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: Die Flugzeuge im
Verkehrshaus
- N 20 ‘
= C:igi:D . "Alguillon"

; Mit der Komzeption
: : des N 20 wollten die

leitenden Ingenieure

des EidgenOssischen
Flugzeugwerkes [ F+W )
der gegen Ende des zweliten Weltkrieges herrschenden Auffassung
emtgegentreten, wﬁnach Dlisenflugzeuge FlUr die Schweizerische
Luftwaffe nicht in Betracht k&men wegen den viel zu grossen ()
Start wund Lande rollstrecken und wegen den zu geringen Steilg -
leistungen, die man Disen j8gern damals glaubte, allgemein zu -
schreiben zu miissen.
Die Ideen zu diesem Flugzeuyg wurden Anfang 1945 geboren, nahmen
im Laufe des Jahres konkrete Gestalt an, so dass Mitte 1546 die
Spezifikation festgelegt werden konnte. Den Auftrag zur Ent -
wicklung und zum Bau eimes Prototypen erhielt das F+W allerdings
erst Mitte 1948, nachdem die Bedenken gegen demn revolutiondren
Entwurf durch erfolgreiche Flugversuche mit einem im Mass -
stab 1:0,6 erstellten Gleitflugzeug hatten zerstreut werden

konnen, [ Arbaléte )

Das Flugzeug N 20 ist ein Deltaflugzeug mit durchstromten
Innenfliigeln, indem je zwei Doppelstromtrisbwerke neben -
ginander im Fliigelversenkt eingebsut sind und die vom Vor -
kommpressor erzeugte Nebenluft in je zwei Kandilen neben

den Haupttriebwerken durch den Fllgel gefihrt wird, so dass
jeder Innenfliigel durch sechs direkt nebeneinander liegende
Kandle, alsoc durch ein einziges breites Stromband, durch -
strdmt wird, Damit wurde nicht nur erstmals das statisch
relativ dicke und deshalb steife FllUgelprofil in seiner
aerodynamischen Wirkung um die Dicke dieses Strombandes
schlanker gemacht, sondesrn es war auch méglich, die kalten
Nebenstrme sowohl durch eine sehr wirksame Zusatzverbrennung
zur Schubsteigerung zu verwenden, als auch diese durch teil -
weise Umlenkung zur Auftriebserhfhung, bzw. durch géanzliche
Umlenkung zur Bremsung heranzuziehen, Im weiteren weist das

Flugzeug als erstes einklsppbare Vorfligel {zur erzeugung



grosser Anstellwinkel hbeim Stabﬁ], eime durch eine Rakete als
ganzes abschiessbare Pilotenkabine (Kapsel mit eigenem Fallschirm),

und eine als Ganzes schnell auswechselbare Zweckbewaffnung auf,

Im Ubrigen handelt es sich um einen Ganzmetall - Mitteldecker
in Halbschalenbauweise; Einsitzer, mit gepanzerter Schleuder -
kabirne; hydraulische Servosteuerung mit mechanischer,
automatisch sich verstellender kiinstlicher Handkraft,
mechanische Kupplung von Guer- und Seitensteuerung, und
mechanische Notsteuerung; steusrbares Einzieh Bugfabrwerk,

Uiberall mit Zwillingsr&dern, Hauptrider mit Scheibenbremsen.

Da die flr die Entwicklung der Doppelstromtriébwerke urspriinglich
vorgesehene Firma vom Auftrag zurlcktrat, schuf das F+W aus der
Proppellerturbine Armstrong Siddeley Mamba 1 das erste mit

zwel Nebenkant&len arbeitende Doppelstromtriebwerk der Welt,

SM 01 bezeichnet, das auf einem zum fliegenden Prifstand um -
gebauten Flugzeug DE HAVILLAND MOSQUITO samt Zusastzverbrennhung
und Strahlumlenkung im Flug erprobt wurde und im Prototyp N 20
gingebaut ist. Das Swiss Mamba 5M 01 Triebwerk war als erste
Entwicklungsetappe gedacht. Die zwelte Etappe, abgeleitet aus
dem Mamba 111 und mit SM 03 bezeichnet, ist ebenfalls gebaut
worden, wihrend die dritte und Schluss Etappe, das Zweiwellen -
Doppelstromtriebwerk-5M 05, mit dem erst die vorgesehenen
Leistungen erreicht worden waren, lediglich konstruiert, aber
nicht gebaut worden ist., Da die Behdrden glaubten, die Ent - |
wicklung werde zu lgfige dauerm, wurden die weiteren Kredite
nicht bewilligt, weshalb dann such die Flugversuche mit dem

