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TADKED 10 0ER LUFT

Von Max Schuler, Frauenfeld

Bild 1: Ein ehemaliger Bomber ist zur «fliegenden Tankstelle» umgebaut worden.

Im schweizerischen Luftraum ist das Tanken
in der Luft — also die Brennstoffaufnahme eines
Flugzeuges von einem andern wihrend der Fahrt
— noch nicht durchgefiihrt worden. Im Lang-
streckenverkehr der internationalen Luftfahrt
aber ist es bereits iiber das Versuchsstadium hin-
ausgediehen. Schon heute werden regelmilig
itber englischen und amerikanischen Flughifen
hauptsiichlich Langstreckenfrachter, aber auch
schon Passagierflugzeuge aus der Luft mit Brenn-
stoff versehen.

Dieses Tanken in der Luft erlaubt eine Ver-
doppelung, in vielen Fillen sogar eine Verdrei-
fachung der Nutzlast. Es erméglicht auch eine
groBere «Reichweite» der Flugzeuge oder erlaubt
ein Wegkommen vom Boden mit iiberdimensio-
nierter Belastung und nur zum Teil gefiillten
Brennstofftanks. Es macht es aber auch méglich,
daBl zum Beispiel Passagierflugzeuge, die iiber
dem Atlantik mit starken Gegenwinden und
anderem Wetterunbill zu kimpfen haben, nicht
auf den nichstgelegenen Flugplatz niedergehen
miissen, sondern ihre Route nach dem Festland-
flughafen beibehalten kénnen, wihrend von einer
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Zwischenstation ein Lufttanker sie mit Brenn-
stoff versorgt. Welche Bedeutung das Tanken in
der Luft fir die Langstreckenbomber im Kriege
haben wird, m6chten wir hier nicht weiter er-
ortern.

Seit iiber dreizehn Jahren sind es hauptsich-
lich die Englinder, welche diesem Problem ihre
volle Aufmerksamkeit schenken. Der Flight Re-
fuelling Ltd. in Littlehampton ist es denn auch
gelungen, die notwendigen Apparate herzustellen,
welche ein Umfiillen des Kraftstoffes sozusagen
bei jedem Wetter, Tag und Nacht und bei be-
liebigen Geschwindigkeiten der beiden Flugzeuge
ermoglichen.

Das Auffinden des Tankflugzeuges bietet heute
im Zeitalter des Radar keine grofle Schwierigkeit
mehr, und die moderne Meteorologie erlaubt es,
daB} die beiden Flugzeuge, der Kraftstoffempfin-
ger und der Tanker, sich in einem Gebiete des
Luftraumes treffen, der verhiltnismiflig giin-
stiges Wetter aufweist. Sind die beiden Flugzeuge
in Sichtweite, so fliegt das Transportflugzeug so,
daf3 der Tanker etwas unterhalb auf der Steuer-
bordseite — in der Fahrtrichtung rechts — hinter



ihm zuriickbleibt. Nun lift der Empfinger ein

Schleppseil, das mit einem Gewicht (Bild 2) ver-
sehen ist, auslaufen. Der Tanker schiefit eine
Harpune (Bild 3) ab, die vor dem Schleppseil des
Empfingers durchlduft. Das Gewicht am Schlepp-
seil des Empfingers und die Harpune sind mit
Griffwerkzeugen versehen (Bild 2), die sich nicht
verpassen konnen. Jetzt ist die Verbindung —
durch Schleppseil und Harpunenseil — vom Tan-
ker zum Transportflugzeug hergestellt. Der Tan-
ker fliegt nun auf der Steuerbordseite des Trans-
porters iiber diesen und bleibt in der Folge hoher
als der Brennstoffempfinger. Im Tanker wird das
Schleppseil des Empfingers eingeholt und dessen
Ende mit dem achtzig Meter langen Fiullschlauch
verbunden. Jetzt holtder Empfinger das Schlepp-
seil ein und an dessen Ende zugleich den Full-
schlauch, der automatisch in die Fliissigkeits-
kupplung (Bild 5) am Heck des Empfingers ein-
klinkt und so eine fliissigkeitsdichte Verbindung
zwischen dem Schlauch des Tankers und den
Brennstoffbehiltern des Empfingers schafft. Da-

Bild 2: Das Gewicht des Schleppseiles mit den Einklinkvor-
richtungen. Links die Harpune mit den Greifern.

