ECLAIRCISSEMENTS PORTANT JUR LE RAPPORT
“ALARM SERVICE INCIDENT”

Avant toute chose, nous sommes trés heureux que cet accident n'ait eu que des
dommages matériels.

Dans le rapport de "L'Alarme Service Incident", une picce, "l'attache supérieure
diagonale de 9mm", c'est brisée. Nous voulons formuler des éclaircissements a ce qui a
été publié.

Premiérement, qualifier une roture prévisible comme étant une "Bucker Structural
Failure", nous semble non seulement excessif mais inexact.

Deuxieémement, dire qu'il y a un probléme structurel sur le Bucker Jungmann, alors qu'il
s'agit d'une fabrication amateur, une réplique, nous semble totalement inadéquat. De
plus 1'auteur de I'article ne se nomme pas et ne donne pas l'identification de
I'avion.

Par exemple, afin de montrer que toute appellation Biicker est inadéquate, l'auteur de
"L'Alarme" montre une photo du longeron de l'aile de son avion composé de deux
lamelles en bois juxtaposées. Or la société Biicker Flugzeugbau G.m.b.H., dés 1938,
utilisa des longerons pour ses ailes, formés de 4 lamelles en bois. Nous rappelons, que
cet avion, du fait du traité de Versailles, suite a la 1¢ére Guerre Mondiale, ne pouvait pas
étre équipé d'un moteur de plus de 8OCH. Donc tous les calculs de sa structure était
optimisés a l'extréme.

Il faut donc suivre scrupuleusement les données du fabricant quand il s'agit de
reconstuire cet avion.
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Longeron original, on remaltrque les 4 lamelles

gy

d'une fabrication Bucker-Prado

2/19




Par notre propre expérience, la cassure de la piéce du rapport est due a deux raisons.
Séparées ou se conjuguant ensemble.

Dans cette fabrication amateur des ailes, en premier lieu, et de par le provenance de la
picce brisée, on peut incriminer la qualité du matériau lui-méme.

Le bleu de la piéce indique que le traitement thermique est mal fait: le traitement thermique doit porter sur toute la
picce.

Pour former la pi¢ce, on chauffe le matériau. Si le traitement thermique est mal fait,
quand on soude le renfort du trou, il se produit des fissures. Ceci peut €tre une
explication de la roture de la piece.

Une autre cause, et généralement, malheureusement, la plus commune, est le mauvais
montage de I'ancrage dans le longeron en bois.

L'ancrage droit (référence Blicker 8-131-51-29) est différent de l'ancrage gauche (P/N
Biicker 8-131-50-29).
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Comme on peut le voir sur le schéma, 'ancrage de P/N 8-131-50-29 est monté sur l'aile
gauche. L'ancrage de P/N 8-131-51-29 est monté sur l'aile droite. Les deux ancrages
sont symétriques, 1'axe du trou est déplacé de 1,5mm de I'axe de symétrie général de la
picce.
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Gauche, depuis I’assise du pilote

Droit, depuis I’assise du pilote
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La position correcte de 1'ancrage est la suivante: il faut positionner la partie étroite de
I'ancrage vers le bord d'attaque de l'aile. Du fait du positionnement de I'ancrage, la partie
étroite travaille en compression, la partie large travaille en tiraillement. En inversant le
sens, on affecte le coté étroit au travail de tiraillement, qui fini par se fissurer. Il ne faut
pas oublier que le Biicker est I'aboutissement d'une optimisation de milliers de piéces
afin d'obtenir cette relation poids/rigidité optimale.

Position correcte
Comme on peut le voir sur cette photo, et c'est la réalisation amateur d'une aile, le
9 9
positionnement de l'ancrage est incorrect.

Reéalisation amateur d'une aile, le positionnement de I'ancrage est incorrect.
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Pour une des deux raisons: cassure du matériau défectueux ou mauvais positionnement
de 'ancrage, les cassures se produisent. Toujours du c6té mal positionné.

