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CONSIDERATIONS ON THE DflSFrN 

OF _ LARGE TRANSPORT AgtCBAFT 

Part I 

Arado Flugzeugwerke, Brandenburg 

(undated) 

Translated by J.M. Hamilton 

AnaJysij of the Design of u Large 

Transport Airoraft 

Part I 

a.      Static Analysis. 

1. Increase in the individual wsicht group« with i.^rear.in*; aircraft 
dimensions. 

2. Poroentacos of individual weight groups to total weight. 

3. Influence of stress relief on structural woight. 

k.      Variation ir. pvloau with airoraft dimensions and influonoo 
of aspect ratio on centrally added load. 

5.      Increase of pay load with constant atruotural weight by load 
distribution ovor tho span, 

**•     J^^^iyL-S'jdurcinco. 

1* Optimum rango3» 

2. Rangas for constant oa vnluo. 

3» Ranges for oonstant-cpocd. 

k* Ranges with oonstant output. 

5* Comparison of characteristin Rolatioiahipti. 

6, Rangoo of the alternative Design "E". 

1. Aml/ais of variants. 

2. Analysis of an airoraf t with thio*^ widening owgo apooo,. 

3. Analysis of ar airor-ft with supplorontary oorgo^ajaoo. 
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a.      Statio Anr.lysia. * 

The  tasks  for -ffhich an aircraft is intended,  dotcroino its 
dimensions,  sxroasing,   t'.nd, consequently,  structural -weight and all-up 
weight.    The coaponont weights of a structural group arc essontially of 
t,vo kinds (a and p): 

a)      Woights dc tenoned bj  the stressing 

,3)      Weights detcruincd by design form. 

In tho aovulopccnt of a known structural typo,  tho ohangos in weight can 
bo sufficiently well ostimted by cooparison, and analysis aocording to a and ß* 

For the re-design of an aircraft of hitherto unknown order of cagnitudo, 
estimation of wjighta by comparison is oxcludod, and it is only possible to 
determir/; tho weights absolutely, by calculating tho weight occponents of tho 
first kind, and assuming values for weight cot^onenta of tho second kind. 
Alterna\i_vo2y,   jhe weights of the structural groups of an aircraft are 
developed as A whole,  in ratios determined fror.; KiaLlar enlargouxmt of an 
existing lire?'.It. 

1.      Increase of the iv.lividual v;cight groups with inoroasing aircraft 
r ~i rv*mf*i r\Y\*t 

Applying weight determination by absolute values,  tho weights of 
structural *roups of a 3evios of airoraft in the order of magnitude of 
16-120 tons, can be doterrairiod on the following assumptions: 

Area loading:    &/P = 2^0 kg/n2 

Power loading;    (±/N = 5.8 k&Aip. 
»Tint; aspect ratio:  \   = 7.5 
Strew class if ioations    Hi 
Cons'ruotion:    Standard signlo-fusclage typo with tail unit on 

fu3elago. 

For tk- stendnrd take-off weight, the following power plants aro 
assuDQd, on the condition of constant powor loading, in Multiples of 2t 4 
or 6j- 

BM7 B01     combat porforevmee -   1370 hp, 
HMff CC02          "                  " 1950 M 

IB 613 " " 3400 " 
(v/itl: exhaust turbo-blower). 

The e tandu-d buco-off weights will then be within the linits of 
16 -120 tons, 

Tho application of this method of calculation and tho percentage 
composition of tho oocgunen« weigvta by kinds a and P having been 
oheoked on a kuawn prototype l&Qi&fk'Qf 16 tons, tho ocraporant weights 
of tho individual strvQln^^|pr^^| J^tb apprcxinate2y the asac 
equipment, the oguippod-im^^m^0a,Wt the difference with rospeat to the 
standard toJte-off iwight, ^ pajlwÄ iwei^xt, are obtained (see Table BlAtt 5), 

Heoark» <m j&W 9W: 

»; 

include the fuel tanke, tho 
nded service of the airoraft, 
load, 

iifov^tgNilf^ ftwelage only vwioii betwocn about 

" 'l|p:mpMllil»»    Pueola^o »Jighta flro 
»M^^llRicvoI« vnderoerriag». 

<®m:> 

- •  ■—-    nltPlsll 

/fin« 

ms 
■^%'2;;mfr^\ 
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Wing_.lJnit: l'hc win.™ group v/cight corresponds to r. standard twin-3prjf 
construction with Fowler flaps.    The atro33-rclicf power-riant oocfonents 
i3 embodied in  the individual itcra_   the relief by tr.nk and fuel ays too 
elements in the wing unit, being disregarded ?.s unknown. 

Tail Unit: Standard tai\ ur.it on fuselage. 

Wing control surfaces: ailerons with Fowler flaps. 

Undercarriage:  Tricycle with noso-whool. 

2,     Foroentages of individual weight proupa to total weight. 

The porcentago3 of the individual weight groups plotted against the 
total weight, within the range of Iß—35 tons, show an initial reduction in 
the equipped weight percentage, duo to the decreasing percentage of the 
power-plant weight; subsequently, however, the percentage of pay-load to 
total weight, steadily decreases (See Table, Blatt 6)# 

The increasing percentage of tho structural groups, the weight of 
which is in part determined by the static stressing, -may be explained as 
follows:- 

i'CT GOnötrail- area loading,  the total wöight inüroüuüu with thu 
square of the linear signification, while tbd percentage weights of tho 
a - kind Increase with tho third power, 3inco the corresponding oxtorml 
loads increase as tho soaond power, following the. sitiilarity laws of tho 
theory of atrongth, and ncglooting the influence of tho weight of tho 
structural group itself.    If the dcfsign-controllod weights (the ß-kind) are 
assuaed also to vary a3 the third power,  the ratio of group weights to 
total weight - i.e. their percentage», must increase directly as tho linear 
ditaonsiona. 

The influence of tho structural weights on stressing and the 
increaso of the design-controlled weights, operate in oodifioation of tho 
above relationship, 

2*     Influonoo of 3tresa-rclief on structural weight. 

A ooro detailed investigation of those questions appoaro necessary 
as a parallel to the itemized »voight calculation, to deteruino tho affect 
of stress-relief aodification of tho wing oapoot ratio under otherwise 
like conditions, and finally, as an ansv/or to tho problou of tho absolute 
mf»riT,Tun pay load and liniting aircraft dioensiona. 

