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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Fluggerat welches
als Tragschrauber ausgefiihrt ist und einem speziell
ausgefuhrten Start- und Landeplatz. Bei Tragschrau-
bern erfolgt der Flug mit einem sich in der Autorota-
tion befindlichen, nicht angetriebenen Rotor. Durch
die fehlende Notwendigkeit den Rotor anzutreiben,
haben Tragschrauber im Vergleich zu Hubschrau-
bern einen geringeren Energiebedarf. Flr den Start
und die Landung bendtigen Tragschrauber in der
Regel eine kurze Start- und Landestrecke.

[0002] Um bei immer weiterwachsenden, urbanen
Ballungsrdumen einen drohenden Verkehrsinfarkt
entgegenzuwirken, gibt es Konzepte, bei denen
Fluggerate innerstadtisch von Hochhausdach zu
Hochhausdach eingesetzt werden sollen. Da Trag-
schrauber kurze Start- und Landestrecken bendti-
gen, sind diese fir den Einsatz von Hochhausda-
chern eigentlich ungeeignet. Nachfolgend wird
aufgezeigt, wie trotz der genannten Einschrankung
ein Einsatz von Hochhausdach zu Hochhausdach
mit einem Tragschrauber méglich wird.

[0003] Aus dem Stand der Technik ist die Offenle-
gungsschrift WO 2019/ 020 168 A1 bekannt. Hier
wird ein Multicopter zur Erfillung von urbanen Trans-
portaufgaben beschrieben. Multicopter haben wie
auch Hubschrauber den Nachteil, dass fiir den Hori-
zontalflug Energie fir den Antrieb der Rotoren / des
Rotors zur Auftriebserzeugung bendtigt wird. Bei
dem in WO 2019/ 020 168 A1 beschriebenen Multi-
copter wird eine bevorzugte Entfernung zwischen
zwei Landeplatzen von 25km beansprucht. Dieser
Anspruch veranschaulicht sehr deutlich das Energie-
problem eines Multicopterkonzeptes. In einem Bal-
lungsraum wie Los Angeles, mit einer Nord-Siidaus-
dehnung von etwa 150km, misste der Multicopter
finfmal zwischenlanden, um von einer Ballungs-
raumgrenze zur anderen zu kommen.

[0004] US 2018/0208305A1 legt ebenfalls ein Flug-
gerat fur urbane Transportaufgaben offen. Bei die-
sem Konzept erfolgen Start und Landung wie beim
Multicopter. Im Horizontalflug wird der Auftrieb
durch Tragflachen erzeugt. Hierdurch ergibt sich
wie beim Tragschrauber ein geringerer Energiebe-
darf. Dieser Vorteil wird durch die Notwendigkeit
erkauft, die Rotoren schwenken zu missen, damit
diese im Horizontalflug als Propeller wirken kénnen.
Um das Schwenken der Rotoren zu ermdglichen, ist
ein entsprechend aufwendiger Mechanismus not-
wendig. Dieser erhdht das Gewicht des Fluggerates.
Wenn es nicht gelingt beim Ubergang von Schwe-
bein den Horizontalflug die Rotoren mit ausreichen-
der Gleichmafigkeit zu schwenken, droht der
Absturz des Fluggerates.
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[0005] Im Buch, ,Flugphysik der Tragschrauber®,
ISBN978-3-662-52833-4 wird im Kapitel 2.1 ein
Tragschrauber im senkrechten Sinkflug (Sackflug)
mit den folgenden technischen Daten beschrieben:

» Gewicht: 392 kg

* Rotordurchmesser: 8,4m
* Rotordrehzahl: 311 U/min
» Zweiblatt-Rotor

[0006] Bei diesen Randbedingungen ergibt sich fir
den Tragschrauber eine senkrechte Sinkgeschwin-
digkeit von etwa 7,7m/s.

[0007] Aus dem Stand der Technik sind aullerdem
Vorrichtungen bekannt, die die Landung und den
Start von herkdmmlichen Flugzeugen unterstiitzen
sollen. So beschreibt EP 1 631 494 B1 eine Vorrich-
tung, die Mantelstromtriebwerke umfasst, welche fir
einen zusatzlichen Auftrieb bei Start und Landung
sorgen, um die Landestrecke herkdmmlicher Flug-
zeuge zu verkirzen. Die bekannte Vorrichtung ist
aulerst energieaufwendig und Raum fordernd.
Zudem ist eine Datenkommunikation zwischen der
Vorrichtung und dem Flugzeug erforderlich, um die
Anflug- oder Abflugrichtung des Flugzeugs fir die
Start-oder Landehilfe zu bestimmen. Ahnlich auf-
wandige Vorrichtungen, die zur Anwendung bei Flug-
zeugen mit starren Fligeln geeignet sind, beschrei-
ben US 4 700 912 A und DE 11 64 245 A. Derartige
Vorrichtungen eignen sich jedenfalls nicht, um den
Staat oder die Landung eines Drehflligel-Flugobjekts
zweckmafig zu unterstitzen.

