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Vorwort

Prof. Dr. sc. tech. Horst Hippler

Die  Akademische

Karlsruhe eV. ist eine Hochschulgruppe

Fliegergruppe

mit einer langen Geschichte. Seit Uber 80
Jahren finden sich Studierende zusam-
men, um gemeinsam an grofSen und klei-
nen Projekten zu arbeiten, die mit dem
Fliegen zu tun haben. Das Karlsruher In-
stitut fur Technologie ist dagegen noch
ziemlich jung — es wurde erst am 1. Ok-
tober 2009 gegrindet. Jedoch erganzen
sich das KIT und die Akaflieg in ihrer prak-
tischen Ausrichtung:

Die Vereinsmitglieder gehen nicht
nurihrer Leidenschaft fir das Fliegen nach
- sie entwickeln an konkreten Projekten
theoretische und praktische Fahigkeiten
im Flugzeugbau. Damit bietet die Akaflieg
eine Moglichkeit, kreativ und interessen-
geleitet praktische Erfahrungen im Inge-
nieurwesen, in der Technik und Mechanik
zu sammeln. Dabei kdnnen die Mitglieder
der Akademischen Fliegergruppe ihr Wis-
sen aus den Vorlesungen und Seminaren
direkt anwenden und ausbauen. Das KIT
als Lehreinrichtung bemuht sich, den
Studenten in vielen Seminar-Versuchen
und Praktika die Gelegenheit zu geben,
zu experimentieren und dadurch Kreativi-
tat und Begeisterung fur Erfindungen zu
wecken. Die Fusion der Universitat Karls-

ruhe mit dem Forschungszentrum in der

Helmholtz-Gemeinschaft hat diese Aus-
richtung verstarkt und viele neue Mdg-
lichkeiten flr Studenten geschaffen, an
Forschungsprojekten mitzuarbeiten. Eine
Hochschulgruppe wie die Akaflieg befor-
dert dieses Element zusatzlich.

Es zeugt von viel personlichem Ein-
satz und der Bereitschaft, sich einem
groBen, mit vielschichtigen Problemen
versehenen Projekt zu stellen. Daftir zolle
ich den Mitgliedern des Vereins meinen
Respekt! Denn die Arbeit an einem gro-
Ben Projekt wie dem Bau eines Segelflug-
zeugs besteht nicht nur aus Spal3: Wenn
etwas nicht so klappt, wie es geplant
war, kommt sicherlich auch mal Frust
auf — nicht immer lasst sich in die Praxis
umsetzen, was in der Theorie logisch er-
schien. Aber dann weiterzumachen und
,dranzubleiben” — das macht eben den
echten ,Tuftler” aus. Und genau da fangt
das praktische Lernen erst richtig an! Hier
erganzen sich die Ziele der Akaflieg und
des KIT in besonderer Weise. Und deshalb
freut es mich sehr, dass der Verein auch in
Karlsruhe schon seit langer Zeit von Stu-
denten erhalten und mit immer neuen
Ideen und mit Leben gefUllt wird!

Der vorliegende Jahresbericht er-
maoglicht den Blick auf die neuesten Ent-

wicklungen der Akaflieg im Jahr 2009. Ich



wlnsche den Lesern viel Freude beim
Entdecken der jingsten Ereignisse und
Projekte — und den engagierten Mitglie-
dern auch im kommenden Jahr spannen-
de Projekte und viel Erfolg bei allen Vor-
haben!

Prof. Dr. sc. tech. Horst Hippler

Prof. Dr. sc. tech.
Horst Hippler

Prasident des
Karlsruher Instituts
fur Technologie
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DG 1000 Turbine

Segelfligen mit Jetantrieb

Nicolas ,Toni” Pachner

,Sometimesyou win some and some-
times you lose some’, so war die Antwort
von Prof. Dr. Wittig, als ein Akaflieger ihn
fragte, ob jeder, der Modellflugerfahrung
hat, das Turbinen-Modell der DG-1000
mittels Fernsteuerung fliegen soll. Diese
grol3zligige und lockere Haltung musste
er dann leider auch ein Jahr spater unter
Beweis stellen, nachdem das Modell bei
seinem ersten Flug mit Turbine zu Bruch
ging. Nachdem einige erfolgreiche FlU-
ge ohne Turbine unternommen worden
waren, indem das Flugzeug mittels einer
Modell-F-Schleppmaschine auf ca. 200m
geschleppt wurde, und man sich mit der
Steuerung vertraut gemacht hatte, war es
dann Ende Juni soweit, dass die Arbeit,
die in dem Modell steckte, belohnt wer-
den sollte. Doch schon bevor das Modell
Uberhaupt in die Luft ging, ergaben sich
die ersten Probleme: der Ausfall eines
Bremsklappenservos und die Tendenz
des Flugzeugs, beim Anrollen durch den
hohen Widerstand des Grases auf die
Schnauze zu kippen. Kurzerhand wurde
die Modellwinde des FSV Karlsruhe, Abtei-
lung Modellflug, auf dessen Gelande wir
den Flug absolvierten, aufgebaut und das
Modell damit erfolgreich gestartet. Da-
nach bot sich ein beeindruckendes, sehr

dynamisches Flugbild mit entsprechend
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toller akustischer Untermalung... das lei-
der nicht lange anhalten sollte. Nachdem
der Pilot durch eine Fehleinschatzung der
Geschwindigkeit zu stark am Hohenruder
z0g, gab die Kohlefasersteckung, welche
die Tragflichen mit dem Rumpf verbin-
det, nach und die rechte Flache brach
nach oben weg. Das Flugmodell ging da-
raufhin, ohne dass man noch Einfluss dar-
auf nehmen konnte, in den Sturzflug Uber
und steckte wenige Sekunden spater im
Boden.

Dieser Vorfall wirkte sich natdrlich
nicht positiv auf unsere Motivation aus,
Prof. Dr. Wittig beherrschte es jedoch, im
danach stattfindenden Gesprach durch
seine aufbauenden Worte das schlechte
Gewissen zu beseitigen und die Motiva-
tion der Gruppe nach dem Vorfall wieder
zu steigern. Man entschloss sich dazu,
den Versuch zu wiederholen, noch ver-
wendbare Teile zu reparieren und nicht
verwendbare neu zu beschaffen.

Nun, Ende des Jahres 2009, sind wir
wieder wenige Wochen vor dem ,zweiten
Jungfernflug” des Flugmodells. Nachdem
viele Verbesserungen durch die entstan-
deneErfahrungin dasModelleingeflossen
sind und auch der neuralgische Punkt, der
das Modell abstirzen liel3, verbessert wur-

de, wird sich das Modell wahrscheinlich,



wenn der Leser diese Worte liest, schon in
die Lifte erhoben haben.

Parallel dazu wurde das Rumpf Mock-
up der DG-1000, welches im letzten Jahr
von der Akaflieg in den Raumlichkeiten
vom LTB Guntert & Kohlmetz angefertigt
wurde, weitestgehend fertiggestellt und
mit einer Kinematik zum Ein- und Aus-
fahren des Triebwerks versehen. Die Kon-
struktion wurde in Teilen von der Firma
DG Flugzeugbau Ubernommen, welche
einen Motortrager fur die DG-1000 T an-
bietet, auf welchem serienmafig ein Kol-
bentriebwerk als Heimkehrhilfe befestigt
wird. Es wurde Uberprift, ob die modifi-
zierte Konstruktion gentgend Festigkeit
aufweist, um den Schub des Triebwerks
in den Rumpf einzuleiten. Als Antrieb der
Kinematik dient ein Spindeltrieb, welcher
durch eine von uns entwickelte Schal-
tung angesteuert wird und dann in der
jeweiligen Endposition stoppt. Fur die
Winterwartung ist es vorgesehen, diese
Konstruktion probehalber in die DG-1000
einzubauen.

Leider gibt es eine negative Entwick-
lung bezlglich der Wahl des passenden
Triebwerks. Seitdem das Projekt existiert,
war ein Triebwerk, das TJ100 der tschechi-
schen Firma PBS, fest flr den Einbau ein-

geplant.

Die Kommunikation mit der Firma
wurde aber im Laufe des Jahre immer za-
her und schwieriger.

Wichtige Daten wie die Abgastempe-

ratur oder klare Aussagen tber den Stand

der Zulassung wurden uns auch nach
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ersten Lauftests




MockUp der
DG 1000

mehrmaliger Anfrage nicht Ubermittelt.
Daher geht die Tendenz momentan eher
in Richtung eines anderen Triebwerks,
was natUrlich dem Fortschreiten des Pro-
jektes nicht gerade entgegenkommt,
da wichtige Parameter davon abhangig
sind. Als kleines Beispiel: Das Gewicht des
Triebwerks bestimmt die Starke einer Gas-
druckfeder, welche den Spindeltrieb bei
seiner Arbeit unterstUtzt. Endschalter, wel-
che in der Bewegungsbahn der Gasfeder
positioniert sind, geben dem Steuergerat
Auskunft Uber die Position des Triebwerk-
tragers. Da in dieser Kette aber schon das
erste Glied fehlt, kann das Steuergerat
nicht weiterentwickelt werden. Es besteht
Kontakt zu zwei anderen Herstellern, wel-
che Turbinen in geeigneten GréRen an-
bieten. Nun gilt es, nachdem das DG-1000

Kapitel 1 Projekte und Forschungsarbeit

Modell seinen Erstflug hatte, sich intensiv
um die Auswahl zu kiimmern und das
bereits bestehende auf die Turbine aus-
zurichten und zu optimieren. Weiterhin
gibt es einige Fragen, die erst geklart wer-
den kénnen, wenn die Wahl des richtigen
Triebwerks abgeschlossen ist.

Nachdem dies erledigt ist, stehen wir
wohl vor einer der Hauptherausforderun-
gen, namlich der Zulassung des Gesamt-
systems  Flugzeug-Kinematik-Triebwerk,
welche im ndchsten Jahr in Angriff ge-
nommen werde muss.

Abschliel3end ist zu sagen, dass es in
diesem Jahr trotz einiger Rtckschlage und
nicht ganz gruppeneinheitlicher Positio-
nen zum Projekt dennoch gut vorwarts
gegangen ist, und einige Meilensteine im
Projekt erreicht werden konnten.

An dieser Stelle gilt unser besonderer
Dank dem [TS Karlsruhe, welches von Dipl.
Ing. David Pfefferle und naturlich Prof. Dr.
Wittig vertreten wird, die uns wieder tat-
kraftig beim Gelingen des Projekts unter-
stUtzten. Auch mochte ich der Modell-
flugabteilung des FSV Karlsruhe danken,
welche es uns maglich machte, das DG-
1000 Modell auf deren Gelande zu starten

und uns dabei unterstUtzte.
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Diagramm der

DG 1000 Messprojekt

Wenn Bremsklappen vom Himmel fallen

Michael “Strich” Gansmann

Nachdem bei einer DG 1000 im RU-
ckenflug eine Bremsklappe herausge-
fallen war, da der Lagerbock, in dem die
Torsionswelle des Bremsklappenantriebs
gelagert ist gebrochen ist, kam die Idee
auf die tatsachlichen Krafte, denen der La-
gerbock ausgesetzt ist zu messen.

Dazu wurde eine geeignete Stange
in der Tragfliche mit Dehnmessstreifen
versehen, um die Dehnung/Stauchung
der Stange und somit die auf sie wirken-
den Krdfte zu messen.

Nun mussten also die unterdimen-

sionierten Lagerbocke verstarkt werden

die Stange eingebaut. Die DMS wurden
vorher als Wheat-Stone-Briicke auf die
Stange geklebt.

Der ndchste Schritt war die Erfassung
und Speicherung der Messdaten. Eine Su-
che im Internet ergab, dass alle Module,
die mit einer Wheat-Stone-Bricke arbei-
ten, zu teuer und nicht fir den mobilen
Einsatz gedacht sind. Also musste etwas
Eigenes erschaffen werden.

Als erstes mUssen die analogen Span-
nungen der Brlicke aufbereitet werden,
um spdter digitalisiert und gespeichert

zu werden. Dazu wird ein Instrumenten-

Messungen und im Zuge dessen wurde auch gleich  verstarker benutzt, der die Spannungsdif-
Werlauf der Messkurve bei verschiedenen Versorgungsspannungeng
200
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ferenz um das 1000-fache verstarkt und
den auszugebenden Spannungsbereich
anhebt, damit er zwischen 0V und 5V
liegt. Im Anschluss daran befindet sich
dann schon ein Microcontroller (ATme-
ga32), der die restlichen Aufgaben Uber-
nimmt. Die analoge Spannung wird mit
TkHz abgetastet und auf einen digitalen
Wertebereich von 8bit abgebildet. Diese
Datenflut kann der interne Speicher nicht
mehr aufnehmen, weshalb eine externe
Speicherkarte (MMC/SD) implementiert
wurde.

Auch diese Speicherkarte wird mit
dem Mikrocontroller angesprochen. Da-
mit man den Messwerten auch die rich-
tigen Messflige zuordnen kann, werden
die Daten zusatzlich mit einem Time-
stamp versehen.

Da sich die Versorgungsspannung
und Temperatur im Laufe des Messtages
bzw.vonTagzuTag dndern kdnnen, muss-
te die Stange erst eine Messreihe durch-
laufen. Nun war die Stange, wie oben
schon erwahnt bereits in die Tragflache
eingebaut. Also musste erst ein Duplikat
beschafft werden, was aber kein Problem
darstellte. Die Messreihe ergab, dass sich
die Versorgungsspannung nur auf die
Steigung der Spannungs/Kraft-Geraden

auswirkt. Diese Storung kann also relativ

leicht herausgerechnet werden.

