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1. ALIGEMBINES

Fir die Konstruktion des Glcitera n-ao waren folgende Heupt-
forderungen messgebend: B

1. Pertigstellung der Fertigungsunterlagan b;Ls Ende
September 1947.

2. Flugbereitstellung des Gleiters Ende Koveuber 1947.
o xinraeha.l bnng. thkum.

4. toitgehw.de Yemndm von Bestandtnlon abg wrackter
- Flugzeuge.

 Bet der Bnmtelluna der Warkatattzeichnungen wurde mhgliehat .
- auf allsu grosao Untcr’teilmg und auf Anfertigung ven: Btﬁek—-

‘Listen yerzishtet; Angsben betreffs Werketoff orrelgtnn i dq'

‘Rogal direkt beim Stick auf der Zeichaung. |

: 'rrdts solahm %minfachmgen musstan uber 500 Zcichnungen L&
_angufatist Men. und dic gesmuten Kmtr&timaarbeiten g
_ 1nk1uaiw Mchtﬁhrmas dor . Feﬂtigkoitmchnwg im Brouillon
: ‘MOréartea inagemt uagaf.éhr 7OOG Arbeitashmdqn.

An xenntrukl:iqmuntarlagen standen zur Verfxigung:

: Gcswtanrmssa und Profilmasse . y
| Lastennshmen und Schnittkrifte fir das Tragwerk
_lestennahmen fir 4as Fahrwerk :
lastennahmen fiir das Leitwerk
mtanmmon mr dio Stcuc:rung

In der Persou. dos Hmn ¥. Weber, - cha!kontrollm dna Bidg
lettammtand uris fox herstellungstechnlsche Fragen ein '

Cger |™™™ m ~Ha | n3so. |

©F -+ W Form. No. 1913 vom0. 9.9 - 0 - 7153




' midg. Flugzeugwerk EMMEN

¥P 3902/05 (a)

Ronstruktion des Gleiters N-20 Blatt 3

vortrefflicher Berater zur Seite, dem auch an dieser Stelle
fiir seine wertvolle Mitarbeit herzlicher Dank ausgesprochen
sei. Das mit der Konstruktion beauftragte Personal unfasste
totel 5 Mann, 2 Mann vom F+W und 3 Mann von WIM.

Nit den Konstruktionsarbeiten wurde Mitte April 1947 begonnen.

Es wurde vorerat ein reminplan entworfen, die .Lu;tbau-x:oardina
ten und die verschiedenen Aufbau-Ebenen festgelegt; dann wurde
gruppenweise mit der Yonstruktion der einzelnen Flugzeug~-Haupt~
gruppen (Tragwerk, Bumpf, PFahrwerk, Leitwerk, etc.) begonnen.

Da bereits anfangs. Mai, ungefihyr 3 Wochen nach Aufnahme der
Konstruktionsarbeiten, mit dem Bau des Gleiters angefangen wur-
de, mueste die Werkstatt laufend mit Pertigungsunterlagen ver-
gsehen werden, wenn nicht eine unerwiinschte Bau-Unterbrechung
in Keuf genommen werden wollte. Dank der wirklich ausgezeich~
neten Zusarmenarbeit aller Beteiligten - Biiro und Werkstatt -
konnten solohe Stockungen vernieden und davernd ein kleiner
_Abliefertmgmrsprung des Bliros belbehalten werden. Der kurze
Herstellungstermin bedingte eine siark dezeniralisierte Her-
stellung des Gleiters, um ein gegdhaeitigea‘Bohindem der gur
Verfigung s'behoadan Arbeitekrifte zu vermelden :

Trotz allen Bemtihungen in Bﬁro \md Werkstatt konnten aber
schliesslich die proponierten Termine nicht eingehalten werdens
der Arbeitsaufwand erwiea sich grosser als vorauegeaehen L)

den war.Erst auf Jahrende 1947 waren die konstruktivm Arbei-

ten im wesentlichen beendigt und die Bereitstelltmg des Glei-
tors fly dis. Wﬂ.ndkanal—»mugerprobnng verztgertssich bis Ende
Januar 1948.

Als Hauptgriinde flir die Terminverzigerung 8ind zu nennen:

Ger w e Ba | 1.3.50
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1. Zu optimiatische Arbeitsaufwandschitzung

2. Groseere Anforderungen hinsichtlich Binbauten (z.B. KR -
- plettes Einziehfalrwerk mit elekirischer Betitigung;
- Raketeneinbau, etc.)

3. Betriebsbedingte Aenderungen (Verbesserungen)
4. Materialbeschaffungsschwierigkeiten

5. Ausschuss von werkeigenen Bestandteilen.

Was die Glite der Herstellung anbelangt, So wurde anf eine sau- . .
bere, einwandfreie Werkstattarbeit grossen Wert gelegt, hinge-
gen nicht ein derartig minutises “Ausfeilen® verlangt, wie das
bel uns in der Regel iiblich ist. Grisste Ansprtiche jedoch wur—
den sn die Oberflichenbeschaffenheit des Gleiters gestellt.
Sémtliche Holzteile sind ausser der Holzbeplankung mit einem
Baumwolltiberzug von 0,075 kg/m2 versehen; die Auftragung der
lackierung erfolgte mit aller Sorgfalt, um ein Maximum an Glitte
zu erreichen. Die Lackierung setzt sich aus total 21 Lack- und
Specirtelschiohten zusamen wnd baut sich folgendermassen auf:

1. Bine Schioht Lionsil Clear

2. Zwei Schichten Berryloid N:Ltrats—])cpe clear 10% ver-
diinnt gestrichen.

3. Zwei Schichten Berryloid Nitrate-Dcpe clear 50#% ver-
dinnt gespritst.

4. Stoff mit Berryloid Nitrate Dope clear unverdinnt
aufgezogen ..

5. Zwei Schichten Borryloid Kitrate Dope cleear, un:verdﬁnnt
gestrichen.

6. Punf Schichten Berryloid Pigmnted Dope Aluminium
geapritzt,
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7. Nasschleifen.
8. Eine Schicht Spritzspachtel.
9. Schleifen.

10. Sechs Schichten Berryloid Pigmented Dope gelb, gespritz

Schlieeslich mbchte ich nicht vergessen zu erwihnen, dass der
Hauptanteil am guten Gelingen des Werkes der Werkstatt zufallt,
Fur dank den wirklich hervorragenden Leistungen und der Arbeits-—
fraude aller am Bau des Gleiters Betelligten konnte diese Are
beit ohne nennenswerte Schwierigkeiten zu Ende geflihrt werden.

2. BAUBESCHREIBURG

2.1. Tragwerk

Das Tragwerk ist vollstandig aus Holz aufgebaut. Seine Konstruk-
tion erfolgte in Anlehnung an den statischen Aufbau des Fliigels
§ der Grossausfilhrung, abgesehen von einigen werkstoff- und ein-
| bautenbedingten Aenderungen. So wurde auf eine bauliche Unter- |
teilung des Tragwerks verzichtet und die Verlegung des Haupt - |
holmes (Varderholm) erfolgte geradlinig, wodurch in der FlHi-
gelnase geniigend Raum zur Unterbringung des Pshrwerks geschaf-
fen wurde. '

Die betrichtlichen Abkripfungen der Holme als Ganzes und der
Gurte im Einzelnen erforderten eine verhiltnismissig enge, teilsf s
horizontale, teils vertikale Gurtlamellierung. Konstruktion &
und Herstellung des Hinterholms verursachten insofern etwas

Mihe, als der Hinterholm-Untergurt aussen nicht nur einfach,

-

Ger T W Ba | 1.3.50
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sondern doppelt abgekropft ist. Durch Anbringung einer zweiten
Schiftung -~ die erste befindet sich an den Enden der gebogenen
Holmmittelteile - fand sich eine befriedigende Ltsung. Der Auf-
bau sls Kastenholme ist normal: Spruce-Gurte und Sperrholz~Ste—
ge mit diagonalem Faserlauf.

