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SNCASE S.E.5000 Baroudeur

AIC = 3.425.122X.66.19

Ursprung

1950 schlug Wsiewolod John Jakimiuk, ein Flugzeugdesigner, der zuvor bei De Havilland Canada
gearbeitet hatte, sein Projekt bei SNCASE als ein Leichtflugzeug ohne Fahrwerk vor. Stattdessen
wurde es am Anfang auf einem Dreiradwagen montiert. Sobald sich gentigend Geschwindigkeit
entwickelt hatte, hob sie vom Wagen ab. Das Gerat wiirde auf Gleitkufen landen. Dieses System,
das die Deutschen bereits im Zweiten Weltkrieg mit dem Arado Ar 234-Bomber ausprobiert hatten,
hatte den Vorteil, dass das Gewicht und die Komplexitat eines einfahrbaren Fahrwerks vermieden
wurden. Der Wagen hatte grof3e Reifen mit niedrigem Druck, so dass das Gerat von unbefestigten
Bahnen starten und landen konnte.

Sud-Est suchte nach neuen Projekten, weil die Lizenzierung des De Havilland Vampire und De
Havilland Mistral zu beendet wurde. Dank des Erléses entschied sich das Unternehmen 1951 fir
die Finanzierung von zwei Prototypen seines Jagdflugzeugs namens SE 5000 Baroudeur.

Beschreibung
Der Baroudeur war ein kleines
einmotoriges  transonisches tak-
tisches Kampfflugzeug, der von
einem SNECMA "Atar" 101 Turbojet
angetrieben wurde. Die Flugel
hatten eine Pfeilung von 35° und
eine leicht negativen V-Stellung, die
zu einer besseren Rollstabilitat
fuhrt. Die Lufteinlasse befanden
_ sich hinter dem Cockpit an den
S AN Fligelwurzeln. Die HOhenleitwerk
hatte eine ausgepragte Pfeilposition
P und die horizontalen Leitwerks-
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flachen wurden auf 2/3 HOohe der Seitenleitwerksebene angelegt. Unter jedem Flugel befand sich
ein Aufhangungspunkt fur die Bewaffnung; mehr waren nicht méglich, weil durch die negative V-
Stellung der Flugel wenig Platz zwischen dem Fligel und dem Boden vorhanden war. Um den
Baroudeur zu landen, hatte er auf beiden Seiten des Rumpfes zwei ausfahrbare Kufen und eine
dritte kleinere am unteren Ende des Hecks. Das Fahrwerk hat etwa 400 kg Gewicht eingespart.

Das Start-Wagen-Gestell war ein Stahlrahmen von ungefahr 1000 kg, der mit drei Radern bei
niedrigem Luftdruck ausgestattet war und in der gleichen Position wie ein herkdmmliches
Fahrgestell angeordnet war, wobei ein kleineres Rad unter der Nase und zwei im Schwerpunkt der
Maschine waren. Mit der Winde des Bodenfahrzeugs konnte der Baroudeur in weniger als einer
Minute auf den Wagen gebracht werden. Der Startwagen war stark genug, um damit zu landen. Der
Wagen konnte auch mit Starthilferaketen ausgestattet werden, um die Startstrecke zu verkirzen.

Entwicklung

Der erste Prototyp flog zum ersten Mal am 1. August 1953 in Istres. Es hatte einen SNECMA "Atar"
101C, der spater durch eine etwas starkere 101D ersetzt wurde. Nachdem die ersten Testfliige gut
verliefen, flhrte Sud-Est eine Reihe von Demonstrationen durch, um die Vorteile des Systems zu
- BN R ' BT : demonstrieren. so  vom
Strand in La Baule, von
Gras und Strauchern geflo-
gen. Der Baroudeur konnte
auch mit dem Wagen
starten und landen. Der
Baroudeur konnte auch
ohne Startwagen abheben.
Sud-Est konnte die franzo-
sische Regierung Uber-
zeugen und erhielt im Marz
1954 einen Vertrag Uber die
beiden Prototypen sowie
drei Vorproduktionsma-
schinen, die die Bezeich-
nung SE 5003 erhielten.

