S 4

JAHRESBERICHT

snftesS e P OILT1IVAY






JAHRESBERICHT NR. il

der

AKADEMISCHENFLIEGERGRUPPEE.V.

an der

TECHNISCHENHOCHSCHULE KARLSRUHE

WISSENSCHAFTLICHE VEREINIGUNG IN DER INTERESSENGEMEINSCHAFT
DEUTSCHER AKADEMISCHER FLIEGERGRUPPEN
(IDAFLIEG)

BERICHTSZEIT:
1. 5. 1953-31. 5. 1954

Inhalt

v
@
=
[}

Vorwort

Ehrungen .
A) Verwaltungsangelegenheiten
B) Praktische Tatigkeit
C) Wissenschaftliche Tatigkeit .

~N o g W N

D) Veranstaltungen, Allgemeines . . . 13

HERAUSGEBER: AKAFLIEG KARLSRUHE. TECHNISCHE HOCHSCHULE KARLSRUHE,
KAISERSTRASSE 12 - TELEFON 25457 - POSTSCHECKKONTO KARLSRUHE 41260

DRUCK: OTTO BERENZ, WALDSTRASSE 91



Vor wor t

Mt diesemJahresbericht legt die Akaflieg Karlsruhe zumdritten

Mal seit ihrer Wedergrindung nach demKriege imMi 1951 Rechen-
schaft ab.

Nach drei Jahren nmihsaner Aufbauarbeit sehen wr mt Freude auf
die erzielten Efol ge zurick. Wr verdanken sie der Untersttzung
durch die Fridericiana und unseren Freunden, Forderern und (Gnnern
in Wrtschaft und Industrie.

lhnen gilt daher unser Dank.

Moge lhnen dieser Bericht zeigen, dal3 wr uns der Merantwortung
fir das uns ent gegengebrachte Vertrauen und fir di e uns anvertrau-
ten Mttel bewuldt sind.

Das Ziel der Quppe ist es,den Schwerpunkt ihrer Tatigkeit in die
wi ssenschaftliche Arbeit zu legen. Dald wr neben der unerlassli—
chen Aufbauarbeit an Huggerat und Wrkstatt in di esemJahr die-
semZel einen kleinen Shritt naher gekommen sind, erfiullt uns
mt besonderer Freude.



EHRUNGEN

;Zn dankbarer Anerkennung ihrer Verdienste um die Forderung der Flugwissenschaften
und insbesondere der Akademischen Fliegergruppen Karlsruhe wurden folgende Herren

zu Ehrenmitgliedern ernannt:

Prof. Dr.-ing. Claudius Dornier,

Zug/Schweiz

Ehrensenator Dr.-Ing. E.h. Hans Freudenberg,
Weinheim / Bergstralde

Ehrensenator Dipl.-iIng. Paul Kleinewerfers,
Krefeld

Dr.-Ing. E.n. August Euler,
Feldberg / Schwarzwald






A ) Verwal t ungsgel egenhei t en.

1. Geschéaftsbericht

a) Ausgaben:
Anschaffung Kranich 111, Instrunentierung, Transport DM 14870. —
Fl ugbet ri ebskost en DMV 3 420. —
Repar at ur Doppel raab DM 2 800. —
Funkspr echger at ent wi ckl ung DM 1 200. —
Werkstattleiter DM 732. —
Ver si cher ungen B\ 658. —
Geschaftsbedarf, Mete, Strom Sonstiges DM 900. —
DM 24 580. —
b) E nnahnen:
Spenden aus Industrie und Wrtschaft DY 214A. —
Zuwendung der Karl sruher Hochschul ver ei ni gung DM 2 000. —
Prei s Cerlinghausen DM 200. —
Bei t r age DM 886. —
DM 24 580. —
c) Durchl aufende Cel der:
Vom Bundesver kehrsm ni steri umfir den Forschungsauftrag
"Unt er suchung von Wndenschl eppsei | en" zur Verf lgung
gestel It DM 11 000. —
Davon im Berichtszeitraum abger echnet DM 3 870. —

2. Vor st andswahl en
In der Mtgliederversammiung am 5.5.1953 wurde fol gender Vorstand gewahlt:

1. Vorsitzender: Dpl.-Ing. Urich Arns

2. Vorsitzender: stud.nach. Vélter Lanpe

3. Vorsitzender: cand.ing. Qtomar Steegborn.
In der Mtgliederversammung 9.9.53 wurde nur der Posten des 2. \orsitzenden
durch Herrn cand. mach. Franz Wenecke neu beset zt .
Der augenbl i ckliche Vorstand wurde am 1.4.54 ei ngeset zt:

1. Vorsitzender: D pl.-Phys. Wl fgang Touchy

2. Vorsitzender: cand.nach. Franz Wenecke

3. Vorsitzender: cand. mach. Gebhard Schramm



3.

1)

2)

3)

Neuer wer bungen:

H ugger at :

Dank der Unterstitzung zahl rei cher Freunde unserer Hochschul e und i nsbesondere
durch die HIlfe des Herrn Ehrensenators Dr.-Ing. E h. Hans Freudenberg, der
eine Art Schutzherrschaft Ubernahm konnten wir am 29.5.54 ei nen neuen Lei -

st ungsdoppel sitzer vom Typ Kranich Ill aus der Taufe heben.

Danit sind wir imBesitze eines fir unsere Mefllge als Instrunententrager sehr
geei gnet en F ugzeuges und der Doppel raab bleibt frei fir Schul ungszwecke.

\Wr kst at t

Unser Verkzeugbestand wrde erganzt durch eine el ektrische Hand- und Ti sch-
bohr maschi ne, ein aut ogenes Schwei 3geréat, eine Kl einkrei ssage und ei nen trans-
portabl en E-Mdtor mit biegsaner Vélle.