The relationship of the structural group weights to scale 
enlorgensnt of tho airoraft undor tho conditions stated (oeo above), can 
be stated for the wing unit weight as follows:- 

Generally, 

•hero C^Q is the weight of the original wing unit; when for tho coefficient 
of linear cagnifioation k , the exponent ji « } (see Table, Blatt iß)* 

~° V 
Allowing for the structural weight and the weights of control surface« 

and control« similarly affecting the distribution of the aerodynaedo load, 
the exponent u boeocsa dopendent on £, and follow« the curve "«o"» 

For Birpler analysis of the influent» of itra woitfsts (e.g# power 
plant) on stress distribution, these oro plotted to the «toe value, bat with a 
distribution over the span onrreeponUng Id %hat of the anodynaaio load. 
This approximation is better applicable to large aircraft with the power 
plant distributed over the wing «pea, than «Gull aircraft with the power 
plant concentrated near the wing roofs*   Xt «trees relief by the power 
plant is inoludedtulk) develops eooordlMt te curve %»••   In actual fact, 

/therefore 

P 



therefore,  with increasing value of k,  u. ohar^os  ir^v. "a" tc "b", 

For the initial condition 

GQ    =    i6  tuns 

b     =    22 -~etre3 

the airfraoe /.eights with the different stross-rolicvir.ß factors have boon 
plotted against tho linear .-.aynification factor k,  on the assur^tion of 
q/E' « 250 kg/a2, a/U =5.8 kg/top. ««I  x = 7-3, in the table "Blatt k", 

The function u, (k) for dm ■-.irfraue, dotoruinod froa the 
similarity consideration, u.^re-jti «uil «ith tiiw vulue obtained free* the 
itec&zed doternimtion of atruo cural group weigh doaoribad in poraa. 1 and 2, 

For the rcnaininfc, ctructural groupa,  the dcvolopuont of (i (k) has 
not boon perforusodj  the relationship is obtained by plotting the structural 
group weighto dotcroinod according to paraa. 1 end 2 against k and finding 
the exponent pj. froa tho following oquntiom- 

Saugr   =   GoBaugr *k 

With tho known value of tho function p. (k) for the structural 
groups entering into th'e equipped weight, a ret-:ular analysia of tho effect 
of varying tho weights for a ßcalo onlarge;.-*mt xa potaible without 
itemized deteruination of the structural groun woiiwhu» - in particular for 
the determination of tho ordor of nnrcnitudo ~ of the unoful load for an aircraft 
of any givon size, and tho influoroo of a change in the v/ing aspect ratio 
on airfrar:» weight and thus on the preload; simo the variation of the 
aspect ratio is effected,  ueroly to ivrdntain tho urea leading for tho afti.» 
v/ing area and woight, and the excess weight of the wing unit,  therefore,^ 
diroctly affects the pay load. 

4,     Variation in payloa/l with aircraft di.:gnsiijmi-and_lnfluqnoo,ftf 
aspect ratio on oentrally»addod lu-ad. 

For the acalo mgnification up to S x the original linear 
dimensions of a prototype aircraft of G0 = lC t., b0 = ?2 u., with tho 
sat» area and powor loading,- but winr? aspect ratio varying between X a 7»5 
and X= 12.5, the exponents u vay bo conaidofod as constant in the   »an 
(if tho calculation of   u (k) for tho wing unit). 

The value* cf the exponent u for the different atruotural groups 
will bo as follows:- 

P 

Power plant 
(exol* f\m tanks) 

Fuselage 

Sirg fltoi* 

in this connootior« 

A*» 
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The <3quatiorj3:. 

-rZuId' -tv.ri lo-stgovicht 

I 

furnish the vo.lu-=a cf fch--   ,r-in  • • . 
weight,  for different «ar-eot ru3ajf £ *"* ^ a;'aillst *° take-off 

dl»^£n?yriSLP?.BOhea '" ">=*»*>  ^ thus for™ a iimit for  fl,, „^.^ 

X ■ 12.5 to 7.5 (So ifblo «ßStt SS)'0      ;p0rdir'-   t0 °-EpGCt rati°^ of 

5'      cll|j|^ *_J-d distribute 

ocutr-a^-opplicd loscb. -«"-nf.bie poyiond, v/<*c valid for 

^^tÄ^r«^vSaSb!lt0 <V*lo:d ^ stably,  o.,. by 

*»1,  is distributed^ the wL   Sp TJho ^^^1^ fW^ <* 
suooocsivoly fro« inbosrd outvS.        ' ^ **ün int0 Uac 

two pSJoeS,'"""0*™*170 Payla'ld °«*<*itio„ bo ***** for the follow^ 

Sorvioo 

1 Transport 

2 Long-rango 
bodbjng 

T'.ke-off    jStructural 
Weight        [V/oi^ht 

Tono        i      fona -4~ 
93 

130 

55 

Total       |aareo 
Baylcad   I 

Ooaprjison of utrossing in tlio two 0aflos: 

Tons 

38 

75 

Tons 

20 

Puol 

Tons 

17 

I    69 

aooordlnff to strn~~  ™L «    ^^J1™** "^ tBnka eW^*    for the rulW,«-. oooraing to stroöö group H5, «ad ^^^äi^ (^ Tßblß «»j^ „^# 

The ourvos of puling 
unit for both jair""   v 

higher bondia^_^ 
bending artf 
tote-of f we 
attaohoent 
"Bfett 2? 

.binding aosent« of the *ii^ 
»«farea with altormtiw i, 
'**—* swotionsj *M higher 

«hook, with s ■ 2 for a 
: in tho region of too 
Tables   ^latt 21" ?nd 

an insignificant irar^-ao 

/ih« 



The sa.» result» ares arrived at for the other unspecified structural 
groups. 

Sunjfirizir..;?,   it ;.r.y be a&id, that no unfavourable  offoot on tho 
performance- ■.'.■ill result-frou adaptation of c transport aircraft for, long- 
range boeMnc,  owing ta the conaequent weight irorouont. 

b.      Analysis of R-\n^3 rid, Eiiduraixso. 

1»      Optinuij rar.'u-i o.r> c. ^.'ujxjtion of 

Z"°wp + <V .7, and b2A. 

Notation« 

R 
V 
t 
T 
G 
GSt 
ÖL 

= Ranyo (kn) 
= Spood (q/soo») 
=        Ti.x (SOG.) 
a Endurance (hrs.) 
» Weicht (kß) 
a take-off v/eight (kn) 
3 landing woight (kg) 
a CT^J.   +  CTT 

ob u 
(kg) 

= Output (hp) 
a Aroa (»-) 2 
= Drag aroa (profile and rosidunl)  \u ) 
a Indueud dra^ aroa (a2) 
a Cooffioiont of residual dra^ 
= Ccofficiont of profile drag 

°wi = Cooffioiont of induced drag 
p  = Air donoity (kß.ßoo»V°^) 
ß  = Unit food consumption (kp/hp/hr 
b       a fixiß span (r.i) 
r\       a Rropollcr cfl'iciunoy . 
y       = Fuel density. 
2       = Solidity (Efc/t-,.dJ 

N 
P 

-*wp 

j?2   a    fuel tank crona-aeotional aroa. 
tj;,   =    aoan wing ohord. 
da   »    uoan wing tliioknosa« 

The relationships: 

(1) OR   =    v.dt 

(2) -dG   «    75 N0.dt 

leas to an optima ratio fiR/KJ, on ooniition thftti 

(3)   P*B-pwi 

i.e. to« o^-val*gääajs*y. 
flight as ? i^imitoo.,öf thft^ 

$aring flight.    Th* pywi of 
«ftlght, io thftnj 

tfao qptiuua rango BAI 

JÜÜ 

SfiSaSää!«!*' 

«IF      A»» 



.-7«. -*.-;■-;.... 

