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-

Minister fiir Wissenschaft, Forschung und Kunst L """{C?‘?
des Landes Baden-Wiurttemberg s \

Prof. Dr. Peter Frankenberg

VORWORT

Der Bitte der Akademischen Fliegergruppe, kurz ,Akaflieg®, an der Universitat Karlsruhe
um ein Vorwort fir den Jahresbericht 2001 komme ich gerne nach. In ihren Jahresberich-
ten dokumentiert die Akaflieg eindrucksvoll ihre Aktivitaten getreu dem Motto ,Studenten
forschen, bauen, fliegen!*

Als studentische Initiative, die Forschungs- und Entwicklungsarbeit auf dem Gebiet der
Luft- und Raumfahrt leistet, bietet die Akaflieg eine ideale Plattform, um das im Studium
erworbene Wissen zu vertiefen und in die Praxis umzusetzen. Wer in der Akaflieg mit-
arbeitet, kann fir das spatere Berufsleben nitzliche Kenntnisse, etwa zur Projektplanung,
gewinnen. Zugleich kann er oder sie Schlisselqualifikationen wie Team- und
Kommunikationsfahigkeit erwerben und somit ,hard skills“ und ,soft skills* gleichermal3en
trainieren.

Studium und Freizeitaktivitaten ergdnzen sich in der Akaflieg in idealen Weise. Und last
not least kommt auch der Spal3faktor nicht zu kurz, denn SpalR macht zweifellos die ge-
meinsame Entwicklung eines Prototypen und vor allem der Flug mit den vereinseigenen
Segelflugzeugen.

Die Akaflieg tragt mit ihrer Arbeit dazu bei, das Studium der Natur- und Ingenieurwissen-
schaften attraktiv zu machen. Ich winsche ihr weiterhin grof3en Zulauf und viel Erfolg bei
ihren Projekten, besonders bei der Fertigstellung des neuen Hochleistungssegel-
flugzeuges.

Stuttgart, im Januar 2002

fo Re- G

Prof. Dr. Dr. h.c. Peter Frankenberg
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A) Projekte und Forschungsarbeit

PROJEKT AK-8

1. Bau - Die erste Tragflache wird
im November 2001 entformt

Nachdem in den Vorjahren nur Probe-
sticke in den Tragflachenformen der
AK-8 entstanden sind, ist es dieses Jahr
endlich soweit und die erste Tragflache
kann prasentiert werden.

Doch Schritt fr Schritt:

Nachdem in der Form Uber den Winter
Uber noch an Stegdummy und Aul3en-
fligelanschluss gebastelt und Uber die
Verwendbarkeit des Unterschalengurts
beratschlagt wird, laufen parallel dazu die
letzten Vorarbeiten zum
Fligelschalenbau. Die
Formsegmente werden
zum wiederholten Male
ausgerichtet und  ein-
getrennt, der Stltzschaum
wird zurecht geschnitten
und die Stegschaume wer-
den vorlaminiert. Wurzel-
rippe, Holmgurte, Ab-
schlussrippe, Ausblas-
kanal, Bremsklappen-
kasten und -deckel, Gurt-
kasten, Stegschaum, Steu-
erstangen,  Umlenkhebel
und Wasserablassventil
sind da. Es werden Plane
gewdlzt, Gewebe, Harz
und Harter kontrolliert - das
Frahjahrsschulungslager ist vorbei: Es
kann los gehen.

Da es fir viele das erste Mal ist, dass sie
Kohlefasergewebe  verarbeiten, ent-
schlie3t sich die Gruppe Mitte Mai mit
dem separaten Bau des Querruders zu
beginnen.

Neben der Ubung fiir uns gilt es auch das
Verhalten von Aluformen, Fuller und
Kohlefaserlaminat zu testen.

—— - :
ias, Chris und Burkard legen die erste
Glasgewebelage fur das Querruder in die Form ein.

Bild 1: Tob

Bis auf kleine Nacharbeiten am
Stutzschaum verlauft alles nach Plan,
und so kann nach Einbau von
Ruderlagern und Querrudersteg rasch
verklebt werden.

Durch diesen Erfolg angespornt ist es
nach dem Pfingstlager soweit, dass die
Oberschale eingelegt werden kann. Doch
nachdem Auf3enlaminat und Holmgurte
eingelegt sind, kommt es, trotz Probeab-
saugung in der Nacht zuvor, zum GAU.
Zwischen den Formsegmenten und am
Formende dringt Luft zwischen Form und
Gewebe, so dass Blasen und Wellen ent-
stehen. Es wird entschieden, die Schale
zu verwerfen und den Holmgurt (siehe
Bild 3) zu retten.

Intensiv werden die Segmente abgedich-
tet, abgeklebt und immer wieder zum
Test abgesaugt. Erneut wird Abreil3ge-
webe, Lochfolie, Vlies und Absaugfolie
vorbereitet, die Form ein-getrennt und
das notwendige Werkzeug bereit gelegt.
Zwei Wochen spéater erfolgt der zweite
Versuch und hierbei gelingt es, Aul3en-
gewebe und Stitzschaum in einem
Schritt einzubauen und abzusaugen.
Noch in der gleichen Woche folgt, fast
schon in Routine, das Innenlaminat.
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winklungen von Ober-
schale bis in die Unter-
schale reichen, gestaltet
sich das Laminieren in
den engen Raumen als
recht mihsam. Die Wur-
zelrippe kann dank vor-
bereiteter Lehren zlgig
in ihre Position einge-
passt werden.

Vor der Steuerung wer-
den Bremsklappen-
kasten, Querruderlager
und Steg am Querruder
eingesetzt.  Fur  die

! i 4 letzten Feinheiten am
Bild 2: Kohlegewebe wird in die Form der Oberschale der Querruder kommen die

Tragflache eingelegt Plane von Burkard direkt

vom Rechner in die
Eine Woche spater kann dann auch Werkstatt. Und so bahnt sich die Steue-
schon das Einlegen der Unterschale ver- rung ihren Weg durch die Wurzelrippe. Im
kiindet werden. Da hier die Form weniger Anschluss daran werden Fihrungslager
gekrimmt ist und sich die Gruppe einge- und Differenzierung der Querrudersteue-
spielt hat, werden AufRenlaminat, Schaum rung eingesetzt.

und Innenlaminat an einem Tag
eingelegt und abgesaugt.

Leider ist es inzwischen Juni
geworden und der Prifungszeit-
raum ruckt immer naher, auch
lockt die vorlesungsfreie Zeit mit
Urlaub,  Flugbetrieben  und
Sommertreffen.

Bei der Auswahl der NACA-
EinlaufgroRe kann auf die Er-
fahrungen mit der AK-5-Aus-
blasung zurickgegriffen werden
(siehe Bericht ,Projekt Opti-
mierung AK-5). Nach und nach
folgen Ausblaskanal und Steg,
wobei der Steg zuerst in der
Unterschale auf einer Lage
Korktapete (zur Simulation des
Verklebespaltes) angewinkelt
und auf die richtige Hohe ge-
schliffen wird. Beim Zusam-
menfahren der Formen gibt es

-

keine Probleme, und so kann e Eo

der Steg in die Oberschale um- - & . i o
gesetzt und zusammen mit dem  Bild 3: Oberschale des Fligels mit bereits eingelegtem

Gurtkasten verklebt und AulRenlaminat, darauf Stlitzschaum und - in der Mitte
angewinkelt werden. Da die An-  erkennbar - der Holmgurt
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Bild 4: Linke Tragflache mit Winglets, allerdings ohne Querruder, in den Rumpf der AK-8
eingesteckt. An der Flache sind noch Feinarbeiten zu leisten, um sie schlief3lich lackieren
zu konnen.

Anfang November ist es dann soweit.
Nachdem unser Bauprifer (Alwin
Glntert) sein OK gegeben hat, werden
die Schalenhélften verklebt. Gleich am
nachsten Tag wird die Tragflache ent-
formt. Schon leicht ist sie, aber die Ober-
flache sieht leider noch nach viel Nach-
arbeit aus. Die haarfeinen Muster vom
Frasen (selbst auf den beschichteten
Segmenten) haben Spuren auf dem Ful-
ler hinterlassen, die vor dem Lackieren
noch weggeschliffen werden missen.

Es werden noch der Steg zum Aul3en-
fligel fertiggestellt und die Rippen zum
AuBenfligel gesetzt. Die Anschluss-
bolzen werden direkt mit dem schon
friher gebauten Winglet positioniert. Be-
vor die Flache zur weiteren Bearbeitung
die Form verlasst, wird sie bei 40°C vor-
getempert.

Zum Schluss méchten wir nicht verges-
sen das erste gefinishte Bauteil der AK-8
zu erwahnen: Das Hohenleitwerk, wel-
ches bereits im Fruhjahr von Tobias
Hertrampf fertiggestellt wurde.

Januar 2002: Die Formen sind inzwi-
schen umgebaut, ausgerichtet, und an
Dummys zum AulRenfligel und Fligel-
rumpfibergang wird gebaut. An der ver-
klebten Flache sind inzwischen die Holm-
wicklungen angebracht und der Flugel-
rumpfibergang angepasst. Aus-
besserungsarbeiten an der Oberflache
haben begonnen.

Allen, die zum Weiterkommen der Bau-
stelle beigetragen haben, eine herzliches

Dankeschon.
Stephan Haberecht
Tobias Hertrampf
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2. Konstruktion der Steuerung

Nachweis und Berechnung -
Studienarbeit von Burkard Schultz

Im Rahmen meiner Studienarbeit wurde
die Konstruktion und Festigkeit der Steu-
erung des Segelflugzeuges AK-8 gemaR
der Bauvorschrift JAR22 nachgewiesen,
um es letztendlich als Einzelstiick
(Prototyp) durch das LBA zuzulassen. Bei
Einreichung der Nachweisrechnung beim
LBA muss auch ein vollstandiger
Zeichnungssatz  der  beschriebenen
Bauteile abgegeben  werden. Die
Zeichnungen erfolgen auf einem im Ma-
schinenbau gebréuchlichen CAD-System
(ProEngineer 2000i?), das am Institut fiir
Maschinenkonstruktionslehre und Kraft-
fahrzeugbau an der Universitat Karlsruhe
verfugbar ist. Ab Marz 2001 wurde diese
Arbeit zum Vollzeitjob.

Durchfihrung

Um die gesetzten Ziele zu erreichen,
musste sowohl die Geometrie des
Rumpfes, des Flugels und des Leitwerks
nachgebildet  werden, wobei  der
Schwerpunkt nicht auf die Nachbildung
der aerodynamischen Feinheiten, son-
dern vielmehr auf die Abbildung der
Platzverhéltnisse im  Inneren  des
Flugzeuges gelegt wurde.