Fahr zeuge

D e Firnma Lanz, Mannheim tauschte den entgegenkommenderwei se al s Lei hgabe zur
Verfigung gestellten Alldog (12 PS gegen einen Lanz-Bulldog (17 PS) um

Das Institut fidr Maschi nenkonstruktionsl ehre und Kraftfahrzeuge der Hochschul e
(Prof.Dr.-Ing. K Kol | mann) stellt uns einen PKWvom Typ 1,7 | Adler Trunpf und
die Firma Aut ohaus Engesser, Karlsruhe, einen PKWFord-Taunus als Seilrick-
hol wagen zur Verfugung. Das ehrwirdige Ater dieser Fahrzeuge bedingt die Tat-
sache, dalR eines jeweils in Reparatur ist, wenn das andere D enst tut.

Der Traumvon einem 1,5 t LKWist gerade dabei in Efdllung zu gehen. Wr wer-
den auf ihm eine kleine transportable Werkstatt und einen Instrumentenraum ein-
richten, wie wr es uns fir unsere Messungen auf dem H ugpl atz schon | ange ge-
winscht haben.

Prakti sche Tatigkeit

Werkstattleiter:

D e Instandhal tung des wertvol | en Hug- und Bodenger ates, der durch die UWer-
nahme von For schungsauftragen not wendi ge Bau von Mef3geraten und ihr E nbau in

H ugzeug, Seil und Wnde, die Unterwei sung der Jungmtglieder bei der Wrkstatt-
arbeit waren die Qunde, die uns veranl alten mt Wrkung vom 1.4.1954 den H ug-
zeugbauer Fritz Horn als Wrkstattleiter und Hugl ehrer fest anzustellen.

Wrkstattarbeit
Im Berichtszeitraumwirden von den Mtgliedern 10 700 Arbeitsstunden gel ei stet.

D e Flugzeugschl eppwi nde wurde fertiggestellt, in Betrieb genomren und Ki nder-
krankheit en beseitigt.Der Transportwagen wurde zur Aufnahne des Kranich |11 um
gebaut. 2 PKWvom Typ Adl er Trunpf und Ford-Taunus wurden Uberholt und als Seil-
ruckhol fahrzeuge in Betrieb genomren. Die Wrkstatteinrichtung wurde vervol |l -
standi gt und ei ne Reparatur am Doppel raab ausgef thrt.

Daneben |iefen die Anfertigung des Funksprechgeréates und der Bau und E nbau der
MeRgerate fir die Seiluntersuchungen.
Fl ugbet ri eb:
Gesanmt startzahl :  Doppel raab 512
Kranich 111 76

Es wurden 2 Luftfahrerscheine Klasse | erworben, 2 Mtglieder kanen zum ersten
Al ei nfl ug.




ImAugust 1953 wurde ein 8+t&giges Fliegerlager auf demKl i ppeneck veranstaltet.
Lei der fand di eses durch einen Bruch infol ge Baunberihrung bei der Landung ein
vorzei tiges Ende. Nachdem di e beschadi gt e Fl &che erneuert war, kames am 21.3.54
zu einemwei teren Bruch, als sich durch Woerrollen des Startseiles bei gleich-
zei tigemAusklinken das Seil imRadkasten des Doppel raab verfing und das H ug-
zeug so gefesselt auf 60 mHohe geschl eppt wurde. Bei der Landung verfing das
Seil an einem Baumund zog das F ugzeug aus 3 m Hdhe zu Boden. Die Piloten blie-
ben in beiden Fallen unverletzt.

Bei der Reparatur dieses 60%gen Bruches wurde ein Seil abwei ser ei ngebaut und
der Radkasten so verkleidet, dald ein Hingenbl ei ben des Seiles an dieser Stelle
unnoglich ist. Ene Reihe von Unfallen ahnlicher Art zeigen, dall ausserdem eine
Verstei fung des flugzeugseitigen Endes des Startseiles durch ubergeschobenen
Qmm schl auch mt Gewebeei nl age sehr nitzlich ist. Das Werrol | en sel bst kann
durch das Zurickhal ten des Fl ugzeuges an bei den Fl dchenenden durch je einen
Mann bi s zumw rkli chen Anschl eppen und durch Straffen des Seiles vor der Start-
frei gabe durch Zurtckschi eben der ei ngeklinkten Maschi ne verm eden werden.

C Wssenschaftliche Tatigkeit

Unt er suchung von W ndenschl eppsei | en
Das Arbeitsprogramm gliedert sich in drei Hauptgebiete.:

1) Auswertung der Efahrungen aller Fliegergruppen i mBundesgebi et aus Frage-
bogen.

2) Vergl ei chende Untersuchungen der verschi edenen W ndenschl eppsei | e i mLabor
durch Dauer- und Zerrei ssversuche.

3) Erprobung der Schleppseile imF ugbetrieb bei Entnahme von Proben nach einer
gew ssen Startzahl und Untersuchung dersel ben i mLabor.

Der erste Fragebogen, der die Efahrungen der |etzten beiden Jahre erfassen
sollte, ist bereits allen G uppen zugegangen. D e ei ngegangenen Antworten |as-
sen verwertbare Ergebnisse erwarten. En weiterer Fragebogen soll zum Ende der
Fl ugsai son verschi ckt werden.

De At der Laboruntersuchungen fir unsere Zwecke bereitet noch Schwi erigkeiten,
da die DONVorschriften nicht genigen, und es an passenden CGeréaten fehlt. Wr
haben daher mt bekannten Industrie-Instituten, die sich schon langer mt Seil-
unt er suchungen beschafti gen, Verbi ndung auf genomen.

DO e Auswertungen der Ergebnisse aus der Eprobung der Seile imH ugbetrieb wer-
den insofern schwierig, als die verschiedenen Seile nicht unter gleichen Be-
tri ebsbedi ngungen er probt werden konnen. Wr sind imlInteresse eines bal di gen
Abschl usses di eser Wntersuchungen gezwungen, die Seile auch anderen F uggruppen
anzuvertrauen, wo sie mt anderen Wnden und auf Fl ugpl & zen mt anderen Boden-
ver hal t ni ssen schl eppen.