N 20 nach dem erFolgreichem’Abschluss der Rollversuche Anfang

WA og Li°

1853 nicht zugelassen wurden,



VON EINEM, DER AUSZO0G, DAS
FLIEGEN ZU LERNEN.

Erlebnisse aus einer Piloten

Rekrutenschule 2. Teil

Der Bahnhof Riazzino bei
Locarno war unser nachster
Einridckungsort. Das Tessin
empFing uns mit einem herr -
lich sonnigen Frihlingstag
wnd dank den zwel langen N&chten
in heimatlichen Bstten waren
wir alle ausgeruht und bester
Laune. Das gegenseitige Hallo auf
dem Bahnhofvorplatz hat deshalb wohl eher den
Eindruck eines Ferienlagers, =sls einer milit&rischen Schule
gemacht. Aus diesem Grunde fiel vermutlich auch die Begrissung
durch unseren neuen Kompaniekommandanten Ubertrieben militarisch
aus, Dieser DEZmpfer wurde allerdings mit unserer Ankunft auf
dem Flugplatz bLocarno - Magadino sogleich wieder wettgemacht,
Jdylische Palmen, dazwischen kleine einzelstehende Bungalows,
ein etwas verstecktes Schwimmbecken, ich kam mir wie in den
Ferien vor. Der festangestellte Kantinenkoch erkl&rte uns
gleich am Anfang, dass bei ihm nie Reklamationen vorkommen
wlirden, ein Versprechen, dass . er bis am Schluss tatsdchlich
eingehalten hat. Allerdings hatte er auch etwa dreimal mehr (
Geld zur Verflgung als in einer normalen AS.
Auch unsere Zimmer waren schon fast luxurits. Im Maximum vier
Betten je Zimmer, genligend Schrankraum und Duschen, das war
Musik in meinem Ohren. Sehr schnell haben wir zudem heraus -

gefunden, dass viele Kleinigkeiten hier anders laufen.

Da wir Aekruten direkt dem Kompaniekommandanten unterstellt
waren und der Rang der Unteroffiziere einfach fehlte, waren
wir flir das Wecken und Aufstehen, den JD und PD, bis zum
einhalten der Nachtruhe selber verantwortlich. Schon nach
kilrzester Zeit gewBhnten wir uns sn den neuen, viel freieren

Betrieb und keimer sehnte sich nach Payerne zuriick.



ODaflr warteten wir mit Sebhnsucht darauf, unser Flugzeug, den
Pilatus P - 3, kenmen zu lernen. Schom vom ersten Tag an

hatten wir die ersten Theorielektionen, auch die Piloten -
ausrlistung, von den Stiefeln bis zum Helm sehr sorgfiltig
angepasst, war schnell beiesinander., Nachdem sich jeder mit

dem P - 3 Cockpit vertraut gemacht, alle Checks, Manipulationen
urid NotvéﬁFahren am Boden mehrmals gellbt hatte, gab es noch
eine kleine HlUrde zu Uberspringen, bis wir zum ersten Mal den
Motor wirklich anlassen durften. Den sogenannten Blindtest

muss jeder Militdrpilot bestehen, bevor er das erste Msal mit
einem Flugzeug auch nur rollen darf. Bei diesem Test mussten
wir {iber hundert Jnstrumente, Anzeigen, Schalter und Kontroll -
lampen an der richtigen Position in ein leeres Schema ein -
zeichnen und anschreiben. Damit lernt man, sich im kompli =
ziertesten Cockpit zurecht zu finden und schrnell und

mbglichst fehlerfrei zu Arbeiten.

