Translation of 109 high speed trials
Spring 1943
Plane: 109 F with G wings W.Nr. 9228

Original german text is included.

What is so special about the 109 horizontal stabilizer trim?

Like modern jets the complete horizontal stabilizer moves when the pilot manipulates the
trim-wheel.

Maybe you wonder about the mentioned

trim tabs later in the text. These were fixed
trim tabs and not moveable by the pilot . They
were bent by the ground crews at the first
flights. So the Me 109 was pre-trimmed for
cruising speed.

The red part of the tailfin is the vertical trim tab,
it is labelled with “Nicht anfassen” —

‘Do not touch”. The elevator trim tabs are
marked by the dotted line and labelled with

the same text.

| hope you will enjoy reading this document, despite any errors in
translation there may be.

Have fun!
Original german test from:

www.109lair.com

Translated by Peter Pissulla aka I./JG53 Abbuzze
with assistance from Angus Patterson aka Cold_Gambler
and Peter Fisla aka I./JJG53 Black Jaguar

www.JG53-pikas.de

Version: Beta February 2006


https://freemailng0601.web.de/jump.htm?goto=www.109lair.com
http://www.JG53-pikas.de/
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1, Ki#rung von Unfillen bei der Trupps. (Ubsrams-
gleich des Querruders und unrzurelehende Wirkung
des HShenmruders bel hohen Haeh'schen Zahlenf.

2. Festipkeitsnachwels bel hohen Mach'schen Zshlen
der W.Nr. 9228. Die Mazghipe wird von der VL
fir Druokverteilungsmessungen am Fliigel bel
hohen Geschwindigkeiten verwendet.

Fitr dle Versuche wurde die Masohine Kz lof F W.Nr.
9228 verwendet., Als zushtzliehe Ausristung wurde
ein Entepultsitz eingebaut, Um gansue Unterlagen
fiber die errelchten Werte zu erhalten wurdaen die
entsprechenden Inatrumente wihrend des Fluges foto-
graphiert und zusitzlich Fehrt und Hihe mittels
Aeskania-Bchreiber Teztgehalten, Tm die CGefahr bel
ginem avtl., elntretenden Ubcrausgleich des Puerru-
ders zu mindern wurdon dle Querruder auf 50 % threr
Sollauaselilige begrenzt.

¢

Fiir dls srsten Versuehsfliipe befand sich die Lia-
sohine bis auf dle Baschrinkung der (uerruderaus-
sohlidge und dem Katapultsitz-Einbaun im serlenmifi-
gan Zuatand der Jetzigen 109 FP.omlt G-Flilgel.

Naech Erreishen einer gewlasen Gesohwindigkett (nie-
he unter Versuchsergebnis)] wmurds das normale Sel-
tenlaltwerk gegenm ecin vergrifertes Seltenleitwerk
mit elnem Ruder ohne Hornausgleich ausgeweahselt
{diescB vergrilerts Seitenleltwerk ist rir dle
spliters 109 G serienmiflg vergesehen). ;

Die Biigalkante am HYhemruder wurde gogeniber der .

pormelan Ausfihrung in der Spannweiltenrishsung um

lo0 & vergréfext, Dis Hthenflossenverstellung wurde
naoh eben hin durch einen Ansehlag auf +1° 151 baw

sohrénkt.
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Messserschmitt AG. Report

Augsburg

High speed tests Nr. 109 05 E43

Bureau fligtht ests with Me 109 Date: April 15" 1943

Execution A23(?)

Cause: 1.

Execution
of the test:

Condition of
the aircraft:

Explanation of accidents in the front-line units. (Over-compensation of
the aileron controls and insufficient elevator authority at high mach
numbers).

The proof of aircraft stability at high mach numbers with aircraft W.Nr.
9228. This aircraft is used by the DVL for high speed pressure
distribution tests on the wings.

