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kann nicht mehr gesteuert werden, das Tragwerk
wird tberbeansprucht, es zeigen sich Schittel-
erscheinungen am Leitwerk, das IFlugzeug verharrt
stabil in der Sturzfluglage und anderes mehr. Es
gentigt deshalb nicht, nur Triebwerke mit grosserer
Leistung zu konstruieren oder im I'lugzeug einzu-
bauen, um es schneller fliegend zu machen, sondern
dariiber hinaus miissen auch die vielen technischen
Schwierigkeiten, wie sie oben genannt wurden,
tiberwunden werden, insbesondere muss eine genii-
gende Steuerbarkeit und Stabilitit geschaffen
werden,

Diese und weitere Probleme sind im Reglement
der Schweizerischen Flugwaffe «Probleme bei
hohen Flugeschwindigkeiten» behandelt. Die in

Anfithrungszeichen gesetzten Texte sind diesem
direkt entnommen. Ewe.

/ Verdichtungsstdosse

Abgeloste Stromung
(Totwasser)

M<7

Abb. 2,

Fligelprofil mit lokaler Ueberschallstrémung

Probleme des Hochgeschwindigkeitsfluges

Die Fluggeschwindigkeit der neuzeitlichen Flugzeuge
sind in den letzten paar Jahren sprunghaft in die Hohe
geschnellt. Am besten ist diese Entwicklung aus der Tat-
sache ersichtlich, dass zu Beginn des zweiten Weltkrieges
bei beiden kriegfithrenden Parteien die damals leistungs-
fahigsten Jagdflugzeuge tiber eine Hochstgeschwindigkeit
zwischen 500 und 600 km/h verfuigten, wihrend heute die
modernsten Diisenjiger mit tiber 1000 km/h durch den
Luftraum pfeilen. Besonders hochgeziichtete Spezial-
modelle haben bei cinzelnen Versuchsfliiggen sogar schon
die Schallgeschwindigkeit Ubertroffen. In Meereshdhe
pflanzt sich der Schall in der Normalatmosphire mit einer
Geschwindigkeit von 338 m/s oder 1215 km/h fort. Mit
zunehmender Héhe, bzw. mit fallender Temperatur, er-
folgt die Schallausbreitung etwas langsamer und betrigt
in 10 000 m Hohe noch 306 m/s oder 1100 km/h. In
knapp zehn Jahren ist es also gelungen, die Maximal-
geschwindigkeit der Flugzeuge auf den doppelten Betrag
zu steigern. Dieser Fortschritt ist neben der Anwendung
der neuesten aerodynamischen Kenntnisse im Flugzeug-
bau vor allem der Einfithrung des Riickstossmotors als
Flugzeugantrieb zuzuschreiben. Die bis vor einigen Jahren
ausschliesslich verwendete Kombination Kolbenmotor -
Propeller ist leistungsmissig dem Strahlantrieb in den
hohen Geschwindigkeitsbereichen unterlegen und es ist
damit nicht moglich, unter Einhaltung praktisch verwend-
barer Triebwerksgrossen und -gewichte, Fluggeschwindig-
keiten tiber 800 km/h zu erzielen. Die modernen Jagd-
und Erdkampfflugzeuge und in jiingster Zeit sogar die
Bombardierungsflugzeuge, sind denn auch alle mit Strahl-
antrieb ausgeriistet, und in wenigen Jahren wird auch ein
Grossteil der zivilen Flugzeuge riickstossgetrieben sein.