Schon fertig gebaute Komponenten (wie
z. B. das Fahrwerk mit Fahrwerkskasten)
wurden nachgebildet und entsprechend

im  Rumpf, Fligel oder Leitwerk
eingebaut, fehlende Teile wurden
entsprechend des vorhandenen
Bauraumes neu konstruiert und
positioniert.

Um nun die erforderlichen Krafte und
Momente der einzelnen Bauteile zu er-
mitteln, reicht es aufgrund der sich wah-
rend eines Bewegungsablaufes andern-
den Hebelgeometrien nicht aus, nur die
Extrem- oder Neutrallage zu berechnen,
sondern der gesamte Bewegungsablauf
von Vollausschlag zu Vollausschlag muss
betrachtet werden.

Da es sich bei Segelflugzeugsteuerungen
im Allgemeinen um relativ einfache Ge-
triebe handelt, lassen sich diese auch mit
den entsprechenden geometrischen Be-
ziehungen, die aus der Getriebelehre be-
kannt sind, berechnen. In jedem Steue-
rungsstrang befinden sich aber Steuer-
elemente, die entweder eine Verknieung
(Fahrwerk, Bremsklappen) oder eine Dif-
ferenzierung (Hohen- und Querruder)
bewirken. Diese Bewegungsablaufe wur-
den zunachst auf Grundlage ihrer geo-
metrischen Zusammenhange berechnet.
Rein kinematisch konnen Differenzie-
rungs- oder Verkniehebel als Teilstlick
eines Kurbeltriebes betrachtet werden
(siehe Bild. 5).

L 3
L1
=
r

Bild 5: Differenzierungs- oder Verkniehebel als Teilstiick eines Kurbeltriebes
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Es gilt:

Sa =r+l—x=r+1-r*cosa —I*cosb

Zwischen den Winkeln a und b besteht der Zusammenhang:

I*sinb = r*sina

Bertcksichtigt man noch:

(b = arcsin(r*sinal/l) )

cosb =,/1- sn’ \/1 g—;*sm a

und fuhrt das Schubstangenverhaltnis

erhéalt man fur den Weg s, die Beziehung:

r r

L& |
s, =r*%l+--cosa - —*

s —r*é(l cosa ) (1

a

Hierbei handelt es sich um den Weg s in
Abhéangigkeit des Winkels a, gemessen
vom oberen Totpunkt OT des Kurbel-
triebes. FUr die Berechnung einer
Verknieung kann der Weg ohne weiteres
verwendet werden, bei der Berechnung
einer Differenzierung ist jedoch der Off-
setweg entsprechend dem Offsetwinkel
der Differenzierung in ihrer Nulllage zu
berucksichtigen.

6
1- gig*sn a’

| @

—Izsna)

Um eine Differenzierung einstellen zu
kénnen, ist die Kenntnis um den Offset-
winkel und die Schenkellangen r und |
unerlasslich.

Die Strecke x ist meist fest gegeben
durch den Abstand der Drehachse des
kurzen Schenkels r und die Anlenkung
des langen Schenkels |. Nur durch
tiefergreifende konstruktive MalRnahmen
ist er zu verandern.
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Es gilt:

X=r*cosa +|*cosb cosb =\/1- ¢—+ sn’a

x- | * cosb
r

COosa =

(x- r*cosa)’ =1%- r?sin’a

sn’a +cos’a =1
x> - 2x*r*cosa +r’ =12

12- x*-r?

- 2Xr

Mit diesen Beziehungen kann eine ge-
winschte Differenzierung mit Hilfe eines
Tabellenkalkulationsprogrammes  recht
schnell durch Variation der Langen r und |
ermittelt werden. Dennoch bleibt dies ein
iterativer Prozess.

Um eine gewisse Sicherheit dieser Rech-
nungen zu erlangen, wurden sémtliche
Bewegungsablaufe mit dem Mechanik-
Modul des CAD-Systems verifiziert. Die
Erstellung der Bewegungsanalysen ist
recht aufwandig, da zuerst die auszu-
fuhrenden Bewegungen genau zu be-
schreiben sind. Hierbei ist auf eine sinn-
volle Anbringung und Definition der An-
triebe zu achten, um eventuell not-
wendige Anderungen der Antriebe
schneller durchfihren zu kénnen.

Beim Erstellen einer Analyse wird zuerst
die definierte Bewegung ausgefihrt um
festzustellen, ob sie rein geometrisch
maoglich ware, oder ob mit der gegebenen
Antriebsdefinition Totlagen erzeugt wiir-

2

a0
erg

den, die entstehen, wenn sich drei Ge-
lenkpunkte auf einer Linie befinden. Im
Anschluss daran kdnnen die gewinsch-
ten zu messenden Parameter ausgewahlt
werden (Abstande, Drehwinkel etc.), wo-
bei hierzu das Mechanik—Modul verlas-
sen werden muss. Im weiteren Verlauf
wird nun eine Bewegungsanalyse durch-
gefuihrt, d.h. die Bewegung wird noch-
mals vollstandig ausgefuhrt und die Er-
gebnisse der Messparameter werden da-
bei erfasst. Um die Ergebnisse nun ver-
werten zu konnen, wird die Bewegung
erneut im wieder zu 6ffnenden Mechanik—
Modul durchgerechnet. Nun kénnen die
Messergebnisse der einzelnen Parameter
sowohl als Graph als auch in Form einer
Tabelle ausgegeben werden. Verein-
fachend kommt hinzu, dass auch zwei
beliebige MessgréRen gegeneinander
aufgetragen werden konnen. Fur Weg /
Winkel oder Weg / Weg Darstellungen ist
dies sehr nutzlich.
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Tabelle 1: Vergleich der Rechenverfahren Analysis1 und Analysis2

Analysis2 Analyisl Griffwe BK-We . .
ANALYSISZ| ANALYSIS1 korri)éiert korrigiert Rechnur?g Rechnur?g DGriffweg | DBKHGhe
[mm] [mm] [mm] [mm]
[mm] [mm] [mm] [mm]
67,18 -13,26 0,00 0,20 0,00 1,37 0,00 -1,17
74,27 -13,46 7,09 0,00 7,61 0,06 -0,52 -0,06
82,68 -12,67| 15,50 0,79 15,90 0,50 -0,40 0,29
91,92 -8,24 24,74 5,22 24,78 2,67 -0,04 2,55
101,01 -5,36 33,83 8,10 34,18 6,50 -0,35 1,60
110,39 1,04 43,21 14,50 44,03 11,81 -0,82 2,69
120,82 7,47 53,64 20,93 54,23 18,42 -0,59 2,51
131,62 13,34 64,44 26,80 64,70 26,10 -0,26 0,70
142,43 20,80 75,25 34,26 75,36 34,64 -0,11 -0,38
152,71 30,20 85,53 43,66 86,12 43,81 -0,59 -0,15
163,96 41,10 96,78 54,56 96,90 53,39 -0,12 1,17
177,17, 51,45 109,99 64,91 110,28 65,66 -0,29 -0,75
190,38 63,72 123,20 77,18 123,41 77,91 -0,21 -0,73
203,73 76,13 136,55 89,59 136,17 89,83 0,38 -0,24
215,61 88,46 148,43 101,92 148,44 101,11 -0,01 0,81
226,43 99,27 159,25 112,73 160,12 111,51 -0,87 1,22
237,37, 108,01 170,19 121,47, 171,14 120,77, -0,95 0,70
249,26 116,34 182,08 129,80 181,45 128,69 0,63 1,11
259,02 122,61 191,84 136,07 191,01 135,06 0,83 1,01
267,64 126,40 200,46 139,86 199,80 139,69 0,66 0,17
275,23 128,51 208,05 141,97, 207,81 142,37, 0,24 -0,40
281,41 129,50 214,23 142,96 215,05 142,85 -0,82 0,11
285,62 129,00 218,44 142,46 218,06 142,26 0,38 0,20
287,31 128,50 220,13 141,96 220,92 141,12 -0,79 0,84
289,02 128,00 221,84 141,46 223,63 139,36 -1,79 2,10
Ein Rechenlauf einer Bewegungs- Die Werte dieser Spalten werden durch

definition beinhaltet 100 Stitzpunkte, so
dass genigend Vergleichspunkte gene-
riert werden. Es zeigte sich bei allen An-
triebsstrangen eine groRe Ubereinstim-
mung der beiden Verfahren, wobei die
Ubereinstimmung der Rechneranalyse
mit den tatsachlich am Flugzeug vor-
handenen Wegen und Winkeln sehr gut
korreliert. Differenzen entstehen natrlich
durch kleine MafRabweichungen beim
Bau bzw. bei Vereinfachungen, die bei
der Berechnung aufgrund der Geometrie
vorgenommen wurden.

Beispielhatft ist in Tabelle 1 der Vergleich
der beiden Rechenverfahren fir die
Bremsklappe aufgezeigt. Die ersten bei-
den Spalten zeigen die Originalausgabe
des CAD - Programms, mit ANALYSIS2
wird der Weg des Bremsklappengriffes
bezeichnet, mit ANALYSIS1 der Ausfahr-
weg der Bremsklappe.

einfache Subtraktion so korrigiert, dass
eine  Wertangabe, beginnend beim
gleichen Wert wie die Rechnung, erfolgt.
Dies ist so einfach mdglich, da lediglich
die Referenzpunkte fur die Wegmessung
der beiden Verfahren verschieden sind.
Die letzten beiden Spalten zeigen die
Differenz der beiden Verfahren auf.

In Bild 6 ist der Ausfahrweg des Brems-
klappenbleches (gemessen zur Fligel-
oberflache) Uber den Betatigungsweg am
Handgriff aufgetragen.

Differenzen der beiden Verfahren erge-
ben sich sowohl am Anfang wie auch am
Ende des Bewegungsablaufes, da die
Berechnung der Hebelgeometrie im
Bereich der Stangendurchfiihrung durch
den Hauptspant mathematisch etwas
vereinfacht wurde.
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Ausfahrweg Bremsklappe

160,00 -
140,00 -
120,00 -
100,00 -
E 8000 -
= ~"Anal korr
:13_) ~— Bkweg rech.
5 6000 -
40,00 -
20,00 -
0,00 T T T T T T 1
0,00 50,00 100,00 150,00 200,00 250,00 300,00 350,00
-20,00 -
Bremsklappenweg [mm]
Bild 6: Griffweg aufgetragen tiber dem Bremsklappenweg
Tabelle 2: Zusammenfassung der ermittelten minimalen Sicherheitsfaktoren
. ) . minimaler
Steuerungszweig schwachstes Bauteil Belastung Sicherheitsfaktor
Handsteuer Parallelogrammschwinge Biegung 1,62
Hbéhenruder Stossstangenkopf Biegung 1,69
Querruder Umlenkhebellager in Flache Druck 1,92
Seitenruder siehe Nachweis DG-600
Bremsklappe BK-Hebel 3 Schub, Biegung 1,66
Fahrwerk Verstarkungsklotze am Lochlaibung 1,55
Fahrwerkskasten
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Aufgrund der nun vorliegenden Wegver-
haltnisse und der aus vorhergegangenen
Studienarbeiten ermittelten aerodyna-
mischen Krafte bzw. in der Bauvorschrift
JAR22 vorgegebenen Kréfte konnte nun
die Festigkeit der einzelnen Bauteile be-
rechnet werden. Dies erfolgte nach den
klassischen Methoden der Festigkeits-
lehre, da es sich bei den Werkstoffen ja
auch um bekannte Metalle bzw. Metall-
legierungen handelt; samtliche Lager sind
Norm-Industrieware. Lediglich die Quer-
ruderstangen im Flugel sind aus CFK
hergestellt, hier liefert aber der Hersteller
entsprechende Werkstoff- und
Festigkeitswerte, die in die Berechnung
Ubernommen wurden.