Al's Ergebnis unserer Arbeit ist nicht eine einfache Qite-Rangliste der verschie-
denen Schl eppseile zu erwarten, sondern es werden sich fir verschi edene Be-
tri ebsbedi ngungen jeweils verschiedene Seile als die besten herausstellen.

2. D e Mssung der Seilkraft bei mWndenschl epp:

Man kann die Schleppseile auf alle nbglichen Verschleissarten hin imprakti-
schen Flugbetrieb untersuchen. De Wrkung tritt dabei offenkundig in Erschei-
nung. WAs aber die Wsachen di eses Verschl ei sses sind, dariber kann man zu-
nachst weni g sagen. Man kann noch ni cht einmal exakt angeben, w e hoch die je-
wei | s von der Schleppw nde auf das Seil Ubertragenen Krafte sind.




Wr haben es nun ebenfalls als unsere Aufgabe Ubernommen, die Seilkréfte exakt
zu nessen, und zwar 1. durch ein mechani sches Gerat an der Wnde und 2. ver-

gl ei chswei se durch ein tréagheitsloses el ektrisches Messgerat am Seil ende, al so
am H ugzeug. Das el ektrische Geréat, das imHugzeug mtgefihrt wrd, setzt je-

de Seilspannung in eine bestimte Tonhohe um die man registrieren kann. D e
traghei t sl ose und exakte el ektrische Messung sol | Rickschl Gisse ermbglichen, in
w eweit di e mechani schen Messungen an der Schl eppwi nde den tatséachlichen Seil -
kraften entsprechen. Eventuell kann auf die aufwendi gere el ektrische Messung
verzi chtet werden. Das Seil messgeréat an der Wnde nutzt als Messgrolle die

Kraft aus, die erforderlich ist, umdas Schleppseil aus seiner geraden R chtung
um ei nen kil ei nen Wnkel abzul enken. Beide Gerate sind noch in der Entw cklung
begriffen, werden aber noch in di esem Sommer zum E nsatz gel angen.

Entwi ckl ung ei nes spezi el | en Funksprechgerates fiur Segel fl ugzeuge:

I mnodernen offentlichen Luftverkehr ist ein Funksprechgerat nicht nehr weg-
zudenken. Auch der Segelflug wird nicht nehr |ange darauf verzichten wollen.
Bei w ssenschaftlichen Messflligen, wie sie von uns gepl ant und vorbereitet wer-
den, ist eine dauernde Verbindung zw schen H ugzeug und Bodenstel |l e unerl ass—
lich.

Wr gingen daher vor gut einemJahr an die Entw cklung ei nes Funksprechgeréates,
das speziell fir Segel flugzeuge gedacht ist. Vahrend di e all gemei n gebrauch-
I'ichen Funkgerate alle Uber 2 O00.—DMkosten, setzten wir uns den Hichst -
preis von 1 O00. —DMfir die von uns zu entw ckel nde konpl ette Bord- Bodenan-
lage. Dieses Ziel liess sich nur erreichen, indemdie verschiedenen Uberaus
strengen Vorschriften, die imPflichtenheftentwrf der Bundesanstalt fir H ug-
sicherung fixiert sind und den Bau eines Funksprechgeréates sehr verteuern,

ei ner Durchsicht unterzogen wurden, wo man sie wohl entsprechend den anderen
Ver hdl t ni ssen im Segel fl ug gegenuber demMtorflug, aus dessen Bedirfni ssen
heraus sie entw ckelt wurden, mldern konnte.

Wr neinen nun, dald fir ein Funksprechgerat imD enst des Segel fluges fol gende
Bedi ngungen des Pflichtenheftentwrfes herausfall en konnten: Zwei wahl wei se

ei nstel | bare Frequenzen, ein tonfrequenter Ruf, ein Kirrfaktor, der 10%ni cht
uberschreiten darf und di e Bedingung, dald Sender und Enpfénger quarzgesteuert
sein nussen und nicht nehr als 8 kHz von der Sol |l frequenz abwei chen dirfen. BHn
Segelflieger sollte sein Gerat wahrend des Fluges nicht bedi enen missen, kann
somt die Frequenz nicht unstellen, auch kann er nicht auf eine Landeerlaubnis
warten. Wr schlagen vor, dal} sie beiden fir den Segel fl ug zugel assenen Frequen-
zen wi e Notfrequenzen von den betreffenden Bodenfunkstel | en behandel t werden.

Auf Qund Uberl egungen entwi ckelten wir ein Funkgerat, das fol gendem B ock-
schal tbild entspricht:



k;ua,-z 1f Abb.  1: Blockschal tbild unseres f}
Segel f | ugf unkspr echger éat es

Steuerstufe Verdoppler Verdoppler Treiber Gegen takt-
3f 6 f 121 ’ endstufe
Vorrohr Pendler p—mmmmi————1 NF- Stufe NF-Stufe
Mikrophon autsprecher

Der Sender erfillte ganz die Vorschriften des Pflichtenheftentwrfes fir die
jeweils imLabor eingestellte Frequenz. B arbeitet mt 6 RShren. Der Enpféan-
ger wurde wesentlich einfacher aufgebaut. Um andere Funkdienste durch die Stor--
strahl ung des Pendel r ickkoppl ungsenpf @ngers ni cht zu beei ntréachti gen, wirde
eine Vorrohre zw schengeschaltet. Der zweistufige N~Teil bleibt dauernd ein-
geschaltet: bei m Senden als Mdul ator und bei m Enpfangen als N~ Verstarker.