Trotzdem bei Versuchsfliigen mit besonders ent-
wickelten Rekord- und Forschungsflugzeugen die Schall-
grenze in grossen Hohen schon verschiedentlich iber-

Von Lt. A. Geiger

schritten worden ist und trotz der Tatsache, dass sich
gegenwirtig die Entwicklung nach weitern Geschwindig-
keitsvorstossen ins Ucberschallgebiet abzuzeichnen be-
ginnt, ist zurzeit den Konstrukteuren ein gewisser Marsch-
halt im immerwihrenden Streben nach héhern Geschwin-
digkeiten aufgezwungen worden. Ursache dafur sind die
bei der Anndherung an die Schallgeschwindigkeit auf-
tretenden Kompressibilititserscheinungen, die den Aecro-
dynamikern, Flugzeugstatikern und Triebwerkspezialisten
grosse Probleme aufgeben. Diese auf die Zusammendriick-
barkeit der Luft zurickzufihrenden Storungen treten je
nach der Flugzeugform bei Machschen Zahl zwischen 0,5
und 0,6 auf. Die Machsche Zahl M gibt das Verhiltnis
zwischen Fluggeschwindjgkeit und Schallgeschwindigkeit
an. M=0,5 bedeutet z. B., dass die Fluggeschwindigkeit
gleich der Hilfte der Schallgeschwindigkeit ist, wihrend
M = 1,0 besagt, dass sich das Flugzeug gleich rasch wie
der Schall bewegt. Bei Machschen Zahlen kleiner als 0,6
sind die Einwirkungen der Zusammendrickbarkeit der
Luft vernachlissigbar klein; dagegen beginnen sich bei
grossen Mach-Zahlen die Kompressibilititseinflisse be-
merkbar zu machen und verursachen einen rapiden An-
stieg des Luftwiderstandes, der bei niedrigen Geschwin-
digkeiten quadratisch mit dieser zunimmt. Fast gleich-
zeitig und ebenso briisk beginnt die Auftriebskraft abzu-
fallen, die unter gewdhnlichen Verhiltnissen cbenfalls
quadratisch mit der Geschwindigkeit wichst.

Zur Untersuchung der bei hohen Fluggeschwindig-
keiten auftretenden Effekte werden die drei folgenden
Geschwindigkeitsbereiche unterschieden:

1. Unterschallgebiet (Subsonic). Im Unterschallgebiet
herrscht an jeder Stelle Unterschallstromung. Es erstreckt
sich bis ca. M = 0,7. In diesem Bereich lassen sich alle
Vorginge theoretisch genau erfassen.
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2. Schallgrenzgebiet (Transsonic). Im Schallgrenz-
gebiet ist die Fluggeschwindigkeit auch noch niedriger als
die des Schalles. Hingegen treten hier an gewissen Flug-
zeugbauteilen ortliche Schall- und Ueberschallgeschwin-
digkeitsbezirke auf. Der Transsonic-Bereich erstreckt sich
ca.von M = 0,7 bis M = 1,0. Da sich in diesem Gebiet
die Vorginge des Unterschalles und des Ueberschalles
vermengen, lassen sie sich theoretisch nur teilweise er-
fassen. Die fiir die Praxis notwendigen Unterlagen miissen
deshalb aus Versuchen gewonnen werden.

3. Ueberschallgebiet (Supersonic). In diesem Bereich
herrscht an jeder Stelle Ueberschallstromung. Die Flug-
geschwindigkeit ist hoher als die des Schalles; M ist
grosser als 1,0. Die Probleme des Ueberschallgebietes
lassen sich wieder theoretisch genau behandeln.