The curves in charts »25» and .26* show the ranfW plotted agoÜMt the 
ratio Gi/Ggt with tho paraoeters o«, and a»-, for the aspect ratios 
7*5;  8;  10;  12. 

Chart n2fn shows the percentage incroaso in optiauu range as a 
function of tho aspect ratio b2/p". 

Corresponding to the instantaneous spood v,  ths required 
instantaneous perfor.janoo N is a function of the weight; 

(6) 
N 2 

7BV 
Fws* .   ( & ) VI 

The total flaring endurance is then: 

75n.x *" (</2) * (b2A) * »o-*■ i--r gfe (7)   T = 
ß (°wo + Qwp) * f^L 

If the whole fuel supply is to bo acoouodatod in the wings,  arü E 

aroa to tho oircuusoribing rectangle of tho profile, da • toj while 
Y is tho apooifio gravity of the fuel;  then, tho least possible wing 
oroa is a funotiün of tho ränget 20 t/oZT ""'"" 

- .»-JIB o 
■>b2    /-    <WF T

2
    /-, 75T).V*.Vb2/F (8)    P lain *~ cUytn ,e • Y y 

2«      Rangoa for constant oa - value 

Tho calculated optinuu rango will in practice not bo attained owing 
to tho continuous otfoox of tho ongino governor.    Over any considerable period 
of tire, the aircraft will probably fly, either with constant throttle, cr 
with constant spood. 

In order, however, to rondor determination of tho range 
independant of tho optioun value, it can be attuixd tliot tho distance in 
flight is oovorod with some arbitrary, constant o —itiluo.   The ratio between 
the selooted and tho optiraun oa-valuo nay bo denoted by at 

(9) a * 
3a,op1». 

Shis factor a, is represented in terns of speed, range, output and 
onduranoo, as follows; 

v  = 

R   - 2. 
•   oa.opt 

w ^oa.opt 

-i.^.^v. 

gainst a*   1* «ill 
* •nhomno« la 



v:3 

»■flu 

Cooparative ecilaulationQ show Ptod asres^r* ^n+««„« *w 

3.      Ranges for constant speed 

follows,- POr "* £iVL'n' oonBtent "P°^ «w «neo can bo deteruinod as 

The requisite online nut^t is oocposo; oft- 

woi ,ht,   i.e. constant over tho whole f^i- Oiatawwi 

(1)    75T)N^ = P/2.v3.?ws 
WS 

2*     Si'!Lt0 °y^orjo i"*»cd drag, p ., which depends on tho 
wight, and thoreforo varioa overdo tlylx^ distonoo,- 

2 W Wn*  - _...,,, ^•*'-'--7^ 
P /2.x.v. 

Erom the change of weight with tin»: 

(3) -dGap.N.dt 

We get, putting }j .. N^ + Nm    » 

(4)    T = J3 

(5)     R a  V.T 

GSt 
<fc 

v/ p/2.v3.Pwa + JqA?.2.. 

Gat - &L 

(6)      R-iiZZ^.   ^^   J^2.y2.b. /^^T 
P   ***» Gat . GL 3 + 

^A^.b.^1,» J^ 

Sim« the term 

/ia 



» VlrtlgSr^fJ.^JhsJJie'J.^ -i 

is in practibe sise.ll pondered with unity, we can put:  aro. tan x a x, hanöti, 

270. Tf  
ast " ^L  

(7)    R = 
ß.Fws.p/2 ^ i. +- 

^st • trL 

^/2 v2^' icffaa- J7 

u 
This equation enables the range to be calculated for ar^ vr-iue of 

but oare must be taken that the available engine power Is not exceeded, 

4»      Bangen with oonstant output, 

Frorü tu« relationships 

(i)' dt = -at 

and putting 

(2) dr   =    v.dt 

(3) dr   =    .*   v 
ßN 

we got; 

(4)   R ß.H 

OB 

Gl, 

v,d.G, 

Ifrom tho power equations 

(5)   75.H.N"»   -I- ,v^Fw3 +   w v 

wo got 

P/2»Fws 
jtaaa: 

(PA)2»   *WV 

and 

(7,   ^_     .   v„ 

Sinoo, in paraotioo tl*./aa$^l§p<oa tbc ri#t-h»rri »i<V* i» nwcU 
by oomxuriaon with tho ^^MM;:^!^^ *£ for Y in tf» 
aooond torn* ,' ■^".^"S^^S^aB^^^I^^"'"•"""'" 
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Por soall values of x, we oan put 

3 

honoo, tho volooity is ropreaentod by; 

(9) f 
v s v0 /   1 - 

/ 

q/b' 
•3
ä

CP/2) ^WS v, ws  vo •J 
and tho rangoi- 

n   *   j.6     (Gat - GI) ^o j  x _ _ Qst   + Qst * &L + &L 
0 N 

| ^(p/2)2FWa'
b2»V^ 

Thrt  TOnonn   nnlmi1nt..„i  V.J  U.J_    . ,. ^ , . _.   _    — „..... uj,   ».uo oiiuttuxon, aro snown in tho Ts.blo, 
»Blatt 34", 

5»      PP?^^feon„of._Cter.aotoriatio Relationships. 
(See 'JMblo    "Blatt'33Hj;  

t).      gonggg of tho Alterative f>eaign "E" 

(See Table '»Blatt 34"). 

o»     jfeeliMimry' Jfro jeota 

-•      Analysis of variants. ' 

+h» «.,     TiJ° fol}?V;^lg four ^i^ts «era analysed to obtain an idea of 
the or^cr of cagnitudo of the variations«- 

Vorianta 

Aspect ratio 
Power pltnt 

Power plar.t 
Airfrat» 

! 7*5   ' 
! 4 x m 613 

B 

7.5 
6 x IB $13 

a 

■ 12,0 
4 x IE 613 

12.0 
6 x IB 6X5 



. Grew  ':. "             .   .,..„-+. .yjo 
■tetUEdtion                          [ §00 
Pual V.                        .-.-..{ lCo00 

■Iwrioant ipoo 
<3argp (centrally oarricd) -20000 

&W Load 

AU-^ weight 

G/P(tafcQ-off) 
O/N (tako-qffj 

'88000 

■   293 
.i»28. 

