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Universitat Karlsruhe (TH)
Der Rektor

Vorwort

Wie dieser Jahresbericht zeigt, haben die Mitglieder der Akaflieg erneut innovative Pro-
jekte professionell durchgefuhrt. Aktuellstes Beispiel hierfir ist das Segelflugzeug Ak-5b,
das nach nun flnfjahriger Bauzeit kurz vor seiner Vollendung steht.

Bemerkenswert an der Akaflieg ist die Zusammenarbeit von Studierenden aller Fachrich-
tungen. Ideen werden aus den unterschiedlichsten Ansédtzen heraus entwickelt. Die Arbeit
in der Akaflieg ist dabel fur die Studierenden selbst in mehrfacher Hinsicht von Bedeu-
tung: zunéchst ist der Einfluf auf das Studium offensichtlich; wobel vor allem die Mog-
lichkeit, Studien- und Diplomarbeiten in der Akaflieg zu erstellen oder die Werkstattarbeit
als Praktikum anzuerkennen, hervorzuheben ist.

Nicht zu unterschétzen ist aber auch der Wert der Tétigkeit in dieser Hochschul gruppe fur
die personliche Motivation und die spétere berufliche Arbeit. Die Anwendung von Stu-
dieninhalten in der Praxis wird trainiert. Flexibilitét, Kreativitdt und die Fahigkeit zur
Teamarbeit sind auf dem Arbeitsmarkt gefragte Kompetenzen, die in der Akaflieg sténdig
praktiziert werden.

Vor diesem Hintergrund und aus personlicher Verbundenheit kann ich die Mitarbeit in der

Akaflieg nachdricklich empfehlen. Ich unterstiitze die Mitglieder und wiinsche Ihnen
auch weiterhin viel Erfolg bei Ihren Projekten.

Professor Dr.-Ing. S. Wittig
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Segelflugzeugprojekt
Ak-5b

Die AK-5b sollte eigentlich das
Schwesterflugzeug unserer bewahrten
AK-5 werden. Durch die vielen Ande-
rungen, die das Projekt im Laufe der
Zeit erfahren hat, kann man nun aber
von einer vollig neuen Flugzeug-
konstruktion sprechen.

Die Tragflachen erhielten zur Leistungs-
steigerung moderne 45° Winglets, die
zur Verringerung des induzierten Wider-
standes und zur Verbesserung der Kur-
beleigenschaften beitragen. Beim Bau
der Querruder wurde Aramid eingesetzt,
da sich hier Gewichtseinsparungen so-
wohl im Strukturgewicht, als auch bei
den Ausgleichsmassen ergeben.

Der Rumpf mit s&mtlichen Leitwerken
und der Steuerung wurde komplett -
berarbeitet und stellt somit eine Neu-
entwicklung dar, wobei jedoch auf die
bestehenden Formen der AK-5 zuriick-
gegriffen wurde.

Ziel der Neuerungen war eine Ge-
wichtseinsparung gegenuber der AK-5,
die durch die von der Glasfligel 604 -
bernommene Glasbelegung der Rumpf-
schale deutlich schwerer als vergleich-
bare Serienflugzeuge geraten war.
Erreicht wurde diese Vorgabe durch
konsequenten Einsatz von modernen
Faserverbundwerkstoffen wie Kohle-
und Aramidfaser. Es wurde hierbei je-
doch nicht nur auf das Gewicht ge-
achtet, sondern auch auf eine erhohte
Insassensicherheit im Crashfall. Dies
heil3t nicht, dall das Flugzeug einen
Aufprall mit 200 km/h schadlos ver-
kraftet, sondern dafl3 beim Aufprall mog-
lichst viel Energie von der Rumpfschale
abgebaut wird, ahnlich wie bei der
Crashzone moderner Automobile.

Da vom LBA ein Belastungsversuch
gefordert wurde, stand zunachst der Bau
eines mit dem ,scharfen“ Rumpf identi-

schem Belastungsrumpfes an. Dieser
wurde im Fruhjahr 1994 bei der DLR
Stuttgart verschiedenen Tests unter-
zogen, die zu unserer vollen Zufrieden-
heit verliefen.

Daraufhin konnte mit dem Bau fliegen-
der Teile begonnen werden, der im Lauf
des Jahres zligig voran ging, so daf3 im
Februar 1995 die beiden Rumpfschalen
miteinander verklebt werden konnten.
Wahrend dessen wurde die rumpfseitige
Steuerung Uberarbeitet, wobei auf gins-
tigere KniUppelwege, einfacheren Bau
und geringeres Gewicht geachtet wurde.
Die Festigkeitsrechnung wurde parallel
dazu durchgefiihrt, so dal3 auch diese
bereits abgeschlossen ist.

Im Laufe dieses Jahres wurden weitere
Details wie Haubenkinematik und
-rahmen, Instrumentenpilz, Sitzwanne
und die Rickenlehne in Hinsicht auf
Gewichtsoptimierung sowie aktiver und
passiver Sicherheit Uberarbeitet und
grol3tenteils neu entwickelt.

Fur Sitzwanne und Ruckenlehne wurden
komplett neue Formen gebaut, wobei
die durch Crashversuche der TH Aa-
chen gewonnenen Erkenntnisse kon-
sequent umgesetzt wurden. Durch eine
entsprechende Form und Einstell-
maoglichkeiten der Rickenlehne kdnnen
Piloten jeder GrofRe auch bei sehr lan-
gen Fligen bequem sitzen. So wird ein
gefahrliches Nachlassen der Kon-
zentrationsfahigkeit vermieden.

Im Crashfall wird der Pilot durch eine
Kohle-Aramidkonstruktion und durch
entsprechend platzierte Gurte optimal
gehalten und geschitzt.

Auch bei der Konstruktion des Hauben-
notabwurfes wurden neueste For-
schungsergebnisse umgesetzt. So greift
der Pilot in einer Panikreaktion, wie z.B.
nach einer Kollision, grundsatzlich an
den normalen Haubenéffnungshebel,
und nicht an den anderswo plazierten
Notabwurfshebel - so gehen wertvolle
Sekunden verloren. Unsere Konstruktion
besteht aus einer Zweihebelmimik, die
jedoch nicht rdumlich getrennt ist, was
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eine sichere Betatigung ermdoglicht. Der
Notoffnungsvorgang wird durch eine
sehr kréftige Feder unterstitzt. Um eine
Verletzung des Piloten durch die weg-
schleudernde Haube zu vermeiden, wird
diese durch eine Weiterentwicklung des
,Rogerhakens* bis zu einem Offnungs-
winkel von 180° sicher gefihrt.

Bereits Ende August war der Bau soweit
fertiggestellt, dal3 Christian Henge im
Rahmen seiner Diplomarbeit die Flatter-
untersuchung bei der DLR Gottingen
beginnen konnte, die alles in allem er-
folgreich verlief. Die hierfur am ,Roh-
bau“ erfolgten Wagungen zeigen, dal3
mit einem Leergewicht von ca. 255 kg
das gesteckte Ziel erreicht werden
konnte. Lediglich mit der Schwer-
punktlage kénnte es noch Probleme ge-
ben, da relativ mehr Gewicht im Cock-
pitbereich eingespart werden konnte.

Im November waren die Arbeiten an der
Haube und am Cockpit soweit ab-
geschlossen, dafl? der Rumpf sein end-
gultiges Finish erhalten konnte.

Da die erforderlichen Nachweise und
Plane bereits grof3tenteils vorliegen,
durfte sich der ,Papierkrieg” recht
schnell abwickeln lassen, so dal3 ein
Erstflug und die Flugerprobung nun in
greifbare Nahe geruckt sind.

Schon jetzt la3t sich das AK-5b - Projekt
als voller Erfolg werten: viele junge Stu-
dentinnen und Studenten konnten auf
den Gebieten des Planens und Kon-
struierens sowie des Projekt-
managements  sehr  wertvolle  Er-
fahrungen sammeln und den Umgang
mit vielen, zum Teil exotischen Werk-
stoffen genauso wie Teamarbeit in der
Werkstatt lernen. Die theoretischen Ar-
beiten in der Universitdt werden so um
einen grofRen Teil Praxis bereichert, und
die Motivation beim Studium, der Stu-
dien- oder Diplomarbeit ist ungleich ho-
her, wenn man sich im selbstgebauten
Flugzeug in die Lifte erheben und einen
alten Menschheitstraum erleben kann.

Dirk Munzner (Projektleiter)

Projektbericht AK-8

Die AK-8 (Bild <1>) ist ein fur die De-
finitionen der FAI-Standardklasse (15m
Spannweite, keine auftriebserh6henden
Klappen) konzipiertes Hochleistungs-
segelflugzeug. Der komplett neu-
entworfene Tragfliigel mit einem selbst-
entwickelten Profil (DK-95103) wird in 5-
Achs-CNC-gefrasten Aluminium-
Negativ-Formen gefertigt. Das Hohen-
leitwerk ist ebenfalls eine Neu-
konstruktion mit dem modernen Profil
DU 86-137/25 und entsteht kon-
ventionell, wahrend der Rumpf als Se-
rienbauteil hinzugekauft wird.

1. Formenbau:

Leider kann auch dieser Jahresbericht
das Thema Formenbau noch nicht ab-
schlieRend behandeln.

Im Vorgriff auf die Ergebnisse der Profil-
vermessung (s. Abschnitt 3.), wurden im
Frihjahr 1994 alle Schaumrohlinge fur
die Tragfligelunterseite - mit Ausnahme
der noch nicht definierten innersten
Segmente (Fliigel-Rumpf-Ubergang) -
gefertigt (dunkle Segmente in Bild <2>).

Um flr etwaige Profilmodifikationen, die
sich aus den Ergebnissen der Wind-
kanalvermessung evtl. ergeben hétten,
vorzusorgen, haben diese Segmente ei-
ne etwas vergrofRerte Wandstérke. Das
fuhrt natdrlich zu schwereren Alumini-
um-Formteilen, als eigentlich notwendig.
Dies wurde jedoch in Kauf genommen,
um die Segmente schnellstmdglich
fertigzustellen.

Da die Profilvermessung dann schliel3-
lich zufriedenstellend ausfiel, kann zu-
dem ein Grof3teil dieses Mehrgewichts
bei der Bearbeitung der Aluminium-Roh-
linge wieder beseitigt werden.
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Bild 1: Ubersicht AK-8

Bild 2: Die aneinandergelegten Formsegmente fur die Tragflugelunterseite. Es fehlen
noch die beiden innersten (ca. 0,5 m Spannweite), die noch nicht gefertigt werden konn-
ten, da der Fliigel-Rumpf-Ubergang noch nicht feststeht.
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Die ersten vier Schaumrohlinge konnten
Ende Mai bei der Aluminium-Giel3erei S.
Giesser in Pfinztal abgeliefert werden,
jedoch erst Mitte November - kurz vor
Redaktionsschluf3 dieses Jahres-
berichtes - konnte das erste gegossene
Segment (das helle im Vordergrund von
Bild <2>) dort abgeholt werden.

Wir mochten uns an dieser Stelle noch
einmal bei der GielRerei fur Ihre Unter-
stitzung bedanken, und hoffen, dal3 die
restlichen Aluminiumsegmente noch im
Laufe des Winters ihren Weg auf die
Frasmaschine finden.

Die Schaum-Rohlinge fir die Ober-
seitenform wurden bis zur erfolgreichen
Vermessung des Profiles zurlickgestellt,
da hier unter Umstdnden noch mit gro-
Reren Modifikationen zu rechnen war,
die nicht - jedenfalls nicht mit vertret-
barem Mehrgewicht - durch eine Ver-
gro3erung der Wandstarke der Rohlinge
abzudecken war. Nachdem das Profil
mittlerweile jedoch feststeht, befinden

sich die acht Rohlinge der Oberseite
nunmehr ebenfalls in der Fertigung.

Auch das Untergestell der Formen stand
im Berichtszeitraum unfertig in der
Lichthalle und staubte langsam zu. Dies
im wesentlichen, weil J. Hensel, der das
Gestell begonnen hatte, mit seiner Dip-
lomarbeit beschaftigt war.

Nachdem diese erfolgreich abge-
schlossen werden konnte, kann man
davon ausgehen, daf3 der Unterbau und
vor allen Dingen die noch fehlende
Wendevorrichtung in Kirze fertiggestellt
sein werden.

2. Profilentwurf

Wie bereits im letzten Abschnitt an-
gedeutet, wurde noch einmal ein Trag-
flugelprofil entworfen, bzw. modifiziert
und im Laminarwindkanal der Universitéat
Stuttgart vermessen: Das DK-95103 von
Dieter Kleinschmidt.

Bild 3: Widerstands- und Aufriebsverlaufe des Profils DK-95103 ohne Grenzschicht-
beeinflussung (Diagramm entnommen aus: W. Wirz, "Polarenmessungen am Profil DK
95103" Oktober 1995 - Institut fir Aerodynamik und Gasdynamik, Universitat Stuttgart)
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Bild 4: Vergleich der gerechneten Profilpolaren (auf VAXstation 4000-90, mit 200 Panels)
- durchgezogene Linien, mit einem geanderten Parameter - mit dem im Windkanal ge-
messenen Werten (mit + ohne Turbulator). Die Rechnungen basieren auf einer Turbula-
torposition von 80 % auf der Profilunterseite, aber selbst damit sind die Unterschiede

noch deutlich.

Das Institut fir Aerodynamik und Gas-
dynamik der Universitat Stuttgart (Herr
Wirz) war auch diesmal wieder so
freundlich, die notwendigen Messungen
fur uns durchzufihren.

Das Modell wurde als Positiv auf einer
5-Achs-Frdsmaschine mit 0,5mm Un-
termalR aus Modellbaukunststoff (Necu-
ron 650) gefertigt. AnschlieRend be-
legten wir es mit einer dinnen Lage
110er-Glasgewebe um die dinne,
bruchgefahrdete Endleiste zu schitzen
und lackierten es mit normalem
Schwabbellack, der anschlielend ge-
finisht wurde. Das Finish zog sich leider
etwas hin, da die lasergeschnittenen
Profilschablonen, die zur Kontrolle der
Oberflache benotigt wurden, mit Ver-
spatung angeliefert wurden.