Offenbarung der Erfindung

[0008] Neben WO 2019/ 020 168 A1 und
US 2018/0208305A1 gibt es viele weitere Konzepte,
welche auf demselben Grundgedanken beruhen,
dass das betreffende Fluggerat aus eigenem Antrieb
einen Schwebeflug durchfihren kann. Im Gegensatz
hierzu wird vorgeschlagen den Start- und Landeplatz
welcher beispielsweise ein

[0009] Hochhausdach sein kann, so auszustatten,
dass ein Schwebeflug mit einem Tragschrauber
ermdglicht wird. Diese Aufgabe wird fir ein Fluggeréat
der eingangs genannten Art und dem Start- und Lan-
deplatz welcher beispielsweise ein Hochhausdach
sein kann, mit den Merkmalen des Anspruchs 1
gelost.

[0010] Hierbei ist vorgesehen, den Start- und Lan-
deplatz mit einer grofl¥flachigen Geblaseanordnung
auszustatten, welche Luft an einer oder mehreren
Gebaudeseiten ansaugt und nach oben blast. Diese
Luft soll einem im senkrechten Sinkflug befindlichen
Tragschrauber so entgegenwirken, dass eine
sichere Landung ermdglicht wird. Wenn die techni-
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schen Daten des Flugschraubers denen aus dem
Buch, ,Flugphysik der Tragschrauber* entsprechen,
ist hierfiir eine groflachige Luftstrémung mit einer
Geschwindigkeit von etwa 7,7 m/s notwendig. Hier-
bei wird davon ausgegangen, dass eine dem zwei-
bis dreivierfachen Rotordurchmesser entsprechende
Flache (222 bis 499 m2) mehr als ausreichend ist, um
eine sichere Landung zu ermoglichen.

[0011] Beim Starten soll der Tragschrauber am
Start- und Landeplatz solange verankert sein, bis
die Geblaseanordnung den Rotor des Fluggerates
auf eine ausreichend groRe Drehzahl gebracht hat.
Sobald diese ausreichend grof’e Abhebedrehzahl
erreicht ist, wird die Verankerung freigegeben und
der Tragschrauber startet. Wenn die technischen
Daten des Flugschraubers denen aus dem Buch
Flugphysik der Tragschrauber entsprechen, ist hier-
fur eine Drehzahl von mehr als 311 U/min notwendig.

[0012] Normalerweise haben Tragschrauber einen
Propeller welcher langs zur Flugachse wirkt und ent-
weder am Bug oder im Heck des Fluggerates ange-
ordnet ist. Im Gegensatz hierzu soll der in dieser
Erfindung beschriebene Tragschrauber zwei seitlich
vom Rumpf angeordnete Propeller aufweisen. Diese
Anordnung ist notwendig, damit der Tragschrauber
optimal im Zentrum des durch die Geblaseanord-
nung erzeugten Aufwindes positioniert werden kann.

[0013] Dieses gelingt in einer besonders bevorzug-
ten Ausflihrungsform, wenn es sich bei den beiden
Antrieben flr die Propeller um Elektromotoren han-
delt, da diese sehr einfach in ihrer Drehzahl und
Drehrichtung geregelt werden kénnen.

[0014] Eine andere Mdglichkeit den Tragschrauber
in dem durch das Gebldseanordnung erzeugten Auf-
trieb optimal zu positionieren besteht darin, die bei-
den Propeller mit einer Propellerblattanstellwinkel-
verstellung auszustatten. Hierdurch lasst sich
ebenfalls das fir sicheres Starten und Landen not-
wendige Mandvrieren innerhalb der durch die Gebla-
seanordnung erzeugten Aufwindstrébmung bewerk-
stelligen. Durch die Veranderung der
Propelleranstellwinkel kann der Propellerschub
variiert, und falls notwendig, umgekehrt werden,
ohne dass hierfiir eine Drehzahlanderung des Pro-
pellerantriebs erforderlich ist. Bei dieser Anordnung
sind keine elektrischen Antriebsmotoren notwendig,
aber auch nicht ausgeschlossen. Auch ein einzelner
Motor, welcher beide Propeller antreibt kann zum
Einsatz kommen.

[0015] Weitere Lagednderungen sollen mit Hilfe
einer bei Tragschraubern Ublichen Kippkopfsteue-
rung erfolgen. Diese ist Stand der Technik und
bedarf daher keiner weitere Beschreibung. Im
Gegensatz zu der bei Hubschraubern (blichen aus
Kollektiver- und Zyklischer-Blattverstellung beste-
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henden Steuerung, ist eine Kippkopfsteuerung sehr
viel einfacher, leichter und kostenguinstiger.