The Plane ME 109 F W.Nr. 9228 was used for these tests. An
ejection seat is build in as an additional equipment. To get an exact
documentation about the achieved figures, the instruments were
photographed and speed & altitude were recorded by an Askania-
device. To reduce the risk of pilot over-compensation, the control
movement was limited to 50% of the reference movement of the
ailerons.

For the first test flights the plane was in the standard condition of a
109F with G-wings, except for the movement limitation of the ailerons
and the ejection seat.

For tests above a certain speed (refer to results) stabilizer was
changed to a larger one. (This enlarged vertical stabilizer will be
incorporated in the 109G production series)

The elevator trim tab is enlarged in surface area by 100% compared to
the standard version. The horizontal stabilizer trim is limited in its
upwards range of motion to +1°15 by a stop unit.

Official in charge (signature) department chief
(signature) test conductor (signature)
Official in charge: Kalinowski Text sheets 7 Allocation number: 109 02 090
Curve sheets 3 Consecutive number: 951
Pilot: Schmid L. Schedule sheets - Test plane: 109 F 9228

pictures - test date: Feb. and March 1943
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Ersebnin: Maximal erreiochte Werte bei siner duegangshlhe won
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_ o fraten bérelts bel kleiparen Geachmindigkelter, Bawagun-~

10.7 km Uber NN und einsm Fluggewichd won 29¢c xg. Dep
Sturzflng warde mit einer Horizontal-Geschwindigikelt a
von ¥, = 240 km/h und vorgetrimmter HOhenfloese aul +1
15 mfttcla Abschwung und look ¥oporledstung eingelelitet.
Dar Sturswinkel bvetrug stwa To-Bo~ (Aussage des Flugzeugs

flhrers. ) _

Maximale Pahrtanzelige: Vagop= 737 kn/h 1.4,5
Maximal erreichte wirkl.Geachw.: Ve y= 906 km/h 1.5,8 I
Haximal errelichte Machzehl: Mpaxy =0,805 i.7,0
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Bel dem Yshnsei ungaflug mit obligen aufgefiborten Werten
trat zom ersten Lal nach Unban suf d o jrdasseres Selten-
~ leitwerk ein Pepdeln um die Lingsechse cin. Diese Ie~
wegung 1st wahrecoeinlich suf Uberasusgleich des (uep-
-ruders bei holica FHasch'schen %Zahlen suridckzufihren. Dam
Plugzengfihrer war as nleht miglich, mittels Querruder ..
diesze Hewegung: va die lingeachse shzulangen, da der
Enblppel von edingr Zndlege zor enderegn pendelte und War
din ger G-Lage geringe Ruderkrifte vorhanden waren. Dia-
ver Ubersusgleleh lieas erst bel geringeren Goeshwinbiu—
keiton wieder nach. Welters z.Z2t. lanfende Verawihe .
- wbrden sich mit dem Ubsreumgleioh des Querruders bel i
“hohen HMzeh'sghen Zehlen hefassen und nagh Abschluss der | -
Versuche wird ein Wachtrag mit den Ergebnissdn folgen.

L Mit des nermelen Seitenleitwerk, Ruder mit Hornsusgleloh .

gen tm dle Hoohaehee ein. Nssh Umban des Leltwerkee . il




Report

Result:

Nr. 109 05 E43 Date: April 15" 1943 Sheet -2- Execution A23(?)

Maximum values reached at a starting altitude of 10,7 km over

sea level and a flight weight of 2900 kg. The dive was initiated at
horizontal speed of Va = 240 km/h (IAS) and horizontal stabilizer trim
set to +1°15', peeling off and 100% Power.

The angle of the dive was of 70-80° (as reported by the pilot).