A Wi S wine e D b A,

Die Fliigelhaut gliedert sich in eine nur formgebende Nasenpar-
tie und in den tragenden Teil zwischen den Holmen. Die Nasen-
partie setzt sich zusammen aus zwel Lagen Sperrholsz, disgonal
formverleimt; diese Arbeit wurde von den Pilatus~Plugzeugwerken
ausgefiihrt. Der tragende Hautteil ist aus mehreren Lagen von
Sperrholz geschichtet; er wurde als Genzes pro Fliigelhdlfte und
Fligeloberseite und -unterseite jeweils in einem einzigen Ar-
beitsprozess (Tegofilm-verleimt) von der Firma Keller in Kling-
nsu angelisfert. Die totale Plattendicke varilert von innen nach
enssen von 8,0 nm euf 4,0 mm. Diese Hautbauert, die sich her-
stallungs‘bed}misch sehr bewihrt hat, verdankt ihre Entstehung
 einer Anregung von Herrn Weber (I+d).

By LT FOOAETER A YR O A
whe A A i i e b e ot gl

S s At b R N e Bk b

e W i = . Lok i M 4

Auf der Pliigeloberseite erfolgte das Aufleimen der angeliefer— || °
ten Platten an einem Stiick, wihrend auf der Unterseite der Knick|f 3
am Usbergang vom Fliigelinnenteil zum Fltigelaussenteil eine Unten|f .
teilung notwendig machte. Die beiden Plattenhslften sind an die- '_
ser Stelle geschiédftet und unterlascht. E o

Bei einer derart dicken Haut haben die Rippen in ihrer Mehr-
zahl nur eine formgsbende Aufgabe und milssen deshalb weder aus-
gesprochcn lu'éf't:ig mit der Haut verbunden sein, noch eine hohe
Biege~ und Schubfestigkeit aufweisen. Sie sind deshalb einfach
aus 10 mm dicken Okoumé-Platten herausgeschnitten und ermangeln
der Gurten, susgenommen an krifteeinleitenden Stellen, wo die-
se Steg-Rippen durch Anbringen: von Gurten zu eigmtlichén Span-~
ten verstirkt wurden. : ~

Sl i A e T i DN S S ) S B 58 NS i 50 St mm 4 “ -

Gor ™™ W ' He 1.3.50
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Der vom Rumpf eingeschlossene Fliigelmittelteil hat keine Re-
plankung. Die Querkraftmomentenkrifte in diesem Bereich werden
einzig von den durchlaufenden Holmen aufgenommen, im Gegen-
satz zu den Fligelaussenteilen, wo die Haut zugleich Schub- und
Langskréfte tibertrigt. Die Torsionsschubfliisse gehen beidsei-
tig tiber eine starke Wurzelrippe direkt in die Rumpfhaut iiber.
Infolge der Holmabkripfungen im unbeplenkten Fliigelmittelteil
bilden die Gurtlingskraftkomponenten der beiden Holme ein ent-
gegensetzt geriohtetes Kriéftepaar, das jeweils als Tarsionsmo-
ment von einem beidseitig fest in der Rumpfwand verankerten Ka-
sten aufgencmmen wird.

An allen Stellen, wo Querkrifte eingeleitet werden, sind am
Holzteil mittels gewlhnlicher Keltleimung Resocel- (Hartpapier)
Platten aufgesetzt, um ein kontinuierliches Absetzen der Krifte
vor, Metall auf das Holz zu gewihrleisten.

Ruder und Klappen wurden zusammen mit dem Fliigel aufgebaut,
nachher aus dem beplankten Tragwerk herausgeschaitten und dann

durch Anbringen von Torsionsnasen und Beschlégen zu fertigen
Bauteilen erginzt.

Die Hauptruder sind vollstindig massenausgeglichen mittels Blei,
das léngs der Vorderkente verteilt ist. Die grossen Ruderaus-
sehlage einerseits (die fiur die Versuchszwecke priventiv iiber-
dimensioniert wurden) und die relativ geringe Fliigeldicke er~
laubten fir den Linienausgleich nur kleine Hebelerme, wodureh
das Gewicht der Ansslelchmasae sehr hoch wurde (G

2x QRador 1).

Zwecks Verrlngerung der Hanékratte sind die Hauptruder mit Aus-
gleichklappen versehen, die upgefihr 60 der Ruderliinge und 20%
dey Rudertiefe einnehmen und die ihrerseits ebenfalls einen vol-
len Linien-Massenansgleich aufweisen.

Ausgle ich !
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Holmgurten (Hinterholm unterteilt)

Absehrift: bearbeilet : gepriift
Ger Wb Ha 1. 3.50
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Fliigel-Torsionskasten mit Rippen und Stringern;
Resocel-Platten bei Beschlégeanschllissen.

I ———

Abschritt : bearbeitet: gepriift
Ger Wb Ha 1. 3.50

F o+ W Form, Nr, 1613 - 11,1, 50 - %00 - T4410
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(Unterseite)

Fligel-Torsionskasten mit Beplankung

bearbeilet :

gepriift

Ha

1. 3.50

F W Form. K 1611 =~ 11,1, % - W0 = 7400
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Fligelhaut vor dem Hauptholm:

Nasenpartie (pnewnetisch formverleimt)

und angeschéftete Sperrholzplatten.
(vergl. Bl. 7i)

; Abschrift: bearbeitet : gepriift
Ger Wb Ha 1 . 30 50

4+ form, Kr, 1613 < 11, 1.5 - 5070 = TA4I0

———
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Haut-Verbindungsflansch an der Fliigel-
knickstelle (Unterseite)
(vergl. Bl. 7h)

Abschrift ; bearbeitel : gepriift
Ger b Ha s 350

40 Form, e, 1693 - 11, 1,50 - 5000 =~ 74410
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Fliigel mit Nasenklappe und Fahrwerknische.

Klappen und Ruder sind mit Fliigel zusammengebaut.

Abschrift : bearbeitet : gepriift
Ger Wo B 1.3.50

£+ form. lir, 1603 = 19,1, 50 - 000 = 74410
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Fligel vorn beplankt. Hinten Ruder und Klappen
ausgeschnitten und deren Lsger montiert.

Abschrift : bearbeitet : gepriift

Ger Wo Ha 1. 3.50

F4W Form, Nr, 1693 - 10,1, 80 - 5000 - 7480
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2.2. Rump?

Der Rumpf ist vom Bug bis hinterhald des Pliigels vollsténdig
aus Holz eufgebaut. Die Heckpartie, die eine Rakete aufnehmen
kenn und auch des Seitenleitwerk trigt, ist als Ganzmetallkon-
struktion ausgebildet.