Photo d'une pi¢ce fendue, mal positionnée, et détectée lors d'une opération de maintenance périodique.
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En résume, la cassure de I'ancrage peut se produire par:
a- Le défaut du matériau.
b-_Le mauvais positionnement de la piece.
c- Conjugaison de ces deux facteurs,

Pour prévenir les cassures des ancrages, nous recommandons:

- Les ailes fabriquées avec des ancrages non originaux: vérifier les fissures et le
positionnement.
- Les ailes fabriquées avec des ancrages originaux: le positionnement.

Pour vérifier I'origine des ancrages, vérifier les caractéres poinconnés suivants:

Si la piece est fabriquée en Espagne, on verra les 3 lettres ITC.
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Piece fabriquée en Suisse:
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Exemple d'une autre piéce vérifiée et homologuée.

10/19




Photo pour vérifier le bon positionnement des ancrages. La partie étroite de I'ancrage est
bien placée du coté du bord d'attaque de 1'aile.
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Apres avoir fait la vérification, si un mauvais positionnement est détecté, repositionner
la piece correctement, et vérifier 1'absence de fissures. Ne faites pas voler l'avion s'il y a
un montage incorrect des ancrages.
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Dans le rapport "Alarm Service Clients", divers commentaires sont faits sur le Biicker
Jungmann de fabrication espagnole.

Il est malheureusement habituel que des personnes non qualifiées fassent des
commentaires sur le CASA 1131-E alors qu'elles n'ont, pour la plupart, jamais vu ou
piloté un tel avion. Pour corroborer ces dires nous joignons la constatation faite par la
revue Biicker News Letter:
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I't seems Ep be qoite in vegue to eriticize the Spanich 1,171 'e as

sorehow being Inferior, but the erlticisie never scoms to come frow

pes=ars meally Familar with the airplanes. We hed a Spanish, Dwilse, and

Lreck Jungmann nitting slde by nide last year, and they were logied
over hy the gentlentn whe probably ham mare tiwe in and exparience

arounid 1315 than any sther person in the U.3., amd who owhRs a Czech
Jungmant that may e the nicest in the countyy. Mis apinion wae thai

the Spanish airtlepes were the mpat desirsble- much younger, very nice

waorrzsmanghip, arnd have ball kearing control edreuits that the Swias

airplanes lack. Also., we got & notefrom the noted aviation hixtorian ard
i bar Tohn Tnderwood. who was In commication with Carl Sl3aker for mamy

Jeara. He qustes Herr Bucker as saylng that the alrplanes wore better

buflt in Czechozlowekia and Spomin than in Germany.
1l semble de bon ton de dire que la réalisation Espagnole, le CASA 1131 soit quelque peu
inférieure, mais la critique ne semble jamais venir de personnes familieres a ces avions.
L'année derniére, nous avions mis cote a cote des Jungmann Espagnol, Suisse et Tchéque, et
vus par une personne qui a, probablement, passé le plus de temps et a la plus grande expérience
sur les 131 qu'aucune autre aux USA... et qui posséde un Jungmann Tchéque, sans doute le
meilleur du pays. Son opinion est que ['avion Espagnol est le plus désirable - le plus jeune, trés
bien réalisé a la main, et posséde des systemes a billes pour amoindrir la friction des circuits de
commandes, systémes faisant défaut a l'avion Suisse. Nous avons aussi obtenu une note de
l'historien et écrivain sur l'aviation, John Underwood, qui était en contact avec Carl Biicker
durant beaucoup d'années. 1l se rappelle que Herr Biicker disait que les avions construits en
Tchécoslovaquie et en Espagne étaient mieux faits qu'en Allemagne.
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Le CASA 1131-E fut une version perfectionnée de la version Bii-131-D2 fabriquée a
200 unités sous license par CASA.

La version Bii-131-D2 fut retirée des Forces Armées Espagnoles en 1958. Ceux
considérés en meilleur état furent transformés en la version améliorée, le CASA 1131-E.
(Nous possédons les différentes étapes de transformation de la Bii-131-B vers la Bii-
131-D).