Die Messapparatur ist somit rela-
tiv weit fortgeschritten, es muss also nur
noch auf die kommende Saison gewartet
werden, um die ersten Messdaten erfas-

sen und auswerten zu kdnnen.
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AK-8 beim Erstflug
nach dem Ausklin-
ken des F-Schlepps

Der zweite Erstflug der AK-8

Sie fliegt wieder
Christoph “Opf” Etspuler

Die AK-8 ist die aktuelle Eigenent-
wicklung der Akaflieg Karlsruhe. Sie ist
ein Standardklasseflieger, hat 15m Spann-
weite und wurde ohne Wolbklappen
konstruiert. Neuartig ist die besonders
leistungsfahige FlUgelgeometrie in der
aerodynamisch optimalen Form einer El-
lipse. Anfang der 90er Jahre des letzten
Jahrhunderts begann die Auslegung der
AK-8. Gebaut wurde ab dem Frihjahr
1996 und der Erstflug fand am 17. August
2003, nach Erteilung der vorldaufigen Ver-
kehrszulassung, statt. In den folgenden

Monaten wurden bereits einige Flugver-

suche durchgefihrt. Dies begann mit ein-

fachen Manovern, Uber Vergleichsflige
bis hin zur Vermessung der Stromung an
den Winglets. Trotz des auf Leistung aus-
gelegten Profils zeichneten sich sehr gut-
mUtige Flugeigenschaften ab.

Im Juni 2005 wurde das Segelflug-
zeug bei einem AuBenlandeversuch im
Murgtal bei Obertsrot schwer beschadigt.
Der Pilot blieb glicklicherweise unver-
letzt. Dabei wurde die linke Flache kom-
plett zerstort und es waren groflSere Scha-
den an der rechten Flache und am Rumpf
zu verbuchen.

Der schwierigste Teil war sicherlich
der komplette Neubau der linken Flache.

12
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Aber genau hier konnte man als Student
am meisten lernen. Solch ein Projekt ist
eine unglaubliche Bereicherung des Stu-
diums, denn hier bekommt man hautnah
mit, was Projektmanagement bedeu-
tet. Nicht zuletzt auch die neu erlernten
handwerklichen Fahigkeiten bilden ein
unschatzbares Fundament flr eine spate-
re Tatigkeit als Ingenieur.

Und dann ist er da, der Morgen des
17.10.2009. Gespannt fahren wir auf un-
seren Flugplatz, das Segelfluggeldnde
Rheinstetten, und bauen die AK-8 auf. Es
kann losgehen! Die Erleichterung ist allen
anzumerken, als der Schleppzug abhebt.
Wir haben es geschafft — sie fliegt! Elegant
dreht sie ihre Kreise Uber dem Platz. Ein-
fach nur schon.

Jetzt werden sich die Mitglieder der
Akaflieg wieder ganz ihrem Motto ,For-
schen — Bauen - Fliegen” widmen. Die
AK-8 wird in den verschiedensten Flugzu-
standen erprobt, um dann beim LBA die
Zulassung als Einzelstlick zu bekommen.
Gleichzeitig werden wichtige Ergebnisse
erflogen, die bei der Konstruktion und
dem Bau weiterer Flugzeuge von sehr ho-
hem Wert sind.

Wir mochten uns an dieser Stelle
noch einmal ganz herzlich bei allen un-

seren UnterstUtzern bedanken, ohne die

das Projekt nicht moglich gewesen ware. AK-8 im Endanflug

Ganz besonderer Dank gilt dem LTB GUn-
tert & Kohlmetz in Bruchsal, der Fa. Hexion
aus Stuttgart und den akademischen Flie-
gergruppen Darmstadt und Stuttgart.
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AK-5b mit aufge-
setztem Elektrotur-
bo und angeleg-
tem Propeller

14

Elektroturbo

Einfach nachriisten
Ulrich “Knirps” Deck

Bereits im letzten Jahresbericht wur-
de die Idee gedullert, einen Turbo auf
Basis eines Elektroantriebs fur ein Segel-
flugzeug zu entwerfen. Dieser sollte be-
sonders leicht nachristbar sein. Nun ist
dieses Projekt schon um einiges weiter
fortgeschritten, doch ich beginne vom
Anfang:

Zunachst einmal war es und ist es
leider immer noch sehr schwierig, die
Komponenten des Antriebs zu Akaflieg-
Ublichen Konditionen zu bekommen.
So kam es dann auch, dass als ungefahr
bekannt war, welcher Motor und Regler
in Frage kame, begonnen wurde einen
ersten Prototyp einer Halterung zu bas-
teln. Wie im letzten Bericht bereits er-
wahnt, soll der Motor namlich nicht wie

bisher Gblich im Rumpfricken ausfahrbar

untergebracht werden, sondern er soll
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mithilfe einer Halterung, welche genau
auf die Nase der Ak-5b passt, dort durch
die Bugkupplung befestigt werden. Mit
dieser ersten Halterung gelang es dann
schlieBlich auch, ein kleineres Modell-
bauunternehmen, welches sich auf die
Produktion von modernen Aufenldufer-
motoren spezialisiert hatte, von unserem
Projekt zu Uberzeugen. Und so bekamen
wir dann dankenswerterweise einen spe-
ziell fir unser Projekt angepassten Mo-
tor sehr preiswert geliefert. Nun konnte
es endlich weitergehen: Wir konnten die
Halterung anpassen und einen Spinner
herstellen. Und aus einem gesponserten
Holzpropeller, welchen wir etwas modifi-
zierten, entstanden die Formen flr unsere
Klappluftschraube. Auch konnten wir mit
etwas Mihen eine geeignete Befestigung
fur diese am Motor finden. (Unsere ersten
Luftschraubenmitnehmer erwiesen sich
als zu weich...)

Zu diesem Zeitpunkt waren wir ei-
gentlich kurz vor dem ersten Lauftest
gestanden. Aber richtig, da fehlt ja noch
was; denn woher kommt der Strom fUr
den Motor und wie wird dieser geregelt?
Nun, wir hatten natUrlich bereits verschie-
dene Firmen fUr diese Komponenten um
Unterstitzung gebeten. Aber es war lei-

der schlichtweg unmaoglich, an einen pas-



senden Regler zu kommen, da es leider
nur einen Hersteller gibt, welcher einen
geeigneten Motorregler produziert. Noch
hinzu kam, dass dieser Regler deutlich
groBer war als bei der Konstruktion der
Halterung angenommen.

Nach langen Uberlegungen wurde
dieser dann schlussendlich gekauft und
der Bau eines zweiten Halterungsprototy-
pen in Angriff genommen. Diesmal wur-
den natlrlich die Erfahrungen aus dem
Bau der ersten Halterung genutzt und so
wurde es moglich, dass die zweite Halte-
rung deutlich besser in die Rumpfkontur
passt und auch die Luftschraubentaschen
deutlich besser passen und somit die
Luftschraube noch widerstandsguinstiger
eingeklappt werden kann.

Allerdings fehlen uns bis heute im-
mer noch geeignete Akkus, um erste
Lauftests durchflihren zu kénnen, wir ha-
ben aber nach ldangeren Recherchearbei-
ten von mehreren Aktiven mittlerweile
ein paar Bezugsquellen ermitteln kénnen.
(Es ist gar nicht so leicht, einen Handler zu
finden, der so grol3e Lithium Akkus ver-
treibt.)

Gelaufen ist der Motor samt Luft-
schraube aber naturlich schon. Vor ca. ei-
ner Woche wurde es einfach mal zundchst

mit einer Autobatterie ausprobiert. Dabei

stellten sich dann, wie naturlich nicht an-

ders zu erwarten war, auch schon wieder
die nachsten Probleme heraus. So stehen
die Blatter unsere Klappluftschraube im
Betrieb zB. nicht da, wo sie eigentlich
stehen sollten. Wir vermuten, dass dies
daran liegt, dass die Bohrungen vor dem
Schwerpunkt liegen; dies wird man natur-
lich beheben mussen.

Wie man sieht, ist dieses Projekt also
noch lange nicht fertig, es werden sich si-
cher noch mehr Schwierigkeiten zeigen,
wenn wir erstmal die Lauftests mit den
richtigen Akkus bei voller Leistung ma-
chen, diese mussen dann naturlich alle
geldst werden. Auch fur die Zulassung
steht noch einiges an Arbeit an. Aber zu-
erst einmal hoffen wir, dass wir bald ge-
eignete Akkus finden, um ausfihrlichere
Testlaufe durchfiihren zu kénnen.
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Komplett fertiges
Funkmodul, von
links ist darauf

zu sehen: Span-
nungsversorgung,
Funkmodul

von Radiocrafts,
Microcontroller,
CAN-Bus-Anschluss
(Can Controller
befindet sich als
SMD-Bauteil auf
der Unterseite)

16

ASTS

Air Speed Transmission from Sailplanes

Christian “Npi” Berger

Das Projekt ASTS der Akaflieg Karlsru-
he befasst sich mit einer Telemetrieanla-
ge fur den Windenstart. Im Flugzeug wird
mithilfe einer Differenzdruck-Messung die
aktuelle Geschwindigkeit gegentber der
Luft gemessen und per Funk zur Winde
Ubertragen. Dadurch soll der Winden-
fahrer beim Schlepp unterstitzt werden,
so dass eine gleichmafigere Schleppge-
schwindigkeit erreicht wird.

Eine schwierige Aufgabe dabei ist die
Herstellung einer zuverldssigen Funkver-
bindung zwischen Flugzeug und Winde.
In den letzten Jahren wurden einige Tests
mit unterschiedlichen Funkverbindungen
durchgefihrt. Unter anderem wurde auch
versucht, die Verbindung Uber WLAN her-
zustellen, was sich jedoch auf Grund von
Problemen bei der Reichweite als nicht

praktikabel erwies. Der Ausweg aus die-
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sem Problem wurde 2007 gefunden: die
so genannten ISM Bander.

Die ISM-Bander (fur Industrial, Scien-
tific and Medical) sind Frequenzbander,
die ohne Einzelzulassung genutzt werden
ddrfen. Die verwendeten Gerdte bendti-
gen nur eine allgemeine Zulassung. Das
am haufigsten verwendete ISM-Band
liegt bei 2,4 GHz und wird von WLAN und
Mikrowellenherden verwendet. Ebenfalls
sehr verbreitet ist die Nutzung des 433-
MHz-Bandes fur Handfunkgerdte, Funk-
thermometer und Ahnliches.

Bei 869 MHz ist ein ISM-Band fest-
gelegt, in dem auf einzelnen Kandlen mit
bis zu 500 mW gesendet werden darf
(zum Vergleich: WLAN verwendet nur
20 - 40 mW). Zur Verwendung in diesem
Frequenzband wurden schon 2007 Sen-
de- und Empfangseinheiten auf Lochras-
ter aufgebaut, welche in erster Linie aus
einem AVR-Microcontroller sowie einem
Funkmodul der Firma Radiocrafts bestan-
den.Als Antennen wurden einfache, selbst
gebaute M4-Antennen verwendet. Nach
der Durchfuhrung erfolgreicher Reichwei-
tentests wurden damals auch schon ers-
te praktische Tests beim Windenschlepp
durchgefiihrt und dem Windenfahrer die
Schleppgeschwindigkeit per LCD sowie
per LED-Zeile angezeigt.



Nachdem sich somit herausge-
stellt hatte, dass die Ubermittlung der
Geschwindigkeit auf diese Weise ganz
gut funktioniert, ging es im Jahr 2009
nun daran, diverse Details zu verbessern.
Dazu gehort einerseits die Verwendung
eines anderen Drucksensors, da der bis-
her verwendete gleich mehrere Proble-
me mit sich brachte: Er war relativ grof,
er brauchte als Versorgungsspannung 8V,
wohingegen sonst maximal 5V notig wa-
ren, und der Ausgang musste noch mit-
hilfe einer OP-Schaltung verstarkt werden.
Im neuen Aufbau wird ein sehr viel kleine-
rer Drucksensor von Freescale verwendet,
der schon einen Verstarker integriert hat
und somit direkt an den AD-Wandler-Ein-
gang des Microcontrollers angeschlossen
werden kann.

Des Weiteren wurde die RS232-
Verbindung zwischen den einzelnen
Bestandteilen des Systems (Funkmodul,
Druckmesser, diverse  Anzeigegerate)
durch einen CAN-Bus ersetzt. Dieses Bus-
System verursacht zwar einen etwas er-
hohten Hardwareaufwand, hat jedoch die
Vorteile, dass es schnell, stérungssicher
und erweiterbar ist. AulSerdem wird es
voraussichtlich maglich sein, die Software
auf den Microcontrollern direkt Uber den

Bus zu updaten, was bedeutet, dass man
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das System problemlos testen und Ande-

rungen vornehmen kann, ohne standig
den Instrumentenpilz auseinanderbauen
zu mussen, um an den Programmierste-
cker zu kommen.

Der aktuelle Stand ist, dass die neue
Hardware fur die Flugzeugseite fertigge-
stellt ist (jetzt nicht mehr auf Lochraster,
sondern auf gedtzten Platinen), die Soft-
ware jedoch noch an die Neuerungen
angepasst werden muss. Auch steht noch
die Erweiterung der Anzeige-Instrumen-
te um eine CAN-Schnittstelle sowie die
Entwicklung einer akustischen Ausgabe
(@hnlich der eines E-Varios) an. Sofern al-
les nach Plan lauft, kdbnnen dann im Laufe
der Saison Tests der neuen Hardware im
Windenbetrieb erfolgen.

Druckmessmodul,
im Vordergrund der
Freescale Diffe-
renzdruckmesser,
dahinter Microcon-
troller, rechts CAN-
Bus-Anschluss
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oben:

Bruchstelle Rumpf
unten links:
Schaden am
Winglet

unten rechts:
Schaden Leitwerk
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Reparatur DG 500

Wie auch aus einem Unfall Lerneffekte entstehen konnen

Claus “Goofy”Lindau

Durch eine Verkettung verschiede-
ner Umstande kam es im Juli 2009 zu ei-
nem Unfall mit der DG 500. Dabei wurden
der Rumpf und das Leitwerk erheblich be-
schadigt. Personenschaden gab es glick-
licherweise keinen.

Die Ursachen, die zu dem Unfall ge-
fuhrt haben, wurden zwischenzeitlich
intensiv aufgearbeitet. Die dabei gefun-
denen Ergebnisse werden durch entspre-
chende Malinahmen — so weit beeinfluss-
bar — die identifizierten Einflussfaktoren
beheben bzw. so weit wie moglich verrin-
gern.