Zusammenfassung

In dieser Studienarbeit am Institut far
Maschinenkonstruktionslehre und
Kraftfahrzeugbau wurde die Steuerung
des Segelflugzeuges AK-8 der Aka-
demischen Fliegergruppe an der Uni-
versitat Karlsruhe e. V. aufgrund der
Bauvorschrift JAR22 konstruiert und
nachgewiesen.

Aufgrund der vorliegenden Lastan-
nahmen wurden die Sicherheitsfaktoren
der einzelnen Bauteile ermittelt. Sie
liegen alle im zuléssigen Bereich (siehe
Tabelle 2).

Fur die Konstruktion und Erstellung der
Fertigungszeichnungen sowie fur die
Verifikation der Rechnungen wurde das
CAD-System ProEngineer 2000i® ver-
wendet.

Da die Flugerprobung noch aussteht,
konnen durchaus noch daraus resul-
tierende Detailanderungen an der Steue-
rung notwendig werden.

Burkard Schultz

PROJEKT OPTIMIERUNG AK-5

1. Grenzschichtbeeinflussung durch
staudruckgespeisten Ausblas-
turbulator

Im Segelflugzeugbau finden heutzutage
Ublicherweise Laminarprofile mit bis zu
85% laminarer Laufstrecke Anwendung.
Diese haben aber oft den Nachteil, dass
die Stromung ohne &uRReren Einfluss
unter recht widerstandserzeugenden Be-
dingungen von laminar auf turbulent um-
schlagt, und zwar unter Bildung einer so-
genannten laminaren Abléseblase. Daher
ist man stets bemiuht, diese Blase kinst-
lich zu zerstdren, entweder mit festen,
dreidimensionalen  Turbulatoren (sog.
Zackenband, siehe Jahresbericht 1998,
Diplomarbeit von Andre Jansen, ,Frei-
flugmessungen mit verschiedenen
Turbulatoren®), oder mittels regelbarer,
~weicher* Turbulatoren, die Ublicherweise
in Form von Luftausblasung realisiert
werden.

Um die noch nicht ganz zufriedenstel-
lenden Flugleistungen der AK-5 zu
verbessern, wurde der schon in die
Flugelschale integrierte  Ausblaskanal
aktiviert. Dieser Kanal ist ca. funf Zenti-
meter breit und einen Zentimeter hoch
und befindet sich an der Stelle, an der
sich die laminare Abloseblase ohne
Grenzschichtbeeinflussung bildet (die
Position dieser Blase ist aus Windkanal-
vermessungen des Profils bekannt).

Die Aktivierung der Ausblasung erfolgte
nun so, dass ca. 15 mm hinter dem Be-
ginn der Abl6seblase in Spannweiten-
richtung ca. 400 Lécher von 1 mm Durch-
messer in die Fligelschale gebohrt wur-
den, ohne jedoch den dahinter liegenden
Blaskanal anzubohren.

Danach wurden in die Ldcher kleine
Metallréhrchen von 0,9 mm Innendurch-
messer geklebt. Diese dienen einerseits
dazu, die Flugelstruktur gegen &aul3ere
Einflisse zu schitzen, andererseits er-
moglichen sie einen definierten, scharfen
Luftstrahl, der fur Turbulenz innerhalb der
laminaren Blase sorgt.
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Dies ist der wesentliche Vorteil der
Ausblasung: sie kann innerhalb der Blase
liegen und diese zerstdéren. Ein
Zackenband, das innerhalb der Blase
liegt, ist dagegen vollkommen
wirkungslos, da es vor der Blase keine
Turbulenz erzeugen kann und innerhalb
der Blase erst recht nicht.

Um nun den Kanal mit Blasluft zu ver-
sorgen, wurden zwei Einlaufe in die
Fligelstruktur integriert, die so gestaltet
sind, dass sich verschieden groRe NACA-
Einlaufmasken darin einsetzen lassen.
Somit kann durch einfachen Tausch der
Masken die EinlaufgroRe variiert werden
(siehe Bild 7). Vorteil der NACA-Hutzen
ist, dass keine widerstandserhthenden
Elemente aus der Flugelstruktur heraus-
ragen.

Im Folgenden wurden nun sogenannte
Anstrichbilder erflogen, d. h. auf den Flu-
gel wurde eine Farbpartikel beinhaltende
Flussigkeit aufgetragen, die dann im Flug
teilweise verdunstet. Die auf der Flugel-
oberflache zurtickbleibenden Farbpartikel
machen den Stromungsverlauf direkt
sichtbar (wobei das Bild erst nach der
Landung betrachtet werden kann). Die
Zusammensetzung der Flussigkeit er-
fordert einiges an Feingefuhl, da sie je
nach Wetter schneller oder langsamer
verdunstet. So muss immer erst erflogen
werden, ob sie schon innerhalb weniger
Sekunden oder mehrerer Minuten ver-
dunstet. Diese Flugversuche wurden
wahrend des idaflieg-Sommertreffens in
Aalen-Elchingen in den Jahren 2000 und
2001 durchgefihrt (siehe Bild 8+9).

Mit Hilfe dieser Anstrichbilder konnte die
erforderliche GroéRe der NACA-Hutzen er-
mittelt werden, wobei es wichtig war, zu
erfliegen, ob ein und dieselbe Hutze in
der Lage ist, die Blase sowohl im hohen
wie auch im niedrigen Geschwindigkeits-
bereich wirksam zu zerstéren. Dazu wur-
den Fluge im Flugzeugschlepp mit unter-
schiedlichen Geschwindigkeiten zwischen
90 km/h  und 150 km/h  durchgeflhrt,
wobei die Geschwindigkeit jedes einzel-
nen Fluges konstant gehalten wurde.

Bild 7: Einlauf mit eingesetzter NACA-
Hutze

Bild 8: Laminare Blase mit und ohne
Zackenband

Bild 9: Laminare Blase mit Blasturbulator

Im hohen Geschwindigkeitsbereich wan-
dert die Blase nach vorne; allerdings ist
hier die Forderleistung der Hutzen auch
grol3, wahrend der Abstand der Ausbla-
sung zum Beginn der Blase klein ist, d.h.
die Hutze braucht fur diesen Fall nicht so
grol3 zu sein. Im niedrigen Geschwindig-
keitsbereich befindet sich die Blase weit
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hinten, die Foérderleistung der Hutzen ist
geringer und der Abstand der Ausblasung
zur Blase ist groRRer.

Somit ergab sich als Optimum eine Hutze
mittlerer GroRe; genauer gesagt, die
NACA-Hutzen-Geometrie wurde auf eine
GroRRe skaliert, die eine Einlaufbreite von
18 mm realisiert.

In Bild 8 und 9 erfolgt die Anstrémung von
links. Dabei ist in Bild 8 deutlich die lami-
nare Blase vor dem Zackenband zu er-
kennen, hinter dem Zackenband ist sie
nicht mehr vorhanden (nur noch turbu-
lente Stromung).

Im unteren Bild 9 sind die Locher der
Ausblasung deutlich zu erkennen, ebenso
die Turbulenzkeile hinter jeder Bohrung
sowie der Bereich, in dem die laminare
Blase zerstort wird.

2. Verbesserung der Flugeigen-
schaften und -leistungen durch
Winglets

Die besondere Geometrie des Quer-
schnittes einer Tragflache bezeichnet
man als Profil. Wird die Flache nun von
Luft umstromt, so entsteht eben durch
dieses besondere Profil zwischen Ober-
und Unterseite des Flugels eine Druck-
differenz und eine daraus resultierende
Auftriebskraft.

Uber- und Unterdruck kénnen sich nur
am Tragflachenende ausgleichen und
fuhren hier zu Wirbeln, die einen Teil der
Energie des Flugzeuges verschlingen.
Dieser sogenannte induzierte Wider-
stand” hat bei hohen Anstellwinkeln, die
vor allem im niedrigen Geschwindigkeits-
bereich vorherrschen, den groéf3ten Antell
am Gesamtwiderstand. Es liegt daher
nahe zu versuchen, den Druckausgleich
am Flugelende auf ein Minimum zu re-
duzieren. Ziel ist hierbei, die Flug-
leistungen und Flugeigenschaften in Hin-
sicht auf das Verhalten im Langsamflug
zu verbessern, ohne jedoch im Schnell-
flugbereich zuviel Zusatzwiderstand zu
erzeugen.

Durch den verringerten Druckausgleich
liegt am Flugelende eine hohere Auf-
triebskraft im Bereich der Querruder an.
Vor allem bei niedrigen Geschwindig-
keiten ist deswegen eine hdhere Quer-
ruderwirkung zu erwarten, die sowohl fur
den langsam anrollenden Flugzeug-
schlepp wie auch fur das langsame Flie-
gen, z. B. in der Thermik, sehr wichtig ist.
Eine Verbesserung der Kurvenwechsel-
zeiten und der Rollzeiten um die Flug-
zeuglangsachse durch die erh6hte Quer-
ruderwirkung, mit verbesserten Flug-
leistungen, ist letztendlich das er-
winschte Ergebnis.

Es wurden im August 2001 Winglets ge-
baut, die vorlaufig noch Uber das Flugel-
ende gesteckt werden, damit noch die
Option offen bleibt, auch andere
Geometrien zu erproben bzw. den opti-
malen Einstellwinkel des Winglets zu er-
mitteln.

Die Winglets wurden von ihrer Form her
vom Ventus cT der Firma Schempp Hirth
Ubernommen, da sich beim Ventus cT,
der eine &hnliche Flugelgeometrie wie die
AK-5 aufweist, eine messbare Verbes-
serung der Flugleistungen und
-eigenschaften nach Anbringen dieser
Winglets zeigte.

