EINIGE' BEMERKUNGEN ZUR INTERNATIONALEN ANGLEICHUNG DER

LUFTTﬁCHTIGKEITSFORDERUNGEN.

von Dipl.-Ing. Hans ZACHER.

Auf den 0.S.T.I.V.-Kongressen in Schweden und Spanien wurden von HULS wertvolle Vor-

schlage fur die internationale Zusammenarbeit bei der Erstellung neuer Vorschriften und
Empfehlungen gemacht. Ich mochte daruber hinaus einige Anregungen geben, die sich als

Erfahrungen aus Unfallen und aus der behordlichen Fuhlungnahme mit den Konstrukteuren
ergeben.

1.) Die einheitliche Festlegung der Klassen, Verwendungszwecke und Beanspruchungsgruppen

2.)

ist notwendig, damit fur die Betrachtung der v-n-Diagramme eine Vergleichungsgrund
lage vorhanden ist.

Wenn auch viele Lander 4 Beanspruchungsgruppen unterscheiden, so glaube ich doch,
dass nur 3 genugen: die meisten Segelflugzeuge fir Schulung, Uebung, Leistung mit
Wolkenflugtauglichkeit und gegebenenfalls fur einfachen Kunstflug (mit erfahrenen
Flugzeugfﬁhrern) passen in die Beanspruchungsgruppe mit einem Bruchlastviel fachen
n . j x8, wahrend die vollwertigen Kunstflugzeuge mit n . J = 12 ausgelegt sein
mussen. Neben diesen 2 Beanspruchungsgruppen sollte es nur noch eine fur Sonderfalle
(Muskelkraft-, Rekord-, Forschungs-Segelflugzeuge usw.) geben. Die manchmal noch
vorhandene Beanspruchungsgruppe fur Schulgleiter mit n . j a 6 konnte verschwinden,
weil die niedrigen zulassigen Flughchen im Windenstart und am Hang doch meist uber-
schritten werden, und weil die Zahl der Einsitzer-Schulgleiter stark im Rickgang ist.
Es ergabe sich dann folgende Zuordnung der charakteristischen Grenzwerte-des v-n-
Diagramms zu den einzelnen Klassen:

Klasse oder Beanspruchungs- Bruchlast- Rechnerischer
Verwendungszweck gruppe viel faches Sturzflugstaudruck
no.oj a, [ke/m?]

G
Segelflugzeuge Normal 8 1255 e

F

G
Kunstflugzeuge Acrobatic 12 25 —

F
Sonderflugzeuge Special nach besonderer Vereinbarung

Die Zuladung, die in vielen Fallen zu gering angesetzt wird (wegen des Einflusses auf
die Leistungen), sollte im Entwurf beim Einsitzer mindestens 110 kg und beim Doppel-
sitzer 210 kg betragen. Dadurch soll indirekt auch berﬂcksichtigt werden, dass das

Rustgewicht im Laufe der Zeit durch Aenderungen, Reparaturen, Lackierungen usw.
grosser wird.

Als unterste Werte fur die zulassige Zuladung der Einzelsticke missen 90 (170 kg)

betrachtet werden, wenn ausreichende Sicherheit gegen Ueberlastung im praktischen
Betrieb vorhanden sein soll.
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3.)
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Eine Empfehlung, moglichst sogar eine Forderung hinsichtlich der Arbeitsaufnahme des
Fahrwerks halte ich fiir dringend notwendig. In den Vorschriften einiger Liénder ist nur
von aufzunehmenden Kraften die Rede, andere fordern zwar *ausreichende* Arbeitsauf-
nahme, sagen aber nichts Uber die Grossenordnung. Deshalb ist sie meistens ungenugend:
Besatzung und Flugwerk leiden, die Zeitfestigkeit, z.B. des Tragwerks, kann frihzeitig
erschopft sein, so dass ein Bruch eintritt.

Die Auswertung von Erfahrungen mit bewdhrten Segelflugzeugen, die ein gut gefedertes
Fahrwerk besitzen, und eine kurze theoretische Betrachtung filhrten zu folgendem
Richtwert:

Von einer Fallhéhe (ohne Auftrieb) h = 0,1 m oder von einer Stossgeschwindigkeit
Vet~ 1.4 m/s ausgehend, findet man

G . vzst G
Agichor mk8] 58« B =% — i} ¢ $n [kal
g . 2 10
wobeli j = 1,5 hinsichtlich der Brucharbeitsaufnahme angesetzt werden soll. Wenn die

sichere Federkraft P = 3 G erreichen darf und eine zun&tchst nur normale Federkennlinie
der Volligkeit m = 0,5 angenommen wird, ergibt sich ein sicherer Federweg von rund
7 cm, der wohl immer im Fahrwerk untergebracht werden kann. Bei einer grosseren Vollig-
keit des Federdiagramms wiirde ein Bruchfederweg von rund 7 cm erreicht (Die Ublichen
Gummiringe oder Puffer an Kufen haben nur den 5. bis 10. Teil der oben angegebenen
Arbeitsaufnahme, ein Wert, der als viel zu gering erkannt wurde, obwohl die Kufe
inbezug auf Ausgleich der Bodenunebenheiten ginstiger ist als ein Rad ohne Federbein).