Wihrend das Fliegen im Unterschallgebiet keine
weitern Schwierigkeiten bietet, wirken im Schallgrenz-
gebiet verschiedene Storungen auf das raschfliegende
Flugzeug ein, die den Flug in diesem Geschwindigkeits-
bereich dusserst schwierig gestalten. Schon lange bevor das
Flugzeug Schallgeschwindigkeit erlangt hat, erreicht die
Stromung an einzelnen vorstehenden und stark gewolbten
Flugzeugbauteilen, so an Fligel, Rumpf und Piloten-
kabine, die Geschwindigkeit des Schalles. Die Stromlinien
haben an diesen Stellen einen Umweg zu machen und
miissen deshalb mit grosserer als mit Fluggeschwindig-
keit fliessen. Je gewdlbter und je dicker nun ein Korper
ist, dem die Luft ausweichen muss, desto frither wird
lokal die Schallwelle erreicht. Nachfolgend sind die
im Transsonic-Bereich auftretenden Erscheinungen und
Vorginge im Beispiel der Tragfliigelstromung dargestellt.
Die mit hoher, jedoch Unterschallgeschwindigkeit an-
stromende Luft wird an der Profilnase zu ecinem Umweg
gezwungen und bis auf Ueberschallgeschwindigkeit be-
schleunigt. Die Ueberschallstrémung unterscheidet sich
nun aber grundsitzlich von der Unterschallstromung.
Unterhalb der Schallgrenze verdiinnt sich die Luft im
gleichen Verhiltnis, wie die Geschwindigkeit ansteigt;
bei Ueberschallgeschwindigkeit nimmt jedoch die Luft
infolge der Kompressibilitit proportional schneller ab,
als die Geschwindigkeit wichst. Dadurch entsteht an den
im Ueberschallbereich liegenden Stellen ein ibermissig
verdiinnter Luftraum, der aber nur sehr labilen Charakter
aufweist und bald wieder schlagartig zusammenbricht.
Durch diese Implosionen werden die an diesen Stellen
stark verdinnten Luftteilchen wieder verdichtet; es ent-
stehen die gefiirchteten Verdichtungsstisse. Die am Trag-
fliigel herrschenden Druck- und Krifteverhiltnisse er-
fahren durch diesen Vorgang eine plétzliche Aenderung.
Die beim Stoss eintretenden Energieverluste und die Ab-
16sung der Grenzschicht an der Verdichtungsstelle, bzw.
das daraus resultierende Abreissen der Stromung, ziehen
einen steilen Anstieg der Widerstandskurve nach sich.
Ferner steigt auf der Profiloberseite der den Auftrieb er-
zeugende Unterdruck durch den Stoss briisk an und be-
wirkt ein Abfallen der Auftriebskraft. An der Wider-
standsvermehrung hat auch noch die bei Ueberschall-
geschwindigkeit an der Profilnase durch den Aufstau der
Luft entstehende Kopfwelle einen starken Anteil. Die aus
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Auftrieb und Widerstand resultierende Luftkraft ver-
indert sich also infolge der Kompressibilititseinfliisse
nach Grosse und Lage. Sie hat die Tendenz, sich bei hohen
Geschwindigkeiten in Richtung der Widerstandskraft zu
legen.

Was haben nun diese Vorginge fur einen Einfluss auf
Flugzeug und Triebwerk? Zur Ueberwindung des stark
angewachsenen Luftwiderstandes ist zu jeder noch so
kleinen Geschwindigkeitssteigerung eine unverhiltnis-
missig grosse Zunahme der Vortriebsleistung notwendig.
Um beispielsweise die Geschwindigkeit eines Jagdflug-
zeuges von 960 km/h auf 1000 km/h zu steigern, ist bei
Nichtverinderung der iussern Flugzeugform eine Ver-
doppelung der Vortriebsleistung notwendig. Prozentual
ausgedriickt heisst das, dass eine Erhohung der Vortriebs-
leistung um 100 % nur eine Steigerung der Geschwindig-
keit um rund 4 % bewirkt. Niher an der Schallgrenze ist
dieses Verhiltnis noch schlechter. Trotz der mit Diisen-
triebwerken erzielbaren Vortriebsleistungen lassen sich die
Fluggeschwindigkeiten bei den heutigen Flugzeugformen
nur bis zu einer gewissen Grenze steigern, da auch die
Leistungen des Turbo-Strahlantriebes begrenzt sind. Mit
dem Raketenantrieb ist es allerdings heute m'dg/lich, kurz-
fristig jede gewiinschte Vortriebsleistung zu erzielen. Prak-
tisch ist aber auch die Anwendung des Raketentriebwerkes
beschrinkt, da die von den Raketenaggregaten benétigten
Brennstoffmengen rasch unvorstellbare Werte annehmen.
Das amerikanische Raketenflugzeug Bell X-1, mit dem
die Schallgrenze schon mehrmals erreicht worden ist, be-
notigt z. B. fiir eine Minute Flugzeit bei maximaler
Triebwerksbelastung 700 Liter Brennstoff. Mit dem mit-
gefithrten Vorrat kann es sich bei Volleistung gerade
2,5 Minuten in der Luft halten. Fir den kriegsmissigen
Einsatz kann ein solches Flugzeug vorldufig nicht in
Frage kommen.