Maximum IAS Vamax = 737 km/h at 4.5 km
Maximum TAS VWmax = 906 km/h at 5.8 km
Maximum mach number Mmax =0,805 at 7.0 km

Curves for Va (IAS), Vw (TAS), H (altitude) and t (temperature)
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At the dives with the above mentioned figures an oscillation around
the longitudinal axis appeared after the enlarged tail was installed.
These movements are possibly a result of overcompensation by the
ailerons at high mach numbers. It was not possible for the pilot to
reduce this movement around the longitudinal axis with the ailerons
because the stick was moving from one extreme position to the other.
The rudder was also generally ineffective and only in the central
position did small rudder forces exist. The over-sensitivity and
resulting overcompensation of the ailerons decreased when speeds
were reduced. More tests on the overcompensation of the ailerons at
high mach numbers will be done, and an addendum with the results
will follow.

With the smaller vertical stabilizer, which incorporates a horn mass
balance; movements around the yaw axis started even at lower
speeds. After conversion to the taller tail they disappeared.

Messerschmitt AG Flugerprobung Gruppe: Characteristics Official in charge: Kalinowski
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. nehmen. M4t dem normalen Seltenleituerk (Ruder =it Hornaus-

- H~Flosse ebgefangen werden (Wirkung der Hthenflosse dnbel sehr

< des ﬁhfnngbogens}usnllta ein Abfoangen ohne Flossenversiellung
“erreioht werden (Eraftverlauf wihrend des Jturzes siehe lug=

‘wahrend des Sturzes von [ros-

ke

pie ersten Flitga wurden els Yorversuche fir dle Hoohgeschwin-
digke 1tsflige durchgelihrs. Sle wurden mit einor Gashebelstel-
lung geflogen die am Deden einem Ladedruck von 1,0 entspricht.
£5 zeifte sich berelts naech den eXsten Flilgen, dafi die [aschine
bel Cesehwindigkeiten tber Va = 650 km/h nicht mehr stabll

(vel mittlerer S~hwerpunitslage) ist. Es treten Ecweguusen uno
Hooh- und Querachse ein, dle ihren Ausgang von Snltenleitwark

gleich) wurden inagesamt 9 verauohsflilge durchgefiihrt, (Flug-
berieght Nr. £99/270). Um dle achlechte Stabilitdt um dle Boch-
achae 2zu hescitigen wurde das Leitwerk der e 1o9 Wlnr, 14026
an die W.Nr. 9928 mngebaut (Leitwerk serlenmiéflg rfir lo9 G vor-
geachen),

Woeh dem Uwrbau wurde dle lasohi-
ne bis zu den aus den angeliig-
ten Kurvenblittern ersichtli-
chon Werten asusgefllogen., Rine
Tmoauberieit uwm dle Hochaehse
konnte davel nicht mebr Testk-
gestellt werden.

Pe1 den Versuchsfliugern zelpte
sich daf die Nohenflossenstel-
lang auf den suderkrafbverlaul

sem Einflud ist. Um bei der us-
wertungz der flugergebn:zse nleht
dle grossen Linfliisse der Jewsl-
ligen Héhenflossenstel ung (&n-
zelgevorriolhtung senr grot] au
Lhaben, wurde die [H-Flosse vor
dem 1n 3turz gehen gogen elnen
zuatitzlich eingebouten An-
schlag gefahren,

Der Angohlag lag wghrnnd der or-
sten Flilge bel + 17 457, Die Hi-
henruderkrifte roichten bel dle-~ 4 15983 72 (Huder)
aer Flossenatellung nicht auas, -

einen Sturzwinkel von iiber 6o A 15989 2 (Flettner)
bel loo % Lictorlelatuns =mu er- A 15990, Z (TFlosse)
reichen, Es wurde dcshalb am A
H=Ruder elne Biigelkante anas-

bracht dle gegenitber der serlan- .

mBBlgen Bigrelkante in der Spannweitenrichtung um loo 4 vergrdg-
sert wurde, L ¥

Hel den darsuflolesendon Fligen wurde bel den dobel erreichton
Geschwindigkelten wihirand des sturges HKraftumicehr im Hihen-
ruder bamerkt, Zua Ablangen relchte die aufzubringende H-Eudors-
Xraft nioht mehr cus und es nufte daraufhin dureh Ventshren der

Zelghnungss-Unterlagen:

%

grgﬁ}.-ba'ahur_ein Abfangon wlt der H=-Flosse gewluse*welahran-
momenta 1n sich birgt (profiz Besshleunigunpgazunakme inherhallb

baricht Hr, 901/274 Skizze Bl.2 im Anhang des Versuchberichtes)}

P | Ay

Messerschmitt AG. Flugerprobung.  Grupee: Tl censubalten Bearbeiter: Lo llnonski




Report Nr. 109 05 E43 Date: April 15" 1943 Sheet -3- Execution A23

The first flights were pre-tests to the high-speed flights. They were done with a
throttle position equivalent to a boost of 1.0 at sea level. The first tests
demonstrated that at speeds over Va=650 km/h the plane lost stability

(at median centre of gravity). Movements, starting at the vertical stabilizer;
appeared around the yaw and longitudinal axes. Nine test flights were
performed with the usual smaller tail with a horn mass balance. (Flight report
Nr. 879/270). To reduce the instability around the yaw axis the stabilizer of
Me109 W.Nr. 14026 was attached to W.Nr. 9228 (the vertical stabilizer
destined for the 109 G production model).

After the conversion the plane
was flown to the values that can
be seen in the curve sheets. No
further movements at the yaw
axis were exhibited.

In the test flights it became
apparent that the application of
horizontal stabilizer trim has a big
influence on elevator forces in a
dive. To reduce the influence of
trimming on the results (indicator -
has a insufficient level of
resolution), a stop unit was build
in and the horizontal stabilizer
was moved until it reached the
stop.

During first flights the position of
the stop unit was at +1°45'. The i
elevator forces at this stabilizer = |
position were not sufficient to

reach a dive angle greater than

=] T - % 1 -
60° at 100% power. Therefore, Zelchnunzs-Unter agen
the surface area of the static A 15983 % (buder)
trim tab was doubled. - e ]
A 15989 7 (Flettner)
In the following flights a force L 1%990. Z  (Flosse)

reversion was noticed at the '
reached speeds. :

To pull out of the dive the possible steering force was insufficient, so it was
necessary to use the horizontal stabilizer trim (big impact of the horizontal fin).
But pulling out with the horizontal stabilizer trim is a potential danger (high g
acceleration increase in the pull-out) so dive recover should be achieved
without changing the position of the horizontal stabilizer.

(the development of forces in the dive is shown in flight report Nr. 901/274 chart
sheet 2 in the addendum of the report).

Messerschmitt AG Flugerprobung Gruppe: Characteristics Official in charge: Kalinowski
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| pur Ansshlag der H-Flosse wurde dofaurhin auf +1%15' aurfiek-
genoumen., Beim StUrzen mit Jdieser Flassanstellung traten Zwar
am Anfang ded gturzes eine grifere lithenruderkraft in Riohtung’
“#prdekent auf, dle aber im wel teran Vorlauf des Sturzes ab-
nahmen und tnilﬁﬂiib;bis auf 0 zurtlokgingen, Eine Kraftumkehr
wurde beil keinem Fluy srreloht, Das Abfangen geleng ohne Flos-
senverstellung {slehe Flugberieht Iir., 90l/274 Skizze Bl.Z2 im
Anhgug des Versuchsberichtes). Llit disser Flossenstellung von
+ 1% 15" wurden donn die VMerte, die in den folpgenden Rurven-
bldattern aulgetragen sind, erfiogan.

Baim letzten Flug trat ein Pendeln um die Juerachse auf, wahr-
assheinlich durch Uberausgleich am Querruder. Dleser Ubaraus- |
glsioh bel hohen Geachwindigkeiten wird in wolteren WVersuchen
: noch geklirt werden und nach savschlufl der Versuche das Ergebnis
in einem Hachtrag heraunsgessben.

Aufgetretene Pesnstandungen.