D e anderen Rohren werden jeweils abgeschaltet. lhrer Billigkeit und Robust-
heit wegen wurden di e sehr zwecknéissi gen Wehrnacht sréhren RL 2,4 P2 und RL 2,4
T 1 verwendet, die in ausrei chenden Mengen noch vorhanden sind.

i s PR PN

Abb. 2. Aufbau unseres Funksprechgerates. Rickwand abgenomen.,

D) =



Der einfache Aufbau des ganzen Ceréates brachte ein geringes Gew cht und die
sehr |ange Betriebsdauer von 12 Stunden mt sich. Bei m Schul ungsbetrieb wrd
das CGerat norgend ei ngeschaltet und sonst nicht weiter gewartet. Der Pilot hat
| edi glich beim Sprechen auf ei nen Knopf am Steuerknippel zu dricken. D e rech-
neri schen Daten der Funksprechanl age sind fol gende:

Rohr en:
Sender 1 x PL 24T 1 Enpféanger: 1 x RL 24T 1

5 X R 2,4P2 33X R 2,4P2

Hei zspannung: NC. Sammier 2,4V, 6,5 Ah

Anodenspannung: 120 V, bei m Senden 65nA und bei m Enpfangen 25nA

Sender : Quar zgest euert, Frequenzver zwdl f f achung

Lei st ung: ca 0,7 Watt

Rei chwei t e: m ndestens 45 km

Frequenz: 125,7 M und nach dem Wechsel des Quarzes und Nachsti nmen
123,5 Mz (bei des zugel assene Frequenzen)

Modul at i on: AM (Anpl i t udennodul at i on)

Bedi enung: "Kli ngel knopf" zum Unschal ten von Horen auf Sprechen, Kohle-
m krof on und Laut sprecher bzw Kopf horer

Abnasse: 32 x 18 x 12 cm

Gewi cht: Funkgerat 3 kg, (Autoradi ozerhacker 3,5 kg, Batterie 1,2 kg)

Betriebsdauer: 10 Std. nit 6 Ah-Batterie

Preis: Chne Stronversorgungsteil rd. 300. —DM

Abb. 3: Fuka 1, Gesamtansicht.
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Rei chwei t enunt er suchungen konnten aus fliegeri schen G inden noch nicht durch-
gefuhrt werden. Es ist aber mt Scherheit damt zu rechnen, daR eine Entfer-
nung von 50 km dber br tickt wi rd.

Auf dem techni schen Wttbewerb in Cerlinghausen 1953 wurde das Punksprechge-
rat mt einer Wkunde und einem Gel dprei s ausgezei chnet. Es erhielt das Pra-
dikat "entw cklungswert”. Auch di e Hochschul verei ni gung wirdi gte unsere Ent-
w cklung durch eine freundliche grossere Gel dprame.

D e endgultige Zul assung di eses Gerates wurde spater von der Bundesanstal t

fur Fugsicherung abgel ennt, mt der Begrindung, dal3 der Enpfanger nicht

quar zgesteuert ist und sein Kirrfaktor zu hoch liegt. Wr neinen, dal} beide
Beanst andungen bei m prakti schen Ensatz des CGerates keine Rolle spielen. Im
komrenden Sormmer soll das Punkgerat im dauernden E nsatz erprobt werden um
festzustellen, ob diese einfache Ausfihrung all en Anforderungen der Segelflie-
ger, des sporlichen, des w ssenschaftlichen und den Anforderungen anderer
Punkdi enste betreffs gegenseitiger S o6rungen gerecht wrd.

Zur Fl ugnechani k des Wndenstarts;

Im Laufe der Zeit sind verschi edene Met hoden zum Starten von Segel fl ugzeugen
entwi ckelt worden: der Start mttels Qunmseil, der Autoschl epp, der Wnden—
schl epp und der H ugzeugschl epp. Heute haben sich Wndenschl epp und H ugzeug-
schl epp all genein durchgesetzt, jedoch wird der Wndenschl epp wegen sei ner
geringen Kosten weitaus haufiger angewandt als der Fl ugzeugschlepp. In Deutsch-
I and kommt hinzu, dall der Mt orflug noch verboten ist.

Bei m Wndenschl epp wird das mt der Wnde durch ein |anges Seil verbundene

F ugzeug von der Wnde, die amanderen P atzende steht, &hnlich ei nemDrachen
hochschl eppt. Dazu nmuf3 al | erdi ngs ei nschrdnkend ver ner kt werden, dald man unter
Drachenstart einen Wndenstart versteht, bei demdas Hugzeug infol ge des

st a(rjken Gegenwi ndes am Seil gefesselt steigt, ohne dall das Seil eingezogen
wird.

Wrd der Wndenstart auch schon | ange angewandt, so fehlte jedoch bisher ge-
naue Kenntnis dber den Vorgang sel ber, Uber die auftretenden Krafte an Seil

und Hugzeug, die erforderliche Mtorleistung, die F ugbahnen und die erreich-
bare Hohe. Zwnar wurden vor etwa 10 Jahren unfangrei che Messungen an Wnde und
F ugzeug vor genomren, die sich aber hauptsachlich auf buggefesselte H ugzeuge
bezogen; di e Messungen mt H ugzeugen, die imSchwerpunkt gefesselt waren, waren
unvol | standi g. Der Schwer punktschl epp kam zu der Zeit gerade auf und hat sich
heute all genein durchgesetzt, da man mt dieser Fesselungsart grossere Hohen
errei chen kann, wie leicht einzusehen ist. In |etzter Zeit wrden an anderen
Stell en auch Messungen durchgefihrt, die sich jedoch nur auf die Wnde bezogen.
Al | genei n kann zu sol chen Messungen gesagt werden, dald sie schw erig auszu-
fahren sind und ei nen grossen Aufwand erfordern.

In unserer G uppe wurde nun versucht, dem Probl em zunédchst rechnerisch naher
zu kormen. Auf die dabei auftretenden Schw erigkeiten und die erzielten Ergeb-
ni sse soll hier kurz eingegangen werden.