Anfang Oktober fand schlieBlich die
Vermessung im Windkanal statt. Deren
Ergebnisse (s. Bild <3>) entsprachen im
wesentlichen unseren Erwartungen, ins-
besondere das Uberziehverhalten - ein

wesentlicher Kritikpunkt an dem vorher-
gehenden Entwurf (DK-92108, s. Jah-
resbericht 1993) - hat bei dem neuen
Entwurf voll Gberzeugt. Es scheint ge-
radezu "schulertauglich".

Die Widerstdnde des DK-95103 liegen
in etwa gleichauf mit denen des Vor-
gangerprofils, der Verlauf der Profil-
polare ist wohl sogar etwas harmoni-
scher, dafir schneidet es bei hohen
Reynolds-Zahlen etwas schlechter ab
als erwartet. Die Erklarung hierfur steht
noch aus. Bild <4> zeigt recht deutlich,
warum eine Profilvermessung in einem
Windkanal trotz der machtigen heute zur
Verfigung stehenden  Profilrechen-
programme immer noch notwendig ist.
Das Bild vergleicht den berechneten
Widerstands- und Auftriebsverlauf des
DK-95108 (durchgezogene Linien) mit
den Messergebnissen aus dem Lami-
narwindkanal des IAG (einzelne Punk-
te). Wie man erkennen kann, stimmen
die grundsatzlichen Verlaufe von Mes-
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sung und Rechnung recht gut Uberein,
die absoluten Widerstandswerte, Lami-
nardellengrenzen und auch der Maxi-
malauftrieb differieren aber doch um ei-
niges. Dies laldt sich auch bei anderen
Profilen feststellen, wobei die Tendenz
von Rechenprogramm und Messung im
allgemeinen Ubereinstimmt (d.h. ein im
Rechenprogramm  "besseres"  Profil
schneidet im auch im Windkanal "bes-
ser" ab), die absoluten Unterschiede
zwischen Messung und Rechnung vari-
ieren aber doch noch in relativ weiten
Grenzen.

Man muss in diesem Zusammenhang
allerdings festhalten, das auch der
Windkanal nicht die absolute "Wabhrheit"
bietet, zumal gleiche Profile in unter-
schiedlichen Windkanalen durchaus
unterschiedliche Ergebnisse liefern. Das
endgultige Ergebnis sieht man erst,
wenn das fertiggestellte Flugzeug
schlie8lich im Vergleich zu anderen
Mustern bewertet werden kann.

3. Entwurf

Mit der endgultigen Entscheidung fur
das Tragflugelprofil konnten weitere Ar-
beiten an dem Projekt fortgesetzt wer-
den. So entwirft Christian Faupel im
Rahmen seiner Studienarbeit den inne-
ren Aufbau des Tragfligels mit Holm-
und Schalenbelegung etc. Dazu gehort
auch die Festlegung bzw. Berechnung
der auftretenden aerodynamischen und
sonstigen Lasten aus den Grunddaten
des Flugzeuges, d.h. Massen, Fligel-
und Leitwerksprofile, Grenzge-
schwindigkeiten etc.

Die Vorgehensweise orientiert sich da-
bei selbstverstandlich an den fur die
AK-8 bestehenden Bauvorschriften JAR
22 und wird dementsprechend dann
auch zur Nachweisfihrung gegenuber
dem Luftfahrtbundesamt Verwendung
finden.

Die Madglichkeit zu konstruktiven Arbei-
ten an der AK-8 wurden im vergangenen
Jahr deutlich verbessert, da durch die

Bild 5. Unser CAD-Arbeitsplatz mit dem Eingangsbildschirm des EMS-Systems
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Bild 6: EMS 3 zeigt die Rumpf- und Fligeloberflache einer ersten Version der Ak-8

Unterstitzung der Universitat Karlsruhe
und das Entgegenkommen der Firma
Silicon Graphics ein INDY-Rechner als
CAD/CAM-Arbeitsplatz angeschafft wer-
den konnte (Bild <5>).

Auf diesem Rechner ist das von
INTERGRAPH dankenswerterweise zur
Verfiugung gestellte CAD/CAM-System
"EMS 3" (Bild <6>) installiert, in dem die
AK-8 (wie friher die AK-5a in "CATIA")
komplett entworfen werden soll, damit
immer eine konsistente Datenbasis zur
Verfigung steht. Dies hat sich namlich
als Problem herausgestellt, da nach der
Abschaffung von "CATIA" Neuentwirfe
(DG-500 "AK"), Anderungen und Kor-
rekturen an der AK-5 bzw. AK-5b in vier
oder funf verschiedenen CAD-Systemen
erstellt wurden, deren Datenbasen alle
nicht miteinander kompatibel sind.

An weiteren Entwurfsarbeiten steht im
Moment die Festlegung bzw. Optimie-
rung des Uberganges zwischen unse-
rem Tragfligel und dem verwendeten
Rumpf an. Hierzu besteht ein Betreu-

ungsangebot des Institutes fur theoreti-
sche Stromungsmechanik der DLR
(Prof. Sobietzky). Wir hoffen, das wir
dieses baldméglichst mit einer Studien-
oder Diplomarbeit nutzen kénnen, damit
auch dieses Problem geldst ist und wir
die letzten vier noch fehlenden Seg-
mente der Tragfligelform (jeweils links +
rechts, oben + unten in Rumpfnéhe) fer-
tigen kdnnen.

4. Ausblick

Mit den feststehenden Rand-
bedingungen ergeben sich nunmehr
vielfaltige Arbeitsmdglichkeiten an der
AK-8. So kénnte mit dem Bau einer H6-
henleitwerksform begonnen werden, und
nach dem Entwurf des inneren Auf-
baues des HLW und seines An-
schlusses an den Rumpf dann auch mit
der Fertigung des Leitwerkes selbst be-
gonnen werden. Mit der festliegenden
Aussenkontur des Tragfligels besteht
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Bild 7: Die Ak-8 - Bisher fliegt sie leider nur im Cyberspace...

die Moglichkeit nach Konstruktion der
entsprechenden Teile mit dem Formen-
bau fir Wurzelrippen und Ansteck-
vorrichtung des Auf3enfligels zu begin-
nen, gleiches gilt fur die Steuerung im
Fligelinneren und evtl. deren An-
schlisse im/am Rumpf.

Aber auch so grundlegende Dinge, wie
Entwurf und Bau einer Rovingzieh-
maschine fur Kohlefaserrovings - der
notwendig ist, da unsere bisherige Ro-
vingziehmaschine nur fur Glasfasern
geeignet ist - sind durchzuflhren.
Wahrend letzteres kein prinzipielles
Problem darstellt, sind vorstehende Ar-
beiten nach meiner Meinung sehr gut als
Thema einer Studienarbeit geeignet,
doch leider scheint die Akaflieg im Mo-
ment zu wenige Studenten in ihren Rei-
hen zu haben, die ein entsprechendes
Fach studieren, zudem im Hauptdiplom
sind und schlie8lich auch zu so einer
Arbeit bereit sind. Im Vergleich mit ande-
ren Akafliegs (Braunschweig, Stuttgart
z.B.) sieht man, das solche Arbeiten ein

Projekt deutlich beschleunigen kdnnten.
Andre Janse

idaflieg-
Sommertreffen 1995

Auch dieses Jahr trafen sich dreil3ig A-
kaflieger aus ganz Deutschland wieder
zum idaflieg-Sommertreffen.

Es waren viele Vermessungen geplant,
aber es kamen nur wenige zustande.
Wahrend in durchschnittlichen Jahren
etwa 25 Mel3flige die Regel sind, ka-
men wir in diesem Jahr gerade mal auf
14. Wenn das Wetter frih morgens U-
berhaupt Starts zulie3, dann konnte
entweder die DG 300 ihr Wasser nicht
halten, die Horizontsicht war derart
schlecht, dal3 ein ordentliches Fahrt-
halten fast unmdoglich war oder direkt
nach dem Start waren die Flachen der
zu vergleichenden Flugzeuge mit MU-
cken Ubersat, so dal3 der Mel3flug erst
gar nicht begonnen wurde.

Die Zacherei war glucklicherweise vom
Wetter nicht so sehr in Mitleidenschaft
gezogen. Wir konnten fast dreihundert
Mel3-, Erprobungs- und Vergleichsflige
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durchfiihren und wenn das Wetter mal
wieder mies war, war die Stimmung
doch erstaunlich gut. Waren die VFR-
Minima nicht gegeben, widmete man
sich der Erforschung des Feststoff-
antriebs und den  umgebenden
Schwimmbéadern und Lokalitaten. Das
Rieskratermuseum und die Limes-
thermen mufl3 eben jeder mindestens
zwanzig mal in seinem Leben gesehen
haben.

Gerd Stich (Stichling) und Dietmar
Schmerwitz (Chubby) standen uns wie-
der einmal mit Rat und Tat bei nicht im-
mer nur fliegerischen Problemen zur
Seite. Es bleibt zu hoffen, dal’ die DLR
die beiden auch weiterhin zum Som-
mertreffen freistellt. Wie wichtig solche
Leute sind, stellt man meist erst dann
fest, wenn sie nicht mehr da sind.

Beim Abschlul3fest konnte schliel3lich
Charlie Jost den (Zwei Stunden vorher
fertiggewordenen) idaflieg-Film  vor-
stellen, der im vorigen Jahr gedreht
wurde und ihm wirklich hervorragend
gelungen ist, was besonders bemer-
kenswert ist, wenn man bedenkt, daf3
die idaflieg dafir keinen Pfennig zahlen
muldte. Der Film ist als Video fur 49,--
DM (die selbstverstandlich an Charlie
gehen) bei der idaflieg (also momentan
bei Jannes oder mir) erhéltlich.

Flugzeuge auf dem Sommertref-
fen:

Standardklasse: LS 7, ASW 24, ASW 15
(Winglets), Falcon (Winglets), AFH 24,
H 30

Rennklasse: fs 32, LS 3 automatic

Doppelsitzerklasse: D 41, DG 520/22,
Twin I, Janus A

Offene Klasse: ASH 25, Nimbus 3 /
25,5m, fs 29

Motorsegler: D 39 HKW
Vermessungen:

LS 6¢ / 18m, ASH 26, Falcon mit/ohne
Winglets, ASW 15 mit/ohne Winglets,
DG520.

Mit besonderem Interesse wurde die Ar-
beit von Eckhart Wehnert (Ecki) von der
Akaflieg Braunschweig verfolgt. Er
zeichnete wahrend der DG500- bzw.
ASH26-Vergleichsflige die Positionen
der Flugzeuge mithilfe eines Differential-
GPS auf, um die Verwendbarkeit dieses
Instruments fir Vergleichsflige zu tber-
prifen. Das Ergebnis wurde auf dem
Segelflug-Symposium in Braunschweig
vorgestellt und war derart genau, dal es
zum Teil bessere Ergebnisse lieferte als
die Standardmessung. Einige Mel3-
punkte, die durch Fahrtschwankungen
beim Foto oder Turbulenzen fur die her-
kommliche Auswertung unbrauchbar
waren, konnten durch einfaches Verkir-
zen des MelRpunktes in den verwendba-
ren Bereich zuriickgeholt werden. Wenn
es gelingt, die finanziellen Mittel fir eine
hochwertige GPS-Anlage aufzubringen,
konnte die Genauigkeit noch wesentlich
erhoht werden, da die verwendete An-
lage nicht auf diese Anwendung zu-
geschnitten war und auch technisch
nicht mehr ganz das Neueste war.

Erprobungen:

Die D 41 absolvierte mit Gerd Stich
(Stichling) und Stephan Kablitz (Je-
mand) erfolgreich ihre noch aus-
stehende Trudelerprobung, gleiches tat
Christian Zeus (Zeuserl) mit der LS 3
automatic. Fur die fs 29 hakte Ralf
Bohler (Nils) einen grof3en Teil der Flug-
erprobung ab, Gerko Schroder erprobte
das neuentwickelte Hannoveraner E-
Vario mit Endanflugrechner.

Sondermel3projekte:

Uwe-Klaus Probst (Tintin) aus Stuttgart
erprobte eine selbstentwickelte und &u-
Berst sorgfaltig hergestellte Anstell- und
Schiebewinkelsonde, am D 41 Rumpf
horte Ursula Teubert (Ursel) die Grenz-
schicht ab, an der AFH 24 untersuchte
Matthias Cremer aus Hannover mit
Wollfaden die Stromung an Rumpf-
Flugel-Ubergang und Rumpf-
einschnirung. An den Flugeln bzw.
Winglets von DG 520, Falcon und ASW
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15 machte Andre Jansen Anstrichbilder,
um laminaren Abloseblasen auf die Spur
zu kommen. Rainer Arelt (Dimple) tes-
tete verschiedene Mdglichkeiten, die Ef-
fizienz des fs32-Rumpf-Fliigel-Uber-
gangs zu verbessern. Hier erwiesen sich
in den letzten Jahren, wie Ubrigens bei
den meisten Fowlerflugzeugen, die
Spalte zwischen Fowlerklappen und
Rumpf als grof3es Problem. Wie schon
in den letzten beiden Jahren erforschte
Gido Brendes vom IFL in Braunschweig
mit gigantischem technischem Aufwand
das Schwingungsverhalten des DLR-
Janus.

Sonstiges:

Zehn Piloten konnten in die hohe Kunst
des Zacherns eingewiesen werden und
in der ersten Woche hatten wir Ge-
legenheit, dem LBA-Betreuer der Han-
noveraner, Hubert Jung, einen sicherlich
positiven Eindruck von unserer Arbeit zu
vermitteln.

