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(54) Flugzeugkonfiguration

(57)  EinFlugzeug (1), insbesondere Passagier- oder
Frachtflugzeug, mit einem Rumpf (2), weist eine Tan-
demfliigelanordnung auf und sieht zumindest zwei auf
der Oberseite der hinteren Tragflache (4) angeordnete
Flugantriebe (5, 6) vor. Hierdurch werden die Nachteile
der bekannten Losungen des Standes der Technik ver-
mieden und eine verbesserte Flugzeugkonfiguration mit

verbesserter Aerodynamik, ndmlich deutlich reduziertem
induzierten Widerstand, zur Verfiigung gestellt. Aul3er-
dem wird durch die Erfindung ein Ressourcen schonen-
des und umweltfreundliches Flugzeugkonzept geschaf-
fen, was die Akzeptanz derartiger Flugzeuge bei der Be-
volkerung steigert.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Flugzeug, insbeson-
dere ein Passagier- oder Frachtflugzeug, mit einem ein-
zelnen Rumpf mit Passagier- und/oder Frachtkabine.
[0002] Fir derartige Flugzeuge sind aus dem Stand
der Technik verschiedenste Flugzeugkonfigurationen
bekannt. Dabei ist fiir heutige Passagierflugzeuge die
Drachenkonfiguration, d.h. ein Rumpf mit einem Haupt-
fligel und einem kleinen Héhenleitwerk am Heck, die
verbreitetste Variante. Hier wird durch die Flache des
Hauptfliigels bzw. der Tragflache der Auftrieb fir das ge-
samte Flugzeug erzeugt, das Hohenleitwerk dient ledig-
lich zur Stabilisierung, d.h. es erzeugt in der Regel einen
Abtrieb. Der Neutralpunkt des Flugzeugs liegt dabei hin-
ter dem Flugzeugschwerpunkt, wodurch eine flugmecha-
nisch stabile Fluglage gewahrleistet wird.

[0003] Auchistbekannt,dassdie aerodynamische Gu-
te eines Luftfahrzeugs wesentlichen Einfluss auf dessen
Treibstoffverbrauch und dessen Reichweite hat. Dabei
spielt der induzierte Widerstand eine wichtige Rolle fiir
die Aerodynamik. Die wichtigsten Einflussfaktoren auf
den induzierten Widerstand (C ;) eines Flugzeugs sind
im Wesentlichen die Auftriebsverteilung am Fllgel (e)
und dessen Streckung (AR), wie aus der allgemein be-
kannten quadratischen Naherung ersichtlich wird (GI.1):

Cai= 2
> Ci

[0004] Eine elliptische Auftriebsverteilung stellt dabei
das theoretische Optimum dar, das mit gewissen Ein-
schrankungen bei heutigen Flugzeugen auch anndhernd
erreicht wird (e ~ 0.8). Der Streckung des Fligels sind
hingegen durch strukturelle Aspekte, insbesondere das
auftretende Biegemoment an der Fligelwurzel, und
Spannweitenlimitierungen, insbesondere durch Vorga-
ben der Flughafenbetreiber, natir-liche Grenzen ge-
setzt. Die dimensionslose Flugelstreckung (AR) liegt da-
her typischerweise etwa bei 8 - 12.

[0005] Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrun-
de, die Nachteile der bekannten Lésungen des Standes
der Technik zu vermeiden und eine verbesserte Flug-
zeugkonfiguration mit verbesserter Aerodynamik, nam-
lich deutlich reduziertem induzierten Widerstand zur Ver-
fugung zu stellen. AuBerdem soll durch die Erfindung ein
Ressourcen schonendes und umweltfreundliches Flug-
zeugkonzept geschaffen werden, was die Akzeptanz
derartiger Flugzeuge bei der Bevolkerung steigert.
[0006] Diese Aufgabe wird erfindungsgemaf durchein
Flugzeug mit den Merkmalen des Patentanspruchs 1 ge-
l6st. Vorteilhafte Ausgestaltungen und Weiterbildungen
der Erfindung sind in den abhangigen Anspriichen an-
gegeben.