Die Festigkeit der Winglets und seine
Auswirkungen auf die Festigkeit der FlU-
gel wurden dem LBA durch eine

Bild 10: Detailansicht des rechten
Winglets der AK-5
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Abschatzung nachgewiesen. Die
Festigkeit des Winglets ist als Teil des
Ventus cT bereits nachgewiesen. Der
Einfluss auf die Fligel wurde auf die
kritischste Stelle am Fligel beschrankt.
Diese ist nahe an der Wurzelrippe, und
so wurde die Festigkeit nur auf den
ersten Meter des Flugels nachgewiesen.
Dazu wurden die Winglets als eine
Verlangerung der Fligel betrachtet. In
einer solchen Konfiguration haben die
Winglets ihre gré3ten Auswirkungen und
die Abschatzung liegt auf der sicheren
Seite. Durch den zusatzlichen Auftrieb
und den zuséatzlichen Widerstand wird der
Fligel um 5% mehr belastet als im
Betrieb der AK-5 ohne Winglets. Der
Bruchversuch im Jahr 1990 ergab eine
vorhandene Sicherheit von 10%. Es sind
also selbst bei dieser groben
Abschatzung noch genigend Reserven
vorhanden, um eventuell neue (grél3ere,
tiefere... ?) Wingletgeometrien
auszuprobieren. Fur den Erhalt der Vor-
l&ufigen Verkehrszulassung (VV2)

mussten die Winglets unter Anwesenheit
eines Prifers der Klasse 3 in montiertem
Zustand in jede Richtung mit 22,5 daN
belastet werden, was diese erfolgreich
aushielten. Mit der neuen VVZ kann nun

der Betrieb der AK-5 mit Winglets er-
folgen. Um die Eigenschaften der
Winglets zu vermessen, wird die AK-5
Anstrichbilder erfliegen, um das Stro-
mungsverhalten am Fligelende zu stu-
dieren. Eine ausfuhrliche Flugeigen-
schaftsuntersuchung wird zeigen, ob Ver-
besserungen bezuglich Kurvenwechsel-
zeiten und Rollwechselzeiten um die
Flugzeuglangsachse auftreten. Die ersten
Flige mit den Winglets geben aber
bereits erste Hinweise auf eine
Verbesserung.

Auf dem Gebiet der Nachweise der AK-5
sind ebenfalls wieder einige Erfolge zu
verzeichnen. Horst Vissel hat ein kom-
plettes 3D-Modell der Flugelflachen mit
und ohne Winglets entworfen, das im
Rahmen einer Diplomarbeit durch Nico
Polzin am  Fachgebiet Stromungs-
maschinen unter Betreuung von Dr.
Magagnato untersucht werden und als
Ausgangspunkt far weitere Optimie-
rungen  verwendet werden  kann.
Desweiteren konnten von Horst Vissel die
Catia-Dateien der AK-5 geoffnet und teil-
weise restauriert werden.

Dieter ,Corpus” Kleinschmidt hat die
letzten Festigkeitsrechnungen des
Seitenleitwerks erstellt.

Bild 11: AK-5 mit ontierten Winglets auf dem idaflieg-Sommertreffen 2001
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Stellt sich nach den Berechnungen und
den Flugerprobungen eine deutliche Ver-
besserung der Flugleistungen und im be-
sonderen der Flugeigenschaften heraus,
SO muss Uberlegt werden, ob und wie
man die momentane Version der
Winglets durch eine steckbare Variante
baut, die das Erprobungspaar ersetzen.

Alexander ,Stinnes" Furgeri
Burkard ,,Grob* Schultz

PROJEKT ASTS - AIRSPEED
TRANSMISSION FROM  SAIL-
PLANES

Das System ASTS soll die Geschwindig-
keit eines von einer Seilwinde ge-
schleppten Flugzeuges per Funk in den
Fuhrerstand der Winde Ubertragen. Hier
kann der Windenfahrer auf einem Display
ablesen, um welchen Typ von Fluggerat
es sich handelt und die Soll- mit der Ist-
Geschwindigkeit vergleichen. So kann er
mit Hilfe dieses Instrumentes den
Schlepp genau steuern und kontrollieren.

Die Geschwindigkeitsiibertragung ist ein
Beitrag zur Erhdhung der Sicherheit im
Windenstart.

Uberblick

Mit relativ geringem Personalaufwand
fuhrte die Akaflieg Karlsruhe das Projekt
Airspeed Transmission from Sailplanes
(ASTS) im vergangenen Jahr weiter; der
Schwerpunkt lag hierbei auf der Erstel-
lung der Platinen und der Programmie-
rung des Systems. Dabei gab es immer
wieder Probleme bei dem seriellen
Hochladen der Programme. Die Funk-
verbindung funktionierte nach anfang-
lichen Ubertragungsschwierigkeiten am
Boden zufriedenstellend.

Jetzt soll durch den Einsatz neuer
Transceiver der Betrieb  mehrerer
Flugzeuge an  mehreren  Winden
ermoglicht werden.

Der Microcontroller

Nachdem die erste Platine der Datener-
fassungseinheit bereits bestlickt waren,
stellten wir fest, dass sich der Micro-
controller AT90S2313 nicht mit dem AVR
Evaluation Board seriell programmieren
lie3. Wir vermuteten, dass die Lockbits
gesetzt waren, welche eine
Programmierung oder ein Auslesen eines
eingebauten Microcontrollers verhindern
sollen. Um diese zurlickzusetzen, hatten
wir uns erst ein Parallel-
Programmiergerat bauen missen, was
mit grol3em Aufwand verbunden gewesen
ware. Die &hnlichen AT90S2333 liel3en
sich dann programmieren, so dass wir
eine neue Platine entwarfen, die nicht
mehr mit einem externen A/D-Wandler
arbeitete. Ob sich dadurch Probleme
wegen der N&he der Messleitungen zu
den digitalen Signalleitungen ergeben,
blieb abzuwarten. Als spater immer
haufiger Programmierfehler mit dem
Evaluation Board auftraten, bauten wir
einen einfachen Seriellprogrammierer, mit
dem sich dann auch der 2313 program-
mieren liel3.

Der interne A/D-Wandler des AT90S2333
arbeitet mit einer 10-bit-Auflésung, die
Spannung wird also in 1024 Schritten
abgetastet. Dies reicht vollkommen aus
fur eine Bestimmung der Geschwindig-
keit, die bis auf 1 km/h genau ist. Gibt
man einen konstanten Druck auf den
Differenzdruckmesser, bleibt der Ge-
schwindigkeitswert, der Ubertragen wird,
ebenfalls konstant, eine Beeinflussung
der Messung durch ggf. sich andernde
Strome findet also nicht statt oder zu-
mindest nicht in einem ausschlaggeben-
den Mal3. Die maximale Abtastfrequenz
von 15000Hz wird nicht erreicht, obwohl
Ofter gesamplet als gesendet wird, um
Messrauschen durch Mittelwertbildung
herauszufiltern.

Durch den Einsatz einer separaten
Stromversorgung  konnte auch der
negative Einfluss der schwankenden Be-
triebsspannung stark vermindert werden.
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Die Geschwindigkeitsermittlung

Der Druckmesser besitzt eine Ausgangs-
kennlinie  direkt  proportional  zum
anliegenden Differenzdruck. Nach
Bernoulli ist die  Geschwindigkeit
proportional zur Wurzel daraus. Da das
Wurzelziehen nur iterativ moglich ist und
sich deshalb hier verbietet, wird die
Ubertragungsfunktion durch ein Polynom
2. Grades angenahert, was im relevanten
Geschwindigkeitsbereich vollkommen
ausreichend ist.

Wie sich herausstellte, hat der Differenz-
drucksensor eine Offsetspannung, die
nicht unter allen Betriebsbedingungen
gleich ist. Sie kann jedoch einfach
herausgerechnet  werden.  Allerdings

muss sie daflr erst bestimmt werden.
Deshalb wird nach dem Einschalten

¢

Bild 12: Empfanger mit LCD-Anzeige,

zundchst 10 Sekunden lang die
Spannung gemessen, die bei
Geschwindigkeit 0 km/h anliegt.

Bodenwind beeinflusst diese Messung
negativ. Auch aus diesem Grund arbeitet
dieser Abgleich noch nicht ganz
zufriedenstellend, wofur die Ursachen
noch gesucht werden mussen.

Ein Ventil, das wahrend des Abgleichs
gewabhrleistet, dass auf beiden Seiten der
Sensormembran der gleiche Druck
herrscht, ware die perfekte Ldsung,
scheint aber aufgrund der hohen
Anforderungen bezuglich der Sicherheit
recht aufwandig. Eine Fehlfunktion oder
Undichtigkeit konnte zur Folge haben,
dass der Staudruck, der ja auch den
mechanischen Fahrtmesser versorgt,
zusammenbricht.

die Flugzeugtyp, Kennzeichen und die

Sollgeschwindigkeit des geschleppten Flugzeuges zeigt. Gleichzeitig blendet sie die
momentane Fluggeschwindigkeit ein. Zur Vereinfachung fir den Windenfahrer wird ein
Panel aus Leuchtdioden geschaltet, so dass man nur darauf zu achten hat, dass der
grine Bereich leuchtet. Im Hintergrund ist die Skizze der Platine zu sehen, die eigens fur
das System entworfen wurde.
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Hardwarekomponenten im Flug-
zeug, Stromsparmal3inahmen

Die Dual-Color-LED ist direkt an zwei An-
schlisse eines Ports angeschlossen.
Aufgrund der hohen Aus- und Eingangs-
strome des Atmel kann sie ohne &ul3ere
Beschaltung direkt angesteuert werden.
Der daneben befindliche Taster zur Akti-
vierung lost einen externen Interrupt aus,
sodass der Controller nach dem ,Aus-
schalten® in den ,Sleep-Mode“ gehen
kann und so weniger Energie verbraucht.
Da auch durch den Sender und die sepa-
rate Stromversorgung des Analogteils
zusatzlich Energie verloren geht, werden
diese Teile von der Versorgung getrennt,
bevor der Prozessor in den ,Sleep-Mode*
geht. Dies geschieht Uber eine Transis-
torschaltstufe.

Ein weiteres noch zu bauendes Gerét ist
ein Programmierer, mit dem die Flug-
zeugdaten in ein neu eingebautes Sende-
gerat seriell eingespeist werden. Es wird
eine LCD-Anzeige und eine Kkleine
Tastatur besitzen, und anstelle des
Transceivers an den seriellen Eingang
der Datenerfassungseinheit angeschlos-
sen werden.