Bei der Analyse des Startvorganges |assen sich drei wesentliche Phasen unter-
schei den: das Anrol I en und Abheben des Segel fl ugzeuges, das Steigen bis zur
Si cher hei t shéhe und der eigentliche Seigflug.

Das Anrol Il en des Fl ugzeuges entspricht dem Anfahren eines Autonobiles und ist
damt wesentlich vomWndenfahrer abhangi g, der durch | angsanes E nkuppel n und
gl ei chzei tiges Gasgeben das Hugzeug bi s zur Abhebegeschw ndigkeit, die je nach
Fl ugzeugtyp etwa zw schen 50 und 75 knih liegt, zu beschleunigen hat. Fir den
Rol | vor gang kann nman &hnliche rechnerische Anséatze machen, wie beimStart eines
Mot or f | ugzeuges, jedoch ist die beschleunigende Kraft, die Seilkraft, und ihre
Abhangi gkeit von der Zeit unbekannt. Nach dem Abheben | &Rt der Pilot die M-
schine mt verhal tnisnéssig kleinem Steigw nkel bis zur vorgeschriebenen S —
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cher hei t shohe steigen. D e S cherheitshohe, etwa 50 m ist erforderlich, um
bei evtl. eintretendem Seilrif3 das FHugzeug mt S cherheit in die Nornall age
bringen zu kénnen, was bei grolen Steigw nkeln in Bodenndhe, bei m sogenannt en
Kaval i erstart, nach einem Seilrif3 nicht inmer moglich ist. We rechnerische
Bet racht ungen zeigen, ist bei steilem Steigen in Bodenndhe die Seilkraft am
groRten, und schon verhal tni snéssi g kl ei ne Anderungen des Anstel | winkel s durch
Zi ehen des Knlppel s kdonnen eine starke Vergrosserung der Seilkraft bew rken,
sodal dadurch die Gefahr bei mKavalierstart noch vergrofert wrd.

Erst nach Erreichen der S cherheitshohe beginnt der eigentliche Steigflug, auf
den sich alle weiteren Betrachtungen der hier erwdhnten Arbeit beziehen. Der
Steigflug ei nes Segel fl ugzeuges bei m Wndenschl epp ist dadurch vom Steigflug

ei nes Mot orflugzeuges wesentlich verschieden, dall die Seilkraft nicht wie beim
Mot or f | ugzeug der Propell erschub mt konstanter (G 6sse in R chtung der H ug-
zeugachse wirkt, sondern nach QG 6sse und R chtung veranderlich am H ugzeug
angrei ft. Bedenkt man nun, daf® das Seil infolge statischer und dynam scher
Krafte durchhangt und somt die Verbindungslinie Hugzeug-Wnde nicht der Seil-
linie entspricht, daR weiter der Sart und die Steigbahn stark von Pilot und

W ndenf ahrer abhangen, und dal der Wnd wesentlich den Vorgang beei nfl usst, so

sind damt gleichzeitig die Schw erigkeiten angedeutet, die einem nathemati -
schen Ansatz und einer exakten LOsung des Probl ens entgegenstehen. In der er--
wahnten Arbeit wurde nun zunachst der Seil durchhang vernachl dssi gt und Wnd-
stille vorausgesetzt. Unter di esen Voraussetzungen enthalten di e Bewegungs-

gl ei chungen, die Uber die Polare des Fl ugzeuges gekoppelt sind, imrer noch nehr
Unbekannte al s @ ei chungen vor handen sind. E ne geschl ossene Lésung der Dffe-
rential gl ei chungen ist nicht noglich. Setzt man allerdings als Anfangsbedi n-
gung den Erhebungsw nkel des Seiles an der Wnde gleich null und macht die An-
nahne, dald das Fl ugzeug sich schon am Boden seiner Steigbahn befindet, was fir
den verbotenen Kavalierstart etwa zutrifft, so |aBkt sich eine einfache Lei-
stungsgl ei chung aufstellen. Da es sich umden Steil sten Steigw nkel handelt,
der auftreten kann, so gibt diese Leistungsgleichung die nmaxi mal e Lei stung an
und | &8t sich bei der Konstruktion einer Startw nde verwenden.

Imwei teren Verlauf der Arbeit wurden dann, teilwei se graphisch, die Verander-
lichen fur einen konkreten Fall so variiert, dal sich eine maxi mal e Hohe ergab.
Mehr zufallig entstand dabei eine Hugbahn, die sich Gber einen grossen Teil

ei nem Krei sbogen anschm egt, dessen Mttel punkt senkrecht unter der Wnde |iegt.
Da di eser Kreisbogen unter bestimten Anfangsbedi ngungen |eicht graphisch oder
rechneri sch festgel egt werden kann, |ag es nahe, ihn allgenein zur Bestinmmung
der erreichbaren Hohe zu verwenden. Qundséatzlich nmuf3 dazu benerkt werden, dal
unterhal b einer bestinmten optimal en Fl ugbahn bei gegebener Mt orl ei stung und
gegebenem Mot or dr ehmonent  al | e F ugbahnen noglich sind, die zw schen dieser
opti mal en Bahn und dem horizontal en Erdboden |iegen. Tragt man di e Hohe uber
dem Verhal tnis der groBten Seilkraft S , die in Bodenndhe imsteilsten Steig-
flug auftritt, zum B gengew cht G des H ugzeuges auf so erhdlt man fdr die er-
rei chbare Hohe Kurven nit der Seillange £, als Paraneter. £_ soll sich auf den
ei gentlichen Steigflug beziehen. D e ausgelegte Seillange ist also etwas gros-
ser als £_. Man erhalt dann fol gende Darstellung:

Als Rchtwerte fir S /G durfte 0,9 bis 1,2 gelten. Aus S, Gund ei ner ange-
nomrenen CGeschw ndi gﬁei t lanRt sich die naxinale Steiglei St ung bestinmren. We
die Rechnung weiter zeigt, lohnt es sich nicht, weiter als bis zu einemEb-
hebungswi nkel des Fl ugzeuges von hdchstens 70°, von der Wnde aus gesehen, zu
schl eppen. Man gew nnt von dort an kaumnoch Hohe, jedoch kann die Seilkraft
sehr stark anwachsen.