Statisch gesehen gehtrt der Rumpf in die Gruppe der Halbscha~
len (mit nar teilweise tragender Haut), ar ist aufgebaut aus
Gurten, Spanten, Stringem und der Sperrholzhaut von durah«—

wegs 3, 0 mm Dicke. : '

Haut und Geripbo Sind 'o'ben hehrf'ac.h unterbrochen: vorn ‘durch
den mln-emmauaachnitt, zwischen den Mlfigelholmen durch die
Ceffnung zum Beobachter- und Instmontenram, und hinter dem

Fligelhinterholm zur Unterbringung eines zweiten Akkus. Auf der | |

Unterseite bedingte das Einfahren des Bugrades einsn ausgedehn-
ten Ausschnitt unter- und hinterhalb des rtim'err'éxm_s_.'

Das Abteil zwiachen den Fliigelholmen ist so eingerichtet, dass
es fir spez.ialle Versuche (wie Strbmungsbeobachtmgm oder all- j_;-

fallige Untersuchungen mit Variation der Steuerungskinematik
~ im Flug) nbttigenfalls einen Beobachter bergen kann. Im Rahmen

des abaolvierten Versuchsprograms wm-de j«looh von dieser Mig-

lichkeit kein Gebraneh gemacht, amdcrn ausac:hlieselioh Mess~
gertit und elektr Ausristung im Beobachterabteil untergebracht.
Dessen \ms;pr'dnglioheamexiglasdaeh wuzfde deshalb durch einen
versteiften, robusteren Blechdeékel ersetzt, der von aussen
durch gewthnliche selbetsichernde Schrauben festgmoht wird.

‘Bin sehr kréftiger Spant direkt hinter denm Puln-erranm tbernimnt

das Binleiten der Bugfahrwerkirifte in den Rumpf . Aehnliche
Spenten besorgen des Ueberleiten der Pltgel-Querkréfte, und
am Ende des Holszteils dient ejin weiterer kriéftiger Spant zum
Ueberleiten der Seitenleitwarkalasaten. D:Le idbrigen Spanten

Ger -  Wo/Lan . | E © 1.3.50
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' d:tenén nur a&:- 'Fermgebung und aind "ﬂnhwé’.chor ansgeﬁihrt. ‘

"rrauften. einer abcren und oiner unteren numptwmnc. Die voll~

~ Der Rmnpf-Hmterteil eine Duralblechkonstmktion, ist an 4

. Motors innerhalb einer Sekunde. Im Hinblick auf die hohen Tem- |
peraturen im Gohiet aer Raketendlise. ist das Sehachtblech in 'y

'nehmbare Poil wird durch vier zentrsal betétigte Klauen mittels

Aus montagctechnischen Grﬁnﬂm ertolgta dor ‘Rumpfaufbau in zwel

standig fertig heplank‘ha unters Wanne wurde vorerst mit dem nu-
gel mittels leimung fest verbunden und erst nachher daranf die

obere Wanne aufgebaut. Die Trennstelle zwischen (ber— und Unter-‘ i

teil f&11t mit der Proﬁlaehn.enebene des- nugelmittalteila )
zZusaren . -

Punkten zum. Ueberle.ﬁtcn der Liingskratte und am ganzen Umrang
zum Ueberleiteu des SOhubﬂmea mit dem Holzteil verbunden.
Eine Jato—Rakete Ho&ell 12 A8 - 1000 B mit 450 kg mittlerenm
Sohub 4st um ihre Querachse vorstellba,r im Hinterteil aufge-
hingt. Ihre Verstellung von O + 20° (Strahlaustritt un 20° nach.
abwérts zur Tingsachse geneigt) erfolgte fiber ein Hebelgetrie-
be elektrisch mittels eiaes Siemens SAML mot 25/200 h 2 K =

rostfreiem Stahl gehalten und mnenselt:.g nit Asbest wirme~
isoliert. :

Der - Pilo’teni'aum' im Rumpfbug éntspricht in den Abmessungen etwa
dem eines maaaig gerdumigen choilﬂugzcusﬂ 3 Sitzanordnung und.
~Porm ganﬁgem denn auch ' den Normen fir SQgelﬂugzenge. Die

Pilothaube ist als zweiteilige Vollsichthaube sus 4 mm dickem f |
'Ploxiglas getom, woher der hinters (abpnehmbare) Teil mit BB

einem Hstallrahmn un.d der vordere (feete) Teil mit einem Holz-
rehmen. sineei’aest ist. Die erste Anatﬂhrmg des abnelmbdaren

Peila bestend inklusive Rahmln avs quxiglas und bewihrte sich .
im Betriebe nicht da tfters Spannungsrisee auftraten. Der ab-

Hebelbet&tigung g@mhloaaon und gebf:fnet.

g _ ik * i 1.5.50 |
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Segnent-verleimte
Rumpfepanten

ift: rbeitet :
Abschrift Cag bearbeitet Wb geprilft Ha 1. 3. 50
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Untere

Rumpf-Halbschale in der Helling.

Abschrift :

Ger

bearbeitei :

Wb

gepriit

Ha

lo 3050

E+WForm Nr, 1613 - 191,50 - 5000 = 74410
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‘Untere Rumpf-Halbschale mit Binbauten
(Sitze, Steverung, Bugradfahrwerk)
und Zusammenbau mit Fliigel.

(fir Photos Bl. 9¢, 94, 9e)

bearheitet :

Ger

E3¥Form Nr. 1693 - 11.0.50 = 5000 - 74410
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Abschrift :
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Rumpfoberteil ergénzt nach Zusamme

noau mit Fliigel.

Abschrift:
Ger

bearbeitef :

gepriift

Ha

1.3.50

FWForm Nr 1613 =11, 1,50 - 5000 = 74410
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Die Vollsichthaube ist zugelassen bis zu einer Fluggeschwindig-
keit von 550 kw/h ;fiir die Hochgeschwindigkeitsversuche wurde in
der Folge eine neue, wesentlich verstarkte Haube hergestellt,
deren ebnehmbarer Teil aus Duralblech von 1,2 mm Dicke bestand
wd zwei Fenster aus 5,0 mm Plexiglas anfwies.

Zur Belliftung des Pilotenraumes ist im Bug eine durch Handzug
verstellbare Klappe angebracht. Diese'anfanglich'ungenﬁgende
Beliif tung wurde spiater erginzt durch Austrittsschlitze Uber der
Kabinenriickwand.

Etwelche Mihe bereitete bei kithler Witterung und in grossen Flug-
hthen das Verhiiten bezw. Beseitigen von Peuchtigkeitsnieder-
schlag und Prost an der Innenfliéche der Kabinenfenster.

Intensive Beliiftung hatte auf das Beschlagen zwar einen hemmen-
den Einfluss wurde anderseits aber vom Piloten korperlich sehr

unangenehr: empfunden und wiederholt beanstandet. Wirksame Abhil-
fe in beiden Fiéllen konnte erst geschaffen werden durch Anbringenf
von elektr. Heizdrihten hinter der Windschutzscheibe und Ver- '
kleinern der Luftaustrittsschlitze in der hinteren Eabinenwand.

2.3, PFahrwerk

Als Fahrwerk war urspriinglich ein abwerfbarer Startkarren und
fir Versuche mit "Pahrwerk aus" ein festes Fahrgestell geplant.
Die nihere Untersuchung der versuchs-, betriebs- und b‘autechni-
schen Probleme fiihrte spiter zur Forderung eines einziehbaren,
im Wesentlichen modelldhnlichen Bugradfahrwerks. ‘

Die Konstruktion gestaltete sich inspfern verhtltnisméssig ein-
fach, als fast das komplette Bugfahrwerk vom Flugzeug DH-Vampire,

Ger Wb Ha 1.3.50
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die Hauptfanhrwerk-Federbeine vom P-2 (lie-109 E) und dessen Ré-
der vom Me-108 iibernommen werden konnten. Hingezen erwies sich
die Realisierung der Forderung nach Einziehberkeit als ausseror-
dentlich zeitraubend.