[0016] Zusatzlich ist vorgesehen, dass es einen
Datenaustauch zwischen dem Tragschrauber und
dem mit der Gebldseanordnung ausgestatteten
Start- und Landeplatz insbesondere einem Hoch-
hausdach gibt. Hierbei sollen Positions- Hoéhen-
Gewichts- und Windinformationen ausgetauscht
werden, sodass eine sichere Landung gewahrleistet
werden kann. Insbesondere Informationen der Wind-
richtung und Starke, welche durch Sensoren auf
benachbarten Dachern oder anderen in der Umge-
bung befindlichem Messtellen erfasst werden, erh6-
hen die Robustheit und damit die Betriebssicherheit
bei Windbden oder Windrichtungswechseln. Hier-
durch lassen sich auch lokale, durch die Gebaude
oder andere Hindernisse selbst induzierte Verwirbe-
lungen optimal kompensieren.

[0017] Auch optische Referenzsysteme, welche bei-
spielsweise mit Laserstrahlen arbeiten, sind denk-
bar.

[0018] Durch den Datenaustausch kénnen insbe-
sondere automatisierte Verfahren fir das Starten
und Landen zum Einsatz kommen.

[0019] Firden Startvorgang wird der Tragschrauber
im Zentrum des Start- und Landeplatzes fixiert.
Damit eine optimale Ausrichtung zur Gegenwindrich-
tung moglich ist, soll die Fixierung um die Hochachse
drehbar ausgefiihrt sein. Der Tragschrauber soll mit
einen Radfahrwerk ausgestattet sein und kann sich
durch einen oder mehrere angetriecbene Rader
selbststéandig in Gegenwindrichtung ausrichten. In
einer besonders bevorzugten Ausfiihrungsform
erfolgt der Antrieb der Rader durch einen oder meh-
rere elektrische Radnabenmotoren. In einer anderen
Ausflihrungsform erfolgt die Ausrichtung in Gegen-
windrichtung durch unterschiedlichen Propeller-
schub.

[0020] Zum Start wird nun die Gebldseanordnung in
Betrieb genommen. Da sich der Tragschrauber
genau im Zentrum des Start- und Landeplatzes
befindet, wird eine signifikant kleinere Geblaseaust-
rittsflache, mit welcher den Rotor des Tragschrau-
bers angestromt, als bei der Landung bendtigt.
Wenn fir die Landung eine Flache von dem zwei-
bis dreifachen des Rotordurchmessers bendtigt
wird, ist fur den Start eine 1,5- fache Flache ausrei-
chend. Im Gegensatz zur Landung ist es notwendig
beim Start eine etwas hbhere Gebldseaustrittsge-
schwindigkeit zu erzeugen.

[0021] Vorteilhafte Weiterbildungen der Erfindung
sind Gegenstand der Unteranspriiche.
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[0022] Zweckmalig ist es, wenn die Geblaseanord-
nung sich aus mehreren einzelnen Gebldsen zusam-
mensetzt, welche bevorzugt elektrisch angetrieben
werden. Hierdurch ist eine einfache Regelung der
Geblaseanordnung durch Drehzahlanderungen der
einzelnen Geblase mdglich. Bevorzugt soll hierfir
Energie aus erneuerbaren Quellen zum Einsatz
kommen. Da das senkrechte Starten und Landen,
unabhangig vom gewahlten Konzept beim jeweiligen
Fluggerat immer sehr energieintensiv ist, sind diese
damit klimaneutral. Eine solche Eigenschaft ist beim
Einsatz in einem urbanen Umfeld besonders wun-
schenswert.

[0023] Durch die Verwendung von mehreren einzel-
nen Geblasen, ergibt sich eine einfache Mdglichkeit,
die Menge der austretenden Luft in Abhangigkeit
davon, ob sich der Tragschrauber in der Start- oder
Landephase befindet, zu variieren. Da fir den Start
geringere Luftmengen als fir die Landung benétigt
werden, ergeben sich damit Energieeinsparungs-
moglichkeiten. Zusatzlich kann das Geschwindig-
keitsprofil der aus der Geblaseanordnung austreten-
den Luft durch die Verwendung von mehreren
einzelnen Geblasen optimal gestaltet werden. Hier-
bei ist es sinnvoll, im Randbereich etwas hohere Luft-
geschwindigkeiten als im Mittelbereich zu erzeugen,
wodurch der Tragschrauber beim Starten und Lan-
den in der Luftstrahimitte zentriert wird.