Durch die schlagartige Verinderung der Luftkrifte
konnen ausserdem Fliigel oder Leitwerk bis zum Bruch
beansprucht werden. Weiter verursacht die Verlagerung
der Kirifte auch eine Aenderung der Stabilitits- und
Steuereigenschaften. Die Wirkung der Steuerruder kann
bei gewissen Geschwindigkeiten aufhoren oder umkehren.
Die Stabilitit dndert sich so, dass das Flugzeug plétzlich
uberstabil wird und sich aus einer Fluglage — haupt-
sachlich im Sturzflug tritt diese Erscheinung auf — nicht
mehr oder nur sehr schwer wieder aufrichten ldsst. Es
kann aber auch die gegenteilige Wirkung auftreten. Das
Flugzeug nimmt ohne Betitigung der Steuer plétzlich eine
andere Fluglage ein. Durch Flattererscheinungen an den
Rudern werden zudem Trag- und Leitwerk zu gefihr-
lichen Schwingungen angeregt, die zu Deformationen von

" Bauteilen oder sogar zur Zerstorung des Flugzeuges

fithren. Durch aerodynamische Verbesserungen und durch
zweckmissige Ausbildung der Ruder lassen sich diese Er-
scheinungen teilweise abschwichen.

Die Hauptanstrengungen der modernen Flugtechnik
im Kampf um die Durchquerung des Schallgrenzgebietes
gehen darauf hinaus, die Kompressibilititsstrungen zu
vermindern oder wenigstens teilweise gegen hohere Ge-
schwindigkeitsgrenzen zu verschieben. Durch geeignete



Formgebung der Flugzeugbauteile ist es méglich, die
durch die Zusammendriickbarkeit der Luft hervor-
gerufenen Effekte im giinstigen Sinne zu beeinflussen. Im
Bau von Hochgeschwindigkeitsflugzeugen sind heute
folgende konstruktive Richtlinien erkennbar:

1. Weglassung von vorspringenden und stark gewdlbten
Flugzeugbauelementen zur Vermeidung von lokalen
Uebergeschwindigkeitszonen und der damit verbun-
denen Erscheinungen. Aecusserst glatte Ausfithrung
der Oberflichen von Fliigel, Rumpf und Leitwerk.

2. Pfeilformige oder dreieckformige Ausbildung von
Trag- und Leitwerk. Am pfeilférmigen Fliigel und
Leitwerk treten die Kompressibilititseinwirkungen
erst bei hohern Geschwindigkeiten und in schwiche-
rem Masse auf als am gewdhnlichen Tragfliigel.

3. Verwendung von schlanken, beidseitig konvexen
Flugelprofilen mit spitzen Ein- und Austrittskanten
und weit hinten liegender grosster Dicke. Diese Pro-
filform verhindert die vorzeitige Bildung von Ueber-
geschwindigkeitszonen und das Abldsen der Strémung.

4. Zur Verhinderung des Abreissens der Strémung wird
das Absaugen der Grenzschicht (die dem Profil un-
mittelbar anliegenden Stromlinien) angestrebt. Durch
die Grenzschichtabsaugung wird das Ablésen der dem
Profil benachbarten Stromung vermieden und damit
das Abreissen der gesamten Strémung. Die konstruk-
tive Losung der Grenzschichtabsaugung am Tragfligel
bietet praktisch noch Schwierigkeiten.

5. Zur Herabsetzung des Gesamtwiderstandes ist im Bau
von raschen Flugzeugen die Tendenz vorhanden, auf
die Nurfligelbauart tiberzugehen. Durch die Weg-
lassung von Leitwerk und Rumpf ldsst sich ein erheb-
licher Teil des Luftwiderstandes einsparen.