We schon erwéhnt, sind in diesen Betrachtungen der Seil durchhang das Monent
das durch die Seilkraft am F ugzeug hervorgerufen wird, falls diese nicht ge-
nau durch den Schwerpunkt geht, und der E nflul3 des Wndes unber ticksi chti gt
gebl i eben. Es wurden allerdings quantitative Betrachtungen angestellt, wi e sich
di ese E nfl isse auswi rken.
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Abb. 4 Theoretische erreichbare Flughdhen h (n) im
Wndenstart in Abhéngi gkeit von dem Verhalt-
nis Seilkraft So zu F uggew cht G und der

Seilléange £, (M.

In wie weit die Rechnung mt Messungen dbereinstimt, wrd die Zukunft zeigen,
da in unserer Quppe zur Zeit unfangrei che Messungen zur Untersuchung des

Startvorganges durchgef thrt werden.

Ver anst al t ungen und Al | genei nes

. Vortragsver anst al t ungen:
19. Mai 1953, Fi | nmabend Uber das Thena:

"H ugerl ebnis und F ugsicherung in der nodernen Verkehrsfliegerei".
(Farbfil mder Skandinavien Airlines Systen)

10. Juni 1953, Fil nmabend Uber das Thena:
"ODe Luftreise in nodernen Verkehrsnaschi nen".

28. Cktober 1953, Filnvortrag:
"\l t nei sterschaften des Segel fluges in Spani en".

12. Novenber 1953, Vortrag Dr.-Ing.H U Todt, Krefeld

"D e Entw cklung von Hugzeug und F ugnotor vor demersten Véltkrieg"
(Genei nsamm t demKarl sruher Bezirksverein des VO, demLuftsportverein

Kar| sruhe und demALT Karl sruhe)

4. Dezenber 1953, Vortrag Rof.Or.-Ing. BEnst Eckert; . Paul/Mnnesota USA

" Ther nodynam sche Krei sprozesse der Fl ugzeugtri ebwerke"
(Geneinsammt dem Karl sruher Bezirksverein des VO).
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11. Mai 1954, Fil mabend Uber das Thena:

"Schnel ler als der Schall" (BP Fil mdi enst)
(Genmeinsam mt dem Lehrstuhl fur Stromungsl enre der T.H)

Genei nschaf t sl eben:

Im Al | genei nen |iegen dem Genei nschaftsl eben jeder studentischen Vereini gung
bestimte traditionelle Fornmen zu Qunde, die sich imLaufe vieler Generationen
bewdhrt haben. Der imJuni 1951 w eder gegrindeten Akaflieg fehlte nangels
"Ater Herren" aus den Vorkriegsjahren jede Formund Tradition. An die Stten
und Gebréuche der studentischen Verbi ndungen haben wr uns nicht angeschl ossen.
Wr |iessen unsere Vereinigung zu einer Zweckgenei nschaft fidr das von der Aka-
flieg angestrebte Ziel der w ssenschaftlichen Arbeit an Probl emen der Flie-
gerei wachsen unter der uns verbi ndenden gl ei chen inneren Miglichkeit, in der
Ausiibung des Fliegens einer Befriedi gung der nmenschlichen Sehnsucht nach Frei-
heit, Wite und Naturerlebnis nahe zu komren.

Es ergab sich jenes nette kameradschaftliche Verhdltnis, dessen Mttel punkt
nicht inmer die Fliegerei zu sein braucht. ImWnter trafen wir uns zum kil au-
fen im Schwarzwal d, und der Sommer sah uns amRhein. Zum Besuch von Theater,
Konzerten und Vortragen fanden sich meist nehrere "Akaflieger".

Wr erinnern uns gern an die lustigen Abende in der neu erbauten Bruchsal er
Fl ugpl at zkanti ne und der Jugendher berge Bruchsal, und wi e die 30 kml angen

Rickfahrten mt dem Fahrrad von Bruchsal nach Karlsruhe selten ohne Unterbre-
chung in dem schnell 1ieb gewonnenen Gasthaus in Staffort blieben, wo Essen
und Bi er so aussergewdhnlich billig waren.

Im Dezenber 1953 feierten wir das N kol ausfest mt Kl avier- und Fl 6tenspi el
und hunor- und gei stvol |l en Beitragen aus unseremKreis.

Zum Hohepunkt des gesel Ii gen Bei sanmensei ns des | etzten Wnters wurde der Tanz-
abend in den Raumen des Turntafés, an demuns die der Akaflieg nahe stehenden
Herren Prof essoren die Freude machten, teilzunehnen.

Uhsere Sorgen und Pl ane

De Wrkstatt der Akaflieg in einer Garage der Wsthochschule ist bereits heu-
te viel zu klein fur die gestellten Aufgaben. Dazu kommt das Fehl en jeder end-
gultigen Unterstel | moglichkeit fir unseren H ugzeug- und Fahrzeugpark.

Auf QGund di eser Mingel sind wir zu der P anung ei nes Neubaues gekommen, der
sowohl einen grossen Wrkstattraum als auch eine ausrei chende Garage unfassen
sol|. Ausserdem sind Biro- Konstruktionsraum und Waschgel egenhei t en vor gesehen.
Dem Haupt gebdude soll. evtl. in einem spateren Bauabschnitt, eine Whnung fir
den Wrkstattleiter angeliefert werden.

