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Lockheed XF-90

AIC =1.415.222X.10.26

Die Lockheed XF-90 wurde als Reaktion auf die Anforderungen der US-Luftwaffe flr einen
Langstrecken-Penetrationsjager und Bombereskorte gebaut. Die gleiche Anforderung produzierte
der McDonnell XF-88 Voodoo. Lockheed erhielt einen Vertrag fir zwei XP-90-Prototypen
(umbenannt XF-90 im Jahr 1948). Das Design wurde von Willis Hawkins und dem Skunk Works
Team unter Kelly Johnson entwickelt. Zwei Prototypen wurden gebaut (46-687 und 46-688).
Entwicklungsschwierigkeiten und politische Schwierigkeiten verzégerten den Erstflug bis zum 3. Juni
1949, mit Chef-Testpilot Tony LeVier am Steuer. Die Leistung des Designs wurde als unzureichend
angesehen, da es zu wenig Leistung brachte und der XF-90 nie in Produktion ging.

Geschichte

Im August 1945 startete die US-Luftwaffe eine Ausschreibung fir ein neues Jagdflugzeug. Es sollte
als Begleitjager der Langstrecken-Bomber dienen und daher eine grol3e Reichweite vorweisen
konnen. Zu den Vorgaben zahlten weiterhin gute Sturzflug-Fahigkeiten, eine Hochstgeschwindigkeit
von mindestens 965 Kilometer pro Stunde und ein Einsatzradius von 1450 Kilometer. Der Jager
sollte einsitzig sein und mit gepfeilten Fligeln und zwei Strahltriebwerken ausgestattet sein. Als
Bewaffnung waren mindestens vier Bordkanonen, ungelenkte Luft-Luft-Raketen und Freifallbomben
vorgesehen.

Neben mehreren anderen Unternehmen beteiligte sich auch Lockheed an dem Wettbewerb. Hier
entstanden ab dem Herbst 1945 unter der Projektbezeichnung L-153 etliche Entwirfe mit den
unterschiedlichsten Konfigurationen, auf3er Versionen mit Deltafliigeln, die das Kiirzel L-167 trugen.
Im Fruhjahr 1946 erhielt Lockheeds Modell die militarische Bezeichnung XP-90, firmenintern hiel3 es
nun Modell 90. Die Luftwaffe beauftragte Lockheed am 20. Juni desselben Jahres mit der Anfer-
tigung eines Mock-ups. Die favorisierten Delta-Entwurfe zeigten bei Versuchen im Windkanal aber
Probleme, vor allem wegen zu hohen Luftwiderstandes und instabiler Fluglage bei grolRem Anstell-
winkel. Im Juli 1947 entschied sich Lockheed daher fiur eine konventionelle Auslegung des Trag-
werks mit um 35 Grad nach hinten gepfeilten Fliigeln. Im Dezember 1947 besichtigte die Luftwaffe
das Mock-up und Lockheed konnte mit dem Bau von zwei Prototypen beginnen.

Konstruktionsmerkmale
Die XP-90 hatte einen spitz zulaufenden Bug und zwei im Mittelrumpf nebeneinander angeordnete
Turbojettriebwerke des Typs Westinghouse XJ34-WE-11 mit einem Schub von je rund 13 kN,
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zunachst noch ohne Nachbrenner. Die Lufteinlasse befanden sich seitlich am Vorderrumpf. Das
Cockpit war druckbelUftet, der Pilot verfugte Uber einen Schleudersitz und einen guten Rundumblick
durch die verglaste Kuppel. Da die Flugzeugzelle sehr stabil ausgelegt war und eine relativ schwere
Aluminiumlegierung verbaut wurde, geriet das Flugzeug fiir seine Grof3e verhaltnismafig schwer.
Das Heckleitwerk wies eine konstruktive Besonderheit auf: Die Neigung der Hohenflosse konnte
durch Verschieben der Seitenflosse verstellt werden.

Als die Air Force im Juni 1948 die Bezeichnungen ihrer Kampfflugzeuge von P (pursuit) nach F
(fighter) anderte, hiel3 die XP-90 fortan XF-90. In der Endphase der Entwicklung setzte Lockheed
verkleinerte Modelle ein, die eine P-38 Lightning aus rund 11.000 Meter Hohe abwarf und die
Messwerte an eine Bodenstation sendeten. Die rund zwei Meter langen steuerbaren Modelle aus
Kunststoff und Metall erreichten im Fall Uberschallgeschwindigkeit und wurden beim Aufprall auf den
Boden zerstort. Der erste Prototyp mit dem Kennzeichen 46-687 hob am 3. Juni 1949 erstmals ab.
Im Marz 1950 folgte der zweite Prototyp (46-688), der durch eine Nachbrennerversion der J34-
Triebwerke eine hohere Schubkraft erzielte und als XF-90A bezeichnet wurde.

