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Mittwoah, den 3.3.48

Nash der Beendigung der XTia-Flugklarkontrolle wird das Flugseug um 16.15
Unr erstmals aus der Halle gerollt. Zs ist vorgesehen, Standschubmessungen wihrend
dem Abbreunnen siner Startrakete durchsufithren.

Der Gleiter wird hiezu bereitgestellt, Der Standschud wird mit dem hyd-
raulischen Standschubmesser System *“Amsler" gemessen. Das Flugzeug wird zur Vermin-
derung der Haftreibung auf Bretter gestellt.

Die Rakete wird abgebrannt; die Brenndauer betriigt 15". Der Standschub -
wird bei 230 kg abgelesen. Dasu muss noch die am nichsten Tege zu mossoudo Haft-
raibung geschlagen werden.

Beim Abbrennen der Rakete zeigt sich in Besug auf Feuerfestigkeit des
am Rumpfende aufgebrachten Wagzolux-Lackes nichts adnormales. Dieser Amstrich ist
feuersicher.
7
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Donneretag, den 4.3.48

Fir heute sind Schleppversuche hinter dem Jeep, sowie verschiedene Haft
und Rollreibungsmessungen vorgesehen.

Mit dem Jeep gelingt eine Beschleunigung von V = 70 km/h, Mit dem Ford
kann diese bie auf oa 85 km/h gesteigert werden. Man hat beim Rollen des Flugzeuges
den Eindruck, daes die Abfederung sowohl der Fahrwerkfederbeine wie auch des Bug-
radfederbeines zu hart sei. Der Druck in dem Stossdémpfern der Fahrwerk-Federbeine
wird euf Anweisung von Herrn Weber von 20 auf 16 Ati reduziert. Im Stossdimpfer
des Bugrad-Federbeines wird er von 27 auf 20 At vermindert. Durch diese Massnah-
men lisst sich wohl beim DEmpfer flir das Bugrad eine leichte Verbesserung erzielenm,
wihrend diese bei den Fahrwerkfederbeinen gleich Null ist. Die anschlieesend durch-
gefiihrten Reibungemessungen ergeben folgendes Resultat:

1. Haftreibung auf dem Beton = 50 - 60 kg
"72. Rollreibung auf dem Betom = 30 kg
3. Haftreibung auf dem Rusen = 140-180 kg
4. Rollreibung auf dem Rasen = 80-100 kg

Die Vollbremsung auf dem Hartbelag ergibt bei einem mex. Bremsmomsnt an
den REdern = 680 - 720 kg.

Auf dem nassen und glitschigen Resen srgibt sie = 500 kg
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Freitag,den5.3.48 -

- Das Flugseug -li'rd gewogen. Sein Gewioht mit dem Piloten, Herr Laederach
betriigt ) = 1409 kg .

darin sind inbegriffen:Ballast = 60 kg

Gewicht der leeren Rakete = 47 kg

Das Flugseug wird fiir die WeiterfUhrung der Rellversuche auf dem Flug-
plats bereitgestellt. Mit dem Jeep ale Vorspann wird anfiinglich eine Beschleuni-
gung von ca 50 km/h erreicht. Um die Rollrsibung auf der Grasnarbe fiir den Jeep
zu vermindern, wird der Jeep zum Ansishen auf den Anfang der Hartbelagpiste ge-
stellt. Um trotadem dis maximmle Rollstrecke ausniitzen su kinnen, d.h. den Gled-
ter vom westlichen Flugplatsrand weg beschleunigen zu k¥nnen, muss das Schlepp- .
seil um 50 m verliingert werden. Mit dieser Aufstellung von Gleiter und Flugseug = -
gelingt eine Beschleunigung von max 75 km/b, Mit dem Ford als Vorspann kann disse
bis suf ¢a 85 kw/h gesteigert werden.: Diese Beschleunigungen kinnen jedovh erst
nach ca 400 bh 500 m, d.h. nach oim rolativ langen Rollweg erreicht werden,

"Bin ioitoé‘oa Problem stellt das geniigend resche rortbringan des Schlepp-
seiles vor dem amrcllenden Gleiter der. Es kinnte sich die Gefahr des Umwickelns
des am Boden schleifenden Schleppseiles um das Bugrad oder die Fahrwerkrider des
Gleiters ergeben. Disse Schwierigkeit wird durch das Anbringen eines starken Gum-
miseiles am Schleppseil beseitigt. Dus beim Anziehen sich atreckende Gummiseil
schnellt nach dem dusklinken don 80hloppaei1u dieses mit grosser Sohmnigket‘t
vom Gloitor weg.

: Nach diesen Versuchen wird das rlug:eug fir einen Rollstart mit Start-
rakets bereitgastellt. Dieser Start wird aus dem Stand weg ohne Vorbesshleunigung
mit einem Fahrseug vorgenommen. Die Beschleunigung wird durch aufgestellte Zeit-

‘nahmeposten gemsssen. Der Start verliiuft normal; die Brenndauer der Rakete betriigt

ca 14". Die erreichte Gesohwindigkeit betrégt, am Gleiterinstrument sbgelesen, max
ca 130 km/h. Beim Ausrollen des Flugseuges seigt sich ein Sohlingern des Bugrades.
Wie der Pilaot, Herr laederach meldet, muss die Bremswirkung an den Taifunriddern
als schwach bezsichnet werden.

L.

Des Flugseug wird nach diesen Rollversuchen in-die Halle verbracht. Beim
Verdringen dahin wird bemerkit, dass sich die Bremsen des linken lLaufrades nicht
mehr l8sen lassen. Das Flugseug wird zur Untersuchung dieser StSrung aufgebockt.
Es zeigt sich, dass sich die Bremsbacken auch nach dem Ablassen des DruckBles aus
den Bremsleitungen nicht lisen. Zs ist damit klar, dase esich die Bremsbeliige swi-
schen den Bremssegmenten und der Radtrommel verkleammt haben. Die Demontage des Ra-
des bestlétigt diese Vermutung., s seigt sich demit echon deutlich, dess die Brem-
sen dieser ‘Teifunréder den Anforderungen im Betriede wahrscheinlich nicht geniigen.
Die Bremsbacken miissen szur Erreichung einee meximalen Brewsmomentes im ungebrems-
ten Zustande tu nahe an die Bremstrommel gestellt werden. Dazu kommt m¥glicherwei-
ge der Umstand, dass die DMP, die die REder lieferts, die Originalvorschrift des
Herstellerwerkes nicht berlicksichtigte, die besagt, dass dis neu aufgesogenen
Bremsbeliige auf den Bremssegmenten genau rundzuschleifen seien. a

Die Bremssegment—Garnitur dee linken Rades mues ersetzt werden.
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Sanet_;g,den6.3.48

. Es werden, um den Gleiter del dom Rollversuchen rascher besohleunigen
zu kinnen, Vorrichtungen fir Starts mit Gummisellen angefertiigt. Zu diemem Zwecke
wird am Bugrad ein Beschlag mit Hacken befestigt, an denen die Oumaisiige befestigt
werden kinnen. Bei einem Winkel von ca 30° zu der Flugaeug-lingsachse sollen sish
die Oummiseile seldstilitig losl¥sen. Diese Yersuche verlaufen ergebtnislos; eine
Beschleunigung gelingt nicht. Im weiteren ist es sehr schwierig, einem symetri-
schen Sug, der an beiden Seiten des Besohlages ungreifendem OGummikadel, su Stande
su briangen. Diese Versuche werden abgsbrochen.

Bei den, vorgingig dem Start vorgenoammenen, Rollversuchenm sur Prifung
der Bremsen ergidt sich am linken Rad eine su geringe Bremswirkung, d.h. der Fuss-
pedal -Ausschlag am linken Zylinder ist grisser als am rechtén. Es handelt sich bei
dieser 3tSrung um Luft im System. Das Flugszeug wird auf dem Platze sufgedockt
die Bremsleitungen werden entliiftet und wieder mit Oel aufgefiillt. :

Nach Beendigung dieser Arbeiten werden Rollversuche aur Priifung der
Bremsen durchgeflhrt, diese sind in Ordnung.

Es ist bereits 16.00 Uhr. Es wird beschlossen, noch einen Start mit Ra-
kete durchzuftihren. Disse wird montiert. Der Gleiter wird mit dem Jeep beschleu-
nigt. Nach ca 120 m erreicht er eine Geschwindigkeit von ca 30 km/h. Nach dem Aus-
lisen der Rakete steigert sich die Geschwindigkeit des Gleditere nach ca 300 m bis

ca 156 km/h. Das Flugseug hebt sich sum ersten Mal ca 30 om vom Boden ab und setst
nach ca 20 m wieder auf. 3

Der Ausrollweg fuhrt dis deinahe an des Bstliche Flugplatsende. Die ge-
samte Rollstrecke, aus dem Stand bis sum Ausrollpunkt, betréigt ca 1285 Meter..

Durch eine Zeitnahwe-Mannschaft werden an den vorbestimmten Posten die
Zeiten gestoppt.

Um 17.15 Uhr werden die Versuche abgebrochen.
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Montag, den 8.3.48

Da sich am voramgegangenen Versuchstag, Bamstag den 6.3.48, beim Beschleu-
nigen mit dem Jeep ein leichtes 8chlingern anBugndn ergeben hat, wird die
Lingesachse des Bugrad-Federbeines um weitere 2  nach hinten verachoben. Nach die-
ser Aenderung wird der Gleiter auf den Flugplatz verbracht. Bei den erneuten Be-
sohleunigungsversuchen mit dem Jeep ergibt sich kein Schlingern des Bugrades mehr.
Herr Lnederach bealingslt dagegen die su geringe Bremswirkung an den Taifun-Rddern.

Der Gleiter wird fiir den 3. Start mit Rakete bereitgestellt. Mit dem Joep
beschleaunigt, erreicht der Gleiter nach ca 120 m eine Geschwindigkeit von V = ca
30 km/h. Nach dem iuslBsen der Rakete erreicht das Flgs. nach weiteren ca 300 m
oine Geschwindigkeit von ca 160 km/h, hebt vom Boden ca 1 m ab und setzt nach ca
100 m auf u. rollt bis beinahe an das Setliche Flugplatsende.

Beim Aufsetzen des Gleiters habe ich eine abnormal starke Auslénkung des
rechten laufrades bemerkt. Auf Gruad dieser Beobachtung verlangen wir die Einstel-
lung der Rollstarts worsuf das Flugseug in die Halle verbracht und asufgebockt wird.
Die anschlieseend durchgefiihrte Xontrolle am Fahrwerk zeigt abnormales Spiel bei
den Befestigungsbolzen an den Fahrwerkbeschligen am Holm. Da die Auflagestellen
der Bolzen ~KSpfe am Hauptholm mangels Kontroll-lSchers nicht sughinglich sind, nmiis-
sen solche in diesem Bereiche durch Ausschneiden aus der Fligelhaut (Fltgelunter-

seite) geschaffen werden. Dies goschieht auf die Anweisungen der Herren Hausammenn
und Weber hin. . ; .

. Nachdem die Kopf~ iuflagestellen besichtigt werden kinnen, zeigt sich, dams
die Képfe samt den Unterlagscheiben durch die 1,5 mm dicke Resocelplatte hindurch
in des Holmhols hineingestanst sind, Die miihere Untersuchung ergidt, dass an Stel-
-le der nach der Zohg.Nos 20.200.021 vorgeschriebenen Unterlagscheiben mit einem
Durchmesssr von 40 mm, solche mit nur einem Durchmesser von 25 mm eingebaut waren.
Es orgadb sich dadurch eine wesentlich goringere Auflagefliche.

Am rechten Fehrwerk war der untere, Xussere Bolgem um 6 mm, der untere

innere um 3 mm in des Holmhols hineingesogen. An den beiden oberen Bolzen war die
Resocslplatte nur leicht angebrochen. '

4m linken Fahrwerk waren die Beschdigungen weit geringer; nur an den
4uflagestellen der beiden unteren Anschlussbolzen war das Resocel leicht angebro-

* chea, .

Die eingedriickten Stellen im rechten Fligelholm werden durch entsprechen-
de verleimte Holzscheiben ausgefullt.

Dis Reparatur-irbeiten werden bis abends 19.00 Uhr weitergefihrt.
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Dienstag, den 9.3.48

Pie Arbeiten flr die Reparatur des Fohrwerkanschlussbeschlages gehen wei-
ter. an Stelle der nach der Zeichnung vorgesshenen U-Scheiben unter den Sechekamt-
kfpfen der Anschlussbolsen werden U-Bleche aus 3 mm Stahlblech angefertigt und mon-
tiert. Dabei wird der ohere und der untere Bolsen auf der Beschlag-Aussenseite zu-
sameengefasst. ‘

Us die Bolgen inm einem epliteren Zeitpunkt wieder demontierem zu k¥anen,
werden sie von vorn nach hinten montiert und die Schrauben-Muttern vermittelst
echweissen mit den U~Blechen fest verbunden. Die Schraubenktpfe werden durch Draht
goegen das Verdrehen und L¥sen gesichert.

Die Handl¥cher in der Fliigelhaut werden durch Holzscheiben verschlossen, .
verschraubt und verleimt. ‘ '

Aus Sicheqrheitsgriinden soll hinter dem Gabelstiick am Drahtseil des Bchlepp-
seiles eine Sprengkapsel angebracht werden. Men verfolgt damit den Zweck, bei ei-
nem event. Versagem der Klinkenauslisung am Gleiter, das Schleppeeil von diesem aus
eébsprengen zu kinnen. Es werden diesbeztigliche Sprengversuche durchgefiihrt., Diese

verlaufen nicht befriedigend. Die Ladung ist wohl explodiert, vermag jedoch die Me-
tallhlilse nicht zu sprengen.

Bei der Kontrolle der Raketen-Aufhiingung werden Risse im Befestigungs-
bard fir die Rakete festgestellt. Diese kritischen Stellen werden durch Einschweis-
sen von Stahlblechstreifen verstarkt. ' '

Die Standrnckaningo wird auf Dichtheit und Anseige kontrolliert. Die dn-
lage ist in Ordnung.

Nach dem Raketenstart vam Vortage wird im Plexiglas-Abschluss tiber dem
Beobachter-Dach ein langer Riss bemerkt. Nach denm Angaben von Herrn Hausammann
werden fir den Pilotensitz wie flr den Beobachtersits neue Plexiglas-Abschliisse
angefertigt.

Nach Beendigung der Reparaturarbeiten wird das Flugseug verschalt und fur
den morgigen Tag sur Weiterftihrunmg der Rollversuche bereitgestellt.

1
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Das Flugseug wird fir die Weiterfihrung der Rollversuche auf das Flug-
feld verdtracht. Um den Gledter in Mirzester Zeit auf das Maximum zu beschleunigen
wird ein Doppelszug, destehend aus dem Jeep und dem Ford zusammengestellt. Damit ge-
lingt es nach oa 120 bis 150 m eine Geschwindigkeit von 75 - 80 km/h su erreichen.
Vom Piloten, Herr laederach, wird die Bremswirkung en den Tuifun-Ridern als unge-
nligend bezeichnet. : ~

In diesen Zusammenhang michten wir bemerkem, dase wir, machdem wir Gele-
gonheit hatten das Aufsetzen des Qleiters suf der Hartbelagpiste zu beodachten,
den bestimmten Eindruck haben, dass die Teifun-laufrider dem Béhspruchungen nicht
gentigen. Diese Riider, die im lomlfallwundoguchundigkdton bis zu max 110 kx/h
genilgen miissen, sind sicherlich nicht fur Landegeschwindigkeiten bis su 170 m/h
berechnet. Dies gilt sowohl fiir die Redtrommeln als auch fUr die Bremsen, die

- Schlduche und die Paeu's.

Hach den Rollversuchen mit dem Doppelsug wird der 4. Start mit Raketen
unternommen, Diesér ““3 wird mit leichten nappcnauuchllgn durchgefiihrt, Die
Trimmklappen stehen um 2 und die Landeklappen um 5 nach abwiirts. Vorbeschleu-
nigt erreicht der Gleiter nach ca 120 m eine Geschwindigkeit von V = 75 kn/h.
¥ach dem Auslisen der Rakete und mach ca 250 m weiterer Rollstrecke hebt das Flgs.
bei V = ga 160 km/h-ungefShr 80 cm vom Boden ab und setzt nach ca 50 m wieder auf
der Piste ab. Es rollt bis sum Fstlichen Flugplatsende. Die Bremsen zishen schlecht.

Der Gleiter wird fiir den 5. Raketenstart bereitgestellt. Dieser Start
v%nd mit etwas grisseren appenausschliigen unternommen. Die Trimmkleppen sind um
3"y die Landeklappen wm 6 nach abwirts gerichtet. Wie beim 4, Start wird auch die-
sor mit dem Jeep-Ford Doppelsug auf ca 75 Im/n beschleunigt. Die Rakete wird aus-
geldst und das Flugseug erreicht eine Geechwindigkeit von ca 160 kn/h nach einem
gosamten Rollweg von ca 500 Meter. UngefShr ein Meter hebt der Gleiter vom Boden

- &b und setzt nach oa 50 m wieder auf. Des Flugseug rollt bis an das Sstliche Flug-

platzende., . :

. Anlksslich dieser beiden Ruketenstarts stellt Herr laesderach tibersensible
Querruderwirkung fest. Als Abhilfemsssnalme wird das Usbersetzungsverhilinis der
beiden Querruder-Trimmklappen geindert. Diese Maasnshme wird auf Anordnung von
Herrn Hausammann getroffen. ‘ .
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Donnersteg, den 11.3.48

Der Gleiter ist in der Halle aufgebockt, die Taifunriider werden demon- .
tiert. Die Achsstummel werden von dem Federbeinen losgeschraudt und an deren Stel-
le werden die sum Me-109 ~ Rad gehrenden montiert. Im Gegemsatz su den Taifun-
rider-Achsstummel, dis rechtwinklig szu der hdorbogucluo verlaufen, weisen die
Achsstummel der Me-109 - REder einen Winkel von 10 auf. Die Rider werden dement-
sprechende Stursstellungen aufveisen. Die Nachkontrolle der Radspuren bei horisen-
tal gerichteter Flugseug-L¥ngsachse ergibt oias schlechte und ungleichmissige
Spurstellung. Sie betriigt flir das rechte Rad 1 15' nach auswirts und flr des lin-
ke ebenfalls 15' nach auswkirt=. Im weiteren sind die Radabetinde in Bezug auf die
Flugseug-liingsachse verschieden. Flr das rechte Rad ergeben sie eine Differens
von ¢ 30 mm nach auswiirts. Die Differens ist wahrscheinlich durch die am Vortage
vorgenommene suswechslung der Schellen an den Fuhrwerk-Federbeinen fir die Endbe-
grenzungskabel entstanden. Wir haben diese abnormalen Einstellungen dem Flugdienst-
leiter mitgeteilt, der jedoch aus Zeitersparnisgriinden auf eine Neueinregulierung
verzichtet und die Rollversuche als Kriterium beniitzen will,

Der Filldruck in den Fahrwerk-Stossdimpfern wird auf Verlangen des Herrn
".lebor von 16 auf 13 At herabgesetst. Man erhofft davon eine weichers Abfederung.

r 15, #ir haben den Zindruck, dass eine Hemmung, ob mechanisch oder hydreuliseh ist

schwer zu sagen, das richtige Einfedern der Beine verhindert.