De erste Schwierigkeit zeigt sich schon bei der Beschaffung des G undst iickes,
wel ches in der Nahe der Hochschule liegen nute. Wr hatten das Cel &nde auf
der Ostseite des Parkringes, nordlich des WIIstatter Wges in Betracht gezo-
gen. Das Cel 4nde ist Staatseigentumund untersteht dem Staatlichen Forstant.
Unser Gesuch um Ver pachtung di eses CGebietes (etwa 600 gqm) an die Hochschul e
wur de zunachst abgel ehnt. Wr hoffen jedoch, daR sich die Bauplatzfrage in
der NBhe der Hochschul e noch | 6sen | assen wrd.
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4, Taufe des Kranich IIl am29. Mi 1954

D e Tauffeierlichkeiten, die urspringlich imEhrenhof der Fridericiana statt-
finden sollte, muBten wegen des stromenden Regens imletzten Augenblick in die
grosse Versuchshal |l e des Lichttechnischen Institutes verlegt werden.

Nach dem einl eitenden Spiel einer Schul erkapelle, begrufte der 1. Vorsitzende,
Herr D pl.-Phys. WTouchy, die GAste im Nanen der Akadem schen Fliegergruppe,
D e darnach fol genden Ansprachen enthielten, von berufenem Minde ausgespr ochen,
das Wesentliche, was zur Idee der Akaflieg im allgenei nen und zur Lage unserer
Quppe jetzt und heute zu sagen ist. S e nbgen imWrtlaut fol gen:



Seine Magnifizenz Prof. Gitto Haupt:

Ich bi n gekormen, umlhnen zu dem
festlichen Akt der F ugzeugtaufe, der
sicherlich ein entschei dender Punkt

in der Entw cklung der Akadem schen
Fliegergruppe sein wird, die Qusse
und guten Winsche der Fridericiana

zu Uberbringen. Unter den vielen stu-
dentischen QO ganisationen, die sich
nach dem Kriege an unserer Hochschu-

| e wi eder gebildet haben, scheint mr
die Akaflieg einer der erfreulichsten,
denn sie ist in ihrem Streben ein ech-
tes Kind unserer Zeit und nuht sich
doch zugleich umdie Verw rklichung
eines uralten Traunes, der die Mensch-
heit wohl beschaftigt, seit zumer-
sten Mal ein Mensch den Fl ug ei nes
Vogel s beobachtete und ei ne Ahnung
enpfing von di esemEl enent der Luft,
das ihm selbst mt seinen natirlichen
QG ganen verschl ossen bleibt. De Anti-
ke hat fir diese Sehnsucht in der Ge-
stalt des Jkarus ei n unvergangliches
Synbol geschaffen und es sei nur an
Leonardo da Vinci erinnert, uman-
zudeuten, w e sehr seitdemdie Frage
der Eroberung der Luft di e besten
CGeister aller Zeiten gefesselt hat.
So ware es verwunderlich, wenn nicht
besonders die Jugend und gerade auch
di e Jugend unserer Zeit von di esem
Gedanken fasziniert ware. Vs mir aber

besonders an den Bemihungen unserer Abb. 6a:
Akaf | i eger gefallt, ist die Tatsache, Magni fizenz Prof. Otto Haupt
dal3 sie sich nicht mt dem sportlichen bei seiner Ansprache

Ver gnugen des Segel fl uges begnigt, son-

dern dald sie w ssenschaftliche Arbeit

auf ihre Fahnen geschrieben hat und

daran arbeiten will, ihre theoretischen Kenntnisse oder Erkenntnisse mt der
E nfihlung in das organi sche Wrken der Naturkréafte abzusti men. Her zeigt
sich ein echtes studentisches Anliegen und Vorgehen, in dem Kihnheit des Gei-
stes und Mut des E nsatzes gl tcklich gepaart sind.

So winsche ich der Akaflieg, daR ihr schoner neuer "Kranich", dessen schim
nmernder Leib hier im Scheinwerferlicht vor uns liegt, sie zu vielen glickhaf-
ten und erfolgreichen Higen in das freie El ement der Luft hinausfuihren nmige
und dald ihr ebenso reiche wi ssenschaftliche Ergebnisse wi e nmenschliche Erleb-
nisse damt beschert seien.

(berregi erungsrat_Dr. Hanmann:

Ich habe den Auftrag, der Akadem schen Fliegergruppe an der Techni schen Hoch-
schule in Karlsruhe die G URRe des Herrn M ni st er prasi denten, der Landesregi e-
rung und des Herrn Regi erungspr adi dent en zu Uber bri ngen. Lei der war es den Ce-
nannten ni cht noglich, lhrer freundlichen B nladung zur Teil nahne an der heu-
tigen Feierstunde personlich Folge zu |eisten.
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Der Hmmel ist mt lhnen, denn er hat amheutigen Vormttag das erforderliche
Tauf wasser in uberrei chemMafRe gespendet. |ch kann m ch daher darauf beschréan-
ken, alle Winsche di e uns bewegen, in demalten zunftigen Q uR3 zusanmenzuf as-
sen und all denen, die sich mt demheutigen Taufling den Luftraum erobern, ein
kraftiges "Hal s- und Bei nbruch" zuzurufen.

Mnisterialrat Dr. Hei del berqger:

Der Herr Kultmnister und die Unterrichtsverwal tung bringen der Akadem schen
Fl i egergruppe Karlsruhe zur Taufe des neuen Segel flugzeuge die aufrichtigsten
und herzlichsten @ dckwinsche dar.