Dle H=Flossenverstellung geht hel hohen deschwindigkuiten in
Richtung ®"schwanzlestipg" sehr leioht, in Elehtung "kopflestigh
" kohwat., Be kann der Fall eintreien, dafl ein Nechtrimmen der
Flosse wihrenpd des Sturzes in sichiurg "kopflassig” nicht mehy
miglich ist,

In grofien lldhen bei entsprechonden Avfentemperaturen wird das
zur Schmierung der Hthenilocsenverstell-Spindel verwendete

Fatt stelif. Eln Verstellen der Flosse 1st nur noceh mit groffer
Erartt und ruokweize méptich. Es 1zt darnuf zu aohten dap die
Hutsosscnverutﬂllﬁpindel nur ult kdltebesticdlgem Fott versehen
wird,

o

Angshurg, den 15,4.43 . i
FEV/¥al/¥a.

B .':,.;_,...-,‘-__.,". A " :‘: i _#.__ - P . g . ) - - ’ WK
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Report Nr. 109 05 E43 Date: April 15" 1943 Sheet -4- Execution A23

As a result the stop unit setting was changed to +1°15'. At the beginning of a
dive, greater force in pushing the control column forward was necessary with
this setting, but it decreased as the dive went on, until zero force was reached.
A force reversal did not appear in any further test. Pulling out of a dive was
possible without changing stabilizer position. (Flight report Nr. 901/274 chart
sheet 2 in the addendum of the report). All the values of the charts are flown
with this horizontal stabilizer setting of +1°15".

In the last test flight a oscillation at the lateral axis appears, probably because
of overcompensation at the ailerons. This overcompensation at high speeds will
be investigated in further tests and the the results will be added in the
addendum of this document.

Complaints resulting from the tests:

At high speed the horizontal stabilizer trim is very easily moved in the "tail
heavy” direction but difficult in the “nose heavy” direction. At high altitudes with
correspondingly lower temperatures, the lubricating grease of the jackscrew
became stiff. Movements of the horizontal stabilizer were only possible with

a lot of force and were jerky. Attention should be paid to using cold resistant
grease only.

Augsburg, 15" of April 1943
FEV/Kal/Ka.

Messerschmitt AG Flugerprobung Gruppe: Characteristics Official in charge: Kalinowski
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Abachrift. Flugzeungliibrer

Schmid L.
Flugberioht Nr.879/27e

BF 109, W.¥r. 9228, TH + TF

Yom 28.1. bils einschl.4.2.43 insges. 9 Fliige.
Dio Flugeigenschaften im Sturzflug sind zu untersuchen.

Dla eraten Fliige wurden mit einer Drosselstellung durchgsfithrt,
die in Bodennihe 1,0 Ladedrusk entspricht (Luftschrgubenveratal-
lung sutomatisch). ¥if einer Bshnneigung von ca. 45 wurde aue

8,5 km i#the {ber KN eine Fabrt von vy = T30 km/h in 4 km Athe
orreicht. Die Flosgenstsllung von +1,0 (Reiseflug) musste wihrend
des Sturzes um 0,5 kopflastiger getrimmt werden, da gsonst die
Handkraft am Eniippel nicht ausreichte, obige Fahrt zu erhnl tan.
Fal den Stiirzen mit Ges war die Maschine ab vy = Boo km/h um die
toshachae nlcht mehr stenill., Gleichzeitlg liberlagerten sich damit
Beverungen um die Lingsachse und um dle Querachee {Schiebercll-
momenta), das Flugzeug macht heftige Paddelbewegungen. Dubel ist
man versucht, mit dem <uerruder dagegenzusteuern. Is wird vermatet
dasg viele der bisherigen Unfmiille darsuf zuricksufiihren aind,
dass deht in erster linie mit dem Seitenruder korrigiert wird. Del
den Stiirzen mit Leerlauf wurde bel incr Bahnnelsgung von ca. Eo
sine Fahrt von va = Too ka/h in 5 km iBhe erreicht. Die Stabilitst
war dabei in Ordrnung. Inrelpe der niedefan angeentemperatur als
btei den verigen ¥ligen, fror die Floszenverstellunyg {in 9 km Hihe
iiver W¥) sin. Sie konnte durck surbringung einer ziemlich grosssn
Eroft am Hendrad nur ruckwelse betitigt werden. Im 3%urz konnte
dann dureh die zusitzliche Luftkraft die Verstellung nicht mehr
betitizgt warden.