Dieser Bericht soll im Schwerpunkt

die erfolgreiche Reparatur des DG 500

Kapitel 1 Projekte und Forschungsarbeit

Rumpfes behandeln. Von Anbeginn an
haben wir das Ziel verfolgt, den Ausfall
unseres Doppelsitzers so kurz wie mog-
lich zu halten. Gleichzeitig sollten die fi-
nanziellen Belastungen fur die Akaflieg in
einem Uberschaubaren Rahmen gehalten
werden, was nur unter Einsatz eigener Ka-
pazitaten erzielbar sein wuirde. Eine wei-
tere Zielsetzung war, dass die DG 500 ide-
alerweise bis zum B.i.Team Fliegen Mitte
September wieder uneingeschrankt ein-
satzbereit sein sollte. Daher standen uns
nur rund 2 Monate flr die Reparatur inkl.
Abnahme und Prufflug zur Verfigunag.

Der Ablauf der Reparatur soll in den
folgenden Abschnitten dargestellt wer-
den.

Schadenermittlung: Bereits am
Montag, den 13.7.09 nach dem Unfall
(9.7.09) bekamen wir einen Termin beim
LTB Guntert + Kohlmetz GmbH (kurz: LTB).
Dazu Uberfihrten wir die DG 500 nach
Bruchsal. Ziel war es, eine erste Schaden-
aufnahme durchfihren zu lassen und
maogliche Termine fUr eine Reparatur zu
klaren. Glucklicherweise zeichnete sich
dabei bereits ab, dass die Voraussetzun-
gen fUr eine Reparatur glinstig waren: so-
wohl raumlich als auch personell kénnte
Kapazitat kurzfristig bereitgestellt werden

und Original-Formen und Material stan-



den ebenfalls bereit.

Am Freitag der gleichen Woche be-
kamen wir dann das Ergebnis der aus-
fahrlichen Schadensbegutachtung und
eine Abschatzung der voraussichtlichen
Kosten flr die Reparatur. Bzgl. des Scha-
dens waren wir noch einmal mit einem
blauen Auge davongekommen, da die
Tragflachen bis auf einen kleinen Scha-
den an einem Winglet unversehrt ge-
blieben waren. Auch der Rumpfschaden
begrenzte sich auf den Bruchbereich, der
ohne grolBere Komplikationen repariert
werden konnte. Ungleich komplizierter
lag die Situation beim Leitwerk. Schon bei
der duBeren Begutachtung wurden ver-
deckte Schaden vermutet, was sich spater
bei der Offnung der Seitenleitwerksschale
bestatigte. Auch das Hohenleitwerk (Flos-
se) war im Bereich des Beschlages be-
schadigt. Seiten- und Hohenruder waren
glucklicherweise auller ein paar Kratzern
unbeschadigt geblieben.

Auf der Grundlage der Informationen
vom LTB und einer Abstimmung inner-
halb des Vorstandes wurde der LTB kurz-
fristig mit der Reparatur beauftragt. Es be-
stand dabei das gemeinsame Verstandnis,
dass wir, die Akaflieger zur Verringerung
der externen Kosten wahrend der Repa-

ratur in der Werkstatt des LTB so viel wie

moglich Eigenarbeit einbringen wurden.
Sobald es sicherheits- und arbeitstech-
nisch vertretbar war, sollten die Arbeiten
in Eigenregie in der Akaflieg-eigenen
Werkstatt weitergeflhrt werden.

Organisation: Um einen reibungs-
losen Ablauf der Mitarbeit von unserer
Seite sicherzustellen, fihrten wir eine wo-
chentliche Anwesenheitsplanung durch.
Ziel war es sicherzustellen, dass immer
ausreichend Kapazitat mit zu den anste-
henden Arbeitsgangen passenden Fertig-
keiten anwesend sein wirde. Andererseits
sollten auch nicht zu viele gleichzeitig
anwesende Akaflieger die Arbeit eher be-
hindern.

Erfreulicherweise war das Interesse
so grol3, dass sich wahrend der interes-
santen Zeit der Reparatur beim LTB immer
ausreichend Mitarbeiter fanden. Unser
ganz besonderer Dank gilt den Inhabern
und Mitarbeitern der Fa. Guntert + Kohl-
metz GmbH. Sie alle haben uns jederzeit
mit Rat und Tat unterstitzt und dabei si-
chergestellt, dass wir so viel wie moglich
selbst machen konnten. Besonders her-
vorheben mochten wir Freddy, der uns
fast die ganze Zeit beim LTB hauptamtlich
begleitet und dabeiin alle relevanten The-
men und Arbeitstechniken eingewiesen
hat. Dazu gehorte die Wahl der Werkzeu-
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ge, deren sinnvoller und effektiver Einsatz
und naturlich der Umgang mit den unter-
schiedlichen Materialien.

FUr die Zeit wahrend der Arbeiten
in unserer eigenen Werkstatt mochte ich
ganz besonders unserem Werkstattleiter
Chris Grams danken. Er war fir mich je-
derzeit ansprechbar, hat mich mit seinen
Erfahrungen unterstitzt und wo immer
sinnvoll und maoglich neben seiner eige-
nen Arbeit seinen Anteil an den Repara-
tur- und Finisharbeiten eingebracht.

Reparatur der Rumpfrohre: Die
ersten Schritte flur die Reparatur der
Rumpfrohre bestanden in der Bereini-
gung der Bruchstelle und dem Aufbau
einer Helling, in die die beiden Teile des
Rumpfes eingebracht werden.

Fur die Bereinigung der Bruchstellen
wurde untersucht, bis wohin durch die
Verformung das Laminat delaminiert war
und wo zusatzliche so genannte Weil3-
briche aufgetreten waren. Anhand des
Befundes wurde dann definiert, welche
Teile abgeschnitten werden mussten und
was separat zu reparieren war. Im Ergeb-
nis erhielten wir im vorderen Teil einen
versetzten Schnitt, wahrend der hintere
Teil gerade abgeschnitten werden konn-
te. Die verbliebene Lucke definierte damit

den neu zu erstellenden Rumpfteil.

Kapitel 1 Projekte und Forschungsarbeit

Die verbliebenen Weil3brliche redu-
zierten sich auf verschiedene Stellen in
den die Rumpfrohre verstarkenden Rip-
pen. Diese wurden entweder repariert
oder ganz oder in Teilen durch neue er-
setzt.

Nachdem die Vorbereitungen soweit
abgeschlossen waren, galt es die Rumpf-
formen aus dem Lager in die Werkstatt zu
transportieren und fir den Harzvorgang
vorzubereiten.

Auf das Trennmittel wurde zuerst
eine Schicht weil3es Lackharzaufgebracht.
AnschlieSend kamen verschiedene Lagen
Glasfaser, deren Gewebe entsprechend
Reparaturhandbuch (RHB) und den Tech-
nischen Anweisungen des Herstellers DG
Flugzeugbau GmbH (TM DG) diagonal
zur Langsrichtung aufgebracht und mit
Harz getrankt wurden. Als nachstes wur-
den im Bereich der Rumpfréhre vorberei-
tete Kunststoffwaben-Platten eingelegt.
Im Bereich der Seitenruderflosse wurden
stattdessen PVC-Hartschaumplatten ver-
wendet. Auf die genannten Platten wur-
den dann wieder verschiedene Lagen
Glasfaser aufgebracht.

Um das Laminat bzw. das Sandwich
fest miteinander zu verbinden, wurde
das Formstuck mittels atmosphadrischen

Drucks in die Form gepresst. Wahrend die



Formteile fir Rumpf und Leitwerk aus-
hdrteten und getempert wurden, gingen
die Arbeiten an den beiden Rumpfhalf-
ten weiter. Zur sicheren Verbindung der
Teile wurden Verstarkungsstreifen lami-
niert und von innen in den vorderen und
hinteren Teil der Rumpfrohre eingeklebt.
AnschlieSend wurde die erste Halfte des
neuen Rumpfteils eingepasst und auf die
Verstarkungsstreifen aufgesetzt und ver-
klebt. Mit Holzstreifen und Verspannun-
gen wurde sichergestellt, dass sich das
neue Teil exakt im Strak mit dem Rumpf
befand.

Bevor die zweite Halfte eingeklebt
werden konnte, mussten noch die durch
den Bruch unterbrochenen Leitungen,
Steuerseile, Fihrungen und Schlduche
wieder verbunden werden. Nachdem
dann auch noch die Verstarkungsstreifen
entlang der Langskanten an der Mittelli-
nie eingeklebt waren, lief das Anpassen
und Einschaften der zweiten Reparatur-
Halbschale analog der ersten Halfte ab.

Der letzte Schritt zur sicheren Ver-
bindung der Rumpfteile war die duf3ere
Schaftung. Dazu wurden die zusammen-
geflgten Teile an den Nahtstellen ent-
sprechend den Vorschriften angeschragt
und diese dann mit den im RHB defi-

nierten mit Harz getrankten Glasfaserar-

ten belegt. Alles zusammen wurde dann
wahrend des Aushdrtens zusatzlich einige
Stunden mit Warme behandelt.
Nachdem der Rumpf wieder stabil
zu einem Stlck zusammen geflgt war,
konnte er auch aus der Helling heraus-
genommen und in einen Rumpfwender
eingehdangt werden. Das vereinfachte die
weiteren Arbeiten an Rumpf und Leitwerk

ganz wesentlich.
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oben:

Rumpf in der Hel-
ling ausgerichtet
unten links:

Form vorbereitet
zum Laminieren
unten rechts:
Einsetzen des ferti-
gen Passsticks
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oben:

geodffnete Seiten-
flosse

unten:

neuer Hohenruder-
beschlag

rechts:
Reparaturstelle am
Leitwerk links
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Reparatur des Leitwerks: Soweit
es die Arbeiten am Rumpf nicht behin-
derte, wurde parallel an der Reparatur des
Leitwerks gearbeitet.

Um die Seitenflosse durch die Repa-
raturarbeiten nicht zu instabil werden zu
lassen, wurde zuerst nur die linke Seite
mit den geringeren Beschadigungen ge-
offnet und repariert. Der durch den Unfall
stark verbogene Hohenleitwerk-Hauptbe-
schlag musste neu beschafft und ausge-
tauscht werden. Glucklicherweise konn-
ten wir das Teil noch bei DG bekommen.

Es stellte sich heraus, dass es das letzte

verflgbare Exemplar fUr unser Baumus-

Kapitel 1 Projekte und Forschungsarbeit

ter warl Der Austausch selbst war relativ
problemlos, da sich die Verklebung gelost
hatte und es nach Lésen der Schrauben
einfach abgebaut werden konnte. Der
neue Beschlag wurde dann wieder einge-
klebt und verschraubt.

Nachdem die Reparatur der linken
Seite der Seitenflosse ausreichend ausge-
hartet war, konnte die Reparatur auf der
anderen Seite in Angriff genommen wer-
den. Entsprechend der duBeren Bescha-
digungen wurde dazu die Schale grof3fla-
chigaufgeschnitten.Dabeitratendann die
vermuteten bzw. teilweise schon sichtba-
ren inneren Beschadigungen deutlich zu
Tage. Mehrere Rippen, Spannten, Stege
und der Batteriekasten wiesen Beschadi-
gungen und WeilSbriche auf.

Neben den bereits genannten ,Grol3-
baustellen” waren noch Reparaturen an
der Hohenleitwerks-Flosse und am Wing-
letauszufUhren. An der Flosse war eine der
Hauptbuchsen ausgerissen, das Laminat
vom Endsteg beschadigt und das Blech
fur die Sicherung delaminiert. Beim Wing-
let war das Fligelrad samt Befestigungs-
muttern aus der Schale herausgerissen.

Weitere erwdhnenswerte Arbeiten
waren die Erneuerung der Hohenruder-
Stol3stange und die Reparatur des Ru-
derantriebsbeschlages am Hohenruder.



Etwas verzwickt, weil schwer zugdnglich,
stellte sich das Ablangen und Einbauen
der neuen Stahlseile fir das Seitenruder
dar.

Finish-Arbeiten: Nach Abschluss
der eigentlichen Reparatur hief8 es erst
einmal spachteln. Trotz der Fertigung der
Teile der Rumpfschale und der Seitenflosse
in den Originalformen war es wichtig, den
Strak, also die harmonische/aerodynami-
sche Linienfihrung Uber den gesamten
Rumpf bzw. entlang des Seitenleitwerks
wieder herzustellen bzw. sicherzustellen.

FUr den ersten Teil — die Reparatur —
hatten wir rund einen Monat Zeit aufge-
bracht und fir den zweiten Teil bendtig-
ten wir jetzt noch einen weiteren Monat.

Bevor die eigentlichen Schleifarbei-
ten begonnen werden konnten, wurden
alle Reparaturstellen — Rumpf, Leitwerk —
getempert. Dazu haben wir den entspre-
chenden Bereich mit groen Hartschaum-
blocken umbaut. In den umbauten
Bereich wurde dann fUr einen definierten
Zeitraum temperaturgesteuert Heil3uft
eingeblasen. Zuerst kam der Rumpf dran
und danach wurde das Leitwerk einge-
packt und getempert.

Das Spachteln und Schleifen war
notwendig, weil durch die Reparaturmal3-

nahmen Unebenheiten entstanden wa-

ren, die ausgeglichen werden mussten.
Dabei war es natirlich ganz wichtig, auf
der einen Seite den Strak einzuhalten und
auf der anderen Seite das Gewebe nicht
zu beschadigen. Durch entsprechend
grof3flachiges Ausgleichen mittels Spach-
tel konnte das erreicht werden. In Ausnah-
mefallen wurden mit eingeschaftetem
Gewebe nach Vorschrift kleinere unaus-

weichliche Gewebeschaden repariert.
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oben:

Seitenflosse nach
der Reparatur
unten:
gespachtelte
Reparaturstelle am
Rumpf
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oben:

Rumpf und Leit-
werk zum Tempern
eingepackt

unten:

fertig zum Lackie-
ren
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Wahrend unserer Arbeiten in Karlsru-
he meinte es der Wettergott gut mit uns.
Da es die meiste Zeit warm bis heif$ und
trocken war, konnten viele Arbeiten im
Freien vor der Werkstatt ausgeflhrt wer-
den und die Staubbelastung sowohl fur
die Beteiligten als auch in der Werkstatt
hielt sich gltcklicherweise in engen Gren-
zen.