Bild 3: Die Harpuniervorrichtung am Tanker. Die Harpune
wird ungefihr in einem Winkel von 40 Grad vom Tanker ab-
geschossen, der sich jetzt noch unter und hinter dem Empfiin-
gerflugzeug befindet. Die Harpune und die Harpunenleine
gleiten vor dem Schleppseil hindurch und an diesem entlang
bis zur Einklinkvorrichtung.

Bild 4: Die Fliissigkeitskupplung des Empfingers. Damit
das Ansetzen des Fiillschlauches automatisch vor sich gehen
kann, mupte fiir die Fliissigkeitskupplung ein ziemlich kom-
Plizierter Apparat konstruiert werden. Aus dem Zentrum der
Fliissigkeilskupplung tritt das Schleppseil aus.

Bild 5: Die Fliissigkeitskupplung ohne Verschalung. Damit
das Schleppseil aus dem Zentrum der Kupplung austreten
lfllrlrr — und beim Einholen des Schlauches diesen haargenau
n die Kupplung zieht — muflten die Réhren, die von der

upplung zu den Brennstofftanks fiihren, zweigeteilt werden.

Alle Aufnahmen von der Flight Refuelling Ltd.

durch daf} der Tanker hoher fliegt als der Trans-
porter, flieBt der Brennstoff durch das eigene Ge-
wicht automatisch in die Tanks des Empfingers
(Bild 6). In der Minute kénnen so 500 Liter Treib-
stoff vom Tanker in den Empfinger umgefiillt
werden und dies, ohne dal} der Transporter auch

nur voriibergehend seine Geschwindigkeit mifi-
gen mub}, sind doch schon Umfiillungen bei 380
Kilometer in der Stunde reibungslos gelungen.

Ist das Auffiillen der Tanks beendet, so lost der
Empfianger die Kupplung, der Tanker zieht den




Umfillschlauch und damit zugleich wieder das
Schleppseilkabel des Empfingers ein. Beide Flug-
zeuge sind also wieder durch das Schleppkabel
des Empfingers verbunden. Dieses Schleppkabel
weist nun aber eine «Soll-Bruchstelle» auf, und
wenn sich jetzt der Tanker nach vollendeter Auf-
gabe vom Transporter entfernt, so wird in einem
Moment der Zug an der Leine derart grof3, daf3
sie an der vorgesehenen Stelle reifit. Der Tanker
braucht nun nur noch das Ende der Schleppleine
einzuholen, wihrend der Empfinger das andere
Ende einzieht, und der ganze Umfillakt, der vom
gegenseitigen Sichten der Flugzeuge an 15 bis 20
Minuten gedauert hat, ist beendet. (Siehe auch
Zeichnungsfolge auf dieser Seite)

Natiirlich miissen bei einem derartigen Mano-
ver auch unvorhergesehene Vorkommnisse mit-
eingerechnet werden. So ist zum Beispiel der Tan-
ker mit Scheinwerfern ausgeriistet, die ihm er-
lauben, das Schleppseil des Langstreckenflugzeu-
ges auch in der Nacht deutlich zu erkennen. Sind
die beiden Flugzeuge durch Schleppkabel und
Harpunenseil verbunden und werden sie durch
eine Boe oder durch andere Umstéinde zum sofor-
tigen Trennen gezwungen, so ist dies infolge der
«Soll-Bruchstelle» im Schleppseil ohne weiteres
moglich. Sind die beiden Flugzeuge aber durch
den achtzig Meter langen und im Innendurch-
messer 5 bis 6 Zentimeter messenden Schlauch
verbunden und miissen sie plétzlich auseinander-
fliegen, so erlaubt dies eine Vorrichtung an der
Empfingerkupplung, die bei allzu grofem Zug,
das Mundstiick des Umfiillschlauches fahren 1aft.
Damit in einem solchen Falle der Brennstoff
weder aus den Behiltern des Tankes noch des
Empfingers ausliuft, sind diese Behilter mit
selbsttitigen Ventilen versehen, welche dies ver-
hindern. Ist in ganz wenigen Ausnahmefillen eine
derartige gewaltsame Losung der beiden Flug-
zeuge notwendig, so werden die Einrichtungen
nicht beschidigt und der Fiillvorgang kann iiber
kurz oder lang wiederholt werden.