[0024] Beim Tragschrauber, der auf dem mit der
Geblaseanordnung ausgestatteten Start- und Lande-
platz welcher beispielsweise ein Hochhausdach sein
kann, betrieben werden soll, sind zwei Antriebspro-
peller vorgesehen. Die Propellerachsen sind jeweils
seitlich beabstandet zur Rotorachse angeordnet,
wobei jedem der Antriebspropeller bevorzugt ein
Elektromotor zugeordnet ist. Durch die Verwendung
von zwei Antriebspropellern, die vorzugsweise spie-
gelsymmetrisch zur Rotorachse angeordnet sind,
kann eine symmetrische Bereitstellung von Vor-
triebskraften auf das Fluggerat gewahrleistet wer-
den. Dies qilt insbesondere dann, wenn die Antrieb-
spropeller fir eine Vortriebserzeugung bei
gegensinniger Rotation ausgebildet sind und wenn
die den Antriebspropeller zugeordneten Elektromo-
toren auch fiir eine derartige gegensinnige Rotation
der Antriebspropeller angesteuert werden. Bei
Umkehrung der Drehrichtung beider Elektromotoren
ist mit der beschriebenen Anordnung auch ein Ruck-
wartsflug méglich. Durch die Verwendung von zwei
Antriebspropellern, kann der Tragschrauber auch
Drehungen um die Hochachse ausfiihren, indem
ein Antriebspropeller einen in Flugrichtung und der
andere einen in Gegenflugrichtung gerichteten
Schub erzeugt. In Verbindung mit der bei Trag-
schraubern zum Stand der Technik gehdrenden
Kippkopfsteuerung des Rotors, kann das Fluggerat
somit optimal in der Mitte der durch die Geblasean-
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ordnung erzeugten Auftriebsstrémung positioniert
werden.

[0025] Ebenso mdglich ist es, die beiden Antrieb-
spropeller mit in ihrem Anstellwinkeln verdrehbaren
Propellerblattern auszustatten. Hierdurch lasst sich
ebenfalls die fur sicheres Starten und Landen not-
wendige Mandvrierfahigkeit des Tragschraubers
gewahrleisten. Durch die Veranderung der Propeller-
anstellwinkel, kann der Propellerschub variiert, und
falls notwendig, umgekehrt werden, ohne dass hier-
fir eine Drehzahlanderung des Propellerantriebs
erforderlich ist. Bei dieser Anordnung sind keine
elektrischen Antriebsmotoren notwendig, aber auch
nicht ausgeschlossen. Auch ein einzelner Motor,
welcher beide Propeller antreibt, kann zum Einsatz
kommen.

[0026] Durch die Méglichkeit den Schub der beiden
Propeller zu variieren, oder falls gewinscht auch
umzukehren, wird der Kurvenflug des Fluggerates
unterstitzt. Hierdurch kann das sonst notwendige
Seitenruder entfallen, oder zumindest verkleinert
werden.

[0027] Da durch die Geblaseanordnung ein Schwe-
beflug Gber dem Start- und Landeplatz, welcher bei-
spielsweise ein Hochhausdach sein kann, und damit
ein senkrechtes Starten und Landen ermdglicht wird,
kann das als Tragschrauber ausgefiihrte Fluggerat
auf samtliche Einrichtungen hierflir verzichten.
Damit werden gegenlber den Anderen, bereits
genannten Konzepten erhebliche Gewichtsvorteile
erzielt, welche fir eine erhdhte Nutzlast verwendet
werden konnen. Auch werden die Kosten fir das
Fluggerat selbst und der Aufwand fir seine Wartung
sehr viel geringer sein.

[0028] Fir den Fall, dass die Geblaseanordnung
einmal nicht betriebsbereit sein sollte ist eine Lan-
dung auf dem Start- und Landeplatz, welcher bei-
spielsweise ein Hochhausdach sein kann, nicht még-
lich. Da Tragschrauber aber nur sehr kurze Start und
Landestrecken bendtigen, ist weiterhin eine sichere
Landung auf einem geeigneten Ausweichgeldnde
leicht mdéglich.

[0029] Eine vorteilhafte Ausfihrungsform der Erfin-
dung ist in der Zeichnung dargestellt. Hierbei zeigt:

Fig. 1 die Gesamtansicht eines Hochhausge-
baudes mit einem Start- und Landeplatz und
einer Geblaseanordnung im Dachbereich
sowie einem Tragschrauber im Landeanflug,

Fig. 2 eine Schnittdarstellung der Geblasean-
ordnung in der Seitenansicht sowie einem Trag-
schrauber im Landeanflug,

Fig. 3 eine Schnittdarstellung der Geblasean-
ordnung in der Seitenansicht sowie einem Trag-
schrauber kurz nach dem Start,
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Fig. 4 zeigt eine Schnittdarstellung der Geblase-
anordnung, welche sich in der Konfiguration fur
den Start des Tragschraubers befindet in der
Draufsicht, und

Fig. 5 zeigt eine Ansicht des Tragschraubers.

[0030] Die in den Fig. 1 bis Fig. 5 dargestellte Erfin-
dung ist beispielhaft zum Transport von Personen
vorgesehen, die in einem nicht ndher dargestellten
Passagierabteil des Tragschraubers 6 untergebracht
werden kénnen. Anstatt oder neben Personen kon-
nen auch Sachguter transportiert werden.