In der letzten Woche des Sommer-
treffens waren, wie immer alle zwei Jah-
re, drei Mitglieder der JSAL (Japan Stu-
dents Aviation League) zu Gast, die eine
Menge interessanter Dinge Uber Japan
im allgemeinen und das Segelfliegen in
Japan im speziellen erzéhlen konnten.
Jannes und ich jedenfalls kdnnen den
Gegenbesuch im néchsten Jahr in Ja-
pan kaum erwarten. Von Aalen-
Elchingen und spéater von Karlsruhe aus
zeigten wir den Gasten alles, was ein
japanischer Segelflieger von Deutsch-
land gesehen haben muf3, also Wasser-
kuppe einschlief3lich Segelflugmuseum,
die Firmen Schleicher, Glaser-Dirks und
Schempp-Hirth (Rolladen-Schneider
hatte Betriebsferien) und, als Gegenpol,
die néachstgelegenen Akaflieg-Werk-
statten in Karlsruhe und Stuttgart.
Daneben war natirlich Heidelberg, Frei-
burg, der Schwarzwald, die Pfalz und
die kulinarischen Besonderheiten der
naheren Umgebung angesagt. Auf die
Frage nach typisch deutscher Kuche fiel
uns spontan auf3er Bratwurscht und

Sauerkraut nicht viel ein, aber an-
sonsten ergaben sich keine Probleme.
Der Besuch gab Gelegenheit, samtliche
Vorurteile, die man von den Japanern
leider hat, zu Uberprifen und grof3ten-
teils in weitem Bogen Uuber Bord zu
werfen. Weder wurde ziel- und planlos
alles fotografiert, noch war eine wie
auch immer geartete Reserviertheit fest-
zustellen. Die Japaner waren vielmehr
aul3erst interessiert an allem, was man
ihnen zeigte und erzéhlte, hatten eine
faszinierende Auffassungsgabe, ein flr
Akaflieger-Verhéltnisse beschamend
gutes Benehmen, eine keineswegs U-
bertriebene Hoflichkeit und vertrugen
Ubrigens auch erstaunlich viel Alkohol,
was diesbezigliche Tests meines Mit-
bewohners eindeutig bestétigten. Bei
alledem waren sie auf3erst umganglich
und wir hatten eine Menge Spald zu-

sammen.
Christian Faupel (Fux)

Rechnerische Flatter-
untersuchung der
Ak-5b

Fur die Zulassung eines neuen Musters
wird vom LBA der Nachweis der Flatter-
sicherheit des Flugzeugs verlangt. Da
Flattern durch ein komplexes Wechsel-
spiel strukturdynamischer und aero-
dynamischer Krafte entsteht, ist dieses
Phanomen im Entwurfsstadium noch
schwer vorauszuberechnen. Eine ab-
solut sichere analytische Nachweis-
fuhrung scheitert daran, dal3 die Steifig-
keits-, Massen- und Dampfungs-
verteilung der Flugzeugstruktur nicht ge-
nau genug bestimmt werden konnen.
Gleiches gilt fur die instationdren Luft-
krafte. Eine anerkannte Methode zum
Flatternachweis besteht in der Durch-
fuhrung eines Stand-
schwingungsversuchs zur Bestimmung
der Eigenschwingungen mit darauf auf-
bauender Flatterrechnung.
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Stand-
schwingversuch

Aufnehmer ﬂ

ermittelten Eigen-
schwingungsfor-
men  betrachtet.

Erreger

Sie stellen die
Freiheitsgrade des
Schwingungssy-
stems dar. Die

Leistungs-
verstarker

Kontroll-

Beteiligung jeder
einzelnen Eigen-
schwingungsform
an einem Schwin-

Signal- gungsvorgang

verstarker wird durch eine

generalisierte Ko-

einheit

Frequenz-
generator

ordinate  aus-ge-

A/D-Wandler drickt. Durch die-

se Superposition

I lassen sich alle

Bewegungsformen

/ektormesser in guter Naherung

darstellen, die in
dem flattertech-

ProzelRrechner

nisch interessan-
— ten Fre-

guenzbereich er-

l wartet werden

Speicher Monitor Plotter

kdnnen.
Drucker

Die  Obergrenze

dieses  Bereichs
ergibt sich aus der

Bild 1: Versuchsaufbau

Die so festgestellte rechnerische Flatter-
sicherheit muf3 in der Flugerprobung
durch Versuch bestatigt werden.

Die Theorie des Standschwingversuchs
und der Flatteranalyse ist so komplex,
dal3 an dieser Stelle auf eine vollstan-
dige Darstellung verzichtet werden soll.
Der Standschwingungsversuch  wird
durchgefiihrt, um die erforderlichen In-
formationen dber das Eigenschwin-
gungsverhalten der Flugzeugstruktur zu
erhalten. Die Berechnung von Flatter-
schwingungen wird betréachtlich dadurch
vereinfacht, dal3 man zur Beschreibung
einer beliebigen Schwingungsbewegung
des Flugzeugs eine Uberlagerung der im

Uberlegung, daR
hochfrequente
Schwingungen zu Luftkraften fihren, die
eine Anfachung nicht mehr bewerkstel-
ligen konnen. Bei linearer Betrach-
tungsweise gilt das Superpositionsprin-
zip auch fur die Luftkrafte, die durch
kleine Bewegungen in der Gestalt ein-
zelner Eigenformen induziert werden.
Fur diese Schwingungen des ganzen
Flugzeugs konnen bei gegebener Ge-
schwindigkeit und Frequenz die genera-
lisierten instationdren Luftkrafte be-
rechnet werden. Bei Tragwerken grof3er
Streckung kann dies zur einfachen ma-
thematischen Handhabung auf der Ba-
sis der zweidimensionalen Streifentheo-
rie durchgefuhrt werden.

Dabei werden Tragfligel, H6hen- und



Seite 18

Bild 2. Die Ak-5b in der Laborhalle des Institutes fur Aeroelastik in Géttingen.

Seitenleitwerk in Streifen parallel zur
Anstromrichtung eingeteilt, die einzeln
berechnet werden kdnnen. Interferenzen
benachbarter Streifen sind in dieser Be-
trachtungsweise ausgeschlossen.

Die Flattergleichungen fir die ge-
neralisierten Koordinaten stellen ein
homogenes Gleichungssystem dar, das
in der Regel ebenso viele Lésungen hat,
wie in die Rechnung Freiheitsgrade ein-
gebracht werden. Das Lésungsverfahren
benutzt die Determinante der Flatter-
matrix und wird als p-k-Methode be-
zeichnet, da sie einen  nicht-
harmonischen Ansatz (p) und einen
harmonischen Ansatz (k) fir einige Ter-
me der instationaren Luftkrafte kom-
biniert. Fur jeden Geschwindigkeitschritt
im Bereich von Null bis mindestens 1,2
VD EAS werden die Frequenzen und
Dampfungen aller Flug-Eigen-
schwingungen auf iterativem Weg be-
stimmt.

Fur den Standschwingversuch muf3 das
Flugzeug weitgehend fertiggestellt sein.
Zum mindesten mussen alle tragenden
Teile getempert vorliegen und die Steue-
rung in dem endgultigen Zustand instal-

liert sein. Die noch fehlenden Einbau-
teile werden durch Ersatzmassen simu-
liert. Um die Ak-5b rechtzeitig zum Ver-
suchstermin Ende September in diesen
Zustand zu versetzen, waren verstarkte
Bauaktivitdten notwendig. Dazu gehor-
ten letzte Handgriffe am Hohenleitwerk,
der Bau des Seitenruders, die Differen-
zierung und Einstellung der gesamten
Steuerung, das Anbringen von Aus-
gleichsgewichten sowie verschiedenste
Vermessungsarbeiten an der Struktur.
Fur den Standschwingungsversuch steht
am Institut fir Aeroelastik der DLR Got-
tingen u. a. die kleine Schwingungsver-
suchsanlage PRISMA (Phasen-Reso-
nanz- Instrumentierung fur strukturelle
Modalanalyse) zur Verfiigung.

Wie der Name schon sagt, wird die
klassische Phasen-Resonanz-Methode
angewandt. Dabei wird die Flugzeug-
struktur gleichzeitig an mehreren (bis zu
sechs) Stellen mit
gleich/gegenphasigen harmonischen
Kraften erregt. Durch geschickte Wabhl
der Erregungspunkte und -richtungen
und Einstellung der Kraftamplituden und
Phasen wird fur jede  Eigen-
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Bild 3: Die interpolierten Daten eines Freiheitsgrades am Beispiel der zweiten Trag-
flugelbiegeschwingung A2. Die Grél3en Schlag, Torsion und Schwenkbewegung wer-

den isoliert wiedergegeben.

schwingungsform eine angepal3te Er-
regung ermittelt. Sie ist dann erreicht,
wenn die Schwingung der Struktur der
Erregerkraftschwingung um exakt eine
Viertelperiode nach bzw. vorauseilt.

Ein Signalgenerator mit hoher Frequenz-
auflosung  steuert die  Leistungs-
verstarker der elektrodynamischen Er-
reger. Gemessen werden die Be-
schleunigungsantworten der Struktur an
bis zu 61 Punkten der Flugzeugstruktur.
Dafur kommen auf die Oberflache auf-
geklebte magneto-resistive Be-
schleunigungsaufnehmer zum Einsatz.
Analoge Vektormel3gerate ermoglichen
eine Bestimmung des Real- bzw. Imagi-
narteils der Beschleunigungssignale be-
ziglich des Referenzsignals. Die Online-
Darstellung und Verarbeitung der ge-
messenen Werte erfolgt auf einem an-
geschlossenen Kleinrechner. Bild 1 zeigt
den Versuchsaufbau mit allen wesentli-
chen Komponenten.

Als Endergebnis der Messung liegen
alle flatterrelevanten Eigen-
schwingungsformen mit ihren modalen
Parametern im interessierenden Fre-

quenzbereich vor. Sie sind in Daten-
satzen dokumentiert, in denen fir jeden
MeRpunkt die nach Real- und Imagi-
marteil getrennten Be-
schleunigungswerte gespeichert sind,
aulRerdem die Frequenz, generalisierte
Masse und modale Dampfung.

Fir die weitere Handhabung missen
diese Schwingungsformdaten fiir die Be-
rechnung der Luftkrafte auf der Basis
der Streifentheorie aufbereitet werden.
Dazu werden die Imaginarteil-Be-
schleunigungsdaten als Stlutzwerte flr
eine Spline-Approximation benutzt, mit
der die Anteile Schlag-, Dreh- und
Schwenkbewegung sowie Ruder-
drehung in jedem Streifenmittelschnitt
ermittelt werden. Als zusatzliche, nicht
gemessene Schwingungsformen mus-
sen auch noch die sogenannten Starr-
korperformen im gleichen Format erstellt
werden. Dazu gehdren die Translations-
und Rotationsbewegungen des starren
Flugzeugs um den Schwerpunkt, sowie
die kinematischen Bewegungen der Ru-
der mit dem Steuerungssystem.
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Fur diese Formen missen die generali-
sierten Massen rechnerisch auf der
Grundlage der Konstruktions-
zeichnungen, Wagungen und anderer
Versuche ermittelt werden. Sind alle
notwendigen Daten vorhanden, kdnnen
Flatterrechnungen durchgefiihrt werden.
Am Institut fur Aeroelastik wurde das
Programm FLASTAB4 fur diesen Zweck
zur Verfiigung gestellt.

Der erste Schritt gilt der Festlegung der
Berechnungskonfigurationen. Es werden
die Freiheitsgrade zu-
sammengestellt, die in

sche/antisymmetrisch). Damit ergeben
sich fur die Ak-5b vier Be-
rechnungskonfigurationen.

Vorgehen bei der Flatterrechnung.

Fur eine zuverlassige Interpretation der
Flatterergebnisse ist eine systematische
Berechnungsmethodik hilfreich. Man
beginnt mit dem Durchrechnen der vier
Konfigurationen ohne strukturelle
Dampfung mit allen Freiheitsgraden.

einer einzelnen Rech-
nung zu bertcksichti-
gen sind. Ebenso wird
an dieser Stelle an-
gegeben, ob man Zu-
satzmassen be-
racksichtigt, mit struk-
tureller Dampfung
rechnet, die Schwin-
gungsformen mas-
senmalfig als orthogo-
nal betrachtet, Ruder-
drehungen einbezieht.
FUr die instationaren
Luftkrafte ist die Flug-
hohe (Luftdichte) rele-
vant. Das Ergebnis ei-
ner einzelnen Rech-
nung wird anschaulich
durch zwei Diagramme
wiedergegeben: Im
ersten wird der
Dampfungsverlauf flr
alle Losungen tber der
Fluggeschwindigkeit

aufgetragen; im zwei-
ten der Frequenzver-
lauf. Sinnvolle Kombi-
nationen von Frei-
heitsgraden ergeben
sich durch Betrachtung
der  Beladungskonfi-
gurationen (mit /ohne
Wasser) bzw. der

Symmetrie-
bedingungen (symmet-
ri-

Bild 4: Ergebnis der Flatterrechnung fur antisymmetrische
Schwingungen vor der Optimierung der Flattersicherheit.
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Anhand der Frequenz- und Dampfungs-
verlaufe kann man die koppelnden
Schwingungsformen erkennen. Kiritisch
sind Losungen, deren Dampfung negativ
wird - es liegt dann ein Flatterfall vor. Bei
der Ak-5b treten fur die antisym-
metrischen und die symmetrischen Frei-
heitsgrade verschiedene Kopplungen
auf.