Bei ginem Sugrz mit Vollgas wurden troizs vorherigen Trimmen guf
41,7 nur 30 Bahnnel ung und ein v, von % km/h in & km Hihe
errzicht, da die Flossenverst:liung wieder festgefroren wer und
die Hundkraft zo Kniippel zu weiterem Dricken nicht ausreichte.

“hrend der latzten Stilrze versisten ab 5 km HbEhe simtliche
HTabinenachelhen. :

Pir weitere Steigerung der Geachwindigkeit wird gefordert

1.) Vergrésserie Seltenruderflosse wie serienmimsig fir
lo% G vorgesczhen
2.) Begrenzung der Guerruder-Ausschlige suf So7 der bis=

herigen als 3icherheitsmassnanma, falls Juerrudar-
barauagleich auftreten sollte.

fugsburg, den 6.2.4%
FEP/8ohm /He .

gez.laroll gez.Baur geze.5chmid T
Erprobungsleiter Fflogheatriebsleitg.V.  Flugzeugfiihrer

Messerschmitt AG. Elugerprobung. 6rugpe: Zlgenschafien  Bearbeiwr: Halinowskl




Report Nr. 109 05 E43 Date: April 15" 1943 Sheet -8- Execution

Duplication. Pilot

Schmid L.
Flightreport Nr.879/270

Bf 109, W.Nr. 9228, TH + TF

Days: From the 28" January till 4" February 1943 — total 9 flights.
Duty: Investigation of the flight characteristics.
Result: The first flights were made with a throttle position equivalent to a boost of

1.0 at sea level. (automatic propeller pitch). With a dive angle of 45° from
8.5 km altitude over sea level a speed of IAS-Va= 730 km/h at 4 km was
reached. The trim setting of + 1.0° (cruising speed) had to be changed
0.5° more nose heavy, because without this the pilot's strength is
insufficient to hold this speed. In dives with throttle beyond speeds of
TAS- Vw 800 km/h the plane was no longer stable around the yaw axis.
Simultaneous movements about the longitudinal and lateral axis are
superimposed. The plane makes canoeing movements. Someone might
be lead into the temptation of countersteer with the ailerons. It is
supposed that many of the previous accidents were caused by fact that
the steering corrections were not made with the rudder. In dives at idle
and an angle of 60° an IAS Va=700 km/h at 5 km was reached. No
stability problems occurred. Because of the lower outside temperature
compared with the previous flights, the horizontal stabilizer trim froze (at
9km over sea level). It was just fitfully moveable with a lot of force applied
to the trim-wheel. In dives it was no longer moveable because of the
added force of the air.

In a full throttle dive despite previous trim to +1.7° just 30° angle and
IAS Va = 650 km/h at 6 km altitude was reached because the elevator
trim was frozen, and the stick force was too high to push it farther forward

During the last flights all canopy windows iced at an altitude of 5 km.
For a greater increase in speed following things are demanded

1.) Enlarged tail as planned for 109 G

2.) Limitation of the aileron movement to 50% of the current reference
movement if overcompensation occurs.

Augsburg, 6" February 1943

signed. Caroli signed. Baur signed. Schmid L
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Zustand der Maaschinae:

Flugbericht lir. 901/274.

