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ZUM GELEIT.

Wandert man heute durch deutsches Land, so geschieht es
nicht selten, daB man unvermutet in einem abgelegenen Dorfe
vor einem unscheinbaren Schuppen fleiBige Hinde den Rohbau
eines Flugzeuges montieren sieht. Tritt man niher, so erfihrt
man, daB} die Dorfjugend dieses Flugzeug in dem Schuppen, der
sich bei genauerem Nachforschen als einfache, aber zweckmiBige
Werkstatt offenbart, selbst gebaut hat und eben dem aus der
nichsten Stadt herbeigerufenen Baupriifer zur Kritik vorfiihrt.
— Flugzeugbau im Dorf, ausgefithrt mit mehr Liebe als tech-
nischen Vorkenntnissen und doch mit solcher Sorgfalt und Ge-
nauigkeit, daB die flugbegeisterte Dorfjugend sich ihrem selbst-
gebauten Flugzeug ruhig auch im Fluge anvertrauen kann!

Diese kleine Segelflugepisode, die man in jedem Rhondorf
oder in Wiirttemberg, in Hessen, Schlesien, OstpreuBlen und West-
falen heute erleben kann, zeigt, wie weit der Segelflugsport bei
uns heimisch geworden ist, und wie er nicht nur sportlichen
Fliegergeist zur allgemeinen Selbstverstindlichkeit werden liBt,
sondern auch durch den Selbstbau der Flugzeuge friiher unbe-
kannte technische Fihigkeiten in der Jugend unseres Volkes
unabhingig vom Wohnort, dem Stande und der Ausbildung weckt.

Seitdem die Segelfluggruppen die Eigenbrédelei in Konstruk-
tion und Bau aufgegeben und erkannt haben, daB} fiir sie die
Ubernahme geeigneter, erprobter Flugzeugkonstruktionen, fiir
die sie leicht alle erforderlichen Unterlagen erhalten konnen, der
vorteilhafteste Weg ist, konnte diese allgemeine Verbreitung des
Selbstbaues von Gleit- und Segelflugzeugen sich in Deutschland
durchsegen. _

Trot aller Vorlagen und Anweisungen kostet der Selbstbau
anfangs aber Lehrgeld. Welche Fiille von handwerksmiBigen Er-
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fahrungen gehoren dazu, bis eine junge Baugruppe sich die er-
forderliche Werkstattpraxis angeeignet hat, Erfahrungen, die
man sich nicht leicht an anderer Stelle verschaffen kann, sondern
bisher sich selbst erarbeiten muB, weil alle kleinen Kunstgriffe
und Vorteile, die sich aus der Werkstattpraxis ergeben, gewohn-
lich nur zum Erfahrungsschay einzelner Gruppen gehéren und
nicht den Weg an die Offentlichkeit finden. So muB jede Gruppe
sich ithre Werkstattpraxis selbst erarbeiten. In dieser Hinsicht
kann Vieles gebessert werden, und miihevolle, oft nutlose und
kostspielige Arbeit erspart werden. Das vorliegende Buch be-
schreitet in dankenswerter Weise diesen Weg und gibt Winke,
die erprobt sind an bewihrter Stelle des Segelfluges, auf der
Wasserkuppe in der Rhéon.

Fiir den Wert des Segelfluges ist der Selbstbau des Flugzeuges
nicht minder bedeutungsvoll als die fliegerischen Leistungen.
Eine hohe moralische Kraftliegtinder Werkstatt-
arbeit unserer Gruppen. Sie ist das Fundament der vor-
bildlichen Kameradschaft im Segelflug, sie erzieht zur Selbst-
losigkeit, Selbstdisziplin, Sorgfalt und Gewissenhaftigkeit. Der
Geist in der Werkstatt ist die Grundlage fiir den Geist im Fluge!
Deshalb muf} alle Sorgfalt der Werkstatt, dem Heim unserer
Segelfluggruppen gehéren.

Walter Georgii (Darmstadt).



VORWORT.

Dauernd werden in allen Gegenden Deutschlands Griindungen
von Flugvereinen vorgenommen. Alle wollen sie ihre Ubungs-
und Segelflugzeuge in eigener Werkstatt bauen. Hierbei muf
jeder einzelne wieder die Erfahrungen sammeln, die nur in lang-
jihriger Praxis erworben werden konnen. Leicht treten Riick-
schlige durch miBratenen Bau ein. Die Lust am Selbstbau ist
dahin, wenn der Baupriifer das Flugzeug durchgesehen und die
vielen Mingel festgestellt hat, die teilweise sehr schwer, oder
nur durch groBen Arbeitsaufwand behoben werden konnen.

Wie viele Fehler wiren unterblieben, wenn ein erfahrener
Werkstattleiter die richtigen Anleitungen gegeben hitte. Es wird
wohl niemand erspart bleiben, beim Bau von Segelflugzeugen in
der 'Werkstatt sein Schulgeld zu bezahlen. Dieses Buch hat eine
doppelte Aufgabe. Es soll einmal die Schwierigkeiten aufzeigen,
die erfahrungsgemi bei jedem Bau auftreten und soll anderer-
seits durch erklirende Bilder die Mittel zu ihrer Umgehung an-
geben. Die Héhe des Schulgeldes soll durch dieses Buch er-
miBigt werden. In erster Linie ist es daher dem jungen noch
unerfahrenen Segelflugzeugbauer gewidmet, aber auch der alte
erfahrene Praktiker wird hier und da einen Wink finden fiir
etwas, das er noch nicht selbst erprobt hat.

Der Verfasser.
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DIE WERKSTATT UND IHRE EINRICHTUNG.

Der Raum, in dem wir unsere Werkstatt einrichten wollen,
mufl eine Reihe von Bedingungen erfiillen. Je nach dem Bau-
programm, welches wir in unserer Werkstatt abwickeln wollen,
mull er die geniigende GroBe haben. Linge von Rumpf oder
Fliigel geben uns in einer Richtung die Mindestlinge der Werk-
statt. AuBerdem miissen wir bedenken, dal neben dem Zu-
sammenbau auch noch Einzelteile hergestellt werden miissen.

Sind die Tiiren oder sonstige Zuginge grofi genug, um das
fertige Bauteil herauszuschaffen? Es ist bitter, wenn gerade an
diese Frage zu spit gedacht wird, und Tiir oder Fensteroffnungen
vergroBert werden miissen.

Im Winter mufl die Werkstatt heizbar sein, da frische Lei-
mungen durch Frost unbrauchbar werden.

Praktisch ist es, wenn unsere Werkstatt in der Nahe eines
groBeren Plages liegt, auf dem unser Flugzeug montiert werden
kann.

Nach dem Sprichwort »In der Beschrinkung zeigt sich der
Meister« konnen wir besonders beim Bau von Anfingerflugzeu-
gen mit sehr geringer Werkstatteinrichtung auskommen. Erst
nach und nach mit dem Wachsen der Bautiitigkeit die Einrich-
tung vervollstindigen!

Wir werden bald heraushaben, dal das wichtigste Werkzeug
im Flugzeugbau die Schraubzwingen sind. Davon kénnen wir nie
genug haben. Die brauchbarsten Zwingen sehen wir in der Ab-
bildung 1. Die kleinere wird jet noch mit wesentlich lingerem
Hub geliefert. Die Abmessungen dieser Zwingen sind folgende:

kleine Zwinge ... 250 mm Hub 50 mm Ausladung

normale Zwinge.. 250 mm Hub 100 mm Ausladung






drei bis vier Stecheisen verschiedener Breite
ein Schinder (Ziehklinge mit Griffen)

ein grofler Hammer

zwei kleinere Himmer'

eine normale Tischlersige

eine Fein- oder Furniersige

eine Schweifsige '

eine Kneifzange

eine Rundzange

eine Kombinationszange

ein Hebelvorschneider

ein Kreisschneider

ein Seitenschneider

ein Schraubenzieher

ein Say Schraubenschliissel fiir 4- bis 12-mm-Bolzen
ein Korner

ein Dorn

eine groBBe Raspel

eine groBe Holzfeile

eine Eisenfeile

eine Schmiege (verstellbarer Winkel)

eine normale Bohrmaschine (fiir Spiralbohrer)
ein Zirkel.

Zum Bau von einem Flugzeug werden wir uns ja meistens
mit einigen Freunden zusammentun, jeder kann aus seinem Ba-
stelkasten etwas Brauchbares heraussuchen, so daB es meistens
mit der Werkzeugbeschaffung nicht so schlimm ist.

Eine Hobelbank kann auch durch einen kraftigen Werktisch,
den wir uns aus Bohlen selber bauen, ersetst werden.

Ein kleiner praktischer Apparat sei noch erwahnt, den wir
beim Bau von Segelflugzeugen gut gebrauchen kéonnen (Abbil-

1 Zu den kleinen Himmern wire noch zu erwihnen, da fir das Nageln von
kleinen Nageln Magnethimmer am geeignetsten sind. Es ist dies ein kleiner
Hammer, dessen eines Ende magnetisch ist, so dafs der einzuschlagende Nagel mit
seinem Kopf am Hammer haftet, und nicht gehalten zu werden braucht. Am
brauchbarsten ist ein solcher mit Messinghiilse um die magnetische Stelle.






Firmen kaufen, die mit Flugzeugmaterial handeln, da man nur
dort Gewihr fiir Qualitit hat.

HOLZ.

Die am héufigsten Verwendung findenden Hélzer sind Kiefer,
Fichte und Esche. Die polnische, oder ihr gleichwertige ostpreu-
Bische Kiefer, ist durch ihr gutgefasertes Holz besonders ge-
eignet. Gelegentlich wird die Kiefer auch durch das amerikanische
Oregon Pine ersett, dieses zeichnet sich durch eine sehr feine
Faserung aus. Doch ist gerade bei der legteren Art beim Aus-
wihlen Vorsicht geboten, da die Faser auf einige Meter Linge
gut verlduft und ploglich stark aus der Richtung schieBt.

Die Auswahl von Holz fiir bestimmte Bauglieder zerfillt in
zwei Hauptteile:

1. Das Aussuchen im Holzlager, und

2. das Herausschneiden der Leisten aus den Bohlen.

Welche Forderungen haben wir nun auf dem Holzplag an
unsere Bohlen zu stellen? Wie miissen diese aussehen? Uber die
Holzart, die wir brauchen, sind wir uns an Hand der Bauzeichnun-
gen klar geworden. Die Querschnitte der aus der Bohle zu schnei-
denden Leisten sind mitbestimmend fiir die Dicke des Materials.

Abb. 5.

Baumstamr
im Querschn

Im Holzlager liegen die Biume in einzelne Bretter aufge-
schnitten, wir miissen uns aus den einzelnen Stimmen nun im-
mer die richtigen fiir uns in Frage kommenden Dielen heraus-
suchen. Die Abbildung 5 zeigt uns einen Stamm im Querschnitt,
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in einzelne iibereinandergeschichtete Bretter aufgetrennt. Zirka
ein Drittel des Stammdurchmessers wird vom Kern eingenom-
men, der an der dunkleren Firbung zu erkennen ist. Im Innern
des Kerns liegt das Herz. Dieses darf fiir Bauteile nicht genom-
men werden. Das Kernholz selbst eignet sich besonders gut fiir
Druckstreben (Stiele), um den Kern liegt das Splintholz, welches,
in der Nidhe des Kernes herausgeschnitten, fiir Holmgurte und
dhnliches in Frage kommt. Aus der Abbildung ersehen wir die
ungefihre Lage der Bohlen, die das fiir uns brauchbarste Ma-
terial aufweisen. Genaue Angaben kann man natiirlich nicht ma-
chen, da jeder Stamm wieder ein anderes Aussehen zeigt. Das
Wesentliche ist jedoch, daBB wir die Splintholzbohlen brauchen,
die ungefihr in der Hilfte zwischen Kern und Rinde liegen. Der
Holzhindler wird nicht gerade erfreut sein, wenn wir ihm mit-
ten aus dem Stamm die besten Bohlen heraussuchen; das macht
nichts, nur darauf bestehen, wir brauchen fiir unser Flugzeug das
Beste vom Besten!

Jest miissen wir den Wuchs der Bohle priifen. Lange gerade
und feine Faserung, vollkommen astfrei, ohne Windrisse und
moglichst wenig Harzgallen. Aus der Abbildung 6 kénnen wir
deutlich die beiden Stiicke mit der schlechten Faserung, und das
mit der guten erkennen. Es gibt uns ein ungefihres Bild, wie
unser Holz nicht aussehen soll. Ferner aufpassen, dal unsere
Bohlen nicht stockig, d. h. fleckig sind oder Blaufiiule oder Rot-
fiule haben. SchlieBlich kann der Stamm noch Drehwuchs haben.
dieses ist an der schraubenférmigen Rinde zu erkennen. Holm-
gurte, besonders Brettholme, aus solchem Stamm geschnitten,
werden sich werfen.

Das Holz muB8 lufttrocken (micht in der Trockenkammer),
jedoch unter Dach, gelagert worden sein. Der Feuchtigkeits-
gehalt muBl zwischen 14 und 16% liegen. Den Feuchtigkeits-
gehalt einer Bohle bestimmen wir durch Wigung eines Probe-
stiickes, trocknen dieses am Ofen vollkommen aus, bestimmen

den prozentualen Gewichtsverlust, dieser mul dann zwischen 14
und 16% liegen.

Beim spiteren Aufschneiden der Bohle fallen die beiden
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WELCHE HOLZARTEN VERWENDEN WIR FUR BESTIMMTE
BAUGLIEDER?

Fiir alle hochbelasteten Teile wie Holme, Streben, durch Flii-

gel hochbeanspruchte Rumpfspante, verwenden wir am vorteil-
haftesten Kiefer, oder auch gut gewachsene Fichte.

Fiir Rippen, Randleisten und sonstige Teile, die als Verklei-
dung dienen, nimmt man gern leichteres Holz, wie Spruce,
Linde, oder wiederum Fichte.

In vielen Fillen ist es in der Werkstatt nicht ganz klar, wel-
ches Holz verwendet werden darf. Es muB ja immer danach ge-
strebt werden, so leicht als méglich zu bauen. Teile, die zur Uber-
tragung von Flug- oder Landebeanspruchungen dienen, wie
Spante, an die der Fliigel, Ruder oder dhnliches angeschlossen
werden, diirfen natiirlich nicht aus Linde hergestellt werden.

Fiir Hebel an dem Ruder und fiir die Kufe, die bei der Lan-
dung starker Durchbiegung und auch Reibung ausgesegt wird,
nehmen wir die feste und elastische Esche.

Fiir die Auskleidung von Ecken und sonstigen Verkleidungen
(AbfluB von Fiihrerverkleidung, Verkleidung herausstehender
Beschlige usw.) wird Balsa-Holz verwendet. Dies zeichnet sich
durch auBerordentlich geringes Gewicht und leichte Bearbeitbar-
keit aus.

Ist ein Stiick Balsaholz' fertig herausgearbeitet und soll ge-
glittet werden, so streicht man die Oberfliche mehrere Male mit
diinn angeriihrtem Kalileim an. Es wird so eine harte, gut zu
lackierende Oberfliche geschaffen. Ohne dieses Imprignieren ist
es durch die weichen Fasern nicht glatt zu bekommen.

LEIM.

Im Flugzeugbau kommt nur Kaltleim, auch Kaseinleim ge-
nannt, zur Verwendung. Der Leim wird als mehlige Masse ge-
liefert, und wird mit Wasser angeriihrt gebrauchsfertig. Mit
Tischler- oder Warmleim darf nichts geleimt werden, da dieser
weder wasserbestindig ist, noch die nétige Bindefestigkeit hat.

! Bezugsquelle : F. A. Sohst, Holzimport, Hamburg, Grinerdeich 20.
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Heute werden eine Unmenge von verschiedenen Kaltleimarten
auf dem Markt angeboten. Von den vielen guten Fabrikaten
sollen nur die Kaltleime von Elhardt und Certus erwihnt werden.

Eine Reihe von Kaltleimfabrikaten sind fiir den Flugzeugbhau
unbrauchbar, und es ist immer besser, altbewihrte Fabrikate zu
verwenden. Sollten iiber die Brauchbarkeit Zweifel bestehen, so
schickt man diesen an bekannte Institute zur Festigkeitsprobe
ein.