400 
-   600 
20Q00 
1500 

20000 

42500 

108500 

Optiiausi range (kn) T 

277 
•j ■—5-35 

SÖ0 
X500Ü 

•1000 
2G0CÜ 

89ÖQO 

297 
— ^36 

20000 

590QO 

110000 

280 
-5.23 

Rango 
at vm kt/h. 
at 'Na hp. 

3450 
40C- 363 

9S0O-730O 

Vpax at Gst nnd 6 ku. 

3520       "^~ 
-392- 3i»; 

11600-8600j 7000-5500 

5500   .i 35CO 
357- 330   ' 350- 324 

8350-C-600 

3040 
450 

9450    i 

2980 
450 

11800 

497 527 508 <yL2 

Brojoct requiriiig: 5000 kg. centrally -.pplic-d loud aver I50CU km.' r.\i.t;< 

Grow 
Auuunition 
Fuel ( decentralised) 
Cargo 

Ps-y Load 

All-vqj weight 

G/F (take-off) 
G/N (tako-off) 

Opt'inun rango 
at vst " vj, kLi/h 
at Nat - NL hp. 

40C 
600 

795C0 
5000 

i 400 
: 6Gü 
■ 10150c 
!   5000 

400 

61C-JO 
5u0o 

40U 

7Q5«X- 
5-OuO 

85500     1107500 

136500 

67VÜL- 

122 0Ü0 

452 
9.7 

\175COÜ 
1 i 

|.  "ITf I      ~4üT 
i     3.35 I        6,73 

8450) 

15701^ 

4O0 
■7.5 

+ ■ 

ND.aix 

14900     '   14950 
500- 322 ;    496- 324 

J19COO-31CO j 23800-^520 

I 10700Ä^ | 16050*) 

14900 ;  14900 
4IS- 595 ! US- 295 

x\    impracticable 
3hort~toru possibility 

11200-3^0 

IO7OU**) 

L42OO-504C 

l£ü5C 

fheao figures show thartho long-range oltoratttivd mtpdxm 
an ftspoat of at least 12, uaäer-th© given conditions, too required erwjins 
power a£ter tafca-off,■" ■1»^-:JJ2Q0.%*.- :      - ' 



.Power plant 
Aroa 
Span 2 
Aopoot ratio b /J? 
Pws 

Power plant 
Airfraoo 

-12- 

4 x EB 613 _ 

11 
7-5 a2 

17000 kg 
35000 n 

Structural weight 

Eouipaont 

Equipped weight 

Crow 
Auuuiition 
Fuel 
Cargo 

Pay Load 

H*nlrr*    **.&■&   ...*4 ..UJ. 

.iron leading, G/p 
Power landing 0/N 

Pence "ii" in k:j. 

-■■' vst " vL 
« »at - NL 

52000 kg 

3000 kg 

55CÖÜ kg. 550UÜ kg. 

400 k,-. 
600 kg 

17COO kg 
200CC kg 

400 kg. 
600 kg 

69üOu kg 
5000 kg 

3800Ü kg    75ÜOO kg 

93000 kg ÜUUUJ kg 

25s 
6,65 

36l kg/u4- 
3.3 kcAF 

4000 35*^0 15200 ku. 
340-306   443-400 402-276    kq/h 

72CO-5350 1075W92C 12OCO-3860 hp 

vcaz for   G = 8^5üü icy, at 6 ku,   405 ta./h. 

Wi*h jot thrust booisttra built in thy wing^, partially lowcrod 
during ooubat, an incraaso in speed i:; possible. 

Thru:1; boosters 
lOO^j «rfor-Jirüo 
Kxrßirjoy perfon-tuno 

Additicral fuel 
per /.our, 

100>'; por:'or:^rBc 
Euergeiic,- pcrfurcr.noo 

4 x Junkers 
546 
567 

2560 
5420 

4 x IB 
574 

2540 

6 x Junkers 
578 
605 

J|VJ() 

8150 

6 x aa 
cifi kiVh 

5600 kg 

3.     Ann>sis of an Aircraft design with oupLltumtary 
oar gt ^iSSpl ' * " -* 

Apponlix 41 illustratos an alternative design with aupplcuontaxy 
aargo ot^oo,   Aa already ^cntiorioi, this dcait?r. ia lc-is favourable in ?wn 
valuo and weight, than Dcaign if&" in the transport airaraft variant.   Ths 

layout of the oargö apaco, however, is probably siller.   Za a long-range 
boofoor without cargo S^-JCG, it ia aerodyncuioaUy so^what olöatar than 
Design "E".   A ^ust spjroaiafciun of tbo proa and cons of the two arrartgo'-cfcta 
ia, however, oaJy possiblo by a .detailedai&lyaia, which wo* outni-io the 
soope of tho present work*   .' 

■-•^■.:'-;;Sö\^paiäaäej it.a^be'aaiä tb&t the codbimtion of & transport 
aiW9C«jPt Jtar^Jflfio» .<»rrf»0£i^*iwi^ lo*4« ©Vor distances cf ftyorago Isagth, 
""*" -''■*-"-   ~— m$^^&&tejg&te ^W5^i4iabl0. 
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Arado Flugzeugwerke G. m. b. H. 
Werk Brandenburg (Havel) 
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Untersuchung iibsr Kntwioklun,': einsp  CroRtr."r!»port:-«'ff*0 

ill  I» 

a. Statisch« Untersuchungen! 5-22 

t   « WM  ., A **-*-*  **<-*.«fc**t—   V^Wjj wi»  A w -»«-»w-t—raa   .A» —-* — Q«   «i-  L     — — 

utt der ^lugzeu£größ«e 4— ß 

2fr Prozentualer Ganichtsant*»!! dor einseinen 
Baugruppen ea Seeamtgewicht* 7*" A 

5« Einfloß von Entlastungen auf das Saugewicht* 9»12 

4* Änderung der Zuladung nlt der FlugzcuggrttS« 
und Einfluß des SeitemrnrhfiltniBBee bei 
sentralsr Zuladung* 13—16 

5« Yergrößerung der Zuladung bei gleichen Bau» 
gewioht durch Lastverteilung über die Spana» 
weit«» 17-2Ä 

b« Reiehweitenuntersuohuagt 22-34 
1. Optiaale Reichweit««, 23~2t 

2« Reichweiten bei konstanten o »Wert 2C—29 

3« Reichweiten bei konstanter Geaohwindifikeit. 29—51 

4>  Reichweiten bei konstanter t«istung> 31-33 
5»  Zusammenstellung der Beziehungen. 33 

6.  Reichweiten des Aus fuhrun#;sbei spiels. K* 34 

o« Torentwürfwi 35 

1. TerlatioasuntersuelnAgen mischen 4 anlagen 35-3^ 

2» 9ntersuohiHig eines FiugBwug« alt in Uittel- 
atüek w«r#i«Ä*©T     FlUcha aveeks Auenutraag 
als Lasteiurnssu 3^-39 