Fach der Auswechslung der Fahrwerkréder werden die Bremsen aufgefiills.
Dies biletet etwelche Schwierigkeiten, da flir das vorhandene Auffullgerit die er-
forderlichen Anschluss-Stlicke an den Fahrwerkrédern fehlen. Ebenso fehlt der rich-
tige Anschluss zum Ansetzen des Ueberlaufschlauches an den Zylinderuder Fusspedalen.
Wir schlagen vor, diese Details su beschaffen.

Die Bremskontrolle ergibt ein Bremsmoment bei max Fusspedalausschlag von
40 mkg an beiden REdern. Diese liomente werden nach dem Rollen erfahrungsgemiss
mehr ansteigen. Dadurch ergibt sich eine wesemtliche Verbesserung der Bremswirkung

gegenilber derjenigen an den Taifun-Ridern, die auf max 30 mkg gebracht werden konm-
te.

Die an den Fahrwerk-Federbeinen montierten Klemmschellen flr die Fahrwerk-
Endbegrensungskabel erweisen sich als su schwach. Nach den Beanspruchungen bei den
Raketenstarts vom Vortage sind die Schellen deformiert. Es werden neus Stiicke an-
gofertigt und montiert.

Die Staudruck-Messanlage wird nochmals kontrolliert; sie ist dicht. Die
Fahrimesser-Anzeige stimut genau mit derjenigen auf dem Priifinstrument liberein.
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Preitag, dcn'12.3.48

Nachdem die Taifun-Laufréder ersetst worden sind, steht der Versuchs-
Gleiter fur die Weiterfiihrung der Rollversuche bereit. Br wird mit Hilfe des Dop-
pelsuges Jeep~Buick suf ca 80 - 8§ km/h beschleunigt. Beim ersten Schlepp ergidi
sich ein abnormel starkes Schlingern des Bugrades. Mach den dngaben dee Piloten,
Herr Lasderach, kann das Flugseug nur mit Mihe in gerader Richtung gehalten wer-
den. Eine Weiterfuhrung der Rellversuchs ist daher gwecklos und der Gleiter wird
in die Halle verbdracht und sufgebockt.

Die am 11.3.48 gemessene, abmormele Spurstellung der Laufrider trigt die
Sohuld fur das Bchlingern des Bugrades wis auch fir die schlechte Geradefuhrung
des Gleiters. Nach der Priifung der Mglichkeit einer Spurdinderung wird von Herra
Dir. Buri die Verstellung der Federbeine durch Aenderung der Torsionsnocken swi-
schen Federdein und Support angeordnet. Diese Arbeiten werden unverstiglich in An-
griff genomsen. g , :

Wihrend diese Arbeiten im Gange sind, priifen die Herren Branger / Haue-
‘apmann die MSglichkeit, die Spurinderung mit Hilfe einer Verstellung der Fahrwerk-
federbeine aus der senkrechten Stellung herbeizufihren. Diese M5glichkeit besteht,
fihrt jedoch gu abmormalen Radstiirsen und su unsymetrischen Redabstiinden. Trots
diesen, von uns vorgebrachten Bedenken, wird diese Aenderung angeordnet und aus-
gefihrt. i

© Die Radspur wird bel horizontal gerichieter Lings~ und Querachse des
Flugzeuges auf 0° eingestellt. Die Kontrollmessung nach dieser Neueinstellung des
Fahrwerkes zeigt, wie sohon ermihnt, eime unsymetrische Stellung der beiden Feder-
beine. Das Rechte ist gegeniiber dem Linken um 55 mm aus der Flugseug-léngsachse
pach aussen verschoben. Es ergidbt sich dedurch eine Verschiebung der Federbein-
achse vor 6 aus der Senkrechten; links betriigt diese Voroegiebung 2°, Somit be-
trigt der Sturs am rechten Laufrad 18" und am linken Red 14 . Nach unserer ansicht
igt mit Aieper ungensuen Fahrwerkeinstellung keine wesentliche Verbesserung der
Rolleigenecheften zu srwarten.

Die Abfederung der Fahrwerk~Federbeine ist immer noch nicht in Ordnung.
Nech den Angaben von Herrn Balsmenn, XTA-Kontrolleur, ist die Oslfuillung in Ord-
nung. Bei der Untersuchung der schlechten ibfederung wird festgestellt, dass die
Klemmbriden, an denen die Endbegrensungskabel fiir das Fahrverk befestigt sind,
eine leichte Deformation des Federbeinrohres bewirkte, die ihrerseite sur Hemmung
des 3iossdimpferkolbens fGhrte. Ee mlissen neue Befestigungsschellen angebracht
werden, dis weniger fest angesogen werden nlissen.

Der Filldruck in dem Fahrwerk-Federbeinen wird auf Anweisung von Herrn
landolf won 16 auf 15 4td reduziert.
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Samstag, don 13.3.48

Der Gleiter steht flir das Rollen hinter dem Jeesp und Buick bereit. Mit
diesem Doppelsug gelingt eine Beschleunigung des Gleiters dis zu Vmax = 80 - 85
km/h. Des Bugrad schlingert sehr stark. Man hat den bestimzten Rindruck, dass-die
unsauber ausgefiihrte Eimregulierung des Fahrwerkes, mit seiner unsymetrischea .
Fahrwerk-Federbeineinstellung, dem abmormalen Radsturs (das rechte Laufred weist .
einen solchen von 18° euf, wihrend das linke Laufrad einen Sturs vom 14° seigt),
die Schuld flr das Schlingern des Bugrades triigt. Im weiteren bewirkt das seneid-
le Verhalten des Flugszeuges in Besug auf Schwenkung um seine Hochachse eine nur
geringe Bodenpressung des Bugrades. So betrigt der Nachlauf des Bugrades beim Rol-
len oftmals O | Um den Einfluss einer stirkeren Bodempressung su iberpriifen, wird .
im Pilotensits 80 kg Ballast eingefiilit. Mit dem Jeep-Bulok - Doppel sug, bei einer
Beschleunigung bis V mex = 80 km/h, ergibt eich diesmal kein Schlingern des Bug-
rades mehr. Der Ballast wird mun bis auf 10 kg redusiert. Zs geigt sich deutlich,
dass bei dissem Zusatsgewicht die Bodempressumg sbenm moch geniigt, um das Schlingern
des Bugrades zu dimpfen. 4 :

Der Gledter wird in die Halle gerollt und daselbst aufgebockt. Die Lings-
achse des Bugrad-Federbeines wird nochmels um 2° nach hinten gerichtet. Die Neigung
dieser Achse betrtigt nun bei horisontal gerichteter Flugieug-Lingsachse = 12° In
der Rollstellung des Flugseugen, dei der die Flugseug-lingsachse um ca 6° nach hin-
- ten abwiirts geneigt ist, betriigt die Neigung des Bugrades, d.h. der Bugrad-l&ngs-
achse gegeniiber der Horizontalen, somit noch 6° nmch rtickwirte.

Nach dieser Aenderung wird der Gleiter wiederum mit dem Buick~Jeep Dop-.
pelsug dis 3u 70 hn/h beschleunigt. Chne das 10 kg Zusatzgewicht im Pilotensitsz er-
gibt eich von neuem ein Schlingern des Bugrades.

Der 6. Raketen-Rollstart wird mit 10 kg Zusatzgewicht im Pilotearaum und
oiner Beschleuniguug auf ca 70 = 80 km/h mit dem Jeep-Buick Doppelsug durchgeftihrt.
Bei diesem Raketenmrollstart ergibt sich die merkwiirdige Tatsache, dass das Flug-
soug trotz einer erreichten Geschwindigkeit von ca 163 km/h nicht vom Boden wegge -
bracht werden kann. Bin Schlingern des Bugrades wird bei diesem Start nicht beo-
bachtet. "

Fir den 7. Raketen-Rollstart wird das Zusatsgewicht von 10 kg im Piloten-
raum entfernt. Das Flugseug wird auf 70 - 80 km/h beschleunigt. Nach dem dusl3sen
der Rakete verliisst der Gleiter kurs den Boden, erreicht eine Hihe von ca 50 om u.
sotzt nach 30 m wieder ab. V max betrug diesmal ca 155 km/h. Mach dem Auslauf des
Gleiters wird das zerrissene rechts Fahrwerkendbegrenszungskabel bemerkt.

Die Rollversuche des heutigen Tages befriedigen nicht. Beim Rollen und
Landen des Flugseuges muss eine saubere und sichere Fihrung desselben gewiihrleistet
sein, Dies kann nur erreicht werden, wenn die Fahrwark-Federbeine bei horizontal-
gerichteter Flugzeuglings- und Querachse senkrecht gestellt, und damit die abnorma-
len Radstlirze korrigiert und die Rasdabstiénde von der Flgz.-Lingsachse symetrisch
eingestellt werden.

Un 13.00 Uhr werden die Rallversuche abgebrochen und das Flugseug in die
Halle verbracht. .
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Montag, den 15.3.48

Das Flugseug wird flr die Aenderung der Fahrwerk-Foderbeinstellung und
der Palrverkrad-Spur aufgebockt. Im weiteren miissen swei neue Pahrwerk-Endbegren-
sungekabel angefertigt werden. Die Letsteren werden swecks einer ordnungsgemiiseen
Rinregulierung mit Hilfe vom SpamnschlSssern verstellbar angeordnet.

Um die Radspur su lndern, miissen die Torsionsnocken swischen den Feder-
beinen und dem Fahrwerksupporten neu ngztortigt werden. Die Radspur wird in der
Flugseug-Rollstellung, d.h. bel der um 5745’ nach hinten abwiirts gemeigten Flug-
seug-Liugsachse auf 0° eingestellt, '

Die Federbeinachsen in vertikaler Richtung werdem bei horisontaler Flug-
seuglings- und Querachse senkrecht gestellt. Der Radsturs betriigt bei dieser Rin-
stellung am linken und am rechtea Rad = 11°20°.

Der Abstand von der Flugseug-Liingsachse bis Miitte REder wird anniihernd
suf dasselbe Mass gebracht, d.h. der Adstand detrigt links = 2081,0 mm und rechts
= 2079,0 mm, Der Filldruck in den Stossdimpfern der Pshrwerk-Foderbeine wird auf
Verlangen von Herrn Weder von 15 AtU auf 13 AtU redusiert.

Mach dem kurzen Hipfer vom Samstag, dem 13.3.48, wurde am Pneu des rech-
ten laufrades eine stark adgeniitzte Stelle bdemerkt; das Gewsde wurde sichtbar. Der
Pneu und der Schlauch des rechien Rades werden ersetst(durch meue.) Der Pneudruck
in den Fahrverk-laufridern wird suf 2,5 Atll gebracht; im Bugrad betriigt er 4 Atl.

An den Fahrwerkriidern werden die neuea Anschlussticke flir die Bremslei-
tungen montiert. Anschliessend werden die Bremsleitungen mit Oel aufgefiillt. Da
bei der Einregulierung der Bremsen anm rechten Fusspedalsylinder der Entliftungs-
nippel abgedrochen wurde, kann diese Reglage nicht beendet werden. Die Montege der
Fahrwerk-Federbeine wird nach deren Neusinstellung kontrolliert. :

Zusammenfassend kann betr. der Neueinstellung des Fahrwerkes gesagt wer-

- den, dass demit die Basis fir eine richtige Beurteilung desselbes wieder herge-

stellt wurde.

Neueinstellung des Fahrwerkes.
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Mechdem der Entluftungenippel des linken Fusspedal-Zylinders montiert
iet, kaun die Reglage vorgenommen werdea. Die Bremsen ziehen vorsliglich. Bei max.

Fusspedalunsshleg stelgt die Bremswirkung am linkea wie am rechten Rad auf 70 mkg.

 Dies bedeutet, gegeniider den Bremsen der urspringlich montierten Taifun-Laufrider,

oine vesentliche Verbesserung, stieg dosh die Bremswirkung deren Bremser bei max. B
Fusspedal ~Aumchlag sl sur 30 mkg. ‘

Die Vorspamming der bLeiden Fahrverk-Endbegreasungsksbel wird Herrn Weber
gezeigt, die links und rechis 150 kg betrigt. Diese Vorspannung Ledeutet, dass das
stets verbandens 8pidl swischen den Flanken des Schnmecken und des Schmeckenrsdes
durch die Kabelverspannungen aufgehoben wird. Bine defriedigende Lisung ist dies
nicht. Bei starker Belastung des Fahrwerkes, :.B. deim Kurvenrollen am Boden, kamn
die Spannung die-Spamaimg im Kabel bis su dessen Bruchlast ansteigen. Werden -die
Kabel jedoch ohme Vorspannumg montiert, so ist das erwihnte Flankenmspiel an den
Ridera stark bemsrkbar und bewirkt eine Auslenkumg aus deren Spur, die ider den
iblichen und sullissigen Wert amsteigt. Die Vorspansung von 150 kg je Kabel wird
belassen. ;

Das Tlugseug wird fir eine Wigung bersitgestellt, deren Durchfihrunmg von
Herrn Hausammann Uberwacht wird. Bach diesen Ardeiten wird das Flgs. abgedookt.
Dis Fahrwerhabfederung scheint weioher su sein. Die Vorspamnung der Fnddegrensungs-
kabel 13st sich nach dem Balasten der Federbeins vom 150 auf 30 kg. (Spielvertei-
lung zvischen den Zahuflanken)

Um 10.20 Uhr wind der fodetcr sur WeiterfUhrung der Sehleppver-
suche am Boden auf dem Flugplatse aufgestellt. Um 10.30 Uhr kommt die Meldung, dass
dor Gledter sur Wiederbolung der Wigung ia die Halle su verbringen sedi.

11,15 Uhr. Der Gleiter wird neusrding auf das Flugfeld verbrecht. Zur
Usherprilfung der Rolleigessshaften, nach der Neueinstellung des Pahrwerkes, wird
der Gleiter mit dem Jesp auf on 60 = Y0 Xm/h beschleunigt. Der Pilot, Herr Lasder-
ach, ist von diesen Rallprifungen befriedigt. Die Fuhrung des Flugseuges ist gut.
Bin Schlingern des Bugrades kasn nicht mehr decdachtet werden.

Die Rollversuche werden iiber den Mittag weitergefuhrt. Das Schleppflug-
seug C-601 wird euf dem Flugplats gerollt; das Nylon-Schleppseil am Gleiter und am
C=601 eingeklinki. Der @eiter wird un das westliche Flugplataende gestellt.

Der 9. r 9t o Rollstart wird in der West-Ost Riohtung auf der Graspiste vorgenom-
men. Die abgelesene Jeschwindigkeit am Gleiter betrigt V = SO km/h.

Der g wedite Rolletart wird 4in der Ost-Vest Richtung suf der Graspiste vorge-
nomsen. V max, am Gleiter<Imstrument abgelesen, betrigt = 120 km/h. Der Gleiter
klinkte das Bchleppeeil nach oa 1000 m auss das Flugseug C~601 startet durch. Des
Sehleppseil wird am westlichen Platzends abgeworfen.

Der o Rolletart wird wiederua in der Ost-¥est Richtung vorgenommen.

¥ max betd lieamal oa 150 km/h am Gleiterinstrument sbgelesen. Nach oa 1000 m
klink$ der Pilot des Gledters das Schleppseil aus und das Flugseug C-601 startet
durch. Am westlichen Platsende vird das Schlsppseil abgeworfen.
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Fortsetsung: Diemstag, den 16.3.48

Das Schleppselil, d.h. das Gabelstiick aus Drahtseil =it den Schutsrihr-
chen, wird stark beschiidigt vorgefunden. Die StahlschutsrShrchen sind am mehrerean
Stellen gedrochen, das 3eil ist mehrmals gekniokt und einszelne Drahtlitszen dessel-
ben sind gedrochen. Ob diese Beschiidigungen im Fluge oder beim Aufschlagen auf dem
Boden sufgetreten sind steht nicht fest. Auf alle Fille muss flir die Mchsten 4db-
wirfe der Fallschirm an das Seil montiert werden.

Die Guamihiille, die sum Schutse des Nylonseilee Uber dasselbe angebracht
wurds, ist auf eine lLEnge von ca 15 m aufgerissen.

Um 14.00 Uhr wird der Gleiter in die Halle verbracht und aufgedockt. &s
wird eine Kontrolle durchgefilhrt, die nichts abnormales seigt.

Das Wetter hat sich seit gestern verschlechtert; es ropot. Die Wolken
liegen euf ca 1500 - 2000 m/M.
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Hittwoch, den 17.3.48 . _ :

Das Flugzeug befindet sich aufgebockt in der Halle., Die im Freitagbericht
erwihnten Schellen flir die Befestigung der Endbegrenzungskabel werden an den hhr-
werk-Federbeinen montiert.

Us das Entstehen von Temperatur-Differensen im geschlossenen Pilotensits
und damit ein siohtbehinderndes Beschlagen der Plexiglasteile zu verhindern, nrdu
em Rumpf, hinter dem Sitx. Beltiftungskiemen angebracht..

Die angerissenen Ploxigluhuubon Uber dem Piloten~ und dem Beobachter-
sits werden vorldufig durch Eckverbindungen aus Leichtmetall repariert. Wir sind
jedoch der Ansicht, dass die geriseenen Hauben miglichst rasch durch Nomusfﬂh-
rungen zu ersetszen seien.

Der Fulldruek in den Fehrwerk-Federbeinen wird goeui v Anwelisung des len
Weber von 13 auf 15 AtU erhdht, Wie wir vernehmen geschisht dies auf Grund von ;
Fallhammer-Versuchsergebnissen, die von Herr l‘hchc_num durchgefiihrt wurden.

Die Bugrad-Federbeinstellung wird geiéindert, d.h. die Federbeinachse wird
un 2° nach vorn verschoben. Diese Achse ist somit bei horizontal gerichteter Flug-
zeugléngsachse noch um € nach rlickwiirts verschoben. Diese Anordnung wird getrof-
fen in der Meinung, dase die Pahrwerkkorrektur vom 15.3.48 des Schlingern des Bug-
rades endgiltig verhindert.