SPERRHOLZ.

Zur Verbindung von Leisten, fiir die Beplankung von Fliigel-
nasen, Riimpfen usw. verwendet man Sperrholz. Sperrholz ist
normalerweise aus drei diinnen Schichten verleimt, von denen
die beiden #uBeren lang, und die innere Schicht quer lduft. Im
Segelflugzeugbau verarbeiten wir von 0,8 bis 3 mm, evtl. 4 mm
starkes Sperrholz; dieses kommt selten zur Anwendung, da es
nur fiir Torsionsnasen von sehr groBen freitragenden Maschinen
gebraucht wird.

Die Beplankung von hochbeanspruchten Teilen, wie Holme,
Fliigelnasen, Riimpfen und Verbindungslaschen von Diagonalen
usw., darf nur mit Birkensperrholz in Flugzeugqualitit ausge-
fiihrt werden. Teile, die nur Verkleidungszwecken dienen, sowie
Ecken in Rippen oder dhnliches, konnen mit billigeren Qualiti-
ten verarbeitet werden. Jedoch muf3 dieses gut ausgewdhlt, und
schlechte Teile von der Verarbeitung ausgeschieden werden.
Schlechte Stellen sind sofort zu erkennen, wenn man die Platte
gegen die Sonne oder gegen eine kriftige elektrische Birne hilt.
Locher in der mittleren Schicht zeigen sich dann als helle Flecke.
Fiir das duBere gilt daselbe wie fiir normales Holz: keine Aste,
Risse usw. Bei der Herstellung von Einzelteilen wird auf die
Verwendungsmoglichkeit von billigeren Qualitdten nochmal ein-
gegangen.

STAHLBLECH, BANDSTAHL UND STAHLROHR.

stahiblech  Fiir Beschlige, die gebogen und geschweilt werden, muf
kastengegliihtes Tiefziehblech von ca. 28% Dehnung bei einer
Zugfestigkeit von 35 kg/mm® Verwendung finden. Eisenbleche
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Staa:'lz?nr Konische Bolzen fiir FliigelanschluBbeschlige werden normal
aus SM-Stahl gedreht, fiir besonders hoch beanspruchte Bolzen
kommen die Stahlsorten in Frage, die im Handel unter folgen-
den Bezeichnungen gefiihrt werden: schweifibarer Stahl St.C.2561,

nichtschweilbarer Stahl St.C. 45.61.
LEICHTMETALLE: ELEKTRON UND DURAL.

Fiir Seilrollen und Teile von Segmenthebeln, auf denen Kabel

sich abrollen, wird Elekiron PreBstoff oder Galalith verarbeitet.
Andere Materialien sollen fiir diesen Zweck nicht verwendet
werden, da nur auf diesen Stoffen laufende Kabel wenig abge-
nugt werden.

ouraiblecn  Duralblech wird im Segelflugzeugbau nur in seltenen Fillen
angewendet, da fiir die Verarbeitung von Dural besondere Vor-
richtungen zum Veredeln nach Biegevorgingen notig sind. Ver-
eine konnen sich diese normalerweise nicht leisten, und fiir den
Vereinswerkstattbetrieb kommt man auch ohne Duralblech gut
aus. Falls jedoch die Notwendigkeit zur Anfertigung von Dural-
beschligen vorliegt, 1iBt man sich die Druckschriften fiir Dural-
verarbeitung zuschicken, aus denen alles iiber die Bearbeitung
Wissenswerte zu ersehen ist.

puratronr  Fur Hohenruderlagerrohre und Steuerungen, die nur verbohrt

und sonst wenig bearbeitet werden, ist die Sorte 681 a, Hirte 1,

der Diirener Metallwerke sehr brauchbar bei einer Bruchspan-

nung von 40 kg/mm? und einer Dehnung von ca. 10%.

SCHRAUBEN, BOLZEN, SPANNSCHLOSSER,
ROLLEN.

Diese sind Fertigfabrikate, die wir am besten von Firmen be-
ziehen, die mit diesen Materialien handeln, denn nur hier haben
wir die Gewiihr, daB das Material in richtiger Ausfiihrung, Ab-
messung, und guter Qualitit geliefert wird. Auflerdem sind diese
Teile so billig, daB sich Selbstherstellung nicht lohnt. Anzu-
streben ist bei Segelflugzeugen die Verwendung von Kugel-
lagerrollen, da gerade bei grofleren Maschinen das Erreichen
einer leichtgingigen Querruderbetiatigung Schwierigkeiten macht.
Rollendurchmesser nicht unter 50 mm. Je groBer wir den Rollen-
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Eine Mindestfestigkeit von 6 kg/cm in Kette und SchuB wird Stoffestigkeit
vom Stoff verlangt. Fiir Schulflugzeuge eignet sich fast jeder
feinfidige Leinen- oder Baumwollstoff, der jedoch nur leicht ap-
prettiert sein soll.

IMPRAGNIERUNGSMITTEL FUR DIE BESPANNUNG.

Fiir die Bespannung von Anfingergleitflugzeugen darf der
Stoff mit Wasserglas oder Stirke imprigniert werden. Mit diesen
Mitteln wird der Stoff gestrammt und einigermaBen luftdicht.

Im Regen darf eine solche Maschine nicht lange stehen bleiben,
da sonst der ganze Laden aufweicht.

Fiir Imprignieren mit Wasserglas eignet sich nur Kretonne Wasserglas
mit Appretur. Wasserglas ist in jeder Drogerie erhiltlich. Ein
Anstrich geniigt. Das Wasserglas muB unter Umstinden etwas
mit Wasser verdiinnt werden.

Man kann jeden Stoff mit Reisstirke, die wie Hemdenstiirke Starke
angeriihrt wird, imprégnieren. Die Stirke soll jedoch warm auf-
getragen werden.

Die Bespannung simtlicher anderer Segelflugzeuge mufB cel- Cellon
loniert werden. Cellon wird auch wieder von vielen Firmen her-
gestellt, nicht jeder Cellon vertrigt sich mit jeder Stoffart. Auch
hier erst Proben bestellen, und die Eignung priifen. Der Stoff
mufl nach zwei bis dreimaligem Anstrich gut stramm und luft-
undurchlissig sein. (Durch Saugen mit dem Mund feststellen.)

HOLZIMPRAGNIERUNG.

Flugzeuginnenteile schiigen wir am besten mit einem farb-
losen Spirituslack. Dieser ist billig, trocknet schnell, und ist bei
Reparaturen gut zu entfernen, da er kein Ol enthilt, und da-
durch nicht ins Holz eindringt. Sehr gut bewihrt hat sich auch
der von den Titanin-Werken hergestellte Cellonlack »Ocker«.
Der Anstrich mit diesem Lack verbiirgt neben dem schnellen
Trocknen noch die gute Sichtbarkeit des gelben Anstriches in
sich. Man liBt keine ungeschiigte Stellen stehen, und auBerdem
wirkt das Maschineninnere immer sauber.
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Wer billig arbeiten muB}, kann auch das FlugzeugiuBere mit
Spirituslack streichen, die Dauerhaftigkeit ist jedoch gering, und
groBe Glitte ist nicht zu erreichen. Den besten Hochglanz er-
zielen wir mit einem guten Bootslack, schlechte Lacke zu ver-
wenden ist zwecklos, da sich der Preis durch die Dauerhaftigkeit
wieder ausgleicht.

Das Holz wird erst mit einem Porenfiiller imprigniert, dann
geschliffen und mit dem Uberzugslack gestrichen.

BESCHLAGSIMPRAGNIERUNG.

Samtliche Beschlige werden mit einem durchsichtigen Uber-
zugslack (blau oder griin) gegen Rosten geschiitst. Der Lack muf
durchsichtig sein, um die Beschlige priifen zu konnen. Die far-
bigen Lacke haben, wie schon oben mal erwihnt, den Vorteil der
guten Sichtbarkeit.

MATERIALVERARBEITUNG.
LEIMUNGEN.

Leimanrihren Wie schon erwidhnt, kommt im Flugzeugbau nur Kasein-Kalt-
leim zur Verwendung. Das Ansegen des Kaltleimpulvers wird
mit Wasser vorgenommen. Von jeder Firma wird eine ent
sprechende Gebrauchsanweisung mitgeliefert, die ganz genau zu
beachten ist. Der Kaltleim wird in Email-, Steingut- oder Glas-
gefiflen (BlechgefdaBe verderben den Leim) mit einem Holz-

Lebensdauer spachtel angeriihrt, nur in Mengen, wie man sie in den nichsten

desLeims ,cht Stunden gebrauchen wird, da der Leim eine beschriinkte
Lebensdauer hat. (Knappe 10 Stunden, bei groBer Wirme geht
die Lebensdauer auf 6 Stunden zuriick.) Niemals alten Leim vom
vorhergehenden Tag benugen.

Leimpulver muf} trocken und luftdicht aufbewahrt werden, da
es sich an der Luft zersegt.

Leimen nur bei normaler Temperatur. Frost zerstort jede
Leimung.

Pressung Fiir eine haltbare Leimung ist das Wesentlichste eine gute
Pressung. Leim nicht zu diinn angeben, er muBl aus den Fugen
austreten. Den herausgequetschten Leim nicht abwaschen, darf
erst nach einer Stunde mit einem Spachtel entfernt werden.
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Die PreBivorrichtung muB8 6 Stunden sigen bleiben und eine Dauerder
Weiterbearbeitung sollte erst nach 12 Stunden begonnen werden. Pressung

Im Sommer bei sehr trockener Witterung verkiirzen sich die
Zeiten sehr wesentlich. Als MaRstab der richtigen Verleimung
kann der herausgetretene Leim dienen, der fast hart sein muB.

Je nachdem, an welchen Stellen geleimt wird, sind auch die PreBvorrich-
PreBvorrichtungen verschieden. Als wichtigste Flugzeugbauaus- tungen
riistung wurden schon die Schraubzwingen erwihnt. Um beim
Pressen den Druck der einzelnen Zwingen auf die ganze Leim- Schraub-
fliche zu iibertragen, nimmt man Beilagen, d. h. dicke Holz- **'"9¢"
leisten, zwischen das Werkstiick und die Zwingen. AuBerdem
wird die Holzfaser mittels Beilagen vor Beschidigung durch die
Zwingen geschiifst.

Eine andere Zwingenart zeigte uns Abbildung 3. Diese kann E:;"n:an;em
man dort verwenden, wo man mit Schraubzwingen nicht gut bei-
kommt. Mit einer passenden Zange werden die Stahlzwingen
auseinandergebogen und aufgesegt.

Alle Stiicke, die verleimt werden, miissen sauber in- oder auf-
einander passen. Es diirfen keine Hohlrdume entstehen, die man
einfach mit Leim ausfiillt, und meint: »Nun ist ja alles in Ord-
nung, man sicht nichts mehr.«

Vargerl'chtEte
Nagelieiste.

Nagelleiste auf
einem Bauteil als
Pressvorrichtung
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Nagelleisten Beim Aufziehen von Sperrholz (Rumpfwinde, Nasenbeplan-
kung oder Eckverbindungen) verwendet man Nagelleisten. Hier-
zu nimmt man Leisten von 10 X5 oder 15 X 5 mm, und schlédgt
Nigel durch die Leiste in die Leimstelle (Abb.11). Da durch die
Nagelleisten der Druck gleichmiBig verteilt wird, brauchen wir
nicht Nagel an Nagel zu schlagen. Wenn die Leimung trocken ist,
reiBt man mit einer Kneifzange die Nagelleiste samt den Nigeln
heraus.

Nagelstreifen  Fiir das Pressen von und an runden Teilen verwendet man
statt der Leisten Sperrholzstreifen (d =2 mm). (Sperrholz auf-
ziehen auf Fliigelnasen.)

Nagelleisten richtet man sich immer in reichlichen Mengen
vor, da sie doch dauernd gebraucht werden: Nigel von 15 bis
18 mm Linge nageln wir im Abstand von 15 bis 20 mm so in die
Leisten, daBl die Spigen der Nigel gerade heraussehen; spiter
brauchen wir die Leisten nur auf unsere Leimstelle zu legen und
die Nigel kriftig durchzuschlagen.

V:mﬁ‘:&;g Bei einer guten Leimstelle erhéhen Nigel nicht die Festigkeit
der Verbindung. Je weniger Nigel im Holz bleiben, um so besser

fiir die Lebensdauer und das Aussehen des Maschineninneren.

Eisennigel sollen auf alle Fille entfernt werden, da sie rosten
und die Holzfaser zerstoren. In Fliigelholmgurte iiberhaupt
keine Nigel!

Holzschraube Niemals mit zu groflen Nigeln oder gar Holzschrauben pres-
sen. In der Hauptsache Holmgurte, Streben und Diagonalen
vor Beschidigungen durch grofle Nigel schiigen, jeder Nagel
zerstort Holzfasern.

Au:_r:it::‘\:t:ﬁ:: Bei hochbeanspruchten Leimungen, wie die Holm-, Segment-
hebelbeplankung, mufl das Holz, auf welches das Sperrholz ge-
leimt werden soll, aufgerauht werden. Besonders bei Hartholz
ist dieses Aufrauhen immer notig, da dieses schlechter leimt als
weiche Holzer. Fiir das Aufrauhen brauchen wir den Zahnhobel.
Er wird fein eingestellt, und die Leimfliche erst kreuzweise
diagonal und dann senkrecht zur Faser aufgerauht. Das Hobel-
eisen mufl so eingestellt sein, dal es nur ganz feine Rillen ins
Holz arbeitet.
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Noch ein kleiner Wink zum Schirfen des Zahnhobels: Wie
ein normales Hobeleisen schleifen, jedoch hinterher nicht ab-
ziehen, sondern in die Hirnseite von Hartholz kriftig hinein-
schlagen, und unser Eisen ist wieder scharf.

Will man Sperrholzplatten auf gréBere Lingen miteinander PreShaizer
verleimen (Schéften), so werden wir merken, daB unsere Schraub-
zwingen nicht weit genug iiber die Platten reichen, um auch in
der Mitte die Platten geniigend zu pressen. Mit Nagelleisten
schlagen wir uns zu viel Locher in das Sperrholz, was besonders
bei Nasenbeplankungen von Leistungsmaschinen unschon aus-
sieht. Zum Pressen verwenden wir deshalb die in Abbildung 12

Abb. 12,

Pref3hdlzer zum
Verleimen von
Schiftungen.

gezeigte Vorrichtung. Sie besteht aus zwei kriftigen Holzern, die
je auf. einer Seite gleichméBig rund gehobelt sind. Es diirfen
keine Knickstellen in den Bogen sein, da sonst der PreBdruck

nicht iiberall gleichmiBig iibertragen wird. Nach der Abbildung 13
konnen wir uns die Vorrichtung anfertigen.
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Sollen zwei Platten miteinander verleimt werden, so heftet
man eine Platte auf den unteren Balken (runde Seite nach oben)
mit zwei bis drei Stiften fest, gibt auf der Schiftung Leim an,
legt die andere Platte auf, heftet diese auch mit einigen Stiften
an, und preflt jet den anderen Balken von oben (Rundung nach
unten) mit Schraubzwingen gegen den unteren.

Schiiftung liegt
falsch. platzt bei
Beanspruchung
an den Enden
leicht auf.

Abb. 14. °
Anordnung von Schiftungen bei tragenden Bauteilen.

A2

al-

Die PreBholzer miissen gut gefirnifit oder eingefettet werden,
um ein Verleimen des Sperrholzes mit der PreBvorrichtung
durch den austretenden Leim zu verhindern. AuBerdem emp-

fiehlt sich das Zwischenlegen von Papier (Olpapier).