Eine Entscheidung Uber die Serienproduktion sollte nach einem Ausscheidungsfliegen fallen, das die
Luftwaffe vom 30. Juni bis 8. Juli 1950 auf der Edwards Air Force Base durchfuhrte. Aul3er
Lockheeds XF-90 nahmen auch die Wettbewerber McDonnell XF-88 und die North American YF-93
daran teil. Mitte August wurde die XF-88 zum Gewinner erklart, gefolgt von der XF-90. Keiner der
Kandidaten erfillte jedoch die Erwartungen, sie zeigten gegeniber den bereits in Dienst stehenden
F-84 und F-86 kaum bessere Leistungen. Haushaltskirzungen und der heraufziehende Koreakrieg
beeinflussten die Ausgangslage derart, dass letztlich keiner der getesteten Prototypen in Serie
gebaut wurde. Lockheed untersuchte danach noch weitere Varianten der L-153, auch mit
geédndertem Antrieb, die jedoch nicht (ber das Planungsstadium hinauskamen. Das XF-90-
Programm kostete 5,1 Millionen US-Dollar.

Erprobung
s Der XF-90 war der erste
2 USAF-Jet mit Nachbren-
ner und der erste
Lockheed-Jet, der bei
einem Bahnneigungsflug
Uberschall  flog. Es
— . beinhaltete auch einen
T . ampmm——————_— | )ngewohnlichen vertika-
- = len Stabilisator, der fur
die horizontale Stabilisa-
toreinstellung nach vorne
und nach hinten bewegt
werden konnte. Zum Tell,
weil das Design von
Lockheed zu schwach
- war, wurde McDonnells
XF-88 Voodoo den Produktionsvertrag im September 1950 gegeben. Zweiter Grund war die
komplette Einstellung des Penetration-Fighter-Programm.

Nachdem Lockheed den Produktionsvertrag verloren hatte, wurden die beiden Prototypen in andere
Test-Rollen zurlickgezogen. Das erste Flugzeug (46-687) wurde 1953 fur strukturelle Tests an das
NACA-Labor in Cleveland, Ohio, verschifft. Es war nicht mehr fliegbar, und seine extrem starke Zelle
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wurde bis zur Zerstérung getestet. Der andere (46-688) Uberlebte 1952 drei Atomsprengungen bei
Frenchman Flat im Nevada Test Site .

Die XF-90 konnte mit den starkeren Triebwerken im Sturzflug die Schallmauer durchbrechen und
erreichte bei Versuchen eine Hochstgeschwindigkeit von Mach 1,1. Nach dem Ende des Begleit-
jagerprojekts wurde die 46-687 bei Strukturtests bis zu ihrer Zerstérung belastet. Die zweite
Maschine diente in den 1950er Jahren auf der Nevada Test Site als Ubungsobijekt fir radioaktive
Verseuchung, wie sie etwa bei Unfallen mit Kernwaffen vorkommen kdnnte. Dadurch wurde sie stark
beschadigt und mit Plutonium belastet. Im Jahr 2001 begannen Bemiuhungen, die XF-90 zu bergen.
Das in zwei Teile zerlegte Flugzeug wurde dekontaminiert und 2003 zum National Museum of the
United States Air Force transportiert, wo sie heute eingelagert ist.

Technische Daten
Besatzung:
Erstflug

Lange:
Spannweite :
Hohe:
Fligelflache:
Leergewicht :
Startgewicht:

Max. Startgewicht :
Triebwerk :
Leistung

Hochstgeschwindigkeit :
Marschgeschwindigkeit:

Reichweite :
Dienstgipfelhthe :
Steigzeit :
Steiggeschwindigkeit :
Flachenbelastung :
Schub / Gewicht :
Bewaffnung:

1

3.6.1949

17,12 m

12,20 m

4,80 m

32,05 m?

8.187 kg

12.363 kg

14.089 kg

2 x Westinghouse J34 -WE-15 Turbojets

je 1633 kp trocken je 1905 kp mit Nachbrenner
1.075km hin 330 m

761 km/h

1690 km normal 3680 km maximal
11.890 m

41 min auf 7620 m

28,2 m/s

386 kg/m2

0.30

6 x 20 mm (.79 in) Kanonen

8 x 5in (127 mm) HVAR- Raketen
Bombenlast Bis zu 2.000 Pfund (907 kg) Bomben
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