BF 109, ©.Hr.9228, TH + TF

Yom 15.2.4% bis einschl. 12.3.43 insgzessmt 14 Flige.

frfliegen der Endsturzgesschuwindigkeit,

Srgebnia:

Vergrisserte Selteznflosse, Seltenruder ohne Horn (wie Fir lo3 G
serienmiesig vorgesehen), merruderzusschlige auf 50. der normalen
bagrenzt, Spannveite der Gigeliiante am Hélenruder um loopx vergriseerd

Im Gaeconsatz zu den friheren Fligen mit dem 109 G-Serienseitenleitwexy
mit Forn {s.Muzbericht ¥p.879/270) war die Xeschine bel sdmtlichen
Pliizen »is zu fen héchsten erreichten Ceschwindigkeiten um dle Hoch-
achse stabil. Teim letzten Sturz trat infolge unsauberen Xreftver-
lauf am fuerruder um die Lingsechse Tendeln aufl, zreicht warae dabel
mit Abschiwung tus le,7 ke Péke ftrer i mit durchgehend los Notor-
leistung bel einer dahnmeirung von To—-f8e  ein vy = 137 xn/h in 4,5
¥r Téke, Die fusreriung erged ein wo= J0f km/h und eine Machzahl von
015“ ‘:f- - ?l‘i km, t “'55!5 ::‘

Begonnen wurde die Zrprobung mit Leerlzuf-itiirzen [automatische Luft-
schranoenveratellung, n = 1500) um eine Flossenstellung zu ermittieln
bei weloher mit dem Heéhenrudfer allein abgefangen werden kann. PMege
betruz +1 15" und -urde ir [dektung kopflactigz durch einen festen
ingshlapg begrenzt, um bei jedem weitersn Flug stets genau gleiche
Yinstellung zu haben. Als hichste Yakrt wirde dabel mit avschuwung
aus lo,5 km nithe iiber MY bei einer Uahnneigung von 75-80° vg=74% km/)
in 3,8 km Hone erreicht {nack Jus-eriuns vge B850 kz/h). Per Kraft-
verlauf am Eéhenrader war falrender: Tach dem Abschwung zungchatl
Eraft in Hichtunz "Ziechen”, da diere Tlossenstellung fiir Reiseflug
kopflasztir ist, dznn pit zunchender FPahrt, um die Sohancisung zu
halten, Drileken und ab v = 370 kot nahn die Erefi in fdiehtung
thrideken" wielsr ab bis 2t 2 Mull. Turch Zichen liess sich dle
Maschine dann, allein nii de;m GBhensuler, abi.ngen. (Skizze) Ohne
Abschvung dauert die Jeit, ®is “ie Maschine Fahrt aufgeholt hat, bel
Eniippelkraft in Biehtung "Dricken" zu lange und man schafft es damn
nicht mehr, die Bahnneisung beizubehalten. “ird degegen die Flosse
vor dem 3%urz mur um 0,5 kopllzstiger getrimmt, eo ist zwar die
Eraft in Richtung "Driicken” kleiner, kehrt sich aber um und man
kann die Laschine nicht mehr allein @it dem A¥henrudar abfangen,
sondern muse die Flosse zu Hilfe nehmen (Skizze).Bei hoher Fahrt
limst sich diz Floese nur schwer und dadurch ruckwelse verstellen.
Das Abfangen wird zurichst scheach cingeleitet, verstirkt sich
Jedoch darn won selbst sehr kriftig.

Bel den Stiirzen mit Yollgas reichte zunichst bei gleicher Flossen-
stellung und gleicher Hthenrudertrimmung duroh dss aufrichtende
Homent des Kotors, die Eraft in Richtung "Dricken" nicht aus, eine
entaprechande Aahnnelmung zu erhalten. Durch keopflastiger Biigeln

des Hihanrudere lisesen sich damnn die HOohenruderkrifte auf das
glelche Yesa bringen wie bel dem letzten Leerlauf-3turs. Das Pendeln
um die Lilngeachae hat feolgenden Verleufr Die Naschine begann bei
hohser Pahrt nach reohis zu hingen, was durch entsprechenden Gegen-

e
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Days:
Duty:

Situation of
the plane:

Results:
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Flightreport Nr. 901/274.
Bf 109, W.Nr. 9228, TH + TF

From 15" February until 12" March 1943. A total of 14 flights.