[0007] Beidem erfindungsgemaflen Flugzeug ist eine
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Tandem-Fllgel-Konfiguration vorgesehen, bei der die
bendétigte Fligelflache auf zwei separate Fligel verteilt
wird. Stellen strukturelle Aspekte keine Limitierung dar,
kann bei gleicher Spannweite die Streckung der einzel-
nen Fligel dadurch gegeniber einer konventionellen
Drachenkonfiguration verdoppelt werden, was nach
Gleichung 1 eine Halbierung des induzierten Wider-
stands nach sich zieht. AuRerdem erfolgt die Antriebsin-
tegration am hinteren Fligel, was weitere Vorteile mit
sich bringt.

[0008] Zwar sind aus dem Stand der Technik auch
Tandemflligel-Projekte bekannt, die im Bereich der kom-
merziellen Luftfahrt mit Doppelrumpfkonfigurationen ein-
hergehen, wie dies beispielsweise aus der US 4,165,058
bzw. aus der US 2010/0044521 A1 hervorgeht. Diese
unterscheiden sich jedoch in vielfacher Hinsicht von der
vorliegenden Erfindung.

[0009] Beider US 4,165,058 sind zwei Rechteckfliigel
hintereinander derart angeordnet, dass der vordere Fli-
gel an der Rumpfunterseite, quasi in der Art eines Tief-
deckers, und der hintere Fliigel auf den an der Rumpfo-
berseite angeordneten Seitenrudern, quasi in der Art ei-
nes Hochdeckers, befestigt sind. Die Spannweite der bei-
den Rechteckfliigel ist dabei gleich gro3. Die Flugantrie-
be sitzen dabei hinter dem vorderen Flligel, entweder an
der dem jeweilig anderen Rumpf zugewandten Seite der
Rumpfréhre oder aber am Heck im Seitenleitwerk oder
unter der hinteren Tragflache.

[0010] Bei der US 2010/0044521 A1 sind zwei unab-
hangige Rumpfréhren Uber vorwarts gepfeilte Tandem-
fligel verbunden. Dabei weist der an der Rumpfuntersei-
te angebrachte vordere Flligel eine grofRere Spannweite
als der an der Rumpfoberseite angebrachte hintere FlU-
gel auf. Der Antrieb soll dabei durch am hinteren Fllgel
zwischen den beiden Rimpfen angebrachten Flugantrie-
ben erfolgen.

[0011] Allerdings ist bei diesen Doppelrumpf-Konfigu-
rationen die erschwerte Bedienbarkeit im Flug und am
Boden nachteilig. So haben die Piloten nur einge-
schrankte Sicht und kénnen das Flugzeug auch auf dem
Rollfeld nur schwer mandévrieren. AuRerdem sind heutige
Flughafenterminals nicht fiir das Be- und Entladen von
Doppelrumpfflugzeugen geeignet.

[0012] Ein erfindungsgemalRes Flugzeug, insbeson-
dere Passagier- oder Frachtflugzeug, mit einem Rumpf,
weist eine Tandemfliigelanordnung auf und zumindest
zwei auf der Oberseite der hinteren Tragflache angeord-
nete Flugantriebe. Durch diese Konfiguration kann eine
Halbierung des induzierten Widerstands und eine Ver-
ringerung des Biegemoments an der Fligelwurzel erfol-
gen, wodurch der strukturellen Limitierung der der FlU-
gelstreckung entgegengewirkt wird. Ein weiterer positi-
ver Effekt der erfindungsgemafien Konfiguration ist, dass
beide Fliigel die Funktion eines Hohenleitwerks tiberneh-
men. Dadurch kann der Widerstand und das Gewicht
des Hohenleitwerks eingespart werden und der dort tb-
licherweise erzeugte Abtrieb vermieden werden. An den
Tragflachen wird die laminare Anstrémung nicht von Pro-
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pellern oder einem Triebwerksstrahl gestért, so dass
durch entsprechende Profilierung oder andere techni-
sche Mittel eine laminare Strdmung mit geringem Rei-
bungswiderstand realisiert werden kann.