Nach gut 14 Tagen waren wir dann

soweit und wir hatten wieder einen Zu-
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stand erreicht, der fUr die Lackierung
geeignet war. Da wir nur die durch die
Reparatur betroffenen Bereiche lackieren
wollten (eine Neulackierung des komplet-
ten Rumpfes war zum damaligen Zeit-
punkt fir die kommende Winterwartung
angedacht), wurden alle anderen Teile
sowie Beschléage und Offnungen entspre-
chend abgeklebt. Die Lackierung wurde
an einem Samstag (von Holle) in unserer
eigenen Spritzkabine durchgefihrt, die
wir vorher (mit Unterstlitzung von Eck-
hart) intensiv bis in die Grube hinein ge-
reinigt hatten.

Nach der Lackierung und dem Aus-
harten des Lacks stand der Feinschliff an.
Zum Einsatz kamen jetzt sehr feine Kor-
nungen. Angefangen mit einer Kérnung
von 600 bearbeiteten wir den Lack in Stu-
fen Uber 800 bis 1000. Als Ergebnis des
Schleifgangs mit 1000er Papier hatten wir
bereits eine seidig glanzende Oberfléache
erreicht. Um wieder eine hochglanzende
Oberflache zu erhalten, stand uns jetzt
noch das Schwabbeln bevor. Dazu wird
ein spezielles Hartwachs mit einer Polier-
maschine in die Oberflache eingebracht,
das selbst feinste Poren ausfullt und einen
sehr bestdandigen und Schmutz abwei-
senden, glanzenden Oberflachenschutz

erzeugt.



Abnahme: Nachdem das Flugzeug
auch wieder dul3erlich in altem Glanz da-
stand, blieben noch ein paar Arbeiten vor
der Abnahme zu erledigen. Dazu gehor-
te das Anbringen der Kennzeichen, der
Hoheitsabzeichen und der Wettbewerbs-
kennzeichen. Am Seitenleitwerk war
ebenfalls noch eine rote Folie zur besse-
ren Sichtbarkeit anzubringen, flr die ein
eigenes Design entworfen wurde.

Als Bestandteil der Abnahme muss-
ten dann noch alle Ruder und Klappen
gewogen, sowie die Momente, das Spiel
und die Reibung geprtft werden. Beim
Einbau wurden teilweise beanstandete
Lager ausgewechselt und die Ruderspalt-
abdichtungen eingeklebt.

Am 10. September war es dann so
weit. Am Vorabend vor der Abnahme war
der erhabene Moment gekommen und
wir konnten mit Unterstlitzung der zur
Donnerstag-Versammlung  eingetroffe-
nen Akaflieger die DG 500 erstmals wieder
als Flugzeug mit allen duBBeren Teilen zu-
sammenbauen. Dabei nahmen wir dann
noch die letzten Reinigungsarbeiten vor.
FUr den Transport nach Bruchsal zur Ab-
nahme wurde sie dann wieder auseinan-
dergenommen und im Hénger verstaut.

Am Morgen des 11. September tra-

fen wir uns wie schon so viele Male zuvor

in der Werkstatt und packten alle fur die
Abnahme erforderlichen Teile zusammen.
Dazu gehorten vor allem alle noch nicht
wieder eingebauten Teile im Cockpit-
Bereich, da ja samtliche Offnungen noch
fir den Prufer zuganglich sein mussten.
Andererseits war es natlrlich fur die ab-
schlieBende Wéagung unumganglich, das
Flugzeug mit allen Einbauten abflugbe-
reit bereitzustellen.

Beim LTB in Bruchsal angekommen
wurden alle Teile — Rumpf, Innenfltigel, Au-
Benfligel, Winglets und Hohenleitwerk —
in der Werkstatt aufgebockt und vom Pri-
fer detailliert und bis in die letzten Ecken
gepruft. Nach dessen OK war die Reihe
wieder an uns, d.h. wir mussten alle noch
fehlenden Teile der ,Inneneinrichtung”

wieder einbauen. Offensichtlich hatten
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fertig zur Abnahme
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messen, wiegen,
kontrollieren

oben:
Vorbereitung zum
Abnahmeflug
unten:

fertig zum Start
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wir uns dabei bzgl. der erforderlichen Zeit
deutlich verschatzt, denn der Prifer stand
uns schon bald im Nacken, weil er die wei-
teren Abnahmepunkte — Gesamtgewicht,
Schwerpunktlage, Ruderwege - ange-
hen wollte. Aber durch gemeinsame An-
strengungen und flexibles Vorgehen - so

konnten z.B. bereits die Ruderausschlage
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des Hohenruders, die nach der Reparatur
komplett neu eingestellt werden muss-
ten, parallel zum restlichen Zusammen-
bau gepruft werden — sind wir dann doch
noch fertig geworden.

Gerade noch rechtzeitig, um das
Flugzeug im Eiltempo im Hanger zu ver-
laden, zum nahen Flugfeld zu transpor-
tieren, wieder aufzubauen und hinter das
Schleppflugzeug zu hdangen. Auch wenn
wir sicher waren, dass alles getan wurde,
um wieder ein sicheres Flugzeug am Start
zu haben, bedeutet der Erststart nach ei-
ner so umfangreichen Reparatur jedes Mal
doch wieder eine gewisse Anspannung
fur alle Beteiligten. Nach dem Start stieg
der Schleppzug steil in den abendlichen
Himmel und erreichte schnell die erfor-
derliche Sicherheitshéhe. Wir konnten
vom Boden aus beobachten, wie die bei-
den Piloten alle zugelassenen Figuren und
Belastungen mit unserem Vogel durch-
fUhrten, was teilweise recht spektakular
aussah. Nach Abschluss aller Tests landete
die DG 500 wieder sicher und ohne Bean-
standungen auf dem Bruchsaler Flugfeld.

Nach dem Ausstellen der Prifpapie-
re war es geschafft Il Es war Freitag der
11.9.2009. Ab diesem Wochenende stand
die Maschine wieder fir den Flugbetrieb

und insbesondere flr das am 19.9. ge-



plante und dann auch durchgeflhrte
B.i.Team-Fliegen zur Verfigung. Wir hat-
ten unser Ziel erreicht.

Fazit. Im Rahmen dieser Repara-
tur haben wir wieder einmal gelernt
und gelbt, was professionelles Arbeiten
im Kunststoffbau und insbesondere im
Flugzeugbau bedeutet, auch wenn das
einigen von uns zumindest theoretisch
bekannt war: von allem was wir hier tun
hangtin Zukunft die Sicherheit der Piloten
und Mitflieger ab. Deshalb ist die Einhal-
tung der Regeln und Vorgaben, Sauber-
keit und Dokumentation unabdingbare
Voraussetzung flr alle Vorgange. Dazu
zahlt auch eine angemessene organisa-
torische Begleitung, wie bereits eingangs

beschrieben.
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All diese Erfahrungen sind fir den
Einzelnen und ganz besonders fir die
Gruppe sehr wertvoll und kdnnen flr wei-
tere Projekte genutzt werden.

Die Reparatur war eine hervorragen-
de Gelegenheit, in professioneller Umge-
bung den Umgang mit unterschiedlichen
Materialien und die Handhabung von da-
bei eingesetzten Werkzeugen zu lernen.
Nur wenige Akaflieger hatten zu Beginn
der Reparatur ausreichende Erfahrungen
auf diesem Gebiet. Am Ende konnten je-
doch alle Beteiligten auf solche Erfahrun-

gen zurtckblicken.

Sie fliegt wieder Il
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Idaflieg Konstruktionsseminar 2009

Eiskalte Information

Patrick “Hamberle” Neunteufel

Auch im Jahr 2009 gab es wieder das
von einigen Akafliegern langst erwarte-
te KoSe in der ,Stuttgarter Hutte" in Bar-
tholoma zu besuchen. An diesmal drei
Tagen durften einige Akaflieger aus ganz
Deutschland, die Akaflieg Karlsruhe dabei
moglichst  kompetent vertreten durch
drei unserer Recken, namlich Phantom
(Wilhelm Brasch), Welle (Fabian Bartschke)
und meine Wenigkeit (Patrick Neunteufel
aka Hamberle), erfahren, wie schnell ein
500 Seiten Skript durchgearbeitet werden
kann. Ein bemerkenswerter Punkt dabei
ist vielleicht, dass Physiker, Welle und ich,
in unserer Gruppe diesmal die Mehrheit
stellten. Wahrend Unsereiner mit dem,
groBteils vorher unbekannten, Stoff kei-
ne grol3eren Schwierigkeiten hatte, stellte
sich mit der Zeit dennoch eine neue Wert-
schatzung unserer Maschinenbauerkolle-
gen und deren interessanten und keines-
falls einfachen Fachgebietes ein.

Vertreten waren natUrlich auch die
anderen Akafliegs der Idaflieg, namlich
Stuttgart, MUnchen, Berlin, Braunschweig,
Aachen und Dresden, mitderen Vertretern
sich abends, nach Beendigung des letz-
ten Vortrags gegen 20:00 Uhr meist noch
interessante Diskussionen Uber aktuelle
Akafliegprojekte oder neue Entwicklun-

gen auf dem Gebiet der Luft- und Raum-
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fahrttechnik im Allgemeinen ergaben.

Im Vordergrund aber stand naturlich
das Flugzeug als Gegenstand der Debat-
te und die vermittelten Informationen
brachten auch dem vorab Interessierten
neue Erkenntnisse.

So hoérten wie von Freitag bis Sams-
tag fUr ca. 9 Stunden taglich interessante
Vortrage Uber Zulassungsvorschriften fir
Segelflugzeugprototypen (Uli Kopp, LBA),
Verarbeitung von Verbundwerkstoffen,
insbesondere Schdaumen (Wolfram Sult-
ze), Profilaerodynamik (Thorsten Lutz,
TU Stuttgart), Lastannahmen (Michael
Greiner, Schleicher), Flugmechanik (Peter
Kampf) und Leistungsabschatzung (Wer-
ner Scholz, ex-Akaflieg Stuttgart). Dabei
wurden Einblicke in die industriellen Me-
thoden und Arbeitsweisen, die amtliche
Zulassung, die wissenschaftliche Untersu-
chung sowie Erfahrungswerte der Vortra-
genden gewahrt.

Es fallt an dieser Stelle schwer, einen
Kandidaten flr den Titel ,Bester Vortrag”
auszuwahlen, da jeder einzelne von ihnen
neue, interessante Informationen in dem
Prozess der Segelflugzeugkonstruktion
vom ersten Konzept bis zum Erstflug be-
inhaltete. Die wissenschaftliche und/oder
prozedurale Herangehensweise an die

besprochenen Themen war diesen in je-



dem Fall angemessen und die Stoffmen-
ge wurde den jeweiligen Teilbereichen als
EinfUhrung immer gerecht.

Um die Organisation und das leib-
liche Wohl, dies sei ihnen auch aus der
Besucherperspektive nochmals gedankst,
kimmerten sich die Stuttgarter in Gestalt
von Jimbo und Quasi mit lobenswerter
Hingabe. Die durchweg tiefen Tempera-
turen auf der rauen Alb wurden durch die
hohen Temperaturen rauchender Akaflie-
gerkopfe ausreichend kompensiert, wo-
durch auch die fehlende Zentralheizung
der Residenz der Akaflieg Stuttgart meist
nicht weiter auffiel und der Rest problem-
los durch die Umsetzung chemischen
Potentials in Warme kompensiert werden
konnte.

Ruckblickend kann auch das Kon-
struktionsseminar 2009 als voller Erfolg
gewertet werden und zeigt wieder ein-
mal, welches wissenschaftliche Potential
in den Akafliegs vereinigt ist und welche
Maoglichkeiten zur weiteren Bildung sie ih-
ren Mitgliedern zur Verfigung stellt. Es ist
an uns als Akafliegs, das vorhandene Wis-
sen und Know-How zu erhalten und zur
Forderung und Weiterentwicklung der

Technologien des Luftsports zu nutzen.
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Werkstattbericht 2009

Viel Arbeit tolle Fortschritte

Stefan “Minipi”Herrmann

Unerwarteterweise gab esim vergan-
genen Jahr fUr einige Mitglieder der Aka-
flieg die Mdglichkeit, ihr bisher erlerntes
Wissen rund um den Segelflugzeugbau zu
vertiefen und um ein Vielfaches zu erwei-
tern. Aufbauend auf einem eher unscho-
nen Ereignis konnten bei der Reparatur
der DG 500 von Errichtung einer Helling
Uber Reparatur eines Rumpfdurchbruches
bis hin zur kompletten Neulackierung des
Rumpfes nach Beendigung der Arbeiten
viele fUr die aktuellen Aktiven bis dahin
ungewohnte Arbeiten erlernt werden.
Erfreulich und nur moglich durch gute
Organisation von Goofy und grof3e Unter-
stUtzung von Alwin und seinem Team ist,
dass sich die FE nach exakt acht Wochen
wieder in die LUfte erheben konnte.

Nicht weniger erfreulich ist es, von
einem weiteren zweiten Erstflug berich-
ten zu konnen: Die AK-8 konnte punktlich
zum Abfliegen nach vier Jahren des Wie-
deraufbaus an einem schénen Herbsttag
von Lars der Remo hinterher gesteuert
werden. Nach ein paar vorsichtigen F-
Schlepps wurden am Tag darauf auch wie-
der die ersten Windenstarts geflogen. Die
Eleganz der AK-8, von welcher von den
wenigen Aktiven, die sie schon einmal in
der Luft gesehen hatten, immer wieder

berichtet wurde, hat sich an diesen zwei
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Tagen absolut bestatigt. Nachdem auch
der statische Belastungstest mit einem
Lastvielfachen von 6,3 g (j=1,0) erfolgreich
absolviert wurde, steht nun nach ausfthr-
licher Kontrolle der Flachen auf magliche
Schaden durch den Belastungsversuch
und Fertigstellung des neuen Querruders
die Flugerprobung im Laufe der begin-
nenden Saison an.