Schiftung

voranung  Die Verbindung zweier Leisten in ihrer Lingsrichtung wird

durch Schiften vorgenommen. Die Schiftungslinge bei Leisten
soll gleich der 15fachen Dicke derselben sein. Wie die Schiftung
liegen muB, zeigt die Abbildung 14. Beim Pressen achtgeben, daB
nicht durch die Schrige der Leisten diese wegrutschen und dann
der wirkliche Querschnitt des Gurtes zu klein wird (Abb. 15).
Eine gute Schiftung hilt dasselbe wie eine normale Leiste. Sist
z. B. in einem der Tragdeckholme ein Ast oder eine sonstige
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Abb. 15. Schéftung ist beim Pressen verrutscht.

schlechte Stelle, so schneiden wir sie heraus, und schiften ein

gutes Stiick ein (Abb. 16).

Abb. 16. Zwischenschiften eines Stiickes.

Stoflen zwei Leisten aufeinander, d. h. Langholz st6Bt auf Eckkidtze
Hirnholz, so ist durch Eckklétse und Sperrholzlaschen fiir eine
gute Verbindung der Leisten zu sorgen. Bei den Ediklogen muBl
auf den richtigen Faserverlauf geachtet werden. Es muB immer
moglichst viel Langhelz mit Langholz verleimt werden (siehe

Abb. 17 und 18).

Abb. 17. Eckklétze in stumpfen Winkeln.
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Abb. 18. Eckklétze in spitzen Winkeln.

Sspi'a'aﬂl- Die Verbindungen von Sperrholzplatten werden auch durch
chaftung

Schiftung vorgenommen. Die Schiftungslinge muB gleich dem
fiinfzehnfachen Betrag der Sperrholzdicke sein.

Die abzuschrigende Sperrholzseite wird mit Nigeln auf einer
geraden Bohle so befestigt, daB die Sperrholzkante mit der Kante

Der Anfang einer Sperrh
Schéftung.
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der Unterlage abschlieBt. Die Schiftungsbreite wird angezeich-
net, und mit Pughobel abgeschrigt. Die beiden oberen Schichten
des Sperrholzes diirfen weggenommen werden, wihrend die
untere unversehrt stehen bleiben muB (Abb. 19). Auch bei der
Sperrholzschiftung miissen wir aufpassen, daB uns nicht die
Schiftungsstellen beim Pressen gegeneinander verrutschen, da
hierdurch die Dicke an der Schiftung nicht mehr gleich der Dicke
des Sperrholzes ist. Mit Raspel und Feile sollen nur Schiftungen
an runden Kanten vorgenommen werden. Aufpassen, daB die
Schiiftungsoberseite nicht rund wird.
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Schiftungslinge

Verrutschte Schiftung

Eine im Segelflugzeugbau weniger iibliche Art der Sperrholz-
verbindung ist das Uberlappen der Sperrholzkanten ohne Ab-
schrigung; auch hier betriigt die Uberlappungsbreite 15 Xs.

SCHWEISSUNG.

Es wiirde im Rahmen dieses Buches zu weit gehen, iiber das
Schweiflen selbst zu schreiben, es soll an Hand dieses Kapitels
nur jedem die Moglichkeit gegeben werden, eine Schweilung zu
beurteilen. Von der guten Ausfiihrung einer Schweiflung an
FliigelanschluB- oder Steuerungsbeschldgen hingt sehr viel ab.
Wir diirfen deswegen die SchweiBung von Flugzeugbeschligen
nur einem Schweiler anvertrauen, der mit dem Verschweiflen
von diinnwandigen Blechen bzw. Rohren vertraut ist und fir
gute Arbeit garantiert. Die Hauptfehler, die einer SchweiBlung
anhaften konnen, sind:
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unser Kabel anschneiden, um das entsprechende Stiick zu ver-
arbeiten, miissen wir im Bereich des Schnittes das Kabel gut aus-
glithen, damit dem Kabel die innere Spannung genommen wird.
Wiirden wir das Kabel einfach durchschneiden ohne es vorher
auszuglithen, so wiirde es sich sehr schnell und viel zu weit auf-
drehen.

Wir legen unser Kabel jetgt um die Kausche, so daB das freie
Ende, mit dem gespleiBit wird, etwa 15 c¢cm frei steht. Den Rand
der Kausche driicken wir mit der Rundzange gut gegen das
Kabel fest, so daB dieses nicht mehr herausrutschen kann. Mit
zwei Drahtdsen befestigen wir das Kabel an den Stellen, wo es
aus der Kausche heraustritt (siche Abb.27a). Diese Drahtosen
sollen ein weiteres Aufdrehen des Kabels beim Spleiien ver-
hindern. Das freie Seilende wird jetst nochmals auf 4 cm Linge
ausgegliiht, so daB es vollkommen weich wird, dann werden die
Kardeele auseinandergedreht und jedes einzelne Ende mit der
Kombinationszange zusammengedreht, so daB keine Drihtchen
mehr aus den Kardeelen herauskonnen. Die in der Miite lie-
gende Hanfseele wird beim ersten Spleivorgang mit hindurch-
gefiihrt und dann abgeschnitten. Die Hanfseele ist in den er-
klirenden Abbildungen nicht mit dargestellt, um ein Verwech-
seln mit den Kardeelen zu verhindern. Zum Durchstechen des
Kabels ist eine Spleinadel nétig; entweder erwerben wir uns
eine, dhnlich wie sie nebenstehend zeigt, oder wir nehmen uns
einen groBeren Nagel, den wir auf eine gréBere Linge spity fei-
len, oder wir benugen das spize Ende einer Rundfeile.

Eine weitere Erleichterung beim SpleiBen bietet die SpleiB-
kluppe (siche Abb.25), die das Kabel von allen Seiten in die
Kausche preBit. Sie ist fiir etwa 8 bis 10 RM. in den einschligi-
gen Geschiften zu haben. Diese Erleichterung ist aber nicht un-
bedingt notwendig, da die Giite des SpleiBes nicht von der
Kluppe abhingig ist. Wir hingen uns mit einem Draht die
Kausche irgendwo an (siche Abb.26). Um mit dem Anfang des
SpleiBes recht nahe an die Kausche zu kommen, werden die
Kauschenspigen rechtwinklig hochgebogen. Mit Abb.27a beginnt
jetst die SpleiBung.
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an der ganzen Maschine und es muB deshalb grofiter Wert auf
seine Erhaltung gelegt werden. An den Knicken lésen sich Wir-
bel ab, die den Luftwiderstand des Fliigels erhohen, und da-
mit die Flugeigenschaften stark herabseten.

of 15+ 2unschen den

Rippen eingefalern und
&/ddog Vor%’rﬁo;m Abb. 30.
men Nnick! .
I Einfallen des Stoffes.

Bespannen  Als erstes bespannen wir die Tragdeckunterseiten. Hierzu rollt
man den Stoff der Breite nach zusammen, so daB die lange Rolle
Stoff an der Vorderholmkante entlang liegt. Auf 25 mm Breite
wird an der Nase Leim angegeben und der Stoff auf der ganzen
Linge mit einem runden Stiick Holz aufgerieben unter krif-
tigem Ziehen desselben nach den Fliigelenden, bis der Leim
durch den Stoff dringt und dieser gut aufliegt. Leim diinner als
normal anriihren. Nicht zu viel Leim und diesen nicht bis an die

Holmkanten angeben, da er sonst den Stoff um die Holmkante
herumzieht (Abb. 31).

Abb. 31. Leim wurde bis zur Holmkante
angegeben und zieht den Stoff runter.

In etwa einer Stunde ist die Leimung trocken und wir geben
dann auf allen UmriBkanten beim Tragdeck, auf der Randleiste,
innerste und duBerste Rippe, und der AbschluBleiste, Leim an.
Der Stoff wird nun abgerollt und unter seitlichem Ziehen (nicht
in Richtung der Rippen ziehen) aufgerieben. Einige Stifte zum
Halten des Stoffes erleichtern diese Arbeit. Zum Aufziehen des
Stoffes sind 3—4 Mann nétig. Mit einem Holzstab tragen wir jetst
iiberall dort, wo die Rippen sigen, Leim diinn auf, und reiben
ihn durch den Stoff auf die Spieren. Wir miissen hierbei sehr
sorgfiltig vorgehen, damit die Bespannung auch iiberall richtig
leimt.
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(Zum Auftragen des Leims ist eine weitere Erleichterung eine
aus einer spitzen Tiite gebildete Sprige.) Vorher beschriebene Me-
thode erscheint umstiindlicher, als wenn man denLeim gleich auf
den Rippen angeben und den Stoff dariiberrollen wiirde. Dabei
rutscht er bei dem hierauf folgenden Strammziehen des Stoffes
auf den Rippen hin und her, wobei der Leim iiberall an der
Bespannung hiingen bleibt.

Bei Anfingerflugzeugen, die nur kleine Sperrholznasen haben,
zieht man den Stoff am besten um diese herum. Man fingt dann
an der Randleiste mit dem Bespannen an und zieht ihn um die
Nase bis wieder zuriick an die Randleiste; hierzu miissen drei
bis vier Bahnen zusammengeniht werden.

Bei Leistungssegelflugzeugen empfiehlt es sich, den Stoff aufzu- stoffaufnihen
niihen. Dieses ist besonders bei stark gerundeten Tragdeckunter-
seiten nétig, da sich der Stoff durch die Spannung immer wieder
loslost, bevor er geleimt hat.

Die Rippen sind am
Holm durch-
geschnitten und ihre
Verbindung wird
durch Sperrholzecken
erreicht. Die Nasen-
beplankung darf als
Verbindung nicht
herangezogen
werden, da die Faser
quer zu den Rippen
lauft.

Von der Nasen-
beplankung
blieben rund-
geschnittene
Lappen stehen,
die das Einfallen
des Stoffes wirk-
sam verhindern.

I

Zum Aufnihen miissen wir die Rippen entweder mit schmalen
Stoffstreifen bewickeln, die wir uns aus dem Bespannungsstoff
reiBen, oder seitlich an die Rippen Streifen kleben, durch die
wir spidter nihen. Gut bewihrt hat sich das Umwickeln der
Rippen.

An der Nase und Randleiste wird die Bespannung wie vorher
mit Kaltleim oder Klebelack aufgeleimt. Die vordere Stoffkante
wird ausgefranst, um noch eine innigere Verbindung von Sperr-
holz und Stoff zu erreichen.

Da die Bespannung an den Holmkanten, wie schon erwihnt,
leicht einen Knick bildet, lif3t man, um dieses zu verhindern,
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die Sperrholzbeplankung nach hinten iiberstehen und schneidet
sie nach Abbildung 32 lappenférmig aus. Diese Ausfiihrung
sichert einen unbedingt weichen Ubergang des Stoffes. Bei der
durchlaufenden Fahne, die nicht so lappenférmig ausgeschnitten
ist, wellt sich diese leicht, was bei der vorherbeschriebenen Art
nicht eintreten kann. Beim Cellonieren klebt der Stoff leicht an
der Sperrholzfahne fest, durch Unterlegen von Streifen Olpapier
kann dieses verhindert werden. Nur Olpapier verwenden, da es
ja im Fliigel bleibt, und anderes Papier verrotten wiirde (Abb. 33).

Nasenbeplankung Bespannung

Abb. 33. — N
—_ ., Rippen-
L oberserte

Abb. 34. Stoff aufnihen.

Das Aufziehen des Stoffes ist wieder vollkommen normal,
straff lings des Holms an den AuBenkanten festkleben. Mit
einer gebogenen Nadel (Abb. 34) wird der Stoff mit dem Wickel-
band an den Rippen verniht. Jeder zweite bis dritte Stich wird
in sich verknotet. Abstand der Stiche etwa 3 cm. Auf der Unter-
seite, wenn diese stark gewolbt ist, miissen die Stiche entspre-

Oberkleben chend dichter liegen. Die Nihte auf den Rippen werden mit

der Nihte Stoffstreifen von etwa 2 cm Breite iiberklebt, wenn die Be-
spannung einmal celloniert ist. Hierzu werden die Streifen in
unverdiinntes Cellon getaucht und von zwei Mann straff iiber die
Nihte gelegt.

E"""“:g:g:; Ist die Unterseite fertig bespannt, so miissen bei Segelflug-
zeugen hinten direkt an der Randleiste sogenannte Luftlgcher
angebracht werden. Unter den Werkzeugen wurde schon ein Niet-
apparat fiir das Anbringen von Segelosen erwihnt (Abb.4). Das
breite massive Stiick hat einen zuriickfedernden Dorn, iiber den
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man ein Messingrohrchen mit Flansch stiilpt. Dies bohrt sich von
unten durch den Stoff, von oben legt sich eine Scheibe iiber das
Rohrchen, und mittels des Korners wird das Rohrchen durch
einen kriftigen Hammerschlag umgenietet.

Das Einschlagen der Segelosen ist dringend anzuraten, um eine
Durchliiftung des Tragdeckinnern zu ermoglichen. Die sonst
stehende Luft im Fliigel 1iBt diesen innen vollkommen stockig
werden. Dieses geht auBerordentlich schnell und mit dem guten
Aussehen ist es dann vorbei. Hat man ein solches Gerit nicht zur
Verfiigung, so 148t man sich dhnliche Osen von einem Sattler oder
Zeltmacher in den Stoff schlagen. Alle drei bis vier Rippen eine
solche Ose geniigt vollauf. Nun wird sinngemiB die Oberseite
bespannt.

CELLONIEREN.

Nochmals sei auf den Proberahmen hingewiesen, er ist zum
Erlernen des Cellonierens und zum Ausprobieren des Cellons
unbedingt notig. Auch die richtige Mischung von Cellon und
Cellonverdiinnung konnen wir so feststellen, da dieses sehr von
der Stoffart abhingt. Mit einem zwei- bis dreimaligem Anstrich
mul} eine richtig cellonierte Fliche dicht und straff sein.

Nicht im Freien oder Zugluft cellonieren, da der Stoff fleckig
wird, und der Cellonverbrauch durch die schnelle Verdunstung
steigt. Cellonieren in geschlossenen Riumen bei normaler Tem-
peratur (16—18°).

Vorsicht mit offenem Feuer. Cellon ist sehr feuergeféhrlich.

Wenn der zweite Anstrich getrocknet ist, mu der Stoff mit
feinem Sandpapier geschliffen werden. Vorsicht an Rippen und
sonstigen Kanten, dal wir den Stoff nicht durchschleifen; dieses
geht sehr schnell und ist nur bei gutem Aufpassen zu vermeiden.

Falls nétig, wird noch einmal celloniert und wiederum ge-
schliffen.

Schleifen nach einmaligem Cellonieren ist zwecklos, da die
Zwischenriume der Fiden noch nicht geniigend aufgefiillt sind,
und wir die Fiden abschleifen wiirden.
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Der Schleifstaub wird mit einem Staubpinsel gut entfernt, da-
mit sich beim jet folgenden Lackieren keine Korner bilden.
Nicht feucht abwischen, da der Staub sonst nur verschmiert wird.

LACKIEREN.

55“2?3:';‘332 Um eine absolut einwandfreie glatte Oberfliche zu bekommen,
Lackierung miissen wir folgendes beachtien:

WerkstattfuBboden mit Wasser sprigen und ausfegen.

Ofen nach Moglichkeit nicht mehr heizen, falls jedoch Tem-

peratur nicht zu halten, sehr vorsichtig feuern.

Fenster und Tiiren geschlossen halten, um Zugluft zu ver-

meiden.

Jegliche sonstige Arbeit und unnotiges Herumlaufen in der

Werkstatt unterlassen.

Dieses alles nur, um das Aufwirbeln von Staub zu verhindern,
denn er ist der drgste Feind beim Auftragen einer glatten Ober-
fliche und Trocknen des Lacks.

Uberzuglack Die Temperatur soll etwa 15°C sein. Mit einem normalen,
nicht zu kleinen Haarpinsel wird der Lack gleichmiBig auf den
Fliigel getragen, immer in Flugrichtung streichend. Méoglichst
diinn auftragen, nicht zu lange auf einer Stelle herumschmieren,
und aufpassen, daB man keine unlackierten Stellen iibersieht.
Besonders an stark geneigten Stellen den Lack nicht zu dick auf-
tragen, da er sonst nach einiger Zeit lduft, und unschone Tropfen
und Wellen bildet. Es sei nochmals an den Proberahmen er-
innert. Stellt man diesen beim Probelackieren sdirdg, so werden
wir bald merken, wie dick wir den Lack auftragen diirfen, ohne
daB er anfingt zu laufen.