[0013] Eine vorteilhafte Weiterbildung der Erfindung
sieht vor, dass die beiden Tragflachen der Tandemfli-
gelanordnung in Hochachsenrichtung vertikal beabstan-
det sind. Hierdurch wird die Anstrémung der in Flugrich-
tung hinteren Tragflache verbessert.

[0014] Eine weitere vorteilhafte Weiterbildung der Er-
findung sieht vor, dass die vordere Tragflache an der
Rumpfoberseite befestigt ist, wahrend die hintere Trag-
flache an der Rumpfunterseite befestigt ist. Hierdurch
erfahrt der hintere Fliigel eine optimale Anstrémung, da
die abstromende Luft der vorderen Tragflache leicht ab-
wartsgerichtet von der Flagelhinterkante abstromt.
[0015] Noch eine vorteilhafte Weiterbildung der Erfin-
dung sieht vor, dass beide Tragflachen eine Streckung
(AR) im Bereich von 12 < AR > 25 aufweisen, insbeson-
dere 16 < AR > 24. Technisch sind zwar noch gréf3ere
Streckungen realisierbar, allerdings ist die Spannweite
durch die Vorgaben der Flughafenbetreiber limitiert.
Auch eine deutliche Verringerung des Abfluggewichts
kann eine héhere Fllgelstreckung bei gleicher Spann-
weite erméglichen, da in diesem Falle die benétigte Auf-
triebsflache und dadurch die Fliigeltiefe geringer wird.
[0016] AuRerdem sieht eine weitere vorteilhafte Wei-
terbildung der Erfindung vor, dass beide Tragflachen als
Mehrfachtrapezfliigel ausgebildet sind. Dabei kann die
Tragflache vorteilhaft als gerader Fliigel ohne V-Form
oder Knick ausgebildet sein.

[0017] Eine vorteilhafte Weiterbildung der Erfindung
sieht vor, dass die hintere Tragflache eine gréRere
Spannweite als die vordere Tragflache aufweist. Hier-
durch lassen sich die Flugantriebe leichter auf der hin-
terern Tragflache integrieren.

[0018] Eine vorteilhafte Weiterbildung der Erfindung
siehtvor, dass die Auftriebsverteilung zwischen dem Auf-
trieb der vorderen Tragflache und dem Auftrieb der hin-
teren Tragflache etwa 45:55, vorzugsweise 50:50 be-
tragt.

[0019] Eine vorteilhafte Weiterbildung der Erfindung
sieht vor, dass die zumindest zwei Flugantriebe auf Py-
lonen auf der Tragflachenoberseite der in Flugrichtung
hinteren Tragflache angeordnet sind. Als Antriebseinhei-
ten kénnen dabei konventionelle Verbrennungsantriebe
mit Kraftstoff und Propelleranlage oder Hybridantriebe
mit zusatzlichem elektrischen Antrieb, Generator und
Batterie oder ein rein elektrischer Antrieb vorgesehen
sein. Eine derartige Antriebsanordnung auf der Obersei-
te der Tragflache reduziert die LArmabstrahlung nach un-
ten, was die Umweltver-traglichkeit der erfindungsgema-
Ren Flugzeugkonfiguration deutlich erhdht. Dabei kén-
nen die Pylonen im Querschnitt die Form eines symme-
trischen Stromungsprfils aufweisen und dadurch zusatz-
liche Stabilisierungsflachen bilden.

[0020] Noch eine vorteilhafte Weiterbildung der Erfin-
dung sieht vor, dass am Heck des Flugzeugrumpfes ein
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weiterer Flugantrieb vorgesehen ist. Eine weitere Pro-
pelleranlage kann optional am Rumpfheck installiert
sein, um den Effekt der Grenzschichtbeschleunigung
auch durch Beschleunigung der Rumpf-Grenzschicht zu
erzielen. Dabei kann hier aufgrund seines geringen
Platzbedarfs vorteilhafterweise ein Elektroantrieb zum
Einsatz kommen, der sich in den Heckkonus der Rumpf-
kontur einfach integrieren lasst.