[0031] Die Fig. 1 zeigt den Start- und Landeplatz 22,
welcher mit einer Gebldseanordnung 2 auszustatten
ist, am Beispiel eines Hochhausgebdudes 1. Mit Hilfe
der Geblaseanordnung 2 wird Luft Gber die Eintritt-
soffnungen der Geblaseanordnung 5 angesaugt,
und Uber Austritts6ffnungen der Geblaseanordnung
3 nach oben abgestréomt. Die strémende Luft wird in
den Fig. 1 bis Fig. 3 durch die grauen Pfeile symbol-
isiert. Auf dem Hochhausdach befindet sich eine Git-
terstruktur 4, welche einerseits von der aufsteigen-
den Luft durchstrémt werden kann und andererseits
das Gewicht des Tragschraubers 6 nach der Lan-
dung aufnimmt. Die dem Tragschrauber 6 entge-
genstromende Luft, soll 0,1 bis 0,5 m/s langsamer
sein, als die sich aufgrund von dem Gewicht, der
Rotordrehzahl, der Anzahl der Rotorblatter und dem
Rotordurchmesser einstellende, senkrechte Sinkge-
schwindigkeit des Tragschraubers 6. Dem Beispiel
aus dem Buch, ,Flugphysik der Tragschrauber® fol-
gend, ergibt sich damit eine Geschwindigkeit der auf-
steigenden Luft von 7,2 bis 7,6 m/s. Der sich durch
den Geschwindigkeitsunterschied von 0,1 bis 0,5
m/s ergebende Stol3 bei der Landung, soll durch
das Fahrwerk 27 und 28 des Tragschraubers 6 auf-
genommen werden. Um eine sichere Landung zu
ermoglichen, soll die aufsteigende Luft aus einer
Kreisflache austreten, welche dem zwei- bis dreifa-
chen Rotordurchmesser des Tragschraubers 6 ent-
spricht. Zusatzlich ist vorgesehen, dass es einen
Datenaustauch zwischen dem Tragschrauber und
dem mit der Gebldseanordnung ausgestatteten
Start- und Landeplatz, insbesondere einem Hoch-
hausdach gibt. Hierbei sollen Positions-, Héhen-,
Gewichts-, Geschwindigkeits-, und Windinformatio-
nen ausgetauscht werden, sodass eine sichere Lan-
dung gewahrleistet werden kann. Insbesondere
Informationen der Windrichtung und Starke welche
durch Sensoren auf benachbarten Dachern oder
anderen in der Umgebung befindlichem Messtellen
erfasst werden, erhéhen die Robustheit und damit
die Betriebssicherheit bei Windbéen oder Windrich-
tungswechseln. Hierdurch lassen sich auch lokale,
durch die Gebdude oder andere Hindernisse selbst
induzierte Verwirbelungen optimal kompensieren.

[0032] Auch optische Referenzsysteme, welche bei-
spielsweise mit Laserstrahlen arbeiten sind denkbar.
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[0033] Durch den Datenaustausch kénnen insbe-
sondere automatisierte Verfahren fliir das Starten
und Landen zum Einsatz kommen.

[0034] Die Fig. 2 zeigt die Geblaseanordnung 2 im
Teilschnitt, welche sich aus mehreren einzelnen
Motoren mit Geblasen 70 zusammensetzt, in der
Konfiguration fir die Landung des Tragschraubers
6. Es sind noch weitere Motoren mit Geblésen 71
vorgesehen, die im Teilschnitt Fig. 4 dargestellt
sind. Die Luft wird Gber mehrere Eintrittsdffnungen
der Geblaseanordnung 5 mit Hilfe von mehreren
Motoren mit Geblasen 70 und 71 angesaugt und ent-
lang der Stromungskanale 23 und 24 zur Austrittsoff-
nung der Geblaseanordnung 3 gefiihrt. Durch ent-
sprechende Gestaltung, der Strdmungskanale 23
und 24, sowie der Ansteuerung der Motoren mit
Geblasen 70 und 71, wird ein fir die Landung opti-
males Geschwindigkeitsprofii 20 erzeugt. Das
Geschwindigkeitsprofil bei der Landung 20 zeichnet
sich durch etwas hohere Geschwindigkeiten im
Randbereich und etwas geringere Geschwindigkei-
ten im Mittelbereich der aufsteigenden Luft aus. Die
Geschwindigkeitsunterschiede sollen hierbei zwi-
schen 0,1 und 0,5 m/s liegen. Die Motoren mit Gebla-
sen 70 und 71 sollen bevorzugt elektrisch angetrie-
ben werden. Hierdurch ist eine einfache Regelung
der Geblaseanordnung durch Drehzahldnderungen
der einzelnen Motoren mit Geblasen 70 und 71 mdg-
lich. Bevorzugt soll hierfiir Energie aus erneuerbaren
Quellen zum Einsatz kommen. Da das senkrechte
Starten und Landen, unabhangig vom gewahlten
Konzept beim jeweiligen Fluggerat, immer sehr ener-
gieintensiv ist, sind diese damit klimaneutral. Eine
solche Eigenschaft ist beim Einsatz in einem urba-
nen Umfeld besonders wiinschenswert. Die Stro-
mungskanale 23 und 24 unterscheiden sich darin,
dass die mit Strémungskanal 24 bezeichneten
Kanéle eine zusatzliche Ventilklappe 8 aufweisen.
Bei gedffneten Ventilklappen 8 ergibt sich die fir
eine sichere Landung notwendige Luftaustrittsflache
an der Austritts6ffnung der Geblaseanordnung 3.