Bootslack ist nach etwa 12 Stunden staubtrocken, kann aber
bis zum vollkommenen Austrocknen 36 Stunden benédtigen. Dann
alle lackierten Flichen mit kaltem Wasser und einem Fenster-
leder abwaschen. Dieses diirfen wir des ofteren wiederholen,
hierdurch bekommt der Lack erst die richtige Festigkeit. Vor

Porenfiller dem Uberzugslack alle Holzteile mit Porenfiiller streichen und
gut abschleifen.

spritack  Fiir kleinere Schulsegelflugzeuge ist ein Schuty des Holzes und

der Bespannung durch Spirituslack ausreichend. Beim Streichen

46



mit diesem Lack muB man flink sein, da er sehr schnell trocknet,
und bei zu langsamem Verstreichen Schlieren bildet oder kirnig
wird.

Fiir den Innenanstrich von Holzteilen bei Flugzeugen, die zu Innenanstrich
Schulzwecken verwendet werden und hiufig repariert werden,
nur Spiritus- oder Cellonladk verwenden. Bei Reparaturen miis-
sen die Leimstellen vom Lack gesidubert werden. Dieses ist beim
Spirituslack eine Kleinigkeit, da er sehr sprode ist und abge-
kragt werden kann. Ollacke dagegen dringen tief in das Holz
ein und sind nicht ganz zu entfernen, was die Festigkeit von
Leimstellen sehr herabsetst.

DAS LESEN VON ZEICHNUNGEN.

Nur wer Zeichnungen in allen Einzelheiten versteht und richtig
lesen kann, kann einwandfreie Flugzeuge bauen. Ein Gegen-
stand, der in der Zeichnung wiedergegeben wird, muB je nach
seinem Aufbau entweder in zwei oder drei Ansichten gezeichnet
sein. Wenn diese drei Ansichten nicht ausreichen, greift der Kon-
strukteur oft noch zur perspektivischen Darstellung, d. h. der
Gegenstand wird gezeichnet, wie ihn unser Auge wirklich sieht.

In welchen drei Ansichten, und wie wird nun ein Gegenstand
gezeichnet? Dieses wollen wir uns an Hand eines einfachen Be-

schlages klar machen (Abb. 35). Es handelt sich um einen U-Be-
8

Abb. 35. U-Beschlag.

Abb. 36. Darstellungs-Ebenen.



schlag, wie er fiir die Aufhingung von Fliigeln oder @hnlichem
Verwendung findet.

Um alle MaBle fiir Linge, Breite, Bohrungen usw. angeben zu
konnen, miissen wir diesen Beschlag in drei Ansichten aufzeich-
nen. Wie nun diese Ansichten zustandekommen, sehen wir in
Abbildung 36. Zwischen drei Ebenen, A, B und C, die alle aufeinan-
der senkrecht stehen, hingt der Beschlag so, dal seine Unter-
seite zur Ebene A parallel, seine Seitenwinde mit Ebene B und
hiermit auch seine Vorder- und Riickseite parallel zur Ebene C
liegen. Stellen wir uns nun Lichtstrahlen vor, die einmal in Rich-
> x, dann in Richtung y, bzw. z fallen, dann

tungs des
werden sich auf den drei Ebenen jeweils drei Schatten abbilden,
auf der Ebene B haben wir die Seiten-, auf C die Vorderansicht,
und auf Ebene A die Aufsicht des Beschlages.

Auf einem Zeichenbogen kann man nun nicht so riumlich
zeichnen. In den Zeichnungen sind die drei Ebenen, auf denen
der Beschlag zu sehen ist, auseinandergeklappt (Abb. 37).

Dravfsicht: Abb. 37. Auseinandergeklappte Ebenen: A, B u. C.

Es fillt uns noch etwas auf. Es sind auBBer den starken Linien noch
gestrichelte und strichpunktierte. Alle durchgezogenen Linien
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geben Kanten an, die man von auBen sieht. Ist ein Teil durch
einen davorliegenden abgededkt, so sind die Linien gestrichelt,
z. B. Rippen unter der Sperrholzbeplankung. Durch strichpunk-
tierte Linien werden Lochmitten, Mitten von Bauteilen, oder
sonstige Systemlinien angegeben. So wie dieser Beschlag werden
auch die groBen Teile, wie Riimpfe, Tragdeck usw. gezeichnet.
Beim Rumpf finden wir die Seitenansicht, Aufsicht und im Spant-
plan die Vorder- oder Riickansicht.

Oft finden wir sogenannte Schnitte angegeben, die wir an
Stellen finden, wo der Querschnitt des Bauteiles nicht immer der
gleiche bleibt. Als Beispiel sehen wir in der Abbildung 38 einen
Holm, durch den ein Schnitt gelegt ist.

—_— —_——
—— —

—— e ———

In den Zeichnungen sind die Bauteile meistens verkleinert
wiedergegeben, die normalenVerkleinerungsmaRBstibe sind 1:2,5,
1:5, 1:10, 1:25 und 1:50. Ist ein Bauteil mit dem MaBstab
1:50 angegeben, so ist es mit /50 seiner wahren GroBe aufge-
zeichnet. Beim MaBstab 1:10 gleich /10 seiner wahren GroRe,
usw. Komplizierte und kleine Teile werden gern im MaRstab 1:1
gezeichnet.

Als legtes sei noch darauf hingewiesen: daBl aus Zeichnungen
nie MaBe herausgemessen werden diirfen. Zeichnerische Un-
genauigkeiten, Verziehen der Pausen usw. werden immer Feh-
ler, die sehr beachtlich werden konnen, ergeben. In einer an-
stindigen Zeichnung sind alle nétigen Mafle vorhanden, fehit
jedoch mal eins, dann fragt man beim Konstrukteur an, oder
man versucht sich das Mal durch andere vorhandene auszurech-
nen. In einer Zeichnung steht viel mehr drin, als man auf den
ersten Blick glaubt, darum Augen auf und studiert.
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sehr viel ab. In den meisten Fillen bekommen wir vom Kon-
strukteur einen »Straakplan« im MaBstab 1:1, von dem wir die
Rippenform durch Pausen oder Durchnageln abnehmen kénnen.
Haben wir jedoch nur MaBe einer Rippe, so miissen wir uns :::z;i::::_n
diese selbst auftragen. Wir tragen alle Punkte auf, wie sie die torm
Zeichnung angibt, und die Verbindung aller Punkte zu dem
Umrifl fithren wir mit einer Leiste aus, die gerade gewachsen
und schmiegsam ist. Mit Nigeln halten wir die Leiste in der ge-
wiinschten Lage (Abb.40). Bevor wir mit einem spigen Bleistift
den Umrif anzeichnen, iiberzeugen wir uns, ob dieser auch keine
Knicke aufweist. Dies stellen wir durch »Lingspeilen< an der
Latte fest. Die Oberseite des vorderen Drittels der Rippen sind

Abb. 40. Aufzeichnen der Rippenform mit Leiste und Nigeln.

besonders empfindlich auf Unstetigkeitsstellen, da sich hier im
Fluge leicht Wirbel ablosen und diese die Flugeigenschaften be-
trédchtlich herabsegen.

Liegt der Umri8 fest, so miissen noch die Holm- und Diago-
nalendurchlidsse und die Auskreuzungen der Rippen selbst ein-
gezeichnet werden.

Aus der Abbildung 41 kénnen wir drei der gebriuchlichsten
Rippenausfiihrungen sehen.

- Es gibt nun eine Reihe von Rippenherstellungsarten, von denen

die wesentlichsten hier aufgefiihrt werden sollen. Die einfachste

ist die Nagelschablone, in der man immer nur 1—2 Rippen ein- Nagel-
legen und verleimen kann. Auf einem starken, glattgehobelten schablone
Brett ist die Rippenform durchgepaust und die Umrisse durch
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Nigel festgelegt worden (Abb. 42). Den Nigeln werden die Kopfe
abgezwickt und die Linge so gehalten, daB sie nicht iiber die
Rippendicke herausstehen. Als erstes werden die Gurtleisten ein-
gelegt. Da diese an der Nase stark gekriimmt sind, miissen wir

sie vorbiegen.

Abb. 41.

a) T-Rippe mit
doppelten Lei-
sten u. Sperr-
holz in der
Mitte.

A% b) Rippe mit
Leisten in der
Mitte u. beid-
seitigen Sperr-
holzecken.

¢)Kastenrippe

Abb. 42. Bau der Rip-
pen in einer Nagel-
schablone.

Die vorderen Enden der Leisten werden kurz in heiles Was-
ser gesteckt, damit sie sich leicht biegen lassen. Noch besser wirkt
ein heiBes Ofenrohr, um welches sich nasse Leisten in sehr
scharfe Kriimmungen ziehen lassen. Leisten, die zum besseren
Biegen naBgemacht wurden, miissen in der Schablone erst trock-
nen, bevor sie verleimt werden. Nasses Holz leimt schlecht. Hat
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man viele Rippen gleicher Bauart, so kann man sich die Gurt-
leisten in einer Schablone vorbiegen, wie es die Abbildung 43
zeigt.

Abb. 43. Schablone zum Vor-
biegen von Rippenleisten.

Nachdem die Gurte eingelegt sind, werden die senkrechten
und diagonalen Stege eingepafBit. Je nachdem ob Kasten- oder
T-Rippe muf} die Lage Leisten einfach oder doppelt sein. Vorn Nasenklotz
wird der Nasenklog eingeleimt, der uns spiter eine innige Ver-
bindung der Nasenleiste mit der Rippe sichert. Die Gurtleisten
lassen sich meistens vorne nicht vollkommen herumbiegen, man
muB dann den Nasenklot; entsprechend groBer halten (Abb. 44).

Abb. 44. Nasenklotz.
Rippengurte stimmen mit der Umri- £
form nicht iiberein, muf3 »spiiter bei- 1

geputzt werden.

Die Sperrholzecken werden den MaBen entsprechend mit ange-
gebenem Leim unter die Leisten geschoben, und obenauf gelegt,
bzw. bei T-Rippen zwischen die Leisten geschoben. Die Ecken
1aB8t man ruhig eine Kleinigkeit iiber die Gurte nach auBen her-
aussehen, da sich beim Pressen leicht Ecken verschieben. Das
iiberstechende Sperrholz ist spiter mit einem Taschenmesser
ohne groBie Miihe sauber beizuschneiden.

Fiir die Edken von normalen Rippen, die nicht zur Ubertra-
gung von groBen Kriften herangezogen werden, konnen wir
billige Sperrholzarten verwenden.
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Presz::i: ::': Uber die Rippe wird jest ein kriiftiges Brett als Beilage fiir

die Schraubzwingen gelegt. Haben wir keine Zwingen, dann er-
zeugen wir den notigen PreBdruck durch Auflegen von Gewich-
ten (Gefifle mit Wasser, Sandsicke oder Steine).

Als legte Moglichkeit bleibt noch das Pressen der Ecken durch
kleine Stifte. Dieses ist jedoch sehr zeitraubend, auBerdem sollen
eiserne Nigel wieder herausgezogen werden, da sie die Holz-
faser durch Rost zerstoren. Die iiblichen Messingnégel sind fiir
unsere diinnen Leisten im Segelflugzeugbau zu dick. Es wird ja
auch immer moglich sein, Gewichte fiir die Pressung herbeizu-
schaffen, um sich die miihselige Nagelei zu ersparen.

Oft wird fiir das Nasenteil der Rippen statt Sperrholzecken
eine Sperrholzfahne verwendet, um die Rippe steifer zu bekom-

Sperrholz-
fahne

men. Diese Fahne miissen wir uns nach der Rippenzeichnung auf
Sperrholz pausen und genau ausschneiden. Brauchen wir viel
Fahnen von derselben Form, so heften wir bis zu 20 Stiick
Sperrholz iibereinander. Oben und unten kommt als Deckplatte
2 mm starkes Sperrholz. Auf die obere wird der Nasenumrif§ auf-
gezeichnet und der ganze Block mit Band- oder Stichsige aus-
gesigt. Auf die duflere Form muBl besondere Sorgfalt gelegt wer-
den, damit die Rippengurte auch iiberall voll mit dem Sperrholz
verleimen (Abb. 45).

Abb. 45. Sperrholzfahnen im Block ausgearbeitet.

Die Nagelschablone eignet sich nur fiir den Bau von einer
Rippe. Bei sehr sorgfiltigen Arbeiten und dicken Nigeln konnen
zwei Rippen in einem Arbeitsgang hergestellt werden.
Hoim geht bis  {Ji; die groBtmogliche Holmhohe zu erreichen, wird der Holm

an die Rippen- . . . .
auBenkanten oft bis an Oberkante Rippe gefiihrt. Beim Zusammenbau miiB-

54



ten jegt also Rippenvorder- und -hinterteil getrennt an den
Holm angebracht werden. Dieses ist jedoch zur Erhaltung der
Profilform nicht sehr giinstig, da dieses Zusammensegen nie so
genau sein wird, um wirklich die gewiinschte Profilform wieder zu
erreichen. Um ein Aufschieben wie bei einer ungetrennten Rippe
auf den Holm zu erméglichen, leimt man oben und unten iiber
den HolmdurchlaB Leisten (Abb.46), und klinkt dann erst den
Rippengurt im HolmdurchlaB aus.

Abb. 46. Beileimen von

Leisten, wenn der Holm

bis an die Ober- und Un-
terkante Rippe reicht.

ﬁIF

E\i
) // m@ -

Bei Rippen, die iiber Beschlige greifen, werden die am Holm
anliegenden Stege breiter genommen, um geniigend herausschnei-
den zu konnen, oder es werden Fiillkloge eingesegt (Abb. 47).

Abb. 47. Rippe, die iiber Beschlige
greift.
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kommt wieder eine Lage Sperrholzecken, dann geht dasselbe fiir
die nichste Rippe, bis wir die nétige Anzahl Rippen aufeinander-
liegen haben. Mit Beilagen und Zwingen wird fiir die nétige
Pressung gesorgt (Abb.49). Zu beachten ist noch, daB die Stege
und Diagonalen gut passen miissen und durch diese die Rippen-
gurte nach aulen gegen die Kloge gepreBt werden. Nicht zuviel
Leim angeben, um ein Verleimen der Rippen gegeneinander zu
verhindern.

Hat man sehr viele Rippen von der gleichen Form zu bauen, Rippenkasten
lohnt es sich, einen Rippenkasten herzustellen, in welchem bis
zu 14 Rippen in einem Gang hergestellt werden konnen. So
viele Rippen in einem Gang kdnnen nur von geiibten und ein-
gearbeiteten Leuten gebaut werden. Er dhnelt in dem Aufbau
sehr der Kloggschablone, nur daB die Brettchen fiir die Holm- und
Diagonaldurchlasse herausnehmbar sind. Durch Zapfen sind diese
Brettchen unten im Boden und oben an den Klégen in ihrer
Lage gehalten. Das Herausnehmen der Brettchen ist fiir das
Leeren einer fertigen Rippenschablone nétig.

Ein derartiger Rippenkasten muBl mit grofiter Sorgfalt her-
gestellt werden. Alle Kloginnenkanten miissen senkrecht auf dem
starken Grundbrett stehen.

Abb. 50. Herausnehmbares Holm-
durchla3-Brett.

57















wieder eingesetit. Durch kleine Zwingen leicht beipressen. Bei
langen Fiillklogen die Spisen gut pressen (Abb. 56). Wenn die
Leimung getrocknet ist, werden beide Seiten des Holmes gut ab-

Abb. 55. Abb. 56. Pressen mit Schraubzwingen
bei langen Fiillklotzen.

Abb. 57. Fiillklstze, wie sie nicht eingebaut werden sollen,
da sie keinen weichen Ubergang vom Klotz in den Gurt haben.

Fullklot. fir
Fligefanschlyss-
beschlag.

Abb. 58. Fiillklotze.

