
Kommt der Nurflügler BWB?
Seit Jahrzehnten folgt der Flugzeugbau einem Standardkonzept: Der
Rumpf dient der Beförderung der Nutzlast, die Flügel der Auftriebserzeu-
gung. Bei künftigen Großflugzeugen könnten diese getrennten Funktio-
nen kombinieft werden in einem dicken Flügel, der die gesamte Nutzlast
aufnehmen kann. Solche Konzepte werden unter dem Begriff ,,Blended
Wing Body" bei Flugzeugherstellern und Forschungsinstituten seit
Jahren untersucht. Jetzt sind beim Deutschen Zentrum für Luft- und
Raumfahft (DLR) neue Studien angelaufen.
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Ob die Flugzeuge der Zukunft ähn-
lich aussehen werden wie heute, ist
umstritten. Eine aussichtsreiche
neue Variante ist der so genannte
Blended Wing Body (BWB), bei dem
der Rumpf und der Flügel fließend in-
einander übergehen. Dieses Konzept
verspricht geringeren Widerstand
und damit weniger Verbrauch, aber
auch reduziertes Gewicht. Wissen-
schaftler der DlR-Einrichtung,,Luft-
transporlsysteme" in Hamburg ha-
ben jetzt erstmals den Rumpf sowie
eine Kabinengestaltung am Compu-
ter zusammengeführ1 und eine the-
oretische Grundlage für den erwei-
teften integrierlen Flugzeugentwurf
geschaffen.
Die theoretischen Berechnungen, in
die zum Beispiel die Aerodynamik
oder Aeroelastik fallen, gehen jeder
Neuentwicklung in der Luftfahrt vor-
aus. Am Computer lässt sich im Vor-
feld annähernd testen, wie sich das
Flugzeug ,,real" verhalten wird. So
werden Kosten in der Entwicklung
gesenkt. ,,Mit einem Blended Wing
Body könnten wir den Treibstoffver-
brauch um rund 20 Prozenl reduzie-

ren, die Betriebskosten würden um
circa 30 Prozent sinken - und das bei
einer Steigerung der Antriebseffekti-
vität um bis zu 43 Prozenl", erklär1
Projektleiter Prof. Dr. Volker Gollnick.
Die Vorteile des Flugzeugs liegen
vor allem in seiner aerodynamischen
Form: Weil das gesamte Flugzeug

auch Flügel ist, verbessert sich der
Auftrieb, die Triebwerke müssen we-
niger leisten, das Flugzeug kann
Ieichter gebaut werden.,,Dadurch.
dass der Blended Wing Body ohne
Leitwerk auskommt, muss er beson-
ders aerodynamisch und flugrege-
lungstechnisch stabilisiert werden.
Geometrie und Profil sind so aus-
gelegt, dass das Flugzeug mit Reg-
lerunterstützung stabil fliegen kann".
erklärt Gollnick.
Bereits seit 2009 forscht das Team
um Björn Nagel und Pier Davide Ci-
ampa von der DlR-Einrichtung für
Lufttransporlsysteme an der Mo-
dellierung von Blended Wing Body-
Konfigurationen im VorentwurJ. Erst-
mals haben die DLR-Wissenschaftler
nun Kabinen- und Rumpfgestaltung
sowie aerodynamische Auslegung
für diese frühe Entwicklungsphase
zusammengefüh11. Die bisherige For-
schung hatte sich jeweils auf nur ei-
nen der beiden Teile, dafür auf de-
taillierterer Ebene, konzentrierl.,,lm
nächsten Schritt ist geplant, das
Flugzeug zu optimieren und die not-
wendigen Subsysteme als Modelle
zu integrieren: Klimaanlage, Hydrau-
lik, Landeklappen - das alles werden
wir jetzt angehen", sagt Go[nick. ,,Es
geht darum, herauszufinden, wie ein-
fach in frühen Entwurfsphasen Ent-
würfe für solche unkonventionel-
le Konfigurationen sein können, um
dennoch gute Aussagen für die wei-
tere Entwicklung machen zu können.
Das bedeutet, wir wollen über den
klassischen aerodynamischen Ent-
wurf hinaus wissen, welche Funk-
tionen und Parameter der Struktur,
der Triebwerke und der Flugzeugsys-
teme einschließlich der Kabine wir
frühzeitig abbilden müssen, um gute
Aussagen über das Gesamtflugzeug
in frühen Phasen machen zu können.
Aus meiner Sicht muss sich der Flug-
zeugentwur{ von einem klassisch ae-
rodynamischen EntwurJ zu einem
funktionalen Flugzeugentwud weiter
entwickeln, der Elektronikfunktionen,
Kabinenfunktionen und andere von
Anfang an mit berücksichtigt. Diese
Elemente machen heute schon 30
Prozent des Flugzeugwefts aus und
müssen daher frühzeitig mit erfasst
werden."
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Die,:er§e'ld-ee,,für ein Nurf.lügel-
Flugzeug, bei dem die Passagie-
re und die Fracht in einem dicken
Flügel untergebracht werden