3. Untersuchung eines Flttgsenga alt susatzliohssi 
I&stenrara« 4«"M1 



* 

dästit Aiug«-«loät wad fcseiiat ***!<&%•  -a*® • ta(l*«lttaÄ jSa«- | 

t»iXg«wieht» «ic«3r Hav^rapgrt» »*tt*n «lob i« -w«»»vktii«h#» 

att» s*»i 4jfta» (>C * /$ ) von ö#»ioht*sa wr«ohiB*»gi®ir !•*- 

Scosaf i sttKÄMBan» 

X ) Stwicht«, di® a«r«h di» Bea;5»pruchttB« b*Sti«*t pirad« 

fi) Gsnishte, Ai® *t»k »tui der S»tw#adiefc®*t.  »a g»B*&l*#s 

B®i d«r W®i*t**a*wi©lctan* ®ii»» ^SSBäiflS feaMit4r8    &9ft" 
a®n 41« ö*wicht«wräjad«ran««a durch ?®Tgl®ieh®» t*d mW 

BcAoJät«B« d®r £»a*«Mna«tinm« ■*<*& <t »ad ft felt blsur*!» 

oh»ll4«ff 6#B»«i|£wit £ast««nt®m w#rd«ft« 

für di« *«wke»3trcktion «in«» £iug*«w®*« ia felatafir sieht 

fe®k*nBUr CrSß^Box-dÄtaBC «11* ®ia* ▼•rftUichoa*« e^IekS*- 
«raittlea« fart» w*d «s bleibt äöJT d«r *»§ &wf ftfe»o!*t*o 

wiohtab«©ti««ffi« dwreh a»r«öhnua« d#r Q«*i*h%« »*o& 4»F 

•rat*» &*t xaA &®r SofcÄt™« d»r (fcwicat® a*aa d®r **•!**« 

ia ihr*«1 0«»«Bth»it a*©i* »*»«£• b©i &wlie&6«" ¥9ff$r*3£*r*£# 

«Sns» *lu«««««®s vorH««end«& 0«4ft»ÄÄSl^t«it eßU»i&k*It» 



-"; ■;■ ■-■■■■ 'Jl-t!  ■■'"■'*■   : * " - ■ ■' ■ ■ ■■ M }^\\>y.i> iii<iV 

F14ol*«ab®lmats»gt      QfW <* 2$# kg/»* 

■it Iaa?fl*itwA 

d«r feoaat&at«n L»i9tnagal»ol«s%«Bg di* T*i«ta«ife»i 

KW i«i Mr.r|^p    -     137» «s 

BOT &M&      ■ -      195« W 

BS 613        "        »     346» n (alt At^ftUAcy) 

la &»p4~? £»fm«k©y A&aaräfiMBif tns£rea&a e«I*gt, 

»4* &»?aal-$$as>tg«wiofete £i«*«m dasit in d«x 9sr$&rä 
▼«« 1« - 12© %9 

•!• &ro*®«ti^lo &MM3ffiaet$*$smig dar Bautsil^^iofete 
mäh ä*a A?t«a A, ond /i «a «itwa b#kftmat*n Aw-eg»!»^. 
ritt2M)9g Tüa IS i $*#jH*ft wwftes* «r#»k#n  sißh dS# 

■■Sri™ * r- i" it £3     £T «üV6    m 4 **■ s*A "I »Jfc. «**    3S-- ,■ ? -■- *^j ■ «* **_*. t* *..*       ^ * ^ , - - * . - ^ 



VlifJ ■ ir-»nfe|ffl fflälC""1"''—r"lTl^r*'lr'IM"   iH**.Viiii-i "T-T ■!-■ ■ IT^IVI i   miflrtfrn   T        r       ■ iiii-iiirn       'Hifm ^ 
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iieiserknr>{?Oii su, den eim;-o>R»n Hva£:x'npt:sn£evviuht«ms | 

Triebwerks  Bis Triebfferkgev.ieht enthält nicht die BehMt^r- I 

Anlftg», die Ja nach Tervendttng des *l«s?.eug«s d»h* j 

je nach AßteiX dea Brennstoff-Gewicht« an der g&lftduogj 

gerichtlich V«Tsohleden IM»in kaiMS» 

Suopfwerk«    Dl« Bauhöhe des Bu»pfe» 1st in dec Bereich vo» 

16 - 12o t    aur ^<m etwa 1,8 a Ma 2 a Y«rlind«rt8 

si« wurde nfeghjt  wie dl« übrigen Afcase saunen ähnlich 

▼ergröBert.  Bit  äuspigewicjit« sind in hohes MK§« 

durch di« Bugrad-Anordnung boding*, 

Tragwerks      BAU Tragwerka-Gewioht «atsprlcht einer nor aal» 

sweiholnigen Bauwei«« für l\wler-*iiordiiu»g« Bi« Ent- 

lastungen duroh die Triebwerke sin* ia einzelnen 

enthalten, während die nicht bekannte JEn*.la»t*at« 

durch BehÄlter- und Brennetoff-Anordnung is Tra#*erfc 

unbeachtet blieb* 

Leitwerk!      formales Beapfleltwerk« 

Plächenleitwerfes Querruder alt Towler. 

Fahrw^rki      Sugrad-Anardnung. 



&ie Aixftrr^Ruiig dar prozentualen Anteil«  dor 9»ugruppeü- 

ga.iioht« an G*s*uGitg«-»icfct  se^ig?   »anüci-.nt i« 8*.r?»ieh 

von  16 — 35 t r;«ß»n  d.9S Abnahmt»  des  Pro*i»r.t«ntrf.ji«  de1* 

Ausrüstung "in Absinken des JWatg®«icatasnteila( dann ni«Mt 

aber d*»r prozentuale Entail der 74xl%dusg aa Gesamtgewicht 

stetig ab,  (3,  Blntt    6   ) 

Die Suaahos d«r Prosentanteile der in ihrem Qewieht 

B.T.  durch »tatische Beanspruchung beatioaten Baugruppen 

findet eise einfache £rklarung in folg«Eider Überlegung« 

Bei konstanter Ifteheabslastuag nächst das Gesantgewloht 

■it dem Quadrat der linearen Vergröaerwag, während die 

Qeviohtaanteile naeh Art aL  der Baugruppe« bei da« hie» 

quadratisch sttaehnendea äußeren Lastern dkm» Äsrüekslehtigung 

eines Sinfluasee dursh das Baugruppeng» loht selbst naah 

data Ähnlichkeitsgesets dar Ifeatigkaitslehr« Mit der drittes 

Fotsns steigen«    Denkt a&n sieh die keastmüctlv begingt«« 

Gewichte ( Art ß )    «feeKffaXi« ait der dritten Pete»« wea»- 

iindert» a- würde das Ye>lioltais der S»mgruppeBge«iehte 

SUB Seeaatgsvd cht    «■» also der prcsteatwäle Asteil » Kit der 

linearen Yergröflersng sun»haen •nüsses. 