Bald damnach war der grosse Tag da. Zum ersten Mal standen

die Flugzeuge in zwel Reihen vor dem Hangar, die Mechaniker
warteten, um uns ins Flugzeug zu helfen. Die Checks und Manipu -
lationen waren zum ersten Mal nicht nur simuliert, die Anzeigen
und LE8mpcochen mussten wirklich abgelesen und kontrolliert werden.
Da und dort brillten einzelne Motoren mit L&rm auf, unbe -
absichtigt, dI es gar nicht so ein#ach war, die richtige
Stellung des Gashebels zu finden. Mit dem L&sen der Bremssn
ging's los. Ein Flugzeug nach dem andern rollte los, dem
Pistenanfang entgegen. Wir durften endlich das Flugzeug

selber etwas susprobieren.. Das Rollen am Boden, die Wirkung

der Steuer und Trimmung in sicherer HBhe in einem der Arbeits -
rdume, das zlles war eigentlich elementar und sehr einfach

und trotzdem bin ich am Ende des Fluges durchschwitzt und
erschopft aus dem Sitz geklettert. Der Helm driickte und
verursachte KostchmerzeH, der Li&rm durch Motor und Funk
ungewochnt und sehr stohrend. Die Geschwindigkeit, in der

der ganze Flug abgelaufen ist, trotz Vorbe#eitung und Knie -
brettnotitzen viel zu schnell, um noch die Uebersicht be -
balten zu kdnnen. Nicht eirmal wdhrend Staft, Ueberf lldgen und
Landungen blieb genligend Zeit zum geniessen der herrlichen

Aussicht auf das Tessin,



Wir Segelflieger, die meisten von uns sassen wie ich zum ersten
Mal in einem Motorflugzeug, durften diesen ersten AngewShrnungs -
Flug wiederholen. Sonst blieb das ganze Selektionsprogramm fir
jedermann, vom Segelpiloten, der gerade knapp das Brevet ge -
schafft hat, bis zum Motorflieger mit Uber hundert Flug -
stunden, exakt genau gleich, Trotzdem hatte ich am Schluss

der Selektionszeit den Eindruck einer fairen Auswahl, da

nicht etwa nur die Leistung sondern vielmehr die Fortschritte
sowie die Belastbarkeit und Reaktionen bei den einzelnen

Fliigemn wichtig waren. Die verlangten Fortschritte waren in diesen
vier Wochen unvorstellbar gross. Stand beim ersten Flug noch

das Ausprobieren des Flugzeuges in der HEhe auf dem Programm,
wurden beim sechsten Einsatz bereits selbst8ndige Volten

mit Durchstarts und dem gesammten Funkverkehr verlangt,

Danach l8sten sich ohne Jnstrumente, Steilspiralen, Not -
landelibungen, extreme Steilkurven, Retablieren von extremen

Fluglagen und auch noch etwas Akrobatik sehr schnell ab.

Die ganze Selektionsphase umfasste aber nur zwanzig Flige

und etwa 14 Flugstunden, slso nur rund ein Drittel der Zeit
einer normalen Sportpilotenausbildung. Die ganze Ausbildung
war extrem intensiv. Das Programm der na@chsten Flliige wurde
jeweils am Vorabend bekanntgegeben. So sah man uns darnn nach
dem Abendessen wie wild Karten mit Flugplatzvolten und Flug -
routen verzieren, den Flugablauf aufs Kniebrett notieren und
die eventuellen Probleme miteinsnder diskutieren. Dazu gab es
Voice, also Flugfunk in englisch, Geographie und Flugtheorie

zu blUffeln.