Eine erste,ganz iliberschlégliche Untersuchung liess hoffen, das
Fahrwerk innerhalb einer hochsetzulissigen Zeitspanne von 30 Sek.
von Hand einziehen zu kinnen. Genaue Berechnungen insbesondere
beziiglich Wirkungsgrad der Schneckengetrieve liessen aber ein-
deutig die Unmiglichkeit eines solchen Unterfangens erkennen;
demit drﬁngtésich die Verwendung einees motorischen Antriebes
auf.

Aus rdéumlichen und bestandteilmissigen Griinden wurde eine elek-
tromechanische Einziehvorrichtung gewihlt, und zwar von der Art,
wie sie bei bewthrten Flugzeugbaumustern iiblich ist: selbsthem~
mende Schneckengetriebe. Die Vorteile dieser Bauvart sind Ein-
fachheit und Robustheit, deren Nachteile - hauptsidchlich be-
dingt durch die Getriebe — Selbsthemung, die ihrerseits eine
eigentliche Verriegelung #berfliissig macht - ein sehr schlech~-
ter Wirkungsgrad (in unserem Fall ist “tot" 0,18).

Die Lage des Hauptfahrwerks in den Endstellungen (Eingefahren
und Ausgefshren) ist, abgesehen von den eigentlichen Anschligen,
eingig durch geeignete Stellung des am Vorderhdm befestigten
Schwenkzapfens bestimmt.

Etliche Sorgfalt und Arbeit erforderte‘die Konstruktion eines
Differenzialgetricbes, womit das individuelle Einziehen jedes
Hauptrades und des Bugrades moglich ist, eine Voraussetzung fir
verklemungsfreies und deformationsunabhingiges Punkiionieren
des Einziehmechanismus. '

Als Antrieb des Einziehmechanismus dient ein Bosch-~iotor
KM/RE 800/24 RL 1 mit 24 Voli Remnspannung und einer Maximal-

Ger Wb Ha 1.3.50
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zufallig gleich bleiben. Am Boden dtirfte dies einigermassen

leistung von ca. 0,5 PS. Er ist gekuppelt mit einem zweifach-
gingigen Schneckengetriebe amerikanischer Provenienz und einem
Untersetzungsverhdltnis von 1:40. Zur Verhiitung von Ueberbean-
spruchungen der Uebertragungaorgane ist zwischen Motor und Ge~
triebe eine federgeapannte Reibungskupplung eingebaut, die bei
einem maximalen Drehmoment von 19 + 20 amkg zu schleifen be-
ginnt. Die Leistungaﬁbertragung von der Schneckenradwelle auf
das Differentialgetriebe erfolgt mittels einer Rollenkette und
von dort iber steife Wellen (St.R. 20/2,5) auf die Einziehge-
triebe, die eine Untersetzung von je 1:41 aufweisen. An den Ab-
lenkungestellen finden handelsibliche Einfach- und Doppelgelenke
der Systeme Oberhéinsli und Werner Anwendung, ausgenomnen an der
Fligelwurzel, wo die sehr starke Ablenkung und die damit beding-
ten Reibungsverluste von handelsiiblichen Gelenken die Konstruk-
tion eines besonderen, doppelten Kardangelenks notwendig.machte.

Das Gesamtuntersetzungsverhéltnis des Einziehmechanismus ist

belastungsabhingig; es wird vom Differentialgetriebe so geregelt,

dass die Antriebsleistung die gleiche bleibt, gleichgiiltig, ob

ein Haupt- oder Bugrad allein oder ob zwei oder drei Rider gleich?

zeitig einfahren.
/

7

Untersetzung bel Ein/Ausfshren von

(1) 1 : 1640 Bugrad oder ein Hanptrad allein

(2) 1 : 3280 : Hauptrdder gemeinsam, ohne Bugrad

(3) 1 : 4900 beide Hauptréder & Bugraﬂ gemein-
sam.

Fall (3) stellt sich aber nur dann ein, wenn die Schneckenrad-
momente aller drei Einziehgetriebe und die Reibungswidersténde
in den Uebertragungsorganen iiber den gesamten Einziehbereich

Ger Wo Ha .1.3.50
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zutreffen; im Flug jedoch éndern sich die Verhiltnisse grund-
legend: Die Luftkriifte wirken fordernd auf das Einzienhen des
Bugrades, hingegen stark belastend auf das Hauptfahrwerk, be-
sonders im letzten Teil des Einfahrweges. So betrigt beispiels-
weise bei einer Fluggeschwindigkeit V = 200 km/h die Sogkraft
pro BHad ungefihr 20 kg, was einer Vergrosserung des Einzieh-
Schneckenradmoments um ca. 82% gleichkommt; bei V = 260 km/h
dirfte dieser Belastungszuwachs sogar ca. 150% betragen, was
aus einem missgliickten Einziehversuch bis dieser Geschwindig-
keit abgeleitet werden kcnnte. Dass die Verhtltnisse beim Aus-
fahren gerade umgekehrt liegen, bedarf keines Kommentars. Bei
V = 200 kn/h(der hichstzuléssigen Fluggeschwindigkeit, bei der
das Fahrwerk belangt werden darf) betrigt die Einfahrzeit

22 Sek. und das Ausfahren dauert rund 16 Sek.

Erwéhnenswert ist in diesem Zusammenhang die Tatsache, dass im
Interesse eines besseren Gesamtwirkungsgrades und einer erhdch-
ten Betriebssicherheit nach den ersten Einziehversuchen am

Stend der grosste Teil der Getriebe-Gleitlager (Bronce und Stahl)j

ersetzt wurde durch Nadellager, die sich in der Folge ausgezeich-
net bewéhrt haben und zu keinerlei Beanstandungen Anlass gaben.
Die Nadeln laufen dabei durchweg auf ganz gewthnlichen, ge-
schlichteten (nicht oberflichenvergiiteten und geschliffenen)
Chro~Mo-Stahlbuchsen und Wellen. Die stetige Kontrolle dieser
Hauptfléichen nach der Inbetriebssetzung des Gleiters zeigte,
dass die Lagerbeanspruchung einen sehr giinstigen Einfluss auf
die Oberfldchenglite ausiibt, indem die Laufflichen zusehends
blanker werden.

Was das Verhalten des Fahrwerks gegeniiber den Bodenbeanspru-
chungen anbelangt, so ist vorerst zu erwihnen, dass der Fill-
druck im Bugrad-Federbein nach einigen Rollversuchen von 27
At auf 20 Ati reduziert und spiter wieder auf 23 Ati erhoht
wurde, ein Wert, der so beibehalten blieb. Die Hauptfahrwerk-

Wb Ha 1.3.50
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federbeine wiesen anfinglich einen Filldruck von 20 Atl auf.
Wéhrend den Rollversuchen und den‘Raketenhﬁpfern erfolgte eine
stetige Reduktion bis auf einen Minimalwert von 13 Atili, ohne

dass damit die harte Pederung merklich verbessert werden konnte.
Bel einer griindlichen Punktionskontrolle wurde dann festgestellt,
dass dieser Nachteil hauptedchlich auf ein Verklemmen des Kolbensy
im Federbein infolge einer stark angezogenen und unrichtig kon-
struierten Rohrschelle und weniger auf iiberméssigen Filldruck
zurlickzufiinren war. Anschliessend durchgefiihrte PFallhammerver-
suche ergaben einen Fulldruck-Bestwert von 16 Atii, der seither
beibehalten wurde.