[0035] Durch die Verwendung von mehreren einzel-
nen Motoren mit Geblasen 70 und 71 sowie der Ven-
tilklappen 8, ergibt sich eine einfache Mdglichkeit, die
Menge der austretenden Luft in Abhangigkeit davon,
ob sich der Tragschrauber in der Start-oder Lande-
phase befindet, zu variieren. Da fir den Start gerin-
gere Luftmengen als fiir die Landung benétigt wer-
den, ergeben sich damit
Energieeinsparungsmadglichkeiten. Diese Konfigura-
tion wird in Fig. 3 gezeigt. Durch entsprechende
Gestaltung der Stromungskanale 23 und 24 sowie
der Ansteuerung der Motoren mit Geblasen 70, wird
ein fur den Start optimales Geschwindigkeitsprofil 21
erzeugt. Das Geschwindigkeitsprofil 21 beim Start
zeichnet sich durch etwas hohere Geschwindigkei-
ten im Randbereich und etwas geringere Geschwin-
digkeiten im Mittelbereich der aufsteigenden Luft
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aus. Die Geschwindigkeitsunterschiede sollen hier-
bei zwischen 0,1 und 0,5 m/s liegen. Beim Starten
soll der Tragschrauber 6 am Start- und Landeplatz
2 solange verankert sein, bis die Gebldseanordnung
den Rotor 10 des Tragschraubers 6 auf eine ausrei-
chend grof3e Drehzahl gebracht hat. Wenn die tech-
nischen Daten des Flugschraubers denen aus dem
Buch ,Flugphysik der Tragschrauber® entsprechen,
ist hierflr eine Drehzahl von mehr als 311 U/min not-
wendig. Sobald diese ausreichend grof3e Abhebed-
rehzahl erreicht ist, wird die Verankerung freigege-
ben und der Tragschrauber startet. Die erwadhnte
Vorrichtung zur Verankerung des Tagschraubers 6
wird aus Griinden einer vereinfachten Darstellung in
den Fig. 1 bis Fig. 3 nicht gezeigt. Hier ist beispiels-
weise eine elektromagnetische Verankerung denk-
bar, bei der der Tragschrauber 6 durch das Abschal-
ten des Magneten fir den Start freigegeben wird. Es
sind aber auch eine Flle von anderen Vorrichtungen
zur Verankerung des Tagschraubers 6 denkbar.

[0036] Fig. 4 zeigt einen Schnitt durch den Start-
und Landeplatz mit Gebldseanordnung 2, welcher
beispielhaft durch ein Hochhausgebdude 1 in der
Ebene der Mitte der Eintritts6ffnung der Geblasea-
nordnungen 5 liegt. In dieser Darstellung sind die
Ventilklappen 8 geschlossen womit sich die Konfigu-
ration fir den Start des Tragschraubers ergibt. In die-
ser Konfiguration werden nur die mit 70 bezeichnete
Motoren mit Geblasen betrieben. Auf eine Darstel-
lung der gleichen Schnittebene mit gedffneten Ventil-
klappen 8, wie sie fir die Landekonfiguration bendtigt
wird, wurde verzichtet. In diesem Fall werden die mit
70 und 71 bezeichneten Motoren mit Geblasen
zusammen betrieben.