Estimation of the end diving speed.

Enlarged vertical tail without horn mass balance ( planed for 109G), the
ailerons control movement is limited to 50% of the reference movement.
The trim tab at the elevator is enlarged in wing direction by 100%
compared to the standard version.

Unlike the earlier flights with the horn mass balance tail (g.v. flight report
Nr. 879/270) the plane was stable at the yaw axis up to the highest
speeds. At the last flight an oscillation at the longitudinal axis occurred
cause of erratic force developing at the ailerons. Reached speed was IAS
Va = 737 km/h at 4.5km after peeling off at 10,7km over sea level with
continuous 100% throttle in a 70-80° dive. It followed from the analysis
that this was TAS Vw = 906km/h and a mach number of 0.8

(alt H=7.4km, t = -33.5°C).

This trials started with idle dives (automatic propeller pitch, n = 1500) to
estimate an horizontal stabilizer trim setting, that makes it possible to
recover a dive with the stick. This setting was +1°15' and was blocked in
direction nose heavy by a stop unit to assure to have the same settings

at every flight. Highest speed after peeling off at 10.5 km height above
sea level in a 70-80° dive was IAS Va = 745 km/h at 3.8 km (analysis TAS
Vw = 880 km/h).Following force development at the elevator was noticed:
After peeling off,force into direction “pull” because this trim setting is nose
heavy at cruising speed, when the speed increase “push” to keep the
plane at the angle of dive till TAS Vw = 850 km/h was reached, then the
force was reducing till zero reached. After this the plane was pulled out of
the dive just using the stick. (Chart) Without peeling off and just pushing
the stick forward it takes to long till the planes is taking speed, and it is not
possible to hold the angle of dive. If you trim the elevator just 0.5° more
nose heavy the force in direction push is less, but it is not possible to
recover just by using the stick, it is necessary to use the horizontal
stabilizer trim (Chart). At high speed the horizontal stabilizer trim is heavy
and just jerkily moveable. Flaring out is soft at the beginning, but it’s
increasing a lot during the course by itself.

Unlike the idle dives, it was not possible to hold the angle of dives at full
throttle with the same trim setting, cause the upward torque of the
engine. Trim tabs were set to nose heavy to reach a similar force
development, like in idle dives.

Messerschmitt AG Flugerprobung Gruppe: Characteristics Official in charge: Kalinowski
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suzsburg, den 17.3.43

qusrruderausschlag ausgeglichen wurde. Ziemlich plitziich liess die

Eraft nach dieser Richtung nach und des Flugzeug machte eine Roll-

bewegung rach links, selcher sofort dage:engesteuert rurde., DasFlug-
zeug rollte ebensoviel naoh rechts, durch entspreshonden Quarrader-
ausschlag wieder nach links usw. 7ie Pendelbeweguogen um dle Linga-
achee waren erst nach der Abfangen tel garingoerer Fahrt wieder beendet.
Tureh die PBegrenzung der Jjuerrudermasschlige wurde verhindert, doss didq
Augtchlige zu grose gepeben wurden.

FEP/Schm/He.
goz.Caroli gaz. Faur gez. Schmoid L.
Erprobungeleiter Flugbetriabeleitg.7. Filugmeuglihrer
Ibhenruderkraftverlau’
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The oscillation at the longitudinal axis started when the plane began to
hang to the right side at high speed. Ailerons to the left equal this effect.
However then the force in this direction reduced and the plane began to
roll to the left. Immediately this movement was countered with ailerons to
the right. The plane rolled to the right, ailerons to the left let the plane roll
to this side again and so on. These oscillations stopped, when after
pulling out the speed was reduced. Limiting the control movement of the
ailerons avoid to much control throw.

Augsburg, 17" March 1943

FEP/Schm/He.
Signed Caroli signed Baur signed Schmid L.
Elevator force developing
Dimension is shown
at the flightpath
HeoFlossenstgliung + 145" Trimsetting H.=Flassenstaliung + 71°5°
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