Das Bugrad von 430 mm Durchmesser stammt vom Flugzeug DH~Vampire
und weist einen Reifen-FMilldruck von 4 Atil auf; die Hauptfahr-
werkrédder sind identisch mit denen am Flugzeug Me-~1l08 und haben
einen FUlldruck von 2,5 Atl. Die kurzen Bodenhiipfer stellten an
die Pestigkeit und die Bremseigenschaften des Fahrwerks grosse
Anforderungen, wobei die Bremsfidhigkeit der Me-108-— Rédder

(Rad @ = 550 mm) wenig ilberzeugen konnte und auch deren Festig-
keit zu Bedenken Anlass gab. Sie wurden deshalb gegen die in

' beiden Beziehungen stirkeren der Me-109 ausgewechselt (Rad @
650 mm); das Bremsmoment dieses Rades betrigt 70 mkg gegeniiber
einen solchen von nur 30 mkg des Me-1l08-Rades, wenn jewells die
Bremspedale voll ausgetreten werden. '

Erst bei der Durchfiihrung jener Flugversuche, fiir die das Fahr-
werk eingezogen werden musste, kamen die Réder Me-1l08 wieder
zur Anwenﬂung. Die Landebeanspruchungen stellten sich nach Be-
ginn des eigentlichen Flugprograms viel geringer als- wihrend
der Raketen- und Schlepphiipfer, weshalb die Remantage der klei-
neren Rider unbedenklich erfolgen konnte.

Die hydraulische Bremsanlage - Betitigung mittels an den Sei-
tensteuerpedalen montierten Fusspumpen - ist dem Flugzeug Me-108
entnommen. ' '

Soarbeitef: poprdit
Ger Yo Ha 1.3.50
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Fir die noch beabsichtigten Hochgeschwindigkeitsversuche wurde
nach Abschluss der ersten Etappen des Flugprogramms die anféng-
lich unvollstindige Fahrwerkverschalung ergidnzt. Dass hohere
aerodynamische Feinheit in der Regel auf Kosten der Betriebssi-
cherheit erkauft ist, zeigte sich wieder in diesem Zusammenhang.
Wihrend vorher nie eine Stdrung beim Ein- und Ausfahren eintrat,
ereigneten sich nach dem Anbringen des fliigelseitigen Abschlussa-
deckels gleich zwel Stdrungen hintereinander. Das erste Mal wur-
de bald nach dem Abheben des Gleiters die mittels Federkraft in
ihrer Lage gehaltene Abschlussklapoe rechts durch den Fiugwind
zugedrtickt (infolge Stauwirkung vonseiten eines versuchsweise
verwendeten Hilfsfallschirmens am Schleppseil-Ende). Das zweite
¥al verklemmte sich beim Einziehen die inzwischen angebrachte

Verriegelung, die ein unzeitiges Zuklappen des Deckels verhindert

Beide Male konnte das Hauptfahrwerk nicht eingezogen werden.

Schlussendlich diirften noch einige Bemerkungen iiber die Betriebs-
erfehrungen mit diesem Fahrwerk interessieren:

Der Einziehmechanismus hat sich als sehr robust und betriebs-
gicher erwiesen. Ausgesprochen mangelhaft hingegen ist das beim
Ein- und Ausfahren auftretende starke Schiitteln des ganzen Fahr-
werks. Abhilfe diirfte mdglich sein durch sauberer bearbeitete
Einziehgetriebe (geschlichtete statt nur geschruppte Ziéhne), was
anderseits aber eine geringere oder gar verschwindende Selbst-
hemmung zur Folge haben konnte.

. Die Endbegrenzung des Hauptfahrwerks beim Ausfahren ist einem
Stehlseil von 4,2 mm liberlassen. Dieses Seil war anfinglich eini-
ge liele nach starkem Bremsen der Rider gerissen. Die Ursache
hierzu diirfte auf das Spiel zwischen Schnecke und Schneckenrad
guriickzufiihren sein: Die eine Komponente der am Fahrwerkrad
wirkenden Bremskraft - Radebene und entsprechende Schwenkebene
stehen nicht vertikal zueinander -"erzeugt ein Moment um den
Schwenkzapfen in Richtung Ausfszhren, wodurch das Begrenzungsseil

bearbeliet: ooprlft
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zusitzlich beansprucht wird. Es "ldngt" sich unter dieser
Beanspruchung soweit bis am Schneckenrad der nichste Zahn zum
Aufliegen kommt. Dieser Fehler wurde behoben durch Einbau einer
Tellerfeder, die durch entsprechende Vorspannung beim Ausfahren
ein Anhalten des Fahrwerkea in der richtigen Stellung gewéhr-
leistet, enderseits aber auch eine geniigende Bingung des Seils
zulédsst, bis der nidchste Zahn am-Schneckenrad zum Aufliegen
kommt . ' '

Die geschweissten Fahrwerktrégér am Haupt- und Bugfahrwerk er-
wiesen sich als liberraschend kriéftig und steif, zeigten sie
doch nach dem schweren Unfall vom 12.6.48 weder Deformationen
noch nennenswerte Beschadigungen. |

Hingegen mdchte ich den Anschluss des Hauptfshrwerkes am Fliigel
als nicht nachahmenswert bezeichnen. Anstelle einer biege- und
querkraftbeanspruchten Befestigung des Fahrwerks am statischen
Verband des Pliigels miehte ich inskiinftig einer rein querkraft-
beanspruchten den Vorzug geben. Diese Moglichkeit kann geschaf-
fen werden dureh den Einbau eines mit der Haut nichi verbunde-
nen, zwischen den Holmen liegenden Metallspantes (B, sh.Fig).
Damit dtirften m.E. bei Unfillen die Beschadigungen der Holz-
sehale, jnsbesondere des Hauptholms,weniger umfengreich werden.

Prinzip wie bei P - 2

Ger , Wb Ha 1.3.50
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Anschluss Hauptfahrwerk (aussen der Nasenklappensupport).

Abschrift : bearbeitel : gepriit
Ger A Wb Ha 1. 3.50
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FPahrwerk im Fliigel eingefahren
(ohne und mit Verschalung)

Abschrift :
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Hauptrad-Verschalung;
am PFederbein oben
_Rohrschelle mit End-
begrenzungsseil.

bearbeitetl : geprilit
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2.4. leitwerk

Das Leitwerk beschrinkt sich baulich infolge der aussergewShn-
lichen Konzeption des Plugzeugs auf das vollsténdig in Holz auf-
gebaute Seitenleitwerk.

Statisch besteht die Seitenflosse aus einem Hauptholm,einem Ru-
derlagerholm und der 3,0 mm dicken, diagonal zum Hauptholm auf-
gebrachten, mit Stringern versteiften Sperrholzhaut. Die Flosse
18t mit dem Rumpf-Hinterteil astatisch bestimmt -verbunden: vorn
durch ein einfaches Kreuzgelenk, hinten mittels eines querkraft-
und biegesteifen Anschlusabeschlagd&nie Rippen sind wie beim Flii-
gel aus 10,0 mn dicken Okoumé-Sperrholzplatten herausgeschnitten
und entbehren der Gurten, ausgenommen an der Fligelwurzel, wo die
erhohte Besnspruchung eine diesbeziigliche Erginzung notwendig
machte.