Die fiir hohe Geschwindigkeiten in der Nihe der
Schallgrenze vorgesehenen Flugzeuge weisen denn auch
zum grossten Teil die oben erwihnten. Konstruktions-
merkmale auf.

Im Ueberschallgebiet bieten sich die Verhiltnisse wie-
der besser dar, und ein Fliegen mit Machzahlen grosser
als 1 ist nach dem Durchdringen des Schallgrenzbereiches
durchaus moglich, sofern die erforderliche Antriebs-
leistung zur Verfiigung steht. Es stellt sich deshalb die
Forderung, das gefihrliche Schallgrenzgebiet raschmog-
lichst zu durchstossen, um die Einfliisse der dort auf-
tretenden schidlichen Effekte klein zu halten. Interessant
ist das Verhalten des Luftwiderstandes im Ueberschall-
gebiet. Nach den bisher vorliegenden, aus Versuchen ge-
fundenen Ergebnissen, erreicht die Widerstandskurve an
der Schallschwelle ihr Maximum, um nachher auf einen
konstanten Wert abzuklingen. Die aufzuwendende An-
triebsleistung (mkg/s), die sich als Produkt aus Luft-
widerstand (kg) und Fluggeschwindigkeit (m/s) ergibt,
nimmt allerdings mit wachsender Machzahl weiterhin zu,
da der Luftwiderstand weniger stark abnimmt als die Ge-
schwindigkeit ansteigt. Wie weiter vorn schon festgestellt
wurde, ist es mit Raketenantrieb moglich, die fiir den
Ueberschallflug erforderlichen Schubkrifte aufzubringen.
Auf die Nachteile des Raketentriebwerkes wurde ebenfalls

bereits hingewiesen. Einen giinstigeren Antrieb fiir Ueber-
schallflugzeuge stellt das kompressorlose Diisentriebwerk,
die sogenannte Staudiise oder Rammdiise (Ram-Jet), dar.
Der bei hohen Geschwindigkeiten statk angestiegene Stau-
druck macht, im Gegensatz zu den iblichen Diisentrieb-
werken, einen besondern Verdichter iiberfliissig. Durch
das Wegfallen der rotierenden Teile, Kompressor und
Turbine, werden diese Triebwerke #usserst einfach im
Aufbau und leicht im Gewicht. Bei niedrigen Geschwin-
digkeiten geben sie jedoch fast keinen Schub ab und er-
fordern deshalb fir den Unterschallflug, insbesondere
fir den Start, zusitzliche Hilfstriebwerke, z. B. Raketen.

Grosse Schwierigkeiten bietet das Verhalten der Trans-
sonic- und Supersonic-Flugzeuge im Langsamflug. Dem
Flugzeugkonstrukteur ist nicht nur die Aufgabe gestellt,
moglichst hohe Spitzengeschwindigkeiten zu erreichen, et
muss auch die Forderung erfiillen, die niedrigste Ge-
schwindigkeit, bei der das Flugzeug gerade noch flug-
fihig ist, d. h. bei Start und Landung, moglichst tief zu
halten. Im Flugzeugbau ist es aber meistens so, dass zwei
entgegengesetzte Ziele nicht mit den gleichen Mitteln er-
reichbar sind. So erlauben schlanke Fliigelprofile und
pfeilformige Tragflichen wohl die Verwirklichung von
hohen Geschwindigkeiten; dagegen sind diese Bauformen
fir den Langsamflug und zur Erzielung von giinstigen
Start- und Landeeigenschaften schlecht geeignet. Die
Hochgeschwindigkeitsprofile erzeugen im Langsamflug
nur eine geringe Auftriebskraft und verlangen deshalb sehr
hohe Start- und Landegeschwindigkeiten, oder ander aus-
gedriickt bendtigen die Hochstgeschwindigkeitsflugzeuge
ausgedehnte An- und Ausrollstrecken. In den letzten
Jahren sind verschiedene Methoden entwickelt worden,
um die notwendigen Abhebegeschwindigkeiten rascher zu
erreichen und um die grossen Ausrollgeschwindigkeiten
schneller zu verzogern. Zur Steigerung der Beschleuni-
gung beim Startvorgang ist die Anwendung von Hilfs-
raketen zu nennen, deren zusitzlicher Schub die Vortriebs-
leistung des Triebwerkes erginzt und dadurch einen
rascheren Geschwindigkeitsanstieg verursacht. Eine weitere
Moglichkeit zur Ausschaltung der Startschwierigkeiten
stellt der Tandemstart dar. Das Schnellflugzeug wird am
Boden mit einem Mutterflugzeug zusammengekoppelt
und von diesem in die Luft getragen. In einer gewissen
Hohe 16st sich dann das Tochterflugzeug und setzt seinen
Flug selbstindig fort. Diese Losung hat noch den Vorteil,
dass das Schnellflugzeug die fiir den Eigenstart not-
wendige Brennstoffmenge einsparen und fiir den eigent-
lichen Flug verwenden kann. Zur Verkiirzung der langen
Ausrollstrecken haben die Amerikaner als neuestes Hilfs-
mittel einen Lande-Bremsfallschirm entwickelt, der sich
im Moment der Bodenberithrung entfaltet und einen
grossen geschwindigkeitsvermindernden Luftwiderstand
erzeugt. Eine weitere Losung besteht in der Verwendung
von Retro-Raketen und Umkehrdiisen, die ebenfalls im
Moment des Aufsetzens betitigt werden und einen brem-
senden Schub erzeugen. Diese Methode, die im Prinzip
dem Bremspropeller der Luftschraubenflugzeuge ent-