[0021] AuBerdem sieht eine vorteilhafte Weiterbildung
der Erfindung vor, dass als Flugantrieb ein Propelleran-
trieb vorgesehen ist, der beispielsweise Schubpropeller
aufweisen kann. Die Propeller kbnnen vorteilhafterweise
als Schubpropeller, d.h. so genannte Pusher-Propeller
am Ende des Antriebsstrangs angebracht sein. Dadurch
besteht die Mdoglichkeit die Antriebseffizienz durch
Grenzschicht-Beschleunigung an den Tragflachen zu er-
héhen.

[0022] Eine andere vorteilhafte Weiterbildung der Er-
findung sieht vor, dass sich zwischen den beiden Trag-
flachen erstreckende Gehauserdhren vorgesehen sind.
Beide Flugel bzw. Tragflachen kénnen dabei mit zwei im
Wesentlichen zylindrischen parallel zum Rumpf und zur
Flugzeuglangsachse angeordneten Gehauserdhren ver-
bunden sein, in denen sich konventionelle, hybrid-elek-
trische oder voll-elektrische Antriebseinheiten befinden.
Hierdruch wird das Biegemoment an der Fligelwurzel
verringert, wodurch die Fligeltragstruktur leichter aus-
gebildet werden kann. Dabei kdnnen die Gehauserdhren
an der Unterseite der vorderen Tragflache und Uber die
Pylonen mit der hinteren Tragflache verbunden sein. Die
Gehéauserdhren kénnen dabei vorteilhafterweise so ge-
staltet sein, dass aufgrund ihrer guten Zuganglichkeit am
Boden beispielsweise Batterien von unten schnell und
einfach mit einem Hebemechanismus entfernt und aus-
getauscht werden kdnnen. Dabei kdnnen die Gehause-
réhren auch dadurch gebildet werden, dass bereits zy-
linderréhrenférmige Batterie- oder Akkuelemente an ei-
ner Tragstruktur, beispielsweise einem Tragprofil, das
sich zwichen dem vorderen Fliigel und dem hinteren FIU-
gel erstreckt, arretiert werden. So kann die Gehauseréh-
re aus vielen derartigen Akkuelementen gebildet werden,
die sich hintereinander an dem Tragprofil aufreihen. Fer-
ner bietet die Anordnung des Kraftstoffs bzw. der Batte-
rien auBerhalb des Rumpfes mit Passagierkabine zu-
satzliche Sicherheit fir die Passagiere im Falle eines
Brandes oder einer Notlandung.

[0023] Noch eine weitere vorteilhafte Weiterbildung
der Erfindung sieht vor, dass das Flugzeug flugmecha-
nisch instabil ausgelegt ist. Dies wird durch eine rechne-
risch instabile Neutralpunktlage erreicht, um ein stéren-
des Abtriebselement wie bei konventionellen Flugzeu-
gen das Héhenruder, zu vermeiden und eine ndherungs-
weise gleichmaRige Flachen- und Auftriebsverteilung
zwischen beiden Fligeln zu erreichen. Eine automati-
sche Flugregelungseinrichtung ist hierbei, beispielswei-
se in Form einer Regelungssoftware zum Ansteuern ent-
sprechender Aktuatoren, vorgesehen, um das Flugzeug
mit einerkinstlichen Stabilitdt zu versehen. Dabei dienen
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die Aktuatoren zum Betatigen von Steuerflachen wie
Klappen und Rudern. Derartige Flugzeugregelungen flr
flugmechanisch instabile Konfigurationen sind bereits
aus der militérischen Luftfahrt bekannt. SchlieRlich kann
das Flugzeug vorteilhafterweise als bemanntes Passa-
gier- oder Frachtflugzeug ausgebildet sein. Weitere die
Erfindung verbessernde MaRnahmen werden nachste-
hend gemeinsam mit der Beschreibung eines bevorzug-
ten Ausfiihrungsbeispiels der Erfindung anhand der Fi-
guren naher dargestellt. Es zeigen:

Figur 1 eine schematische Draufsicht auf eine erste
erfindungsgemafe Ausfiihrungsform einer Flug-
zeugkonfiguration;

Figur 2 eine Schnittansicht entlang der Schnittlinie
Il - 1l aus Figur 1;

Figur 3 eine schematische Draufsicht auf eine zweite
erfindungsgemafRe Ausfiihrungsform einer Flug-
zeugkonfiguration;

Figur 4 eine isometrische Ansicht der Flugzeugkon-
figuration aus Figur 3;

Figur 5 eine Draufsicht auf eine dritte erfindungsge-
mafe Ausfiihrungsform einer Flugzeugkonfigurati-
on.

[0024] Beiden abgebildeten Figuren sind gleiche oder
ahnliche Bauteile mit gleichen Bezugszeichen gekenn-
zeichnet. Richtungsangaben beziehen sich soweit nicht
anders angegeben auf die Achsen des Flugzeugs, nam-
lich Langsachse L, Querachse Q und Hochachse H.
[0025] Figur 1 und 2 zeigen eine erste erfindungsge-
mafRe Ausfihrungsform einer Konfiguration eines Flug-
zeugs 1 mit einem langlichen réhrenférmigen Rumpf 2,
mit einer vorderen Tragflache 3 und einer hinteren Trag-
flache 4. Ferner sind auf der hinteren Tragflache 4 zwei
Flugantriebe 5, 6 jeweils links und rechts vom Rumpf 2
angebracht. Die Flugantriebe sind mit Schubpropellern
7,8 versehen. Ferner ist am Heck des Flugzeugs 1 ein
Seitenleitwerk 9 und eine Finne 10 angeordnet.

[0026] Die vordere Tragflache 3 weist dabei eine klei-
nere Spannweite auf als die hintere Tragflache 4. Die
Streckung der vorderen Tragflache 3 betragt im vorlie-
genden

[0027] Ausfihrungsbeispiel 16, wahrend die Stre-
ckung der hinteren Tragflache 18 betragt. Das Auftriebs-
verhaltnis von vorderer zu hinterer Tragflache 4 betragt
etwa 45:55. Durch die hohe Streckung ist die Fligeltiefe
im Vergleich zu konventionellen Verkehrsflugzeugen ge-
ring. Die Fligelstruktur kann leichter ausgelegt werden.
[0028] Ferner kann ein ungepfeilter Mehrfachtrapez-
fligel verwendet werden, wie in den beigefiigten Figuren
beispielhaft gezeigt. Dabei kann jede einzelne Tragfla-
che 3, 4 nichtgezeigte Steuerelemente, wie Hohenruder,
Querruder und Landeklappen aufweisen. Die Fllgel
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selbst kdnnen aus faserverstarktem Kunststoff, insbe-
sondere aus Kohlefasern hergestellt sein. Durch die Ver-
wendung von derartigen Materialien kénnen laminare
Profile verwendet werden.

[0029] Die in Flugrichtung F vordere Tragflache 3 und
die hintere Tragflache 4 sind in der vorliegenden Ausfih-
rungsform vertikal, d.h. in Hochachsenrichtung, beab-
standet. Dabei ist die vordere Tragflaiche 3 am oberen
Teil des Rumpfes 2, quasi in Form eines Hochdeckers
angeordnet. Die hintere Tragflache 4 ist in Form eines
Tiefdeckers am unteren Teil des Rumpfes 2 angeordnet.
Das Verhaltnis der vertikalen Beabstanung h der Trag-
flachen zu der Beabstandung der Tragflachen 3, 4 in
Langsachsenrichtung kann dabei ein Verhaltnis von et-
wa 1:5 aufweisen.