Das Seitenruder, aufgebaut aus einem Holm,einer festen Torsions—
nase und relativ starker Haut (6 = 2,0 mm) ist vollsténdig mas-
senausgeglichen. Es ist dreifach gelagert, jedoch insofern sta-
tisch bestimmt, als nur das unterste Lager Axiallssten aufzuneh-
men vermag. Wie bei den Hauptrudern bedingten die Ruderausschlé~
ge im Verein mit der relativ geringen Flossendicke (max. 9% der
Seitenleitwerkstiefe) einen kleinen Ausgloichmassenhebelarm und
infolgedessen ein grosses Ausgleichsgewicht. Ein am unteren Ruo~
derende angebrachtes Hilfaruder dient als Ruder-Ausgleichsklap-
pe und zusétzlich zum Ausgleichen des Querruder~Giermoments. Der
Ruderantrieb befindet sich am unteren ‘Ruderende. und ist voll-
stédndig windgeschﬁtzt angeordnat.

Herstellungamaasig,dﬁrfte pur erwihnenswert sein, dass Flosse
und Ruder analog dem Fliigel an einem Stuck enfgebaut und nach-
her zerachnittan wurden.

PFiir eine speziolle vcrsuchlreihp wurdeu im Priihjal 1549

Ger : Wb g L Ha 1.3.50
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Rumpfklappen aufgebracht, die als Hilfs-HShenleitwerk angespro- 3
chen werden kénnen. Zu beiden Seiten des Rumpfes hinter der B |
Pihrerkabine angeordnet, bilden diese Klappen kleine, entspre-
chend der Rumpfkontur geformte Vorfligel von total 0,52 m-
Flacheninhalt. Wilrend sie bei der Grossausflihrung im Fluge
ein- und ausklappbar sind, begnigte men sich beim Gleiter mit
einer festen Bauart als halbfreitragende, mittels je einer ;
Stahlrohr-Strebe gegen den Rumpf sbgestttzte, schichtvwerleimte, N B
nur in Spennweitenrichtung gewdlbte Holzfléchen. Ihre Konstzuk— '
tion ermoglichte eine rasche Montage und Demontage.

2,.5. Steuerwerk

Beim Steuerwerk sind fur die Wahl der Bauart -Seilsteuerung- i
_ herstellungstecchhe Farderungen messgebend gewesen, d.h. '
 grésstmdgliichete Einfachheit in der Herstellung und im Einbau..

Das System dieser unorthodoxen -Sfeuerung sowie die Seilabmee~ || : ,
sungen sind auf der Beilege dargestellt. | ‘

dsteue rung; Analog der Steuerung des Flugzeugs DH-Vampire

. \ wurde die Seilvorspanaung am Boden auf 30 kg .
beschrankt, ‘nachdem festgestellt worden war, dass bei htheren -
Werten die Géngigkeit der Handsteuerung selr schlecht wird.
Diese Tatsache dtirfte auf die vielen rdumlioh bedingten Seil-
ablenkungen, insbesondere auf die sehr starke Rollenumachlin-
gung am Schwenkhebel zurtickzuftihren sein. In Berticksichtigung

. dieses Umatandes wurde enderseits durch Verwendung von genii-
gend grossen, auf Kugeln gelagerten Seilrollen (& > 20 x Seil ﬂ*
das M¥glichste geten, die Reibungsverluete niedrig halten zu
kdnnn. - ‘trotzdem las:t die Ga.ngig,keit ‘der Handeteuerung sehr

Ger Lo | Be 1.3.50
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Gleiter komplett mit Leitwerk, ohne Stoffiiberzug. Austritts-
kanten vor Klappen und Rudern durch Resocelstreifen ver-
starkt.
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zu winschen ibrig, welcher Eindruck durch die grosse Masse der
Ruder noch wesentlich verstirkt wird. Eine Verbesserung ist nur
durch leichtere Gestaltung der Ruder inkl. ihres Nassenausgleichs
und durch prinzipiellen Umbau auf Stangenantrieb zu erreichen.

Eingehende EKontrollen erzeigten mit der reduzierten Seilvorspan-
nung eine viel zu geringe Steifigkeit der Steuerung bei kombi~
nierter Beanspruchung (vergleiche Anmerkung Blatt 19a). Ausrei-
chende Abhilfe war nur moglich, indem alle lingeren Seilstlicke
swischen den Rollen durch Stangen (Stahlrohre 9/2) ersetzt wur-
den, soweit dies die Raumverhiltnisse erlaubten.

Fuss-Steuerung: Die Géngigkeit der Seitensteuerung ist guot; die

Steifigkeit war in der (riginalausfiihrung auch
hier nicht ganz geniigend, weshalb in der hintersten Rumpfpartie
die Seilstilcke zwischen den Rollen ebenfalls durch Stangen er- :
setzt wurden. "

Zur Kompensation der Querruder-Giermomente ist die Seitenruder-
Ausgleichsklappe mit der (uersteuerung gekuppelt, wobel vor dem

Metallkonus des Rumpfes Seil- und nach hinten Stangentriebe ver-
wendet sind.

Klappenantriebe: Der Antrieb der Landeklappen erfolgt mittels
zwei auf der linken Seite des Pilotraums angeordneten Handrédern

auf gemeinsamem Drehzapfen, von dort iliber Seile auf selbathem- g
mende Schraubengetriebe (C-36-Hthenflossenverstellgetriebe), und
von diesen bis zur Klappe Uber Wellen (St.R. 42/3,5). Zur Ablen-
kung dieser Wellen in der Ebene der VWurzelrippen dienen Einfach-
kardangelenke System Wernerjder Antrieb der inneren Klappe er-
folgt iiber das Kardangelenk direkt von der Welle aus, derjenige
der Husseren Klappen iber ein komplett imerhald des Fliigels

Ger Wb He 1.3.50

o
orm. No. 1613 vom 8.9, 4 - 2000 - TI331 . S



- : - PP 3902/05
Kanstruktion des Gleiters N=20 Ratt.  19a
MWUNG: . ’ g ' ' Lnna.hms: PQ-PH-r;‘.
Handgrif?) S sl Tt Usbersetz
swwl ) —H f—fa verhil:nm-.a
ht "B
(BB N\ \__(8+%)
e O) X ANAN .
4§ | R \\ ' Sl
¢ | 2\ 7 \\ | (Hauptruder)
S A |
3 ' ' " ~(Kombinationsorgan; beim Gleiter:
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Mit der Kombination von Hthen- und Querruder tritt ein interes-
santes Sonderproblem beztiglich Steifigkeitsvorachrift der Steue- -
rung auf. Wahrend die Einhaltung der engliachen (und fast analo-
gen deutschen) Vorschriften, worin die Deformationen der Hohen-
wmd Quersteuerung iscliert betrachtet werden, keine Schwierig-
kxeiten bot, ergab eine kombinierte Belastung anfinglich unan-
nehmbar grosse Deformationen. '

Die Hauptursache hierfiir ist im obigen Schema ‘angedeutet. Im Ge-
gensatz zur vektoriellen Addition der Handkrifte P, und P, am
Enfippelgrif? sind diese Kraftkomponenten b den Flfigel-SeFltrie-