Von einem dritten zweiten Erstflug
kann noch nicht berichtet werden, aber
das Modell der DG1000-Turbine, welches
mit neuem Rumpf und neuer linker FI3-
che versehen wurde, ist nahezu flugfertig
und kann im Laufe der ndchsten Wochen
ebenfalls in der Luft bewundert werden.
Auch von der grof3en Version gibt es eini-
ges zu berichten, von einer funktionieren-
den Ausfahreinheit bis hin zu Anderun-
gen in der Wahl der verwendeten Turbine.
Ausfihrlich nachzulesen natdrlich - wie
auch bei allen anderen Projekten —im de-
taillierten Projektbericht in diesem Hetft.

Gespannt darf auf die Entwicklung
im Bereich des Elektroturbos geblickt
werden, wo erneut grof8e Fortschritte zu
verzeichnen sind. Nachdem Uli mit Un-
terstitzung von Chris den kompletten
Nasenaufsatz inklusive Motor, Regler und
Propeller fertig stellen konnte, warten wir

aktuell mit den Akkus nur noch auf das



letzte grol3e Puzzlestick dieser Antriebs-
einheit. AnschlieBend kann das Projekt
mit ersten Bodentestldufen fortgesetzt
werden, um mit Widerstandsmessungen
des Nasenaufsatzes im Flug dann dem
nachsten gro3en Ziel, dem Erstflug der
AK-5b mit Elektroantrieb, naher zu kom-
men.

Erstmals — zumindest innerhalb der
letzten fUnf Jahre — ist es dieses Jahr so,
dass im Sommersemester mehr Stunden
geleistet wurden als im Wintersemester,
was natlrlich an der Reparatur der DG
500 liegt, welche mit Uber 1500 Stunden
den grol3ten Einzelanteil der 6500 im Jahr
2009 geleisteten Stunden ausmacht. Ins-
gesamt bendtigte der Flugzeugpark so-
mit etwa 2000 Arbeitsstunden, der Fahr-
zeugpark knapp 500 und 1660 Stunden
flossen in die Projekt- und Forschungs-
arbeit. Erfreulich ist es zu sehen, dass es
uns erneut gelungen ist, dem stetigen
Anstieg der ,Sonstiges”-Stunden, welche
sich im Laufe von einigen Semestern ver-
funffacht hatten, entgegen zu wirken und
nun wieder bei durchaus normalen Wer-
ten angekommen zu sein. Die Tabelle gibt
einen groben Uberblick tGber die Vertei-
lung der Stunden innerhalb der einzelnen
Kategorien.

Der Ausblick auf kommendes Jahr

verspricht viel Interessantes im Rahmen
der Projektarbeit, leider noch nicht be-
sonders viel beztglich eines neuen Flug-
zeugprojektes. Die wochentlich tagende
Projektgruppe ,AK-X’, zu welcher jeder
Interessierte herzlich eingeladen ist, kann
hierzu aber in naher Zukunft hoffentlich
mit einem Grundkonzept fUr ein neues
Flugzeug aufwarten. Mein ganz speziel-
ler Dank geht dieses Jahr an Alwin, Hugo,
Freddy und das gesamte Team vom LTB
GUnter+Kohlmetz, eine solche Unterstit-
zung wie wir sie hier erneut erfahren durf-

ten ist lobenswert.

Stunden, die

letztes Jahrin der
Werkstatt geleistet

wurden

Flugzeugpark AK-5 94
AK-5b 212

ASG 29 24

DG 500 1560

DG 1000 200

Remo 54

gesamt 2090

Fahrzeugpark Transe 94
Winde 186

Anhanger 128

Lepo 80

gesamt 488

Projekte AK-8 540
Turbine 740

E-Turbo 200

ASTS 60

Solarprojekt 120

gesamt 1660

Sonstiges Vorstand 1200
EDV/IT 300

Flugplatz 80

Werkstatt 324
Offentlichkeitsarbeit 340

gesamt 2244

gesamt 06482
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Blick Uber die
Landschaft aus der
DG 500

—
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Frithjahrslager 2009

Die ersten Starts der Saison!
Daniel ,Tute” Schlehahn

Unser FrUhjahrslager startete unter
den besten Vorzeichen. Zum einen schien
es so, dass das Wetter mitspielen wiir-
de und zum anderen wurden Gaste aus
Darmstadt erwartet. Diese, Piloten und
Flugschuler der Akaflieg Darmstadt, trafen
dann auch hoch motiviert und flugfreudig
am ersten Tag direkt auf dem Flugplatz
ein, ohne sich vorher in ihrer Unterkunft
bei uns einzurichten.

Dazu kamen wir, die nach den vielen
Arbeitsstunden in der Werkstatt endlich
wieder die Vorziige einer Akaflieg in An-
spruch nehmen wollten. Zum einen die
Interessenten, welche gespannt auf den
Beginn der praktischen Flugausbildung
hingearbeitet hatten. Voraussetzung hier-

bei war die Teilnahme am Theorieunter-

-
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richt mit dem Bestehen einer anschlie-
Benden schriftlichen  Theorieprifung
sowie ein geleistetes Baustundensoll von
100 Stunden oder mehr. Und zum ande-
ren die Mitglieder, welche nun endlich
wieder nach einer halbjahrigen Abstinenz
sowie eines erfillten jahrlichen Baustun-
denpensums von 300 Stunden, die StRe
des Fliegens genieen wollten.

Gleich am ersten Tag wurde damit
begonnen, die Uberprifungsstarts fur die
Scheinpiloten sowie die einsitzig fliegen-
den Flugschiler durchzuftihren um das
doppelsitzige Schulungsflugzeug fir die-
jenigen Flugschulerfreizumachen, welche
noch auf einen mitfliegenden Fluglehrer
angewiesen sind.

Die Flugneulinge waren sofort von
dem Spald des Segelfliegens eingenom-
men. Anfdngliche Bedenken wie etwas
Hohenangst |6sten sich nach der Erfah-
rung mit dem doch wohl unerwartet si-
cheren Sitzgefuhl sowie der schénen Aus-
sicht, trotz der am Flugzeug rittelnden
Winde, mit dem ersten Flug in Luft auf.

Wahrend des Lagers wurde schnell
wieder der Habitus aus dem vergangenen
Herbstlager aufgegriffen, ahnlich wie in ei-
nem Papageienschwarm, wenn ein neues
Wort durch die Gruppe wandert, die Aus-

sprache zu vandalisieren. Aus ,Flugfunk”



wurde Flogfonk’, aus ,Wie bitte” oder,Das
gibt's doch nicht” wurde ,Laber”. Kurz-
um, es wurde am Beispiel der deutschen
Zungen, gepaart mit etwas Kreativitat,
ein Wortschatz entwickelt, welcher jeden
Aul3enstehenden am nervlichen Zustand
des jeweiligen Sprechers zweifeln lassen
musste.

Neben der Humoristik war das Lager
auch gut mit Flugzeugen gewdrzt, da die
Gaste neben einem Duo Discus X und ei-
ner LS-8 auch einen Prototypen, die D-38,
ein einsitziges Segelflugzeug, mitbrach-
ten. Somit stand allen Lagerteilnehmern
die Maglichkeit offen, verschiedene Flug-
zeugtypen durchzuprobieren und auf
Herz und Nieren zu testen. Auf unserer

Seite standen eine DG-1000 sowie unse-

re Prototypen AK-5b und AK-5 zur Verfu-
gunag.

Mit der in diesem Lager etwas
schwachlichen Thermik wurde das Ge-
schick der Piloten auf die Probe gestellt
und so mancher schaffte es, die Flugzeit-
marke von einer Stunde zu durchbrechen.
Allen voran, sehr zur Freude der Schu-
ler, unsere Fluglehrer im doppelsitzigen
Schulungsflugzeug.

Die Lagertage lieen wir dann in ge-
wohnter Manier bei Gegrilltem ausklin-
gen, um am nachsten Tag wieder mit der
Thermiksuche zu beginnen.

Alles in allem war es ein erfolgreiches
Lager, welches eine hervorragende Saison
erwarten lie8. Aber dazu mehrin den nun

folgenden Artikeln.
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DG 500 beim Start

Pfingstlager 2009

Wir sind dann mal oben'!

Fabian “Welle"Bartschke | Stefan “Minipi”Herrmann

Einen Vorgeschmack auf den Spal} des
Pfingstlagers brachte bereits die sich tber
Wochen hinziehende Schlammschlacht
Uber den Aktivenverteiler bezlglich der
Wahl des Austragungsortes, welche mit
Spaltung der Akaflieg in zwei Lager be-
gann und Uber Beleidigungen bis hin zu
fingierten Zeitungsartikeln und Fotomon-
tagen fuhrte. Der gegeniber Karlstadt in
Grabenstetten deutlich geringere Preis fUr
Windenstarts schweilSte letztlich die Flie-
gerkameraden in klrzester Zeit wieder
zu einer Einheit zusammen. Erste Freund-
schaften wurden bereits auf der Anfahrt
geschlossen, als die mit Kdhlschranken
und Biergarnituren an den Rand der zu-
lassigen Gesamtmasse beladene Transe
an der Geislinger Steige auf der linken
Spur im ersten Gang unter dem Gewicht
des DG-500-Hangers dchzte. Statt die Zel-

te am Tag der Ankunft einfach hinzustel-

len, zogen es die meisten Akaflieger lieber
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vor, sich den geeigneten Standort aus der
Luft auszusuchen. Verwunderlicherweise
war es trotz des guten Wetters noch mog-
lich, den Kampf gegen das NVA-Zelt vor
Sunset zu gewinnen.

Nachdem die ersten Kontakte zu den
Grabenstettenern geknipft waren, zeigte
sich gleich der nachste Abend sinnbildlich
fur alle folgenden: Kulturelles Musikgut
von Konni unterstltzt von seiner Tochter,
Waldo und “dem Geigenspieler” begleite-
te das allabendliche Grillgelage am Lager-
feuer. Trotz des fortgeschrittenen Abends
schafften es manche Akaflieger noch, Ge-
sang in musikalischer Vollendung darzu-
bieten -- wer denkt nicht gern zurlck an
Grulis und Minipis Darbietung von “Lady
in Black”?

Kompromisslos wurden schon lange
vor dem Frihstlck alle Flugzeuge aufge-
ristet. Zu diesem Zweck verzichtete Wel-
le sogar zum Wohle der Allgemeinheit auf
den Komfort eines Zeltes und Ubernach-
tete im Vereinsfahrzeug zwischen den
Hangern, um morgens alarmiert durch
das Gerdusch des ersten Aufschnappens
eines Hangerverschlusses ohne Hose aus
dem Bus zu stolpern und mit verschlafe-
nem Blick erst mal eine Flache aus dem
Hanger zu ziehen.

Die folgenden Tage waren gepragt



von durchweg gutem Wetter, das tdg-
lich die Gelegenheit zu ausgedehnten
Uberlandfligen bot (“Wir sind dann mal
oben”). Vereinfacht wurde der Einstieg in
die sagenhafte Thermik durch “die Duse’,
an der sich die Spreu vom Weizen trennte.
112er:"Ich schwor auf die Duse. Die Duse
hat mich noch nie im Stich gelassen”.

Mit Superlativen wurde nicht gegeizt
in Grabenstetten: Deutschlands einzige
Pawnee als Schleppflugzeug und eine
Winde namens“Rulaman Turbo” (Teilchen:
"Kennsch' net de Rulaman?”). Ahnlich su-
perlativ waren auch die fliegerischen Er-
folge der Akaflieger: Mehrere gescheiterte
50-km-Flug-Versuche von Tite, zahlreiche
ULP-Versuche mit teils abenteuerlich aus-
sehenden Slips und eine morgendliche
Auf3enlandung von Zap und Tatino kurz
nach dem Frihstlck. Immerhin gab es
den 1. Alleinflug von Uli W. zu feiern.

Auch erfreulich war die groe Zahl
anwesender Alter Herren, welchen die
gemeinsame Zeit mit den Aktiven so gut
gefiel, dass teilweise morgens am Frih-
stlckstisch mit dem Laptop die Urlaubs-
verlangerung beantragt wurde.

Nicht frei von Verasselung blieb die
DG-1000, welche sich plotzlich mit plat-
tem Hauptrad an erster Stelle am Winden-
start wiederfand. Zur Freude der nach den

lechzenden

sich aufbauenden Cumuli

Einheimischen wurde daraufhin in aller
Seelenruhe der Anhdnger vor die endlose
Reihe von Hochleistungssegelflugzeugen
geschoben, um die 1000 erst mal gemt-
lich abzubauen. Nachdem in einer Ecke
des Hangars die passenden Ersatzteile zu-
samengeklaubt werden konnten, gelang
es Tatino unter kritischer Bedugung seiner
Flugschdler, die Reparatur in gefthlten 20
Minuten abzuschliel3en.

Alles in allem war es ein sehr schénes
Lager, bei dem noch besonders die vor-
zUgliche Organisation durch Zap zu er-
wahnen ist, die mit einer Ortsbegehung
zwei Wochen vor dem Lager begann und
in einer fertigen Abrechnung einen Tag
nach Lagerende gipfelte.

Die Diskussion um den Austragungs-
ort des Pfingstlagers 2010 ist eroffnet.
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Startaufstellung mit
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gen AK-5, AK-5b,
ASG 29 und
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Twin Akaflieg
Dresden mit War-
mebildkamera am
Stativ.