-könneR, stam rnt.v-gn,,P iöf,:, Ft ugo
Junkers. 1910 erhielt er daJür ein
Patent, das das heutige Konzept
des BWB vorwegnahm.
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Seit einigen Jahren arbeiten die Boeing phantom Works,
die Nasa und das Air Force Research Laboratory zu-

sammen, um das Potential des Blended Wing Body
(BWB) zu untersuchen. Dabei soll untersucht werdeÄ,
welche strukturellen, aerodynamischen und opera-
tionellen Vorteile erwadet werden können. Die US Air
Force sieht für den BWB Zukunftschancen als Lang_
strecken-Transportflugzeug, und daraus könnte eine
zivile Variante als Verkehrsflugzeug abgeleitet werden.
Für praktische Flugversuche hat Cranfield Aerospace
Ltd., ein Tochterunternehmen der Cranfield University
in England im Auftrag von Boeing zwei Technologie_
Demonstratoren mit der Bezeichnung X-4BB gebäut.
Sie haben eine Spannweite von 6,23 Metern, zwei
Seitenleitwerke und Elevons (Kombination von euer_
und Höhenruder) an den Flügelhinterkanten.
Das erste Modeil flog 2007 bis 2008 im Nasa Lang_
ley Research Center, das zweite wurde ab 2A06 zu_
nächst im Langley-Windkanal vermessen und dann im
Nasa Dryden Flight Research Center ebenfalls im Flug
erprobt. Die Flugversuche konzentrieften sich auf Fragen
der Flugeigenschaften bei niedrigen Geschwindigkeiien,
einschließlich Triebwerksausfall, überziehverhalten und
Steuerungseigenschaften. Bei diesem Flugerprobungs-
programm konnte demonstrierl werden, dass der BWB
ebenso sicher geflogen werden kann wie konventionelle
Flugzeuge mit Rumpf, Flügeln und Leitwerk.
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Die Hochschule für Angewandte Wissenschaften Ham-
burg (HAW) arbeitet seit dem Jahr 2000 in Kooperation
mit der TU München im Forschungsprojekt ,,Blended
Wing Body AC20.30" am Nur.flügel-Konzept. Das erste
flugfähige Modell, das über zwei Zweiblattpropeiler und
ein Modellbau-Steuerungssystem gesteued werden
konnte, wurde 2004 entwickelt. Anfang Mai 201 1 testete

das Department Fahrzeugtechnik und Flugzeugbau
das neueste Modell im Rahmen eines studentischen
Projekts, dem Professoren beratend zur Seite stehen.
Beim BWB AC20.30 geht es um eine Designstudie für
ein mögliches Flugzeug der Zukunft, das deuilich öko-
nomischer als die herkömmliche Röhrenrumpf-Bauwei-
se fliegen soll. Zahlreiche Diplom- und Bachelorarbei_
ten an der HAW Hamburg sorgten in den letzten Jahren
für das Vorankommen des AC20.30 als realistische
Möglichkeit eines Flugzeugs der Zukunft.
Seit 2008 arbeitet das Department Fahrzeugtechnik und
Flugzeugbau an einem technisch neuen flugfähigen Mo-
dell. Das neue Modellunterscheidet sich voÄ alten durch
seine Leichtbauweise. Sämfliche Rumpfmaterialien
bestehen aus Kunststoffen und Sandwichschalen.
Auch die Steuerklappen und das hochtechnologische
Steuerungssystem sind verändert, obwohl die äußere
Form im Maßstab '1:30 gleich geblieben ist.
Der Rumpf und die Integration des Steuer- und Mess-
systems u.a. wurden von den Studierenden komplett
neu entwickelt und eigenhändig aufgebaut. Das neue
Modell des BWB AC20.30 wiegt zirka 1B kg und kann
mit seinen Hochleistungsbatterien eine Flugzeit von
etwa zehn Minuten erreichen.
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