[0030] Die Flugantriebe 5, 6 kdnnen im vorliegenden
ersten Ausflihrungsbeispiel als konventionelle mit Kero-
sin betriebene Turboprop-Antriebe ausgebildet sein. Es
sind aber auch Brennstoffzellenantriebe, Hybridantriebe
und reine Elektroantriebe verwendbar. Dader Geschwin-
digkeitsbereich flur diese Flugzeugkonfiguration bei <
Mach 0,6 liegt, kann der spezifische Schub, wie bei Tur-
boprop-Antrieben Ublich,in einem niedrigen Bereich ge-
halten werden. Ferner kann durch die geringe Fliigeltiefe
und den gewahlten Geschwindigkeitsbereich ein laminar
umstromtes Flugelprofil verwendet werden.

[0031] Da beider erfindungsgemafen Flugzeugkonfi-
guration der Neutralpunkt vor dem Flugzeugschwer-
punkt liegt, ist das Flugzeug instabil. Um das Flugzeug
in einer stabilen Fluglage zu halten, ist eine elektronische
Flugregelung vorgesehen.

[0032] Eine zweite vorteilhafte Ausfliihrungsform ist in
Figuren 3 und 4 gezeigt. Die zweite Ausfiihrungsform
unterscheidet sich von der ersten Ausflihrungsform le-
diglich darin, dass hierim Wesentlichen zylindrische Ge-
hause 13, 14 links und rechts vom Flugzeugrumpf ange-
ordnet sind, und zwei elektrische Flugantriebe 5, 6 zur
Anwendung kommen. Im Ubrigen wird auf die Ausfiih-
rungen zur ersten Ausfihrungsform Bezug genommen.
Die Gehause 13, 14 erstrecken sich, wie insbesondere
aus der Figur 4 hervorgeht, zwischen der vorderen Trag-
flache 3 und der hinteren Tragflache 4. Dabei sind die
Gehéause 13, 14 an der vorderen Tragflache 3 an deren
Unterseite befestigt. An der hinteren Tragflache 4 geht
das Gehause 13, 14 in die Verkleidung des Flugantriebs
5, 6 Uber und ist wie diese uber Pylonen 11, 12 auf der
Oberseite der hinteren Tragflache 4 mit dieser Verbun-
den. Allerdings kann das Gehause auch unterhalb ober-
halb oder seitlich von der Verkleidung des Flugantriebs
5, 6 angeordnet sein.

[0033] Die Gehause 13, 14 weisen dabei eine ausrei-
chende Festigkeit und Steifigkeit auf, um Schwingungen
und Flattern zu vermeiden. Andererseits kdnnen im Ge-
hause 13, 14 untergebrachte Akkumulatoren einfach am
Boden mittels von unten zugénglichen und austausch-
baren Akkubehélter dem Gehduse enthommen und wie-
der zugefiihrt werden.

[0034] SchlieRlich zeigt Figur 5 eine dritte vorteilhafte
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Ausfiihrungsform, die sich von der oben beschriebenen
zweiten Ausfiihrungsform dadurch unterscheidet, dass
ein dritter Flugantrieb 15 mit einem Propeller 16 am Heck
des Rumpfes 2 angeordnet ist. Dabei ist der Antrieb so
angeordnet, dass die Propellerwelle am Heckkonus aus-
tritt. Durch die Anstrdmung des ebenfalls mit einem
Schubpropeller 16 ausgestatteten zentral im Rumpfheck
angeordenten Flugantriebs 15, kann eine Grenzschicht-
beschleunigung im Heckbereich des Rumpfes 2 erreicht
werden. Dies tragt zusatzlich zur Verbesserung der ae-
rodynamischen Eigenschaften und zur Antriebseffizienz
der vorgeschlagenen Flugzeugkonfiguration bei. Im Ub-
rigen wird auf die oben stehenden Ausfliihrungen zur ers-
ten und zweiten Ausfiihrungsform Bezug genommen.
[0035] Die Erfindung beschrankt sich in ihrer Ausfih-
rung nicht auf die vorstehend angegebenen bevorzugten
Ausfiihrungsbeispiele. Vielmehr ist eine Anzahl von Va-
rianten denkbar, welche von der in den Patentanspri-
chen beanspruchten Lésung auch bei anders gearteten
Ausfiihrungen Gebrauch macht. Ausdriicklich sind alle
technisch mdglichen Kombinationen der vorgenannten
Ausfiihrungsbeispiele miteinander von dieser Offenba-
rung mit umfasst. So kdnnen beispielsweise die Durch-
messer der Propeller kleiner ausgestaltet und diese Pro-
peller dann ummantelt sein. Die Tragflache kdnnte bei-
spielsweise zusatzlich Winglets an den Fliigelenden auf-
weisen.