Automatisierungsmaglichkeiten

Die Wiederaktivierung soll in  Zukunft
auch durch einen Kontakt am Ausklink-
zug des Verbindungsseils zwischen dem
Knauf, an dem der Pilot zieht, um die
Seilkupplung zu 6ffnen, und der Kupplung
geschehen, sodass beim Einklinken am
Boden vor dem Start das System wieder
eingeschaltet wird, ohne dass der Pilot
die Taste auf dem Instrumentenpilz
driicken muss. Die Praxis wird zeigen, ob
die Zeit, die dem System danach bleibt
um sich bei der Winde ,anzumelden®,
ausreicht. Weiter wird ergeben, ob der
Druck auf den Taster doch in den Start-
check mit einbezogen werden sollte, und
das Einklinken nur noch zusatzlich dem
Windenfahrer mitgeteilt wird, damit er

sich auf den bald folgenden Start einstel-
len kann.

Auch das Ende des Schlepps kann so
registriert und danach das System auto-
matisch in den Sleepmode gesetzt wer-
den, naturlich vorausgesetzt, der Pilot
klinkt vorschriftsmal3ig nach.

Die Datentibertragungsstrecke

Anfangliche Probleme bei der Uber-
tragung am Boden konnten durch expo-
niertere  Aufstellung der Empfangs-
antenne auf dem Windendach weit-
gehend vermieden werden. Die LCD-An-
zeige verursachte erst soviel Storstrah-
lung, dass das Empfangsgerat in ein ab-
schirmendes Gehduse gepackt werden
musste.

Fur die fehlerkorrigierende Datenlber-
tragung wurde ein Viterbi-Faltungscode
entwickelt. Auf dem PC funktioniert dieser
bereits, er konnte nur bisher nicht in das
ASTS implementiert werden, da der 2333
zu wenig Programmspeicher besitzt. Die
Verwendung des 4433 wird dies ermdg-
lichen, da er vier statt zwei Kilobyte
Flash-Speicherplatz zur Verfigung hat.
Allerdings macht die Viterbi-Codierung
nur bei einer synchronen Ubertragung
richtig Sinn, und da im Moment auf vor-
handene Asynchron-Routinen des Micro-
controllers  zurtckgegriffen wird (die
Sendebytes werden einfach in ein Re-
gister geschrieben), wird sie wohl erst in
einer spateren Ausbaustufe Verwendung
finden.

AuBerdem kann in Zukunft die Zuverlas-
sigkeit der Datenlbertragung durch eine
Duplexverbindung verbessert werden, da
bei der n&chsten Generation ein neues
Transceivermodell eingesetzt werden
soll. Dadurch bieten sich gro3e Vorteile
vor allem auch beim Betrieb mit mehreren
Winden und Flugzeugen, da diese
Module unterschiedliche Kandle nutzen
kénnen. Die Auswahl dieser Kandle ge-
schieht Uber die Software, indem dem
Transceiver seriell Signale gesendet
werden, mit denen z.B. auch vom Sende-
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in den Empfangsbetrieb umgeschaltet
wird. So kann jedem Flugzeug eine Kanal
zugeordnet werden, auf dem das
Windengerat dieses dann kontaktiert,
nachdem der Windenfahrer das Flugzeug
nach der Benachrichtung durch den
Startleiter ausgewahlt hat.

Wahrend dieser Phase kann der Kontakt
auch uber eine Relaisstation stattfinden,
wenn wie auf einigen Fluggeléanden kein
Sicht- und damit auch kein Funkkontakt
vom Start zur Winde moglich ist.

Die Antennen bieten weitere Moglich-
keiten zu Verbesserung der Funkver-
bindung. So konnte eine Richtcharakte-
ristik vor allem den Kontakt am Boden,
wo ja immer in die gleiche Richtung,
namlich nach vorne, gesendet werden
soll, storungssicherer machen. Bei den
bisherigen Modulen waren die Lambda-
Viertel-Antennen direkt am Gehéause
angeschlossen, sodass keine Eigen-
konstruktionen maoglich waren, und der
Transceiver zudem dort montiert werden
musste, wo auch gesendet werden sollte.
Die neuen Gerate haben zudem noch
einen Ausgang, an dem eine Spannung
proportional zur Feldstarke der
empfangenen Funkwellen anliegt, wo-
durch ein Experimentieren mit Antennen
erst moglich ist.

Maschine-Mensch-Schnittstelle
auf der Winde

Die LED-Balkenanzeige fur den Winden-
fahrer wird bisher Uber einen Vier-Bit
Demultiplexer angesteuert. Dies erfordert
zwar nur vier Bit eines Ports, aber sechs
Zuleitungen zur Anzeigeeinheit mit 16
LEDs im Blickfeld des Fahrers. In Zukunft
werden die LEDs Uber eine bipolare [3,3]-
Matrix-Ansteuerung versorgt, bei der
sechs Bit eines Ports benotigt werden.
Ports sind namlich ausreichend vor-
handen, so dass hier auf einfache Weise
18 LEDs angesteuert werden kdnnen und
ein relativ teurer Baustein entfallt.

Die LED-Anzeige wird so betrieben, dass
der Eindruck einer Tragheit entsteht, es
wird also ein Drehspulinstrument mit
tragem Zeiger simuliert. So kbénnen Zit-
terbewegungen vermieden werden. Die
Parameter .Feder®, ,Masse* und
.Dampfung” werden im Lauf der Zeit an-
gepasst. Gut sichtbar kann der Balken in
der Akaflieg Winde AFK-3 zwischen
Frontscheibe und Deckenfenster ange-
bracht werden.

Eine akustische Unterstitzung der LED-
Anzeige bleibt weiterhin geplant.

Praxis

ASTS kann die Erfahrung und die Vor-
ausplanung auf Seiten des Winden-
fahrers bisher nicht ersetzen. Gerade in
der Phase nach dem Abheben sind die
Geschwindigkeitsdnderungen so schnell,
dass nicht reagiert werden kann, sondern
von vornherein die Gassteuerung geplant
sein muss. Danach kann jedoch mit dem
Wissen Uber die Geschwindigkeit der
Start gut geregelt werden, auch wenn
sich der Wind &ndert. Zusatzliche Infor-
mationen wie Steiggeschwindigkeit, Seil-
winkel und Hohenruderstellung oder ein
gespeichertes Windprofil vom vorher-
gehenden Start konnten genutzt werden,
um auf der LED-Anzeige nicht das Ver-
haltnis von Ist- zu Sollgeschwindigkeit,
sondern die Abweichung der Istgasstel-
lung vom idealen Sollwert darzustellen.
So kann durch ein verbessertes Ver-
standnis der physikalischen Zusammen-
hange beim Windenstart dieser weiter
optimiert werden, um die grol3tmogliche
Schlepph6he unter geringstmoglichem
Treibstoffeinsatz, gleichm&Riger Material-
belastung, hochstmdglicher Sicherheit
und geringem Verschlei3 zu erreichen.
Dafir muss zuerst ein regelungstech-
nisches Modell des Systems erstellt wer-
den, wobei wir auf Uberlegungen und
Simulationen aus dem AK-7-Projekt zu-
ruckgreifen werden und versuchen diese
anhand neuer Messma@glichkeiten mit
Hilfe von Beschleunigungssensoren zu
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validieren. Der Entwurf eines solchen
Reglers ist Thema einer Studienarbeit mit
dem Titel ,Modellierung und Regelung
eines Segelflug-Windenstarts* am Institut
fir Regelungs- und Steuerungssysteme,
die Christian Wurm seit Wintersemester
2001 durchfuhrt.

Christian Wurm

WERKSTATTBERICHT 2001

Zu Beginn dieses Jahres haben sich zwei
neue Projektleiter fir die AK-8 gefunden,
Stephan Haberecht und Tobias
Hertrampf, die weiterhin von Burkard
Schultz (Grob) tatkréaftig unterstitzt wer-
den.

Im Winter war neben den blichen
Wintertberholungen ein alter Mercedes
Bus als Flugleiterbus fur den Flugplatz
umzubauen. Die ersten Arbeiten waren
schnell erledigt, doch verschiedene
Kleinigkeiten an der Inneneinrichtung be-
schaftigten uns noch bis in den Sommer
hinein. Die Arbeiten an der AK-8 kamen
in Gang, als die meisten Flugzeuge die
Werkstatt schon wieder verlassen hatten.
Das Hohenleitwerk wurde im Frihjahr
gefinisht und ist somit unser erstes kom-
plett fertiges Bauteil der AK-8. Mitte Mai
bauten wir das Querruder der linken
Tragflache und anschlielBend liefen die
Vorbereitungen fir den Fligelschalenbau
auf Hochtouren. Bei der Oberschale lief
erst alles gut, doch die Absaugung legte
unser Aul3enlaminat in Falten, so dass
wir  kurzentschlossen den Holmgurt
retteten. In einem zweiten Anlauf lief alles
nach Plan und so folgte auf die Ober-
schale recht bald die Unterschale. Die
Einbauten begannen mit dem Steg, doch
das Sommerloch kam dazwischen und
die Werkstatt war wie leergefegt. Dank
Chris Grams, der sich beharrlich durch
die Einbauten wund die Steuerung
arbeitete, konnte die erste Tragflache im
Oktober verklebt werden.

Zur Zeit laufen die Nacharbeiten an der
ersten Tragflaiche und die Formen
werden schon fur die zweite Tragflache
hergerichtet. So hoffen wir auf einen
baldigen Start in die nachste Runde.

Noch erwahnen mochte ich den Kauf
eines Hangerunterteils zu unserem
gunstig erstandenen Hangerdeckel, der
inzwischen einsatzbereit lackiert ist. So-
bald die Einbauten fertiggestellt sind,
kann der Discus aus dem alten Planen-
hanger in den neuen Cobra-Hanger
umziehen.

Die Statistik fur die Werkstattarbeits-
stunden schlief3t den Bericht ab. Darin
unbericksichtigt ist die Arbeit von
unserem Werkstattleiter und aul3er-
ordentlichen Mitglied Christian Grams
sowie von Teilen des Vorstandes.

Zum Schluss moéchte ich allen danken,
die viel Zeit und Arbeit in die Akaflieg in-
vestiert haben.

Tobias Hertrampf

Tabelle 3: Stundenubersicht der
Werkstattarbeit

Projekt Stunden

AK-8 1391
AK-5b 189
AK-5 521
Sonst. Flugzeuge 266
DR 400/180R 92

Neuer Discushénger 135
ASTS 145
Leppo und Winde 316
E-Labor 56

LSG Rheinstetten 227
Sonstiges 749
Gesamt: 4087
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IDAFLIEG-SOMMERTREFFEN
2001

50. idaflieg-Sommertreffen 2001

Zum 50. Mal (und zum 30. Mal in Aalen-
Elchingen) trafen sich die Akaflieger vom
6. bis 24. August 2001 zum Vergleichs-
fiegen  der Interessengemeinschaft
deutscher Akademischer Fliegergruppen
(idaflieg).