La premiére version Bii-131-A fut équipée du moteur Hirth HM60/R2 de 80CV avec les
caractéristiques suivantes:

Ladeplan

1. Fotwrer mit Rollschirn  |60-100 kg|60 - 710049

2.8egleitermitRollstinn| 0-100 » | —

J. Arortstol @ . g-66r|7-26

4. Schmierstall 2—4.|2- 4%

* | & Gepocksock . o0-5« —

6. Gepodkkoffer 0—5+ S
Gesomtlost 280kg| 130 kg
Leergewicht 50 «| J50 «
Hoygewf'c_:b_é 630Kg| “S0ky

%
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Dans la version Bii-131-B, le moteur de 80CV fut substitué par le modéle Hirth HM504
de 105CV.

(2]

. . =t
[T [
X
3 2 7 5 6
O
Verwendungszweck P S K
Beanspruchungsgruppe 4 5
Bezeichnung Gewichtin kg |
1 | Leergewicht 390 | 390 | 390
ff 7- 66| 7- 66| 7- 29]
2 | ettt > 36| 2 36| 2- 36|
4 | FOhrer mit Fallschirm 70~100{70~100{70-100
5 | Begleiter mit Fallschirm 0-100| 0-1 - |
6.7 | Gepack und Werkzeug .0- 18] 0- 3] -
Fluggewicht voll 680 | 665 | 525
voll x i _
Emie i, - - | 0w | 990 | wo
Leerpewichisschwerpunkisiage zul Bereich 450
420-ﬂ0mmmw

Zoichaung §: Ladepian

Ce fut ce modele, le Bii-131-B Jungmann, qui se fabriqua par Dornier Werke pour
équiper I'Armée de I'Air Suisse.
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La version Bii-131-C équipée du moteur Cirrus, afin d'intéresser le marché anglais, ne
connut aucun succes. S'ensuivit le dessin de la version Bii-131-D, dont les
caractéristiques viennent ci-apres.

Verwendungszweck P | s K
Beanspruchungsgruppe 4 5
Pos| Bezeichnung Gewicht in kg
1 | Leergewicht _1390[390[390]
2 | Kraftstoff | 7- 66| 7- 66| 7-
3 | Schmierstoff 2- 6| 2- 6 g— 22
4 | Fuhrer mit Fallschirm 70-100{70-100|70-100
5 | Begleiter mit Fallschirm 0-100| 0-100| -
6,7 | Gepdck und Werkzeug 0- 18] 0- 3| - .,
Fluggewicht voll 680 | 665 | 525 |
Schwerpunkislage voll x i W s sy 1 RBA
hinter Vp_r‘der'kgn_fe l?,alcll::lc;-:-i"rr:lrI 610 390 590
Leergewichisschwerp_dr_ﬁ;f_slé e zul.B eich | 4em
420-470 mm hinter Bezugsuzct;\s:mm 450
Bu 131 D 8-131.00-746

Rote 1699 4

Ce modgele fut la version construite en plus grand nombre pour la Luftwaffe.
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Le Bii-131-D Jungmann fut construit selon les normes de construction BVF-1936 et
conformément au n° de groupe de sollicitation de vol, "Beanspruchungsgruppe", pour 2

pilotes le groupe 4 lui était affecté, et pour 1 pilote le groupe 5.

GRUFO i
DE SOLICITAGION r
2 nte = 1,8 4 —C--,-j-(-fo—lﬁ—. pero => nt: (115) (*)con G Gmix
Imax d
j. ' a 2000 8
3 nTe =2 -+ ST pero = ot (115) (*) con G Gmix
mix 1 2000 .
para qn == 5,78 Guméx [ Frr:
. 4 Gmix | Frr .
4 o oy A “qh — 4 Gmix | Frc
para gh < 5,78 Gumds /| Fre: -
E‘l'r = 4
para gp == 7,09 Gumix [ Fre:
T 4,25 Guix | Frr
— s it T , pero < 7,
5 ﬂTr-. 74 gh — 4,25 Guix j’FTr "p -
para gh = 7,09 Gmix |Ir Frr.
aTe = 6

Voici les affectations de caractéristiques de vol pour les différents groupes, foujours
selon les normes Allemandes.

D'AFFECTATION DU
VOL
3 Aviation de transport.
4 Aviation Ecole
5 Aviation de chasse et acrobatie.