Kotz /i;/' die ”ﬂ/’l'ﬂgung
vont Rollenbescdiidgern
oder dhnliches.
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gerichtet und aufgerauht und wieder in die Schablone gelegt. Die Falikidtze
Abb. 57 zeigt eine Reihe von Fiillklogen, wie sie nicht angefer-
tigt werden diirfen, es muB immer fiir einen weichen Ubergang
der Gurte in die Fiillkloge gesorgt werden. Besonders gefihrlich
sind Klége, deren Faser senkrecht zu den Gurten lduft. Aus Er-
fahrung wissen wir ja auch, daB Leisten iiber scharfe Kanten
gebogen viel leichter brechen, als wenn sie iiber einen runden
Gegenstand gebogen werden. Fiillklége nur wie in Abbildung 58

dargestellt herstellen. Die Hauptfiillkloge in Holmen, die mit
zur Aufnahme von Biegekriften dienen, miissen gut ausgesuchtes
Holz sein. Abbildung 59 zeigt uns noch die richtig angebrachten
Verstirkungen von Holmen oder Gurten. Immer die Leisten
weich verlaufen lassen.

DER HOLM WIRD NUN BEPLANKT.

Die Faser der Sperrholzbeplankung muB quer zu den Holm-
gurten laufen. Es werden eine Reihe von Streifen in Breite der
Holmhéohe miteinander verschiftet und die obere Holmseite be-
plankt. Gut Leim angeben, ohne Nagelleisten, nur mit Schraub-
zwingen pressen. Das Sperrholz kann auch stiickweise aufgezogen
werden, es wird dann immer auf Steg oder Klogen mit dem
folgenden Stiick verschiftet. Hat der Leim abgebunden, so wird
der Holm aus der Schablone genommen, und das Sperrholz bei-
gepufgt. Bei geradem symmetrischem Holm kann er zum Fertig-
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beplanken umgekehrt in die Schablone gelegt werden. Bei ge-
knickten Holmen (»Falke«) wird die Beplankung der anderen
Seite auf einem ebenen Brett vorgenommen. Das Beplanken der
einen Seite ist unbedingt in der Schablone vorzunehmen, um ein
Verziehen des Holmes zu verhindern.

oepel  Die Herstellung von Doppel-T-Holm geht genau so vor sich
wie beim Kastenholm, nur miissen die Schablonenleisten so
hoch gehalten sein, dal auch noch der zweite Gurt einen An-
schlag findet, damit er nicht verrutscht, aullerdem wird der
Sperrholzsteg in die Schablone passend vorgearbeitet.

Bei unsymmetrisch einseitig beplankten Holmen aufpassen,
daB man fiir eine Maschine einen linken und einen rechten Holm
baut. Bei Kastenholmen miissen Entliiftungslocher in die Be-
plankung gebohrt werden, um ein Verrotten des Holminneren
zu verhindern.

‘:'Lzr"g’iz::: Da ja auf der Schablone fiir die Anbringung der Stege Rippen-
usw. ghstiinde und sonstige MaBlinien angegeben wurden, ist es prak-
tisch, diese gleich auf den fertigen Holm iiberzureiflen. Dann

wird der Sity der Beschlige angegeben und diese verbohrt. Sind

Vorder- und Hinterholm gleich, so legt man zum Anreiflen alle

4 Holme aufeinander und zeichnet alle gleichzeitig an.



KLAPPENHEBEL.

Die Quer-, Hohen- und Seitenruder werden durch Hebel be- Richtung der

tatigt. Die Herstellung dieser Hebel muB} sehr sorgfiltig sein, da Faserung
der Bruch eines solchen katastrophale Folgen nach sich zieht.
Hebel in Stirken von 12 bis 18 mm werden aus Esche oder Kie-
fer beiderseitig mit 2 mm Sperrholz beplankt. Die Holzfaser
mufl quer zur Beanspruchung liegen (Abb. 60). Die AuBenfaser
der Sperrholzbeplankung lduft in gleicher Richtung. Vielfach
wird & auch quer dazu verleimt. Die erstere Ausfiihrungsart
scheint jedoch besser zu sein, sie wird meistens angewendet. Um
eine gute Leimung zu erreichen, sind die Leimflichen aufzu-
rauhen.

In die Hebelenden, in die das Steuerkabel oder der betref- kupferronr-
fende Beschlag eingehingt wird, muBl ein Kupferrohrniet ein- niete
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Flachschlagen
Auftreiben des des Flansches
Rohres
richtig falsch ALb. 61.

Abb. 60.

geseit werden. Kupferrohr 8 X1 mm oder 6 X1 mm wird in
das vorgebohrte Loch gesteckt und mit dem in Abbildung 61 dar-
gestellten Dorn, den man sich selbst anfertigen kann, umgenie-
tet. Vor dem Umnieten steht das Rohr oben und unten ca. 3 bis
4 mm heraus.
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RANDLEISTEN.

Randleisten bilden den AbschluB von Fliigel- oder Leitwerks-
hinterkanten, um die der Stoff geleimt wird. Der durch das Cel-
lonieren stramm gewordene Stoff zieht ungiinstig gebaute Rand-
leisten krumm. Durch das Einsegen einer Sperrholzfahne wird

Abb. 65. Randleiste mit Sperr-
holzfahne.

Abb. 66. Verschiedene Aus-
fiihrungen von Randleisten.

dieses wirksam verhindert (Abb. 65). Der normale Querschnitt
von Randleisten ist 10 X 10 mm. In eine 5 mm tief gefriiste Nut
wird das Sperrholz mit angegebenem Leim eingeschoben (Ab-
bildung 66 a), oder man leimt zwei Leisten von 5 X 10 mm auf
jede Seite der Fahne (Abb. 66b).

Wer auf eine spige Ausfithrung der Randleiste Wert legt,
kann sie dhnlich der Abbildung 66 ¢ ausfithren. Am besten be-
wihrt und gut eingefiihrt haben sich die vorgenannten Rand-
leisten. Die Meinung, daB8 spige Randleisten die Leistung der
Maschinen verbessern, ist irrig. Also ruhig Randleisten von kan-
tigem Querschnitt bauen.
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ALLGEMEINES UBER DIE HERSTELLUNG VON
BESCHLAGEN.

DaB Beschlige aus dem vom Konstrukteur verlangten Material
hergestellt werden miissen, ist schon besprochen worden.

Anzeichnen Das AnreiBien von Beschligen erfolgt mit einem Messing- oder
Bleistift. Bohrungen miissen angekérnt werden, da der Bohrer
sonst nicht genau einzusegen ist und sich verlduft. Bohren nur

Bohren mit nichtschlagenden und scharfen Bohrern. Bohrungen genau
ausfiihren, besonders da, wo Gegenbeschlige vorhanden sind, da
sonst bei der Montage die Bolzen schief durch das Holz laufen
und Bolzenkopf und -mutter verkantet auf dem Beschlag liegen.
Wie dieses iibertrieben in der Abbildung 76 dargestellt ist. Be-
schlag mit Gegenblech zusammen bohren.

|

Abb. 77.
Durch Wegnehmen des Grates
Abb. 76. mit dem grofien Bohrer wurde
Bolzenbohrung nicht senkrecht. das Loch versenkt.

Bohrgrat Das Wegnehmen des Bohrgrats darf nur mit der Feile ge-
schehen und nicht mit gréBeren Bohrern, da sonst leicht das Loch
versenkt wird. Eine Beschlagbohrung muB zylindrisch sein, und
nicht teilweise konisch, Abbildung 77. Sollen die Beschlige an
dicken Bauteilen angebracht werden, so ist es praktisch, die Boh-
rungen im Beschlag kleiner zu halten und erst am Baustiick auf
die richtige GroBle aufzureiben’.

Beim Biegen von Beschligen im Schraubstock nicht ohne Kup-

ferzwischenlage einspannen, da die Biegekanten von Beschligen
Biegeradius nicht scharf sein diirfen. Es muB ein Biegeradius von mindestens

! Der Hochdurchmesser wird um 1--0.5 mm kleiner gehalten,
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zweifacher Blechstirke eingehalten werden (Abb.78). Die Abbil-
dung 79 zeigt uns einen Vierkantstab, der zum Biegen von Bor-
telkanten als Schablone dient. Auch bei diesen miissen die Kan-
ten »gebrochen« sein.

S

i falsch richtig
Abb. 78. Biegeradius. Abb. 79. Vierkantstab als Biegeschablone.

Beim Borteln aufpassen, dafl die Beschlige auf der Unterseite Verziehen
eben bleiben, und sich nicht so rundziehen, wie es die Abbil-
dung 80 zeigt, da solche Beschlige eine zu kleine Prelfliche beim
Anschrauben an die Bauteile haben.

Abb. 80. Unterseite des Beschlages
hat sich rund gezogen.
Uber das SchweiBen und Hartloten ist das Notige in den Kapi-
teln Materialverarbeitung gesagt worden. Beim Bau der Steue-
rungen ist darauf zu achten, daB der Steuerkniippel senkrecht

zum Querruderkabel-Antriebshebel liegt und der Lagerbolzen
fiir den Steuerkniippel gut eingepaft ist.

MONTIEREN VON BESCHLAGEN.

Beschldge, die zum Zusammenbau der Flugzeugeinzelteile be-
nétigt werden, haben die Aufgabe, Krifte von Holzteilen iiber
die Beschlige wieder in die Holzteile zu leiten. Auf eine gute
Verbindung der Beschlige mit dem Holz muBl also grofite Sorg-
falt verwendet werden.

Das normale Bindeglied ist die Sechskantschraube. Die Verar-
beitung von Rohrnieten wird im Vereinsbetrieb wohl kaum zur
Verwendung gelangen.

Da der Beschlag einmal durch die Reibung (erzeugt durch das
Anpressen an das Holz durch die Schrauben) und dann durch
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den an den Lochwandungen anliegenden Bolzen im Holz gehal-
ten wird, muB auf diese beiden Umstinde geachtet werden.

Anzichen der  Fin gutes Haften des Beschlages am Holz wird durch gleich-
miBiges richtiges Anziehen der Schrauben erreicht. Nicht zu stark
anknallen, da das Holz zusammengepreBt und der Beschlag ver-
formt wird, auBerdem die Gefahr des Gewindeiiberdrehens be-
steht. Mit der Zeit bekommt man das richtige Gefiihl zum An-
ziehen einer Schraube.

A“g‘:::"‘a;g: Um die Reibung zwischen Beschlag und Holz noch zu erhéhen,
kann man eine Mischung von Schusterpech und Bienenwachs im
Verhiltnis 1:1 ansegen. Diese Losung wird warm auf das Holz
aufgetragen, der Beschlag angesest und angezogen. Mit einer
Lotlampe wird der Beschlag von auBen her erwirmt und die
Schrauben weiter angezogen, bis das Klebemittel an den Be-
schlagkanten austritt. Beschlige, die auf diese Weise aufgezogen
wurden, waren nur unter groBen Schwierigkeiten wieder vom
Holz zu l6sen. Das Aufkleben von Beschligen hat natiirlich nur
bei sehr hoch beanspruchten Beschligen seine Berechtigung, z. B.
FliigelanschluBbeschlige von Leistungsflugzeugen.

B'e“i‘g:h‘;‘:: Weiter sind fiir eine gute Beschlagsanbringung die Bohrungen
im Holz von Bedeutung. Nie Locher bei lebenswichtigen Beschla-
gen brennen. Die umliegende Faser wird beim Lochbrennen zer-
stort und die Lochwandung gibt bei spiterer Beanspruchung durch
den Bolzen nach, was einen losen Sig der Schrauben zur Folge hat.

Senkrecht bohren, nicht ein paarmal hin und her bohren, bis
man an der richtigen Ecke herauskommt. Haben wir keine Ubung,
kann uns ein Kollege angeben, der sich in drei bis vier Meter
Entfernung aufstellt und einmal von vorn und dann von der
Seite visiert, ob die Bohrmaschine senkrecht auf dem Arbeits-
stiick angeset wird. Es ist immer giinstig, bei starken Bauteilen
erst mit diinnen Bohrern vorzubohren, und dann auf die richtige
Stirke aufzureiben und aufzubohren.

Fillkiotzist Merken wir, dal eine Bohrung ins Leere geht, nicht so ge-
nichtgro8 . . . .

genug wissenlos sein, an solcher Stelle eine Schraube einzuziehen, und

es auf sich beruhen zu lassen. So eine Schraube hilt so gut wie

nichts. Ist der Fiillklot zu klein, oder sit er an der verkehrten
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werden, die, abgesehen von Reparaturen, nicht mehr demontiert
werden. Fiir alle festbleibenden Beschlige werden die Muttern
verkornt.

v;:in'gf':;g: Bei Verbindung von einzelnen Baugliedern werden entweder
Splintbolzen mit Scheiben und Sicherheitsnadeln oder Schrauben-
bolzen mit Kronmutter und Splint oder auch wieder Sicherheits-
nadeln verwendet.

s;f::g':l':fm‘:g: Bei allen Drehgelenkanschliissen wie Aug- und Gabelbolzen
an Klappenaufhingungen diirfen Splintbolzen mit Unterleg-
scheiben und Splint verwendet werden; Sicherheitsnadeln sollen
nicht angewendet werden, da sie hiingen bleiben und aufgehen
kénnen.

Ei"s?':;zr:’;::; Bei Beschligen, die ohne Gegenblech an einen Bauteil ver-
schraubt werden, immer Unterlegscheiben unter den Schrauben-
kopf anordnen. Schrauben miissen entgegen der Flugrichtung
bzw. von oben nach unten eingeset werden.

An Beschligen, bei denen die Schraubenkdpfe auf Zug bean-

sprucht werden, keine Schligkopfschrauben verwenden!

ZUSAMMENBAU VON FLUGELN.

Die Einzelteile, wie Rippen und Diagonalen und Holme un-
seres Fliigels, sind fertig. Auf den Holmen haben wir uns den
Sitg der Beschlige nach Zeichnung angerissen und verbohrt. Fiir
das Zusammenstecken des Fliigels und den Fertigbau brauchen
wir eine Unterlage, auf der wir das Deck festspannen und die
uns die richtige Lage der Rippen in bezug auf eine horizontale
Ebene gewihrleistet. Bei den einfachsten Fliigelarten liegen alle
Rippen in einem gleichen Winkel zueinander, der Fliigel hat
keine Verdrehung. Bei Segelmaschinen sind jedoch haufig die
AuBenprofile gegen die inneren um einen bestimmten Winkel
verdreht (geschrinkt). Um nun beim Zusammenbau die Fliigel
form zu erhalten, die durch den Profilstraakplan und die Holm- '
zeichnung vorgeschrieben ist, bauen wir uns eine Helling.

HELLING FUR EINEN NORMALEN RECHTECKIGEN FLUGEL.

Die Fliigelform ist rechteckig, zwei parallele Holme von glei-
cher Hohe und durchlaufend das gleiche Profil (z. B. das Deck
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vom »Zdgling«). Je nach der Groe des Decks brauchen wir drei Ausrichten
bis vier Bocke, die wir untereinander horizontal ausrichten. Wir der Helling
beginnen mit einem Bock; dieser wird auf den Boden gut be-
festigt (nicht mit einem Ende auf eine nachgebende Diele stellen!)
und seine Oberseite mit einer Wasserwaage horizontal ausgerich-
tet. Dann wird der Bock am anderen Ende auf gleiche Hohe und
auch horizontal zugearbeitet. Die weiteren Bicke, die zwischen
den beiden stehen, werden einer nach dem anderen durch Visie-
ren und Bearbeiten in die gleiche Ebene gebracht. Visiert man
iiber alle Bocke, so miissen simtliche Oberkanten eine Linie

bilden.

Einen Fehler haben wir noch gemacht, den wir uns aber leisten
konnen, da er bei nicht zu schiefen FuBbéden wenig ausmacht:
wir miifiten beim Ausrichten der ersten beiden Bécke eine Richt-
latte iiber diese legen, und dafiir sorgen, daB diese horinzontal
liegt. Abbildung 83 zeigt uns einen Fliigelquerschnitt, wo Hinter-

AT

T 3P " Honzontole

Abb. 83. Rippe mit gleich hoch liegender Holmunterkante.

und Vorderholm in gleicher Héhe iiber der Horizontalen liegen.
Wir konnen also die Bockoberkanten direkt als Auflage fiir die
Holme benuten.