Auf Wunseh von Herr Laederach und mit dem Zinverstindnis von Herr Haus-
ammann #ird der Betdtigungshebel flir den Haubenverschluss um ce 150 mm nach’ vorm _
verlegt.

Herr Hausammann wiinscht die Gradierung des Schildes beim Flissigkeit -
Neigungemessers am Instrumentendrett im Pilotenraum. Die Gradierung soll nus der
horisontalen Flugseugachse positiv und negativ von § zu 5 Graden bis su 20° vorge-
nommen werden. Der Neigungsmesser wird, weil defekt, aus dem Flugzeug ausgebaut
und repariert. Die Gradierung werden wir nach dem Wiedereimbau vornehmen.

Auf verschiedenen Zeichnungen des Gleiters sind an den gefihrdeten Biel-
len Wsserabflusslicher vorgesehen. Am Flugseug sind jedoch an keiner Stelle wel-.
che vorsufinden. Auf Befragen teilt uns Herr Weber mit, dass auf dnweisung vom
Herr Hausemmann auf das Anbringen von Abflusebohrungen verszichtet wurde. Wir sind
Jedoch der Auffassung, dass unbedingt an den gefiihrdetsten Stellen, wie lkunuap-
pen und den Hihen-Querrudern, Abflussbohrungen su schaffen sind. '

Als Ersat: fUr das deSkte Drahtseil des Schleppseiles wurde ein neuesan-
gefertigt. Da sich die Stahlrohre als Schutsrohre tiber dem Drahtseil nicht bewihr-
ten, werden an deren Stelle xwei Gummischliéuche {iber das Seil geszogen. Dumit er-
gidt sich eine geniigende Steifigkeit, sodass die Gefahr des Umschlingens des Bug-
rades vermindert vird. .

Wie wir erfahren, 'urdoxx heute Sprengvarsucho mit der Sprengkapsel am
Schleppseil vorgenbmmen, welche von Herrn Flachsmenn im Beisein von Herrn Branger
durchgeftihrt wurden.

Das Wetter war heute den ganzen Tag schlecht, mit Regen und starkem West~
wind. Die Wolkendecke lag auf ca 800 m/M. '
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Donnerstag, den 18.3.48

¥ir haben heute eine Nivellierkontrolle am Flugseug durchgefiihrt. Sie er-
gab gegeniider der Messung enliisslich der Flugklar-Kontrolle keine abnormalen Werte.

An Stelle des defekten Neigungsmessers wird ein neues Instrument mit gra-
dierter Skala montiert; Type “BADIN® ‘ :

An der Verlegung des Betitigungsgriffes fiir das Habinendach wird weiter-
gearbeitet. '

BEs bestehen noch Bedenken wegen der ungenligenden Steifigkeit des Draht-
seilstiickes am Schleppseil. Wie im Mittwoch-Rapport erwkhnt, wurde das Drahteeil
mit gwei Gummischliuchen Ubersogen. Nun wird der kleinere Schlauch weggelassen
urd das Drahtseil durch Kinschieben von 3 Stahldrkhten £ 5 mm in dea verbleiben-
den Sehlauch versteifs.

An den ruupcd'alon werden auf Wuneoh des Piloten die Lederdiigsl fir die
Fusspitzen durch Stahlbiigel fiberbriickt. Es erleichtert dies des Iinschiedben der

kmupitlul.

Das Innere des Pllotem~ und Becbachterraumes wird mit brauner Farbe iiber-
strichen. ' .

Dor Neigungsmesser wird gepriift. Bei horisontal gerichtete Flugseuglings-
und Querachse wird nach dem Gesichtswinkel von Herrn Laederach die © Marke an der
Skgla fixiert. Anschliessend wird die Flugzeug-lingsachse positiv um 5°, 10° und
15" geneigt und diess Winkel mit der Gradierung auf der Reigungemesser-Skala ver-
glichen. Negativ kdnn diese Kontrolle nur bei 5° und 10° vorgenommen werden. Die
Usbereinstimmung der Achswinkel mit den Werten auf der Skala ist gut. Der Messbe-
reich auf dem Instrument refoht positiv wis negativ bis 15°,

In der Bugnase wurde auf Anweisung von Herrn Hausammann das Trimmgewicht
montiert., Es besteht nun aues "

1 Bleigewicht von 44,4 kg
1 Bleigewicht von 2,625 kg
1 Holascheibe von 1,350 kg
1 Holgecheibe van 0,750 kg

Boxi¢ ein Tetalgewioht von 49,125 kg

Heute wehte den ganzem Tag ein ohrkcr Wind und es war bSig. Infolge Ab-
vwesenhelt der Herren Heusammann, Wyss und Waelly wurden heute mit dem Gleiter kei-
nerlei Versuche durchgefihrt.
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Preitag, den 19.3.48

Das Flugaeug steht seit 08.00 Uhr rollbereit in der Halle. Infolge 4Ab-
wesenheit der Herren Wyse und ¥aolly kinnen die Versuche nicht weitargefiihrt wer-
den.

Sematag, den 20.3.48

Auf Ahordnung von Herrn Weber voxm Buresau WLK werden in dem Fligeln ia
Bereiche der Nasenklappen und den H¥hen-Querrudern Entwiisserungslicher gebohrt.

Montag, den 22.3.48

Gomiss Anweisung von Herrn Weber vom Bureau WM werden die Endbegren-
sungskabel an den Fahrwerk-Federbeinen in der Weise vorgespannt, dasa das Zahn-
flankenspiel swischen den Zihnen ded Schnecken und des Schneckenrades aufgehoben
wird. Die Vorspannung auf den Kabeln betr¥gt ca 50 kg.

Die Elektriker montieren die Inptallatiom fir die Ausl¥sung der Bprugn
patrone am Schleppseil. '

Fur die Schaltung werden dieselden Schaltkn¥pfe bemutst, die fir die
Auslisung der Startraketen vervemdet werden. Diese Anordnmung bedingt Nusserste
Vorsicht und Usberwachung, da bei einem Schleppflug mit Raketen der Fall eintre-
ten kann, dass dle Spremgpatrone zusgel¥st werdea sollte, in dissem NMoment Jedoeh
die Starirakets sbenfalls gestindet wiirde. .

Die elekirische Installation, wie sie jetst montiert ist, darf uur be-
stehen bleiben fUr Flige, die ohne Startrakete ausgefUhrt werdea.

Im weiteren sind wir mit der Steckerausfilirung an der Kupplungsstelle :
bei der rechten Sohleppklinke nicht einverstanden. Es besteht bei der symetrischen
Ausfihrung der Steckerstiften die Gefahr, dass "Plus" und "Minus" verwechselt wird,
deh. im entscheidenden Moment versagt die Ausl¥sung der Sprengpatrens.

Endlich verlangen wir eine Sicherung der beiden Steckerhiilften. Diese
kenn ohne weiterss so ausgefiihrt werden, dass einerseits sin IBsen der beiden
Hilften im Sehlepp voneinander verhindert und anderseits bei der Schleppseil-idus-
klinkung eine Tremnung der Hilften gewiihrleistet wird.

Infolge ungiinstiger nndrichtuu (Querwind) komnnte der fir heute vor-
gesehene Raketemsiart niocht ausgeftihrt werden.

Vom Flugdienst m.n auf der Anﬂu(ltroch Markierungen ausgelegt.
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Diens tag, den 23.3.48

. Um 09,00 Ubr wird der Gloitcr an den and der westlichen Pistenverlinge-
rung gestellt. Ee ist fUr heute die WeiterfiUhrung der Roll-Starte vorgesehen. Das
Flugseug soll vorerst mit dem Jeep-Buick Doppelsug vorbeschleunigt werden. Beim
ersten Versuch, beim ingiehen des Schlsppseiles, wickelt sich dessen Drahtseil-

- stilek, vermutlich durch einen Drall im Kylonseil angeregti, auf. Der nicht gesicher-
" te Drehbolsen im Gabelstilick, bei der Verbindung Drahtseil - Nylonseil, wird da-
durch fast volletindig aus seinem Muttergewinde losgedreht. Ks ist dies eine sus-
serst gefihrliche Sache, da sich dieser Bolzer im Schlepp l5sen kinnte. Derselbe
wird vorlédufig durch einen Kbrncrschlag gesichert.

Bot den folgenden Beschleunigungen, eine in der West-Ost- und eins in der
Ost-Westrichtung, zeigt sich nichts dbnormales. Die Bremsen sind in Ordnung. Nach
diesen Yersuchen wird ein Raketen<Rollstert in der West-Ostrichtung durshgefiihrt.
Mit dem Jeep-Buick Doppelzug beschleunigt, erreicht der Gleiter nach ea 120 m eine
Geschwindigkeit von oa 85 » die nach dem Ausl¥sen der Rakete nach waiteren ca
150 m Rollweg suf ca 165 ansteigt. Der Gleiter habt sich ca 1 m vom Boden ab
und setzt nach ca 40 m wieder auf. Der Gleitor rollt dbis ca 70 m an die éstliche
Flusphtxuzh\mung heran.

. mdnioucnd wird ein Schleppversuch mit dem Motorflugseug C-601 als
Vorspann durshgefithrt. Bei diesem Versuch hebt der Gleiter vom Boden ab, des Flug-
zeug C-601 stertet durch und wirft das Schleppseil am westlichen Flugplataende ab,
Auch dieser Rollstart-Versuch verlfuft normal. Der Gleiter srreicht eine Geschwin-
digkeit von ¥ max = 180 ka/h. Die Funkverbdindung spislt infolge einer Stirquells,
die nooh paueht nrdon muees, nicht befriedigend.

Auf Vorhnaen des Herrn Laederach werden mit dem Segelflugseug WLM I
 zwel Versuchsfllige hinter dem Schleppflugseug susgeftinrt, Der erste Flug dient sur
Abtastung des BYenfeldes hinter dem Schleppflugseug und zur Abklirung dessen Ein-
flusses auf den Segler. Der zweite Flug dient dem Piloten sur Beurteilung der, auf

der fur den Cleiter vorgesehenen undmﬂugstrookc, ausgelegten Markierungen.

: luh diesen Segelflligen werden noch zwel Rollstarts hinter dem Schlepp-
flugzeug C=60) unternommen. Bei diesen beiden Versuchen hebt der Gleiter kurs vom

. Boden ab. Die HShen, die er dabei erreicht, Detrsgen ca 1,5 m; er bleibt dabei ca
30 bie 50 m in der Luft. Dieses Abheben kann man noch nicht als Fliegen bezeichnen.
Maxn hat ‘vielihr den Bindruck, der Gleiter gewinne briisk HShe, torkle etwas um :
saine Quersoksée und werde wieder gegen den Boden gepresst. Das Aufsetaen geschieht
dabei bei horixontnl gerichteter Flugzeug-Liingsachse ebenfalls ziemlich briisk.

Die Ycrmoho werden um 18.00 Uhr abgebrochen und der Gleiter in die Hal-
le nrbruom. - '

Fe/m




CNittwo c_hf.’ don 24.3.48

Dor maitor wird aufgobockt und des Fahreerk auf onntmollo Vmado- ,
rungen uztersucht, Bs uigt sich gog-aﬁbor dem Botund dor lotg«n xmw.xo nichtn

Un 09.00 Uhr wird das Flugzeug t.uf dor l‘lupht;—'onidto an «n Antm,‘ )
der verlingerten Piste gestellt. Es eind heuts Beachleunigungen im Bodenschlepp = -
mit dem Flugieug C~601 vorgesshen. An Latsterem misste das Fubkgerit erasetst wor-
den, da die Funkverbindung am Vortage nicht bbfﬂdiﬂ.. ¥ach der mm dex :
Gerdites wird die uhgo durohguprochcm Dicn Arbuton mm doa lo'uu dor v E
‘Yersuche..

. Das Neylonseil wird heute Alo Sohleppnn tﬂr don Dodugoh!m ‘nicht
mehr verwendet, da dasselbe beim Sohleppen Uber dem Hartbelag stark beschidigt
vird. Die Guamischliuche, die Uber das $6il gesogen wurden, erviesen sich als .
einen guwenig wirksamen Schuts, 4Als Schleppseil wird nun ein neu angefertigtes
Drahtesil verwendet. Der Drehbolszen am Gabelstlick des Schleppeeiles, der sich am
Vomgn Iomuh'wbt hatte, wurde nit den tuf.on Teil verschweisst. .

U 10.20 Uhr stehen der Gloitor und das - Schlcppfluzuq bereit. Beim er-
otoa Rollstart erreicht der Gleiter eine Oeschwindigkeit von V = 150 - 160 km/h.
Er hedt in der Platsmitte ca 1.50 = vom Boden ad und seixt nach cs 30 m wiederum
ab. Man hat den Rindruck des oigentlichen Xliegens noeh night. Das Schleppflug- - -
zeug startet durch und wirft das Drahiseil am Sstlichsa Platsende ab. Der Ghttar _'f
rollt bis oa 70 m an die Flugplats~Umsiunung. Die Rider museten stark gobromst .
nrda aomhlﬂnig sind die Redtrommeln uuf TR 60° ¢ Mnt. :

‘Die. bddcn nug:ou;o werden mr m uehﬁm Stlrt bordtgutcut. Dh» 3y
nlJ. woll diener Muomt in Ost ~ lut-uehtung uriternomaen werden. . A

Nech oa 500 m Rellveg hebt der Gleiter sauber vom Boden &b und fliegt in coa 2,5 ".'—f"f
Hhe rms mt ca 9° Mollung der nmmnchn 300 ® weit Uber Gu lmn

" .. Der: m.oitor landet sauber. tr hu-um suerst mit aoa Ridern des &npt- ;-’ 3
' falu-nrku dén Boden und setst damn suf das Bugred ab, Nach ca 50 m Rollweg kniokt
pldtslich das Bugred ein, die Bugnase gribi sich in den Rasen, dsr Gleiter wird
nach rechts abgelenkt, sohleift auf die Hartbelagpiste und komst hier sundlich,

nach der Roll- und 8¢h101flpur gemessen, nach oa 150 n sum Stuhtand

Glﬂeklialuruiu entsteigt Herr Ludmob uanrlottt do- Gloitcr. n..n
seinen Angeben hat die Geschwindigkeit des Oleiters in der Luft oa 170 km/h be- -
tragen. Der erste dugemschein seigt oinem Bruch des Jabelstlickes (aus Inichhﬁcu-)
an Original Vampire - Bugradfederbein. Am: Bug seigt sich susser der oinpdruchhn 1
.Blochnn. oinn tbguchlitfom Partie dor- Bporrhohhcplinhmg

i
v
A
|

Der Ghim wird sur veiteren cntonmc m sur Ropu-atnr in u- m-
le verbracht. (Die Sshleifspuren des Unfalles sowie die _Dotnkto dnd aus der bo:l.- X3
lhgndon Bkizze und den Photo-ku!uhua michtuch.) “ _ : e _.‘
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Donnor;tag,dmij.}.‘&

-DPie noch am Vortage mgbnomono Untersuchung ergeb folgende lrgibutoui’_

1. Ale primére Unfallursache muss der Bruch des -Leichtmetall-Gabelstilckes.

an Bugrad (Typ Vampire) angesshen werden. Die Beanspruchungsart dieses Bauteiles

ist gegeniiber derjenigen an dem Vampire Flugseugen verschieden. EXine Usberpriifung
der Festigkeitsrechnung durch das Bureau WM wird szeigen, ob sie den am Gleiter
vorhandenen Buntpruchungca Gouugo getragen hat, oder ob eventuslle Materialfehler .
in Frage kommen.

2. Durgh das Einknicken des Bugrad-Federbeines Iurdo der Bugrad-inschluss- .
beschlag im Rumpf deformiert, d.h. dessen Stirmplatte wurde cincodruckt und ange-
rissen. m.uo Platte suss ersetst werden.

: 3. Durch das Schleifen des Flugzeuges auf der ththob,gphto entstanden
folgende Sclden:

a) Die Bugnase aue Loichtmtdl wurde oingodruckt.

b) Die Sporrhol:boplmkung auf der Bug-Unterseite mdo auf eine ungo von
cs 300 ma und auf eime Breite von ca 200 mm abgeschliffen.

0) Am -Bngnd wurde die nadp.bol dureh das Schleifen am Boden abguchliff!a'.!._-

Weitere Schiden, die im Zu.monhng mit dem Unftu stehen, konnton am .
Flugseug keine festgestellt werden, :

Es wird auf Anweisung von Herrn Weber vom Bureau WIM boaohlos-an; die
gobrochont Leichtmetall-Gusstredbe durgch eine solche aus Cr.Ni.-Stahl DC 522 T er-
sotszen. . :

Die Stirmplatte auf dem Bugrad-Anschlussbeschlag wird teilweise ersetss.
Die eingedriickte Leichtmetall-Bugnase wird wngoboult. '

Der abgeschliffene Teil der Bugbophnkung wird dmh Aufloimn einer
Sperrholiplatte iberdeckt und nrctlrkt

| Nach dem Unfall wurde am roohtm hhrurk oin dofoktu hdbcmn:uuga-
Kabel festgestellt. : . =

Es seigt sich am rechten Fehrwerk-Federbein eine Zunahme des an sich
schon abnormelen Spieles in der Lagerung. Rine nkhers Untersuchung ergibt ein de-
fektes Drucklager (Kugellager) bel der lagerung des Schuecken. Ebenfalls ist hier
die Stirnseite der Schneckealagerbdiichse stark angeschlagen. duf Anweisung von Nerr
Weder vom Buresu WLM werden die Lagerbiicheen der beiden Fahrwerke, wie such dieje-
nige fUr den Bugrad-Echnecken ersetit. in Stelle der beiden Drucklager fir die
Schnecken der beiden Fahrwerkbeine werden Blchsen (Ringe) aus Cr.Mo.-Stahl, ver-.
gitet auf 120 kg, montiert.

Diese fortwihrend in Ersoheimung tretenden Defekts an dem Fahrwerk des
Gleiters zsigen ums, dass die auf dieses wirkenden, Beanspruchungen sher graaur
sind als angenommen wurds. '
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Mittwoch, den 31.3.48

Die Reparaturarbeiten werden beendet und kontrolliert. Nach den Angaben
von Herrn Flachsmann kann der Filldruck in dem Bugrad-Stossdiémpfer wie bis aphin
auf 20 Atd belassen werden. Die Kontrolle der Radbremsen am Stand ergibt an beiden
Ridern ein Moment von 80 mkg.