Das Jubilaum nahm die idaflieg zum An-
lass fur ein Jubilaumsfest am 15. August,
bei dem zugleich dem Mitbegrinder der
Vergleichsfliegen Hans Zacher das
,Diplom Paul Tissandier* uberreicht
wurde, das ihm die Fédération
Aéronautique Internationale (FAIl) flr
seine Verdienste um die Luftfahrt und den
Luftsport verliehen hat.

Dieses Jubilaumsfest bildete gleichzeitig
den Auftakt zum Treffen des Sailplane
Development Panels (SDP) der Organi-
sation Scientifigue et Technique Interna-
tionale du Vol a Voile (OSTIV), das in den
folgenden drei Tagen stattfand.

Die Themen dieses idaflieg-Vergleichs-
fliegens waren wie immer Flugleistungs-
und Flugeigenschaftsmessungen sowie
die in jedem Jahr wechselnden Sonder-
messprojekte, die sich in diesem Jahr
unter anderem damit beschaftigten, ob
Anderungen im Laminar-Turbulent-Um-
schlag der Stromung auf dem Tragflligel
abhangig von der Luftmasse feststellbar
sind (Stichwort hier: Mikroturbulenz), da-
mit den Leistungs-(Energie-)bedarf einer
Querruder- und Wolbklappensteuerung
zu messen; ferner dem Erfliegen von An-
strichbildern mit der Grenzschichtausbla-
sung der AK-5.

Gemessen wurden in diesem Jahr u.a.
die Flugleistungen von zwei verschiede-
nen DuoDiscen, dem Nimbus 4M, sowie
dem neuen Standardklasse-Flugzeug von
Schleicher, der ASW28.

Die Ergebnisse wurden wie immer auf
dem idaflieg-Wintertreffen (2002 in Berlin)
vorgestellt.

Bei den Flugeigenschaften — deren Mes-
sung nach ihrem Begriunder ,zachern®
genannt wird — standen 2001 die Flug-
zeugtypen AFH-28 (DG-600 mit neuen
18m Ansteckfligeln), ASK21, ASW24,
ASW28, BS-1, DuoDiscus, H30 GFK,
H303 ,Mosquito®, LS4, Nimbus 4M sowie
eine Super Dimona zur Verfugung.

Altere Muster wie die H30 oder die BS-1
sind dabei sehr interessante Mess-
objekte, da zum einen die in diesem Jahr
erflogenen Ergebnisse mit alten Za-
cherprotokollen dieses Typs verglichen
werden konnen und so z.B. Anderungen
in der Cockpitbewertung Uber die Jahre
hinweg festgehalten werden, zum an-
deren hat man mit ihnen den direkten
Vergleich der Flugeigenschaften zu den
modernen Typen.

Projekte

Peter Scholz von der Akaflieg Braun-
schweig benutzte den Janus A des DLR,
um mit einer Grenzschichtabhéranlage
(siehe Bild 13) die Position des Laminar-
Turbulent-Umschlages auf der Profilober-
seite des Tragflliigels zu messen.

Bei dieser Anlage sind rund 20 Kkleine
Mikrophone mit dinnen Injektionsnadeln
versehen, die direkt auf die Oberflache
des Flugels geklebt werden und durch
deren kleine Offnungen die Strémung
~belauscht* wird.

Uber eine kleine Tastatur kann jedes der
Mikrophone auf einen Verstarker gelegt
werden, so dass dessen Gerdusch uber
einen Kopfhorer ausgewertet werden
kann.

Als Referenz werden zwei weitere, iden-
tisch aufgebaute Mikrophone verwendet,
von denen eines an einen Ort mit garan-
tiert laminarer Grenzschicht — also z.B.
nahe der Profilnase des Tragflligels -, ein
weiteres an eine Stelle mit garantiert tur-
bulenter Grenzschicht - in diesem Falle
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Bild 13: Abhoranlage auf den Tragflachen eines Janus A des DLR

hinter einem Zackenband auf der Rumpf-
oberseite — angebracht wird. Durch Um-
schalten zwischen dem Messmikrophon
und einem dieser Referenzmikrophone
kann entschieden werden, ob sich die
Stromung am Ort des Messmikrophons
mehr nach laminarer Strémung oder
mehr nach turbulenter Strémung anhort.
Bei laminarer Stréomung hat man ub-
licherweise nur ein sehr leises Gerausch,
wahrend es bei turbulenter Strémung im
Kopfhorer deutlich lauter ist. Da der
Ubergang aber relativ flieRend ist und
sich unterschiedliche Fluggeschwindig-
keiten natirlich auch auf den Gerausch-
pegel auswirken, sind diese Referenz-
mikrophone eine grof3e Hilfe.

Auf dem DLR-Janus (siehe Bild 13)
waren die Mikrophone auf der Profil-
oberseite etwa zwischen 50 und 70% der
Profiltiefe in einer schrdgen Linie auf-
geklebt worden, so dass von einem
Mikrophon zum néchsten die Profiltiefe
um ca. 1% zunahm. Damit konnte der
Bereich, in dem der Umschlag der

Grenzschicht bei normalen Geschwindig-
keiten zu erwarten ist, komplett abge-
deckt werden.

Innerhalb des Messbereiches wurden in
jedem Flug die gleichen Geschwindig-
keitsstufen durchflogen, um die Position
des Umschlagpunktes festzustellen.

Idee hinter den Messungen war nicht
allein diese Position zu bestimmen.
Sondern es sollte durch regelmaRiges
Wiederholen der Messung an jedem
Morgen, an dem Flugbetrieb moglich war,
versucht werden, festzustellen, ob der
Stromungsumschlag auf der Oberseite
des Janus Tragflugels vielleicht von
einem Tag zum anderen ,wandert.”

In einem n&chsten Schritt kdnnte man
dann untersuchen, ob eventuelle Unter-
schiede z.B. von der Wetter-
lage/Luftmasse abhangig sind. Damit lie-
Ben sich fur das vieldiskutierte Thema der
Mikroturbulenz vielleicht Ruckschlisse
ziehen. Auf dem idaflieg Wintertreffen
wurde berichtet, dass die Messungen
leider keine eindeutigen Aussagen
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zulassen. Zwar konnten Variationen in
der Position des Umschlags festgestellt
werden, aber eine Zuordnung dieser
Ergebnisse Zu »-makroskopischen*
Erscheinungen (z.B. der von den Piloten
gefuihlten Turbulenz) war nicht repro-
duzierbar.

Dies konnte unter Umstanden auch mit
dem recht alten Tragfligelprofil des
Janus zu tun haben, doch leider stand
kein modernerer Doppelsitzer zum Mes-
sen zur Verfiigung.

Bemerkt wurde auch, das die Abhdran-
lage nicht mehr so ganz dem Stand der
Technik entspricht, und mittlerweile sind
zwei Mikrophone komplett ,tot*. Daher
regte Peter Scholz den Bau einer neuen
Anlage an, die mdglichst die Mikrophon-
aufnahmen parallel aufzeichnen sollte, so
dass eine Auswertung nach dem Flug
moglich wird.

Alexander Weisser fuhrte bei der ASW27
der Akaflieg Stuttgart erste Versuche zur
Ermittlung des Leistungsbedarfs der
Querruder und Woélbklappensteuerung
mit Wegaufnehmern (Potentiometern)
und Kraftaufnehmern (Dehnmessstreifen)
am Antrieb des Querruders und der
Wolbklappe eines Flugels durch.

Die Dehnmessstreifen sind auf die zu den
Rudern bzw. Klappen fuhrenden Stol3-
stangen aufgeklebt (siehe Bild 14), wah-
rend die Wegmessung durch ein auf3en
auf die Hutze des Ruderantriebs fixiertes
Potentiometer erfolgt.

Die Kabel werden auf der Fligeloberseite
kurz vor den Ruderspalt geklebt und in
dieser Position bis zum Rumpf geflhrt,
wo sie dann durch das Haubenfenster ins
Cockpit zu der im Gepéckfach befind-
lichen Messelektronik gehen.

Auf dem Sommertreffen fanden die
ersten Flige mit einem definierten Mess-
programm statt, die die prinzipielle Funk-
tion der Anlage nachwiesen. Um praxis-
nahe Messwerte zu erhalten soll die An-
lage in der Segelflugsaison 2002 bei
moglichst vielen (Uberland-)Fliigen der
Akaflieg Stuttgart mitfliegen. Interessant
hier sind z.B. die Auswirkungen verschie-
dener Piloten oder verschiedener Wet-
terlagen.

Ziel des Projektes ist Ermittlung des
Energiebedarfes fir eine mogliche elekt-
rische Betatigung von Steuerorganen
eines Segelflugzeuges (Fly by wire).

Praktische Anwendung
konnte z.B. das in der
Entwicklung  befindliche

Flachenklappen- Flugzeug
fs34 der Akaflieg Stuttgart
sein, bei dem die Stu-
denten das  Problem
haben, durch eine sehr
' Kkleine Wurzelrippe nicht
nur (wie Ublich) Quer-
ruder-, Wolbklappen- und
Bremsklappenantrieb  zu
legen, sondern zusatzlich
noch den Antrieb fur die
Flachenklappe.
Diese  Funktionen  mit
herkdbmmlicher Mechanik
(etwa den ublichen
.,Hanle-Tuten*) zu reali-
sieren  scheint  schier
unmoglich, so dass die

Bild 14: ASW27 mit montiertem Weg- und Kraftaufnehmer Idee, hier einfach ein
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Kabel zu verwenden, gar nicht so
abwegig ist, wie die Vorstellung von
.Fly by wire* im Segelflugzeug zunachst
klingt.

Sollte eine solche Anlage einmal realisiert
werden, stellen sich neben der Energie-
versorgung an sich noch weitergehende
Fragen, wie die nach der
Ausfallsicherheit, was aber im Rahmen
dieses  Messprojektes  noch  nicht
berucksichtigt wird.

Unsere AK-5 wurde im vergangenen
Sommer mit modifizierten Ventus cT
Winglets ausgerustet, um die Auswirkung
dieser Modifikation auf Flugleistungen
und Flugeigenschaften des Flugzeuges
zu ermitteln (siehe dazu Bericht Seite 9).

Ebenfalls an der AK-5 erflog Burkard
Schultz Anstrichbilder am Tragflugelprofil,
u.a. um die Wirkung der neuerdings mit
NACA-Einlaufen ausgestatteten Grenz-
schicht-Ausblasung zu untersuchen.

Dazu wird der Tragfliigel vor dem Start
mit einem Petroleum-RuR3-Gemisch ein-
gestrichen, dann ein Flug mit einer exakt
eingehaltenen Fluggeschwindigkeit
durchgefiihrt, der lang genug dauern
muss, bis das sich auf dem Fligel aus-
bildende Abbild der Stromung soweit an-
getrocknet ist, dass es nach der Landung
nicht mehr verlaufen kann.