‘spricht, bietet jedoch noch einige technische Schwierig-

keiten, und ist zurzeit noch nicht iiber das Versuchs-
stadium hinaus gelangt.
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Schliesslich sei noch erwihnt, dass die diinnen Fliigel-
profile auch statisch nachteilig sind. Die aus der schlanken
Profilform resultierenden niedrigen Bauhohen der Trag-
flichen sind festigkeitsmissig ungiinstig. Im dinnen
Flizgel ist nicht geniigend Raum vorhanden zur Ausbil-
dung von Bauelementen zur Aufnahme der durch die
Luftkrifte und Momente hervorgerufenen Beanspru-
chungen. Es ist sehr wohl moglich, dass bei den zukiinf-
tigen Ueberschallflugzeugen wieder auf eine heute als ver-
altet angesehene Flugzeugbauform, niamlich auf den
Doppeldecker zuriickgegriffen wird. Bei dieser Aus-
fihrungsart lisst sich die Tragwerkkonstruktion durch
Verspannung und Verstrebung dusserst steif ausbilden.

Zum Schluss sei noch auf eine weitere im Ueberschall-
flug auftretende Schwierigkeit hingewiesen. Die bei
hohen Geschwindigkeiten auftretende Reibungswirme
nimmt solche Formen an, dass die Hochgeschwindigkeits-
flugzeuge mit besondern Kithlanlagen ausgeristet wer-

den miissen. Schon bei den in den letzten Jahren er-
flogenen Geschwindigkeiten hat sich die durch die Rei-
bung verursachte Warme fiir die Piloten unliebsam be-
merkbar gemacht, und die Amerikaner haben ihren
neuesten Flugzeugen Kiihleinrichtungen eingebaut, die
die Kabinentemperatur bis 50 © C niedriger halten kénnen
als die Aussentemperatur.

Die Amerikaner rechnen etwa mit folgender Ge-
schwindigkeitsentwicklung der Jagdflugzeuge in den
kommenden Jahren:

Bis 1950: Die maximalen Geschwindigkeiten bleiben noch
durchwegs unter der Schallgrenze und erreichen
ca. eine Machzahl von M = 0,85.

1950—1960: Durchdringung der Schallgrenze, Einfiih-
rung von Ueberschalljigern, Steigerung der Spitzen-
geschwindigkeiten von M = 0,85 bis M = 1,15.

Nach 1960: Zeitalter der Ueberschallflugzeuge mit Ge-
schwindigkeiten héher als M = 1,15.