Bezugszeichenliste

[0036]

1 Flugzeug

2 Rumpf

3 vordere Tragflache

4 hintere Tragflache

5 rechtes Triebwerk

6 linkes Triebwerk

7 rechter Propeller

8 linker Propeller

9 Seitenleitwerk

10  Finne

11 rechter Triebwerks-Pylon
12 linker Triebwerks-Pylon
13  rechtes Gehéause

14  linkes Gehause

15  mittleres Triebwerk

16 mittlerer Propeller
Patentanspriiche

1. Flugzeug (1), insbesondere Passagier- oder Fracht-
flugzeug, mit einem Rumpf (2), wobei das Flugzeug
(1) eine Tandemfliigelanordnung aufweist und wo-
bei zumindest zwei auf der Oberseite der hinteren
Tragflache (4) angeordnete Flugantriebe (5, 6) vor-
gesehen sind.
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2,

10.

1.

12.

13.

14.

Flugzeug (1) nach Anspruch 1, wobei die beiden
Tragflachen (3, 4) der Tandemfligelanordnung in
Hochachsenrichtung vertikal beabstandet sind.

Flugzeug (1) nach Anspruch 1 oder 2, wobei die vor-
dere Tragflache (3) an der Rumpfoberseite befestigt
ist, wahrend die hintere Tragflache (4) an der Rump-
funterseite befestigt ist.

Flugzeug (1) nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, wobei beide Tragflachen (3, 4) eine Stre-
ckung (AR) im Bereich von 12 < AR > 25 aufweisen.

Flugzeug (1) nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, wobei beide Tragflachen (3, 4) als Trapez-
fligel ausgebildet sind.

Flugzeug (1) nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, wobei die hintere Tragflachen (4) eine gro-
Rere Spannweite als die vordere Tragflache (3) auf-
weist.

Flugzeug (1) nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, wobei die Auftriebsverteilung zwischen
dem Auftrieb der vorderen Tragflache (3) und dem
Auftrieb der hinteren Tragflache (4) etwa 45:55, vor-
zugsweise 50:50 betragt.

Flugzeug (1) nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, wobei ein Hybridelektrischer oder ein rein
elektrische Flugantrieb (5, 6, 15) vorgesehen ist.

Flugzeug (1) nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, wobei die zumindest zwei Flugantriebe (5,
6) auf Pylonen (11, 12) auf der Tragflachenoberseite
angeordnet sind.

Flugzeug (1) nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, wobei am Heck des Flugzeugrumpfes (2)
ein weiterer Flugantrieb (15) vorgesehen ist.

Flugzeug (1) nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, wobei als Flugantrieb (5, 6, 15) ein Propel-
lerantrieb vorgesehen ist.

Flugzeug (1) nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, wobei der Propellerantrieb Schubpropeller
(7, 8, 16) aufweist.

Flugzeug (1) nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, wobei sich zwischen den beiden Tragfla-
chen (3, 4) erstreckende Gehauserdhren (13, 14)
vorgesehen sind.

Flugzeug (1) nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, wobei das Flugzeug (1) flugmechanischin-
stabil ausgelegt ist.
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15. Flugzeug (1) nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, wobei eine Flugregelungseinrichtung vor-
gesehen ist, um eine kiinstliche Stabilitat zu erzeu-
gen.
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