Wird die Geschwindigkeit nicht sehr ge-
nau eingehalten oder ist die Turbulenz in
der Atmosphére zu grof3, so ,verwischt"
das sich ergebende Bild, weil z.B. die
Position des  Laminar-Turbulent-Um-
schlages vom Anstellwinkel abh&ngig ist.
Eine sinnvolle Auswertung ist dann nicht
moglich.

Flugleistungsvermessung

Bei der Leistungsvermessung kam neben
dem schon klassischen Verfahren des
Photographierens des Anfangs- und End-
zustands jedes Messpunktes mit einer
normalen Spiegelreflex-Kamera und der
mittlerweile auch schon seit einigen
Jahren verwendeten Aufzeichnung der

Position (GPS) und Luftdaten (Ho6he,
Fahrt, Temperatur etc.) mit zwei kleinen
Rechnern in diesem Jahr noch der Ver-
such mit einer hochauflosenden Digital-
kamera hinzu.

Im Prinzip funktioniert dies genauso wie
bei der herkdmmlichen Photographie, nur
stehen die Bilder der Digitalkamera natir-
lich sofort nach dem Ende des Mess-
fluges zur Verfugung und konnen auf
einem Rechner ausgewertet werden.

Zusatzlich zu diesen Standard-Verfahren,
bei denen die beiden Segelflugzeuge des
Messverbandes (die ,heilige* DG-300/17
des DLR und das zu vermessende Flug-
zeug) wahrend eines Messpunktes eine
vorgegebene Geschwindigkeit exakt ein-
halten, experimentierte Gerko Wende
vom Institut fur Flugfihrung der Tech-
nischen Universitat Braunschweig mit
einer neuartigen Methode, die nur durch
die — im Gegensatz zu den Photos — kon-
tinuierliche Datenaufzeichnung in beiden
Flugzeugen ermdglicht wird.

Dazu beschleunigt der Messverband von
einer gegebenen minimalen Geschwin-
digkeit (z.B. 90 km/h) ganz langsam bis
zu einer vorher festgelegten maximalen
Geschwindigkeit (z.B. 110 km/h). Die
Dauer dieses Beschleunigungsvorgangs
betragt dabei ca. zwei Minuten.

Vorteil dabei ist, dass durch dieses Ver-
fahren fir den kompletten Polarenab-
schnitt zwischen der minimalen Ge-
schwindigkeit (90 km/h) und der maxi-
malen Geschwindigkeit (110 km/h) Mess-
daten vorliegen. Nachteil ist, dass keine
direkte Kontrolle dieses Verfahrens durch
ein anderes (etwa mit Photos) méglich ist,
weil die stetige Datenaufzeichnung uner-
l&sslich ist.

Durch die langsame Beschleunigung ent-
steht zudem ein Messfehler, dem man
allerdings auf die Spur kommen kann,
wenn der ganze Versuch rickwarts"
wiederholt wird. D.h. man beginnt bei der
maximalen Geschwindigkeit und ver-
zbgert jetzt sehr langsam, bis zur
vorherigen minimalen Geschwindigkeit.
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Bei diesem Verfahren ist noch einige
Arbeit notig, um &hnlich gesicherte
Ergebnisse zu erzielen, wie sie die
bisherigen Verfahren bieten. Dazu
gehdren auch Untersuchungen zur
Methodik der Versuche an sich, also z.B.
wie grol3 die absoluten Fahrtdnderungen
pro Mess“punkt* am besten sein sollten,
welche Geschwindigkeitsanderung pro
Minute optimal ist oder &hnliches.

Hier spielt nicht nur die Messtechnik eine
Rolle, sondern es muss auch bertck-
sichtigt werden, welche Manover die
Messpiloten ausfiihren konnen.

Die Akaflieg Hannover, vertreten durch
Holm Friedrich, setzte die Flugerprobung
ihrer AFH-28 auf dem Sommertreffen fort.
Dabei handelt es sich um eine DG-600,
fur die die Akaflieg eigene 18m Ansteck-
fligel entwickelt hat. Weitere zur Zulas-
sung notwendige Punkte konnte auf dem
Sommertreffen abgehakt werden.

“50. idaflieg-Vergleichsfliegen” -
Ehrung fir Hans Zacher

Im Vorgriff auf das Jubildumsfest
,D0. idaflieg-Vergleichsfliegen* besuchte
DAeC-Vizeprasidentin Isolde Wordehoff
das Sommertreffen bereits am ersten
Wochenende und lie3 sich von idaflieg
Prasident Marc Brokelmann und Vize-
Prasident Peter Scholz das Sommer-
treffen mit seinen  verschiedenen
Messprojekten erlautern.

Am 15.8. fand abends die Feier zum
50. idaflieg-Vergleichsfliegen  statt, in
dessen Rahmen dem Mitbegrinder der
Sommertreffen, Hans Zacher, das "Paul
Tissandier Diplom" Gberreicht wurde.

Die Fédération Aéronautique
Internationale (FAI) hat Hans Zacher
dieses als Anerkennung fir seine
Jahrzehnte lange Arbeit fir die Luftfahrt
und insbesondere  den  Segelflug
verliehen.

Seitdem er 1933 bei der Akademischen
Fliegergruppe Darmstadt mit dem Fliegen
begann, hat er sowohl beruflich in den
verschiedenen  deutschen  Luftfahrt-
forschungsanstalten und als Prufer fur
Luftfahrtgeréat als auch ehrenamtlich in
der idaflieg, dem DAeC, der OUV und
OSTIV fur die Leistungsfahigkeit und
Sicherheit vieler Flugzeuge gearbeitet.
Nicht zuletzt hat er die Flugeigenschafts-
untersuchungen bei Segelflugzeugen und
Motorseglern - fir die sein Name das
Verb gebildet hat: "zachern" - angestol3en
und Uber viele Jahre weiterentwickelt und
verbessert.

Der offizielle Teil des Abends begann mit
der Begruf3ung der Gaste durch den Pra-
sidenten der ldaflieg, Marc Brokelmann.
Dann (bergab er das Wort an Hans
Zacher, der schon allein deswegen
untrennbar mit den Sommertreffen ver-
bunden ist, weil er auf allen 50 bisher
durchgefiihrten Treffen anwesend war.
Hans Zacher sprach in seiner launigen
Art die Entwicklung an, die die idaflieg-
Vergleichsfliegen seit Mitte der dreil3iger
Jahre des vergangenen Jahrhunderts
genommen haben.

Anschlieend sprach der Leiter der
Hauptabteilung Flugbetriebe des Deut-
schen Zentrums fur Luft- und Raumfahrt,
Volkert Harbers, der der idaflieg die Un-
terstitzung des DLRs auch fur zukinftige
Sommertreffen zusagte und die idaflieg
und die Treffen aus der Sicht dieser
Forschungsanstalt und ihrer
Vorgangerorganisationen beleuchtete.

Die Laudatio auf Hans Zacher hielt der
Prasident der OSTIV, Loek Boermans, an
den sich Heinz Haferkorn als Vorsitzen-
der der Technischen Kommission des
DAeC fur den Deutschen Aeroclub und
Michael Rehmet als Prasident des
Sailplane Development Panels (SDP) der
OSTIV anschlossen.

Schliel3lich ergriff noch einmal Hans
Zacher das Wort um sich zu bedanken
und humorvoll auf den zwanglosen Tell
des Abends Uberzuleiten.
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Exkurs: ,,Kurzgeschichte* des
idaflieg Vergleichsfliegens

Als Ausgangspunkt fur die idaflieg Ver-
gleichsfliegen kann man — wie flr vieles
im Segelflug - die Rhonwettbewerbe
sehen, an denen die Akademischen Flie-
gergruppen von Anfang an teilnahmen
und auf denen schon in den ersten Jahren
die Neukonstruktionen der Akafliegs die
Mafstébe setzten.

Von der FVA-1 ,Schwatze Duvel* der
Flugwissenschaftlichen Vereinigung
Aachen 1920 tber die (AF)H-1 ,,Vampyr*
der Akaflieg Hannover 1921 bis zur D-9
»Konsul“ der Akaflieg Darmstadt 1923
markierten die Akafliegs die Entwicklung
der Segelflugzeuge.

So bietet die ,,Rh6n“, wie die Wettbe-
werbe kurz genannt werden, nicht nur
den sportlichen Wettbewerb, sondern
auch die Gelegenheit zu testen und mit
anderen Mustern zu vergleichen. Dies
wird spater auch durch die ,,Rhon-
Rossiten-Gesellschaft* gefordert.

Mitte der dreiBiger Jahre wurde den
Akafliegs die Teilnahme an den Rhon-
wettbewerben verweigert, weil angeblich
Neukonstruktionen nicht mehr benétigt
wurden. Diese Entscheidung wurde zwar
schon bald riuckgangig gemacht (die
Akaflieg Munchen gewann den Rhon-
Wettbewerb 1937 mit der MU-10
~-Milan®), sie fuhrte aber zu zwei Dbe-
merkenswerten Entwicklungen:

Zum einen zum ersten idaflieg-
Sommertreffen 1935 in Hannover, bei
dem zwar geflogen, aber nicht gemessen
wurde und das daher in der offiziellen
Zahlung der Vergleichfliegen nicht ge-
wertet wird.

Messungen gab es erst im August 1937 in
Aachen-Merzbrick, so dass dieses
Treffen in Aachen als 1. idaflieg-Ver-
gleichsfliegen gilt.

Die zweite Entwicklung war die 1. Alpen-
Uberquerung im Segelflug, die von DFS
(Deutsche Forschungsanstalt fur Segel-
flug) und ISTUS (Internationale Studien-
kommission fur Segelflug), deren beider
Leiter Prof. Georgii war, angestof3en und
unter mal3geblicher Beteiligung von Pro-
totypen und Piloten der Akafliegs durch-
gefuhrt wurde.

Die Flugeigenschaftsmessungen 1937 in
Aachen waren allerdings noch sehr un-
systematisch, und erst beim né&chsten
Treffen 1939 in Gottingen wurde ein fur
alle Piloten gultiges Programm aufge-
stellt.

Auch dieses war noch nicht zufrieden-
stellend, so dass bis zum néchsten Treffen
1941 in Prien E.G. Friedrichs und R.
NuRlein auf der Basis der ,,DVL-Flug-
eigenschaftsrichtlinien* (fur Motorflug-
zeuge) das dann spater als "Priener Pro-
gramm" bezeichnete Vergleichsflugproto-
koll erstellten. Nach diesem Programm
flogen mehrere Piloten ein Muster, womit
eine statistische Auswertung ermdglicht
wurde.