Um 14.00 Uhr wird der Gleiter sur Fortfihrung der Versuche auf dem Flug-
fold bereitgestellt. Er wird mit dem Buick beschleunigt, um die Rolleigenschaften
und die Bremswirkung su Uberprifen. Diese werden von Herrn Leederach als in Ord-

- nung befunden. Allerdings erscheint bei diesen Rollversuchen dis Dimpfung des Bug-

rades als etwas zu weich, worauf der Filldruck im Stossdémpfer nochmals nachkontrol-
liert wird. BEr betr¥gt nur mehr 18 Ati. Der Verlust von 2 Atd ist auf Druckverlust
beim Adnehmen der Auffullvorrichtung suriickzuftihren. Im Einverstindnis mit Herr
Flachsmann wird nun 23 AtU aufgefiillt, so dass im Stossdimpfer sicher 21 bis 22 Aty
vorhanden sind, ' .

Nach einer Besprechung der Herren Piloten mit dem Versuchs- und Flug-

~ dienetleiter wird der Cleiter an das Bstliche Flugplutzende geetellt. Es sind Roll-

starte und Starts mit dem Flugzeug C-601 als Vorspenn vorgesshen. Den Versuchen
wohnt der Chef der Kriegetechnischen Abteilung, Herr Oberstbrigadier von Watten-
wyl bei. Bei diesem Rollstart hebt der Gleiter nach verhiltnismiissig kurszer Roll-
strecke vom Boden ab und fliegt ca 500 m weit in ungeféhr 2 bis 3,5 m Hhe an
Schleppseil iiber den Boden hinweg. Das Sohleppflugseug startet nach dem Ausklinken
durch und wirft des Schleppeeil az westlichen Flugpatzende ab.

Die einzelnen Phasen diesss Schleppfluges mSohten wir wie folgt niher
beschreiben: '3

Der Gleiter hedt nach ca 200 m Rollem vom Boden ab, setzt nach ca 50 m
mit den Fahrwerkriidern wieder suf, hedt Jedoch sofort wieder adb und fliegt ca 200
= weit in 2 m Bhe Hber den Boden hinveg. Der Gleiter semkt sieh, wie um sur Lan-
dung anzusetzen, deri{hrt den Boden aber nichi und wird sofort wieder auf ca 35 m

- hoehgehoben und fliegt, immer noch am Schleppseil ca 200 m weit und klinkt dann aus.

Darauf gleitet das Flugseug su einer sauberen Landung, rollt damn weit in den Aus-
lauf der Pistenverlingerung hinein, in gefihrliche Nihe des dort vorbeiziehenden
Grabens. - - - We der Pilot, Herr Laederach, anschliessend berichtet, wurde der
Gleiter, nachdem er am Schleppseil gelandet werden sollte, durch eine Bse hochgeho-
ben. 80 wurde Herr Lasderach gezvungen in ca 3,5 m HEhe das Schleppseil zu l5sen
und von dieser HEhe aus sur Landung anzusetszen, die wie oben ervihnt, sehr gut ge-
lang. Herr Laederach erwihnt spezliell die sehr sensidle Querruderwirkung, die {ibri-
gens vom Boden aus betraghtet, in sehr starken Sohwenkungen um die Léingsechse sicht-
bar wurde. Beim Durchfliegen des Gleiters durch die Luftschraudenbbien des Schlepp-
flugseuges ergaben sich oftmals Neigungen der Querachse bis su 40°.

Nach der Landung wurde das Fahrwerk euf seinen Zustand untersucht. Es zeig~
te sich nichts abnormales. Die Einfederung des Bugrad-Stossdimpfers betrug 65 mm bei
einem totalen Hub von-80 mm. Die Stossdimpfer der Fahrwerk-Federbeine waren links
110 =m und rechts 110 mm eingestossen bei einem totalen Hub vyon 238 mm,

Da auch Horr» Wyss, der Pilot des Schleppflugseuges die starke Bigkeit be-
stlitigt, wird bdeschlossen, die Versuche su unterbrechen und eine ruhigere Atmoshire

;:::::rtou. Der Gloitw und das Sohleppflugzeug werden am Bstlichen Platsende be-

s
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Fortsetzungs Mittwoch, den 31.3.48

Umn 16.30 Uhr, bei ziemlicher Windstille, werden die Versuche weiterge-
fihrt. Die Uberruschend auftretende Bise erzwingt eine Umstellung der Startrich-
tung. Ee wird bei diesex Versuch nun in West-Ost Richtung gestartet.

Der 8tart erfolgt mit dem C-601 als Schleppflugzeug. Nach ca 300 Meter
Rollweg hebt der Gleiter vom Boden et und fliegt ca 500 Meter in 2 bis 2,5 m HB-
he am Schleppseil Uber den Boden hinweg. In dieser Hihe list Herr Laederach das
Schleppseil aue und setzt zur Landung en. Mit stark nach links geneigter Querach-
86 touchiert das linke Laufrad und das Bugrad den Boden; der Gleiter hebt asich u.
touchiert nun snderseits mit dem rechten Rad und dem Bugrad. Der Gleiter wird da-
rauf nochmale um ce 1,5 m hochgehoben, touchiert dunn abermals in denselbden Lagen
den Boden und rollt dann bis ca 50 m an die Umsdunung des Flugplatzes.

Herr Laederach erwihnt besonders die Ticken der LuftschraubenbZen vom

Schleppflugzeug her, die die gefihrlich aussehenden Flugzeuglagen dei der Landung
bevirktien, _

Eine Nachkontrolle ergibt eine totale Xinfederung des Bugradstossiim-
pfers und eine Einfederung von 200 mm des rechten sowie 110 mm des linken Fahr-
werkfederbeines.

Un 17,00 Uhr werden die Versuche abgebrochen ind der Gleiter zur Nagh-
kontrolle in die Hslle verbracht.
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Donnerstag, den 1.4.1948

Des regnerischen Wetters wegen k¥mnen heate keinme Versuche durchgefihrt
werden. Der Gleiter und das Schleppflugzeug stehem flugbereit in der Halle.

Im Verlaufe des splitem Nachmittages sntstehen, hervorgerufen durch eine
Anfrege von Herra laederach betr. den elastischen Ruderdeformationem, Diskusion
swischen den Herren Branger, Wyss und Rohr. Herbeigerufen durch einen delefoni-
schen Aufruf vda Herrn Rohr stellen wir am Gleiter in den Betktigungsorganen der
Steuerruder Verinderungen fest. Der Steuerkniippelgriff ist bei in Neutralstellung
stehenden Querrudern um ca 30° aus der Flugseug-lingsachse verschoben. Gleichzei-
~tig stellen wir stark gelockerte Steuerkabsl (Qur-l-tshonmdor) fest. Diese Fest-
stellungen 15sen eine nihere Untersuchung aus.

Es szeigt sich, dass die Querruderkabel, sehr wahrscheinlich infolge einer
otwas su grossem Hamdkraft auf den Quer-HSheanrudern bei blockiertem Steuerkniippel,
aus ihrer Klemmvorrichtung an der Schweakstiule im Beobachterreum verschoben wurden.
In Weiteren seigt sich bei dieser Untersuchung, dass einzelme Lagerpunkte fir die
Ruderkabel su wenig abgestiitzt sind. Ferner zeigt sich eine Lockerumg in der Holx-
auflage an den Umlenkrollea fiir die HShenruder unter dem Pilotsitz. Endlich zeigen
sich auch iz der Steuwerkmippellagerung elastische, zum Teil bleibende Deformatio-
nen. Diesp Umstinde bilden eine hinreichende Erklérung fir dem Spannungsabfall in
den Ruderkabeln.

Diese Feststellungen fiihren su der Ueberseugung, dess die gesamte Steue-
rung, besonders das System der Betditigungen, su versteifem ist., Mit diesen Fest-
stellungen ist jedoch nooch nicht erklirt, weshald die slastische Deformation der
HShea-Querruder, gemessen an der Austrittskante, bei einseitig mit 10 kg belaste-
ton Rudern den umsulissig hohen Wert von 90 mm erreicht. Diese Beobachtung ver-
langt noch weitere Nachpriifungea.

Um 19.00 Uhr wird die Untersuchung abgebrochen und soll morgen weiter-
gefihrt werden.
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Freitag, den 2,4.1948

Die Untersuchung betr. den elastischen Deformationen in der Steuerung

~ der Ruder uné der Ruder selbst wird weitergefilhrt. Die Herren Lamdolf, Weber und

Hausanmann nehmen Kenntnis von den Diskusionen und den Feststellungen vom Vortage
in dieser Amgelegenheit. Wir demonstrierem dem Herrea die Auswirkmngen der einsei-
tigen Querruderdelastung mit 1,0 kg Belastung bei blockiertem Steuerkniippel vor.
Es orgibt sich an der Ruderaustrittskante ein Weg von 50 mm. Die Herren Landolf
und Haussmmann sichern uns definitive Werte (iber die sullissigen elastischen Defor-
mationen an den Betitigungsorganen der Ruder und diesen selbst szu.

¥Wir stellen fest, dass bei blockiertem Steuerkmippel umd einseitig be-
lastetem Quer-HShenruder der Ausgleichhebel im Beobachtersitz eine Schwenkung
vollzieht. Diese Schwenkung kommt durch die Streckung des belasteten Ruderkebels
su Stande. Durch diese Feststellung ist in der Hauptsache die grosse elastische
Deformation erklirt, deren Yorhandemsein am Vortage die besagte Diskusion auslés-
te.

Herr Weber vom Bureau WLM, der sich mittlerweile von all dem Punkten,
die 3u einer su grossen elastischen Deformation in der Steuerung fihrte, iiberseug-
te, gibt Anweisungen su komstruktiven Verbesserungen. Er beschliesst, um die Ka-
belbEéehung bed Belastung su verringsrn, Rohrteile in die Kabelstrecken einsubdau-
ong dies sowehl in die Querruder wie auch in die HShenruderkadbel. Ferner werden
verschiedene Rollensupports verstérkt. Als weitere Verbdesserung wird die linke
Steuerkniippellagerung dureh in das Holmholz eingesetste Blichesen verstidrkt. Als
wesentliche Versteifung wird f’prur die Rollenlagerung fir die Umlenkrollen unter
dem Pilotensitz durch einen Holszkasten abgestiitst. Die Rollemlagerungen in den
Tragflichen werden durch das Ambringen von Metall-Gegenplatten verstirkt. Um simt-
liche Rollenfithrungen in den Fliigeln immerfort Uberwachen su kinnen, werden aus
der Flfigelhaut Kontroll-l¥cher ausgeschnitten, die mit entsprechenden Verstiérkung-
on versehen werden. Um dem Schwenkhebel im Beodbaghterraum vermehrte Steifigkeit
gegen das Verdrehen su verleihen, wird derselbs als Kasten ausgedbildet.

Un dis Supporte und die Umlemkrollen an den Steuerkabelstigen nicht i{ber
das Mass hinaus zu deanspruchen, wird die Kabelspannung herabgesetst. Sie soll
fir die Hihenruderksbel max 30 kg betragen. Ob mit diesen geplanten Spannungen sich
nicht eine zu grosse slastische Ruder- und Steusrkniippeldeformation ergidt, kamn
orst beurteilt werden, wemn die gesamte Steuerung nach den vorgenannten Korrektu-
ron diesdbesliglich iberpriift werden kann,

Die oben genannten Aenderungen und die mit ihnem verbundenen Kontrollen
dauern bis und mit dem 13.4.1948. Die Daten der Deformationsmessungen eind aus °
dem diesbesiiglichen Rapport zu eantnehmen. Zusammenfassend kann gesagt werden, dass
sich suf die uns von den Herrem Landolf und Hausammeann sugestellten Werten, die
elastischen Deformationem in den Ruder-Betdtigungsorganen und an den Rudern selbst
an der Grenge des Zuliissigen bewegen.
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Dienstag, den13.4.1948

Nech dem ausgefiihrten Aenderungen und deren Kontrollea wird eine neuer-
l1iche Schwerpunktsbestimmung durchgefiihrt. Nech dem Batteriewechsel steht der
* Gleiter sur Weiterfilhrung der Versuche bereit.

Wihrend den Aenderungen am Gleiter wurden an der Funkanlage des Schlepp-
flugseugee Verbesserungen sur Erreichung eines besseren Empfanges vorgencmmen.
Eine Durchsprechprobe mit laufendem Motor ergibt eine nicht in allen Teilen Dbe-
friedigendes Ergebnis. Da woitere Aendeungen an der Anlage vorlkufig micht vorge-
nommen werden kianen, wird such das Schleppflugseug sur Weiterfuhrung der Versu-
che flugbereit gemeldet.

Mittwooh, den 14.4,1948

' Wihrend der Gleiter am UYstlichea Flugplatsemde fir die Weiterfihrung
der Rollstartversuche bereitgestellt wird, startet das Schleppflugzeug C-601 su
einem Kontroliflug swecks Erprobung der Funkanlege. Dieser verliuft erwartungs-
gealiss nicht sur Zufriedenhsit der Funker und des Piloten. Von Herra Branger wird
¢ine Kedelrampe aus der Serie C-304 angefordert. Man hofft damit eine wesentli-
che Entstirung des Funkverkehrs su erlangen. \

Das Schleppflugseug wird mit dem Gleiter verbundem. Der Start verliuft
reibungslos; der Gleiter hebt ca 3 m vom Boden ab und fliegt ca 100 = 150 m am
Schleppseil iiber den Boden hinweg. Der Gleiter beriihrt em Schleppseil den Boden
und klinkt dann aus. Das Schleppflugseug startet durch und wirft das Schleppeeil
am westlichen Flugplatsemde ab, Dieser R ollstart wird mit !‘olsondon Klappenstel-
lungen am Gleiter durshgefiihrts Landeklappem 4°,Trimmkleppen 2 nach abwirts.

Der zweite Rollstart wird in west-Ystlicher Richtung durchgefiihrt und
verliuft reibungslos. Allerdings hat der Gleiter diesmal etwas Mihe vom Bodem los-
sukommen. Er hebt nur ce 1,50 m ab und setst nach o 50 m wieder am Bohlcpguil o
suf, worauf er ausklinkt. Dieser Start wird wiederum mit Klappenstellung 4° und 2
durchgefiihrt. Des Schleppflugseug startet durch und wirft das Schleppseil det-
lichen Flugplatsende ab.

Am Nachmittag werden die Versuche uitorgofugrt. Dog Start srfolgt er-
neut in der Ost-West Richtung. Mit Klappenstellunger 4 und 2 hebt der Gleiter
sauber vom Boden ab und fliegt in ea 3 m HShe dariiber hinweg. Nach oa 300 m Flug
am Schleppseil klinkt Herr Laederack, immer noch in 3 m Kshe, das Sehleppseil aus
und fliegt sauber, ohme irgend eime Schwenkung um die Querachss, sur Iandung, die
glatt verliiuft. Nicht sehr weit vom westlichen Flugplatsende bleidbt der Gleiter
stehen. Nach erfolgtem Seilabwurf landet auch das Schleppflugzeug.

Ein weliterer Rollstart, welcher infolge einer rasch aufdrehenden Bise
wogen in der West-Ost Richtuag durchgefihrt wird, verliuft ebemso sauber wie der
Vorangegangens. Der Gleiter fliegt wieder ruhig nach dem Ausklinkem in ca Im HS-
he sur Lendung. )

Nach den 2 erfolgreichen Rollstarts entschliesst sich Herr Laederach,
den Erstflug durchsuftihren. Wikhread er im Pilotenraym mit der Versuchsleitung eine
Besprechung durchfihrt, wird auf dem Flugfeld der geeamte Schleppflug bereitge-
stellt. |
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Fortsetsung: Mittwoch, dem 14.4.1948

Des Schleppflugseug wird mit Betrisdbsstoff aufgefiillt. Das Nylonschlepp-
- seil wird ausgelegd, der Seilfallschirm montiert. Herr Flachsmann montierte swi-
schen der Sollbruchstelle beim Gebelstiick das Sprengglied. Disses Sprengglied
stellt eine Sicherung dar fiir den Fall, dass am (leiter aus irgend einem Grunde
das Schleppseil nicht audklinkt werden kemn. In diesem Falle kiante das Bchlepp-
seil abgesprengt werden (mit elektr. Auslisung). Da wir keine Gelegenheit hatten,
das montierts Sprengglied im Schleppseil su desichtiigen, holen wir dies nmach., Wir
haben Bedenken dotreffend dem Gemligen der Federringsicherung, die des Schleppseil
gogen das Losdrehen sus dem Sprengglied sichera soll. Diess Bedenken Xussern wir
in Gegemwart des Kemstrukteurs, Herr Flachesmamn, dem Flugdienstleiter Herr Rohr,
Herr Huguenin umd des Herra Direktors. Herr Flachsmann teilt unsere. Bedenken nicht.
Wir gedben das Schleppeeil fUr diesen Flug frei =it der Bemerkung, dess die Siche-
rung nachher geindert wird.

Herr Lasderach besteigt den Gleiter runig wie immer. Ruhig nimmt or den
Funkverkehr ait dem Piloten des Schleppflugseuges, Herr Wyss, auf und erteilt seine
Anweisungen. Nach dem Ansziehen des Schleppseiles gidt Herr Laederach das Zeichen
"Los". Nack kurszer Amrellstrecke jedoch verdreht sich das Gebelastiick des Schlepp-
seiles und Herr Lasderach mmss das Schleppseil ausklinken. Der Gleiter und das
Schleppflugseug werden nochmals bereitgestellt. Da bel diesem Fehlstart das elek-
trische Kabel vom Gleiter sum Sprengglied beschidigt wird, fillt diese Sicherung
sus. Herr Laederach versgichtet euf dieselbe. '

Nash den Kommando ‘“Los" won Herra Laederach erfolgt der neuerliche Start.
Der Gleiter hedt vom Bodem &b und fliegt und steigt 1, 2, 3, 4, 5 m hooh: Wird
alles gut gehen ist die bange Frage die wir uns stellen? Doch, was ist loe? - Der
Gleiter gevinnt keine HShe mehr, der Rumpf hat beinahe keine instellung mehr!: - -
Da, schon badenklich nahe am Sstlichen Flugplatszende klinkt Herr Laederach das
Schleppseil los, landet, und bringt dem Gleiter nur wenige Meter vor der Flugplats-
Ungiunung sum Stehen. Das Schleppflugseug startet mit dem Schleppseil durch und
wirft dieses nash einer Runde um den Flugplats daselbst ab.