[0037] Figure 5 zeigt einen fiir den Betrieb auf einem
Start- und Landeplatz 22 mit Gebldseanordnung 2,
welcher sich beispielhaft auf einem Hochhausge-
baude 1 befinden kann, geeigneten Tragschrauber
6. Bei diesen befinden sich links und rechts am
Rumpf 9, spiegelsymmetrisch angeordnet und
jeweils parallel zur Rumpfmittelachse ausgerichtet,
jeweils einer Antriebseinheit 31 mit Propeller 14.
Erfindungsgemal sind die beiden Antriebseinheiten
31 mit Propeller 14 so ausgefiihrt, dass der vom
jeweiligen Propeller 14 erzeugte Schub, unabhangig
vom anderen Propeller 14, in und entgegen der Flug-
richtung variiert werden kann. In einer ersten Ausflih-
rungsform handelt es sich bei den beiden Antrieb-
seinheiten 31 fur die Propeller 14 um
Elektromotoren, welche durch entsprechende
Ansteuerung die Variabilitdt und Richtung des jewei-
ligen durch den Propeller 14 erzeugten Schubs
sicherstellen kénnen. In einer zweiten Ausfiihrungs-
form, kénnen die Anstellwinkel der jeweiligen Propel-
lerblatter verstellt werden, um so die bendtigte Varia-
bilitdt des durch den jeweiligen Propeller 14
erzeugten Schubs in seiner Starke und Richtung zu
ermoglichen. In dieser zweiten Ausflihrungsform
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sind neben einem elektrischen Antrieb auch andere
Antriebsformen wie beispielhaft Verbrennungsmoto-
ren, Gasturbinen oder weitere moéglich. Die beschrie-
bene Variabilitédt des durch den jeweiligen Propeller
14 erzeugten Schubs in seiner Starke und Richtung
ist notwendig, um den Flugschrauber beim Starten
und Landen optimal im Zentrum der von dem Start-
und Landeplatz mit Geblaseanordnung 2 erzeugten
Auftriebsstromung positionieren zu kdnnen. Beispiel-
haft sind die beiden Antriebseinheiten 31 und Propel-
ler 14 mit einer Ummantelung 19 versehen. Hier-
durch wird die radiale Abstrahlung von durch die
Propellerblattspitzen erzeugten Gerauschen vermin-
dert, was in einer urbanen Umgebung besonders
winschenswert ist. Abgesehen von seinem beidsei-
tigen und schubvariablen Antrieb unterscheidet sich
der Tragschrauber 6 nicht von anderen Tragschrau-
bern nach dem Stand der Technik. Die H6henruder
und Querruderfunktion wird tber eine aus Griinden
der Vereinfachung in Fig. 5 nicht dargestellten, dem
Stand der Technik entsprechenden Kippkopfsteue-
rung ermdglicht. Der Rumpf 9 des Tragschraubers
6 ist mit Scheiben 16, 17 und 18 ausgestattet. Am
Heck 29 befindet sich ein sogenanntes, aus Hohen-
ruderflosse 12 und Seitenruder 13 bestehendes T-
Leitwerk. Auf der Backbordseite des Rumpfes 9
befindet sich eine kurze Tragflache 15 an welcher
unterhalb, eines der beiden Rader des Hauptfahr-
werkes 27 angeordnet ist. Unterhalb des Bugs 30
befindet sich das entsprechende Bugfahrwerk 28. In
einer besonders bevorzugten Ausfiuhrungsform ist
das Radfahrwerk mit einem oder mehreren Antrie-
ben ausgestattet, um den Tragschrauber 6 vor dem
Start im Zentrum des Start- und Landeplatzes mit
Geblaseanordnung 2 in Gegenwindrichtung ausrich-
ten zu koénnen. Hierbei soll der Antrieb der Rader
durch einen oder mehrere elektrische Radnabenmo-
toren erfolgen, wodurch die Positionierung und Aus-
richtung der Verwendung des Tragschraubers 6 in
einer urbanen Umgebung entsprechend, besonders
gerduscharm ist. In einer anderen Ausfiihrungsform
erfolgt die Positionierung und Ausrichtung des Trag-
schraubers 6 durch unterschiedlichen Propeller-
schub, wodurch sich die Notwendigkeit eines
Antriebs des Radfahrwerkes ertibrigt.

Bezugszeichenliste

Hochhausgebaude

Geblaseanordnung

Austritts6ffnung der Geblaseanordnung
Gitterstruktur

Eintritts6ffnung der Geblaseanordnung
Tragschrauber

Ventilklappe
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Tragschrauber Rumpf
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10 Rotor

11 Rotorblatt

12 Hoéhenruderflosse

13 Seitenruder

14 Propeller

15 Tragflache

16 Hintere Scheibe

17 Vordere Scheibe

18 Frontscheibe

19 Propeller Ummantelung

20 Geschwindigkeitsprofil bei der Landung
21 Geschwindigkeitsprofil beim Start
22 Start und Landeplatz

23 Stromungskanal

24 Stromungskanal mit Ventilklappe
25 Rumpfmittelachse

26 Rupfhochachse

27 Hautfahrwerk

28 Bugfahrwerk

29 Heck

30 Bug

31 Antriebseinheit

70 Motor mit Geblase

71 Motor mit Geblase

Patentanspriiche

1. Start- und Landeplatz (22) mit einer Geblase-
anordnung (2), welche Luft ansaugt und nach oben
blast und damit einem im senkrechten Sinkflug tGber
dem Zentrum der Austrittsé6ffnung der Geblasean-
ordnung (3) befindlichen Tragschrauber (6) so ent-
gegenwirkt, dass diesem eine sichere Landung
ermdglicht wird, wobei die Geblaseanordnung (2)
die Luft mit einer Geschwindigkeit, welche hdher
als die ist, welche sich einstellt, wenn sich der Trag-
schrauber (6) im senkrechten Sinkflug befinden
wirde, nach oben blast und damit dem im Zentrum
der Austritts6ffnung der Gebldseanordnung (3)
fixierten Tragschrauber (6) so entgegenwirkt, dass
dessen Rotor (10) eine definierte Mindestdrehzahl
erreicht, und wobei nach dem Erreichen der defi-
nierte Mindestdrehzahl des Rotors (10) die Fixie-
rung des Tragschraubers (6) geldst und somit des-
sen sicherer Start ermdglicht wird.