Liegt jedoch der Hinterholm um ein bestimmtes MaB héher
oder tiefer, so wird der Unterschied durch Beilage von ent-
sprechender Hohe ausgeglichen.

HELLING FUR EINEN TRAPEZFLUGEL MIT KNICK.

Bei der jet folgenden Helling gehen wir immer von den
horizontal ausgerichteten Bicken aus, nur daB wir entsprechend
der V-Stellung des Fliigels und der Vorder- und Hinterholmlage
Unterklogen. Normalerweise wird der Konstrukteur der Werk-
statt einen Hellingplan ausarbeiten, aus dem der Abstand der
Bécke und die Héhe der Unterlagen hervorgeht. Als tiichtige
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Abb. 84. Tragdeckiibersicht mit Holmzeichnung. Der Holm ist bei Rippe 11
geknickt.

Flugzeugbauer miissen wir aber auch selbst in der Lage sein, aus
einem Straakplan, Fliigel- und Holmzeichnung den Hellingplan
festzulegen.

Als Beispiel wurde ein Trapezfliigel gewihlt, der an der
Rippe 11 einen Knick hat (s. Abb.84). Der Fliigel soll auf drei
Bocken gebaut werden, und zwar sollen diese unter den Rippen
3, 11 und 20 stehen. Als Auflage dienen die Holme, hier der
Haupt- und Hilfsholm. Die Bocke werden direkt neben die Rip-
pen gestellt, und zwar entsprechend der Rippenentfernung von
2400 und 2700 mm, und ihre Oberkanten horizontal ausgerichtet.
Mit einer Latte oder gespanntem Faden reiflen wir die Mitte
Hauptholm, die ja gerade ist, an. Dann miissen noch auf den
Bocken die Entfernung von Haupt- zu Hilfsholm angegeben
werden. Diese nechmen wir aus dem Rippenplan oder Fliigeliiber-
sichtszeichnung.

Aus der Holmzeichnung werden dann die MaBe fiir die Unter-
klogung direkt genommen. (Gemessen von einer Horizontalen,
die, wenn nicht vorhanden, ja leicht eingetragen werden kann).
Ist in der Holmzeichnung an der Stelle am Holm, wo ein Bock
stehen soll, kein Mall angegeben, muB es aus den vorhandenen
gerechnet werden. (Nicht messen!) Fiir den Holm bei unserem
Beispiel ergeben sich die Kloghshen zu 50, 240 und 340 mm.
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7 Bezvgsackse

Abb. 85. Teil des Rippenplanes; die iibrigen Rippen wurden der Klarheit wegen
nicht eingezcichnet.

Aus dem Rippenplan (Abb. 85) kénnen wir entnehmen, um
wieviel die Hilfsholmunterkante hoher oder tiefer liegt als die
entsprechende Hauptholmunterkante. Senkrecht zu den Holmen
zeichnen wir uns eine Bezugsachse, die Entfernung von den
Rippen ist unwesentlich, da wir ja nur die Differenz der Unter-
kanten vom Hauptholm und zugehérigem Hilfsholm feststellen
wollen. (In dem Plan sind nur die fiir uns wesentlichen Rippen
gezeichnet, um das Bild klar zu halten.)

Abb. 86.
Die 3 Bocke mit den
Aufklotzungen.

Back fir Rippe 3

Bei Rippe 3 wiirde unser AufmaB am Hauptholm 45 mm und
am Hinterholm 75 mm betragen, d. h. der Hilfsholm liegt 30 mm
hoher als der Hauptholm. Also muB die Unterklogung fiir den
Hilfsholm 80 mm betragen. Fiir die weiteren Béocke ergibt sich
alles aus der Abbildung 86.

Es ist nun nicht immer der Fall, daB der Hilfsholm héoher liegt,
er kann gleich hoch oder niedriger liegen. Es muBl immer bis zu
der Kante gemessen werden, mit der der Fliigel auf der Helling
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Die Abbildung 88 zeigt eine solche Fliigelbauweise. Der Bau
einer solchen Helling unterscheidet sich prinzipiell nicht von der
vorher angefiihrten. Es miissen dieselben AufmaBe vorgenom-
men werden, bei denen wieder die Hauptholmform maBgebend

Differenz
| Yaterkarite //?up/fla/m
/ = Hilfsho/m.

Abb. 89. Schematische Darstellung von Rippe und Holm
auf der senkrechten Stellung.

ist. Aus der Abbildung 89 sehen wir einen Bock (Oberkante
horizontal ausgerichtet). Auf diesen wird nun eine Gerade und
die Holmunterkante fiir die entsprechenden Rippen angegeben.
Der Hinterholmanschlag wird durch Herunterloten angerissen.
Hauptholmhinterkante und entsprechendes Absesen der Diffe-
renz, um die der Hilfsholm hoher oder tiefer liegt. Dieses muBl
an jedem Bock unter Beriicksichtigung der Holmentfernung vor-
genommen werden.

Im allgemeinen soll zum Hellingbau noch folgendes gesagt was beim Hel-
den: lingbau noch
weraen: zZubeachtenist

Helling nicht zu dicht an den Werkstattofen stellen, da sich
beim Fliigelzusammenbau bei der einseitigen Wirmebestrah-
lung der Fliigel sehr leicht verzieht. Wenn die Nihe des
Ofens nicht zu umgehen ist, Ofenschirme aufstellen.
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Beim Zusammenbau des Fliigels, besonders beim Aufziehen
der Nase, wird die Helling stark in Anspruch genommen, sie
muBl also moglichst fest hergestellt werden, Bocke gut am
Boden festseggen, und falls die Helling noch zu wadkelig er-
scheint, mit Diagonalen aussteifen.

ZUSAMMENBAU VON FLUGELN.

Auf dem Holm miissen die Size der Rippen angerissen werden.
Es ist fiir simtliche Rippen eine Kante auf der hinteren oder
vorderen Holmwand von Ober- bis Unterkante Holm anzuzeich-
nen. (Bei sich verjiingenden Fliigeln wird immer von Innenkante
bis Innenkante Rippe gemessen.) AuBerdem markieren wir auf
den Holm noch die Stellen, wo dieser auf der Helling aufliegen
mul.

Diagonalen, die im fertigen Zustande in den Fliigel einge-
bracht werden sollen, miissen in der Linge genau passen. Da die
Diagonalen immer in einer Ecke, von Rippen und Holm gebildet,
endet, mufl das Ende zugespitst werden. Praktischer ist es jedoch,
erst die Rippen auf die Holme aufzuschieben, auszurichten und
dann festzusezen. Die Diagonalen werden angepaBt, die oberen

Anzeichnen
der Holme

Einbau der
Diagonalen

Abb. 90. Teil des Tragdecks. Abb. 91. Rippe und Holmkreuzung von oben
gesehen.

Ausarbeitung der Rippendurchlisse bei Pfeilfliigeln.

Leisten eingebaut, der Fliigel umgedreht und die andere untere
Hilfte der Diagonalen eingebaut. Beim Zusammenbau den Quer-
ruderholm nicht vergessen, da dieser spiter nicht mehr einzu-

fiigen ist.
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Die Holmdurchlisse in den Rippen miissen sorgfiltiz nach- Hoim-
gearbeitet werden, besonders an Rippen, bei denen die Holme durchi2sse
schrig durchlaufen (Typ »Falke«). Genau arbeiten, da sonst das
Zusammenstecken viel Schwierigkeiten macht. In dem Rippen-
plan 1dBt sich der richtige Durchla schwer angeben, man reiBit
sich Mitte Holm auf der Rippe an. Auf einem Blatt Papier wird
in richtiger Grofie die Rippe und der Holm aufgezeichnet (Abb.
90,91). Beim Bau der Rippe ist dann die Stegentfernung ¢ und d
und zum spiteren Schriigfeilen der Durchlisse werden die MaBe
a und b abgeset. Aufpassen, da} man fiir je einen linken und
einen rechten Fliigel abschrigt.

Liegt unser Fliigel iiberall und ohne Spannung auf der Helling
auf, und sind die Holme gerade, so konnen die Rippen mit den
Holmen verleimt werden. Man schiebt diese immer ein wenig zur
Seite, gibt Leim an, und stiftet sie nach dem Zuriickschieben fest.

Zwischen Querruder- und Hinterholm schieben wir nach dem
Leimangeben Distanzklogchen. Einmal erzeugen wir dadurch die
nétige Pressung, und auBerdem haben unsere Holme die richtige
Enifernung.

Nebenher geht das Anbringen der Beschlige (gut verkornen). ginba: der
perrholz-
Auf Ober- und Unterseitefliigel werden jet simtliche Diago- ecken

nalen durch kriftige Sperrholzecken (normal 2 mm) mit dem

Abb. 92. Einbau der Nasenleiste Vorderkante

der Leiste etwas mehr abrunden, als durch die
Nasenform bedingt, damit sich die Leiste spa-
ter nicht durch die Sperrholznase durchdriickt.

Holm verbunden. Pressung soweit wie irgend méglich durch
Zwingen, sonst durch Nagelleisten. Jegt werden Auffiill, Nasen- nasenleiste
und Randleisten eingebaut (Abb. 92). Diese waren ja schon
fertig vorgerichtet. Einklinkung fiir die Nasenleisten werden
nachgearbeitet, damit die letstere nicht in Wellenlinien verlduft.
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Wird eine Ausklinkung zu groB, leimt man kleine Keilchen bei.

Fiir die Leisten an der Hinterkante schneidet man die Rippen-
Randleiste schwiinze auf und schiebt die Sperrholzfahne mit angegebenem
Leim hinein. Achtung, daB Rippenschwiinze alle gleich lang sind.

Bei Leistungsflugzeugen empfiehlt es sich, zur Erhaltung einer

geraden Randleiste zwischen Sperrholzfahne und Rippengurte

il

RS Abb. 94. Auffiilleiste.

Auffitleiste kleine Keile zu leimen (Abb. 93). Auffiilleisten nimmt man in
der Didke reichlich, und hobelt sie bei (Abb.94). Am Hinterholm
werden nur im Bereich von Sperrholzbeplankung und dem Quer-
ruder Auffiilleisten angebracht. An allen Stellen, wo nur Stoff
dariiber weglduft, 1it man sie weg, da der Stoff zwischen den
Rippen leicht einfillt und an der Auffiilleiste einen Knick bilden
wiirde.
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Abb. 95. richtig

N Hebel muf in Zugrichtung des Kabels stehen.
falsch

Der Querruderhebel wird angepaBt und mit einem kriftigen Hebel-
Dreieckklot festgesest. Den Hebel in Richtung des weglaufenden anbringung
Kabels segen (siche Abb. 95).

Gleichzeitig werden auch die Rollenbécke und Rollen ange- Rollen-
bracht. Hierbei sind noch eine Reihe von Kleinigkeiten zu be- anbringung
achten, die auch fiir den Einbau von Rollen in Riimpfen, Spann-
tiirmen usw. gelten. Bei allen Rollen Sicherungen anbringen, die
ein Abspringen des Kabels verhindern. Die Abbildung 96a zeigt,
wie man eine Rolle nicht anbringen soll. Die Rollen miissen sich
leicht drehen. Beim Anbringen von Rollen auf Holzteilen unter
die kleine Distanzbuchse (Abb.97) eine Scheibe legen, so dal}
beim Anziehen sich die Buchse nicht ins Holz zieht, und dic
Rolle festklemmt. Oft haben die Rollen vom Abdrehen noch
einen Grat oder die AuBenkanten sind scharfkantig; dieses muf}

nmm——(

Distanzrohrcher.

e richtig !
Dunne Scheibe Abb. 97. Distanzréhrchen
Abb. 96. Diinne Unterleg- aus Stahlrohr, um einen
scheiben bei Anbringung leichten Lauf zu gewihr-
der Rollen auf Holz. leisten.

817



der Nase bei

richtig falsch
Abb. 98.

Die Nutkanten miissen
abgerundet sein, um ein
Durchreiben des Kabels

zu verhindern.

richtig

falsch

Abb. 99. Richtiges und falsches Auflaufen von
Kabeln auf Rollen.

beseitigt werden (Abb. 98). Das Kabel muB richtig in die Nut
hineinlaufen, um ein Reiben des Kabels an den Nutwinden zu
verhindern (Abb. 99). Dieses ist durch das Unterleimen von Kei-
len immer zu erreichen. Bei schwenkbaren Rollen muB} die
Schwenkachse parallel zum festen Kabel liegen (Abb.100).

Bei einer richtig durchgearbeiteten Zeichnung sind die Mafle
zur Befestigung der Rollen angegeben. Sonst nimmt man zum
Feststellen der Auf- und Ablaufrichtung der Seile am besten
eine lange Schnur und verschiebt die Rolle so lange, bis die
Kabelenden richtig ablaufen.

Liegen in der Nase Steuerkabel, so miissen diese vor dem Be-
planken eingezogen werden.

Anuffiill-, Rand- und Nasenleisten werden jetst beigeputt, und
Segelflugzeugen die Innenteile mit Spirituslack imprigniert.
Nicht die Rippenober- und -unterseiten streichen, da diese sonst
nicht leimen. Durch Anhalten einer Leiste iiber die Rippen kon-

Abb. 100. Auflaufen des Kabels bel einer
schwenkbaren Rolle.
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beplankte Fliigel spiter vorn zu hoch, es miissen unter den Hin-
terholm entsprechend Auffiilleisten + Sperrholzstirke beigelegt
werden.)

VORBEREITENDE ARBEITEN.

Abrichten  Vorbedingung fiir gut sigende Beplankung ist das richtige Bei-

der Nase puggen der Rippen, denn Sperrholz liBt sich nur in einer Ebene

biegen. Es miissen also alle Rippen, wenn man eine gerade Latte
dariiberlegt, in gleicher Hihe liegen. Die Richtung der Latte muf}
in ungefihr prozentual gleicher Rippentiefe angelegt werden

(Abb. 101).

schattung Das Schiiften der Sperrholzplatten wird immer auf einer Rippe
vorgenommen, da man hier die nétige Unterlage fiir das Pressen
hat. Die Platten miissen besonders bei schrigen Nasen vorher
genau zugeschnitten und geschiftet werden. Man legt hierzu die
rohe Platte um die Rippen und zeichnet von innen den Umrif3
auf. Schiftungsbreite muB8 zugegeben werden. Sollte es sich um
sehr schrige und spige Nasen handeln (Falke), so macht man
sich aus starkem Papier eine Schablone. Sperrholz ist teuer, und
eine verschnittene Platte ist nur noch fiir kleinere Teile zu ver-
wenden. Beim Schidften aufpassen, daB bei einer Platte immer
eine Schéaftung nach oben, und die am anderen Ende nach unten
zu liegen kommt. Reicht eine Platte nicht ganz um die Nase her-
um, so wird vorher ein Stiick daran geschiiftet. Derartige Schif-
tungen moglichst auf die Fliigelunterseite legen.

V°§‘;‘:9"|’1’;l‘:‘;§ Macht es Schwierigkeiten, das Sperrholz um die Nase zu bie-
gen, so wird die AuBenseite angefeuchtet, und im gebogenen Zu-
stande um ein Rohr oder dhnliches festgespannt und so trocknen
lassen. Ist die Nase sehr spits, biegt man das Sperrholz erst nach
und nach durch wiederholtes anfeuchten und einspannen des
Sperrholzes auf die nétige Kriimmung. Beim Aufziehen auf die
Nase darf das Sperrholz nicht zu naB} sein, da es sich sonst zu
sehr iiber die Rippen zieht und diese sich spiiter nach dem Trock-

nen durchdriicken. Nur aullen anfeuchten!
V°'b°;°’igg:;g: Bevor wir dic Platten aufziehen, miissen noch die nétigen
Vorbereitungen fiir das Pressen getroffen werden. Ziehen wir

das Sperrholz mit Nagelleisten und Streifen auf, miissen diese in
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ausreichenden Mengen vorbereitet werden. Ahnlich ist es beim
Aufziehen der Nase mit Wischestricken oder Gurte, es muB alles
fertig daliegen, damit es beim Aufziehen nachher schnell gehen
kann.

Bei den Nagelstreifen aus Sperrholz fallen die Stifte beim Nagelistreifen
Nageln heraus. Um dieses zu verhindern, macht man den Streifen
naB, so dal das Sperrholz quillt.