Im antisymmetrischen Fall sind
- die starre Seitenruderschwingung
SRU mit der antisymmetrischen
Rumpfschwingung AZ und
die antisymmetrische Quer-
ruderschwingung AQ mit der anti-
symmetrischen Tragfligeltorsion AT
zu erwahnen.
Wahrend der letztere Fall nach wie vor
stark gedampft bleibt, kommt es bei der
AZ/SRU-Kopplung zu einer deutlichen
Entdampfung der
Schwingung. Bei

der Bewertung
dieses Flatterfalls
mufld die Charakte-
ristik der Flatter-

bewegung ge-
nauer betrachtet
werden. Mit

4,5 Hz handelt es
sich um eine nie-
derfrequente
Schwingung. Sie
tritt  im  unteren
Geschwindigkeits-
bereich auf (zwi-
schen 75 und 125
km/h EAS in See-
hohe). Die instati-
onaren Luftkrafte
sind bei dieser
Geschwindigkeit
noch relativ
schwach. Zu be-
achten ist auch,
dal3 die beteiligte
Ruderdrehung mit
einem bedeuten-
den Reibung-
seinflud in der
Seilsteuerung
verbunden ist, die
nicht einfach in
der Rechnung be-
rucksichtigt  wer-
den kann. Bei
schwacher Insta-

Bild 5. Ergebnis der Flatterrechnung fir symmetrische Schwin-
gungen vor der Optimierung der Flattersicherheit.

bilitd&t kann die
Ruderbewegung
und somit diese



Seite 22

Flatterschwingung durch Stemmen in
die Pedale unterdrickt werden. Bei der
Flugerprobung des Vorganger-
flugzeuges Ak-5 konnte diese Technik
auch erfolgreich angewandt werden. Da
durch das leichtere und besser ausge-
glichene  Aramid-Ruder die Ent-
dampfung der Schwingung in dieser
Konfiguration schwacher ist als bei un-
serer Ak-5, kann der auftretende Flat-
terfall als beherrschbar eingestuft wer-
den. Allerdings muf3 dies in der Fluger-
probung noch

Flugzeugen bereits Flatterfalle dieser Art
aufgetreten sind, mussen bauliche
MalRnahmen gefunden werden, die die
Flatterursache beseitigen.
Im hohen Geschwindigkeitsbereich tritt
eine Kopplung zwischen
der zweiten HOhenruderschwingung
HRU2 (Ruderbewegung gegen den
Steuerknippel) und der sym-
metrischen Hohenleitwerks-
biegeschwingung SH ein.
Gefahrlich an diesem Fall sind die star-

nachgewiesen

werden.

Bei symmetrischen

Schwingungen st

eine der relevan-

ten Kopplungen

- die  symmetri-
sche
Rumpfschwin-
gung SR2 mit
der starren HO-
henruder-
bewegung
HRU.

Im Dampfungs-
verlauf zeigt sich
ein Abfall ab 270
km/h. Insbesonde-
re fur die symmet-
rischen Formen
hat der zusatzliche
Wasserballast ne-
gativen Einflul3 auf
die Flattersicher-
heit. Im folgenden
wird aus diesem
Grund  vorrangig
die Konfiguration
mit Wasserballast
betrachtet. Der
Flatterfall tritt im
hohen Geschwin-
digkeitsbereich

auf. Die an-

fachenden Luft-

krafte haben daher Bild 6: Am Beispiel der HRU2 - SH- Kopplung wird das Resultat
erhebliche Starke. einer Variationsrechnung gezeigt. Variiert wurden Zusatzmassen
Da bei anderen an den Hohenleitwerksenden
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ken Luftkrafte, die durch die hohe Ge-
schwindigkeit induziert werden, sowie
der Umstand, daf3 der Versuch scheitern
kann, bei manueller Erregung den Flat-
terfall rechtzeitig zu erkennen und Ge-
genmalinahmen zu ergreifen. Ein zu-
satzlicher Unsicherheitsfaktor besteht in
der Tatsache, dal3 bei der Messung der
HRU2 betréachtliche nichtlineare Effekte
beobachtet wurden. Daraus folgt, daf3
Frequenzverschiebungen auftreten kon-
nen, die schlecht vorhersehbar sind.
Aufgrund dieser Faktoren missen auch
in diesem Fall bauliche Malinahmen er-
griffen werden, wobei die nichtlinearen
Effekte  beachtet

schlagenen Malnahmen wurden nach
der unten beschriebenen Methodik er-
halten.

Um den Rechenaufwand klein zu halten,
werden die kritischen, koppelnden For-
men zunachst isoliert betrachtet. Mit ih-
nen werden nun zahlreiche Variations-
rechnungen durchgefuhrt, um iterativ zu
einer optimierten L6ésung zu gelangen.
Die Schwingungscharakteristik, die sich
aus den Diagrammen ablesen laf3t, hilft
wesentlich bei der Auswahl einer geeig-
neten Mallnahme. Sollten mehrere da-
von in Frage kommen, so sind alle rech-
nerisch einzubeziehen. Am Beispiel der

werden mussen.

MalRnahmen

Die Arbeiten sind

soweit fortge-
schritten, dald erste
Aussagen tber

MalBhahmen  am
Flugzeug gemacht
werden kénnen.
Diese haben bis
zum Abschluf3 der
Rechnung aber
noch keinen end-
gultigen Charakter;
Anderungen  sind
noch vorbehalten.
Modifikationen der
Flugzeugstruktur

kbnnen in vielfalti-
ger Weise von der
Flattersoftware be-
racksichtigt  wer-
den. Maoglich sind
die Variation der
Ruderausgleichs-

gewichte, die Be-
ricksichtigung zu-
satzlichen Ballas-
tes in den Tragfli-
geln sowie der Ein-
satz von Dampfern

im Steuergestange. Bild 7: Ergebnis fur antisymmetrische Schwingungen. Gerechnet
Die vorge- wurde ohne strukturelle Dampfung in 5000 m Hohe
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HRU2-SH Kopplung ist unten das Er-
gebnis einer Variationsrechnung ge-
zeigt. Die betrachteten baulichen Ande-
rungen sind zusatzliche Bleimassen an
den Leitwerksspitzen, die den Schwin-
gungsknoten der Hohenleitwerks-
biegeform weiter nach auf3en legen sol-
len.

Mit dem gefundenen L&sungsvorschlag
werden nun wieder alle Freiheitsgrade in
die Rechnung einbezogen. Wirkt sich
die gefundene Malinahme positiv auf
die gesamte Flatter-

Die Seitenruder-AZ-Schwingung kann in
der jetzigen Konfiguration als be-
herrschbar betrachtet werden; allerdings
muf} dies noch im Flugversuch nach-
gewiesen werden. Alternativ liegt auch
ein Losungsvorschlag mit einem leichten
Ruder mit weniger Massenausgleich vor,
der insbesondere bei evtl. Schwer-
punktsproblemen interessant wird. Ver-
sucht wurde zudem die in der Stand-
schwingkonfiguration vorhandenen Aus-
gleichsgewichte der Querruder her-

sicherheit aus, so
kann sie meistens
nochmals optimiert
werden. Das Er-
gebnis vieler Rech-
nungen ist dann ein
Losungsvorschlag,
der zumindest rech-
nerisch die Flatter-
sicherheit der Flug-
zeugstruktur ge-
wahrleistet und so-
mit Grundlage fur
die Flugerprobung
sein kann.

Vorlaufiges  Er-
gebnis fur die
Ak-5b

Die beiden Flatter-
falle der symmetri-
schen Konfiguration
sind durch An-
bringen von jeweils
100g Blei in den
Hohenleitwerks-

spitzen in den Griff
zu bekommen. Die-
se Malinahme ver-
lagert die Knoten-
linien der SH-
Schwingung weiter
nach aul3en und

vergrol3ert damit
den dampfend wir-
kenden Mittelteil.

Bild 8: Ergebnis fur symmetrische Schwingungsformen. Hierbei
wurden die strukturellen Dampfungen in die Rechnung mit einbe-
zogen. Als Flughohe wurden wiederum 5000m angenommen.
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auszurechnen. Das Ergebnis gab fir alle
Rechnungen eine noch ausreichende
Dampfung der koppelnden Freiheits-
grade AT und AQ. Allerdings ist diese
Reserve mit Vorsicht zu geniel3en.
Empfohlen wird daher, diese Aus-
gleichsmassen nicht zu entfernen. Die
gefundenen Ergebnisse koénnen evtl.
noch geringfligig optimiert werden. Al-
lerdings sind die jetzigen Zusatzmassen
schon sehr gering, so dald sich die Op-
timierung auf Gesamtgewicht und
Schwerpunktslage kaum auswirken wird.
AbschlieRend mdchte ich all denen dan-
ken, die die Arbeiten im Zusammenhang
mit der Flatteruntersuchung tatkraftig
unterstitzt haben. Besonders erwahnt
seien hierbei die Mitarbeiter des Institu-
tes fur Aeroelatik der DLR Gaottingen
Herr Dr. Fritz Kief3ling und Herr Martin
Rippl, die mir stets mit Rat und Tat bei-
seite standen und wesentlich am gelin-
gen der Arbeiten beteiligt waren. Ebenso
gilt mein Dank Werkstattleiter Christian
Grams und Projektleiter Dirk Munzner,
die mit besonderem Engagement die
termingerechte Fertigstellung der Ak-5b

vorangetrieben haben.
Christian Henge

Das Rechenzentrum
Akaflieg Karlsruhe

Was ist gro3 wie vier Kuhlschranke,
macht Krach wie ein Lycoming bei Voll-
gas und heizt mit 3 KW Leistung? Rich-
tig, eine VAX, was sonst. Das Institut flr
Werkzeugmaschinen und  Betriebs-
technik, bei dem auch die 5-Achs-Fras-
maschine fur die AK-8-Formen ihr Zu-
hause hat, hat modernisiert und fur die
Akaflieg ist eine VAX 8350 mit vier
Platten und einem Halbzollbandlaufwerk
abgefallen. Seit Frihjahr 1994 steht das
Monstrum im E-Labor, seit Sommer '94
lauft sie einigermalRen stabil und steht
seitdem allen Akafliegern (sowie einigen
Idafliegern) zur Verfugung. Als Zugang
diente anfanglich eine VAXStation Il oh-

ne Platten, die uns vom Institut fir Kom-
plexitat und Deduktionssysteme zur
Verfigung gestellt wurde. Inzwischen
konnte diese etwas schwachliche Ma-
schine, die zudem nur Uber einen mo-
nochromen Monitor verfigte, ersetzt
werden durch eine andere VAXStation Il
sowie eine VAX 3500, beide mit Farb-
monitor und 300MB bzw. 500MB Plat-
tenkapazitat, die uns Manfred Kothe,
unser alter Herr bei DEC, aus seinem
Privatfundus tberliel3.

Arbeiten kann man an der Anlage ent-
weder im E-Labor an den dort auf-
gestellten Farbmonitoren, tGber den Mo-
demzugang des Rechenzentrums auch
von zu Hause oder Uber Internet von je-
der beliebigen angeschlossenen Ma-
schine auf der Welt.

Zur Verfugung stehen auf der VAX-An-
lage alle wichtigen Internet-Dienste (e-
lectronic mail, irc, telnet, ftp, www, etc..).
Die Mdoglichkeiten der weltweiten Kom-
munikation werden rege genutzt, so z.B.
um den Kontakt mit im Ausland stu-
dierenden Mitgliedern aufrecht zu hal-
ten. Auch der Kontakt zu anderen A-
kafliegs gestaltet sich mit E-Mail ein-
facher. Der Altherrenrundbrief ist in-
zwischen portoeffizient per E-Mail er-
haltlich. Der ftp-Server gestattet es, Da-
teien im Internet verfugbar zu machen.
Auf dem WWW-Server der Akaflieg
(http://www.akaflieg.uni-karlsruhe.de)
befinden sich vielfaltige Informationen
uber die Akaflieg und das Segelfliegen.
Uber die Akaflieg Stuttgart erhielten wir
den Quellcode zum an der Uni Delft
verwendeten Profilrechenprogramm
XFOIL, das zwischenzeitlich auch bei
uns im Rahmen des AK-8-Projektes be-
nutzt wurde. Das Eppler'sche Profil-
rechenprogramm ist mittlerweile eben-
falls verfigbar, so dafl} vergleichende
Rechnungen mdglich sind.

Die VAX8350 hat jetzt tber eineinhalb
Jahren gute Dienste geleistet, aber man
merkt ihr ihr Alter an, eine Platte ist be-
reits defekt, eine andere stirbt langsam
vor sich hin. Da auch die Gerdusch- und
Hitzeentwicklung nicht gerade zeit-
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gemal ist, wird mittelfristig ein Ersatz
angestrebt. Vollig ausreichend ware z.B.
eine Maschine aus der VAX-35xx-Reihe
mit SCSI-Interface. Eine Umstellung auf
eine modernere Architektur ware eben-
falls moglich, lohnt aber erst, wenn dann
wieder zwei farbige Arbeitsplatze und
hinreichend Plattenplatz verfligbar ist.

Technische Daten:

akfvl: VAX 8350, 28 MB Hauptspei-
cher,
3 RA81-Platten (je 400 MB
eine defekt),
1 RA82-Platte (am sterben)

akfvll: VAXStation I,

16 MB Hauptspeicher,

2 RD54-Platten (je 150 MB)
akfv20: VAX 3500, 24 MB Hauptspei-

cher,
3 RD54-Platten (je 150 MB),
1 RD53-Platte (60 MB)

Christian Riede

Werkstattbericht
1994/95

Das Projekt, welches das Werkstattbild
beherrschte, war die AK-5b.

Zu Beginn des Berichtszeitraums bot die
Rumpfunterschale mit den eingeklebten
Ringspanten noch einen gerippeartigen
Anblick. Wahrend der Rumpf mit Steu-
erungsteilen, Fahrwerkskasten und an-
deren nutzlichen Dingen angefllt wur-
de, entstanden parallel dazu Seiten-
leitwerkshalbschalen mit Innenleben.
Um der Gewichtszunahme durch Einbau
von weiteren Leerrohren und Dehn-
mel3streifen vorzubeugen wurde der
Rumpf Anfang des Jahres verklebt.
Nach der Anpassung des Hohenleitwer-
kes konnte die Ak-5 aus der Rumpfform
befreit werden und Anfang April stand

sie rohbaufertig auf der Aero in Fried-
richshafen !

Das Ak-7 Projekt wurde mit einer Reihe
letzter Windenstartvermessungen, in
Bezug auf Werkstattarbeit abgeschlos-
sen.

Die schwierige Frage der Profilwahl bzw.
-entwicklung fir die Ak-8 bescherte der
praktischen Seite des Projekts Verzdge-
rung und der Werkstatt die Anfertigung
zweier Windkanalmodelle. Die Ver-
messung des letzten Windkanalmodells
erbrachte vielversprechende Ergebnisse
und mit der Herstellung der ersten
Formsegmente wurde bereits begonnen.