Der Einfluß d#s Kigajogewieht» auf die BeaÄspruehüBg 

und dae Anwachsen dar konstruktiv bs£ing*8H Gericht« 

verändere die pfcsn festgestellte Ceee%nHftigkeit* 





Kijia  eir.^her.deia  5<«at«ort«afi <Ii*»#r fw^tn  »rrcfctint 

als Parallele  zur panktw«isan Cveiehtsfeerachaang,,   SOT !Qt>Wkg 
•^ »_ j.*  . -j.  ___     . J    »__I:-.J_»».«. «a.»        J t.»    W float t _ 'ill   "iunutacs    f v;j   ****»*»•»****©»»•   »**-<^    »■» «, ^-— * — - *■*■&" — w — 

»tree-rung s*i io*i#t fl«ieli*l«l.bfrid»ft Vor»ua**tr»ng»« >m4 

«chließlicb *ur ff««» «asa »in«« at>«olut«t lftislw» A»r .to- 

la duag und dacit a»ch «ia«r CrwrM d«r *lu*»«&s«x*a» #»b»t*a* 

Kin &eteta fir  UP  iad«r«B« «ar B*u«rapp«p.g<n»loh%* fc»i SO»» 

licher T«rgTÖA«ni»« **» ^ltifMttfl»» tmter d«n gagabaaa«. ▼ar»aa?- 

setraastn  (a.  Slatt 4   ) wir« für das Tra«w«rttif«*ialrt 

•raittalt» 

I» der -vUgaaeiaan raxsi 

» 

end nit daa 1 lamm Mi TarfxöBarwvgafattair   K 

wir« t«l  daa ▼or*»«rc«4t*aat*a XLoaelirtaJntaga-a 

dia Pot«aa   /*    •      3    (■*  ÄU«   la   >* 

Hit B^rückalafeUga*« day fertUatatt* va* £l#»»g»»l*at «■* *•» 
«tanfall* £&&•* TartalbBa« dar X*aftlaat fthnlish nuuiwInNiiir - 

dan e**ieht«j vr« yiiaij»«leit*9i* w&d 3t«*r«af vird dia    **-> 

Urn    M.   vcm    K    »MOfiCl« «ftd Ttnrlfatft a*ch fctrifa   , a* 

Bar «iÄfacaara» Irfaaaaakf £«r SstlaataHfcg <lux-*fa Ki8Mlg**ia&te 

(B.B, frltteHgrawal »«s^fcavaaEn »i*  in glelci«;? 3y$*a tfe^ 

alt d«r L*ftl*a$ JQaailttJ»« v«rt*ilta &»U»tua^ aa^eeetai. 

Bat 45r»4fl&c**&g«s «d% €feas- S?*s»w*it*  *»rt*lli*s ?s-ia¥-M*fc»*» 

n.alaf*n *■<** *** tar#isüä&KHS*j nak? B*T**B*4ä# el« 'sax  Hais- 

o«t*a Jrisfeiwr'ajt&sliL«1»»* 

s—-^.^ 

Mr;».K« * J 4. * w ^^v>a^«a w ft* 
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Potenz/u abhängig vo/r? {/nearer? 
Vergrößervngsfaktor K. 

&fn -- K^'.O '*b- 
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ohne Es>tfatteng&~JT/nf/uß 

b)   Er.mstüng dTüf&i TrJmb^'^fofe, forteilt} 
und ThrpNvrk, r/&**ntoh+rrk u. aifutn/tfo 
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Mit »irnctluS dir   Triebwwrkaeutl^atuB« r*rifiuft A»  (*) 

naofc Survt rTi,'  In  firklicViöit geht  alac/*    =it  wsOhusndaa    lf 
" i 

TOP.    a nach     t>    ilbar« 
j * 

Pur einar. Ausg&ngsmetandi       0    ■   16   t 

b     -  22  B o 
sind dit Traffwerksgeifi^htft ed ^ den -e73chied*n«n iäntlaatunsa— 

«inflüaaaa für di« g«geb«n«n Torauaaetmngar. 5/F - 25o £*:/■ 

C/l -  5,8 i&/PS aöd   A   -  7t5      üb«r   ieü  linearer.  7*rgrö- 

5*T"»U! ""f SJf^Or      •? «i]fr»tr«j»r.    ,' n.    Äl^tt      1?}. 

Di» für  d&i Tragwark  aaoh d»= Ahalichie:tsg*»ets  ai-Bittelt« 

Punktion     /U (k)     stiaat  gwt     mit   dor  aua   der  1»     t  «od   2 

dargeleyi«n jfunktwaiaen Beatia-iing Ton la.ugrupjf-en^»wichtas 

• ich ergwbasden Fuaktia»   ^  {K)     -b«raia» 

Pur  dl»  übrigen JSaugruppaa ist  di«  Aufttellur^  das  G«s-atMa 

ß.   (X)    nioht  durchs«führt|   die AbhAn^lgkai*  ergib*   aioh  au« 

dar Auf trapping dar nach   1   und  2    ermittelter. MußTuppengawicht« 

üb«r  (k)    wad Pestallttn/: dar Potens f* nachi 

****• •j*u*r.       * 

;** 

Di* Sanataia  dar ftiüttiaai   ai  (K)  fdx di« ein R.s tgr^ioh« 

bildaaian BatogrupfMM ermöglicht nun»   o\n#  iuf  »lr.»   pin., t- 

MIM Irmlttlvftf ▼« G«frit>ht«a »ng»»i«8#r,  »u  s«la, b*i  thn- 

lioaar Ysrgrööarcaaii »in«« A^a^ngaflugiaug» airv»  ^«aetajaiÄlfa 

0» ratal Ina«  foi £tt9lchtaJLctt«rwLniR     —     iuji'baaar.d* r«   dl«   Ki-ait*- 

lun,5 dw?  firOÖ«aor-<Haa£ der  2al*d«x{  fur «In«  balieMfra   Flug 1*041» 

grCI« aad dan ^l&fl«£ dar Torändama^; der  Flügel« traefcun* auf 

&sj» ¥r*ca*rk*jg""'»iaht aad  '1 «it *&f dl#  2*ila,diai£p   d»  di*-  ?lajr»i 

atr«ckuBV;»-^a4**"4ai  sar Srtalta&f dar  'liöfaenbelaBfuns  b«i 

glatetwr  'Afjiia  enfi gltiar.»» >e»lc.lt   T^r«ti:i.»«n  wirä|   u?>i   (s- 

rit  di«  MshrgrTsithai   is Trfi^wark     auf  Soetan der  t'ulidunfl  f*«ht. 