2. Fir den Betrieb auf einem Start- und Lande-
platz (22) mit Geblaseanordnung (2) geman
Anspruch 1 geeigneter Tragschrauber (6) dadurch
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gekennzeichnet, dass sich links und rechts am
Rumpf (9), spiegelsymmetrisch angeordnet und
jeweils parallel zur Rumpfmittelachse ausgerichtet,
jeweils eine Antriebseinheit (31) mit Propeller (14)
befindet, welcher dazu geeignet ist, unabhangig
von der jeweils anderen Antriebseinheit (31) mit Pro-
peller (14) ein in Starke und Richtung variablen
Schub zu erzeugen.

3. Tragschrauber (6) gemal Anspruch 2,
dadurch gekennzeichnet, dass beide Antriebsein-
heiten (31) als in ihrer Drehzahl und Drehrichtung
variable Elektromotoren ausgefihrt sind.

4. Tragschrauber (6) gemaR Anspruch 2
dadurch gekennzeichnet, dass beide Propeller
(14) mit einer Propellerblattanstellwinkelverstellung
ausgestattet sind, welche dazu geeignet ist, unab-
hangig vom jeweils anderen Propeller (14), bei glei-
cher und konstanter Drehzahl der beiden Antrieb-
seinheiten (31) ein in Starke und Richtung
variablen Schub zu erzeugen.

5. Tragschrauber (6) gemal® Anspruch 4
dadurch gekennzeichnet, dass die beiden Antrieb-
seinheiten (31) von einem gemeinsamen Antriebs-
motor angetrieben werden.

6. Start- und Landeplatz (22) mit einer Geblase-
anordnung (2) gemafl Anspruch 1 sowie einem
Tragschrauber (6) gemal Anspruch 2 dadurch
gekennzeichnet, dass zwischen Start- und Lande-
platz (22), und dem Tragschrauber (6) ein Daten-
austausch insbesondere von Positions-, Hohen-,
Gewichts-, Geschwindigkeits-, und Windinformatio-
nen erfolgt.

7. Start- und Landeplatz (22) mit einer Geblase-
anordnung (2) gemal® Anspruch 1 sowie einem
Tragschrauber (6) gemal Anspruch 2 sowie dem
Anspruch 6 dadurch gekennzeichnet, dass opti-
sche Referenzsysteme insbesondere Laserstrahlen
zum Datenaustausch genutzt werden.

8. Start- und Landeplatz (22) mit einer Geblase-
anordnung (2) gemal Anspruch 1 sowie einem
Tragschrauber (6) gemal Anspruch 2 sowie den
Ansprichen 6 und 7 dadurch gekennzeichnet,
dass insbesondere Informationen der Windrichtung
und Starke durch Sensoren auf benachbarten
Déachern oder anderen in der Umgebung befind-
lichem Messstellen erfasst und ausgetauscht wer-
den.

9. Start- und Landeplatz (22) mit einer Geblase-
anordnung (2) gemal Anspruch 1 sowie einem
Tragschrauber (6) gemals Anspruch 2 sowie den
Ansprichen 6, 7 und 8, dadurch gekennzeichnet,
dass die ausgetauschten Daten fiir automatisierte
Start- und Landeverfahren verwendet werden.
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10. Tragschrauber (6) gemafl Anspruch 2 und 4
oder 5, dadurch gekennzeichnet, dass ein oder
mehrere Rader des Fahrwerks einen elektrischen
Radnabenmotor aufweisen.

11. Start- und Landeplatz (22) mit einer Gebla-
seanordnung (2) gemal Anspruch 1 dadurch
gekennzeichnet, dass sich die Gebldseanordnung
aus mehreren einzelnen Gebldsen zusammensetzt.

12. Start- und Landeplatz (22) mit einer Gebla-
seanordnung (2) gemaf den Anspriichen 1 und 11
dadurch gekennzeichnet, dass die einzelnen
Geblase elektrisch angetrieben werden.

13. Start- und Landeplatz (22) mit einer Gebla-
seanordnung (2) gemal den Ansprichen 1 und 11
dadurch gekennzeichnet, dass mit Hilfe mehrerer
einzelner Geblase und von Ventilklappen (8) fiir den
Start und die Landung des Tragschraubers (6) opti-
male Geschwindigkeitsprofile erzeugt werden.

Es folgen 3 Seiten Zeichnungen
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Anhéangende Zeichnungen

Fig. 1
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Fig. 3
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Fig. 6 10
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