Fur ein Nachfolgeprojekt Ak-9 wurden
die ersten luftfahrttauglichen Gerlchte
geschmiedet.

Die Flugzeugwintertberholung fiel auch
dieses Jahr umfangreich aus, weil am
Discus die Folgen einer Maislandung
und andere Aul3enlandeschrammen zu
beheben waren und weil die ASW 15
zum letzten Mal in ihrer Dienstzeit in der
Akaflieg am Fahrwerk repariert und zum
Verkauf hergerichtet werden muf3te.

Der DG 500 Anhénger bekam - was
dringend nétig war - etwas mehr Boden-
freiheit, und in die Planenanhanger wur-
de einige Arbeit investiert um ihre Dich-
tigkeit, StralR3entauglichkeit und ihren
vielfach gerihmten Komfort zu erhalten.

Die Ausrustung der Remo mit einem
neuen Motor und Verstellpropeller hat
unser Werkstattleiter Chris vorge-
nommen. Die mit der Umrlstung ver-
bundenen kleineren Uberraschungen
und groéReren Organisationskrisen ha-
ben den gesamten Vorstand nachts
wach und tagstber in Atem gehalten.
Die Winde wurde mit Verzurr-
vorrichtungen ausgestattet, so dal3 der
zwei - Tonnen - Edellepo in Zukunft si-
cher transportiert werden kann. Der gute
alte Stral3endaimler bekam einen Golf
als Nachfolger.
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Die Werkstatt selbst ist hoffentlich etwas
strukturierter und ordentlicher geworden.
Die Pressluftanlage wurde erneuert und
einige  Geratschaften sind  hinzu-
gekommen oder haben alte ersetzt.

Wie jeder Zwovo habe ich mich bemiht
durch Um- und Aufraumaktionen fir Un-
ruhe zu sorgen.

Die im Berichtszeitraum (Juli 94-Juli 95)
von den aktiven Mitgliedern geleistete
Arbeit ist in der untenstehenden Tabelle
aufgeschlisselt. Nicht enthalten ist die
Arbeit der Vorstandsmitglieder, die Ar-
beitszeit von Mitgliedern der Altherren-
schaft, sowie unseres Werkstattleiters
Christian Grams. Ihm mochte ich im
Namen der Akaflieg ganz besonders fur
seinen Einsatz danken.

Zum ersten Mal taucht der Posten Of-
fentlichkeitsarbeit auf. Das ist zwar nicht
gerade klassische Werkstattarbeit, aber
ein Zeichen fur die Sorge um unseren
Flugplatz und sollte nicht unter “Sonsti-
ges” verschwinden.

Aufschlisselung der geleisteten
stunden nach Tatigkeiten:

Folgende Lehrgdnge wurden be-
sucht:

- Idafliegkonstruktionsseminar:

Christian Riede
Jens Gottbrecht
Florian Eisele

- Fallschirmpackerlehrgang:

Jens Gottbrecht

Florian Eisele

Leistungen 1995

Am Anfang der Saison verkauften wir
unsere ASW 15 (FL), um die Grof3e des
Flugzeugparks an die der Gruppe anzu-
passen. Deshalb sollte der Discus als
einziges verbleibendes Flugzeug fur die
Einsitzerschulung durch die Freigabe
der Ak-5 fur jeden Scheinpiloten ent-
lastet werden. Leider wurde sie bei einer
harten Landung in Pritzwalk-Kammer-
mark im Juni beschéadigt und
Arbeits-  fiel aufgrund der sehr z6gerlich
fortschreitenden Reparatur bis

zum Ende der Saison aus.

Projekt AK-5:

Trotzdem kamen weder Leis-
31h tungsflug noch Schulung zu

Projekt DG 500

164 h kurz:

Winde, Lepo Startwagen :

395 h Leider kann zu den genauen

Projekt AK-5b:

Ergebnissen der DMSt noch
1568 h| nichts geschrieben werden, weil

Discus Reparatur:

219 h| die Wertungsstelle noch offen-

D-KEUL

sichtliche Probleme mit den
42 h
Flugwertungen hat.

Projekt AK-8:

329h| Ganz grob kann man aber sa-

Wartung Flugzeuge \ Anhanger:

615 h| gen, dal wir den Leistungen

D-EIAV:

108 h des letzten Jahres nicht nach-
stehen.

Wartung Fahrzeuge:

53 h| Auch die Ergebnisse zentraler

Sonstiges:

715 h| Wettbewerbe konnen sich se-

Offentlichkeitsarbeit:

169 h hen lassen: Auf dem Hahn-
weidewettbewerb belegten Fux

Gesamt:

und ich den siebten Platz in der

4013 h|  poppelsitzerklasse.
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Bilux und Tempo siegten auf dem Ho-
henloher Vergleichsfliegen mit ihrem pri-
vaten Twin. Bilux allein belegt mit seinem
Cirrus auf den Landesmeisterschaften
der Clubklasse den vierten Rang.

Auf eben dieser LM flogen auch Spatzl
(Dirk Minzner) mit dem Jantar vom Bar
mit und wurde 24. Klotzle reichte es -
wohl aufgrund zu forscher Flugweise -
nur fur den 35. Platz.

Bei der Deutschen der 18m-Klasse in
Paderborn konnte Helmut einen her-
vorragenden 6. Platz belegen, und sich
somit auch fur die nachste Deutsche
Meisterschaft qualifizieren.

Die Landesmeisterschaften der Stan-
dard-, Renn- und Doppelsitzerklasse in
Mengen mit dem legendar gutem Wetter
bescherten Gis Konig den 15. Platz in der
Rennklasse, womit sie dort die beste
Dame war, und Fux und mir in der DoSi-
Klasse den sechsten Platz.

Diese durchweg guten Ergebnisse sind
sicherlich nicht zuletzt auf das Uberland-
und Schulungslager in Pritzwalk-Kam-
mermark zurlckzufuhren, auf dem Gis,
Abi Kiel3ling und Paule Wieland als Trai-
ner fungierten. Unser Dank gilt hier dem
Forderverein  fur  Strecksegelflug im
BWLV, der uns fur das Training hier den
DuoDiscus BW1 zur Verfligung stellte.
Doch auch der Kunstflug kam nicht zu

Statistik der Jahresflugstunden:

kurz, denn Bernd Schmitt belegte auf
dem schon fast traditionellen Kunstflug-
wettbewerb flr Doppelsitzer auf dem
Blumberg den dritten Platz in der Fortge-
schrittenenklasse (wegen Nebels wurde
in Donaueschingen geflogen).

Die Ausbildung nimmt ihren inzwischen
gewohnt erfolgreichen und regelmafiigen
Gang und besonders erfreulich ist, daf3
wir Jannes (nach bestandener Prifung)
als neuen Fluglehrer in der Aktivitas ha-
ben, so dal3 wir jetzt vier aktive Fluglehrer
sind.

Ihren ersten Alleinflug absolvierten
Carsten (Natze), Darius (D&adalus) und
Lutz, den PPL-C haben Florian und Timo
erworben. Suse flog ihre 50 Km und
Christian Riede bestand als erster A-
kafliegflugschiler von Béar seine PPL-A

Priafung.
Clemens Kriicken (Clems)

Hahnweide ‘95

Nur die hartnackigsten kamen hin

Allein Uber die Anmeldeprozedur kdnnte
man ein Buch schreiben; nachdem ich
schon Anfang Januar ein sorgféltig ak-
tualisiertes Anmeldeformular von 1994
abgeschickt hatte, war ich mir vollig si-

cher, dal3 einer Teil-

nahme am 1995er

Wahnheide-
wettbewerb  nichts
Landungen Stunden mehr im  Wege
stand. Die erste
AK-5 169 72,5 Hirde war mal wie-
der, dal3 man nicht
Ak-1 31 44 flexibel genug war,
unser Update-
ASW 20 114 168 Formular zu ak-
zeptieren, aber das
DG500 136 194 war ja schon im
Vorjahr ein Problem
Discus 493 261 und wir rechneten es
der  Wettbewerbs-
ASK 21 1061 176 leitung hoch an, dai3
sie die ehrenhafte
Remo 204 181 Absicht hatte, uns
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chaotische Studenten, die sich an keine
Konventionen halten, zu ordentlichen
Bundesburgern zu erziehen. Wir flllten
jedenfalls im Februar das neue Formular
aus (Es unterschied sich immerhin im
Datum...) und schickten es siegessicher
nach Kirchheim.

Drei Wochen vor dem ersten Wer-
tungstag kam eine Absage, die Melde-
fristen fir andere Wettbewerbe waren
langst verstrichen. Ein Rundruf bei den
einschlagigen Akafliegs ergab, dal3 die
Stuttgarter samtliche sechs (1) An-
meldungen durchgebracht hatten und
auch die beiden Darmstadter Bewer-
bungen akzeptiert worden waren. Von
uns hatte lediglich Gis einen Startplatz
bekommen, alle anderen drei Meldun-
gen wurden abgelehnt.

Nachdem Gis’ Versuch, doch noch ei-
nen Platz fur Klotzle rauszuschinden, ins
Leere liefen (,Isch doch nid so schlimm,
Gis, so hosch’ wenigschdens en Ruck-
holer!”), machten wir uns schon gar kei-
ne Hoffnungen mehr. Ein Anruf beim
Wettbewerbsleiter sollte nur Aufschluf
geben Uber die Auswahlkriterien, denen
wir nicht gentigt hatten. Da war dann die
Rede vom dreilBigsten Hahnweide-
wettbewerb, zu dem man eben die
Leute zugelassen habe, die schon sehr
oft dabei waren (Wir sind leider erst seit
funf Jahren dabei), von der Reihenfolge
der Eingange, die ja gar kein Kriterium
sein kdénne und von der Hochklassigkeit,
die der diesjahrige Wettbewerb haben
sollte, aber man wolle das mal Uberden-
ken.

Wir freuten uns wie die Schneekonige,
als dann eine Woche vor Wettbewerbs-
beginn eine Zusage kam und es machte
uns gar nichts aus, dal® wir ob der
Hochklassigkeit des Feldes auf dem
letzten Platz enden wirden.

Der dreilBigste Hahnweidewettbewerb
bot dann an sechs Wertungstagen in
Folge einen Querschnitt durch das ge-
samte Wetterspektrum von Schnee-
schauern bis Blauthermik und Arbeits-

hdéhen zwischen 1000 und 1800m.

Wir hatten uns vorgenommen, viel durch
.abgucken® zu lernen. Genau ge-
nommen hatten wir einen Werbevertrag
mit Pattex verdient, aber was macht das,
wenn man hinterher sagen kann dal3
man eine Menge gelernt hat. Schlief3lich
hat es fur einen schmeichelhaften sieb-
ten Platz von 19 Teilnehmern gereicht
und wir konnten uns, zugegebe-
nermal3en mit ein wenig Glick, unter
den sieben Flugzeugen plazieren, die
sich keine Auf3enlandung leisteten. Die
Tagesplazierungen:

1.WT 220km Platz 10 mit 85,3km/h
2.WT 326km Platz 15 mit 71,4km/h
3.WT 363km Platz 4 mit 83,2km/h
4.WT 230km Platz 8 mit 93,2km/h
5.WT 361km Platz 10 mit 82,1km/h
6.WT 220km Platz 4 mit 73,5km/h

Alles in allem war dieser Wettbewerb ei-
ne ordentliche Gemeinschaftsleistung,
deren Ehre zu mindestens einer Halfte
Clemens gebihrt. Wir haben jeden Tag
die Sitzplatze getauscht und, wenn wir
uns nicht gerade die Kopfe einge-
schlagen haben, hervorragend zusam-
mengearbeitet. Und dem Hahnweide-
wettbewerb muf3 man leider eines las-
sen; er bietet neben der zugehdrigen
schwabischen Alb eine perfekte Organi-
sation, eine hervorragende Wetter-
betreuung, faire Streckenausschreibung,
zumindest in der Doppelsitzerklasse ei-
ne kameradschaftliche Atmosphare und
man kommt leider nicht umhin, diesen
Wettbewerb jedem Neuling als Einstieg
zu empfehlen.

Unser Dank gebuhrt vor allem: Der
Wettbewerbsleitung, die uns trotz unse-
res niedrigen Leistungsniveaus zu-
gelassen hat, Harry und Frank, die wir
meistens von hinten unten gesehen ha-
ben, 12 anderen Piloten fir's Vorbei-
lassen, unseren Ruckholern (fir was ei-
gentlich?), Jupp fur gutes Wetter, Cle-
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mens’ GPS dafur, dal3 es wenigstens ab
und zu genug Satelliten empfing, der
vorderen Radverkleidung der DG500
furs nicht-da-sein (Tape it easy, but tape
it...), der DG500 fur ihre tatkraftige Mit-
hilfe, der Firma Glaser-Dirks fur ein mi-
ckenunempfindliches Profil und eine
geile Landestellung (Siehe Kraftwerks-
bart Gundremmingen), dem FE-Bart
(Koordinaten konnen bei Clems erfragt
werden),der Betreibergesellschaft des
Kraftwerks Gundremmingen fur ein paar
Brennstdbe mehr, der Firma Godde fur
einen guten Anhénger, der Firma
Schempp-Hirth fur verdammt gute Kon-
kurrenzflugzeuge, den Firmen Caproni
und Schleicher fur verdammt schlechte

Konkurrenzflugzeuge.
Christian Faupel (Fux)

So weit, so gut?

Pfingstlager in Kammermark

Nachdem im vorigen Jahr das Akaflieg-
Leistungslager mit ‘Gis’ als Trainerin ein
voller Erfolg war, stand flr viele fest,
dal} dies in diesem Sommer wiederholt
werden mufdte. Diesmal sollte aber das
Lager zu einem geschickteren Zeitpunkt
stattfinden, damit nicht zu viele poten-
tielle Teilnehmer durch Vorlesungen o.&.
verhindert werden sollten. Schnell war
die vorlesungsfreie Pfingstwoche ins
Auge gefalit, aber es galt die Interessen
der Schiler mit denen der Leistungs-
flieger unter einen Hut zu bringen.