«Truculent Turtle», das neue Langstrecken-Rekordflugzeug

Am 29. September erhob sich im australischen
Perth die «Truculent Turtle» und landete nach 55
Stunden 18 Minuten in Columbus (Ohio, USA.).
Die Flugstrecke von 18’080 km stellt einen neuen
Weltrekord dar und iibertrifft den fritheren, im
November 1945 durch eine «Superfestung» zwi-
schen Guam und Washington mit 12’757 km auf-
gestellten um mehr als 5300 km. Dieser wiederum
hatte die Vorkriegsbestleistung eines Vickers
«Wellesley» von Ismail am Suezkanal nach Port
Darwin (Australien) um 1237 km geschlagen.

Bemerkenswert ist dabei, dass in allen drei
Fallen mehr oder minder abgeidnderte Bomben-
flugzeuge verwendet wurden. Allerdings sind es
— die «Superfestung» ausgenommen — Maschi-

., nen, die nicht fiir die Mitnahme grosser Lasten,
sondern in erster Linie fiir grosse Flugstrecken
gebaut worden sind.

Bei der «Truculent Turtle» handelt es sich um
eine Lockheed «P2V», ein Marine-Patrouillen-
bomber, der in der letzten Phase des Pazifikkriegs
eingesetzt worden ist und heute der amerika-
nischen Marine bereits in vielen Exemplaren zur
Verfiigung steht. Das Werk beschreibt den Auf-
gabenkreis, frei tbersetzt, wie folgt:

Er ist das Auge der USA.-Marine iiber der
amerikanischen EinfluBsphare. Er kann Beobach-
tungsfliige iiber mehr als 8000 km Distanz — nicht
viel weniger als die Distanz Bern—Johannesburg
— ausfithren, kann sowohl in den tiefen wie den
hohen Luftregionen verwendet werden, eignet sich
fiir photographische Aufnahmen, hat eine Héochst-
geschwindigkeit von 500 km/h, ist dank seiner
Bauweise ebensogut in der Arktis wie in den
Tropen zuhause, kann bei plotzlichem Ueberfall
wahlweise mit der Atombombe, zwei 980 kg
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schweren Lufttorpedos, 4 29-cm-Tiny Tim-Rake-
ten, 12 225-kg-, 8 450-kg-, 4 900-kg-Bomben oder
12 150-kg-Tiefseebomben ausgeriistet werden und
nimmt daneben noch unter den Fliigeln 16 12,5-
cm-Schnellraketen auf. Die standardmaéssige Be-
waffnung betriagt 6 20-mm-Kanonen im Bug und
je zwei schwere Mg aul der Rumpfoberseite und
im Heck.

Als Triebwerke dienen zwei Wright Duplex
Cyclone R-3350-8-Motoren von je 2300 PS Nenn-
leistung.

Die Reichweite wird mit 5600 km bei voller
Belastung mit Bomben, und 8000 km mit Zusatz-
tanks im Bombenschacht angegeben.

Als Patrouillenbomber ist er mit einer be-
quemen Innenausstattung, mit Radioh6henmesser,
Bombenzielgerat und einer fast 1000 kg schweren
Radaranlage ausgeriistet. Die Startstrecke betragt
bei Vollast 430 m.

Die «P2V» wiegt flugfertig 26300 kg, hat
eine Spannweite von 30,50 m, eine Linge von 23 m
und eine Fliigelflache von 92,9 m2.

Es scheint auf den ersten Blick iiberraschend,
dass eine Maschine mit einer Reichweite von
8000 km in der Lage sein soll, doppelt so weit zu
fliegen, denn — so muss man sich fragen —,
warum soll sie nicht imstande sein, dieselbe Lei-
stung ebenfalls im militarischen Einsatz zu er-
reichen?

Die Reichweite eines Flugzeuges hingt in erster
Linie von der Menge des mitgefithrten Brennstoffes
ab, weshalb zwei Dinge in Rechnung gestellt
werden miissen:

Jeder militarische Einsatz bedingt die Mit-
nahme einer kompletten, zweckbedingten Aus--
riistung, wie Bomben, Bewaffnung, Panzerung
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