8t*crr;-it" |  M* 1 }     I 
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Stir ü»  ähnliaU«  fargrttiaruAg «in*a Au»g»Aff»-Fl»<rv. ug« re» 
3e *"  1^ **    ^o " 22 M     ^  gl*io*>«r yia^naa- «ad l=sist»*^f»- 
oaiaatTasg aber    aiasr i» Baraitfc v<m A - 7,5 fci* A -   1*'»5 

T»rfcnd«rtan niigalatraolom«    Ma afrsa  aus 5-f*eh«a der 11»- 

aran Aboasa«a«ea kann*» dia  F©tan**n   jm.    Ix. Stittal »Is frp»- 

atant an^«B*h*n ~;rd*a*   (»»rglaieÄ»   /»(K)     Tor d*a  ?ra«**rk) 

I»  argabas «leb für dia Sau^ruppaa folganda Potaooan    T«S   «I 
# 

/* 

Trlaavark I»*» 
(ehe* Bs»hÄltaraala«a) 

^■pffraA 2.5» 
fragaaifc 2.75 
Ultmrt 2,*» 
Tfehrvark 2,45 
Stawmov t.i? 
^«arüataaf o,«c 

Ssr Han««    IM A   a*f  ^   tat fUr dlaaa l««r%ofetv* 

Asa dar All i1 HTHBIJJ 

**!*«.       '    GSUr\    "    Sllati^iairt 

er«i»t  «ieh dia  &Qa4*ac fliar Jf    «*   daait  üter daa 3^rt~ 
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flügalstrootaBC is tervl«fc     A   B  1:'»5 ~ 7»i *»* «is» 

H*t%    1€    2Mift Am Pro99DL«Aat«il dar S&l*da&t£ titer 

des  Sfcu&omlefets 







5« fergröOerung der Zuladung bei  j<]nic),-n Br.u- 
gewioht  durch lUatV'srteiluBg über die Spenn- 
2Si*tjL___  

Ble bisherigen Er&rterunätm iihm-r di«  Änd<=-a-j* mn iu..CTÄi.icv.»-.-. 

bei Flug««ug-Yergrö8erung und über dl» *u2K*eig» Zuladung 

galten für  zentral  angeordnete  Laste*« 

Bei der Möglichkeit einer güastigerapi Verteilung der Zula- 

dung,  _.».  des Kraftstoffantali» über Spannweite knnn dl* 

Zuladung bei mar geringen Erhöhungen des laug-wichti erheb- 
lioh grfiSer sein* 

Einige  rechnerisch* Untersuchungen »eigen,  daß die   Fer-inl^un« 

von    2 Terveriduagasweekaa In einen Flugzeug aöglioh let,  ««__ 

die sar Haupteaohe aua Kraftstoff bestehende  Zuladung aber 

Spannweite verteilt wird und be IM Auafliegen der Behalter die 

Beihe-folga Ton innen ssoh außen eingehalten wird. 

Dl» beiden varsohiedeaen Zuladungen entsprechen folrunden T«>r- 
wsndungasweokeni 

Terwendsag    '   Starige». Baugewi«Jrt    gea.Sul.    ! lutalaat      Kraftstoff 
1 * * ! * t t 

Tr&aapertcr 93 55 38 2c 17 

.k-...V_ — 
yy n t>9 

Terglaioh der Beanspruehuagea in Wider. V«refunding rzvncktn, 

Bie Jfi2telÄif_Si*» ergeben aieß be£ gl«ich*r CerifchBit,.:i«k*i* 

in beider» T*r»»ndon  si**ek»n fur den Bwraiea dsr *lyft£#wicat« 

K-srrcfU*,- r-./F ... 1 'ii t 

X_i_L 
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79% Start bis jur L&adea« fc»i v»lX *a*g»fl«£*aafe Ksaft- 

e%otS aa&a 4«a «afeagfail is »»«■. 1_ mi doa ItaftU 
{•.XI, If   ) 

M« 4«ft?afaa£ o«r aaagsfelieh«« $a»«fcrifef%a «si Blum win 

»•at* tea YmjMvfca fttr baite TrnfrininimaiaminUm minim fir 

Tanwaaaatssvaek * #if mOar 1 la ter iiagaa« AM HLagfaU«* 

•iaa •vfcoafca iwmnfinnilwng is Aateatofataa £M Tru^uufci 

ia »l««onff n« «Baflsreft ans «am jfaftraasftarte* at« a • 8 

a*la Stattfavlea« w t)S t aiaa «süUaaa BfthinTnnHnjajaiiiM 

la teralaa ter La«WM« tea Pakrw***» a« 9*afB»sfe£c.at.»t»Sif 

Bar aaaAtaHaha 2 f «*«ar« 1 is 

laaUoaa 

i*ftaa Sarl«aa 

•tea ft> A4« sta*ft 

; '■. * 

■»■ohlt«teai kaa» faatfMtaUft 

ttgoag te* I*letaaa*a tea 

lofalfa aleaa teas 

ftaaiofetecxtetea al«a* 

•»* 

All«. 

3*/ Da, jq.if,t9«1 
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1.  Optimal« Reiohweitan ils  Fun1/tit» 
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ist, d.ho w»hr«nd d«r Bauer das Hu««* m3 ait dMa.lbe* 
o.-ftart geflo^n W«I«.  Baxmu. argib* .ia« «i. Ilu««««!*!^ 
digkait als Punkt!« tea ■baant«a_fl«««i.*. -» 

Mtt diesa« West argafc« dia Baaiahongaa    l) uod 2)    dia 
optlaala Baiofawalt« m 

In can Surrenbl&ttani 25 uaa 2«    .i». 41. Haiahaaitaa flba? 
d«3 Tarhältel. V %% «it    % «^ ow   ala Far«.*,   ^ 

«•stallt, alMiftli dia 3aitan*arMltai«a 7,5» 3, i*g 12. 

I* Iwroblatt 2? itt du proaaaftual* Aw*m*hm& dar optlaal«« 
Balohwalta übar d*a Saitwwarttttai»   |   aufgatr^.a«, 

aUapraehand da; SS^taa^aMhalndiÄkait    » 4llt 6tt4th A1# 

•rfordarlioi» Äßaaataarfeiatasg ft «i». Jtaokti«« da» «a»iaa*a« 

l.JL        f***      fG ft 7»-» * mr—ife • fW s> 
> wir» s^ r 

2ia Seaaaifi.riu«daa(ajp «$ib4 alah »as 

7) 
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~^...±   UVL    .^..^wfc-.   tii.-r'iiii-.'tl'ij.    MS   gxxtJfti.i.   tvAT*Tfy*t:-rzc?*t   *.»'"£-*K.. 

*<n.1_   .ihk     ü      ton   a«i £f1 «,«*»   tf^^Vii-:!*«?«.   ^^T,   <», .-     -.1..   «        ,     im* 

uiitsrtrInflux«    fliehen «ter«chnitt»flHoh« an dsr <<*» Fi-©fil 

ujrachriet>en*n lechteekaflSah* d .t    an uafi teexelehse* P a    si «^ 
da» »pe*ifioefc* Cewient    da« Kraftstoffes» io ist Mm fcleiseft. 