Rechner zur Daten-
aufzeichnung

liegt auf der dunk-
len Folie auf

dem Fligel-Rumpf-
Ubergang.
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Idaflieg Vergleichsfliegen 2009

Schon wieder ein Aufreger

Andre Jansen

Alle Jahre wieder, .. so auch im Au-
gust 2009 versammelten sich die Studen-
ten der verschiedenen Akafliegs auf dem
Flugplatz Aalen-Elchingen auf der schwa-
bischen Alb, um zusammen mit dem
DLR (Deutsches Zentrum fur Luft- und
Raumfahrt), Universitats-Instituten und
dem LBA (Luftfahrt-Bundesamt) der Luft-
fahrtforschung zu ,fréonen”. Wahrend in

der ersten Woche das eher bescheidene

Wetter einen erfolgreichen Messbetrieb

Rg—"
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behinderte, konnten in den folgenden
beiden Wochen viele ertragreiche Mess-
flige durchgefuhrt werden.

An Sondermessprojekten fanden im
Jahr 2009 nur wenige Untersuchungen
statt. Darunter ein Projekt zur Rumpf- und
FlGigelgrenzschicht-Aerodynamik mittels
einer Warmebildkamera durch die Aka-
flieg Dresden und ein weiteres zur Ermitt-
lung der Blickrichtung eines Piloten durch
das Institut fur Flugfthrung der TU Braun-
schweig.

Durch etwas missverstandliche Kom-
munikation seitens des Idaflieg-Vorstan-
des fanden sich in der mittleren Woche
des Sommertreffens viele Studenten in El-
chingen ein, die sich eine Art Schulungs-
lager innerhalb des Vergleichsfliegens er-
hofften. Das sorgte zwar zum ersten Mal
seit langerem wieder flr eine grof3e Betei-
ligung und buchstablich,volles Haus’, nur
war vorab keine Schulungskapazitat or-
ganisiert worden, so dass die potentiellen
Schiler zunachst gar nicht zum Schulen
kamen.

Dank der kurzfristigen Bereitschaft
zweier Alter Herren (und Fluglehrer) der
Akaflieg Minchen konnte in drei Tagen
doch noch ein paralleler Schulbetrieb an
der Winde des LSR (Luftsportring) Aalen

aufgezogen werden, womit Flugschuler



samt mitgebrachten Schulflugzeugen
doch noch etwas zum Schulen kamen,
bevor die meisten zum Ende der mittle-
ren Woche wieder abreisten.

Von Seiten des Idaflieg Vorstandes
war es wohl eher so gedacht, dass die
Flugschuler am ,normalen” Idaflieg-Flug-
betrieb teilnehmen, bei Gelegenheit eine
Zacher-Einweisung bekommen und an-
sonsten eher in den Messflugbetrieb ,hi-
neinschnuppern” sollten. So ist das aber
wohl nicht Gberall angekommen.

Die Akaflieg Karlsruhe hatte somit die
AK-5, AK-5b, DG-1000 und die Remo als
Schleppflugzeug in Elchingen am Start,
aber zu,richtig viel” fliegen kam keines der
Gerdte. Auch die Flugerprobungsaufgabe
der AK-5 (Kalibrierung der Fahrtmessan-
lage mit der DFS-60 Schleppsonde) kam
nicht zu Stande. Allerdings besteht das
Problem bei der Flugerprobung nicht
primdr im Fliegen, sondern die Messun-
gen und die Messeinrichtungen mussen
auch vor- und nachbereitet werden. Da
sich kein Karlsruher Akaflieger fand, der
die notwendigen Arbeiten Ubernahm,
wollten Idaflieg und DLR wohl auch nicht
als 100% Flugerprobungs-Dienstleister fUr
die Akaflieg Karlsruhe auftreten.

Aber gemessen wurde natUrlich

trotzdem.

Ein Ventus-2ax, eine LS-8 und die

DG-1000 mit 18m Spannweite standen
neben der heiligen” DG-300/17 auf dem
Programm der Flugleistungsvermessun-
gen. Dabei war das wissenschaftliche Ziel
diesmal weniger die Ermittlung absoluter
Leistungsdaten denn den Einfluss ver-
schiedener Konfigurationen zu untersu-
chen.

So wurden Messungen mit offener
und geschlossener Luftung durchgefihrt
— die aber keinen eindeutigen Trend was
nun besser ist ergaben — es wurde die
Flugleistung im Schiebeflug ermittelt —
wo das (nicht Uberraschende) Ergebnis
zeigt, je groBer der Schiebewinkel, desto
groBer der Leistungsverlust — und die DG-

1000 musste ihre Flugleistung nicht nur
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auf dem hinte-
ren Sitz bei der

Vorbereitung des

Testfluges unter
Volltarnung.
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AK-5b und Slingsby
T.21,Sedbergh”
—im Prinzip ein
mal3stablich ver-
grolertes,
doppelsitziges
Grunau,Baby”

im Normalflug, sondern auch im Ricken-
flug beweisen, wobei sie sich gar nicht
schlecht schlug. Erganzt wurde das Mess-
programm durch die Leistungsmessung
des Schulgleiters SG-38 im Hohenstufen-
verfahren mit der Messanlage fur die Ver-
gleichsflige. Bestimmt ist noch nie vorher
ein SG-38 mit einer auch nur annahernd
vergleichbar aufwendigen ,High Tech"-
Messinstrumentierung geflogen.

Als Sondermessprojekte liefen zum
einen die Erfassung der Blickrichtung des
Piloten mittels einer am Kopf befestigten
Kamera durch das Institut fur Flugfiihrung
der TU Braunschweig, wie auch die Erfas-
sung des Stromungszustandes der aero-
dynamischen Grenzschicht mittels einer

Messung der Oberfldchentemperatur

des Tragflugels im Flugel-Rumpf-Bereich
durch die Akaflieg Dresden.

FUr letzteres Projekt hatten die
Dresdner eine Warmebildkamera (Ther-
mographie-Kamera) an einem Stativ Uber
dem linken Flugel-Rumpf-Ubergang ihres
Grob Twin-Astir Doppelsitzers installiert.
Der innere FllUgelbereich wurde mit einer
dunklen Folie beklebt, so dass er von der
Sonne erwdrmt wird und die Kamera die
Abkdhlung der Oberflache durch die Luft-
stromung im Flug aufnehmen kann.

Ein unterschiedlicher Zustand der
Grenzschicht (laminare, turbulente, ab-
geldste Stromung) wird so durch unter-
schiedliche Temperaturen und damit Far-
ben im Kamerabild sichtbar. Es wurden
unterschiedliche Modifikationen an der
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Schnittstelle zwischen Rumpf und Flugel
untersucht, mit dem Ziel, den Bereich
turbulenter Stromung auf dem Fllgel
zugunsten laminarer Stromung zu ver-
kleinern. Die Idee kommt daher, dass die
Umstromung des Rumpfes die Stromung
auf dem Fllgel stort. Anders gesagt: Ware
der Rumpf nicht da, so wiirde ein groi3e-
rer Teil des FlUgels laminar umstréomt und
hatte damit weniger Widerstand. Es konn-
te sich also auszahlen, die Auswirkung der
Rumpfumstromung auf den Tragfligel zu
verkleinern. Fur dieses Ziel scheinen je-
doch noch weitere Versuche notwendig

ZU sein.
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ler (rechts: D39b,
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Heli reiht sich auf
dem Rickholstrei-
fen ein

Herbstschulungslager 2009

Fabian Welle" Bartschke

Ein guter Anfang fur diesen Artikel
konnte leider trotz langer Suche nicht ge-
funden werden. Dieses Jahr dauerte das
Herbstschulungslager endlich mal wieder
die vollen zwei Wochen, was den Darm-
stadtern zu verdanken war, die aufgrund
einer Wette mit den alten Sédcken (oder
so) damit beschaftigt waren, was an der
D-43 zu frickeln.

Das Wetter war uns wie dieses Jahr
bei allen Fluglagern sehr wohlgesonnen,
weshalb fast alle Tage fliegbar waren. An
Flugzeugen (2x DG-1000 (Aachen, Karlsru-
he), Duo Discus (Darmstadt), AK-5b, ASW
28 (Aachen), D-38, LS 4 (Aachen)) herrsch-
te kein allzugroBer Mangel. Erfreulich war
auch, dass ausreichend Doppelsitzer und

Fluglehrer mitgebracht wurden, was allzu-
lange Wartelisten fir die Doppelsitzer wie
im Vorjahr verhinderte. Die zwei Wochen
intensiven (Platzrunden-)Flugbetriebs
blieben naturlich nicht ohne Folgen. Min-
destens eine A-Prifung konnte gefeiert
werden, auBBerdem vier erfolgreiche prak-
tische Prifungen und naturlich jede Men-

ge Typenrunden.
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Startaufstellung
des Hockenheim-
Wettbewerbes

Wettbewerb Hockenheim

Mein zweiter Wettbewerb
Ulrich “Knirps” Deck

Hier nun die Fortsetzung von "Ho-
ckenheim - Mein erster Wettbewerb” (sie-
he letzten Jahresbericht).

Da es mir die Wettbewerbsfliegerei
doch sehr angetan hatte und es in Ho-
ckenheim eigentlich eine sehr schone
Woche war, beschloss ich dieses Jahr wie-
der mitzufliegen.

Allerdings habe ich aus den Erfah-
rungen vom letzten Jahr einiges gelernt;
so zum Beispiel, dass der Phoebus nicht
taugt, vor allem nicht bei starkem Wind,
wie dies letztes Jahr der Fall war. Also
beschloss ich kurzerhand, nicht nur eine
Klasse aufzusteigen, sondern gleich mit
unserer ASG 29 mitzufliegen. Weiterhin
verzichtete ich auf die Ruckholer — letztes
Jahrhatte ich sie ja auch nicht gebraucht...

Na ja, um ehrlich zu sein:ich konnte leider

einfach keine finden.

Dann ging es also dieses Jahr schon
zu Ostern wieder nach Hockenheim. Ich
war gespannt, was das Wetter diesmal
machen wirde — ob es wohl wieder so
gut mitspielen wirde wie beim letzten
Mal? Es war immerhin noch recht frih im
Jahr.

Doch punktlich zu Beginn des Wett-
bewerbs schien die Sonne und somit gab
es auch gleich einen ersten Wertungstag.
Als Aufgabe wurde eher etwas zurlckhal-
tend ein 300 km Dreieck mit den Wenden
Wirzburg und Weipertshofen gewadhlt.
Etwas neu fur mich war, dass es nicht mit
Flieger aufbauen und an den Start schie-
ben getan war, es mussten namlich noch
etliche Liter Wasser in den Flieger getankt

werden, so ca. 120. Das Wetter an diesem
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Tag war mal3ige Blauthermik mit ein paar
kleineren Cumuli Gber dem Odenwald.
Aber oh Wunder die Strecke war trotzdem
recht problemlos mit im Schnitt 80 km/h
zu bewdltigen - ist halt doch eine ganz
andere Leistungsklasse.

Am nachsten Tag gab es noch ein-
mal das gleiche Wetter nur mit etwas
mehr Stabilitat. Damit wir ein paar mehr
Cumuli sichten konnten, schickte uns die
Wettbewerbsleitung in den Schwarzwald,
was aber zumindest flr mich nicht so er-
folgreich war. Ich brach den Flug auf Hohe
von Rastatt ab. Ich hatte wohl irgendwie
einen zu weit westlichen Weg gewahlt
und die stabile Luft aus dem Rheintal lief3
die Blauthermik bei 500-800 m enden.
Diejenigen, die die Aufgabe erflllten, flo-
gen deutlich weiter 6stlich und konnten
so in den Schwarzwald gelangen, wo her-
vorragende Bedingungen geherrscht ha-
ben sollen.

Fine Wetteranderung gab auch der
dritte Tag nicht her, mittlerweile war es
im Rheintal allerdings so stabil, dass man
nicht mehr Gber 500 m kam, und der Tag
wurde deswegen neutralisiert.

Etwas kihlere Luft sorgte am Folge-
tag fUr deutlich bessere Bedingungen.
Allerdings war die Wettbewerbsleitung

vom Vortag noch beeinflusst und die Auf-

gaben wurden deutlich zu klein.

Im Rheintal war das Wetter zwar noch
ahnlich wie an den Vortagen, was uns zu-
nachst zweifeln lie}, doch im Odenwald
standen schon Uberentwicklungen und
gute Quellwolken, der erste Bart erwarte-
te uns dort mit Uber 3 m/s neben dem Re-
gen. Hinter dem Schauer kam uns dann
Bilderbuchwetter entgegen. Der Rest der
260 km kleinen Aufgabe war mit einer Ba-

sis von 2500m und im Schnitt Gber 3-4m/s
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Steigen natUrlich etwas langweilig. Wie-
der Spals machte dann aber der Endan-
flug Uber den kompletten 3. Schenkel (60
km) bei konstant Uber 200 km/h. Heraus
kam ein 117er Schnitt und Tagesplatz 2.
Davon hatte ich noch letztes Jahr nicht
mal getraumt...

Am nachsten Tag, wurde es dann
schlagartig wieder spannend. Denn be-
reits als wir geschleppt wurden, regne-
ten die Schauer im Odenwald ab und
ein  Durchkommen schien unmaoglich.
Die Clubklasse hatte da noch Glick, da
sie als erste geschleppt wurden. Also galt
die Devise: auf Abflughohe und weg. Mit
den 1800 m musste dann erst einmal ein
gutes Stlck abgeglitten werden, so ca.
40 km um den Schauer herum. Spates-
tens als ich jetzt die Clubklasse von oben
Uberholte war ich echt froh, dass ich nicht
auch da unten in meinem Phoebus sal$
und bangte. Denn die ASG 29 lie3 mich
in noch komfortablen 700 m im ersten
Aufwind ankommen. Der Rest der Aufga-
be war dann wieder dhnlich wie am vor-
hergehenden Tag mit dem Unterschied,
dass wir schon deutlich spater dran wa-
ren wegen des Schauers und deswegen
in abbauendem Wetter flogen. Resimee
des Tages: Als wir, die 18m Klasse, wieder
heimkamen, fehlten mehr als die Halfte
der Hanger, der Gleitsprung wurde wohl
doch den Kleineren zum Verhangnis.

