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Gleiter N ~ 20; Steuereigenschaften.

Wértlicher Auszug mus den Protokollen des Versuchaleiters. (Diese Protokelle enthalten -

ale Erginsung des Flugrapportes - die jewsils vom Gleiterpiloten unmittelber mach dem Flug
gemachten Aussagen).

Flug B,

2.0

1.8

3e8e

1

i2
13

14

24

Im Schleppflug (R-Ausachisg nasch rechts, sehr wahr-

Bei 2, Raketenstarthiipfer stellt Pilot grosse
R-Enpfindlichkeit fest,

Bei 1. Schleppstarthiipfer: "Flugzeug sehr sen-
sibel an den Steuern”,

Flugseug folgt Querruderbewegungen.

scheinlich infolge versetsztem Fliegen gegeniber C-36

Kein QR-Ausschlag mehr fiir Horisontalflug
(war verursacht durch Schieben)

(R-Ausschlag wie bei Flug 7.

Zum Aufrichten snndhernd Vollausschlag.

QR lisst sich leioht unterstiitzen durch SR.
deitenruder sehr wirkeam im Kurvenflug

Einfluss der Kdlte auf Steuergingigkeit unwesentlich
Eindruck betr, Steuerbarkeit: sehr gut

" Steuerweg-Schrieb ausgewertet:

Normalflug: 7~ = 2° bis = 2,5°
Rurvenflugs 7, .. o ~ = 4° bis - §°

! max

Zeits Eurve links ~ 13", rechts ~ 12¢

N - 6,5° bis - T°

Keine merkliche Zunahme der Steuerkriifte mit
wachasender v

Bei Anflug leichte Glissade: SR anfangs wirksam,
damn sofort Giermoment urd Rollmomenmt splirbar bis
Aufrichten.

Hindruck betr, Steuerungs
HR anscheinend weiter hinten in Nullstellung sls

vorher,
QR scheint in Schriiglage (Rurvenlage mit grosser
Querneigung) wenig wirksam gu sein; Sindruck,sls

ob Betdtigung der Ruder iber lange Gumumiseile er-
folge.

Bemerkung

Usbersetzung der QR-
Ausgleichklappen wird

siehe Flugrapport

Flug T: erste 90°-kurve
(normal) k:
Flug 8: erste 180 ~Kurve

Erster Schlepp auf 4000 m

360°-kurve bei v~ 300 kwh
a3
(“n/\f (},5)

Anschliessend SR-
husgleichklappe stlirker
untersetzt.

Freiflug bis 405 lw/h
Angeige

Betraf Binstellung;
revidiert.

siehe Schlussbemerkung
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Aussage betr. Steuerung und dergleichen

Unangenshm¢ kleine Seitensteuerikriifie

HR relativ leichtgingig, auch bei grosser v
@R "sehr hart"
SR ungentigende Betitigungskreft

@ bis 360 ka/h sehr gut, ‘einwandfrel}

bei 420 kw/h typisch leichter werdend.

SE besser fihlbar. Wirkung anfénglich gut,
dann scheinbar nicht mehr anwachsend bis
etwa 1/2 Vollausschlag

Stabilitéit:s Um Léingsachse fehlend
Um Qaerachse sehrgit
Um Hochachse gut

QR bleiben gut bsi grossem Anstellwinkel

Alle Ruder sind im Langsamflug 1.0,

Leichtes Zishen bis mum Abkippen! Auch bei

starker Anstellung lliegt Flugzeug noch gut
an den Rudern.

Beim Hineinlegen snfangs streng am QR

Abkippen Husserst gutmitig. Im garzen Bereich
glenlich gute Handkraft in Richtung Ziehen (MR);
stark durchgezogen im Afm«-ﬁereieh.

Landung: Seitenwind. :

@R bleiben guch iiberzogen wirksam.
@R etwas leichter als friher.

Kurvenwechsel sebr gut; sshr hohe Rollwendigkeit
(£ast "uberschlagen"),

Steusrbarkeit oberhalb 300 km/h sehr gut.
Steuerung ohne Seitenruder moglich, Flug dsnn
aber unssuber.

Blatt 2

Bemerkung

Nach Anbringen von Stiér-
leisten an Himterkante
Q/HR.

Leistenhthe 4 mm

Stirleisten-Hohe auf 3 mm
verzindert, Gleiche Leisten
an 3R angsbracht

siehe Flugrapport

siehe Flugrapport

laut Flugrapport biaﬂéwlﬁa
kontrolliert (Vorbereitung
fiir Abkippversuche).

1. Abkippversuch

Abkippwrmege,
bis ol m 22,2 ®
(Pahrwerk ein)

Abkippversuche;
anschliessend wechselndes
Kurven linke/rechts, bei
~ 350 ka/h. Vergleiche
Flugrapport.

Abkippversuche mit Fahr-
werk aus,

Nach Umbau fiir Hochge-
schwindigkeit (Kabine etc.)

Polarenmessung mit normaler
SP.~Lage; anschliessend
Rurvenflug-Versuche.

/



Blatt 3

Ammsrkungs Aussagen Flug 24/44 und 60 widersprechen sich direkt. Grund dafiir ist
affenbar unterachiedlichas Sehisben (stirende SR-Betdtigung’ gemiss
Bemeriung Flugrepport 6688, Flug 44,schwer fihlber). Rrginzend zu den
protokollierten Aussagen erinnern sich verschiedens Zeugen, dase der
Gleiterpilot Hr. léderach nach Flug 60 (und in andern Fillen) sich sus-
drlickte, eor "brauche mur darsn su denken", und schon richie sich das
Flugzeug wieder auf oder neige sich suf die Gegenseite.

Der Widerspruch im diesen Aussagen beleuchtet deutlich den beim Pfeil-
flugler normaien Einfluss des Schisberollmomentes. Dieser muse dem Pilcten
axidnglich ohne Zweifel einige Schwierigkeiten bereiien (vgl. such Flug-
rapport 6584, Demerkung swei) und bei ungentigender Kenntnis des Flugzeuges
sunlisslich engen und wechselnden Kurven in Bodennihe zu verhingnisvollen
Fehlmandvern filhren, nimlichs

1) EBinleitung der Rurve bezw. des Kurvenwechsels mittels (R, umter Finfluss
der Schwergingigkeit des Qi (sowle des Vorganges Flug 24) leicht zu iber-
steuern;

2) bei starker Querneigung in Bodennihe wird der Pilot als normsle Realbion
in jedem Fall mit dem Fuss Gegensusschlag geben, um dia Flugzougnase vom
Boden wegmylenken (z.B. bei Linksneigung Rechtssusschlag des SR);

3) diese BR-Bewegung erzeugt Einwirtsschieben (im Béispiel: Schieben nach links)
und ist wahrscheinlich Uberdimensioniert wegen mangeinier Seitenruderlsst;

4) Binwbrisschieben bewirkt Rollmoment auswiirts (nach rechts), 4as mn den
gleichze tigen, starken QR-Ausschlsg unterstiitet und ein "Ueberschlagen”
im Sinn von Flug 60 zur Folge hat.

5) Der gunehmende Hihenverlust macht in Bodennihe, ohne Hotor, des Auffargen
in Normallage unmbglich.
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