Als Ort des Geschehens wurde der neu-
erschlossene Flugplatz Kammermark
der Akaflieg Berlin vorgeschlagen. Auf
dem Schimmel-Cup hatte er sich uns
zwar wettermalflig nicht von seiner bes-
ten Seite gezeigt, aber die wenigen
thermisch guten Tage und die Er-
zéhlungen der Berliner lieRen den
Schlul3 zu, dal3 wir einfach nur Pech ge-
habt hatten. Das einzige Problem war
der weite Anfahrtsweg, stolze 750 Auto-
bahn- und Landstral3enkilometer.

Nun, die Probleme waren bekannt und

es lag sicher nicht nur an der Tragheit
der Akaflieger, dafl3 sich beim offent-
lichen Vortrag der ldee kein Wider-
spruch regte. Es wurde abgemacht, dai3
die Leistungsflugzeuge DG500, ASW20
und AK5 bei gutem Wetter Uberland-
fliegen sollten und, je nach Schilerzahl,
ASK21 und Discus am Platz bleiben
sollten. Wir waren naiv genug, zu glau-
ben, dalR es diesbezuglich nun keine
Probleme mehr geben wirde und es
sollte versucht werden, zur weiteren
Entlastung den DuoDiscus des ‘Forder-
vereins fur Leistungssegelflug im BWLV’
zu bekommen, falls dieser zum Lager-
termin frei sein sollte.Dieses Problem
war dank Gis’ Voranfrage und Abi’'s Zu-
sage an den Restvorstand des Forder-
vereins, selbst am Lager teilzunehmen
und auf den Duo aufzupassen, schnell
bewaltigt.

Nachdem alle Register gezogen worden
waren, um genug Fahrzeuge mit An-
hangerkupplung zu organisieren, trop-
felten bis zum Abend des Pfingst-
samstages langsam, aber sicher alle
Teilnehmer in Kammermark ein.
Tropfeln... nun ja, das war leider auch
das, was der Regen an diesem Samstag
auf den D&chern tat und Abi machte uns
nach Begutachtung der Wetterkarten
aus seiner High-Tech-Satelliten-
empfangsanlage und dem Wetterfax
auch keine gro3en Hoffnungen, dal3 es
auf langere Sicht besser werden konnte.
Dennoch wurde ab Sonntag jeden Tag
geflogen, von Montag bis Freitag jeden
Tag Uberland und obwohl die Wet-
teraussichten nie besonders gut waren,
gelang es unseren Trainern immer wie-
der, die Strecken genau in die diversen
‘Wetterfenster’ zu legen oder rechtzeitig
im Flug zu &ndern. Die Strecken lagen
kaum einmal Uber dreihundert Kilome-
ter, doch war fast immer das Wetter op-
timal ausgenutzt.

Im Nachhinein betrachtet, war es fir ein
Trainingslager sogar sehr geeignet,
denn die Pfingstwoche gab einen Quer-
schnitt durch sdmtliche Situationen, mit



Seite 31

denen ein Segelflieger beim Uberland-
flug konfrontiert wird, es gab Tage, an
denen weite Strecken unter 8/8 Ab-
schirmung geflogen werden muliten,
was nur dank der auf3erst labilen Luft-
massen funktionierte, man mufdte teil-
weise bei niedrigster Basis sich zum
Vorfliegen zwingen (oder wurde vom
Trainer gezwungen) und stellte verwun-
dert fest, dal’3 die Reisegeschwindigkeit
keineswegs von der Basishohe abhéngt.
Genauso gab es aber auch Tage, an
denen man unter Bilderbuch-
Wolkenstral3en entlangnageln konnte
und es galt oft, abhangig vom Wolken-
oder Landschaftsbild den richtigen Au-
genblick zum ‘Bremsen’ oder ‘den Hahn
aufreil3en’ zu finden. Der DuoDiscus, der
Ubrigens erst funf Tage vor unserem
Lager seine ersten Starts machte, wurde
jeden Tag zum Uberlandfliegen einge-
setzt und schlie3lich ‘in einem unbe-
wachten Augenblick’ auch noch ganz
konspirativ in einen mecklenburgischen
Acker gerammt. Die Landung Uberstand
der Acker noch weitgehend unbescha-
digt, aber die Infrastruktur machte ein
Abbauen an der Aufsetzstelle notwendig
und die Reifen von Bus und Anhanger
besorgten mit Klotzles Hilfe den Rest.
Die erste Aulenlandung ‘seines’ Duo-
Discus war auch fir Abi eine gewisse
Belastung. Woher sollte er auch wissen,
daf ich die zehn Helfer zum Schieben
und nicht zum Trimmer beseitigen be-
stellt hatte.

Obwohl die nicht sehr zahlreichen
Schler fliegerisch sicher auch ganz gut
auf ihre Kosten gekommen sind, muf}
man feststellen, dall die Kombination
von Schulung und Leistungsflug in die-
ser Form nicht sehr gut funktioniert hat,
denn es ergab sich neben dem ublichen
Gerangel um die Flugzeuge leider das
Problem, dal3 einige ‘Leistungspiloten’
leider auch an den Tagen, an denen sie
nicht zum Uberlandfliegen eingeteilt wa-
ren, die gleichen Anspriiche stellten wie
die anderen. Es wére eigentlich selbst-
verstandlich gewesen, dafl} sie in der
Erwartung, an einem der nachsten Tage

ohnehin wieder Uberlandfliegen zu diir-
fen, durch Bodendienst daflr sorgen,
dafR die nicht Uberlandberechtigten oder
-fahigen bevorzugt in die Luft kommen.
Daneben erwies es sich als Problem,
dal3 aufgrund des langen Anfahrtsweges
die Benutzung der Berliner Winde zwar
gunstiger war als der Antransport unse-
rer eigenen, dal3 der trotzdem recht stol-
ze Windenstartpreis aber manchen
Schuiler zur Zurickhaltung veranlal3te,
wahrend  Scheinpiloten  Platzrunden
schrubbten. Ein gleichmaliges Verteilen
der Kosten fir Windenstarts auf alle
Teilnehmer hétte aber hauptsachlich
‘Leistungspiloten’ subventioniert, denn
solche machten leider auch die meisten
Starts. Wie viel Gluck wir trotz allem mit
dem Wetter hatten, erfuhren wir erst am
Ende der Woche, als die Berliner uns
mitleidig fragten, was wir wahrend der
Woche so unternommen hatten und es
nicht glauben konnten, dal3 wir jeden
Tag Uberland geflogen waren, denn in
Berlin (100km Luftlinie von Kammer-
mark) hatte es mit wenigen Unter-
brechungen die ganze Zeit geregnet.
Zuhause angekommen, stellte sich zu-
dem heraus, dal? auch im restlichen
Deutschland nur Regen angesagt ge-
wesen war.

Weniger erfreulich ist die Tatsache, dal3
gegen Ende des Fluglagers unsere AK-5
im Kurzlandewahn stark beschadigt
wurde und bis jetzt noch nicht wieder
flugklar ist.

Abschlieend mdchte ich natlrlich
hauptsachlich unseren Trainern Gis, Abi
und Paule danken, Abi auch fir seine
erfahrene Wetterbetreuung, die es uns
erlaubte, die sich ergebenden Wetter-
lagen wirklich voll auszunutzen, Gis, Abi
und dem Fordervereinsvorstand aber
auch fur die Unterstitzung unserer Be-
muhungen um den Duo, dessen weite
Anfahrt uns dank Abi nichts gekostet
und sich wirklich gelohnt hat. Vielleicht
kobnnen wir Gis und Abi auch in der
kommenden Saison wieder fir ein Trai-
ningslager gewinnen.

Christian Faupel (Fux)
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Alpenfliegen Iin Tim-

mersdorf

oder der Bruch mit der Tradition

Es war einmal vor vielen vielen Jahren,
da war die Akademische Fliegergruppe
in Karlsruhe nicht mehr glicklich mit
dem Fluggelande, das jedes Jahr fir ein
Alpensegelfluglager herhalten mulfte.
Aus diesem Grunde wandte man Reutte
den Ricken zu und ging in die grol3e
weite Welt hinaus auf der Suche nach
besseren Jagdgrinden. Viele von euch
werden jetzt zumindest aus mundlichen
Uberlieferungen wissen, daR dieser
Ausbruchsversuch ein Schlag ins Was-
ser wurde. Und wie es das Schicksal so
will, ging die Gruppe im darauffolgenden
Jahr wieder demiitigst zum grof3en Dra-
chen zurick, der jedes Jahr seinen gie-
rigen Schlund weiter 6ffnete und immer
mehr verschlang. Im Jahr 1995 kam a-
ber ein stolzer Ritter zu Wort, der in sei-
nem unermudlichen Kampf gegen den
grol3en Drachen, einen Ausweg zu se-
hen glaubte. Dieser Ausweg hiel3 Tim-
mersdorf.

Also machte sich in diesem Jahr ein
mehr oder weniger gut organisierter
Tro3 auf in Richtung ..., ja in welche G-
berhaupt? ("Kannst Du mir mal zeigen
wo Timmersdorf auf der Karte liegt?")
Nachdem dieses Problem gemeistert
war trafen nach und nach die ersten
Mitstreiter in Timmersdorf ein, und der
Spald konnte beginnen.

Leider kann ich nicht die groRen Ver-
gleiche mit Reutte ziehen, aber aus
meiner Sicht aus gesehen ist die Ge-
gend um Timmersdorf sehr schon und
abwechslungsreich. Schon in meinem
ersten Flug mit Bilux konnte ich das
Dachstein-, Erzgebirge und natrlich
den Gosseck (Hausberg von TiDo) be-
wundern.

Auch von den anderen Akafliegern, die
die Gegend erkundeten horte man a-
bends am Lagerfeuer begeisterte Schil-

derungen des Tages. Die Platze am La-
gerfeuer wurden tbrigens von 13 ‘Alten
Herren’ und 10 Aktiven geteilt, die teil-
weise mit Familie angereist waren.
Leider oder vielleicht auch zum Glick
kamen diese Familienmitglieder auch
auf ihre Kosten, denn so mancher Tag
mufite wegen der Wettersituation neut-
ralisiert werden, so da? man das Frei-
zeitangebot der Umgebung testen
konnte.

Da war zum einen das Klettern auf ver-
schiedene Berge oder in Hohlen, Aus-
flige nach Graz und Leoben und natir-
lich das besichtigen von Bergwerken,
die vor allem unseren ‘Montan-
ingeneuren’ Doll und Munzinger gefallen
haben.

Leider muf3te unsere Remo wéhrend
unseres Aufenthaltes in Timmersdorf ein
paar Ausflige machen, die so nicht vor-
gesehen waren. Dar waren zum einen
die Tankflige ins etwa 15 Minuten ent-
fernte Lanzen, zum anderen der Flug
nach Vogtareuth, um die fir den neuen
Propeller  bendtigte Larmmessung
durchzufihren. Dennoch konnte sie fast
die ganze Zeit hindurch als Schleppma-
schine flr unsere sechs mitgebrachten
Segelflugzeuge  dienen und die
F-Schlepp Kosten senken.

Wahrend der frei Wochen in TiDo
konnten etwa 10.000 Kilometer und 243
Stunden geflogen werden. Fir einen
Flug wurden durchschnittich 650 m
Ausklinkhéhe ben6tigt.

Uber die Wohnqualitat auf dem kleinen
Campingplatz direkt neben der Halle
kann man eigentlich nur Gutes sagen,
denn wir waren unter uns, die Sanitéar-
anlagen war gut und der ADEG Super-
markt war auch gleich um die Ecke. Zum
Schluf3 kann man eigentlich nur noch
einmal betonen, dal3 die Leute zu uns
Akafliegern wirklich nett waren und der
Platz fur unser Alpenfluglager sehr ge-
eignet ist. Und wenn sie nicht gestorben
sind, dann fliegen sie auch nachstes

Jahr in TiDo.
Timo von Langsdorff
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Kurzer Joke am Rande (Berni mdége mir
verzeihen!)

Er schreibt ndmlich am 22.07. in seinem
personlichen Lagertagebuch:

"Silberne  Wasserkiigelchen  rinnen
schnell die Plexiglaskontur entlang."

Landesmeister-
schaften der Doppel-
sitzer in Mengen

Direkt aus Timmersdorf vom Alpenfliegen
fuhren Fux und ich mit der DG 520 am
28.7.95 zum Flugplatz Mengen / Hohen-
tengen, wo am darauffolgenden Tag die
Landesmeisterschaften der Standard-,
Renn- und Doppelsitzerklasse beginnen
sollten. Wir waren fur die Doppelsitzer
gemeldet.

Gleich der erste Tag war gut fliegbar und
das Feld von insgesamt uber 70 Flug-
zeugen aus allen Klassen wurde von der
Betonbahn in rund eineinhalb Stunden
per F-Schlepp in die Luft gezerrt.

Leider ist "fliegbar" ein sehr relativer Beg-
riff: In der Nahe des Klippenecks verkal-
kulierten wir uns bei der Einschatzung ei-
ner Abschirmung und versuchten ihr un-
ter starkem Kurswechsel auszuweichen.
Das sorgte aber dann leider nur dafir,
dal3 wir sie erst richtig zu spuren beka-
men und zusammen mit vielen Tell-
nehmern des Klippeneckwettbewerbs auf
dem Klippeneck landen mufRten. Dort
trafen wir zu unserer Uberraschung den
Phallus, der fir die Susl (die aus Sindel-
fingen) Gbers Wochenende den Ruckho-
ler machte.

Er half uns die FF (FE gab's schon, da-
her mufdten wir umtapen) zum RuUck-
schlepp wieder an den Start zu schieben.
Wahrend des F-Schlepps in Richtung
Mengen stellten wir fest, dal3 das Wetter
bestandig besser wurde und des Klippen-
eck offenbar das einzige Absaufloch weit
und breit gewesen war. Wir hatten
Schwierigkeiten, die Hohe Uber Mengen
zu vernichten und zu landen. Kurz nach

dem Aufsetzen kamen dann auch schon
die ersten Endanflugsmeldungen unserer
Klasse und unser Frust war grol3.