~ ben zwischen X und R gleichgerichtet und arithmetisch addiert.
Der eine dieser Triebe él’q - Pg) wird von der EKraftaufnslme aus-
gesehaltet, der andere (PQ + Pg) bia auf das Doppelie belastet,
obwohl die Handkraft Pyo¢ nur um~40% grosser ist ale bei Einzel-
last PQ oder PH,. ' o o L

' Relativ zur Lastgrosse erscheinen dann dis Deformationen am Ort K
{ibergress; immerhin iberlagem sich die Anteile &m Kantippel wieder+
um vektoriell, solass bei sinngemisser Messung primir kein un-
gesetzmissiger Verlauf zu erwarten ist. Der Ueberlagerungseffekt
bedingt jedoch, dass bei kombiniertem (diagonalem) Lastangriff
die reibungsmiissig zuldssige Vorspannung im Trieb PQ + Py schon
bei wesentlich kleinerer Handkraft tiberschritten wird als im
Pall ven Einzellast (liéngs oder quer). Damit f&d11t das entlaste-
te Seiltrum als versteifendes Druckglied ams und die Deformatio~

Ger oW ‘BEa | 1.3.50
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nen wachsen in zweifach verstirktem Mass an.

In gleicher Weise konnen hohe Priiflasten (vorschriftsmissig
bei festgehaltenen Rudern appliziert), welche als Einzellasten
ohne Schaden ertragen werden, bei diagonalem Angriff zu lber-
elastischen Deformationen der diversen Uebertragungsorgane
fiihren.

Klinken-Standversuch mit Schrégzug nach unten.

Abschritt = bearbeitet : geprift
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Abhilfe wurde erst geschaffen durch Verkuppeln der inneren und

 tionen ILingstrimmung und Auftriebserhthung verzichtet werden konnq

- direkt anf die Klappen.

untergebrachtes Lenker-Paar von der zweiten Welle aus. Etwas
nachteilig bei dieser Art des Antriebes ist die Tatsache, dass
achon ein verhiltnismissig kleines Spiel in dem Kardangelenken
merkbare Klappenhinterkanten-Bewegungen zuldsst. Durch Hartver-
chromen der Gelenkzapfen wurde dieses Spiel merklich beschrénkt,
blieb jedoch immer noch von einer Grossenordnung, die fir die
Hochgeschwindigkeitsversuche. storend sein konnte. Vollsténdige

susseren Klappen sowie der beiden Handréder. Letztere Massnahme
erschien ratsam, nachdem sich in den ersten Versuchsetappen er-
wiesen hatte, dass auf eine Unterteilung der veiden Klappenfunk-—

te; neben einer wesentlichen Vereinfachung der Klappenbedienung
brachte das Verkuppeln allerdings eine Erschwerung der Gingig-
keit sowie eine Summierung der zu liberwindenden Iuftkraftmomente.

Die Rasenklappen werden mittels einer ebenfalls auf der linken
Seite des Pilotraums angebrachten Handkurbel betitigt; Kraft-
tibertragung bis zum Flugel- Vorderholm mit Ketten und Seilen, von
dort mittels Wellen (St.R. 20/1,5) suf selbsthemmende Schrauben-
getriebe vam obengenannten Typ und schliesslich iiber Stosstangen

2.6. Schleppklinken

Die angestrebte Schwerpunktsfesselung bedingte eine Gabelung des
Schleppseils und deshalb zwel symetrisch zur Flugzeugléngsachse
angeordnete Schleppklinken.
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Eidg. Flugzouhwdrk- EMM l‘ :

¥P 3902/05 ()

-Konstrulftion des Gleiters N-20 Blatt 21

2100 .

|
-—*-9‘—--=55:EL52~ :fo: .

R

Al8 Klinkenbauart wurde das in der Segelfliegerei verwendete

und bewihrte System der Einheits-Ringkuppelung nach Ig K 15565
gewshlt (Heken, gesteuert iiber ein Kniegelenk .mit Totpunkt~.' -
yerriegelung). Entsprechend den bedeutend grésseren Lasten als
bei Segelflugzeugechlepp sind die GIoiterknpbluhgen erheblich
grosser und stirker als die Einheitskupplung nach Ig N 13565.

Jede Schleppklinke geniigt einer Bruchlast von 3500 kg, d.1. 0,75x
 doppeltes Fluggewicht x Sicherheitsfaktor 1,5. Die Schleppklin=

ken sind jeweils an einer Pliigel-Nasenrippe angeflanscht und iiber .

‘einen Zuganker mit der tragenden Flligelachale (zwischen den Hol=-
" men) verbunden. _

Inre Betétigung erfolgt tiber Stahlseile von 2,5 mn Durchmesser

‘mittels eines dreieckfirmigen Drahtgriffs zwischen den EKnien des| |

piloten. Die Betitigungsseile sind veom den Klinken wag iiber
Rellen direkt -zur Rumpfmitte und dann ‘gekuppelt als AEinfauhsveii
sum Pilotensitz gefihrt. Als Betatigungekrifte sum Auslisen der
Klinken wurden in Standversuchen ermittelt:

Ger W i He 1.3.50
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Handgriff

Die Betriebserfanrungen mit diesen Klinken sind gute. In einem
einzigen Flug trat eine Sttrung ein, wobei -~ ausgerechnet bel

einem Vorfiihrungs-Schleppflug in Bodenndhe - eine Klinke aelbet-
titig offnete. Unter einseitigem Seilzug flog der Gleiter weiter | i

bis in halbwegs brauchbare Anflugposition, wo er génzlich aus-
klinkte. .

Eine Nachpriifung ergab, dass infolge leichter Vorspannung dex
Betitigungeseile (durch Verdrehen des gemelnsamen Seilstlickes
vom Griff her) das Klinken-Kniegelenk nicht geniigend in Tot-

punktsicherung gelangte.

3. UNFALLSERGEBNISSE

Beobachtungen tber das Verhalten der Bamart und die Bewshrung
der Verkstati-Ausfihrung bdei Unféllen.

- 1. Unfall vom 24.3.48

Ursache: Bruch des einen vorderen Stutzhebels (Gabel~-iuge)
' am Bugrad-Pederbein, kurz nach dem Aufsetzen.
(vei V= 170 km/h).

Dieses leichtmeétallstiick war Original-Vampire, wozu aber bemerkt
werden muss, dass eés en Gleiter grisseren Beanspruchungen ausge-

Dearbeitet : ' somrdtt
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setzt wer. Es wurde in der Folge ersetzt durch einen spanabhe-
bendverformten Hebel aus Chrd-ﬁo—-stahl. '

Infolge dieses Stﬁtzhobelbrucha legte sich das Bugrad nach hin-

ten und der Rumpfbug kam dadurch in Bcdmberﬁm'ung Der B.umpl
zeigte sich hierbei den Beanepruchungen gewachsen und wurde nur

unbedeutend beschidigt, dergleichen die Bugrad-Federbein-Halte-

rungen. Hauptfahrwerk und Pligel wiesen keine Beschidigungen anﬁH

2. Unfall vom 12.Juni 1948

Ursache: Notlandung in einem Xornfeld an der Periferie des

Die Bugradfederbein-Halterung gealigte hierbei den Beanspruchun-
gen nieht und wurde nach hinten abgebogen; dadurch kam der f
Rumpfbug in Bodenberiihrung und wurde sc schwer beachédigt, dass
er bis hinter den Pilotensits vollstiéndig neu aufgebaut werden
muagte. '

Eine Kontrolle der abgebogenen Halterungen éeigte an der be-

schiédigten Stelle eine mangelhafte Schweissung; ob bei einwend- |

freier Schweissung kein Bruch der Halterung erfolgt wire, ist
nicht erwiesen. |

Am Hauptfanrwerk gingen beide Radktrper zu Bruch, hingegen
wiesen weder die geschweissten und vergliteten Achsstunmel, noch
die Fahrwerktriger, die Federbeine und die Einziehgetriebe
schwere Beschidigungen auf.