Herr Laederach gibt die Anweisung, den Gleiter in die Halle su verbrimgen
und begibt sich mit der Versuchsleitung in das Pilotenzimmer., Hier gibt er be-
kannt, dass er trois “Zishen" am Steuerkatippel keine Hihe mehr gewirmea komnte und
80 gebtigt war, im allerletaten Augemblieke aussuklinken. Wehrend dieser Bespre-
chung trifft die Kunde ein, dass das Gadelstick sich nicht mehr am Schleppseil
befinde. Es war uns sofort klar, dass die vorher erwihnte Sicherung nioht geniigte
und dass sich das Gabelstiick mit dem Spremgglied vom Schleppseil 1¥sen konnte. Da
os gofihrlieh ist, das geladene Sprengglied in umkundige Hinde fallen zu lassen,
wird uaversiglich eine Suchaktion durchgefiihrt die jedoch am heutigen Tage ergeb-
nislos verliuft. ‘
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Donnerstacg, denl5.4.1948

Die Suchaktion nach dem verlerenen Gubelstiick mit dem geladenen Spreng-
glied wird weitergefiilhrt. Es werden Jeep und Flugseug (Bicker) dasu eingeset:t.

Unterdesser wird am Gleiter N-20 eine Kontrolle, besonders diejenige am
Fahrwerk durchgefiihrt. Dies besonders deshald, da bei der Notlandung vom Vorabend
das Flugseug siemlioh briisk aufsetste und auf eine kurse 8trecke gebremst werden
musste. Am linken Federbein seigt sich ein zerrissenes Endbegrensungsksbel. Diese
Feststellung deutet auf ein vermehries Fahrworkspiel hin und list eine nihere
Untersushung aus. Diese ergidt, dess sich die Hauptbeschliége des Fahrwerkes am
Holm gelockert haben. Simtliche Anschluss-Schraubem werden nachgesogen. An Stelle
des zerrissenean Endbegrensungskabele wird ein neues montiert.

Usber dea gangen Vormittag erstreckt sieh die Suche nach dem verlorenen
Kabel ergedamislos. Im laufe des Tages trifft damm die telefonieche Meldung ein,
dase das Xabel durch eine Zivielpersom aufgefunden wordem sei. Der Fundort liegt
1,3 km vom Gstlichen Flugplatzende entfernt in einer Waldnische bei Waldibriicke
"Weri" genamnt. Nach der Besichtigung des Gabelstlickes ist es edndeutig, dass sich
der Kabelbolzen sus dem Spremgglied lesschraudte.

Nach verschiedenen Besprechungen im lanfe des Tages betr. dem Fehlstart
vom vergamngenen Abend umnd dessem miglichen Ursachen wird beschlosses, um 16.00 h
die Rollstart-Versuche vieder sufsunshmen. Die Ansicht dringt durch, dass es sich
bei diesem Fehlstart sehr wahrscheinlich um den Einfluss der Abwinde vom Schlepp-
flugseug auf den ia ca 130 m Distams nachfliegendem Gleiter handle.

Zur Kontrolle liber die Grissemordmung der beim Ziehen des Steuerkniippels
sich ergebenden Hibéenruderausschlages wird im Beobachterraum an der Schwenksiule
ein Testschvingungsschreber angesetszt. Nach der Bichung dieses Instrumentes wird
der Gleiter um 16.30 h suf das Flugfeld verbracht und am westlichen Flugplatzemde
bereitgestellt. ' '

Das Stehl-Schleppseil ist suf 220 m verlingert worden. Mit dieser Linge
hofft man das Flugseug aus der Adwindsone des voramfliegendan Flugzeuges heraus
su bekommen. '

Der Start verliuft normal, dooh kommt der Gleiter nicht vom Boden weg.
Er rollt nach dem Ausklinken aus. Das Schleppflugseug startet durch und nimmt das
Schleppseil mit. Dieses verfiagt sich in der Umzdunung der Sstlichem Flugplatszbe-
grensung und wird serrissem. Offembar hat die Verstindigung swischen Beobachter
und dem Piloten des Schleppflugseuges micht funktioniert. Auf eine Breite von ca
20 m wurde die Umsiunung sussmmengerissea.

Die Gleiterversuche werden um 18.00 h abgebroehen.

Fa/m




Freitag, den 16.4,.1948

‘ Der (Gleiter wird in der Halle aufgebockt und kontrolliert. Am Fahrwerk
seigen sich keine Ver¥nderungen. Da am Vortage bemerkt wurde, dass die Bugrad -

" Stossdédmpfer schon beim Rollem und besonders beim Bremsea dis bereits an seinen

Endanschlag eingestossen wurde, wird spesiell die Bugradlagerung nachkontrolliert.
Bs seigt siech nichts ungewthnliches. Wir schlagen vor, dem FMilldruck im Bugred-
SBtossdiimpfer von 24 AtH auf den vollem Druck von 27,5 Atil su erhShen. Herr Branger
iet jedoch der Meinung, dass der Druck auf 24 AtU belassen werdem sollte.

Da am Vortage der Schnursug fir die Inbetriebsesung des Tastschwingungs-
schreibers serriss, wird an dessen Gtelle sin Stahllitsenkadbel montiert. Zbenfalls
wird fiir das am Vortage serrissene Schleppkadel ein neues, 200 m lang und 8 mm
diok, bersitgestellt. in Stelle des sieh nicht bewihrenden Anschluse-Stlickes an
der Kupplungsstelle des Gabelstiickes mit dem Schleppseil, werden einfache mit Stanl-

platten geschlitste Aviomallaschen montiert.

Es ist 10.45 Uhr und der Gleiter wird am wastlichen Flugplatszende bereit-
gestellt. Das milhsame Auslegen und Bereitstellen des Schleppseiles mimmt soviel
Zeit in Anspruch, dass am Vormittag keins Versuche mehr durchgeftihrt werden kinnen,
denn um 11.45 muss das gesamte Flugfeld gerliumt werden, da aus einer Ju-52 Fall-
sohirm-Abwiirfe durchgeflinrt werden.

Die Yortsetsung der Gleiterversuchs sind auf 13.30 Uhr festgeset:t. &s
gilt dabei im Besonderen den Abwindeinfluss vom voranfliegendem Fluggeug am ver-
léngerten Schleppseil zu untersuchen. Im Weiteren soll szum Abheben des Gleiters
eine neue Methode angswendst werden. Der Gleiter N-20 soll briisk hochgesogen wer-
den durch eine starke Anstellung der Flugseug-lingeachse und damn erst in die nor-
mele Fluglage gedriickt werden.

Der erste Start erfolgt in der Ost-Vest Richtung. Wie vorhin geschildert
wird also der Gleiter ruckartig in die Hthe gesogen und denn gedriickt. Der Gleiter
kann sich jedoeh nicht in der HShe haltem und setst gleich darauf brisk auf dem
Boden auf. Das Schleppflugseug ist durchgestartet und wirft das Schlcgpnn normal
am Flugplatzende ab. Dieser Startversuch wird mit Klappenstellungen 4  und 2° durch~
gefiihrt.

Der zweite Startversuch (diesmal in der Ost-West Richtung) verlzuft nicht
wesentlich anders als der erste Versuch. Unterdessen sind vom Flugdienst die Lande-
anflugmarkierungen ausgelegt worden. Diese befinden sich in der Fortsetzung der
westlichen Flugplatz-Verliéngerung in Abetinden 500, 200 und 200 m und boatohon aus
nusgdog-ton weissen MNichern. (I,II,III)

Es d.rd beschlossen, mit dem WLK-Segelflugseug einen Versuchsflug durch-
suftihren, der {ber das Verhalten des geschleppten Flugzeuges in der Abwindszone am
verléingerten Schleppseil Aufschluss gebem soll. Im Feiteren will Herr Laederach
gleichzeitig die vererwihnten Markierungszeichen in der Anflugstrecke iberpriifen.
Der Flug dauert 53'. Es ergidt sich in erster Linie, dass der schlechte Einfluss
der Abwinde auf das geschleppte Flugizeug durch das verlingerte Schleppseil wesent-
lich vermindert ist.

Im Anschluse an diesen Flug werden die Rollstart-Versuche weitergefthrt.
Der 3. Versuch verléuft nicht sehr sufriedenstellend. Der Gleiter will nicht vom
Boden fort. Nach kursem Hipfen setst der Gleiter wieder auf dem Boden auf. Das
Hochreissen des Gleiters vom Boden ergibt nicht den erhofften Effokt. Auch cdieser
Start wird mit Landekleppenstellungen 4° una Trimuklappenstellung 2° &urohgefihrt,
wie auch der 4 und letste Start. Dieser verliuft etwas bLesssr als die Vorangehenden,
doch befriedigen im ganzen genommen die Ergebnisse des heutigen Tages nicht. Die
Versuche werden abgebroghen.

Fa/sn
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Samstag, den 17.4.1948

Am Schleppflugszeug C-601 meldete der Pilot, Herr Wyss, nach den letzten
Flugen am Vortage starke Aussetzer auf M 1. Noch am Abend des 16.4. wurden shmt-
- 1iche Kersea ausgewechselt. Die damit zusammenhingenden Arbeiten nehmen am heutigen
Morgen ihren Fortgang. Am Gleiter werden die iblichem Koatrollen durchgefihrt und
die Batterie ersetzt. Die Aufzeichnungen auf den Streifen des Tastachwingunge-
schreibers vom Vortage ergesben normale Stesuerbewegungen.

Ua 08.30 Uhr werden beide Flugzeuge auf das Flugfeld verbracht. Die Roll-
Starts sollen weitergefiihrt werden. Dieser Start erfolgt in der Ost-Fest Richtung.
Die é»suhllgo der lande- undodor Triunklappen werden verhindert. Die Ersteren werden
ua 7 und die Letsteren um 4 nach abwrts gestellt. Der Start verliuft normal, der
Gleiter hebt nach dem Anrollem vom Boden ad und fliegt in ca 3 m HBhe ca 300 meter
veit. Herr Laederach landet das Flugseug am Schleppseil und rollt aus, nachdem er
ausgeklinkt hatte. Herr laederach gibt sur Kemntnis, dass er eine erhebliche Zu-
nahme der Handkraft am Steuerkniippel veraplirt hade. Das Schleppflugzeug ist durche
gostartet und hat das Schleppseil ordnungsgemiiss abgeworfen.

Dieser Start soll mit demselben Klappenstellungen und in der nimlichen
Startrichtung wiederholt werden. Der Start verliéuft im wesentlichen wie der Erste.
Auch diesmal verszeichnet Herr leederach wiederum eine starke Zunahme der Handkréf-
te am Steuerkniippel. ¥s wird beschlossen, noch einem 3. Start in der Wott-gat Rich~
tung su unternehmen. Diesmal sollen jedoch die lamdeklappen wiederum auf 4 und
-d1e Trimaklapper auf 2~ suriickgestellt werden. Dieser Start hinterllisst einen vor-
giiglichen Eindruck. Der Gleiter hebt sauber und ohne briiske Bewegung vom Boden ab
und fliegt in sauderer Lage ca 400 m weit in 4 m HBhe iiber dem Boden hinweg. Herr
Lasderach klinkt in ch 4 m Hbhe aus und fliegt ruhig, ohne Schwenkungen um die
Lingsachse oder Querachse sur Landung.

Nach diesem vorstiglich gelungenen Roll-Schleppstart gibt Herr Laederach
seinen Entschluss bekanut, den Er s t £ 1 u g durchsufiihren. Diese Bekanntgabe
disses Entschlusses list bel allea Beteiligtem Erregung aus. Alle Vorbereitungen
su diesem entscheidenden Flug werden getroffen, wihremd Herr Laederach sich mit
der Versuchsleitung su den letsten Besprechungen in das Pilotenzimmer suriicksieht.

Das Schleppflugseug C-601 wird mit Betriebsstoff machgefiillt. Das
Schleppseil von 240 m Lénge, bestehend aus einem 8 mm Stahlseil und einem dazwi-
schen montierten Nylomseil, wird ausgelegt. Um 11.45 Uhr steht der gesamte Schlepp-
sug bereit. :

Ua 11,50 Uhr erscheinen die Herren Piloten. Das Schleppflugseug wird von
Herrn Wyss geflogen werden. Als Beobachter nimmt Herr Landolf vem Bureau WLN im
Flugseug Plats. Die Brregung bei allen Beteiligten steigt immer mehr. Herr laeder-
ach schnallt sich dem Fallschirm um und nimmt im Gleiter Platz. Ruhig gibt er sei-
ne letsten Anweisungen. Die Schleppseil-Klinkenprobe wird sum letzten Male durch-
gofuhrt. Herr Laederach nimmt mit dem Schleppflugzeug den Funkverkehr auf. Nach
dem Aufsetzen der Pilotendachhaube ist der gesamte Schleppsug uwm 11.58 Uhr start-
klar. Das Wetter ist glinstig; strahlender Sonnenschein. Ist es ein gutes Qmen? -
Wir hoffen es sehr. .




Fortesetsung: Semstag, den 17.4.1948

Geman um 12.00 Uhr, beim ersten Glockemschlag der Kirche von Emmen, gib¢
5"' Lasderach das Zsichen “Los® usd mit Vollgas domnert der Schleppsug, vom all'’
. @nseren Wimschea fr eim gutes Gelingen begleitet, davon. Die Erregung ist auf den
Siedepunkt sngelangt. Die¢ nlichsten, entssheidemden Sekunden werden in atemloser
Spannung sbgewartet. Der Gleiter hedt nach ca 150 m sawder vom Boden ab. Er fliegt
in 3 = HShe, or stedgs, or steigt noch mekr, 5, 6, 7 m hoch, - - wird er weiterflie-

‘gen? = - Jotst ist er Uber dem westliches Flugplatssnde - - Er bleibt am Seil - -
Ja, or fliegt! Die erste Runde ist geschafft! Mit unverminderter Spannung wird der
Flug vom Bodem aus verfelgi. Die 'punto Belegechaft hat sich vor den Hallen einge-
funden und verfelgt ebesfells mit Stelx dem Erstflug unseres ™Jiungsten". Ruhig
sieht der Sohleppsug sinen grossen Kreis in der Umgebung des Flugfeldes. Scharf
seichuet sich @ie 3ilhoutte des Gleiters vom tiefblauen Himmel ad. Nit dusserster
Spamung virfolgt die Direktion mit der Versuchsleitung im Funkraum an den Funkep-
paraten die Meldungen des Versuchspiloten Herrn Laederach. Mt Genugtuung vernimmt
man die Meldung " f 11 egt sehr gut”, mit gemischten Gofiirlen dagegen
den Funkspruch " ich bekomme immer mehr Qusrruderausschlag, ungefihr 15° " .-
Die Geschwindigkeiten werden mit 200, 218 umd 235 kw/h durehgegeben. Um 12.06 Uhr
wird die Flughthe mit SO0 m Uber Grund angegeden und die Steiggeschwimdigkeit mit
4 n/Sek. durchgegedben. Ua 12,10 Unr fliegt der Schleppsug irn die Anflugstrecke ein.
Die Spammung, die sich wihremd dem Rundflug etwas lBste, steigt augsnblicklich wieder
sum Zerreissen an. Was plant Herr MM? = = Dor GSohleppsug sinkt immer mehr;
or befindet sich in der Geraden der Landepiste. Will er suerst den Platz Uberflie-
gou? « = Wir glaubea es. Da! Was ist 108? « Der Gleiter hat sich losgelSst! Kr fliegt,
Er fliegt allein, schia und ruhig, ca 7° angestellt auf das Flugfeld ein! Die Lsnd-
ung urd' 80 sauder ausgefiihrt, vie man sie nicht jederseit su sehenm dekommt. Nach
dem Aufsetsen des Gleiters lSst sich die bel allem Mitbetesiligtem aufgestaute Span-
nung. Bin freuwdiger Jubel greifi Plats:

it sichtlicher Krregung steigt Herr Laederach sus dem Gleiter und nimmt

freudig die Glickwiinsche der Umstehenden, der Direktion, der Versuchsleitung und der
Mschaniker entgegea.

_ Dieser Tag ist fir den schweiserischem Flugaeugbau ein denkwiirdiger Tug
und in Zusammenardeit der Nerrem Koastrukteure, Piloten und Werkafimner wurde das
Work vellbracht. In gehodemer Stimmung verlisst siamiglich das Flugfeld im Bewusst-
seia, dass o3 noch schwere Arbeit gibt, ader much mit der grossen Genugtuung, dass

Adw?orcnehnolcloitor ¥-20 fliegt!
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Montag, den 19.4.1948 |

Der Gleiter wird nach dem erfolgreichen Erstflug in der Halle aufge-
bockt und kontrolliert. Die elektr. Batterie wird ausgewschselt. Im Tastschwing-
" ungsschreiber wird ein neuer Streifen eingezogen und guf demselben die Eichung mit
den. Hhenruder-Ausschlag aufgetragen.

Am Schleppflugzeug wird ein Kihlistoffwechsel durchgefihrt. An Stelle des
bis jetst verwendeten Winterktihlstoffes "Kiihlol™ wird destilliertes Wasser einge-
fullt. Dieser Kuhlstoffweehsel ist durch das Ansteigen der Oeltemperatur auf tiber
88" C motwendig geworden, wie dies der Pilot des Schleppflugseuges, Herr Wyes, an-
l4sslich dem Flug vom Samstag den 17.4. festgestellt hatte. Diese Arbeiten dauern
bis gegen Mitteg.

Am Nachmittag unternimmt Herr Wyss einem Kontrollflug mit dem Flugseug
C-601 szur Kontrolle dor Oslthemperatur. Diese ist num in Ordnung; sie bewegt sich
nun ianerhald den Grenzwerten. Anlieslich dieses Fluges stellt Herr Wyss jedoch
oine Stirung in der Fahrwerkanlage fest. Die Silhouette des linken Fahrwerkes kam
erst pach langer Zeit sum Aufleuchten, wihrend der der Pilot mehrere Male den Flats
unflisgen muss. Das Flugseug wird vor der Halle sufgebookt und wir untersuchen die
Fahrwerkanlage. Nach der Vernahme von Funktionspriifungen kommen wir sur Usberzeu-
gung, dass ein Unterbruch in der elektr. Installation der Fahrwerkanseige als Sti-
rungsursache zu deseichnen ist. Der hydraulische und der mechanische Teil der Fahr-

werkanlage ist in Ordnung. Wir geben das Flugszeug sur Weiterfilhrung der Schleppfli-
ge frei,

Herr Wyss unternimmt anschliessend einen weiteren Kontrollflug sur Usber-
priifung der 8tSrung in der Fahrwerkanlage. Die Anzeige fUr die Stellung “Ausgefah-
ren” erscheint fir das linke Fahrwerk diesmal noch viel spiter. Trotzdem wir ilber-
sougt sind. die StSrung im elektr. Teil der Fehrwerkanlage suchen su nfissen, wird
beschlosesen; den heute nooh durchsuflihrenden Schleppflug mit ausgefahrenem Fuhrwerk
durchsufihren.