Abends stellte sich heraus, das sich nur
die andere DG 520 auch verkalkuliert
hatte und vor dem Klippeneck im Tal ge-
landet war.

Damit waren wir dann vorletzte des Ta-
ges.

Aber von da an ging es aufwarts: Es
wurde in folge an neun Tagen geflogen
(es strengt erstaunlich an, jeden Tag zwi-
schen dreieinhalb und sechs Stunden
unter Wettbewerbsbedingungen zu flie-
gen) und wir belegten immer Tagesplatze
zwischen funf und acht. Damit waren wir
sehr zufrieden, denn so arbeiteten wir
uns langsam weiter nach oben in der Ge-
samtwertung.

Aulerdem flogen wir auf diesem Wett-
bewerb das erste Mal eine Durch-
schnittsgeschwindigkeit von Uber 100
Km/h.

Am dritten Wertungstag machten wir zu-
sammen mit Gis Konig (HK, Rennklasse)
eine Aul3enlandung auf dem Flugplatz
Blaubeuren, als die Thermik endete. Das
warf uns aber nicht zuriick, denn an die-
sem Tag kamen nur wenig rum.
Uberhaupt war die Zusammenarbeit mit
Gis und Klbétzle (ihrem hingebungsvollen
Ruckholer, Teamchef, Psychologen und
b)) sehr gut: Wir hatten lange
Zeit keinen Rickholer (und brauchten
auch nur einmal einen) und Klotzle war
als letzte Rettung immer bereit uns zu
holen. Aul3erdem kocht er sehr gut...
Auch in der Luft konnten wir mit Gis ge-
legentlich nutzliche Informationen aus-
tauschen.

Nach neun Wertungstagen kam dann
Jan Linnenbtrger als planmafiige Ablo-
sung fur Fux, der zum Sommertreffen
mul3te.

Leider hatte der wettermaf3ig nicht so viel
Glick: Es begann zu regnen und war so
neblig, daf} an Streckenflug nicht zu den-
ken war. Wenigstens lief des Alternativ-
programm ganz gut.
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Am vorletzten moglichen Wertungstag
war es dann endlich wieder so weit: Trotz
niedriger Basis (800 bis 900 m uber
Mengen) wurde gestartet und auch ab-
geflogen. Jan und ich merkten sehr bald,
daf? wir bei dem wetterbedingten extre-
men Pulkfliegen recht gut zusam-
menarbeiteten und hatten dann auch
noch das Glick uns an einen Renn-
klassepulk hangen zu konnen, der die
gleich Strecke flog und bei der Wetter-
lage (tief und langsam) keine Material-
vorteile hatte.

Nach den Wenden in Giengen und Ell-
wangen hangelten wir uns dann mit dem
Pulk, in dem nur ein weiterer Doppelsitzer
war, mit der letzten Thermik und einem
sehr knappen Endanflug zuriick nach
Mengen.

Dort warteten wir dann vergeblich auf
weitere Doppelsitzerlandungen (aul3er
dem einen im Pulk und uns). Dafur ka-
men Aul3enlandemeldungen in Hulle und
Fille. Schon bald stand fest, dafd wir mit
funf Sekunden Vorsprung den Tagessieg
erflogen hatten! Hurra!

Der letzte Tag brachte dann nur noch ein
endloses Warten auf das Einsetzen der
Thermik und eine Aufbaulbung. Ge-
flogen wurde dann wegen der zu stabilen
Wetterlage doch nicht mehr.

Der Pechvogel der ganz Aktion war Jan:
Fux war neun Tage in Mengen und ist
neun Tage geflogen; Jan war sieben Ta-
ge da und ist an einem (als Copilot) ge-
flogen.

Im groBen und ganzen kann ich Wett-
bewerbe in der DoSi-Klasse sehr emp-
fehlen, wenn auch die zwei Wochen der
Landesmeisterschaften ein bisschen sehr
lange waren.

Mit dem Gesamtplatz sechs von elf Teil-
nehmern bin ich sehr zufrieden, wir sind
damit die ersten Nachriicker fir die Deut-
schen Meisterschafen der Doppel-

sitzerklasse 1996.
Clemens Kriicken (Clems)

Landesmeister-
schaften der Club-

klasse in Malmsheim
13. bis 24. August

Nachdem die Ausschreibung zur Lan-
desmeisterschaft bei mir eingetrudelt
war, stellte sich erst mal die Flugzeug-
frage: unsere ASW 15 war verkauft, bei
der AK 5 hatte man das Fahrwerk aus-
gefahren festharzen missen und mit
meinem L-Spatz 55 wéare es wohl eine
muhsame Angelegenheit geworden.
Bleiben also nur die zahlreichen Privat-
flieger der Akaflieg: Bar und Bommel G-
berlieRen mir dankenswerter Weise ih-
ren Jantar 2b ,2B* fur diese Zeit und ei-
nige Trainingsflige.

So konnte es also losgehen - zum Gluck
nicht allein, denn ein paar alte Wettbe-
werbshasen der Akaflieg waren mit von
der Partie: Bilux (W. Bennert) mit sei-
nem Cirrus und Klotzle (A. Reiter) auf
,GG" einer LS 1 d.

Nach der vorangegangenen LM in Men-
gen, bei der es zwei Wochen lang so
richtig ,geknallt” hatte, waren wir alle so
richtig scharf auf grol3e Strecken. So
wurden am ersten Wertungstag auch
gleich 280 km ausgeschrieben - kein
Problem mit einem Flugzeug wie dem
Jantar.

Da in Malmsheim mit der Winde ge-
startet wurde, gestaltete sich der Start
(an den ersten Tagen) recht langsam,
so dal3 ich mich bis zum Abflug schon
zwei Stunden in der Luft befand. Mit
dem ersten grof3eren Pulk ging es dann
los Richtung Kirchheimbolanden, uber
unser Heimrevier, dem Rheintal. Schon
bei Speyer hatte uns der zweite Pulk
eingeholt und es begann mihsam zu
werden, da die Rheintalquerung kom-
plett blau aussah. Gewarnt durch die
AulRRenlandung von Klo6tzle, der kurz vor
Erreichen des Pfalzer Waldes ge-
strandet war, beschlof3 ich nochmals
Hohe zu tanken, um dann ,mit an-
gezogener Handbremse“ einen recht
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grofRen Umweg entlang der Berge weiter
zu fliegen. Eine Taktik, die bei einem L-
Spatz sicherlich richtig ist, aber flr einen
Wettbewerb mit dem Jantar viel zu lang-
sam. So erreichte ich zwar sicher die
Wende, war aber schon hoffnungslos im
Hintertreffen, so dald es mit nach-
lassender Thermik weiter Richtung Heil-
bronn ging. Bei Walldorf schien mein
Schicksal besiegelt - keine Wolken
mehr, und die Luft schon sehr ruhig. Auf
der Suche nach dem Flugplatz (,ver-
dammt wo ischer denn ?7?7%) erwischte
mich dann nochmals eine letzte, trage
Abloésung, die einen Weiterflug (,viel-
leicht bis Heilbronn Kraftwerk ??“) mog-
lich machte. Doch der Rechner machte
mir nicht gerade Hoffnung, also bei
Sinsheim noch mal einen ausgraben !
Jeder Weinberg wurde abgesucht, die
Messe, die Autobahn — nicht mal die Fri-
teuse von McDonalds zog noch. Trotz
noch ausreichender Hohe entschlol3 ich
mich zur Landung in Sinsheim (,die paar
Punkte...”). Funf Stunden fur 195.4 km
plus zwei Stunden vor dem Abflug, das
ist schnell, boar eij ! Vielen war es aber
nicht viel besser ergangen, nur 13 von
40 Startern kamen heim - Bilux wurde 3.
II' Auch die nachsten Tage schaltete das
Wetter nicht den Hammer ein, nur den
Turbo - wir hatten zum Teil mit Gegen-
wind von bis zu 20 kn zu schaffen.
Manchmal sogar so stark, da? das ge-
samte Starterfeld auf den Acker gepus-
tet wurde.

Wenn der Jantar dann mal in Schwung
war, dann stimmte auch die Platzierung.
So erreichte ich jedes Mal den 8. Platz
wenn ich rumkam (leider nur zwei mal),
einmal im perfekten Teamflug mit Bilux
und Klétzle - das wird gelbt bis nachs-
tes Mal !

FUr meine erste LM ist ein 24. Gesamt-
platz echt gut, auch wenn die vielen Au-
Renlandungen den Bruder als Ruckholer
schwer belasteten.

Bilux flog da schon viel besser, immer
unter den Ersten vergab er die Chance
auf den Sieg durch eine Auf3enlandung
17 km vor dem Platz am 4. Wertungs-

tag, wurde aber trotzdem sehr guter
vierter.

Bei Kl6tzle lief alles nicht so gut - sonst
die LS6 unter dem Hintern - erbrachte
die LS1 nicht ganz die Leistung. Geplagt
von Funk- und Varioausféallen war leider
nur ein 35. Platz drin.

Ein toller Wettbewerb, der einen wieder
um viele Erfahrungen reicher gemacht
hat. Auch einige Entgleisungen des
Zwovo des austragenden Vereins,
konnten nichts am sehr freundlichen und
kameradschaftlichen Klima in Malms-

heim &andern.
Dirk Miinzner (Spatzl,Munsinger)

LaMotte du caire

oder: Pic de Bure, der Berg ruft!

Aus der Reihe: Flugzeuge erzéhlen aus
ihrem bewegten Leben...

~Hallo, mein Name ist FoxFox. Als ich im
Marz von meinem Lieblingspiloten Hel-
mut in Vinon schon einmal ein wenig auf
die Saison vorbereitet wurde und mit
7500 m HO6he den Rekord meines Le-
bens erflog, dachte ich zunéchst ,Das
wird eine tolle Saison, wenn‘s schon im
Méarz so anfangt!* und ich bekam wieder
ein wenig Hoffnung, dal3 sich vielleicht
im fernen Deutschland doch noch je-
mand finden wirde, der mich auf einen
Wettbewerb mitnimmt, denn Wett-
bewerbsfliegen habe ich am liebsten, da
rostet man nicht so ein und wird richtig
gefordert.

Aber als wir wieder alle wohlbehalten
zuhause waren und die Wochen eine
nach der anderen ins Land zogen,
stellte sich bald heraus, dal3 das wohl
nichts mehr werden sollte, denn auf dem
Hahnweidewettbewerb, an den ich doch
so viele gute Erinnerungen habe, wollten
sie mich und meinen Namensvetter Fux
nicht haben und Helmut hatte sich flr
die Deutsche 18m-Meisterschaft eine
DG600 angelacht.

Da wurde mir wieder einmal so richtig
bewul3t, dal? ich viel zu klein bin, dabei
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bin ich doch, ohne unbescheiden zu wir-
ken, fir mein Alter eigentlich noch ganz
gut.

Na ja, ich war viele Wochen ganz traurig
und selbst ein paar schone Uberland-
flige konnten mich nicht trosten. Das
bemerkte der liebe Fux und versprach
mir, dald er mich im September noch
einmal in den Seealpen ausfuhren wir-
de. Und das beste war nicht nur, daf
mein geliebter Helmut auch mit mir flie-
gen wollte, er wollte sogar nur wegen
mir den weiten Weg von LaRochelle
nach LaMotte mit dem Fahrrad fahren.
Ich freute mich so darauf, dal3 es mir gar
nicht so viel ausmachte, daf3 Jorn, mit
dem ich auch recht gerne fliege, mit ei-
ner anderen ASW20 angebandelt hatte,
dabei hat sie doch aul3er ein wenig Lip-
penstift und roten Ohren gar nichts, was
ich nicht auch hatte, sie ist sogar alter
als ich.

Und dann hat er noch behauptet, dal3 er
nicht mit mir fliegen durfe, weil er so
lange weg war, so eine bléde Ausrede,
er hatte nur ein Jahr lang keine Zeit fur
mich!

Je naher der Abreisetag riickte, umso
unruhiger wurde ich. In Deutschland war
das Wetter schon so richtig schlecht und
ich war ganz froh, noch einmal ins war-
me zu kommen. Fir die Fahrt machte
Fux es mir in meinem Hanger schon be-
guem, zog mich warm an und dann fuh-
ren wir zusammen mit Helmuts Auto los.
Weil ich auch schnell ankommen wollte,
hielt ich in meinem H&anger ganz still und
so konnten wir noch ein bisschen
schneller fahren.

Die erste Nacht war bitterkalt und ich
war froh, als ich mich am nachsten Mor-
gen mit gespreizten Fligeln in der Son-
ne warmen konnte. Da ich mich in den
Seealpen ganz gut auskenne, spurte ich
schon morgens, dal3 es ein besonderer
Tag werden wirde und ich sagte Fux,
dalR er warme Klamotten mitnehmen
solle, aber er meinte, er kenne sich bes-
ser aus und das wéare heute nicht not-

wendig. Immerhin packte er die Sauer-
stoffanlage ein, sonst hatte ich mich
auch wirklich geargert.

Nach dem Start sind wir erst mal wieder
abgesoffen, manchmal stellt sich Fux a-
ber auch wirklich bléd an. Beim zweiten
Start habe ich das in die Hand be-
ziehungsweise in die Fligel genommen
und dann hat es auch geklappt. Wir sind
erst ein paar Stunden in der Gegend
rumgeflogen und dann haben wir eine
ganz schwache Welle gefunden. Ich
mufd sagen, ich hatte schon nach ein
paar hundert Metern die Nerven ver-
loren, wenn ich meinem Piloten nicht
unbedingt hatte klarmachen wollen, dal3
er mit T-Shirt und kurzer Hose vdllig un-
derdressed war. Also habe ich ihm die
Hand gefuhrt, habe ihm ganz genau ge-
sagt, wie er die Wodlbklappen setzen
muf3, damit wir steigen und nach zwei
Stunden waren wir auf 6000m.

Ich wére gerne noch oben geblieben, a-
ber dem Jammerlappen war kalt, er hat
sich sogar an seiner Pinkeltite gewarmt,
wie ekelhaft!