Ce qui veut dire que les critéres pour dessiner le Bii-131-D furent les mémes que ceux
d'un avion de chasse durant la 2éme Guerre Mondiale. Cet avion est donc bien congu

pour l'acrobatie.
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La version Bii-131-D2 fut I'ultime version du modele Jungmann réalisée par la société
Biicker Flugzeugbau GmbH. Par rapport a la version Bii-131-D, furent modifiés des
¢léments pour améliorer la sécurité. La clé-filtre Preschona, du combustible, située
devant la cloison coupe-feu fut déplacée sur la partie postérieure de la cloison coupe-feu
a laquelle on adjoignit une pompe manuelle de secours.

Ladeplan

Pog] Bezeichnung Gewicht 1n k
1| Leargewich? 390 90 | 0
2 | Krafistoff 7-66|7-66)|7-29
3 | Schmirerstoff 2-6|2-6|2-6
& | Fuhrer mit Falischirm FO=100 |70 = 100 | 70~100
5 | Beglaster mit Follsehirm 0-w0| 0-200| -
6 | Gepdck und Werkz o-r210-231| -
7 | 6spackhoffer R o~ 6| - -

Fluggewrcht voll 680 | 665 325
Schwarpunt sl roff :
Minter Porderhante Baidachin . | 010 | 590 | 3%0
Lesrgamchisscwerpunitsioge tui. Be: £50
reich 620-670mwm hver Bezugsachse

Bu 131 D-2 8-131.00-746

C'est ce modele, le Bii-131-D2, que fabrique CASA en Espagne a hauteur de 200 unités,
sous licence a partir de 1941.
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Mais a cause du faible rendement de l'avion, pour l'utilisation faite par la Force
Acérienne Espagnole, CASA fit évoluer cette derniere version. Ce fut le modele CASA
1131-E dont le premier vol s'effectua en 1950.

Y ———
ol
i

SERIE 2000

w—8

| Grupo de solicitacion| 4 5
ms; . Designacion PESO EN KGS
1 | Peso en vacio 450 450
2 | Combustible 62 39
1 3 | Lubricante 6 8 .
4 | Piloto con paracaidas 90 80
& | Pasajero con paracaidas 20 .
6 | Equipaje y herramientas ' 12 -
7 | Maietin 10 -
Peso en vuelo 720 | 685
Distancia del centro de gravedad Zona admitida
al borde de ataque de la !
cabaiia con el avidn vacio 440-470 mm l

Les améliorations par rapport a la version Bii-131-D2 furent les suivantes:

-Renforcement du fuselage. L'épaisseur des parois des tubes passant de
0,75mm a 1mm.

-L'empennage de queue fut renforcé, les raidisseurs passantde 5 a 7.

-Train d'atterrissage renforcé pour supporter l'incrémentation de poids.

- Renforcement de la partie avant pour accepter le moteur Tigre
d'ENMASA.
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Postérieurement, et jusqu' a ce que 1'Armée de 1'Air Espagnol le retire, il y eu 16
bulletins de modifications, depuis janvier 1954 a février 1962.

Mais aucun bulletin ne vint corriger un "Défaut de Structure" ou une "Biicker
Structural Failure". Car il n'y en avait pas.

Toutes les améliorations depuis ses origines, ont fait du CASA 1131-E Jungmann la
version la plus répandue dans le monde du Jungmann.

Du fait de la complexité de cet avion fait main, nous déconseillons fortement la
fabrication de cet avion par des amateurs, aussi enthousiastes soient-ils. Cet avion
requiert, non un minimum de connaissances, mais des plans bien précis et des
connaissances complétes de comment 1'élaborer. N'oublions pas que le calcul de
toutes les pieces fut fait dans un soucis de légéreté et de rigidité, d'optimisation.
L'improvisation ne fut pas prise en considération! Ne mettons pas notre vie entre
les mains d'un " a peu pres'!

L'accident de ce pilote chanceux, et anonyme, qui relate son expérience dans son
rapport "Alarm Service Incident" en est le parfait exemple.
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