AUFZIEHEN EINER NASE MIT NAGELLEISTEN.

Der Fliigel wird auf der Helling mit Schraubzwingen richtig
festgespannt und falls im Bereich des zu beplankenden Nasen-
teils gerade ein Hellingbock steht, muB dieser am Vorderholm
entfernt, und durch einen anderen ersegt werden, der den Holm
geniigend abstiigt. Mit dem Beplanken wird an der Unterseite
begonnen, Leim ist auf Rippen und Holmen reichlich angegeben,
das Sperrholz wird an Hinterkante Holm unten richtig gelegt,
und mit zwei bis drei Stiften geheftet. Mit Nagelleisten bei sehr
breiten Holmen zwei bis drei nebeneinander, wird es gut gepreBt.
Mit dem Nageln immer von der Mitte der Platte ausgehen. Da
sich leicht Falten bilden, wenn man von den Enden nach der
Mitte zugeht. An der oberen Sperrholzkante befestigen wir einige
Feilkloben oder Schraubzwingen (Beilage nicht vergessen) und
zichen mit diesen das Sperrholz um die Nase herum. Anseten
der Feilkloben nicht an den Plattenenden, da sonst beim Herum-
zichen des Sperrholzes dieses an den AuBenkanten zu stark ge-
zogen wird und einfillt. Unter dauverndem kriftigem Ziehen
wird die Beplankung mit Hilfe von Nagelstreifen aufgenagelt.
Achtgeben, daB die Nigel auch in die Rippen geschlagen werden,
damit die richtige Pressung erreicht wird. Am Holm wird die
Pressung wieder mit Nagelleisten vorgenommen.

Diese Art des Nasenbeplankens hat sich besonders fiir unge-
iibte Flugzeugbauer als am praktischsten erwiesen.
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Sind Diagonalen schon eingezogen, muBl man beim Verdrehen der
Klappe beobachten, ob Diagonalen oder Rippen irgendwie aus-
weichen. Dieses muBl dann durch Aufleimen von Sperrholzecken
und Einseen von Stegen verhindert werden. Am besten erreicht
man geniigende Steifigkeit durch volles Beplanken der Rippen
und Diagonalen mit Sperrholz.

Es ist nun die Frage, was man als weich bei einer Klappe be-
zeichnen soll. Nach Versuchen an normalen Schulflugzeugsklappen
kann man folgendes FaustmaR festsegen:

Wenn man eine Klappe auf ihre Steifigkeit nachpriift, fait
man sie auf ca. 1,2 m Entfernung an der Hinterkante und ver-
dreht sie, indem man mit der einen Hand nach unten und der
anderen nach oben driickt. Der erfahrene Flugzeugbauer kann
auf Grund der Verdrehung die Steifigkeit des Ruders beurteilen.
Der Unerfahrene kann sich ein Urteil bilden, wenn er die Ruder-
hinterkante an der Segmenthebelrippe abstiigt und sie in 1,2 m
Entfernung mit 10 kg belastet. Bei einer normal steifen Klappe
wandert dieser Punkt um ca. 45 cm aus. Dieses MaB ist natiir-
lich roh, kann uns aber als erster Anhalt bei der Beurteilung von
Rudersteifigkeit helfen.

Voﬁ“:;‘;_“::g Das Anbringen der Aug- und Gabelbolzen wird nach dem Ab-

Gabelboizen schneiden des Querruders vorgenommen. Mit einer Richtlatte
zeichnet man die Drehachse auf den Ruderholm und bohrt genau
senkrecht die Locher. Jet hilt man das Ruder an den Fliigel in
der richtigen Lage und mit einem vorn spit gefeilten Bolzen,
den man durch die Bohrung steckt, wird immer die entsprechende
Bohrung am Hinterholm angerissen.

Bevor wir jetst den Fliigel bespannen, werden erst die iibrigen
Flugzeugteile fertiggestellt, um die Maschine im Rohbau voll-
stindig montieren zu konnen. Dieses ist aus folgenden Griinden
notig:

1. Es konnen uns Fehler unterlaufen sein (verkehrtes Mon-
tieren von Beschligen, nicht richtige Strebenlinge usw.), die
jest noch leichter behoben werden konnen.

2. Lassen sich die Steuerkabel leichter verlegen und gut kon-
trollieren, ob sie bei der Steuerbetitigung an keinem Bau-
teil reiben.
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Abb.126. Rumpf mit Fihrersitz.

Fiir die Anschnallgurte ist ein fester Punkt zum Anschluf} zu
wiihlen. Nicht an die Sperrholzwand anschlieBen, ohne kriftige
Leisten beizuleimen, da er so keinen StoB auffangen kann. Es
sind jegt Anschnallgurte mit Schultergurt vorgeschrieben. Der
Gurt ist so anzubringen, daB der Pilot bei Bruch nach vorn und

oben gehalten wird. Eine richtige Anbringung ersehen wir aus
der Abbildung 127.

Abb. 127, Anbringung des
Anschnallgurtes. ——

Handidcher Auch im Rumpf miissen bei simtlichen Rollen Schaulécher an-
gebracht werden, in der Rumpfmitte sind diese @hnlich wie beim
Fliigel. An den Rumpfenden von Leistungsmaschinen, die mei-
stens spindelformig ausgebildet sind, miissen wir jedoch vor-
sichtig mit dem Aufschneiden der Rumpfbeplankung sein. Das
Rumpfende ist im Querschnitt klein und hat die Ruderkrifte
aus Hohen- und Seitenleitwerk aufzunehmen. Wird das Rumpf-
ende durch einen Ausschnitt geschwicht, so kann die Festigkeit
ganz erheblich zuriickgehen. Bedingung bei Handlochern in hoch-
beanspruchten Sperrholzhéduten ist:
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Im Rumpfboden miissen noch cinige Wasserablauféffnungen Polsterung
vorgesehen werden, damit eintretendes Wasser wieder abflieBen
kann. Der fertige Rumpf wird jetst beigepuft und mit feinem
Glaspapier geschliffen. Der Fiihrersigausschnitt wird gut gepol-
stert, alle Stellen, auf die der Pilot bei harten Landungen mit
dem Kopf anschlagen kénnte, sind besonders dick zu polstern.
Als Polsterung wird am billigsten Ziegenlederspalt und Kapok
genommen. Die Befestigung des Leders und die Fiillung zeigt die
Abbildung 131. Sind iiber dem Fiihrerkopf Rollen (Zogling, An-

Abb. 131. Anbringung der Polsterung.

finger) angebracht, so muB durch Lederriemen ein Kopfschug
angebracht werden.

Hinten am Rumpf oder Gitterschwanz ist noch eine Haltevor- :’:r':?;hmng
richtung fiir den Start vorzusehen. Bei Anfingermaschinen ge-
niigt ein Seil, welches durch einen festen Punkt gelegt ist. Bei
Leistungsmaschinen, bei denen der Startzug wesentlich grofler ist,
muB einh fester Klots oder ein Beschlag eingesest werden, durch
die das Halteseil gefiihrt wird. Noch eleganter ist eine Auslose-
vorrichtung, die vom Fiihrersig aus zu betitigen ist.

Es soll noch einiges iiber den Instrumenteneinbau gesagt wer- Instrumenten-
den. Die Instrumentierung einer Maschine ist selbstverstandlich nur sinbau
fiir Leistungssegelflugzeuge gedacht, da bei Schulflugzeugen hoch-
stens ein Staudruckanzeiger eine Berechtigung hat, denn der An-
finger soll das Flugzeug ohne Instrumente beherrschen lernen
und erst bei der Ausiibung von Leistungssegelfliigen sollen ihm
die Instrumente eine Hilfe sein.

Die gebriuchlichsten Gerite sind: Hohenmesser, Geschwindig-
keitsanzeiger, Variometer und KompaB, und eventuell noch ein
Blindfluggerit. Eine Reihe von Firmen haben Instrumente spe-
ziell fiir Segelflugzeuge entwickelt. Simtliche Instrumente miissen
auf einer weichen Unterlage montiert werden. Diisen sind so an-
zuordnen, daB sie im freien Windstrom und nicht in beschleunig-
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gung geleimt, diese auf einer ebenen Bohle festgespannt (Ab-
bildung 138), die Diagonalenecken aufgesett und festgeleimt.
Das Rippenende muBl immer senkrecht iiber der Holmmitte lie-
gen. Die Spierenschwiinze werden aufgeschligt und die Rand-
leiste mit Sperrholzfahne eingeleimt.

Abb. 138.
Héhenruderholm mit Sperrholzecke
fertig zum Einsatz der Rippen.

Bei Pendelrudern wird der Zusammenbau dhnlich vorgenom-
men, nur daB hier bei den wesentlich lingeren Rippenschwinzen
auf guten senkrechten Sig geachtet werden muB. Rippen mit Lot
ausrichten.

Vielfach wird zur Betitigung des Pendelruders ein im Rumpf
liegender Hebel mit Torsionsrohr, auf den die Ruder geschoben
werden, verwendet. Um das Hohenruder auf dem Rohr gut la-
gern zu konnen, wird in dem Holm ein Sperrholzrohr eingeleimt.
Dieses wird auf einem entsprechenden Rohr (wenn bei der Ru-
derherstellung schon vorhanden, auf dem Torsionsrohr) auf
einem gedrehten Hartholzstiick von dem benétigten Querschnitt
verschiiftet. Man soll das Sperrholzrohr nicht linger verleimen,
als es nach Zeichnung sein muB, da es schwer, manchmal auch
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BAU DER STREBEN.

VOLLE STREBEN.

Die einfachsten Streben sind die aus vollem Holz hergestellten.
Der Vorzug der Einfachheit wird aber durch ihr groBes Gewicht
in Frage gestellt. Wie schon zu Anfang erwihnt wurde, nimmt
man am besten Kiefer, und zwar ein dicht gewachsenes Kern-
stiick. Der Stiel wird erst auf Linge, Breite und Dicke rechteckig
zugeschnitten, nach den Enden so verjiingt, wie es die Zeichnung
vorschreibt (Abb.140), und dann erst nach Zeichnung das Profil
ausgearbeitet. Das dickste Ende, meistens ein Drittel der Streben-
tiefe, wird mit einem Bleistiftstrich markiert, dieser mufl beim
Ausarbeiten stehen bleiben, damit die Strebendicke erhalten
bleibt.

Abb. 140. Ausarbeiten der Streben.
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GEFRASTE STIELE.

Wesentlich leichter sind die ausgefristen Stiele (Abb. 141).
Vorausseung fiir diese Arbeit ist jedoch die Moglichkeit, bei
einem Schreiner die Frisarbeit auszufiihren. Man kann auch
mit Hohlkehlstecheisen und Rundhobel die Arbeit vornehmen.
Dieses ist jedoch sehr miihselig. Als erstes stellt man sich die zwei
Hilften als rechteckige Balken her und frist sie aus. Bei Hohl-
frisen ist auf geniigend Holzstehenlassen an den Enden fiir das
Anbringen der Beschlige zu achten. Erst dann wird die Verjiin-
gung nach den Enden und die Profilierung vorgenommen. Sind
beide Hilften fertig, werden sie zusammengeleimt und mit kalt-
leimgetrinktem Stoff bandagiert.

Abb. 141. Gefriste Strebenquerschnitte.

Um beim Frisen nicht zuviel Material wegzunehmen, da man
sonst leicht zu diinne Wandungen bekommt, fertigt man sich vor
dem Frisen aus Sperrholz Schablonen fiir die Tiefe und Breite
der Hihlung an. Gleichzeitiz werden auf dem Strebenbrett die
Pafistellen zu den Schablonen angerissen.
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STREBEN MIT VERKLEIDETEN HOLMEN.

Die Strebe wird durch einen Kasten- oder Brettholm und einer
Sperrholzverkleidung gebildet (Abb. 142). Nach Zeichnung wird

mit Brettho/m mit Kastenho/m

Abb. 142, Hohle Streben.

der Holm hergestellt und die formgebenden Kloge aufgesest
(Abb. 143). Die Kloge werden gleichzeitig als Schiftkante fiir die
Sperrholzverkleidung beniitt.
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landungen im Flugbetrieb werden nur noch wenig Holmbriiche
und noch seltener das Reien der oberen Drihte und das hiermit
verbundene »Zeltbauen« vorkommen. Die elastische Federung
nimmt selbst sehr starke Landest6Be noch vollkommen auf. Bei
Montieren mit Federung wird der Spannturm senkrecht gestellt,
die Decks innen angeschlossen, so abgestiigt, daB sie leichte V-
Form nach oben haben, die oberen Drihte eingezogen und dann
die Decks mit den unteren Drihten nach unten gezogen, bis diese
vollkommen eben sind.

/

o it o Ot cempamt

\W

Der linke Fliogel hat ~zuwel Linstuvkel,,

|
A

Dos Tragdeck kot positive V- Form.

1

2

Dos Iragdeck hat ¥ negotive V- forrn.

\
~I

Oer Rumpf steht nicht “Senkrecht zum fligel.
Abb. 147. Fehler, die beim Montieren auftreten kénnen.

Die Abbildung 147 zeigt eine Reihe Einstellungen wie sie nicht
aussehen sollen. Beim Kontrollieren des Einstellwinkels der bei-
den Tragdecks zueinander stellt man sich in 3 m Entfernung mit-
ten vor das Flugzeug und stellt sich so hoch, daB} in der Mitte Un-
terkante Profil am Vorderholm mit Profilhinterkante sich gerade
decken. Die Hinterkante muB beim linken und rechten Fliigel
um den gleichen Betrag iibergucken, bzw. hioher liegen als die
Vorderkante. Es ist fiir die Flugeigenschaften besser, wenn nach
den AuBenenden die Hinterkante etwas ansteigt, d. h., der Ein-
stellwinkel ist auBen kleiner als innen.
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Rumpf bzw. Spannturm miissen senkrecht, bzw. parallel zu
den Tragdecks liegen. Fiir die Verspannung soll nochmal folgen-
des gesagt werden: wird eine Drahtose direkt in einen Beschlag
gehidngt, so muf} die Bohrung mit einem Kupferrohrniet ausge-
kleidet werden. Schéne runde Osen biegen, und nur die fiir den
Draht passenden Spiralen verwenden.
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Abb. 148.
Kontrolle der Ruderbewegung.

Steuerkabel Das AnschlieBen der Steuerkabel wurde schon in den Ab-
schnitten »Fliigel- und Rumpfzusammenbau« eingehend behan-
delt, wir kontrollieren nur noch, ob auf die Steuerkniippelaus-
schlidge auch die richtigen Klappenausschlige erfolgten (Abb. 148).
Dic Abbildung 149 zeigt uns das Schema einer normalen Flug-

122



Abb. 149. Steuerschema.



zeugsteuerung wie sie mit kleinen Abweichungen in den meisten
Schul- und Segelflugzeugen zur Verwendung gelangt.

Bei Betitigung der Steuerung sollen die Steuerkabel nicht an
den Rippen, Diagonalen oder sonstigen Bauteilen reiben. Bei
Rippen schneidet man die Sperrholzecdken bei, unter Umstédnden
miissen auch Stibe verseft werden. Keine Diagonalen ankerben,
lieber sich die Arbeit machen, eine Rolle zu versegen, oder das
Seil durch eine Stiigrolle abzufangen.

Der AnschluB der Kabel an die Querruderhebel soll bei Segel-
flugzeugen nur durch Blechlaschen betitigt werden.

Bei Gleitflugzeugen ist die Verwendung der Sicherheits- oder
Stahldrahtnadeln noch erlaubt. Als vorbildliche Verbindung ist
die aber nicht anzusehen.

Verwendung von Kabelklemmen nur bei Gleitflugzeugen, auch
dort nur unter Beachtung der Vorschriften, wie sie im Kapitel
Seilverbindungen erldutert wurden.

MONTAGE VON ABGESTREBTEN UND VON FREI-
TRAGENDEN FLUGZEUGEN.

