiti-
ger Ausfall von Schub- oder Bremsklappen, da dies
ein starkes Giermoment (Drehung um die Hochach-
se) erzeugt. Der einseitige Ausfall kann durch einen
Schutzalgorithmus erkannt werden, der dafur sorgt,
dass beide Schubklappen mit gleicher Energiemenge
versorgt werden, bzw. gleichen Schub abgeben. Die-
se Gefahr wird vermindert, wenn zu jedem Geblase
ein eigener Kabelstrang lauft und jedem Geblase ei-
ne eigene Regeleinheit und Batterie zugeordnet wird,
so dass ein Totalausfall einer Seite unwahrscheinlich
wird.

[0028] Impeller und auch die Einldufe von Schub-
gondeln z. B. bei Verkehrsflugzeugen weisen eine fir
die Zustromung glnstige Kontur auf. Bei normalen
Geblasen entspricht dies der Einstromdiise. Bei ei-
ner Anordnung von Geblasen nebeneinander bertih-
ren sich diese Einstromdusen. Es ist also mdglich die
Einstromdusen eines Geblasefeldes als ein Bauteil
auszufiuhren. Weiter kann man diese Einstrémduise
auch als Gesamthalterung zur Befestigung aller Im-
peller vorsehen. Anstelle der normalen Klappen wird
dann diese Gesamthalterung mit den in ihr befestig-
ten Impellern bewegt.

[0029] Bei der SH-Bremsklappe hingegen befindet
sich der Ausschermechanismus, in der Regel zwei
Anlenkhebel, oft innerhalb einer U-férmigen Brems-
klappe. Auf der u-férmigen Klappe befindet sich ei-
ne Konturflache, die im eingefahrenen Zustand die
Profilkontur des Tragfligels bildet. Alternativ ist die
Klappe nur mit einer einfachen Bremsflache (Klap-
penblech) und der Konturfladche sozusagen T-férmig
aufgebaut.

[0030] Die Bremsklappen befinden sich gewdhnlich
in einem Klappenkasten. Die Drehachsen der An-
lenkhebel werden in der Regel auf beiden Seiten die-
ses Klappenkastens gelagert.

[0031] Die u-férmigen SH-Klappen weisen Ausspa-
rungen dort auf, wo die Bremsklappen beim Einsche-

3/16



DE 10 2016 010 216 A1

ren mit den Drehachsen der Anlenkhebel in Kontakt
kommen konnten.

[0032] Die Schubklappe besteht aus folgenden
Komponenten:

a) einer oberen Konturflache, die die Flugzeugober-
flache im eingefahrenen Zustand bildet b) dem Feld
der Schubgeblase und der Gesamthalterung mit der
Einstrémgeometrie, c) einer unteren Konturflache die
im ausgefahrenen Zustand die Kontur der Flugzeu-
goberflache schliefl3t, d) dem Ausfahrmechanismus.

[0033] Die Geblase sind in etwa in Flugzeuglangs-
richtung ausgerichtet.

[0034] Denkbar ist es auch eine oder beide Kontur-
flachen unabhangig von der eigentlichen Schubklap-
pe, dem Geblasefeld zu bewegen.

[0035] Von Vorteil fur die Integration in einen Trag-
fligel sind Schubklappen mit axial sehr kurzbauen-
de Impeller. Als zusatzlicher axialer Bauraum wird
bei einer ausscherenden Schubklappe Raum flir den
Schermechanismus bendétigt. Die Geblase befinden
sich entweder vor oder hinter dem Schermechanis-
mus.

[0036] Der Bauraumbedarf fir die Schubklappe in
dieser Richtung setzt sich also mindestens aus der
axialen Bautiefe fir den Ausfahrmechanismus und
der axialen Geblaseldnge zusammen.

[0037] Je nach Bremsklappenkonzept stellen sich
die Schubklappen unterschiedlich dar, wie in den fol-
genden Zeichnungen dargestellt wird.

Zeichnungen

[0038] Fig. 1 zeigt einen Tragfligel 20 mit einer ein-
gefahrenen SH-Klappe 10. Die obere Konturflache 30
bildet dabei die Oberflache des Fllgels 20.