Ob eine andere Abhéngigkeit A = f (G) oder A = f (G, Vst) eingefuhrt und welcher
Unterschied zwischen Rad- und Kufenfahrwerken gemacht werden soll, bliebe noch zu
untersuchen. Die obige Formel konnte zunachst als Richtlinie gelten, damit der Kon-
strukteur iberhaupt einmal mit einem Zahlenwert auf die Grossenordnung der Arbeits-
aufnahme hingewiesen wird.

Dass auch die Anschnallgurte, der Sitz und der Rumpfbug im Katastrophenfall (vor
allem bei Schulflugzeugen) Arbeit aufnehmen mussen, und dass dazu einige Empfehlungen
aufgestellt werden sollten, sei in diesem Zusammenhang erwahnt.

In der Einsitzer-Schulung hat sich der Einbau je eines *Dampfungsgliedes* in die
Bauchanschnallgurte bewdhrt. Sie bestehen aus einem ovalen Drahtbiugel mit einer
gekerbten Lasche. Bei etwa 300 kg zerreisst zuerst die *Sollbruchstelle*, dann verformt
sich der Biigel ilber einen Weg von rund 10 cm bei etwa gleichbleibender Last, so dass die
Arbei tsaufnahme etwa 30 mkg betragt. Ein Bruch des Bugels tritt gewdhnlich nicht auf,
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und den Austausch von Segelflu

gearbeitet werden,
aber dennoch wichtige Gebiete hinweisen.

so dass der Korper wohl einen Arbeitsweg machen aber nicht an festen Bauteilen an-
schlagen kann,

Der Sitz konnte in ahnlichen Verformungsgliedern aufgehangt oder auf andere Art
aufgesetzt werden. Dabei ist wichtig, dass er bei normalen Beanspruchungen (z.B. durch
Startstosse, Boenbeschleunigungen usw.) noch absolut starr befestigt ist und erst ab
einem Lastvielfachen von n =~ g ... 10 bei 100 kg Insassengewicht anspricht, was bei
einer Belastbarkeit der Wirbelsaule von rund 1000 kg zulassig ist.

Der Bau von Stahlrohrrumpfen nimmt einen immer grosseren Umfang an., Diese Tatsache
ist deshalb besonders zu begrussen, weil der Stahlrohrrumpf hoheren Schutz gegen die
Folgen eines Unfalles gewahrt. Ausserdem hat man durch geschicktes Anordnen von zum
Teil gebogenen Rohren im Rumpfbug die Moglichkeit, eine grosse Arbeitsautnahme ohne
Einklemm  und Splittergefahr zu erzielen

Die grosse Zahl der Bediengriffe und ihre oftmals willkurliche Kennzeichnung und
Anbringung sind manchmal die Ursache von Unfallen infolge Verwechslung. Ich schlage
daher vor. Richtlinien zur

Vereinheitlichung auszuar

beiten, Die Bediengriffe

sollen moglichst nach e Evvic
z G
Anbringungsort HAUBENOFF NUNG
Farbe (WAHLWEISE) PEDALVERSTELLUNG
Betatigungsrichtung

KUPPLUNG]. HAUBENABWURF
Form ’
Betatigungsart \ "l;:NDE “ODER CeOR D i )
\ EMSK PP NLEITWERK
festgelegt werden., von denen \ LarPE
die drei ersten die wichtig N\ \ raHRwERK TRIMMUNG
sten sind. \ \ (Brerse, £ 1n- INSTRUMENTEN- (AM KNUPPEL)
\ ZIEMEN; ABWURE) S PANT
Auf der Tafel stehen \ ==
\ /]

einige Vorschlage die sich
teilweise auf die Schweizer \\E \ b -, /J
Norm SNV L 50005 und auf D a’e/

Hinweise in verschiedenen
Vorschriften stutzen. Es ist RUMPFBODEN
ausserdem zuberucksichtigen,
dass bei Doppelsitzern ein
Schutz gegen unfreiwillige
Betatigung durch den Fluggast LINKE BOREWRKD T
vorgesehen werden muss und
dass auch wenn die Sitze
nebeneinander liegen, K eine
etwas abweichende Anbringung

vorkommen kann.
Ich glaube nicht dass die Instrumentenanordnung ebenfalls genormt werden sollte,

da sie sich nach den fliegerischen und raumlichen Gegebenheiten richten wird.

RECHTE BORDWAND

—L e
STARTFALLE " SITZVERSTELLUNG

BEDIENGRIFFE

in einer besonderen Abhandlung (Siehe Seiten 21 bis

Auf die Flugeigenschaften soll
und Richtwerte zusammengestellt

33) eingegangen werden in der Prufmethoden. Mess
sind.

Mit Rucksicht auf die internationalen Wettbewerbe. die Ausbreitung des Segelflugsportes
gzeugen mussen allgemeine Richtlinien und Emp fehlungen aus-
Dic Vorstehenden Bemerkungen sollten auf einige oft vernachlassigte,
die auch in die nationalen Bauvorschriften aufge-

nommen und international vereinheitlicht werden mussen
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