D e deutsche Bundesrepublik steht, w e Ihnen wohl bekannt ist, imBegriff, die
Freiheit in der Luft w eder zu erlangen. Mttel zum Zwecke der Luftfahrtfor-
schung werden nunmehr in den neuen Haushal t spl &nen der Techni schen Hochschul en
unseres Landes erschei nen und wohl bew | ligt werden. Dass sich die Akad.Hie-
gergruppe Karlsruhe aus eigener Initiative mt demneuen Segel flugzeug daran be-
teiligen wll, die Wssenschaft und Luftfahrtforschung zu foérdern, verdient be-
sondere Beachtung. Durch sol che Bestrebungen nitzt die Fliegergruppe nicht nur
der Al genei nheit und dem deutschen Vol k, sondern es |eistet jeder E nzelne von
Ihnen sich selbst personliche Dienste bei der beruflichen Ausbildung auf einem
W ssensgebi et, das weithin eine aussichtsreiche Berufslaufbahn eroffnet.

Aus dieser Schau erwartet das Kul tmnisteriumvon demneuen Segel flugzeug das
Beste. Unsere aufrichtigsten Winsche, unsere Zuversicht und Hof f nung werden es
auf seinen H lgen begl eiten. Daher winschen wr auch der Akadem schen H i eger-
gruppe Karlsruhe fir ihre fernere Wrksankeit Qick und alles Qute.

Prasident des BWV Mnisterialrat . Seifritz:

ImMttel punkt des Segel flugsportes steht die Arbeit in der Wrkstatt. En
Qolteil der von der segel flugsporttrei benden Jugend benitzten Segel flugzeuge
wrd in eigener Arbeit erstellt. Der Segel flugsport ist damt weithin auch ein
t echni scher Sport. Infol gedessen m Bt der Baden-Wirttenbergi sche Luftsportver-
band der Tatigkeit der akadem schen Hiegergruppen ei ne besondere Bedeutung
bei. B steht auf dem Standpunkt, dall sowohl der Segel flugzeugbau w e der Se-
gel flug noch lange ni cht amEnde der Entw cklung sind, sondern dal} sie inmmer
neue \\ege gehen und der Natur inmer weitere Gehei mni sse abl auschen nissen.
Schopf eri scher Geist, Efindungskraft und Mit zu neuen Entw ckl ungen sind mt
das Kennzei chen der Segelflieger. D e Segel flieger bejahen die Technik, weil
sie die Qundl age ist fur eine weitere B hohung des Lebensstandards und fir die
Auswei tung unseres Lebensgefihls. DO e Technik darf aber nicht tber den Men-
schen herrschen, vielmehr mu3 der Mensch Uber der Technik stehen und sie sich
fir seine Zwecke nutzbar machen nach demBibelwort: "Der Mensch mache sich die
Erde Untertan". Die Technik darf nicht Selbstzweck sein. Venn der Segel flieger
im Segel flug durch die Lifte seine Bahnen zieht, ohne Mtor und ohne Benzin,
dann ist er das Sinnbild, in welchemUdang es den Menschen gel ingt, die Tech-
nik in seinen Denst zu stellen und Herrscher Uber die zu sein. Der Segelflie-
ger bekennt sich vor allem auch zur Schonheit der Technik; die Heganz der An-
nmut eines Segel flugzeugs, in eigener Werkstatt hergestellt, ist der beste Be-
weis hierfir. Ene Jugend, die in diesemCeiste erzogen ist, bejaht auf der
einen Seite den technischen Fortschritt, auf der anderen Seite die Freiheit
des Ceistes und die Hngabe an ein erstrebenswertes ldeal. Deshalb ruft der
Segel sport mt Recht die Jugend der Gegenwart.
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Ehrensenator Ir.-1ng. E h. Hans Fr eudenber qg:

N cht von Ungefahr stehe ich vor Ihnen, sondern gew ssernassen fur nei nen gefal -
| enen Sohn Vél ter.

Es hatte sich vor Kriegsbeginn zur Luftwaffe genel det, kamnicht an, wurde dann
Pionier und fiel als Fallschirnmager-Cifizier an der Spitze seines Zuges bei den
Kanpf en um den Wl chowkessel . Aus ei nemwei chen Jungen war durch straffe Sel bst-
erzi ehung ein Sol dat geworden, der an sich harteste Anforderungen stellte. Sein
letzter Wlle verfugte, dald seine Hnterlassenschaft fur die Entw cklung des
"Nur - H Ugel fl ugzeuges und zugl ei ch propel | erl oses H ugzeug" ei ngesetzt werden
solle, fir die Aufgabe, der er sich nach der Heinkehr hatte zuwenden wol |l en.

Kaner aden: \Wenn Euer Hugzeug auf seinen Nanmen getauft sein wird, werden wr das
Iﬁi eﬂkvcr)]m guten Kaneraden singen. Wr werden es zu Ehren derer singen, die nicht
ei nkehrten.

Aber erfillen wir durch di eses Gedenken die Verpflichtung der Dankbarkeit, die uns
i hr Todesopfer auferlegt ?

Miss es uns, wenn wr uns besinnen, nicht bange werden ummanches, was geschi eht
oder nicht geschieht? Regt sich nicht da und dort w eder Anmalung und Uber hebl i ch-
keit?

Man spricht z.B vom deut schen Winder und vergi sst dabei der gebotenen HIfe. Mn
vergi 3t, dall wir in einemlLande |eben, das in Mnuten tberflogen und in Stunden
dur chf ahren wer den kann.

Auch wir Alteren wurden, als wir jung waren, vom |.Kriege erfasst und mtgerissen,
so w e es Euch auch geschah.

Unsere grosse Versaumis und Schuld war,
dall wr - heingekehrt - den Frieden nicht
gewahrt haben.

Mogen Euch die Toten mahnen und verpflich-
ten ! Helft Brucken schlagen zw schen Cst
und West. Snd wir durch die Lage unseres
kand%s ni cht bestimt, ausgleichend zu wr-
en -

In diesem Snne taufe ich Eueren schonen
Segler. In diesem Snne wollen wr das
Li ed vom guten Kaneraden singen:

Den Toten zur Ehrung, den Lebenden zur
Mahnung !

- 18 -



-19 -