Bei abgestrebten Flugzeugen werden die Fligel am Rumpf
eingehiingt und dann durch Latten oder Bicke gestiist und voll-
kommen ausgerichtet. Die Streben werden erst am Rumpf mon-
tiert. Die Beschlige sind durch Schraubzwingen an der Strebe
festgehalten. Die Stiele werden dann angepaBt und die Beschlige
verbohrt. Durch das nachtrigliche Festsesen der Beschlige haben
wir uns einer groflen Sorge enthoben, unser Flugzeug hat den
richtigen Einstellwinkel, vorausgesest, dal wir beim Abstiizen
des Fliigels richtig visiert haben.

Bei Tragdecks fiir Leistungsflugzeuge werden die Fliigel-
anschliisse oft durch konische Bolzen vorgenommen. Der Flii-
gel wird normal montiert und durch die Bohrung, die fiir die
konischen Bolzen aufgerieben werden sollen, werden passende
Bolzen gesteckt, die das Deck in seiner Lage halten. Dann wird
das Deck gut abgestiitst, ein AnschluBbolzen herausgezogen und
mit einer konischen zum Bolzen passenden Reibahle aufgerieben.
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Mit einer Rundfeile bekommt man keinen Passig. Falls mit der
Reibahle in dem schmalen Fliigelspalt schlecht zu arbeiten ist,
schweilit man sich eine Stahlrohrverlingerung an die Ahle.

Stellt es sich nun beim Visieren der fertigmontierten Fliigel
heraus, dafl sie verschiedene Einstellwinkel auf beiden Seiten
haben, so miissen wir genau feststellen, wo der Fehler steckt.
Ist der Fliigel im ganzen verdreht, so sind die AnschluBbeschlige
ungenau angeset. Dieses ist jedoch selten der Fall, viel hiufiger
verzieht sich der Fliigel beim Aufziehen der nassen Sperrholz-
nase. Da wo der eine Fliigel anfiingt verzogen zu sein, muf} die
Nasenbeplankung heruntergerissen werden und neu aufgezogen
werden. Unter Umstidnden spannt man ihn auf der Helling ent-
gegen der Verdrehung ein und beplankt ihn neu. Beim Herunter-
nehmen ist der Fehler dann gerade ausgeglichen, die richtige
Verdrehung zu nehmen segt praktisches Gefiihl voraus, was man
sich nur durch lingere Praxis erwerben kann.

Ist das Flugzeug so weit fertig, kann der Baupriifer zur Roh-
bauabnahme kommen. Er wird alles durchpriifen, und wenn wir
alles beachtet haben, kaum noch etwas zu beanstanden finden.
Unser Ehrgeiz wird es schon von uns verlangen, daf} alles so vor-
schriftsmiBig und sauber verarbeitet ist, daBl wir selbst unsere
helle Freude an dem geleisteten Werk haben.

Am SchluB dieses Buches ist ein Abnahmeformular vorhanden,
nach der das Flugzeug vom Baupriifer durchgesehen wird. Bevor
wir das Flugzeug bespannen, miissen wir noch iiberlegen, wie wir
Flugwiderstinde, die die Leistungen beeintrichtigen, noch besei-
tigen konnen. Das erste sind die Schligverkleidungen. Nicht nur
fiir Leistungsmaschinen soll man Schlige verkleiden, sondern
gerade auch bei Gleitflugzeugen. Denn es wird sehr viel im fla-
chen Gelinde geschult und es kommt gerade da auf jedes biB-
chen Erhohung der Flugleistung an. Beim Zogling z. B. lohnt es
sich sehr, den Spalt zwischen Fliigel und Spannturm mit Sperr-
holz abzudecken. Gute Ruderspaltverkleidungen verringern
nicht nur den Widerstand, sondern erhohen auch die Wirksam-
keit der Ruder. Auf der Oberseite des Fliigels sind diese Ver-
kleidungen am wesentlichsten. Die einfachste Losung sind Cello-
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phanstreifen, die auf den Querruderholm aufgenagelt werden.
Nicht lackieren, da sie sich sonst nach oben woélben und vom
Fliigel abstehen. Doch ihre Lebensdauer ist nicht gro8, nach eini-
ger Zeit stehen sie nach oben ab und miissen erneuert werden.

Eleganter, doch mehr Arbeit machend, ist die Schligverklei-
dung nach Abbildung 150. Fiir Leistungsflugzeuge sollten die
Klappen immer so oder dhnlich ausgebildet werden. Aug- und
Gabelbolzen konnen nicht mehr zur Klappenaufhingung verwen-
det werden.

Abb. 150. Schlitzverkleidung von ~~< N
Rudern. <

Weiterhin kann der Widerstand durch Verkleidung von her-
ausstehenden Beschlagteilen, wie z. B. ein Stielanschluf am
Rumpf der Wien (Abb.132) vermindert werden. Vermeiden sollte
man alle herausstehenden Bolzenkopfe, Leisten und Kanten quer
zur Flugrichtung. Uberstehende Hebel oder ihnliche Bauteile
soweit wie moglich stromlinienférmig zuarbeiten oder verkleiden.

Sehr viel hiangt nun noch von der folgenden Bespannung und
Lackierung ab. Die notigen Winke fiir eine sachgemiiBe Ausfiih-
rung wurden weiter oben gegeben.
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Merkblatt
fur Gleit- und Segelflugzeugbau-Prufung

Herausgegeben von den Abteilungen Flugtechnik und Fliegerschule des
Forschungs-Instituts der Rhén-Rossitten-Gesellschaft, Wasserkuppe

Priifung des Flugzeugs ... ... des (Eigentiimer) ... ...
durch ... IS 0 1 SO

I. Materialpriifung

Welche Eigenarten und Merkmale wur-  Betrifft Fehler im Holz Seite 12.
den am Holz, welches zum Bau ver-
wandt wurde, festgestellt?

Feuchtigkeitsgehalt? Siehe Seite 12.
Art der Trocknung? Siehe Seite 12,
Wuchs? Siche Seite 12.
Festigkeitsprobe? Siche Seite 14.

An welchen Stellen lebenswichtiger
Konstruktionsglieder,wieHolme,Span-
ten, Holzhebel usw., wurden fehler-
hafte Stellen des Holzes festgestellt?

Sind verschiedene Holzarten zur Ver-
wendung gelangt und welche Holzart
wurde zum Bau der Fliigelholme, der
Rumpfholme, der Rippenkanten, Stiele
und Leitwerksteile verwandt?
Welche Sperrhélzer werden verwendet?
Sind dieselben einwandirei verleimt? Siehe Seite 25.

Welche Blechsorte wurde fiir die Be- Siehe Seife 16.
schlige verwendet?

Feil- und Klangprobe, sowie doppelte  Siehe Seite 17.
Biegeprobe ausfiihren, feststellen, ob
nirgends minderwertiges Eisenblech
Verwendung fand.

Ist der verwendete Stahldraht ein-  Siche Seife 19.
wandfrei?
(Kein Eisendraht.)

Ist das Steuerkabel vorschriftsmiBig?  Siehe Seite 19.
(Kein Eisenkabel oder Bowdenkabel
ohne Hanfseele.)

Biegeprobe.

1 Abdruek mit Genehmigung der Rh6n-Ros-
siten-Gesellschaft fiir , Werkstattpraxis“.
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Sind die verwendeten Schrauben und
Splintbolzen einwandfrei hergestellt
und aus richtigem Material (S.M.
Stahl)?

Was fiir ein Bespannungsstoff wird
verwendet und womit wird derselbe
imprégniert?

Was fiir Kaltleim wird verwendet?

Wird der Leim richtig verarbeitet und
angeriihrt?

II. Rohbaupriifung

Nach welchen Bauzeichnungen wurde
das Flugzeug hergestellt?

Stimmen simtliche Abmessungen, ganz
besonders der wichtigen Teile, mit
den auf den Zeichnungen angegebe-
nen MaBen iiberein? Auf Holme,
Rippen, Beschlagblechstirke, Bolzen-
dicken, Streben, Sperrholzdicken,
Draht- und Kabelstirke achten.

Welche Anderungen wurden vorgenom-
men und von wem wurde dies be-
gutachtet?

Sind simtliche Bohrungen maBhaltig,

so daB die Bolzen darin nicht klap-

pern?
Sind die Leimungen einwandfrei?
Ist der Leim gut hart getrocknet?
Ist der Leim iiberall gut ausgetreten?
Ist die Leimfuge gut passend?
Wurden die Leimflichen aufgerauht?

Sind die vorhandenen Schiftungen im
Verhiltnis von mindestens 1:12 aus-
gefiihrt?

Wie sind die Schiftungsstellen der
Sperrhélzer auf verdrehungssteifen
Fliigelnasen, auf Fliigelholmen und
der Rumpfbeplankung hergestellt?

Ist kein Warmleim verwendet worden?

Wurde die Leimung durch Zwingen-
pressung oder durch Nagelung her-
gestellt?

Ist nirgends Forsmann-Holzblech zur
Verwendung gekommen, wo Sperr-
holz vorgeschrieben ist?

Sind tragende Holzteile durch iiber-
miBige Nagelung geschwiicht?

9 Werkstattpraxis

Siehe Seite 18.

Siehe Seite 20.

Siehe Seite 15.
Siehe Seite 22.

Siehe Seite 22—29.
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Priife Verdrehungsfestigkeit von Flii-
gel, simtlichen Ruderklappen und
Rumpf.

Welche Schwingungszahlen wurden bei
freitragenden oder halbfreitragenden
Fliigeln der Leistungsflugzeuge fest-
gestellt?

Sind die Ruderhebel durch Fiillklétze
fest mit den Ruderholmen verbunden
urd sind die Hebel selbst beiderseits
mit Sperrholz beplankt?

Welche Faserrichtung zeigt die Holz-
einlage der Hebel?

Sind die Bohrungen in den Ruderhebeln
durch Kupferrohrnieten ausgekleidet?

Sind an allen wichtigen Verschraubun-
gen und Verbolzungen einwandfreie
Sicherungen angebracht? (Verkdr-

nung der Muttern, Versplinten der -

Kronmuttern oder  Splintbolzen,
Sicherung durch Sicherheitsnadeln,
doppelseitige  Drahtsicherung  bei
Spannschléssern. — Federringsiche-
rungen an Holzbauteilen sind un-
zulissig.)

Auf welche Weise sind die zur Steuer-
bewegung dienenden Organe wie:
Steuer, Kipphebel, Rudergelenke usw.
gesichert? (Sicherheitsnadeln unzu-
lassig.)

Befinden sich unter allen Bolzenképfen
oder Muttern, wo sie auf Holz auf-
liegen, Unterlegscheiben?

Sind die Unterlegscheiben unter Mut-
tern und Bolzen geniigend grof3?
Beachte dies besonders bei den auf
Holzbauteilen aufliegenden Unterleg-
scheiben,

Sind alle Drahtésen und Verspleiflun- -

gen einwandfrei durchgefiihrt? (Ge-
miB den Richtlinien.)

Ist bei KabelverspleiBungen {iberall
eine Herzkausche eingelegt?

Wurden fiir die Drahtsen passende
Spiralésen verwendet?

Sind in alle Stahllaschen bei Draht-
anschliissen Kupferrohrnieten ein-
gefiigt?

Liegen alle Bolzen und Schrauben
richtig, Kopf nach oben oder nach
vorne?
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Siehe Seite 96.

Siehe Seite 8 Abb. 3, 65, 113

Siehe Seite 78.

Siehe Seite 77.

Siehe Seite 77.

Siehe Seite 31—40.

Siehe Seite 78.



Sind alle Metallteile einwandfrei vor
dem Einbau durch entsprechenden
Anstrich gegen Rost geschiitzt?

Sind alle Bolzenlingen genau, so daB
nicht das Gewinde tragend aufliegt?

Welche Bolzen haben Spiel?

Sind alle Muttern und Spannschlésser
geniigend weit eingedreht, so daB
nicht zu wenig Gewindegéinge tragen?

Sind alle hiufig zu verstellenden Spann-
schlésser so leicht gangig, daf kein
Verdrehen der Schifte beim Ver-
spannen eintritt?

Sind alle Rollen gut géngig, daB das
Kabel nicht reibt?

Sind die Steuerkabel iiberall gegen
Abspringen von den Rollen gesichert?

Liegen alle Seilrollen in der Zugrich-
tung der Seile?

Kénnen sich die Seilrollen, die beim
Woechseln der Zugrichtung schwenk-
bar angebracht sind, auch leicht ein-
stellen?

Wie kdénnen die Seilrollen am Rumpf
und Fliigel kontrolliert werden? Be-
finden sich dort Schauldcher aus
Cellon oder Handéffnungen?

Liegen die Steuerkabel iiberall frei,
damit sie nicht an anderen Bauteilen
reiben?

Wieviel toten Gang zeigt die Steue-
rung?

Sind die Anschliisse an den Ruder-
hebeln gelenkig, so dafi keine Span-
nungen in die Seile kommen?

Sind alle Gelenke und Rollen gut ge-
fettet und geschmiert?

Sind die vorhandenen SchweiBungen
einwandfrei durchgefiihrt? Man be-
achte:

Material nicht verbrannt,
SchweiBung blasenfrei.
SchweiBnaht gut  durchgelaufen.

Richtige Anordnung - der Schweil-

naht (Richtlinien).

Ist keine SchweiBistelle verfeilt oder
mit undurchsichtigem Uberzug ge-
strichen?

Siehe Seite 22.

Siehe Seite 77.

Minimum 5—6 Gdnge.

Siche Seite 87—88.

Siehe Seite 94—95.

Siehe Seite 122 und 124.

Siehe Seite 29—30.
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Sind Drahtauskreuzungen und Ver-
spannungen nicht iibermélig ange-
spannt, so daBl die Vorspannungen zu
grof sind?

Haben alle Holzbauteile (auBler bei An-
fanger-Gleitflugzeugen) einen feuch-
tigkeitshestindigen Anstrich erhal-
ten?

Wurden Entliiftungslécher und Was-
serablaufoffnungen in Fliigelhinter-
kante und Rumpfboden unter Fiih-
rersitz angebracht?

Ist eine geniigende Polsterung des
Rumpfausschnittes um den Fiihrer-
sitz, sowie der im Fiihrersitz befind-
lichen Bauteile vorhanden?

IIL. Fertigpriifung

Ist der Bespannungsstoff einwandirei
auf den Holzteilen befestigt? (Richt-
linien.)

Ist der AuBenanstrich des Bespan-
nungsstoffes sowie der Holzteile
luft- und wasserundurchlissig?

Ist die Verspannung oder Verstrebung
den Zeichnungen entsprechend durch-
gefithrt, so daB der Fliigel richtig
eingestellt ist? Man achte auf die
Vorspannungen in den Verspannungs-
drahten.

Stimmt also:
der Einstellwinkel des Fliigels?
der Schrinkungswinkel der Flosse?
die V- bzw. Pfeilstellung der Fliigel?

Steht der Rumpf rechtwinklig zum
Fliigel, sowohl waagerecht wie senk-
recht?

Sind alle Ruder richtig angeschlossen?

Steht der Kniippel bei Normallage aller
Ruder senkrecht?

Welche Schwerpunktslage ist bei der
fertig besetzten Maschine durch Aus-
wiegen festgestellt worden?

Ist eine einwandfreie Anschnallvor-
richtung an einem der Hauptspanten
oder Streben befestigt? Schultergurt
gefordert, Anbringung am Sitz un-
zulissig.
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Siehe Seite 21.
Siehe Scite 44.

Siche Seite 109.

Siehe Seite 41—45.

Siehe Seite 46.

Siehe Seite 121.

Siehe Seite 122,

Siehe Seite 127.

Siehe Seite 105—106.



Ist die Anschnallvorrichtung auch vor-
schriftsm#Big gefedert?

Ist der Starthaken kriftig genug und
richtig geformt?

Ist die Kufe vorn am Rumpf so an-
gebracht, daB das Startseil sich nicht
einhingen kann?

Wie wird das Flugzeug am Start hin-
ten festgehalten? Isi ein entspre-
chendes Halteseil richtig angebracht,
so daB keine lebenswichtigen Bau-
teile (2. B Hohenleitwerksstreben)
itberbeansprucht werden?

Siehe Seite 102—103,

Siehe Seite 102—103.

Siehe Seite 109.
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