Die ersten vier Wochern im Tessin ndherten sich dem Ende. Am
zweitletzten Tag sah man eine auffallend nervise kleine gruppe
Rekruten die Montefornowerke in Biasca und den BGetthardt -
turnel besichtigen; der Tag der Selektionsrapporte war gekommen
und die Fluglehrer wollten sich nicht stren lassen, Am Abend,
die Spannung bei uns war beinahe unertriglich geworden, erfuhr
jeder vom Schulkommandanten persbnlich das Resultat. Viele

Hof Frungen und Spekulationen wurden in einem Schlag zerstbrt,
auf der anderen Seite gsb es natlirlich ebensoviele glickliche,
strahlende Gesichter. Da ich selber diese Selektionshirde

auch noch geschafft habe, werds ich wohl noch eirmal mich hin -

setzen und den Schluss schreiben mlissen
bis bald P.von Burg WA 34



Auswuchten von Modelimotoren

In diesem Bericht wende ich mich wieder eimmal einem alten, aber
immer noch aktuellen Thema zu, nédmlich der Larmdémmung an RCI-
Modellen,

Schneidet man heute dieses Kapitel auf einem Modellflugplatz an,
hort man des ofteren den Spruch vom "optimal ausgewuchteten Motor".

Um dieses Thema genau studieren zu kdnnen, habe ich mir ein Buch
ausgeliehen, Es wurde vom "Motorenprofessor'" Ludwig Apfelbeck ge-
schrieben und ist im Motor-Buch~Verlag mit dem Titel "Wege zum
Hochleistungs 4-Taktmotor" erschienen. Jetzt werden einige von
Fuch wohl sagen: "Aber unsere Motoren sind doch 2-Takiter und nicht
4-Takter!" Das stimmt schon, aber fir unseren Gebrauch spielt das
keine Rolle.

Das Auswuchten ist in diesem Buch wie folgt beschrieben:

Fiur eine Einzylinder-Xurbelwelle ist der goldene Mittelwég eine
S0%-ige Auswuchtﬁng, d.h. die Gegengewichte an beiden Kurbelwangen
sind so schwer wie die rotierende Masse plus dem halben Gewicht der
hin- und hergehenden Masse.

Zundchst ist hierbei das Gewicht des Pleuelober—- und Unterteils zu
bestimmen. Hierzu werden Je zwel Pappséheiben mit einer zentralen
Nadel in den Lagerstellen befestigt. In unserem Fall mit den kleinen
Pleueln reicht festes Papier sicher auch. Nun wiegen wir die zwei
Pleuelh#lften einzeln aus. Beide Gewichte zusammen miissen das

Pleuélgesamtgewicht ergeben.’

Abb. 174: Auswlegen der oberen und unteren
Pleuelhalte.




Fun erfolgt das Auswuchten der Kurbelwelle.
Dazu missen wir uns ein Meistergewicht herstellen das wir iber
den Kurbelwellenzapfen stecken konnen.

Dann bestimmen wir das Meistergewicht wie folgt:

B

Das Gewicht der hin- und hergehenden Masse ——
_ 2
Plus dem Gewicht des unteren Pleuelteiles A

g4 L=

162

C Mess r‘a/yemf/fw‘e

Beispiel:

Masse B besteht aus Kolben samt Ring, Bolzen und Bolzensicherung

= 440 gr. Pleueloberteil = l4o gr, also insgesamt 580 gr. Die
Halfte davon sind 29c gr.

Das Gewicht des unteren,Pleuelteiles‘A = P80 gr. Das Melstergewicht

C muss alsc 570 gr schwer sein.

Haben wir nun das Melsgtergewicht hergestellt und auf dem Kurbel-
zeplen angebracht, konnen wir mit dem eigentlichen Auswuchten be-
ginnen. Aber bitte, die Kurbelwelle nicht zwischen zweli Drehbank-
spitzen einspannen, der Re1bungsw1derstand ist viel zu gross.

Es ist empfehlenswert, sich einen Apparat wie 1hn die nachstehende

Skirze zeigt, anzuschaffen.



Haben wir eine Unwucht festgestellt, so kénnen wir diese durch
Schleifen oder Feilen susmarzen.

Falls jeméndem etwas unklar ist, kann er sich bel mir das Buch

ausleihen.

Y. Siless