»Bglieie fflu£s»«fffläe&» «ici Funktion d»r Sslpbwit«,, j 

2. Baiehaeiten bei koaatantea e -fart. 
a 

Qts ftrfliagea der eptiaaleu Beiohweitea aird praktieoh aiefeft 

durchgeführt werden w&g»a dar «rfordarlich«!* dasernda* 

Ian* der Boterleletuaa;« Wahrscheinlich wiri iiher «in««« 

ran Zeitreta entweder ait koaataater Sraeeelnaig «der 

ter 9each»iadigk«it geflogen werde». 

BB jedoeh IW ©ptiaaiwert uaabbUncig in der HeiaaweitffiB*effltl&» 

HBB&g sa werte», ken» «en vorauecetsea, daß die Vlu#et»«aka 

ait eiasa Ikelieeigva koaataatea « «Vert darahflegea w&stf* 

Ite* Terbaltale dee gewählten c -Werte« snm eetis&lea e « 
j • a 

wird «it <&. feeselcftaet« 

e 

a **1?BS 

SA#»«r W»r$  £&,  c^fet ana fesi asschsfiadigkei», Ssieht»*!«, 

tsrlsIstsÄji «es» ^L^ÖAiser ia folmadar Far« »1»* 

«f 
£3Sß? ^ && »v«* - 

v    -   w 

"SF 

~    V4«t& ??£ ,^™y, -» 

3pt . -Ä^^^. *£ 
*■-.*.«* 



Ill Jtäattl  5«»     lei  fi"r »irvpnvfrliuf >'.bev <gL   .'■••i*"^«»tr'!j:-*iu  Sfen 

ftX'l:eufc£9   £aü «In« weaeuLlJch«?   V>rbe:äOHi-uag ßer CASShttiBdigkelt 

Wfcd Flugseift nur sine unbedeutend«  Verschlechterung d®y »eisfe» 

weif« sur Tblge bat. 

7ergleiofac»reehmffigen zeigten «in* gute Übereinstiaauag 4*r 

Seiehveiten bei ksaatenter Geaeheiadigkelt felt dea Seioaeaiteat 

bei konstanten a » W«EE der 0 »I*rt    da? Kecäa&ng »«, 8runde 

gelegt wuria, dar bai    flg    «in r ergab? daa dar ko&atast«« 

Geschwindigkeit entspricht*  and wenn das Bre nnstoffg«wicht 

klein 1st in Tertaültni* son Startgewicht. " 

J,  B»ichweiten bei konstanter GenchwlndAgkeit« 

lei rorgagebener konstanter Gesehwindigkait kann die Btiefe- 

weit« folgenden&aßs» bestirunt worden« 

Ma erforderlieae Leifltuag setst sioh snaanaea * 

1« au« der Leistung ear Ober*indu»g dee 9   —liaer- 

stftndea, die unabhängig voe Gewieht 1st, alee tSber 

die ganae Flugstrecke konstant bleibt.  

2. Aus der Leistoag aur Überwindung des  induxierten 

Widerstandes F    , die TO« Gewieht abhÄa#l« and d»b»r 

über Sie Flugstrecke variabel let. 

75 *» S«        •   -S»   v51 •  F ,   - 9/h2 

Aus i'er 3e*te-htSitii-i«j<--i!S4| Us-sr ■ '<».?- S»itg 
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Mit Hilf«  dl*s«r Beniahujig fc.ann flir «in  b«lic?bi ;sr  v dia 

2«ichw«it* b«reohn»t »erd«n.  E« nuß jwdoeh kontra11 fort *< 

d«n, <Tb die voihindaru»  L*l»toftg nicht  üb«r-chr< t ten   riri. 
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dir iÄU(';ctriclr*s4iurgabsB eis SeI**sv»r*jIIfcjiis *?*:z\  12  fc#i cäea | 

n«i»h  fl«-"  Ät*v* #»<r;e  Motnr1L*i.iitoaajr »fss  t1?«ö ?S »T-fos*«?«flieh 

1st« 

In Afeb.gT ist äl« preMmtnal« B»icb«»it«dMii«lfl«Htu>c te£ Iiwto- 

ran« ▼<*   ——   -    auagwb*«* van «IWMI    S»i*©n*»rhKltaiI* vo» 

7#5 - a«*«»tr»g»** 

4gflyflf H )*  .— .— — 
leah Altt»«& «retas vorwnt«r»«©5nM«*tt werd« «is Sfetvurf mimarn 

SrwMip«ri«r» te&rfceit»$« fe dl« As*smft» der «rford«rlich«n 

Hieb® ecke« rwötit bctrfteh&lieh »iM« lag «s BftSw, d«n L*at*»~ 

rsra»    Im HügaSKtitals fcÜsfc «it v»3i**i4§lBt«» Profil, octcn.ult.rt»- 

ß«5»e    »iß ¥argX»ieli Sfls verdickte» Ifwfil* «•«•mSlwr »imtw 

g.l*icaw©rfcig#© Lü»t«n7«MK srgil»fc #ia# £   «?fcfffeös**a^gi$ von 

int «im ¥*rgl«i«lt i#r «og^ ^sÄ •**» • * ** ^^^ über d^r 
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Onteriiuohus£ iinea **lugzeu|9  nit  srus&tsiiöhes 

In Anlage 41  ist ein Ce;";en>-ntv,iirf nit suailtr.lichort I*-int«n~ 

rnua bearbeitet worden«  Wie   ochon oben ßenigt,  I'etft dir- 

tier Enttnirf P    -wäßlg and »ewichtHrh schlechter -1« da« 

AusführungabeiBpi»! B In der Trnnsportersuaf ;i rung.   Dagegen 

i ;t die Durohbilduag du a Lnstermmaa vorau»»ichtilch  ein- 

facher.  Ala Ffirnboabpr ohne L..a «arau» ist t-r aerodyna- 

misch etr/aa besser als Auaführuii.jabeieplel L.  Eine ^en.'ohte 

Abw,:igunc der Tor- und fechteil« der beiden Anordnung« int 

Jedöc'i nur diaroh eine eingehend« Bearbeitung aö,;lloht »ai 

zunlichst außerhalb de« Bahnen» der Arbeit fiel,-. 

Abschließend k^nn gesagt werden»  da'  die Kcnbin-.tlao von 

Transporter für große  zentrale Lasten auf mittlere  Reich— 

weite» mit den I»onpstreck/-nbomb» r ;!urchnus möglich  au sein 

auhüin*» 

Kijta weitere Iharcharbeiiu&g dieser Auf/^ab« bleibt einer 

weiteren Arbeit vorbehalten« 

Bsarh«!(*r: vl/i 
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