Der Gleiter wird zum Betlichen Flugplatzende gerollt und der Schleppsug
wird auf 16.30 Uhr bereitgestellt. Um 16.50 Uhr gibt Herr Laederach per Funk dem
Schlepp-Piloten das Koamando "Los". Der Gleiter hedt sauber vom Boden ab und der
Flug wiederholt sich im Wesentlichen wie am Samstag den 17.4.48. Um 17.05 fliegt
der Schleppaug in die Gerade der Landestrecke eim, sinkt iamer mehr und mehr, und
auf einer HShe von oa SO m U/Orund klinkt Herr laederach das Schleppseil aus. Der
Gleiter fliegt allein, saudber und rasch auf dea Flugplatz ein, wo er fast an der-
selben Stelle wie bei seinem Erstflug von Semstag, um 17,06 Uhr auf dem Bodem auf-
setzt. Der Gleiter macht im Alleinflug einen imponierenden Rindruck. Um 17.08 Uhr
landet auch das Schleppflugseug, nachdem das Schleppseil iber dem Flugfeld normal
abgeworfen wurde. Fir heute werden die Versuche abgedbrochen. '

Aus den auf Stahlband aufgenczmenen Funkspriichen haltea wir mn’ieu heu-
tigen Fluge folgendes fest: max. HShe = 700 m Uber

. max. Geschwindigkeit = 270 km/h
Herr Lasderach bemerkt, dass der abnormale Querruderausschlag wirklich, wie schon

am Samstag vermutet, vom unsauberen Fliegen kommt, d.h. vom Echieben links u. rechte.
In Weiteren bemerkt Herr lLaederach, dass er, um eine Linkskurve mit der Kugel im
Wendegeiger “Mitte" fllegen su kiinnen, sehr viel rechtes Seitenruder geben niisse.
Schliesslich meldet er, wie Ubrigens vom Bodem sus beobachtet werden konnte, ein
starkes Durchhiingen des Schleppseiles.

Fa/sn
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Die elektrischs Installation der gomeinsamen Zeitmarkenanlage fir den
Fahrischreiber, den Barogrephen und den Steuerwegsshreiber im Versuchsgleiter bie-
tet Schwierigkeiten., Bis szur Beseitigung derselben wird auf den Eindau der Instru-
mente vergzichtet. Der Gleiter wird flugbereit gestellt umd kontrolliert.

Das Schleppseil wird kontrolliert. Dieses set:t sich nun folgendermassen

susammen: .
1 Anschlusskabel aus Drahtseil £ 8 mm lénge = 3,70 m
1 Stiick Nylonseil Lénge = 36,00 m
1 Kabel aus Drabtseil £ 8 mm Lénge = 190,00 m
1 Sollbruchstelle eaue Drahtseil ¢ 6 mm Lénge = 0,70 m
1 Gsbelstiick aus Drahtseil # 8 mm Lénge = 10,00 m.

Totale Schleppseil-léinge = 240,40 =

Der Gleiter wird um 08.00 Uhr am 5stlichen Flugplatzende bereitgestellt
und das Schleppseil ausgelegt. Dieves Auslegen geschieht erstmals mit Hilfe der auf

dem Jeep montierten Geilrolle. Die dadurch erreichte Zeit- umd Miheersparnis ist er-
heblich.

U= 09.21 Uhr startet das Flugseug C-601 mit dem Gle%tor im Schlepp sum
Versuchsflug. Der Gleiter startet mit Lamdeklappenstellungen 4 und Trimmklappen~
stellungen 2°, Der Start geht sauber und glatt vor sich. Bel diesem Schleppflug wird
eine max. HShe 1300 m/M und eine max. Geschwindigkeit ven max. 315 km/h erflogen.

Um 09.41 Uhr Rlinkt Herr Laederach ca 120 m iiber Grund das Schleppseil
sus und landet nach sehr sch3nem Anflug sauber um 09,42 Uhr auf dem Flugfeld.

Das Schleppflugzeug wirft das Schleppseil am Sstlichen Platzende ab und
setst um Landeanflug an. Durch Funkspruch meldet aber Herr Wyes das Versagen der
Fehrwerkanseige und erkundigt sich betr. der Landeerlaubnis. Nach der Besichtigung
des ausgefahrensn Fahrwerkes beim tiefen Usberfliegen unseres Standortes kinmen wir
den Landebefehl erteilen, dies um so eher, ds wir Uberzeugt sind, dass der hydrau-
lische und der mechanische Teil des Fahrwerkes in Ordnung sind. Das Flugzeug landet
sauber in der Flugplatsmitte.

Die Besichtigung des Flugseuges bestitigt unsere Vermutung, die Angeige-
stirung im elekirische Teil zu suchen. Die Verriegelung ist in Ordnung, die Silhouet-
. te des linken Fahrwerkes am Anzeigeinstrument leuchtet Jedoch nicht auf.

Herr Wyss ist bereit, trots diesem Fehler Schleppfliige durchsufUhren.

Nach dem Auffillen von Kraftstoff im Flugzeug C=601 wird der Schleppzug

fir die Durchfihrung weitersr Versuchs bereitgestelit. Das Schleppseil wird kontrol-
liert.




Donnoqet;g,don22.4.1948

Am Schleppflugzeug C-601 wird der Antriebskopf flir die Hochdruck-Oel-
pumpe vorsichtshalber ausgewechselt. Ees zeigt erhebliches Zahnflankenspiel. Eben-
falls susgewechselt wird die Hochdruck-Oslpumpe seldbst, da deren Aufladegeit iiber
7' angestiegen ist.

Am Rumpfende wird ein Schutsrohr fiir den Schleppseilfallschirm montiert.
Durch diese Vorrichtung soll das Aufreissen des Fallschirmes durch den Fahrtwiad
verhindert werden.

Da von Piloten, Herr Wyss, starkes CO in der Kabine des Schleppflugzeuges
bemerkt wurde, wird, um dessen schidliche Einwirkungen zu steuern, die Sauerstoff-
anlage betrisbsbereit geatellt.

An den Fahrverk-Xnickstreben werden lockere Schrauben festgezogen.

Am Gleiter wird der Fahrteschreiber (System Fueses), der Barograph (Sy-
stem Fuess) sowie der Steusrwegschreiber (System Askamia) eingebaut. Diese drei
Instrumente werden mit einer gemsinsamen Zeitmarken-Auslisung am Steuerkniippel ver-
bunden.

Einem Wunsche von Herrn Laederach nachkommend, wird eine Borduhr montiert.

Den gansen Tag wird an der Bereitstellung der neuen Schleppseile gear-
beitet. Die infolge der ungenligenden Schweissverdindung neu ansufertigenden Schlepp-
seilringe stehem noch nicht szur Verfiigung.

Um midglichst rasch ein neues Gabelseilstiick sur Verfiigung zu habden, wer-
den Ringe aus der Erstausfiihrung in das neu angefertigte Gabel-Seilstiick oingo-
spleisst.

Freiteg, den 23.4.1948

0

Herr Wyss umternimmt mit dem Sohleppflugseug C-601 einen Kontrollflug.
Das Flugseug wird als in Ordnung befunden. Der tiefliegenden Wolkendeoke wegen kin-
nen keine Gleiter-Versuche durchgefiihrt werden. Beide Flugseuge stehen flugbereit
in der Halle.

Das Schleppseil wird kontrolliert. An den Kupplungsstellen vom Gabel-
stiick su der Sollbruchstelle resp. von der Sollbruchstelle zu dem 8 mm Drahtseil
eind neue Anschlusstiicke montiert worden.

Samstaeg, den 24,4.1948

Es herrscht regnerisches, sehr unsichtiges Wetter, das keinerlei Ver-
sughsfliige suldast.
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Montag , den 26,4,1948

l1.3tart

Un 07.30 Ubr werden der Gleiter und das Schleppflugzeug auf dem Flug-
feld dereitgestellt. Am Gleiter sind die Landeklappen um 49, die Trimmklappen um
2° susgefahres. Der Start wird in der Ost-West Richtung bei siemlicher Windstille
durchgefiinrt und verljuft adrmal. Der Schleppsug erreieht uug Hihe von ca 300 m
{ider Grund und fliegi das Flugfeld in einem Winkel von oa 110  su der lLingspistea-
achse aus der Nerdrichiung an. Der Gleiter klinkt das Sechleppseil aus und fliegt
in einer ssuberea kinkskurve in dem Flugplatz ein, wo er normal landet. Die Auf-
satsgeschwindigheit betrug nach den Angaben von Herrn Laederach ca 140 km/h.

Das Schleppflugseug wirft des Schleppseil am tstlichem Flugplatsende
ab, doch Sffnet sich der Schleppseilfallschirm nicht. Am Boden wird festgestellt,
dass das Cwmmi-Verbindungsiabsl swischen Fallschirm und Schleppessil gerissen ist.

2. 8tart

Der Sehleppsug wird sum sweiten Start vieder in der Ost-Weet Richtung
bereitgestellt, Rine ledchte Brise hat aufgedreht, so dass dieser Start mit Ricken-
wind durehgefubrt wird, wae aus der Startliinge ersichtlieh ist.

Der Gleiter klinkt es 520 m U/Gr. auf der BBhe der Kaserne aus und in
einer ssuberen, siemlich steilen umnmlmm or in den Mugplats ein, wo er
norwal landet. '

Des Schleppflugseug wirft das Seil ab, dessen Fallschirm sish Bffnet.
Das Gabelstlick schlégt jedoch auf dem Boden suf, bevor die dimpfende Wirkung des
Falischirmes sur Auswirkung kemmt. Um diese Wirkung vwoll susniitzem su kinnen, miss-
te die Seiladwurfhishe ca 800 = (iber Grund betregen.

3. 3tart

A Da die Bise stirker aufholt, muse dieser Start in der West-Ost Richtunmg
durchgefiilrt werden. Der Start verliuft normal; der Flug wird wiederum bis auf ca
520 m tUber Orund unternommen. Rier klimkt der Gleiter suf der H5he der Kaserne sus
und fliegt abermals in einer eschinen Linkekurve auf das Flugfeld ein und landet
glatt. Der Seiladwurf vom Schleppflugseug aus wverliuft wie beim 2. Start.

4. §tart

Bed immer stirker werdender Bise wird der Start wiederum in der West-Ost
Richktung durchgefiihart. Der Schleppsug steigt bis auf eine R¥he von oa 1250 m/M, die
Uber dem Flugplats erreicht wird, Hier klimkt der Gleiter aus und fliegt in 3 sau-
beren Limkskurvem in den Flugplats ein und landet wie immer.

Nach den Angaben von Herr Laederach betrug die Geschwindigkeit beim dus-
klinken 210 - 220 ¥m/h und erreichte denmn 230 km/h. Beim Landeanflug betrug diesel-
be 200 km/h und beim Aufsetsen noch 150 km/h.

Das Sehleppseil wird vom 0-601 normal losgelist.

5.8tart

Bei immer nook etarker Biss wird der 5. Start unternommen der normal ver-
lduft. Der Flug fihrt in dieselbe HBhe und axdieselbe Ausklinkstelle wie beim 4.
Start. Der Kurvenflug und die landung werden priisis durchgefihrt. Als einzige Bean-
staadung registrierte Herr Laederesh ein Cerdusech des im Fluge rotierenden Bugrades.
Die Ureache deeselben wird untersucht werden.

4dls Schleppilot flog bei allem 5 Starts Herr Waelly und als Beobachter
antete Herr Keller.




Dienstag, den 27.4.1948

Der Gleiter wird in der Halle aufgebockt. Im Besonderen sind die Ursachen
betreffend der vom Bugrad herriibrenden Ger¥usche und Erschiitterungen, wie sie vom
Piloten, Herr Laederach bei den letsten Fliigen festgestellt worden sind, su unter-
suchen. Da wir diese Brscheinungen suf die Auswirkungen des beim Start angetriebenen,
unwuchtigen Bugrades surickfiihren, treidben wir desselbe mit einem Elektromotor auf
2300 U/min. an. Diese Drehsshl entspricht den Umdrehungen des Bugrades bei V = 180
km/h. Bei diesen Umdrehungen sind starke Erschiitterunges der Heekrad-Einbaute splir-
bar. Zu gegsbener Zeit werden wir die Unwucht am Bugrad-Pmeu ausgleichen.

: Um 08.30 Uhr steht der gesamte Schleppsug sur Weiterfuhrung der Versuche
bereit. Dieser Start sum 12. Flug erfolgt wiederum in der Ost-West Richtung.

12, Flug: Der Start erfolgt um 09.00 Uhr und verlduft in Ordnung. Der Gleiter

‘ steigt auf mex. 1500 m U/Boden. Im Schleppflug meldet der Gleitsr eine
Geschwindigkeit von max. 263 km/h. Auf 1500 m U/B klinkt der Gleiter Uber dem Flug-
plats sus und landet um 09.12 h, wie ded den vorhergehenden Fliigen, nach echinem
Anflug sauwber in der Flugplatsmitte umd rollt aus. Der reine Gleitflug deuerte 2°'50".
Anschliessend wirft das Sshleppflugseug das Schleppseil ab und landet.

13, Flug: Unversiiglich wird der Schleppsug fir den 13. Flug dereitgestellt. Das

Reserve-Schleppseil wird ausgelegt, wikhrend das abgeworfeme eingeszogen
wird, Der Start soll neusrdings im derselbem Richiung (Ost—West) wiederholt werden.
Er erfolgt reibungslos um 09.49 Uhr. Der Schleppsug steigt nun suf 3500 m /B und
erreicht diese HShe wm 10.07 Uhr. Hier kliankt Herr Laederach den (Gleiter los und
gleitet wiihread 5'40" sur Landung, die um 10.12 h erfolgt, Aus den Funkepriichem von
Harra Laederach ist su eatnekmen, dass die max, Geschwindigkeit im Gleitflug 300
kn/h betragen hat. In &iesem Fluge wurde eine Links- umd eine Rechiskurve geflogen.
Das Schleppflugzeug wirft das Seil nermel ed und landet. Die AbwurfhBhe, die ca 400
m /B betrigt, ist m gering, sodass das Sehleppseil trots dem Fallschirm su hart
auf dem Boden aufsehliigt. &in grisserer Fallschirm wiirde event. szur Schonung des
Seiles beitragen. ‘

14, Fluge HRachmittags um 16.00 h wird der Schleppsug fur dem 14, Flug bereitge-

stellt. Der Start erfolgt in der Ost-West Richtung um 16.17 normal. Der
Schleppsug steigt auf 3500 = U/B und erreicht diess um 16.37 Uhr. Im Schlepp betrigt
die max. Geschwindigkeit 245 km/h, Herr Lasderach fliegt Links- und Rechtskurven.
Nach einer reinen Gleitflugzeit von 5' 32" setst der Gleiter auf dem Flugplats auf.
Bs ist 16.43 Uhr. ’

| Das Sehleppflugseug landet mmch dem Seilabwurf normel. Fir heute werden
"die Versuche abgedrosches. ' '

¥a/m




Mittwooh, den 28.4.1948

Zur Durchfihrung der Tageskontirelle wird der @leiter im der Halle eufge-
bockt. Diese ergidt niohts besonderes oder ebnormales. Die Schleppseile wordem kon-
-trolliert. Am Schleppflugseug wird Betrisbsstoff aufgefillt. Am frilhen Vormittag
trifft die Meldung einm, dass Herr Laederach am eimer heftiges Angina erkrankt sei.

. Der dwrch diess Erkrankung des ruom verursaghte Unterbruch der Versu-
che wird sur Durchfiihrung von aufgeschobenen Ardeiten sm Gleiter und am Schleppflug-
seug dbextitst.

Am Glejter soll die gesamte Fahrwerkanlage, elektrisch wie mechanisch
derart in Ordnung gestellt werden, dass fir dies weiterea Flugversuche das Fahrwerk
eingesogen verden kamn. Im weiteres soll der Rindbau der Trtger Nir die Versuchsin-
strumsnte im Beobashterraus vergenommen werdea.,

o soll infolge Erreiechen der Betriebsstundensahl
eine grosse Komtrolle aa le und Motor durchgefiihrt werden.

Diese Ardeitenm werdem umverstigiioh in Angriff gencamen,. Gleiech zu Be-
ginn der Kontrollarbeiten am Motor Nos 1507 wird festgestellt, dase die Kiihlmchot-
ten der lagerkiihluag fast vollstindig mit Sobmierstoff angefullt sind und zwar der-
art, dess ein Durchtritt vos Kihlluft vollstindig unterdunden war. Dis Ursache be-
treffend dem Eiatritt ven Schmierstoff im des XKamsl fir Kihliuft kamnn micht ohne
woiteress sruittelt werden. Es kana sich entweder um eim Ausdbrckeln des Dichtmateri-
als swischen den Motorgehliuseteilen, oder um Risse ia deuselden handeln. Der Motor
muss der Herstellerfirma sugestellt werden. Infolge dieses Defektes fX1lt das Flgs.
C«601 vorliufig als Bchleppflugseug sus, denn ein nmsuer Seriemotor kamn ohse Umbau-
ten am Flugseug nicht mentiert werden und eim Reserveprotetype-lotor steht nicht
- sur Verfligung. In Andstreaedt dieser Sachlage emtscheidet die Direktien, das Proto-
type-Flugseug 0-602 ale Behleppflugseng su vervamdes. Die gesante Schlsppeinrichtung
"wird deshald vom =601 ausgebaut und in das Flugiewg C«602 montiert. Das mit dem
Aussbnitt versshene HShenruder des Flugseuges O~601 wind ebenfalls auf das Flug-
seug 0-602 eingebaut. Die Xomirallarbeiten am 0-601 vorden darauf eingestellt.

An Gleiter oind M einer Aatctmm von lnra m vom Burean WLM
nuhmhud aufgefihrte Arbeiten sussufihrems

1. Die Hawptfahrwerkrder sind su demontieren wnd die Rider vom Type Me
108 eingudbaven.

2. Der Bugrad Asmunbuehhc muss verstirkt werden.
3¢ Fir don Bugrad-Antried wird eine neus Schneckenwelle montiert.

4, An den Yederstreden des Haupifabrwerkes und an der 3trebs des Bugrades
sind die Versehalungen ansupassea und su montieren.

S. Mir die h;tu-hruhlwuthpo ist der Rinsiehmechanismus anzuferti-
“.

. 6o Wir de w-wn dor fdorotrobu des Haupifahrwerkes wird eine
T meue Abfdu-—; montiert.