[0039] Fig. 2 zeigt einen Tragfligel 20 mit einer tber
die Anlenkhebel 40 ausgefahrenen SH-Klappe. Man
erkennt, dass die SH-Klappe beim Ausfahren nach
links und nach oben bewegt wird.

[0040] Fig. 3 zeigt ein Segelflugzeug 50 in der Auf-
sicht. In der Flache links befindet sich eine SH-Klap-
pe 10. In der Flache rechts befindet sich eine Schub-
klappe 11.

[0041] Fig. 4 zeigt dieses Flugzeug 50 von vorne.
Die SH-Klappe 10a und die Schubklappe 11a sind
ausgefahren mittels der Anlenkhebel 40. Bei der SK-
Klappe 11a ist die Stirnflache die Geblasereihe 60.
Bei der SH-Klappe 10a ist 70 die Bremsflache.

[0042] Fig. 5 zeigt das Flugzeug 50 auf beiden Sei-
ten mit ausgefahren SK-Klappen 11a.
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[0043] Fig. 6 zeigt das Flugzeug 50 mit eingefahren
SK-Klappen 11e. Die Anlenkhebel 40 sind nach innen
zum Rumpf hin gekippt.

[0044] Fig. 7 zeigt ein Tragflligelprofil 80, in dem sich
eine eingefahrene SK-Klappe 11e befindet. Der An-
lenkhebel 40 weist eine klappenseitige Lagerung 90k
und eine fligelseitige Lagerung 90f auf. Die Lagerung
90f ist einseitig, um mehr Raum fiir das Verfahren der
Schubklappe zu haben.

[0045] Fig. 8 zeigt das Tragflligelprofil 80 mit ausge-
fahrener SK-Klappe 11a, die aus der oberen Formfla-
che 30, der Geblasereihe 60s und der unteren Form-
flache 35 besteht, die im ausgefahrenen Zustand die
Flagelkontur bildet. Die Wande des Klappenkastens
100 weisen nur einseitig eine Lagerung 90f fir den
Anlenkhebel 40 auf.

[0046] Fig. 9 zeigt im Schnitt eine Abdichtung 110f,
100k der unteren Formflache 35 in dem Bereich, der
vom Anlenkhebel 40 nicht beim Verschieben durch-
laufen wird. Dabei ist 110f die flliigelseitige Dichtfla-
che und 110k die klappenseitige Dichtflache.

[0047] Fig. 10 zeigt ein schematisiertes Geblase 65,
das aus einem Motor 130 und dem Geblasemantel
140 besteht. Die Geblaseschaufeln wurden wegge-
lassen. Aus diesen Geblasen besteht die Geblaserei-
he 60 der Schubklappe in Fig. 11 und Fig. 12.

[0048] Fig. 11 zeigt eine aus einer Tragflache 20
ausgefahrene SK-Klappe 11a und die zugehorige
obere Konturflache 30 und untere Konturflache 35.
Die Bewegung der Anlenkhebel 40 bedingt Ausspa-
rungen 120 in der unteren Konturflache 35. Diese
Aussparungen kdnnen z. B. mit Bursten oder elas-
tischen Folien abgedichtet werden. Die untere Kon-
turflache 35 ist im Verhaltnis zur oberen Konturfla-
che 30 um das Uberstandstiick 35 nach rechts ver-
schoben. Die Geblasereihe 60 und die oberen, unte-
re Formflache 30, 35 bilden ein Bauteil. Nicht darge-
stellt ist in dieser schematischen Darstellung die zu-
vor beschriebene Gesamthalterung der Geblase und
die Geometrie der Einstromdusen.

[0049] Fig. 12 zeigt die Schubklappe 11a ohne die
Tragflache.

[0050] Fig. 13 zeigt eine um die Drehachse 150
drehbare Schubklappe 11d im Schnitt eines Trag-
flugelprofiles 80. Die Schubklappe 11d besteht aus
der drehbaren Geblasereihe 60d und der Formflache
30d. Diese um die Achse 150 drehbare Formflache
30d bildet die Profilkontur im Bereich der Schubklap-
pe. Die innere Formflache 35d, die um die Drehachse
150b drehbar ist, ist noch nach unten geklappt.

[0051] Fig. 14 zeigt die drehbahre SK-Klappe 11d
im ausgefahrenen Zustand. Die Formflache 30d be-
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findet sich vor der Geblasereihe 60d und blockiert die
Zustrdomung. Diese Formflache besteht wie eine Ja-
lousie aus drehbaren Formelementen 160.