Der nachste Tag wurde dann im Vor-
feld eines Regengebietes zum besten und
letzten Wertungstag. Ausgeschrieben war

ein 420 km grof3es Dreieck mit den Wen-
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den Bad Kissingen und Ellwangen. Das
Wetter war fur Ostern wieder mal echt
super, es zeigten sich wenige Cumuli in
3000 m und die Steigwerte lagen bei Gber
3 m/s. Die Aufgabe war optimal gelegt so-
mit erfolgte der wie immer lange Endan-
flug zum Thermikende.

Insgesamt hat es sich wieder ein-
mal sehr gelohnt, nach Hockenheim zu
kommen, wir hatten fur Ostern sehr gu-
tes Wetter, bei dem alles von Blauthermik
bis Uberentwicklung dabei war. Und mit
5 von 8 Wertungstagen kann man sich
ebenfalls nicht beschweren. Ich mochte
noch einmal allen fir das Ausleihen der
ASG 29 danken.
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Fabian Bartschke
erldutert interes-
sierten Besuchern
des Idaflieg-Messe-
standes Besonder-
heiten der AK-8
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Aero

Fabian "Welle" Bartschke

Auch dieses Jahr beteiligte sich die
Akaflieg Karlsruhe am Idaflieg-Stand in der
Segelflug-Halle auf der Aero in Friedrichs-
hafen. Schnell war der Beschluss gefasst,
die AK-8 mit dem neu gebauten Flugel
auszustellen. Am Tag vor der Messe reis-
ten Phantom, Minipi und Welle im Transit
mit angehdngter AK-8 an. Das Aufristen
war trotz einiger Telefonate mit Holle und
Lars nicht ganz muUhelos, aber nach ei-
ner knappen Stunde dann doch endlich
abgeschlossen. Etwas problematischer
gestaltete sich das Einfadeln der Md-30
,Schlacro” der Minchener durch die Hal-

lentore. Hierzu musste das Hohenleitwerk
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demontiert und in Millimeterarbeit der
Propeller mehrmals gedreht werden. Fur
die Zukunft wdren etwas breitere Hal-
lentore oder abnehmbare Flachen win-
schenswert. Auller dem ,Schlacro” der
Munchener waren auch die Dresdener
mit einem Blanik mit allerhand abenteu-
erlich anmutender Messtechnik anwe-
send. AulSerdem stellten die Darmstadter
den Rumpf und die Vorrichtung fir den
Bruchversuch ihres aktuellen Side-By-
Side-Doppelsitzers D-43 aus.

Die neu gebaute linke Fldache der AK-8
war zum Zeitpunkt der Messe noch nicht

lackiert und gefinisht und stach somit mit

A1
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ihrer Oberflaichenbeschaffenheit im auf
Hochglanz polierten Einheitsbrei in der
Segelflughalle stark heraus. Zusammen
mit dem ziemlich schwarzen Rumpf der
Darmstadter war das der Aufbau fir ein
Forschungsprojekt der,,Akaflieg Darmsru-
he” Dieses Projekt hatte zum Ziel zu kldren,
welcher der beiden Messebesuchertypen
haufiger ist: Der Messebesucher, welcher
interessiert Uber die Oberflache unseres
Rohbaufligels streicht, *streich-streich* --
Hmm" oder der Besucher, den die schwar-
ze Farbe des Darmstadter Rumpfes dazu
bewegt, dranzuklopfen ,*tock-tock* -- Ist
das Kohle”.

Fine Statistik konnten wir leider nicht
fihren. Dazu lenkte uns der ,Implosions-
Motor” am OUV-Stand gegeniber zu sehr
ab.

Die zahlreich angereisten Akaflieger
ermoglichten es, sich bei der Standbe-
treuung abzuwechseln und sich auf der
Messe umzusehen. Es gab mehrere Hal-
len mit jeder Menge Fluggerat und Zu-
behdr zu bestaunen, wobei die Segelflug-
halle natdrlich die grof3te war. Auf dem
benachbarten Flugplatz gab es diverse
Flugvorfihrungen zu sehen.

Natdrlich war die Messe fur fast alle
Beteiligten ziemlich anstrengend. Taglich

brachen wir um 8 Uhr in der Unterkunft

zur Messe auf, um dort den Stand fir die

Er6ffnung um 9 Uhr vorzubereiten. Nach
dem Ende der Ausstellungszeit um 18 Uhr
galt es, systematisch Standparties zu be-
suchen, hauptsachlich um dort die tags-
Uber gemachten Kontakte zu Vertretern
der Industrie zu vertiefen. Gegen 21 Uhr
gingen die Lichter aus und alle machten
sich mtde auf den Weg in die Turnhalle,
die die MUnchener als Schlafplatz organi-
siert hatten, wo wissenschaftliche Diskus-
sionen zum Teil noch bis spét in die Nacht
hinein weitergefuhrt wurden.

Insgesamt hat die Aero den Anwe-
senden gut gefallen und es konnten ei-
nige interessante Gesprache gefthrt und
Kontakte geknUpft werden. Sicherlich
werden sich auch in den nédchsten Jahren
Leute finden, die die Akaflieg dort prasen-

tieren.
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Daniel Mendler
beim Anbringen
des Elektroturbos
an die AK-5b
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Airtec

Christoph “Airtec” Scherer

Die airtec ist eine Messe fur die Luft-
fahrt-Zuliefererindustrie, die vom 03. bis
zum 05.11.09 in Frankfurt am Main statt-
fand.

Die Idaflieg organisierte fUr die Messe
einen Stand und dieser sollte unter ande-
rem auch mit Karlsruher Exponaten und
Personal bestlckt werden. Die Erwartung,
dass die Organisation des Messestandes
weitgehend von der Idaflieg Ubernom-
men wirde, 16ste sich leider schon nach
einigen kurzen Telefonaten im Nichts auf.
Zunachst bestand noch Hoffnung, we-
nigstens eine Handvoll Mdnchner und
Aachener Akaflieger fur die Betreuung
des Standes auftreiben zu kénnen, doch
nach und nach wurde klar, dass weder
Ausstellungsstiicke noch Personal ande-
rer Akafliegs vor Ort sein wirden. Nach

einigen Telefonaten mit der Messeleitung
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erfuhren wir die Maf3e des uns zustehen-
den Standes und konnten nun Uberlegen,
wie dieser zu gestalten war. Unser eigent-
liches Ausstellungssttck, der Elektroturbo
allein, ware fUr den Stand zu wenig gewe-
sen. So entschlossen wir uns, auch den zu-
gehdrigen Rumpf mitzunehmen, um das
Exponat im Einbauzustand auszustellen.
So reisten wir Montag, den 02.11.09
gegen Ende der Aufbauphase mit dem
Hangeran, um den Stand aufzubauen. Vor
Ort wurde uns schlagartig bewusst, dass
sich unser Stand im ersten Stock des Aus-
stellungsgebaudes befand und wir nun
das Problem hatten, den Rumpfs unserer
AK-5b an Ort und Stelle zu bringen. Nach
einiger Recherche stellte sich heraus, dass
die Lastenaufzige zu klein fir den 6,80m
langen Rumpf waren. Dies sind Details,
die mit ausreichend langer Planungspha-
se vermutlich aufgefallen waren, denen
aber in der Kirze der zur Verfligung ste-
henden Zeit leider keine Rechenschaft
getragen wurde. In der entstandenen
Situation blieben uns nun zwei Méglich-
keiten: den Flugzeugrumpf mithilfe der
anwesenden Messebauer Uber eine der
Treppen in den ersten Stock zu tragen
oder nur das Aufsteckmodul des Elektro-
turbos auszustellen. Wir entschieden uns

fur die erste Variante und fanden auch



gleich einen hilfsbereiten, engagierten
Messebauer, der uns bei unserem Unter-
nehmen zu Hand gehen wollte. Von ihm
kam auch die Idee, das Problem mit Hilfe
der Rolltreppe zu |6sen. Wir fuhrten ei-
nen kurzen menschlichen Belastungstest
durch, um festzustellen ob wir den Rumpf
zu dritt heben kénnten. Als dieser erfolg-
reich abgeschlossen war, lehrten wir die
AK-5b das Rolltreppe fahren. Nach dem
Aufbauen der Stellwande fur die Plakate
und dem Abhdngen der Rickwande un-
seres Standes war die Aufbau-Aktion ab-
geschlossen. Wir stellten den Hanger bei
der Darmstadter Akaflieg ab, wo wir auch
unser Nachtlager aufschlugen.

Am nachsten Tag begann die Mes-
se. Der Flugzeugrumpf bewegte viele
der Besucher zum stehenbleiben und es
entstanden viele interessante Gesprache.
Sowohl die Besucher der Messe als auch
andere Aussteller und die Presse wurden
auf unser Schaffen in der Akaflieg auf-
merksam und wir konnten neben dem
Elektroturbo-Projekt auch Uber unsere
anderen Projekte mit Hilfe von Plakaten
und in Gesprachen berichten. Aullerdem
hatten wir naturlich auch Gelegenheit,
die anderen Stande anzusehen und uns
Uber interessante neue Entwicklungen zu

informieren. Durch die Kommunikation

mit den anderen Ausstellern und Besu-
chern entstanden interessante Kontakte,
die in Zukunft hoffentlich zu den guten
Beziehungen der Akaflieg beitragen und
gleichzeitig auch der Industrie dienen
konnen, um Kontakt zu angehenden In-
genieuren und motivierten Jungakade-
mikern zu kndpfen.

Die Messe endete am Donnerstag
um 16:00 Uhr und fUr uns war es an der
Zeit, den Stand abzubauen und den Flug-
zeugrumpf in den Hanger zu verladen.
Aufgrund von mehr Manpower gestaltete
es sich auch etwas einfacher, den Rumpf
die Treppe hinunter zu tragen. Ohne
Schaden an Material oder Personal, da-
flr aber mit einigen neuen Erfahrungen
und Kontakten traten wir die Heimreise
an. Trotz kleinerer Schwierigkeiten bei der
Organisation kénnen wir auf eine gelun-
gene Veranstaltung zurlckblicken, mit
dem Wissen einige Pluspunkte flr unsere
Public Relations Abteilung gesammelt zu
haben.
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Franz Villinger
(ca. 1920)
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Nachruf Franz Villinger

Claus “Goofy”Lindau

Im gesegneten Alter von 101 Jahren
ist unser Grundungsmitglied und Flugpi-
onier Franz Villinger am 5. Februar 2009
verstorben.

Franz Villinger wurde am 15. Septem-
ber 1907 in Altona bei Hamburg als Sohn
des Arztes Dr. Arnold Villinger und seiner
Frau Jenny geb. Wiesengrund geboren.
Bereits als Student gewann Franz Villinger
das Interesse am Fliegerleben und griin-
dete 1928 gemeinsam mit Kommilitonen
die Akaflieg Karlsruhe.

Wahrend und neben seiner berufli-
chen Aktivitaten hat sich Franz Villinger
auf vielen Gebieten betatigt. Besonders
stolz war er auf seine Erfindung des Duo-
globus, der je nach Hintergrundbeleuch-
tung z.B. politische oder geografische

Grenzen zeigte.

In dieser Zeit konstruierte und bau-
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te er auch gemeinsam mit seinem Kolle-
gen Hdssler neben seiner Anstellung als
Flugzeug-Konstrukteur bei den Junkers
Flugzeugwerken (Mitarbeit ua. an der
Entwicklung des ,Stuka” Ju87) als erster
ein bei jedem Wetter flugfahiges, muskel-
kraftbetriebenes Flugzeug (,Mufli” HV1).

Im Rentenalter hat er sich neben vie-
len anderen Themen privat erneut dem
Bau eines Muskelkraftflugzeugs zuge-
wandt. Zusammen mit Gleichgesinnten
konnte er mit den heutzutage zur Verfu-
gung stehenden Materialien ein leichte-
res Flugzeug (,HV2") bauen. Die HV2 kam
spater ins Museum nach Sinsheim und
kann dort auch heute noch besichtigt
werden.

Franz Villinger hat 100 Jahre Luft-
fahrtgeschichte erlebt und mitgestaltet.
Sein enormes Wissen und seine Erfahrun-
gen haben die Akaflieg Karlsruhe in ihren
Anfdangen wesentlich gepragt und beflu-
gelt. Franz Villinger war bis zum Schluss
immer am Leben und Geschehen ,seiner”
Akaflieg interessiert. Wir sind stolz, einen
wie Franz, der mit viel eigenem Risiko die
heutige Luftfahrt einst moglich gemacht
hat, in unseren Reihen gehabt zu haben.

Wir werden Franz Villinger immer ein

ehrendes Gedenken bewahren.



Nachruf Alfons Jiilg

Claus “Goofy” Lindau

Wir trauern um Alfons Julg, der am
28. Juni 2009 nach seinem langen, gedul-
dig ertragenen Kampf gegen seine Krank-
heit in Frieden verstorben ist.

Alfons ist im November 1965 zur
Akaflieg gestollen und wurde im Juli 1966
auBerordentliches Mitglied. Zwei Jahre
spater — Mai 1968 - trat er in die Alther-
renschaft (AH) Uber. Im Rahmen seiner
fliegerischen Laufbahn erhielt er 1967
seinen Segelflugschein (PPL C) und 1975
den Motorseglerschein (PPL B). Bis zum
Ausbruch seiner Krankheit war er noch
aktiver Flieger und hat am aktiven Leben
der Gruppe teilgenommen.

Alfons war so etwas wie eine Institu-
tion in der Akaflieg. Mehr als 40 Jahre hat
er die Nachkriegs-Akaflieg begleitet und
mitgestaltet. Alfons hat seine Arbeit im-
mer eher im Stillen getan. Insbesondere
als SchriftfUhrer der AH in der Akaflieg hat
Alfons seit Juni 1970 bis Mai 2007 ziem-
lich genau 37 Jahre lang gewirkt! Kaum
ein anderer hat langer als er die Akaflieg
ununterbrochen aktiv unterstitzt. Er hat
die Entwicklung der Akaflieg Uber diesen
langen Zeitraum verfolgt und damit ein
Wissen Uber unsere Gruppe angesammelt
wie kaum ein anderer.