7. In den .Soum fiir die loitomdor-lotlunu werden als tho:lfung
Gtangem momtiert.

8. An der hltunﬂn-hulaidkhppo muse das Vertikalepiel rodusiort wer-
du.

9. u,“r ldtﬂrudor-hn‘a;loichklw wird der obere Vertikalwellenhebel
dureh eine Neuausfthruag ersetst.

of o




Fortsetsung: Mittwoch, den 28.4.1948

10. FUr die Raketenverstellung wird eim mewer Schwenkhebel angefertigt.

" 11. Die Supporte fur den Fotorekorder umd den 8-fash-Sechreider sind ein-
subauen. 2 :

. 12, Die Relais in der elektr. Anlage sun Fahrverk sind aussuwechseln.

13. Die elektr, Anlege ist fiir den Einbau einer sweitem Batterie adsu-
iadern. ‘

s -Dis oben sngefihrten Arbeiten beamspruchen die Zeit vom 28.4,1948 bis
18.5,1948:

o . Die nagh den Adiinderungen em Fuhrverk durehgefUhrten Funktionskontrollen
ergeben sin noch ungsuiigendes Resultat. Des Fahrwerk kamnm noch aicht ordnungsgestiss

- oin, resp. ausgefahren werden, Die Einstellung des Momenies an der Rutschkupplung
des Antriebmotores sowie dessen lLeistungen bei verschiedesen Belastungsfillem er-
fordert moch verschiedeme Messyngen. Da jedooh suf den 19.5.1948 der Besuch der Mi-
litirkowission des Natiomalrates angemeldet iet, und bei dessen Anlass der Gleiter
vorgeflogen werdea soll, werden diese Ardbeitem suf dem 20.5.48 verschoben. Demszufol-
go sell am 19,5.48 der Qeiter-Flug nit ausgefahrenem Fahrwerk durchgefihrt werden.

Fa/sn.




Dienstag, don 18.5.1948

Bie in der Zeit vom 27.4.1943 bis 3um heutigen Tage (Dienstag nach Pfing-
sten) durchgefiihrten Arbeiten werden kontrolliert. Der Gleiter wird flr den Nachmit-
tag sur Durchflhrung von Autoschlepprversuchen swscks Komtrolle iiber das Rollverhal-
ten nach dem REderwechsel beredtgestelli. Vorgingig wird der Gleiter im der Halle
gevagen, resp. dessen Schwerpunktlage neu bestimmt. Diese Arbeiten werden von Herrm
Hausemmann berwasght.

Bed den maghmittags durchgefiihrten Beschleunigungen des Gleiters im Auto-
schlepp ergidbt sich ein gutes Rollverhalten. Ein Schlingern des Bugrades ergids sich
adeht,

Mit dem als Sehleppflugseug umgebauten C-602 wurde schon am 15.5.48 ein
Kontrollflug durohgefUhrt, der nichis adnormales seigte.

- Um 18,00 Uhr wird der Gleiter am Gstlichen Flugplatzende bereitgestellt.
Das Schleppseil wird auegelegt und mit dem C-602, resp. dem Gleiter gekuppelt. Um
18,21 Uhr startet der Sohleppsug su dem Gleiter-Xonirollflug. Die Flugseuge erflie-
gen eine Hihe vom 2200 a U/B., die um 18.32 h Uber dem Flugseugwerk erreicht wird.
Aduf diesem Pumki klinkt Herr lLaedersch den Gleiter sus und gleitet in Reehts- und
Linkskurves sur Landung. Die max. Gleitfluggesshwindigkeit bLetriigt 230 km/h und die
reine Gleitflugseit wird mit 3'58" registriert. Die Landung erfolgt ua 18,36 Ubr
sanft auf der Ublichen §tealle des Flugfeldes.

, ‘Das Schleppflugteug wirft das Schleppeeil Uber dem Platz ab umd landet
um 18.38 Unr. Nech dem Aussagem der Herrea Piloten ist sowohl der Gleiter wie das
- Schleppflugseug flir die morgige Vorfliarung vor der mationmalr€tlichen Militirkomis-

sion flugbersit, ' = ' s

F ey A5

"Mittwoch, den19.5.1948 - A Flw, 7¢
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Der gessamie Schleppsug wird um 10.00 Ukr ms westlichen Flugplatzende
fir den YorfNihrungsflug bereitgestellt. Die Herrem National rite mit der Direktion
des FoW haden sich vor der Halle I singsfunden. Uwm 10,24 Uhr stertet der Gleiter
im Schlepp zu seinem 16. Flug. Der Start verliuft reibungslos. Nach dem Usberfliegen
des Standortes der Komissionsmitglieder steigt der Schleppsug in grossen Schleifen
auf eine Hthe von 2000 m U/Grund, die um 10.36 h erreieht wird. Hier klinkt Herr
Laoderach den Gleiter vom Schleppseil les und fliegt im sauberes Rechts- und Links-
kurven sum Landeanflug. In einer leichten Glissade fliegt Herr lasderach mit ea 150
ta/h in die Landestrecks ein und setzt um 10.41 Uhr dem Gleiter sauber suf der Piste
auf. Mit sichtlichem Interesse haben die Herren Matiomalrkite dea Flug verfolgt, Zwr
niheren Besishtigung wird der Gleiter vor der Halle aufgestellt. Nach dem Seilabwurf
landet auch des Schleppflugseug um 10.51 Ukr. .

Damit ist der Vorfihrungsflug beendet. Es sall verlkufig miecht mehr ge-
flogen werden. Die Fshrwerkanlage muss vorerst derart in Stamd gostellt werden, dass
die Rider bel denm nichsten Fligen eingesogen werden kimmen, d,h.die wegem dem Vor-
fubrungsflug unterbrochsmen Arbeiten aissen wieder sufgencmmen werden.

Yo/m




Donnerstag, den 20.5.1948

Der Gleiter wird in der Halle aufgebockt. Die Arbeiten die noch not-
wondig sind zur Bereimigung des Betiétigungsmechanismus fliir das Fahrwerk, werden
in Angriff gemommen und von Herrn Weber vom Bureau WLM geleitet.

Der Fahrwerk-Motor wird ausgebaut sur Durchfiihrung von Drehmomentmes-
sungen. Die Feder fiir die Rutschkupplung wird nochmals verstirkt. Das Momewt der
Kupplung wird auf 21,140 omkg einreguliert. _

Nach diesen Mespungen und Aenderungen wird der Motor wieder montiert.
Es werden nun mit dem Fahrwerk Funktionmsprifungen filr “Ein- und Ausfshren” durch-
~ gefilbrt. Nach dem Angaben von Herra Weber wvom Bureau WLM werden die Federbeine
des Hauptfahrwerkes beim Kinsiehen mit einem Zusatsgewicht von je 25 kg belastet.
‘Bel dlieser Belastung betrigt die Rinfahrszeit = 23 ", Beim Ausfehrvorgang wird das
Bugred susitslich mit 60 kg belastet. Dabei betrigt die Ausfahrseit = 21 *, Der
pax. Spamnungsadbfall auf den Motorenklemmen gemessen betréigt = 6 Volt. Das 2u-
satsgowicht an den Federbeinen des Hauptfahrwerkes wird mun von 25 kg auf 30 kg
erhiht. Dabei verlingert sich die Binfahrzeit um 1 " suf 24”,

Anlksslich diesen Priifungen seigt sich, dass die Belastung fur den
30 Amp. Fahrwerk-Hauptechalter, infolge der hiher geachraubten Anforderung an den
Fahrverk-Motoy, su hoch ist. Der Schalter wird gegen einem 60 Amp.-S3chalter aus-
gewschselt. Aus dem gleichen Orunde miissea die Querschnitte der Motorsnantriebs-
kabel ;crdo”olt worden; dureh doppelt gefiirrte Kabel werden die Querschnitte von
2,5 mm® auf § e gedracht,

Baoh der Vornahme dieser Aenderungen wird der Energieverbrauch aus den
beiden elekir. Batterien gemessen (unter der Annahme eines 1-stindigen Fluges) u.
dabel simtliche slektir. Verbrauchsstellen wie Instrumente, Disenheisung u.s.w. ein-
geschaltet. Der Verbrauch am Energie wird durch die Messung des SKuregehaltes in
den Batterien festgestellt. Die Abnshme disses Gehaltes betriigt nach dreimaliger
vollstindiger Fehrverkbetitigung, nach dem vorgemannten Einstundenverbrauch, 6 Bé
d.h. er sank ven 30 Bé auf 24 Bé. :

Mit diesen Messungen sind die Ardeiten am Fahrwerk beendet und dasselbe
gilt als abgenommen. Anlass zu Beanstandungem gidbt das starke Rattern inm den me-
chanischen Teilen des Fahrwerkes. Diese hartem Schlige wirken wizkes sich sehr un-
glinstig suf die Kupplungestellen im Gesténge-Antried aus. Eine diesbesiigliche Ab-
hilfe ist jedoch ohme grundlegende Aenderung des gesamten Betitigungemechani smus
nicht méglich.

Fir die in Aussicht gemommenen Fliige in die HShen Uber 5000 m/M wird
im Pilotenraum sine Qa_ynrnottnlngc System "Driiger" montiert.

‘ Zur Messung des Anstellwinkels wird ein Neigungsmesser System "Kolsmann”
eingebaut und ausnivelliert. Im weiteren wird die elekir. Messanlage fir die Ruder-
kraftmessungen betriebsbereit gestellt.

Die vorstehend aufgefilhrten Arbeiten beamspruchen die Zeit vom 20. Mai
bis sum 7. Juni 1948.

Fa/m




Dienstag, den 8.6.1948

- Die Arbeiten sur Imstandstellung des Fahrwerkes sowie zum Einbau der
Messinstrumente sind beendet. Unter der Leitung von Herrn Hausammenn wird eine
Viguag sur neuerlichea Bestimmung des Sohwerpunktes durchgefiihrt. Anschlisssend
werden die Messinstrumente geeicht. Auf Orund der Wigung miissen fUr die Trimmung
neue Zusetagewichte angefertigt wefden. Diese Arbeitem dauern bis 10.00 Uhr. Um
10.30 b wvird der Gleiter am westlichen Flugplatseade sur Fortfuhrung der Versu-
the bereitgestellt. Im heutigen Fluge sollem Fahrwerkfunkiionen durchgefiilhrt wer-
den. Diese ersten Prilfungen im Fluge, d.h. “Ein- und Ausfahren" des Fahrverkes
sollen am Schleppseil dei Geschwindigkeiten 200 km/h und 230 km/h durchgefihrt
werden.

Der Gleiter wird durch das Sohleppseil ait dem Sohleppflugseug C~602

gokuppelt. Herr Wyas meldet jedooh eine 6tSrung in der Funkamlage des Schleppflug-
.geuges. Der Funk kann nicht eingeschaltet werden. Beide Flugseuge werden darauf
" wieder in die Hallen verbracht. Die Funkspeaialistea untersuchen die Fumkanlege.
Bs stellt sich hersus, dass die wachsihmliche Imprigmierungsmasse am Einschalt-
Relais infolge Sonnenerwiirmung susgelaufem und in das Anker-lager eingedrungen ist, .
sodass dasselde verkledbt wurde und somit den Anker dlockierte. Neash dem Auswaschen
dor Leger mit Aseton funktiomiert des Einschalt-Relais einwendfrei und die Funkan-
-lege ist wleder Ntrtobobcrut.

Um 15.00 h wird der uunto Sohlopplug an westlichen Rande dee Flug-
platzes bereitgestellt. Der Start erfolgt, muss jedoch abgebrochen werden da Herr
Wyss aus dem Sehleppflugseug meldet, dass er die Motorendrehszahl nicht erreiche.
Rerr lasderach klinkt dem Gleiter vom Schleppseil los und beide Flugseuge kommen
am Sstlichen Ende des Flugplatses zum Stehen. Das Schleppflugseug rollt vor die
‘Halle sur Untersuchung der Strung betr. den nioht erreichten Drehsahles. Wihrend
dieser Zeit wird das Schleppseil eingeholt und der Gleiter wieder an geinen Stamd-
ort suf dem Flugfeld dereitgestellt, Unterdesssn stellt esich heraus, dass die Dreh-
sahlaon des Motores in Ordmung sind. Infolge umgekehrten BetXtigungsrichtungen der
Luftechravbenreglerhebel in den Flugseugen C=~£01 und C~602 betitigte Herr Wyss den
Hebel im Cwf02 in verkehrter Richtung.

Der gesamte Bohleppsug steht um 16.05 sum 17. Fluge bereit. Der Start
orfolgt ‘um 16,10 Uhr sur Durchfihrung der Fahrverkfunktiensprifungen. In der Hshe
von 1500 m i/Grund, die um 16.17 erreicht ist, meldet Herr Lasderach per Funk sei- ’
ne Absicht, des Pehrwerk einzusiehen. Die Gesthwindigkeit liksst er auf 200 km/h
vermindern. In Funkhaus verfelgt maun mit Spannung die Meldungen von Herrn Leaede-
rach. Nech 21" VWarteseit nach dex Kommando "EIN" kam dies Meldung ™Alles ein™. Nach

~ oinem Fuakspruch meldet Herr laederach siemliche lastigkeitsinderung des Gleiters
um die Querachse, Der Einziehvorgang des Bugredes sei verbunden mit starkem Rilt-

. .teln, wie ervartet. - Der Sechleppsug steigt hther und nach dem Flugsuftrug wird
sviechen dem Fahrwerk “XIN® und “AUS™ eine Warteseit von 5'eingeschaltet, die als
Abkihlungsseit fur den Pakrwerkmotor gedacht ist. Im einer BShe voa 2200 m ii/Or.
und einer Geschwindigkeit von 220 km/h bLetitigt Herr Lasderach um 16.25 Uhr das
Fakirwerk aufl "AUS™, Der Vorgang verliuft im Ordnung. Die Ausfahrszeit wird mit
14,4 * gestoppt. Der Anstellwinkel des Gleiters betrigt 7,5°. Beim Ausfahren des
Bugrades ergidt sich wie beim Einfahren ein starkes Rittela.




Fortsetsung: Dienstag, den 8.6.48

Um 16.31 Uhr wird puldota “Fahruerk LIN*. Im Junkrann wird wiederum
mit grosser Spannung auf die Meldung "Fahrwerk eingefahren” gowartet. Diese erfolgt
Jedoch nicht. Daftir wird sus dem Funkgerfi das stiisame Arbeiten des Amtriebmctors
geh¥rt. Die normale Einfahrselit wmrde barsits schem um etliche SeXumdea Uberschrit-
ten, Pl¥tslich bricht der Funkverkehr mit dem Gleiter ad. Herr Lasderech hat den
Hauptschalter ausgeschaltet. Leider wird damit anicht nur der Fahrwerkmotor, sondern
auch die Funkanlags aupochdtn und demit die Yervisdung vom Boden zum Gleiter
unterbrochen. Nach spiteren Angaben voam Herrn Laederach komnten die beiden l‘odor-
beine des Hauptfehrwerkes micht vollstindig eingefahren werden und bliedben ca 10°
susgefahren stehen. Nach 2 vergeblichen Versuchea von Herrn Lasderach, in gewissem
Zeitsbstinden deas Fahrwerk vollsifindig eimsufakren, emtschloss er sich, dasselde
sussufahren. Auch dieser Vergang verlief niclkt normal. Die Federbeine des Haupt-
fahrwerkes fuhrea vollstindig aus, wihrend das Bugred suf fust eusgefahrener Stel-
lung stehen blied. Emdlich sach siniger Warteseit, die wieder swr Abkiihlung des Mo-
tores und dessen Xupplung diemte, zeigte die Rickmeldung auf dem Instiument die aus-
gofahrens Stellung des Bugrades an. Um 16,39 Ubr 18st sieh der Gleiter vom Schlepp-
ol und fliegt in Rechis~ und Linkskurven su eimer sawberen lLanduyng suf den Flug-
plats ein. Diese erfolgt um 16.41 Uhr. Das Aufaetzen des Gleitsrs wird vom allea
Betailigten mit gresser Irloiohtorug nhr;ou-u. :

MNigtwoeh, dem 9.6.1948

" Zwesks Yermahms von Koxtrolles wird der Gleiter im der Halle aufgebockt.

Die Yersuchsleisung hat sieh mittlerveilen mit dem Kosstrukteur des Fahr--
workes tber die Ursachem der Fahrmerksilrungss vom Vertage deraten. Daraus wird der
Sochluss gesoges, dass dis Geschwimdigkelt im Schleppflug sowehl beim “EIN- wie beim
AUS-fahren® Uber 230 km/h betragen haben muss; schitsungsweise 250 ~ 260 km/h. Am
@leiter wird elne Punktionsprede am Pahreerk durchgeflihrt. Die Federbeine des Rnupt-
fahrwerkes fir Fehrwerk "EIN" werden viederum mit 25 kg Zusatzgewicht belastet. Es
ergidt sich eime normale Dinfahrseit venm 23°. Die Ausfakrseit bei belastetem Bugred
(60 kg) orgivt edenfalls dem mormalen Wert von 21". Diese Kentrellem destitigen, dase
bei dem Funkiioussilrungen vom Vortage erhShter lLuftwiderstand eine Rolle gespielt
haben musa. Diese Komtrolles ergedes ferner die Erkemmtnis, dess 220 kn/h die obers
Grenze fUr das Rin- und Ausfahrem des Fahrwerkes dedeutes.

2ur Kontrelle der Rutschkupplung wird der Motor uu‘obut. Die Schleif-
flEchen der Kupplung seiges Usberhitsungsspuren. Die Flliches werdem gereinigt, die
- Kupplung wieder montiert umd der Motor wieder eingebaut,

Um der Unszulkaglichkeit su nnn die darin bestehs, beim Ausschalten
des Pahrwerk-lotors edbenfalls den Funk su unterbrechen, wird der Fahrwerkbetf tigungs-
schaltier ersetst, An dessen Stelle wird ein Dreifechschalter montiert, dessea Kull-
stellung es erlaudbt, den Fahrwerkmotor aussuschalten ohne dem Hauptschalter fur das
elektr. Nets zu betitigen. Am 8-fach~Schreider ist eia Antriedsdefekt entstanden,
der nun behobem werden muss. Ein neues Getriede-Ridchen muss angefertigt werden.

Un 17.00 Uhr steht der Gleiter wieder flugklar in der Halle Mir die Ver-
suche, welche am morgigen Tauge weitergefiihrt werden sollem.