Wesentlich hergenormen wurde der linke Fliigel,wo auf der

7,0mn dicken Resocelplatie unter dem Fahrwerktriger eine maX.
Einsenkung von 1,6 mm zum Vorschein kem und die Kontrolle einen
wigefiihy 400 mm langen Lingsrise der Holm-Qbergurte in der Um-

Doarbeitet: s goprit

Ger Wo Ha 1.3.50




Eidg. Flugzeugwerk EMMEN

FP 3902/05 (a)
Konstruktion des Gleiters N-20 Blatt 03

Photos auf Bl. 2%a bis 23%e:

Schiéiden und Reparatur nach Notlandung bei Emmen
(12.6.48)

Abschrifi: bearbeltet: gepriit:

Ger Wb He L 5350

(a)




Eidg. Flugzeugwerk EMMEN

FP 3902/05 (a)
Konstruktion des Gleiters N-20 Blatt 23b

Abschrift:
Ger

¥ + W Form, Nr, 113 - 11.1.59 - 5090 - 74400




Eidg. Flugzeugwerk EMMERN

FP 3902/05 (2) m

Konstruktion des Gleiters N=20 Blatt 23%¢

ILingsriss
Vorderholm-

Obergurt

und

Reparatur
mit Ausschnitt
der Beplankung

Abschriit: bearbeitel gepriift
Ger Wb Ha l. 3.50

|
%+ W Form, r. 1012 - 11,1, 30 - 500 = T8410




Eidg. Flugzeugwerk EMMEN

Xonstruktion des Gleiters N-20

FP 3902/05 (a)l

Blatt

234

Reparatur des Kieles und llontage der Spanten im Rumpfbug.

Rbschriit:

Ger

bearbeitei:

gepriift

Ha

L. 3,50

EE+ W Form, Nr, 1616

- 1.

1.

53 - X0 - 7410

5 (a)

Se




Eidg. Flugzeugwerk EMMEN

Konstruktion des Gleiters N-20

FP 3902/05 (a)
Blatt 23%e

Abschrift:

Ger

bearbeitet :

geprift

Ha

1. 3.50

)5 (a)
25e




Eidg. Flugzeugwerk EMM EN

_ : A FP 3902/05 (a)
Konstruktion des Gleiters N-20 Blatt 24

o &
~~
»

gobung des Trigers entdeckte. Aus einer sehr tiberschliglichen
Rechnung zu schliessen, diirfte das Hauptfehrwerk einer Bean-~
spruchung ausgesetzi gewesen sein, die ungefdhr 2,3 Mal grﬁsaer
wer als die rechnerische Bruchlast. Die Reparatur des beachi~
digten Fliigelholms war schwierig, weil tiber den Bereich des.
 Risses vorerst die Fliigelhaut entfernt und nachher der Gurt bis

< guf den Riss hinunter abgearbeitet werden musste, und erforder~

te ein Grosstmass an Umsiont 'und handwerklichem Konnen.

Bis zur vouatandigen Wiederflugbereitstellung des Gleiters
vergingan, vom ‘l‘age des Unfalls an gerechnet fast drei Lionate.

3. Unfall vom 1.7.1949

Ursache: Aufschlag am Boden wihrend Abfangen aus anormalen
Flugbewsgungen beim I.andeanflug (bei v prr~ 230 WI? _

Die an diesem Tag erlittenen Beachadigungen sind so schwer, dass
v;n einem Wiedersufbau des Gleiters abgesehen wird.

S0 bedauerlich dieser Unfall an sich ist, verschaffte er neben-
bei dise Mdglichkeit, aus dem Zustand der Ueberreste wertvolle

Sohliisse ziehen zu kdnnen auf die Festigkeit und Betriebssicher-
neit der Konstruktion sowie die Gute und  Gewissenhaftigkeit der

- Ausftihrung .

Was den Pligel anbelangt, so erwiesen sich aé.mtliche Holmgurt-
und Holmstegschﬂftungen als von einwa.ndfreier Beschaffenheit,
desgleichen die mimerbinduagen. zwischen den Holmgurten einer-
geits und den Holmklttgzen und dem Steg anderseits. Ebenso ein-
wandfrei war der Zustand der Hautachiftungen und der Verlei-
mungen der Nasen-Haut und der Beut zwischen den Holmen. Wie
erwartet, waren weniger gut die Verleimungen zwischen der Haut
wnd den Rippen - stirnverleimtes Sperrholz -, mit Ausnahme der

s s
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Stellen, wo die Rippen durch Gurten zu Spanten ergénzt worden
waren. An allen diesen Stellen waren siémtliche Leimungen noch
intakt. Ungeniigend war die Schéftung gwischen der Sperrhclzhaut
and der Resocelleiste am Fliigelhinterteil, dem Ruderspalt-Abdeck-
gtreifen. Anscheinend wurde hier vor dem Leimen der Kunststoff
etwas zu wenig aufgerauht. Einwandfrei dagegen bewzhrten gich
die Leimungen zwischen den Holm- und Rippenstegen einerseits
und den Resocelplatten unter den Ruder- und Klappenlagern sowie
den Fahrwerkstrigern anderselts.

Schwer hergenormen wurde das Fahrwerk. Am rechtsseitigen Haupt-
fanrwerk - das sich aus dem Fliigel herausriss - ist das Feder-
bein schwer beschidigt: aufgerissen und verbogen. Das linkssei~ .
tige Federbein hingegen scheint keine bleibenden Lefcrmationen
aufzuweisen. Am rechten Hauptfahrwerkrad ist die Radscheibe ge-~
brochen. Einen annéhernd intakten Eindruck machen beidseitig
die Fahrwerktridger und Einziehgetriebe, die Federbeinktpfe und
die Achsstummel. Das Bugfahrwerk erlitt nur ganz geringfiigige
Beschidigungen. Sowohl Rad und Federbein, als auch Federbein-
kopf, Stitzstrebe und Einziehgetriebe sind noch in Ordnung; ein-
zig die Oesenschraube auf dem Original-Vampire-Stitzhebel ging
zu Bruch und verursachte damit das Einknicken des Bugfahrwerks.

Die Beschidigungen des Rumpfouges sind ungeféhr vom selben Aus-
mass wie beim Unfall vom 12. Juni 1948. Keinen Schaden genormen
hat der Rumpf-Mittelteil zwischen vorderem Hauptspant und lMetall-
heck. Dieses selbst wurde unten eingedrtickt, wihrend weder die
Verbindung mit dem Seitenleitwerk, noch die mit dem Rumpf Scha~
den erlitt.

Beiﬁ Seitenleitwerk wurde das Ruder aus seiner Lagerung heraus-
gerissen - wie librigens auch die Hauptruder - und ein Stuck
der Verbindung zwischen Ruderlagerholm und Flossenhaut ging zu
Bruch, wobei jedoch die Leimung selbst keinen Schaden nahm.
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Zerstorungsbilder des Gleiters nach dem Umschulungsunfall
7.1949)
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