Bild 6 a: Der Transporter hat das Schleppseil mit dem
Gewicht ausgeworfen. Der Tanker hat die Harpune mit der
daran befestigten Leine in der Pfeilrichtung abgeschossen, so
daf} sie das bogenfirmig nach unten hdngende Schleppseil
kreuzt. — b: Durch das Gewicht der Harpune wird die Har-
punenleine dem Schleppseil entlang nach unten gezogen, bis
sie in die Einklinkvorrichtung einschnappt (Bild 2). —
c. Der Tanker, bisher rechts unten hinter dem Transporter,
fliegt jetzt rechts iiber diesen und holt zugleich die Harpunen-
leine mit dem Schleppseil ein. — d: Nachdem am Gewicht
des Schleppseiles der Fiillschlauch befestigt worden ist, zieht
der Transporter das Schleppseil ein. — e: Der Fiillschlauch
ist an der Fliissigheitskupplung (Bilder 4 und 5) des Trans-
porters befestigt. Der Brennstoff ergiefit sich vom Tanker in
den Transporter. — f: Der Tanker hat seine Aufgabe erfiillt.
Er zieht den Fiillschlauch ein und zugleich das immer noch
daran befestigte Schleppseil des Transporters. Wenn sich der
Transporter jetzt entfernt, so reifst das Schleppseil an der
vorgesehenen «Soll-Bruchstelle». Zeichnung von Heinz Filipowsky



Bild 7: Tanker und Empfinger wihrend des Fiillvorganges iiber den Wolken. Oben der Tanker, aus dem jetzt der Brennstoff
durch den Fiillschlauch zum Empfinger hinunterstrémt.

Auch gegen Brandgefahr miissen die beiden
Flugzeuge gesichert sein. Es kann vorkommen,
dal} der Tanker eine andere elektrische Ladung
besitzt als der Empfinger, so dafl beim Beriihren
von Schleppkabel und Harpunenleine Funken ent-
stehen konnten. Diese Beriihrung findet aber so
weit von den Flugzeugen entfernt statt, daf} sie
meistens ohne Folgen bleibt. Zudem sind sdmt-
liche Zugiinge zu den Brennstoffbehiiltern beider
Flugzeuge durch automatische Druckbeliiftung
mit Stickstoff gesichert.

Dieser an und fiir sich einfache Umfiillvorgang
setzt natiirlich eine Anzahl komplizierter Appa-
rate voraus. Die Einbauten an Bord des Empfin-
gers nehmen wenig Raum in Anspruch und sind
vor allem im Gewicht sehr leicht, wiegen sie doch
nur etwa 135 Kilo. Das wichtigste Instrument ist
die Empfingerkupplung (Bilder 4 und 5). Da
Neuerdings das ganze Manéver des Empfingers
Vom Fiihrersitz aus vollautomatisch gesteuert
werden kann, war es notwendig, die Empfinger-
l‘“lpplung so zu konstruieren, dal mit dem voll-
Stindigen Einzug der Schleppleine, an welcher
der Fiillschlauch befestigt ist, auch schon eine
Verlustfreie Durchflufkupplung entsteht. Dies
Mmacht eg notwendig, daf hinter dem Mundstiick

der Kupplung die Kraftstoffleitung in zwei Teile
geteilt wurde, wihrend das Kabel in einem Leit-
rohr zwischen diese beiden Brennstoffleitungen in
die Mitte des Mundstiickes gefiihrt wird (Bild 4).

Wesentlich komplizierter sind natiirlich die
Einrichtungen im Tankerflugzeug, das bisher
meistens ein ausgedienter Bomber aus dem letz-
ten Weltkrieg war. In die Bombenschichte wur-
den zwei Kraftstoffbehilter von je 3000 Liter
Fassungsvermogen eingebaut, so dafl der Tanker
imstande war, 6000 Liter abzugeben. Wurden,
was in letzter Zeit regelmiflig geschehen ist, auch
die dem Flugzeug eigenen Behilter des Tankers
als Brennstoffabgabebehilter mit herangezogen,
so konnte ein Tanker bis zu 10 000 Liter Brenn-
stoff abgeben. Der Umtfiillschlauch ist am hinte-
ren Ende des Bombenschachtes auf einer Trom-
mel aufgerollt, die hydraulisch angetrieben werden
kann. Der Schlauch selbst besteht aus benzin-
bestindigem Gummi mit verschiedenen Schich-
ten von Textileinlagen und ist durch eine Draht-
spirale verstiirkt, so dal er eine Zugkraft von zirka
2600 Kilo aushalten kann. Das Ende des Schlau-
ches trigt die Ausfluldiise mit den Einklink-
vorrichtungen, die mit denjenigen des Mundstiik-
kes der Empfingerkupplung zusammenpassen.
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