Aber auch sonst war Alfons immer

da, wenn man ihn gebraucht hat, und

wenn es im tiefsten Winter war. Selbst

wenn der Schnee 10 cm hoch lag, kam er
mit seinem Fahrrad auf den Flugplatz, um
zu helfen.

Bis zuletzt fUhlte er sich eng mit der
Entwicklung und dem Streben ,seiner”
Akaflieg verbunden. Noch Ende 2008, we-
nige Monate vor seinem Tod und schon
stark von seiner Krankheit gezeichnet,
brachte er einen wegweisenden Projekt-
Antrag in die Mitgliederversammlung ein.
Alfons hat trotz seiner Krankheit nie den
Mut verloren, hat seine Krankheit nicht als
gegeben akzeptiert. Er hat recherchiert,
jede erdenkliche Behandlung auspro-
biert und immer auf einen medizinischen
Durchbruch gehofft.

Alfons wird in unseren Herzen leben-
dig bleiben und wir werden uns immer

dankbar an ihn erinnern.
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Frank Glnter
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Nachruf Frank Giinter

Claus “Goofy”Lindau

Viel zu frih wurde unser Alter Herr
Frank GUnter am 15. November 2009 in-
folge seiner Krankheit aus seinem aktiven
Leben gerissen. Er wurde nur knapp 51
Jahre alt.

Das Interesse fUr die Fliegerei wur-
de schon friih bei ihm geweckt, wuchs
er doch in Forchheim bei Karlsruhe nahe
dem ehemaligen Flugplatz auf. Wahrend
seines Studiums kam er dann mit der Aka-
flieg in Kontakt.

Frank wurde im Juli 1981 Mitglied
der Akaflieg und bereits im Folgejahr in
den Vorstand zum zweiten Vorsitzenden
(Werkstattleiter) gewahlt. Dieses Amt be-
kleidete er flr eine Amtsperiode und trat
1985 nach Abschluss seines Studiums in
die Altherrenschaft Uber.

Wahrend seiner aktiven Zeit in der

Akaflieg war Frank ein bei allen geschatz-
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tes und beliebtes Mitglied. Seine exzel-
lenten Fahigkeiten und vielféltigen Ideen
machten ihn zu einem sehr wertvollen
Impulsgeber, damit die Akaflieg ihrem
Auftrag und ihren Zielen gerecht werden
konnte.

Aber auch aullerhalb der Werkstatt
engagierte sich Frank immer wieder fUr
die Gruppe. Unvergessen sind seine mu-
sikalischen Einsatze mit der Trompete,
durch die er auch zu seinem Spitznamen
,Blaser” kam. U.a. organisierte er ein Quar-
tett, dass als Uberraschung auf der Hoch-
zeit eines Akafliegers aufspielte.

Neben seiner sehr erfolgreichen be-
ruflichen Laufbahn blieb ihm dann kaum
noch Zeit fur die Fliegerei. In seiner knapp
bemessenen Freizeit widmete er sich sei-
ner Familie und den vielfdltigen gemein-
samen Interessen, u.a. dem Wandern und
dem Oldtimerclub.

Frank war immer ein sehr optimisti-
scher Mensch. Trotz seiner Krankheit, die
er bereits Uberwunden glaubte und die
ihn dann doch wieder einholte, sah er
immer nur nach vorne und beklagte sich
nicht.

Wir sind dankbar, dass wir Frank ken-
nen und schatzen gelernt haben. Wir wer-
den ihm immer ein ehrendes Andenken

bewahren.



Leistungen besonderer Art

Das Wiki

So schaffte(n):

das Rundenbuch vollzuwerden

in der 500 keine Tute vollzuwerden

VAT und Minipi ihren 50km-Flug am gleichen Tag auf dem gleichen Flugzeug
Frieder das 5cm dicke Stahltor der Werkstatt mit dem Gfk-Dach seines Busses zu
verbiegen

das Gfk-Dach dabei ganz zu bleiben

der Bus das Tor wieder gerade zu biegen

die Heldenpiloten den Kerosindruckbetankungsschlauch erfolgreich auf dem LaJu
zu vergessen

das LaJu sdamtliche anwesenden Akaflieger

die Heldenpiloten sich eine Top-Level-Domain () an

sich Timo und HPK einen neuen Flieger an

sich Suse und Fux auch einen neuen Flieger an, aber anders

das Linux die Steckdosenleiste kaputt zu machen

die Heldenpiloten und Tite vier praktische Prifungen aus vier Generationen Flug-
schiler am gleichen Tag zu machen

die AK-8 ihren zweiten Erstflug

Welle mit seinem Modellhubschrauber ahnliche Kosten pro Flugminute zu er-
reichen wie die Remo

die AK-5b Rolltreppe zu fahren

der Rumpf der DG-500 im Gang zu stehen

Uli W. und Zap die A-Profung

Tute, eine zweistellige Anzahl an schriftlichen Flugauftragen zu konsumieren
Tute, den “Schlehahnschen Hofen"ihren Namen zu geben

Schnuli 13 AuBBenlandungen (ohne Flugplatze)

Welle und Minipi die Haubenrahmen der FE in der Metallwerkstatt zu lackieren
der SWR4 zum beliebtesten Radiosender in der Werkstatt zu werden

Florentine Gunther Oettinger ein Bier zu bringen
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Die Akaflieg

Vorstand und Mitglieder

Ehrenvorsitzender
Prof. Dr-Ing. Otto Schiele, Neustadt/Weinstral3e

Ehrenmitglieder

Prof. Dr-Ing. Dr. h.c. Heinz Draheim, Karlsbad

Prof. Dr-Ing. Karl-Otto Felsch, Karlsruhe

Prof. Dr-Ing. Hartmut Weule, Stuttgart

Prof. Dr.-Ing. Dr-Ing E.h. Dr. h.c. mult. Sigmar Wittig, Karlsruhe

Vorstand (Amtsperiode vom 1. Juli 2008 bis zum 30. Juni 2009)
1.Vorsitzender cand. mecha. Daniel Schlehahn

2.Vorsitzender cand. mach. Stefan Herrmann

Schriftfihrer cand. wi-ing. Friedrich Gauger

ab 01. Januar 2009 cand. met. Sarah Isabelle Wolff

Kassenwart im Rechnungsjahr 2008 waren cand. etec. Tobias Oesterlein
und ab 01. August 2008 stud. phys. Patrick Neunteufel

Vorstand (Amtsperiode vom 1. Juli 2009 bis zum 30. Juni 2010)
1.Vorsitzender cand. mecha. Daniel Schlehahn

2.Vorsitzender cand. mach. Stefan Herrmann

SchriftfUhrer cand. arch. Sebastian Selbmann

Kassenwart im Rechnungsjahr 2009 war cand. phys. Patrick Neunteufel

Vorstand der Altdamen- / Altherrenschaft:
Sprecher: Dipl-Ing. Andreas Flik

SchriftfGhrer: Dipl.-Ing. Claus Lindau
Kassenwart: Dipl.-Wi-Ing. Eckhard Strunk

Kapitel 5 Organisatorisches



Ordentliche Mitglieder:

Fabian Bartschke Physik

Pjotr Thibault Bautze Elektrotechnik
Johannes Becker Maschinenbau
Christian Berger Elektrotechnik
Wilhelm Brasch Maschinenbau
Erik Braun Maschinenbau
Christoph Etspiler Maschinenbau
Michael Gansmann Elektrotechnik
Friedrich Gauger Wirtschaftsing.
Martin Herrmann Elektrotechnik
Stefan Herrmann Maschinenbau
Manuel Hauer Maschinenbau

Hendrikje Krohne Bauingenieurwesen

Christoph Martens Physik

Daniel Mendler Physik

Patrick Neunteufel Physik

Tobias Oesterlein Elektrotechnik
Nicolas Pachner Maschinenbau
Lars Reichardt Elektrotechnik
Christoph Scherer Maschinenbauer
Daniel Schlehahn Mechatronik

Boris Schneider Systemtechnik

Christian Schreiber Elektrotechnik
Sebastian Schreier Wirtschaftsing.
Henning Schweder Wirtschaftsing.
Sebastian Selbmann Architektur
Christoph Stirzel Maschinenbau
Hans-Ulrich Walther Bauingenieurwesen
Sarah Isabelle Wolff Meteorologie
Daniela Zoller Elektrotechnik

AuBlerordentliche Mitglieder:

Ulrich Deck Schdler

Christian Grams Werkstattleiter

Jens Rabe Luft- und Raumfahrttechnik
(Uni Stuttgart)

In die Altherrenschaft traten liber:
Markus Rib

Thibault Bautze

Ausgeschieden ist:

Christoph Stirtzel
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Spender 2009

Die Akaflieg sagt Danke

Wir mochten uns ganz herzlich bei
allen bedanken, die uns bei unserer Arbeit
im vergangenen Jahr unterstitzt haben.

Zuerst beim Karlsruher Institut far
Techologie, das uns Uber das Fachgebiet
Stromungsmaschinen unseren Werkstat-
tleiter Christian Grams und die Raume fur
unsere Werkstatt zur Verfigung stellt.

Fur die finanzielle Unterstltzung un-
serer Projekte, die wieder ein wichtiger

Baustein fUr die Ermdglichung unserer

Spender

1A Tapes eK.

Badischer Sportbund

BBBank

BW Bank

EA Elektro-Automatik GmbH & Co. KG
Ellenberger Feuerwerke GmbH
Hexion Specialty Chemicals B.V.
Institut fUr Industrielle Bauproduktion
Interglas Technologie GmbH

Hanns Kellner-Gedachtnisfond e.V.
Klingspor Schleifsysteme GmbH & Co. KG
KSB Stiftung

LTB Frank und Waldenberger

Josef F. Muller GmbH

Carl Roth GmbH & Co. KG

Schroth Saftey Products GmbH

Tesa SE

Adolf Wirth GMBH & CO. KG

Kapitel 5 Organisatorisches

Forschungsarbeit war, moéchten wir uns
bei der KSB-Stiftung sowie der BBBank fur
ihre grol3zgigen Spenden bedanken.
Doch unverzichtbar sind auch die
zahlreichen Zuwendungen von Privat-
personen und Firmen, die uns mit Sach-
und Geldspenden grol3zlgig unterstitzt
haben. Sie alle sind Garanten flr die er-
folgreiche FortfUhrung der Forschungs-
vorhaben der Akademischen Fliegergrup-

pe Karlsruhe.

Ort

07586 Bad Kostritz
76131 Karlsruhe
76133 Karlsruhe
76133 Karlsruhe
41747 Viersen
76149 Karlsruhe
3194 Hoogvlied
76131 Karlsruhe
89151 Erbach
70619 Stuttgart
35702 Haiger
67227 Frankenthal
76661 Phillipsburg
81735 Minchen
76185 Karlsruhe
59757 Arnsberg Neheoim
22771 Hamburg
5020 Salzburg



Private Spender
Christian Bentz
Karl-Walter Bentz

Berthold und Dagmar BlaR
Robert und Angelika Braik
Erik Braun

Dr. Reinhard und Gudrun Dechow
Thomas Engelhardt

Ralf Frey

Franz Haas

Andreas Klenk

Timo von Langsdorff
Claus Lindau
Johanna-Michaela von Loen
Ralf Maller

Klaus Wilhelm Munzinger
Carsten Natzkowski

Lars Reichard

Martin Schneider

Henning Schweder

Karin und Eckard Strunk
Horst Vissel

llona und Wilfried Wieland
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Wunschliste

Was uns zu unserem Gliick fehlt

Auf den vorherigen Seiten ist die
grol3e Zahl unserer Spender und Forderer
im Jahre 2009 aufgeflhrt. Unsere Arbeit
erfordert standig externe Unterstitzung,
darum haben wir auch fur das Jahr 2010
eine kleine Wunschliste zusammenge-
stellt.

Nur durch Ihr Engagement ist es uns

maoglich, auch in Zukunft spannende Pro-

Werkzeuge
Schraubendrehersets
Ratschenkasten (1/4")
Imbusschlisselset
Fraser (Zwei- oder Mehrschneider,
Durchmesser ca. 10 = 40 mm)
Scheren fur Folien und Glasgewebe
Wechselschneideplatten fiir Drehbank
Sageblatter fur Stichsage (Blech,
Kunststoff, CFK)
Sageblatter fur Kreissage

Schleifscheiben fur Tellerschleifer

Elektrowerkzeuge
Frése (gerne auch ausgemusterte
alte Maschinen)
Bandsage (dringend bendtigt)
Poliermaschine mit zugehorigen
Polierscheiben
Akkuschrauber mit Tauschakku

Einhandschleifmaschine (Druckluft)

Kapitel 5 Organisatorisches

jekte im Bereich des Segelflugzeugbaus
zu realisieren und damit den Studenten
der Karlsruher Hochschulen die Moglich-
keit zu bieten, ihr theoretisches Wissen
praktisch umzusetzen.

Wenn Sie als Leser unseres Jahresbe-
richtes uns einen oder mehrere der un-
tenstehenden Winsche erflllen kbnnten,

ware der Gruppe damit sehr geholfen.

Materialien
Abreilgewebe
Folien in unterschiedlichen Dicken
und Breiten
Aluminium- und Stahlprofile
(voll/hohl; rund/quadratisch)
Ethanol Absolutus zum Reinigen
PVC-Klebeband in weils und 20 mm
Breite zum Abkleben von Flugzeug-
flachen
Gewebeklebeband, doppelseitiges
Klebeband
Polyester Feinspachtel und
Glasfaserspachtel
Nextel Suede Coating anthrazit
Staubsaugerbeutel FESTO FIS-SR 300

Watte zum Polieren

Elektronikbedarf
TFT-Monitore

Tastkopfe fur unsere Oszilloskope



Druck

Auflage

Layout, Redaktion
Artikel
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Druckerei des KIT

ca. 600

Sebastian Selbmann

Mitglieder der Akaflieg Karlsruhe
Vorstand der Akaflieg Karlsruhe
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