[0052] Fig. 15 zeigt die Formelemente 160 der Ja-
lousie gedffnet. Die untere Konturflache 35d ist um
die Drehachse 150b nach oben geklappt. Die Anlen-
kung der beweglichen Teile ist nicht dargestellt.

[0053] Fig. 16 zeigt eine um die Achse 150a dreh-
bare SK-Klappe 11d im eingefahrenen Zustand. Die
obere und untere Formflache 30l und 35l sind line-
ar verschiebbar. Die Anlenkung der beweglichen Tei-
le kann z. B. Gber normale Schermechanismen oder
Linearverschieber bewerkstelligt werden. Die Anlen-
kung und die Mechaniken dazu sind nicht dargestellt.

[0054] Fig. 17 zeigt die obere Formflache 30l nach
oben verschoben und die Schubklappe 11d ausge-
klappt.

[0055] Fig. 18 zeigt die untere Formflache 35l in die
Position zum Bilden der Profiloberflache geschoben.

[0056] Fig. 19 zeigt eine linear verschiebbare SK-
Klappe 111 und eine ausscherbare SK-Klappe 11s in
Verbindung mit einem Tragflligel 20.

[0057] Fig. 20 zeigt die beiden SK-Klappen 111, 11s
in Schragansicht alleine.

[0058] Fig. 21 zeigt die beiden SK-Klappen 111, 11s
von Vorne

[0059] Fig. 22-Fig. 24 zeigen eine drehbare SK-
Klappe, die nach sich nach hinten ausklappt in Ver-
bindung mit einer oberen Formflache 30d, die nach
vorne ausklappt. Das Konzept erinnert etwas an die
konventionellen Klapptriebwerke, da zuerst die Form-
flache 30d unter groRer Widerstandserzeugung ge-
offnet werden muss, Fig. 23, bevor die SK-Klappe
60d herausgeklappt werden kann, Fig. 24. Fir den
Kraftflug wird die Formflache 30d wieder zuriickge-
klappt.

[0060] Man kann Fig. 23 auch so interpretieren,
dass die obere Formflache 30d wie eine normale
Storklappe arbeitet und die Option fir den Kraftflug
durch das Herausklappen der SK-Klappe 11d be-
steht. Auf jeden Fall ist diese Anordnung vom Hand-
ling her umstandlicher als die ausscherbaren oder
linear ausfahrbaren Schubklappen. Der Vorteil der
drehbaren Klappen besteht darin, dass der Gebla-
se-Durchmesser grof3er sein kann, da die Geblase
schrag bzw. liegend im Flugel untergebracht sind.

[0061] Die unteren Formflachen 35s, 35l, 35d kon-
nen natlrlich auch mit einer exakten Profilkontur
versehen sein, im Gegensatz zur prinzipiellen Dar-
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stellung in den Fig. 7-Fig. 9, Fig. 12-Fig. 15 und
Fig. 22-Fig. 23.

[0062] Vom fliegerischen Standpunkt aus ist sicher-
lich die ausscherbare Schub-Klappe die sich eng
an der SH-Klappe orientiert besser, einfacher aufge-
baut, zlgiger zu bedienen und deswegen vor allem
sicherer.

Schlussbemerkung:

[0063] Ziel bei Motorseglern ist es eine moglichst
grolRe Wirkflache mit wenig Aufwand aus der Kon-
tur eines Flugzeuges ausklappen zu kénnen. Der
Klapptriebwerksantrieb erreicht dies durch Einfadeln
des Propellers in der Rumpfréhre. Der Strahlsegler-
antrieb ordnet die Geblase hintereinander an. Die
Schub-Klappe ordnet die Geblase nebeneinander an
und benutzt zum Einfahren den Stauraum in den
Tragflachen. Der FES als Vertreter der Klapppropel-
ler versteckt die Propellerfliigel in der Rumpfkontur.
Die Segelflugzeugturbine wird aus dem Rumpf aus-
gefahren und weist kaum Wirkflache auf.