Fa/sm




Donnerstag,den 10.6,1948

-Am 8-Feohsehreiber wird noch gearbeitet. Der Eindau des neuen Antrieb-
Ridchens bereitet etwelche Schwierigkeiten. U 08,30 Uhr sind diese Arbeiten be-
endet. Der gesamte Schleppsug steht um 11.00 fir die Weiterfihrung der Fahrwerk-
Funktionspriifungen im Fluge bereit. Die Bereitstellumg des Schleppsuges erfolgt
in der West-=Ost Rishtung.

Um 11.18 Uhr wird gestartet sur Wiederhelung der Fahrwerkprilfung am
Schleppseil. Die max. Geschwindigkeit fur die Versushe ist ven der Versuchsleitung
auf 220 km/h festgesstst worden. Der Gleitsug hat um 11.2% die HShe von 1500 m
U/B. erreiedt, womslbst Herr Laederach bei einer Geschwindigkeit 205 km/h das Fahr-
werk einzieht. Die Einfehrseit betrigt 20,9" (gestoppt) und ist mermel.

Da plBtxlich, um 11.30 gibt der Pilet des Schleppflugseuges, Herr Wyss,
folgenden Funkspruch an Herrn Laederach dureh: “sofort Fehrwerk ausfahren und aus-
klinken, werde Geschwindigkeit vermindera, es tropft etwes im FMihrersits!”

- Herr Lasderach 1Best das Tuhrwerk bei oa 210 km/h ausfahren. Es benbtigt
dadei 15,6 Zeit. Anschliessend klinkt er den Cleiter vom Schleppseil los und lan-
det um 11,35 normal.

: ~ Das Schleppflugseug wirft das Schleppseil iiber dem Flugplats ad und lan-
det glatt um 11,38 Uhr. Bedde Flugseuge werden in die Halle verbdracht. Die Ursache
des Tropfems im Pilotemravm (!hc_h den Angaben von Herrn Wyss bdeim Abschlussdeckel
an der Feusrwand) wird ustersucht. Wir stellen fest, dass die Fliussigkeit, welche
. herabtropfte, Rihlsteff ist. Infolge unversichtigem Auffiillen desselben in den Mo-
tor, gelangte verschiitteter Kihletoff in die Vertiefungen vor der Feuerwand und
tropfte damn durch die Ritsen in den Pilotenraum, Im weiteren ist die Leckwasser-
leitung von der Kihlstoffpumpe in das Freie unglinstig verlegt. Das aus der Kihlstoff-
pumpe austretemde Leckwasser wird infolge der auf die AustrittsSffnung der Lecklei-
tung wirkende Staudrwck swischea die Zylinderbldcks geblasem und im Fluge an der )
Feusrwand serepritst. Dis Leckwasserleitung wird sbgeindert; sie wird direkt von

der Kihlstoffpumpe in das Freie gefthrt.

Piese Arbeiten deuern bis um 15.00 Uhr. Infolge Abwesenheit des Chef-
piloten Herr Wyss kimnem fur heute Xeins Versuche mehr durchgefiihrt werden. Beide

Flugssuge werden fr den morgigen Tag im Werk bereitgestellt.




FPFPreita g den 11.6119‘8

Fr heute sind Schleppfllige bis auf eime Hshe von 5000 m t/Boden ge-
plant, Dis Schwerpunktlage bed einem Fluggewicht ven 1407 kg betrigt 56,55 X.

Us 09.00 Unr wird der Sehleppsug am Westrande des Flugfeldes bereit-
gostollt. Infolge siner Funkstirumg an der Anlags des Schleppflugieuges ntissen
die Versuche jedoch verschoben werden. -

Der gesamte Schleppszug steht um 12,30 Uhr ermeut startbereit. Der Start
sum 19. Flug erfolgt we 12.40 h und verliuft in Ordmung. Die Flugseuge Uberfliegen
den Flugplats in ca 800 m HShe und bei einer Geschwindigkeit vom 200 km/h sieht
Herr Iaéderach das Fahrwerk ein, dessen Vorgang vem Boden aus gut beodechtet wer-
den kann. Der Schleppsug steigt nun auf 5000 m ii/Bo., welche HShe um 13.04 Uhr er-
reicht wird, Hier kliakt Herr Laederach den Gleiter vom Schleppseil los (mit ein-
gefahrenem Fahrwerk). Im Freiflug = muss gesfise Flugauftrag mit verschiedenen
Anstellwinkeln geflogen werden. Nach den Funkspriichem von Herrn lLeedersch fliegt
er mit 5%, 9°, 12° und 14° Anstellung. Dieses Filegen verliuft in Ordmung. Die
max. Geschwindigkeit im Preiflug betriigt nach dem Aufzedichnungen des Piloten
350 km/b. Auf der HShe von 2500 m U/B, bei einer Geschwindigkeit vom 175 km/h
und eiver Anstellung des Flugseuges von 12° filirt Herr Laederach das Fahrwerk aus.
Die Ausfahrseit wird im Funkiraum mit 15,2' gestoppt. Um 13.16 landet der Gleiter
norual. Nach dem Seilabwurf landet um 13.25 Uhr auch das Schleppflugzeug normal.

Kachmittags werden nach der Bereitstellung des Schleppsuges die Versu-
che weitergeftihrt. Um 15.23 erfolgt der Start sum 20. Flug. Gemiiss dem Flugsuf-
trag soll erneut eine HShe von 5000 m U/B erfloges werden und die Versuche sind
dieselben wie beim 19. Flug, jedooch mit verfinderter Schwerpunktlage = 56,04 %
bei einem Fluggewicht von 1413 kg. Wie am Yormittage zieht Herr Laederach das
Fehrwerk in ca 800 m U/B bei einer Gepchwindigkeit von 200 km/h tiber dem Flug-
gougwerk in 22" ein. Usber die verinderte Schwerpunkilage des Gleiters funkt
Herr Laederach um 15.44 Uhr folgendes: “ Gefihlsmissig muss leicht mehr angeszo-
gen werden, um das Flugseug in der Schlepplage halten szu kBanen."

Auf 5000 m ti/B geht Herr Lasderach nach dem Ausklinken in den Freiflug
tiber, der mit Anstellwinkeln von 5°. 9, 12°, 14° uad 15° geflogen v%rd. Die max
Geschwindigkeit in diesem Fluge betrfigt 405 km/h bei Anstellwinkel 1° bie 1,5°.
Nach dem idbfangen vermindert Herr Laederach die Geschwindigkeit auf 180 km/h und
fihrt in der HShe von 2000 m /B das Fahrwerk in 15,2" aus. Die Landung erfolgt
um 16,04 Uhr. Der Aufeetszpunkt befindet sich sehr knapp am Aafang der Notpiste.
Die reine Fredflugzeit detrigt 11°'S50". : ;o e

Das Schleppflugseug landet nach dem Seilabwurf um 16.06 ebenfalls nor-
mal. FUr heute werden die Versuche abgebrochexn.

Fa/zn
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Semsetag, den 12.6.1948

Am Gleiter wird die iibliche Tageskontrolle durchgefUhrt. Die elektr.
Batterien werden ersetst. Der 8-Fachschreider wird betriebsbereit gestellt. Die

-Schwerpunktlage am Gleiter wird auf 55,53 £ verlagert und das Fluggewicht wird

auf 1419 kg gebracht.

Um 08.30 Uhr sind beide nug:mo wieder flugbereit. Geplant sind heu-
te Wiederholungen der Fliige vom Vortage mit verschiedenen Anstellwinkeln.

Der gesamte Schleppsug steht um 08.45 Uhr zum Start in der West-Ost
Rightung bereit. Herr Laederach bemingelt noth die zu starke Sicherung Uber dem
Klepphebel flir die DachauslBsung.

Der Start erfolgt um 09.02 Uhr und verliuft im Ordnung. In ee 600 m
U/Boden Gberfliegt der Schleppsug das Flugseugwerk, vom wo aus der Einsiehvorgang
des Fahrwerkes gut becbachtet werdea kaan. Die gestoppte Zeit daru betriigt 21,8".
Der 3ehleppsug stedgt, um die vorgeschrisbens HShe vom 5000 m U/B su erreichen.
Da, um 09.08 Ukr wird im Fumkrsum ein Funkepruch von Herrn Laederach aufgefangens
“Kabinendach ist véggeflogen, ich werde sur Landung kommen, ich kehre auf dem

Flugplats surlick, Geschwindigkeit vermindera, Fiugfeld freihalten."

Diese Meldung verursacht boglnit‘uohorvu-ag-lmtum bei den Beteilig-
ten im Funkhaus. RBipe Rickfrage bei Herr Laederach iiber die miheren Umsténde der

StSrung wird beentwortet mit: “Ksdinendach ist weggeflogen, ich werde ausklinken".

Der Flugdiemstleiter, Herr Rohr, stellt as Herrn Laederach die Frage, ob er das
Pahreerk nicht am S¢hleppseil ausfahren welle? Die Autwort lautet: ™ Ich werde

. Felireerk im Freiflug ausfahres”.

Die Flughthe betrigt in dlesem Augenblicke es 1300 m U/Boden. Nach dem Ausklinken,

“‘bed einer Geschwindigkeit von 180 kw/h, fihrt Herr Lasderach wa 09.11 Uhr das

Fahrverk ous. Die Ausfahrseit Betrdgt 13,5 und ist normal.

Us 09.12 Uhr maldet Norr Laederach: ®iusser Kabinendach, alles iz Ord-

- mung". Voller Spannung verfolgt man vom Boden ®us dea Anflug des Gleiters.

Dieser errsichte den Flugplets nicht und musste einme Aussemlandung vormehmen, die
leider micht vollstindig gelang. Usber die einsolnsn Phasen dieser Landung mdchten

- wir einen Aussug aus dem Unfallbericht des Flugdienstleiters, Merr Rohr, bringen

und moch spsziell auf den diesbestiglichem Bericht des Piloten, Herr lLasderach, und
des Versuehaleiters, Herr Rausammann, hinweisen.

Abschrit t,v

- Herr Laederach klinkte nSrdlich des Flugplatses in ca. 1300 m IXhe aus
und unflog den Plats auf linker Hand (siehe Tlugweg auf Blatt 12). Er war noeh su
hosh, um den Plats direkt anfliegen -su kBamem, und wollte deshald in eimer 360°-
Kurve die Hihs vernichten und des Plats morwal anfliegen. In der Kurve verlor der
@leiter seltr rasch an Mhe, sodass die Becdachter vom Flugplats aus mit Bangen dem

welteren Yerlauf des Landungsmenivers susshsutes. Merr Lasderach erkannte dis go-

fihrliche Situation, dass er die Notpiste des Flugplaties nicht mehr erreichen
kans und entschloss sich sur Aussenlandung an der Peripherie des Flugplatses. Er
Grehte dem Gleiter aus der Linkskurve briisk in eine Reghtskurve auf eine glinstige
Lasdungepiste. Leider war es ihm nicht mehr wbglich, dis Eoke eizes Kornfeldes mu
Uberfliegen, um das abgemhte Wiesenteriain su erreichen. Der Qleiter touchierte
das Kerafeld. - B .

o




Fortéot sung: Semstag dem 12.6.1948

Die Landegeschwindigkeit betrigt bei der geflogenen Ausrlistung mit dem
Kabinendach ca. 150 km/h. Die St8rung der Strimung infolge Fehlens des Kabinen-
daches bewirkte eine Vergrtsserung der Landegeschwindigkeit, sodass diese mehr
als 150 km/h betrug.

Das Getreide riss den Gleiter su Boden auf deam linken Fliigel und dann auf das
Bugred. An der Bodenwelle Kornfeld-Strasse wurde vermutlich die Bugradsiule um
90° geknickt. Durch das starke Touchieres des linken Fligels im Korn wurde der
Gleiter nach links abgedreht, sodass 17 m nach der Strasse beim Aufschlag des
Rumpfvorderteiles eich die Spitze des Rumpfes gerade vor dem linken Laufrad be-
fand., Der Schiebewinkel betrug deshall ca 25 nach rechts.

Das Fehlen einer Spur des Bugradfederbeines auf der Strasse selbst liset vermuten,
dass die Rumpfasse durch den Anprall des Bugrades am Bord der Strasse kursseitig
hochgehoben wurde und denn giemlich heftig auf die nachfolgende kleine Bodenwells
aufprollte. Vermutlich ging die Pilotenkabine erst Jetzt in Brueh.

Die Schleifspur vom Aufsetsen bis zum Stillstand betrug 84 m (siehe Blatt 13).
Kurz nach der Strasee befinden sich die ersten Sticke des Rumpfunterteiles, die
zum Teil durch das abgeknickte Bugrad abgerissen wurden. .

Innerhalb kiirgester Zeit war der Dorfarzt von Emmen, Herr Dr. Fischer, ven unserem
Flugseugmechaniker Herr Neuenschwander mit dem Jesp geholt und auf den Unfallplats
gebracht worden. Der Arst untersuchte Herr Lsederach auf dem Unfallplats. Er liess
ihn nach dem Anlegen eines Notverbandes durch ein Werkauto in seine Praxis fiihren
und rihte daselbst die Schnittwunde sm Kinn. Um eventuelle inuere Verletsungen
feststellen su Xinnen wurde eine Durchleuchtung des Herrn Laederach im Kantons-
epital Lusern veranlasst. Das Resultat fiel gut aus und es konnten keine inneren
Verletzungen festgestellt werden.

Herr Laederach komnnte ohne fremde Hilfe aus dem Flugzeug steigen. Am Kinn hatte
or sich durch Aufschlagen auf der sertrimmerten Windschutsscheibe eine starke
Schnittwunde sugesogen.

Tir sind glicklich, dass der Verlauf der gefdhrlichen Aussenlandung filr
den Piloten, Herr Laederash, ohne weitere Folgen abgelaufen ist.

Die Beschidigungen am Gleiter bestehem in der Hauptsache in dem serbro-
chenen Rumpf-Bugteil und der abgeschlagenen Bugradbefestigung. Der RadkSrper des
linken Laufrades ist ausgebrochen. Die Endbegrensungskabel sind zerrissen.

: Der Gleifer wird mit Hilfe des Jeeps in die Halle verbracht. Hier wird
eine gensue Untersuchung aller Sohiden einsetzen.

Das Pilotendach befindet sich um 12,00 Uhr bereits wieder im Fe'W und ist
vollkommen unbeschiidigt. Es fiel in der Néhe von Buchrain auf einen Birmbaum, des-
sen Aeste den Fall démpften. Wie uns Herr Laederach berichtet ist des Pilotendach
in dem Augendblick weggeflogen, ale er dem 8-Fachschreiber einschalten wollte. Da
sich der Dachauslésehebel in deor Nihe dieses Schelters befindet, besteht die Mig-
lichkeit, dass jener unbeabsichtigt betitigt wurde. Ob dabei der Sicher_ungshebel
Uber dem Ausltsehebel sich eelbsttitig lbesen konnte oder ob er ebenfalls beim Kin-
schalten des 8-Fachschreibers unbeabsichtigt gel¥st wurde, wird nicht mehr festge-
stellt werden k¥nnea.

Uedber die sur Reparatur des Gleiters benttigende Zeit, wird erst die ent-
glltige Feststellung der Schiiden Aufschluss geben kinnen.

Fa/sn
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z\antnnolotclluvng

der Flugversuche mit dem Gleiter ¥-20 vom 3.3.48 bis 12,6.1948

1.3,1948: - Beginn der Versuehs syf dem Flugplats.
- Stamdechubmessungen umit Rakete.

Anschliessend unﬁo‘ h.&lmﬁmﬂmmh‘o hinter Jeep und Auto.

7 Rollstarts mit Raketen. - (Butex)
‘Bei diesen Versushen hedt der Gleiter 80 = 100 cm vom Boden abd und
setst nach ca. 50 <« 60 m langem Flug wieder ab.

16.3,1948: 1. Rollstert hinter dem Sehleppflugzewg C-3604/C-601.

Anschliessend 11 weiters Rollstarts hinter dea Sehleppflugseug.
pa— _ Nach dem 5. Start fliegt der Gleiter erstmals in ca. 2,5 m HShe
e fe : Uber dem Boden. (lx_ngo des Fluges os. 300 u)

17.4.1948: 1 Schloppﬂna mit Bcru‘brim dee Glc:ltou sur Landung.
' .- ‘AuskliankhBke ca. 50 m iiber dea Bodea.
' hur,do__s Fluges * 12 Nin. ‘

21.4.1948: 5. Behlcppflﬂgc mit mun.u du Gleiters sur Ludung.
: 8tdpruag der Amkunkhaho von 50 = 200 m ii/Boden.

26.4.1948: 7. Bchltppflu Zrste h.ldung dos Gledters mit Linkekurve. (100°)
. : Ausklinkhihe = 300 ~ 500 m {{/Boden.

- 8. Sehhppnu Landung des Gleiters mit Linkskurve. (180°)
—~ ... .AusklinkhShe = 300 — 500 m U/Beden.

— 9_.' Bohl.oppnug Landung wie beim 8. Flug.
: ' ‘ Ausklinkhhe = 300 ~ 500 m u/au.u.

10. Bchloppflug Landung =it 3 L.inhlkurvut.
Ausklinkhhe = 800 ~ 1200 m &/Boden.

11. Schleppflug Brstmals leandung mit Rechts- usd Linkekurve.
Auoxunkwho - aoo - 1200_ n 4/Boden.

27.4.1948: 12, smoppnng =it mommn 1500 n u/Bodon.
2 landung mit uun- und Rechtskurven.

13. ‘Sehleppflug mit AusklinkhBhe = 3500 m t/B. (uan- u. Rechtskurven)
.14, Sdzl-”nug = gldehu- nug wie cbon. '

of




Fortnt'zun.gx Zusamnenstellung der Flugversuche mit dem Gleiter N-20

18,5.1948:  15. Schleppflug mit Rechts- und Linkskurven.

12.5.1248: 16. Schleppflug mit Rechts- und Linkskurven sowie leichte
Glissaden. Vorfihrung vor der natiomalrdtlichen
Militéirkomission.

8.6.1948: 17. Schleppflug mit Fahrwerkfunktionspriifungen im Fluge.
10.6,1948: 18. Schleppflug mit Fahrwerkfunktiomspriifungen im Fluge.

11.6,1948: 19. Schleppflug mit verschiedenen Anstellwinkeln.
Ve Schwerpunktlage 56,55 %
- e :  Max, Geschwindigkeit = 350 km/h.

20. Sehlqpnu; mit verschiedemen Anstellwinkeln.

Schwerpunktlage 56,04 £
Max. erreichte Gueh-tndt.gkoit = 405 km/h.

.12.6.1248: 21. Schleppflug mit Aussenlandung, die sum Bruche fihrte.

Totale Fugreit vom 17.4.48 bis sum 12.6.48 = 6 34

/%,."-:'

~
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