Der zweite Prototyp flog zum ersten Mal am 12. Mai 1954. Er wurde in mehreren Punkten
modifiziert, um verschiedene Defizite zu verbessern, die mit dem ersten Prototyp aufgetraten. Bei
einer Routineuberprifung im Herbst 1954 wurden einige winzige Risse in der Befestigung des
Fligels am Rumpf festgestellt und ausgebessert. In weiteren Untersuchungen wurden Risse in
Teilen gefunden, die im Guss aus leichter Aluminium-Zink-Legierung Zicral gefertigt wurden. Die
mechanische Festigkeit des Ganzen wurde dadurch beeintrachtigt, was katastrophale Folgen
haben konnte. Beide Prototypen wurden aus dem Flug genommen und erhielten ein neue Teile,
diesmal in Stahl. Das Testprogramm wurde 1955 wiederaufgenommen. In diesem Jahr prasen-
tierten beide Prototypen Demonstrationen auf der Paris Airshow.

Im September 1955 flog die erste Vorproduktionskopie. Es wurde mit den Werkzeugen und Waffen
ausgestattet, welche fur alle Serienmaschinen gedacht war: zwei feste MK von 30 mm, wahrend
Bomben, Raketenwerfer und zusatzliche Treibstofftanks zu den beiden Aufhangungspunkten unter
dem Flugel aufgenommen werden kdonnen.

Die drei Vorserien-Maschinen erhielten jeweils eine andere Version des Atar mit unterschiedlicher
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Schubkraft. Sie wurden von den Testpiloten der franzdsischen Luftwaffe getestet. Sie kritisierten
insbesondere den Startwagen, den sie flr den Betrieb als ungeeignet ansahen, und auf den
niedrigen Raum zwischen der Last unter den Fligeln und dem Boden. Die Mandvrierbarkeit am
Boden und die Leistung am Himmel wurden ebenfalls verbessert.

1956 erhielt ein Baroudeur, der nach einem Landungsunfall repariert wurde, den Atar 101E3 mit 35
kKN Schub; wodurch die Leistung, wie die Gleitdistanz beim Schielfen am Himmel, signifikant
verbessert wird. Das Interesse der franzésischen Luftwaffe war indes fur das Projekt kiihl. Sud-Est
Baroudeur beteilighte sich noch an der NATO Ausschreibung fur ein leichtes Kampfflugzeug,
obwohl die Maschine schwerer war und starker von den vorgeschriebenen Bedingungen des
Wettbewerbs (das von dem Fiat G91 gewonnen wurde) abwichen. Die Maschinen beendeten ihre
Karriere als Ziel auf dem Schiel3platz von Cazaux. Eine Maschine blieb erhalten und wird fur das
Luftfahrtmuseum in Le Bourget restauriert.

Variants
S.E.5000 Baroudeur
Prototype angetrieben durch 1x SNECMA Atar 101C turbojet, 2 gebaut
S.E.5003 Baroudeur
Vorserien-Maschine angetrieben durch 1x SNECMA Atar 101D turbojet, 3 gebaut

Technische Daten (S.E.5003)

Besatzung: 1 (pilot)

Lange: 13,66 m

Spannweite: 10.00 m

Hohe: 3.04m

Flugelflache : 25,3 m?2

Leergewicht : 4520 kg

Gesamtgewicht: 6,920 kg (15,256 Ib)

Antrieb: 1 x SNECMA Atar 101D turbojet, 29.4 kN Schub
« Ho6chstgeschwindigkeit: 1,140 km/h (708 mph; 616 kn)
+ Gipfelhohe: 16700 m
+ Bewaffnung: 2 x 30 mm MK
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