[0064] Unter diesen Konzepten ist die Schubklappe
das einzige Konzept, das auf eine vorhandene Bau-
gruppe in einem Segelflugzeug, ndmlich die SH-Klap-
pe Klappen aufbaut. Es gibt zwei ausgezeichnete
Staurdume bei Flugzeugen, insbesondere Motorseg-
ler mit dem Wechsel zwischen Kraft und Reiseflug.
Das ist der Raum in den Flachen, der fur das Aus/Ein-
Fahren von Axialgeblésen nebeneinander und fir ex-
terne Durchstrémung geeignet sind, und das ist der
Rumpf, der fir die Anordnung von Radialgeblasen
hintereinander fur interne Durchstrdmung geeignet
ist.

Abkurzungen:
BFU Bundesanstalt fir Flugsiche-
rung

FES Front Electrical Sustainer

SH Schempp-Hirth

SK-Klappe Schubklappe

STSK Strahlseglerkonzept

Bezugszeichenliste

10 Schempp-Hirth SH-Klappe
10a SH Klappe ausgefahren
10e SH Klappe eingefahren
11 Schubklappe oder SK-Klappe
11a SK-Klappe ausgefahrenen
11d SK-Klappe drehbar
11e SK-Klappe eingefahren
111 SK-Klappe linear verschiebbar
11s SK-Klappe ausscherbar
20 Tragfligel, Tragflache
30 obere Konturflache
30d obere Konturflache drehbar
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35
35d
351

350
40
50
60
60d
65
70
80
90f
90k
100
110f
110k
120

130
140
150, 150a, b
160
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obere Konturflache linear ver-
schiebbar

untere Konturflache

untere Konturflache drehbar
untere Konturflache linear ver-
schiebbar

Uberstandstiick

Anlenkhebel

Segelflugzeug

Geblasereihe

Geblasereihe drehbar
Geblase

Bremsflache

Tragfllgelprofil

fligelseitige Lagerung
klappenseitige Lagerung
Wande des Klappenkastens
fligelseitige Dichtflache
klappenseitige Dichtflache
Aussparungen in der unteren
Konturflache 35

Motor

Geblasemantel

Drehachse

drehbares Formelement der
Jalousie
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Patentanspriiche

1. Verfahren fir die Steuerung und Antrieb ei-
nes Fahrzeuges, insbesondere eines Luftfahrzeu-
ges oder Segelflugzeuges, dadurch gekennzeich-
net, dass die Steuerung mit den Bremseinrichtungen
des Fahrzeuges verbunden ist.

2. Verfahren gemafR Anspruch 2 dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Antriebselemente Felder von Ge-
blésen sind.

3. Verfahren gemall Anspruch 1 und 2 da-
durch gekennzeichnet, dass die Bremsklappen
durch Schubklappen ersetzt sind.

4. Verfahren gemaf der Anspriiche 1-3 dadurch
gekennzeichnet, dass die Schubklappen ausge-
schert, herausgedreht oder linear verschoben wer-
den kénnen.

5. Verfahren gemaf der Anspriiche 1-4, dadurch
gekennzeichnet, dass die Schubklappen im Schub-
betrieb verschoben werden kénnen.

6. Verfahren geman der Anspriiche 1-5, dadurch
gekennzeichnet, dass die Schubklappen in ausge-
fahrener Position verriegelt werden kdénnen und die
Steuerung des negativen Schubes (Bremswirkung)
oder positiven Schubes (Vortrieb) Giber Regelung des
Antriebes erfolgt.

7. Schubklappe gemal der Anspriiche 1-6, da-
durch gekennzeichnet, dass die Klappen mit einer
Dichtflache der Fahrzeugkontur fir den den ausge-
fahrenen und Uber eine Dichtflache fir den einge-
fahrenen fest verbunden oder mechanisch kombiniert
sind.

8. Schubklappe gemal der Anspriiche 1-7, da-
durch gekennzeichnet, dass die Geblase Uber ei-
ne Gesamthalterung, die auch die Einstrdmgeome-
trie bildet, miteinander verbunden sind.

9. Schubklappe gemal der Anspriiche 1-8, da-
durch gekennzeichnet, dass die Schubklappe die
bisherigen Schempp-Hirth Klappen bei einem bishe-
rigen Flugzeugtyp oder bestehenden Flugzeugkon-
zept ersetzt.

Es folgen 8 Seiten Zeichnungen
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Fig. 10
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Fig. 16
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