Na ja, in den nachsten Tagen war er
dann immer warm angezogen und hat
mir jeden Abend Vorhaltungen gemacht,
weil wir schon wieder keine Welle er-
wischt haben. Einmal war er sogar rich-
tig sauer, da hat Jorn eine Welle ge-
funden und er nicht, aber er konnte
nichts daftr, in Wahrheit hatte ich keine
Lust, denn die bléde Welle ging nur auf
3800m und ich wollte lieber am Pic de
Bure in der Schutthalde rumtoben - Fux
hat eben einfach nichts Ubrig fur Voll-
kontakt-Hangfliegen.

Mit der Neuen von Jorn habe ich mich
Ubrigens gar nicht schlecht verstanden.
Sie ist ein bisschen oberflachlich und
hat auch ein paar Privatfliegeralliren,
bildet sich was ein auf ihren Anhanger
und so, aber Jorn hatte genug Takt-
gefuihl, sie nicht direkt neben mich zu
stellen, er redete irgendwas von Platz-
zum-Flachen-rausschwenken, aber ich
habe ihn durchschaut.
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Auf Fux war ich Ubrigens ein paar Tage
echt sauer, der hat mich aus reiner
Faulheit in eine enge Halle gestellt, da
waren lauter auslandische Flugzeuge
drin, mit denen habe ich mich gar nicht
gut verstanden, weil sie mich beim Aus-
raumen manchmal angerempelt haben,
sie hatten eben einfach nicht mein Ni-
veau.

Und dann kam Helmut, der kann eben
einfach am besten mit mir umgehen und
hat Fux auch gleich dazu Uberredet, daf3
ich wieder in meinem Hanger schlafen
durfte, er hat eben einfach mehr Ver-
standnis fur mich.

Nach zwei Tagen schlechten Wetters
war Helmut dann dran und ich muf} sa-
gen, wir haben uns gleich wieder super
verstanden. Ich habe mich so daruber
gefreut, dafd ich ihm und Jorn die Lure-
Welle gezeigt habe, die hatten wir im
April schon mal ausprobiert, aber allein
hatte es Helmut bestimmt auch ge-
schafft.

Weil Helmut einfach nicht die Klappe
halten konnte, kam Fux (auf den ich
immer noch ein wenig sauer war) mit
dieser eingebildeten Ka6 hinterher, die
mich in der Halle die ganze Zeit mit ih-
rem komischen franzdsischen Akzent
vollgelabert hatte. Pah! Die beiden hét-
ten sich ohne Helmut nie getraut, ein-
fach ins Lee vom Lure zu fliegen, wo die
Welle steht. Helmut hat dann die ganze
Zeit versucht, die bléde Ka6 zu foto-
grafieren, da wurde ich so eifersuchtig,
daf3 ich ihn Uberredet habe, zum Pic de
Bure zu fliegen, da muf3te sie dann
zugeben, dal sie schlechter gleitet, die
blode Kuh.

Ich habe mich dann am nachsten Tag
mit Fux wieder vertragen, er hat zuge-
geben, dafd er mit mir viel lieber fliegt als
mit der Ka6, das hat mir schon ein wenig
geschmeichelt. Die letzten paar Tage
haben wir dann noch eine Menge Spal3
gehabt und ich bin sogar mit Helmut und
Jorn noch 250km Uberland geflogen, a-
ber leider war es einen Tag zu spét fur
die DMSt, das hatte ich gleich gewuf3t,

aber mich fragt ja keiner.

Am letzten Tag ist Helmut mir noch ein-
mal untreu geworden, wenn er doch we-
nigstens nicht diese Pégase genommen
hatte, die jedem erzahlt, sie hatte mein
Profil, so eine Anmal3ung!

Bei der Abfahrt hat Fux dann noch sei-
nen Rucksack in LaMotte stehen lassen
und es erst nach 50km gemerkt. Er
wollte unbedingt zurlckfahren, weil da
sein Ausweis und sein Geld drin waren,
da habe ich ihm klargemacht, daf3 ich da
nicht mitwill. Er hat mich abgehangt und
ist mit dem Daimler allein zurick-
gefahren, der Depp. Zum Glick sind
Helmut und Jorn bei mir geblieben, da
habe ich mich nicht so alleine geflnhlt.
Auf der Heimfahrt schlief3lich muf3ten wir
die ganze Zeit trodeln, weil wir uns jetzt
nach Jorn richten muf3ten und der hatte
nur so einen schwindsichtigen Golf da-
bei, der hat einfach keine Wurst von der
Platte gezogen.

Ja, ich glaube, dal} ich dieses Jahr wirk-
lich viel erlebt habe und da braucht sich
die fette DG500 gar nichts einzubilden
auf ihre zwei Wettbewerbe und die vie-
len Uberlandkilometer, Fux hat gesagt,
er fliegt viel lieber mit mir, weil ich nicht
so schwerfallig bin. Und Helmut mag
sowieso mich am allerliebsten, das steht
fest...”

ASW20 (FF), Christian Faupel (Fux)
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Who's who in der Akaflieg

(Stand 18.12.1995)

1) Der Vorstand

Der Vorstand fur die Amtsperiode vom 1. Juli 1994 bis zum 30. Juni 1995 setzte sich zu-
sammen aus:

1. Vorsitzender: cand. wing. Timo von Langsdorff

2. Vorsitzender: cand. etec. Florian Eisele
SchriftfGhrer: stud.phys. Clemes Kriicken (bis. 31.12. 94)
Schriftfihrerin: cand. bauing. Claudia Kuckenburg (ab. 1.1. 95)

Kassenwart im Rechnungsjahr 1994 war cand. mach. Jannes Neumann.

Fur die Amtsperiode vom 1. Juli 1995 bis zum 30. Juni 1996 wurden zum Vorstand ge-
wahlt:

1. Vorsitzender: Jens Gottbrecht
2. Vorsitzender: cand. etec. Ralph Wirthner
Schriftfuhrer: cand. mach Christian Henge

Kassenwarte im Rechnungsjahr 1995 sind cand. mach. Jannes Neumann und
cand. wing. Timo von Langsdorft.

2) Ehrenvorsitzender

Prof. Dr. Ing. Otto Schiele, Neustadt

3) Ehrenmitglieder:

Prof. Dr. phil. nat. Max Diem, Karlsruhe

Prof. Dr. Ing. Dr. h.c. Heinz Draheim, Karlsbad
Direktor Dipl. Ing. Ernst Gohring, Esslingen

Prof. Dipl. Ing. Georg Jungbluth, Karlsruhe
Ehrensenator Dipl. Ing. Paul Kleinewefers, Nettetal
Ehrensenator Prof. Dr. phil. Kurt Kraft, Weinheim
Ing. Otto Rimmelspacher, Karlsruhe

Dipl. Ing. Franz Villinger, Bortlingen

Prof. Dr. Ing. Hartmut Weule, Stuttgart

4) Aktive Mitglieder
a) Ordentliche Mitglieder
Jorn Dechow Physik

Florian Eisele Elektrotechnik
Christian Faupel Maschinenbau



Roland Heintz
Christian Henge
Andre Jansen
Andreas Klenk
Heiko Kdnig
Clemens Kricken
Timo von Langsdorff
Andreas Miuller
Dirk MUnzner
Carsten Natzkowski
Jannes Neumann
Christian Riede
Lutz Roéttsches
Martin Schneider
Burkard Schulz
Bernd Volker

Ralph Wirthner

b) AulRerordentliche Mitglieder:

Christian Grams
Susanne Bentz
Darius Such
Jens Gottbrecht

Maschinenbau
Maschinenbau

Informatik

Maschinenbau
Maschinenbau

Physik
Wirtschaftsingenieurwesen
Wirtschaftsingenieurwesen
Bauingenieurwesen
Elektotechnik
Maschinenbau

Informatik
Wirtschaftsingenieurwesen
Informatik

Maschinenbau
Elektrotechnik
Elektrotechnik

Werkstattleiter
Maschinenbau (BA)
Maschinenbau (FH)
Feinwerktechnik (FH)

Hoffstetter und Jirgen Hensel Uber.

Berthold Nuber wechselte wegen eines Umzuges zu der Akaflieg Erlangen.
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c) In die Altdamen/Altherrenschaft traten Dieter Kleinschmitt, Ulrike Treiber, Tobias
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Liste der
1995

All denen, die uns im vergangenen Jahr
auf vielfaltige Art und Weise unterstitzt
haben, gilt auch in diesem Jahr unser
besonderer Dank.

Vor allem danken mochten wir der Uni-
versitat Fridericiana Karlsruhe, die uns
die Raumlichkeiten zur Verfigung stellt
und uns darUber hinaus in vielen Be-
reichen bei unseren Forschungs-
vorhaben unterstutzt.

Wertvolle Hilfe haben wir auch vom In-
stitut fur Aerodynamik und Gasdynamik
(Stuttgart) und dem Institut fir Aeroela-
stik (DLR Gottingen) erhalten.
AulRRerdem danken wir der KSB-Stiftung
der Hochschulvereinigung, die uns bei
speziellen Forschungsvorhaben finan-
zielle Unterstlitzung leistet.

Von grofRen Wert sind fur uns auch die
zahlreichen Sach- und Geldspenden,
ohne die unsere Projektarbeit nicht
moglich ware. Fir die tatkraftige Unter-
stitzung moéchten wir uns bei allen un-
tenstehenden FoOrderern ganz herzlich
bedanken.

Spender

Adolf Pfeiffer GmbH, Mannheim

Prof. Dr. Adolf Riede, Mannheim
AHC-Oberflachentechnik GmbH, Kerpen
Akzo Coating GmbH, Stuttgart

Dr. Albert Kiessling, Weil der Stadt
Alfons Jilg, Karlsruhe

Andreas Siefert, Althengstett

Anton Rau, Maierhofen

Anytfantis & Mangel, Karlsruhe

August Beck GmbH & Co., Winterlingen
Badenia Bausparkassen AG, Karlsruhe
Bakelite, Iserlohn-Letmathe

Bernhard Hlgel, Darmstadt

Boll & Partner, Stuttgart

BWLYV, Stuttgart

CS-Interglas, Erbach

CTT- Computertechnik und -technologie
GmbH, Minchen

Dagmar & Berthold BlaR3, Karlsruhe
Daimler Benz AG, Stuttgart

DASA / Airbus GmbH, Minchen

DEC, Miinchen

Dieter Burklen, Leonberg

Dr. Neuhaus Mikroelektronik GmbH,
Hamburg

Eckard Strunk, Léchgau

Egon Eisele GmbH, Stuttgart

ELSA GmbH, Aachen

Gerhard Mertel, Bonn

Giesela Konig, Landau

Gilbert Kihl, Hanau

Glaser - Dirks GmbH , Bruchsal

Hagen GmbH, Firth

Hoérnell Speedglas GmbH

Johann Fuhr & Soéhne Pinselfabrik
GmbH, Bechhofen

Jirgen Miiller, Karlsruhe

Karin Hensel, Karlsruhe

KHK Software, Frankfurt

Klingspor, Haiger

LEWA Herbert OH GmbH, Leonberg
Mitutoyo GmbH, Neuss

Opel Holz, Landau

Pro Design, Siegburg

Prof. Dr. Max Diem, Karlsruhe

Rektor Prof. Dr.-Ing. Sigmar Wittig
Rainer Ellenberger, Stuttensee

ROEKO GmbH & Co., Langenau

Rolf Gruber

Samsung Halbleiter GmbH, Sulzbach
Schwarzwalder Rohrenwerke, Altensteig
Siegfried Giel3er, Pfintal

Sigri, Meitingen

Sika Chemie GmbH, Bad Urach

Silicon Graphics Deutschland GmbH,
Karlsruhe

Sparkasse Karlsruhe, Karlsruhe
Spindelberger GmbH, Ederminden /
Grifte

Stabilus, Koblenz

Stahl, Ettlingen

Thomas Wodrner, Karlsruhe

Varta AG, Hannover

VBW GmbH &Co. , Remscheid

Vellum Software GmbH, Miltenberg
Wascherei des Stadtischen Klinikums
Karlsruhe

Wer liefert was ?, Hamburg

Wieland Kénig, Boppard

Wolf Hirth GmbH, Kirchheim



Wunschliste

Trotz der groRRen Hilfsbereitschaft der
Firmen und Personen, denen wir auf der
vorigen Seite unseren Dank aus-
sprechen, besteht auch weiterhin ein
groBer Bedarf an Gerdten und
Verbrauchsmaterialien.

Wir wirden uns sehr freuen, wenn Sie
uns bei der Beschaffung des einen oder
anderen Artikels aus unserer Wunsch-
liste helfen konnten.

Werkzeuge und Gerate:

Elektronisches Thermometer mit meh-
ren Mel3sensoren (Messbereich O -
100°C)

Waage mit MelRbereich bis 500 kg
Bohrer

kleine Schraubzwingen
Drehmomentschlissel
Schraubendreher

Durchschlage

portabeler Kompressor

Schlagzahlen- /buchstabensatz

Feilen (Hieb 1 - 3)

Reibahlen

Standig gebraucht werden:

Glasfasergewebe fur  Formenbau
(nicht luftfahrtzugelassen)

Pinsel und Rollen (dringend!!!)

Einweg Handschuhe

Schrauben und Muttern / Stoppmut-
tern ( vor allem M6 -M12)

Klebebander (Krepp-, und Gewebe-
bander)

Nafl3schleifpapier

Glasfibersage

Aceton

Brennspiritus

Vaseline
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AulRerdem ware hilfreich:

BlUrocomputer

Videorecorder

Diktiergerat

Fernauslosbarer Fotoapparat mit au-
tomatischem Filmtransport.

RAM fir Silicon Graphics Indy

grolRer Plotter fir Konstruktionszeich-
nungen

Fur unsere Elektronikwerkstatt:

Logic-Analyser

Portables Digital-Multimeter mit C-
Messung (dringend)

Tastkopfe fur Oszilloskop

Isolierband

Schrumpfschlauch

Lochrasterplatinen

Kondensatoren und diverse Elektro-
nikkleinteile

Diverse Steckverbinder
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