Das Programm wurde bis zum néchsten
Treffen 1943 in Darmstadt von Hans
Zacher weiterentwickelt, der bei der DFS
angestellt war und mit der D-30 der
Akaflieg Darmstadt Flugeigenschafts-
und Flugleistungsmessungen  durch-
fuhrte.

Auf dem idaflieg Vergleichsfliegen 1943
wurden dann die ersten Leistungsmes-
sungen im Vergleichsflug durchgefiihrt,
indem die von der DFS im H6henstufen-
verfahren vermessene D-30 als Referenz-
flugzeug mit dem Nurflugel Horten IV
flog.

Ein weiteres idaflieg-Sommertreffen war
fur 1945 geplant, kam aber durch die
Kriegsereignisse nicht mehr zur Durch-
fuhrung.
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Nach der Wiedergrindung der idaflieg
1951 fand das 5. idaflieg-Vergleichs-
fliegen 1952 in Prien statt, aber hier, wie
auch noch 1954 in Egelsbach, erschwerte
das von den Besatzungsméachten noch
aufrechterhaltene Verbot des Motorfluges
die Durchfuhrung von Messungen, da
ausschliefdlich im Windenstart gestartet
werden musste.

Beim ersten Treffen in Braunschweig 1958
gab es dann wieder qualitative
Leistungsvergleiche, deren Verfahren
genauso wie die Flugeigenschafts-
(Zacher-)programme kontinuierlich ver-
bessert wurden. Dazu kamen mit den
Jahren die verschiedensten Sondermess-
projekte, mit denen die unterschied-
lichsten Fragestellungen aus Aerodyna-
mik, Aeroelastik, Meteorologie usw.
untersucht wurden.

Seit 1964 finden die Vergleichsfliegen
ohne Unterbrechung jedes Jahr statt, bis
1970 in Braunschweig, danach in Aalen-
Elchingen.

Das Zacherprogramm fur Segelflugzeuge
entwickelte sich bis zur nahezu "end-
gultigen” Variante 1973, an der seither
noch mehrere, allerdings eher kleinere
Anderungen vorgenommen wurden.
Dazu kamen aber Zacher-Programme fur
Motorsegler mit Klapptriebwerk,
Touring-Motorsegler, ULs u.&.

Auch die Leistungsmessung entwickelte
sich weiter, bis zur heutigen Nutzung der
Satellitennavigation als Datenquelle,
ebenso die Technik der Sondermesspro-
jekte, wo heutigentags vielfach nur noch
ein Rechner die Daten an Bord des Segel-
flugzeuges aufzeichnen und verarbeiten
kann.

Was aber Uber 60 Jahre fast unverandert
blieb ist die AusrUstung fur die Flug-
eigenschaftsmessungen: Handkraft-
messer, Stoppuhr, Bandmalf, eine Plexi-
glasscheibe zum Abschatzen der Flug-
lagewinkel (,,Phi-Psi-Theta*) und ein
Kniebrett reichen hierfur aus.

OSTIV-SDP Tagung

Im Rahmen des idaflieg-Sommertreffens
fand die jahrliche Sitzung des OSTIV-
Sailplane Development Panel (SDP) vom
16. bis 18.8. in Aalen-Elchingen statt.

Die Sitzung begann nach der Begruf3ung
durch den Vorsitzenden, Dr.-Ing. Michael
Rehmet, und organisatorischen Dingen
mit den OSTIV "Airworthiness Require-
ments for Sailplanes” (OSTIVAS).

Hier insbesondere der Anderung
(Amendment) Nr. 2, die von Cedric
Vernon vorgestellt wurde. Dieses
~<Amendment Nr. 2“ ist nun verfigbar und
kann Uber den Prasidenten der OSTIV
Loek Boermans (TU Delft, Holland) be-
zogen werden.

Einer der interessantesten Punkte hierin
ist vielleicht, dass die maximale zuléssige
Uberziehgeschwindigkeit mit Maximal-
masse (mit Klappen in Landestellung, so
vorhanden) auf 95km/h erhdht wurde.
Dies erlaubt hohere Flachenbelastungen
und erleichtert die Entwicklung von
Motorseglern ohne Walbklappen.
Anschliel3end wurde Uber Vorschlage fur
weitere Anderungen/Erweiterungen dis-
kutiert.

Der gesamte Nachmittag dieses Tages
war den Rettungssystemen fir Segelflug-
zeuge bzw. deren Piloten gewidmet. Auf
Initiative der Akaflieg Darmstadt, insbe-
sondere Simon Kinscherf fanden sich
praktisch alle zur Zeit an solchen Syste-
men Arbeitenden an diesem Nachmittag
zusammen:

Frank Thurecht und Simon Kinscherf fur
die Akaflieg Darmstadt, Frank Mehling far
die Firma Autoflug, Prof. Wolf Rbger von
der Fachhochschule Aachen und Hans-
Jorg Streifeneder fur die Glasfaser Flug-
zeug-Service GmbH.

Zunachst berichtete Prof. Wolf Rdger von
seinen Versuchen mit einem Gesamtret-
tungssystem, bei dem das komplette be-
schadigte Flugzeug mit dem im Cockpit
verbleibenden Piloten von einem Fall-
schirm zu Boden gebracht werden soll.
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Er fuhrte hierzu zunachst Versuche mit
einem ferngesteuerten 1:3-Modell durch,
mit dem verschiedene Unfall-Szenarien
simuliert wurden. Nachdem diese Ver-
suche erfolgreich abgeschlossen waren,
wurde ein Mistral-C mit einem Fallschirm-
System ausgerustet und zu einem fern-
gesteuerten Flugmodell umgebaut.

Leider ging das Modell beim zweiten Ver-
such verloren. Der Fallschirm wurde hier
nach einem Verlust des Hohenleitwerkes
weit Uber der Hochstgeschwindigkeit des
Flugzeuges ausgeléost und den Ent-
faltungsstol3 des Fallschirmsystems er-
trug das Flugzeug nicht. Da allerdings der
Rumpf am Fallschirm hangen blieb héatte
der Pilot selbst in diesem Fall eine gute
Uberlebenschance gehabit.

Im Anschluss an diesen Bericht stellte
Frank Thurecht von der Akaflieg Darm-
stadt die Entwicklung und den Pro-
jektstand des Pilotenrettungs-Systems
"SOTEIRA" da.

Ausgangspunkt war die Erkenntnis, dass
der Hohenverlust bis zum Verlassen
eines Flugzeuges mit dem konventionel-
len Rickenfallschirm héaufig sehr hoch ist.
Daraus ergab sich die Forderung ein
System zu entwickeln, das den oder die
Piloten eines Segelflugzeuges auch in
geringen Hohen sicher aus dem bescha-
digten Flugzeug bergen kann.

Ein Gesamtrettungssystem wurde fir den
bei der Akaflieg zur Zeit im Bau befind-
lichen Doppelsitzer D-43 verworfen. Bei
dem "SOTEIRA"-System wird daher der
Pilot (oder die Piloten) mit einer kleinen
Rakete an seinem Fallschirm-Gurtzeug
aus dem Sitz gezogen, wobei die am
Flugzeug befestigte Aufziehleine bereits
den Fallschirm 6ffnet. Am héchsten Punkt
der Flugbahn der Rakete ist der Fall-
schirm bereits vollstandig aus dem Pack-
sack herausgezogen, so dass unter
gunstigen Umstéanden eine Rettung sogar
in einer Flughdhe von Om (') moglich ist.

Die ersten Versuchsschilsse der Rakete
mit einem Dummy erfolgten im Winter

2000, wobei allerdings die Rakete frei
aufgehangt war und noch nicht aus einem
Morser katapultiert wurde, wie dies im
endgultigen System notwendig ist, um
den Piloten nicht durch den Abgasstrahl
der Rakete zu verletzen.

Anfang September 2001 sind die ersten
Tests des Auslosesystems mit Abwerfen
der Haube von einem auf ein Fahrzeug
montierten Rumpfvorderteil eines Segel-
flugzeuges erfolgreich durchgefihrt wor-
den. Weitere Versuche mit dem Offnen
des Gurtzeugs des Piloten und folgen-
dem Zinden des Mdrsers sowie schliel3-
lich Tests des kompletten Systems mit
Raketenausschuss aus dem Mdrser und
einem Piloten-Dummy im Cockpit sind fur
die erste Halfte 2002 geplant.

Hans-JOrg Streifeneder zeigte im An-
schluss Video-Aufnahmen von den Ver-
suchen mit dem von ihm entwickelten
Gesamtrettungsystem.

Er flog dafir selbst mit einem modifizier-
ten Discus mehr als ein Dutzend Ver-
suche, bei denen das System in ver-
schiedenen Flugzustdnden (Langsamflug,
Steilkurven, Trudeln usw.) ausgelost
wurde. Der Discus hing anschlielRend
jedes Mal stabil unter dem Fallschirm, so
dass eine sichere Rettung des Flug-
zeuges demonstriert werden konnte.

Der Fallschirm wird bei dem verwendeten
System von einem Morser aus dem Flug-
zeugrumpf geschossen um sicherzustel-
len, dass er sich nicht im Leitwerk ver-
fangen kann. Der Rumpf des Discus er-
hielt fir den Schirm einen Kasten hinter
den Querkraftrohren — &hnlich dem
Motorkasten eines Klapptriebwerkes -
und die Tragseile des Schirmes werden
in der Rumpfaul3enhaut, aber aul3erhalb
der tragenden Schale gefuhrt.

Fur die Hochgeschwindigkeitsversuche,
die im Herbst 2001 mit einem nach den
gemachten Erfahrungen leicht modifi-
zierten System erfolgen sollten, wird eine
ferngesteuerte LS3 verwendet, die &hn-
lich wie bei den Versuchen von Prof.
Roger mit Messtechnik ausgestattet ist.
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Leider mussten die Versuche nach einem
erfolgreichen Abwurf eingestellt werden,
da der das Modell fur einen zweiten Ver-
such tragende Hubschrauber durch einen
Unfall zum Absturz gebracht wurde, wo-
bei der Pilot ums Leben kam.

Bemerkenswert ist, dass Entwicklung und
Versuche, einschliel3lich des umgebauten
Discus, von Hans-Jorg Streifeneder
selbst finanziert werden; auch war er der
erste, der ein solches System in einem
bemannten Segelflugzeug im Fluge aus-
geldst hat.

Frank Mehling von Autoflug stellte das
sog. "Kiffmeyer"-System vor, zu dem in
seiner Firma zur Zeit erste Entwicklungen
laufen.

Dabei wird in einem zweistufigen System
das beschadigte Flugzeug zunachst
durch die Ausbringung eines Fallschirmes
stabilisiert. Dieser Schirm bremst zudem
das Flugzeug ab, ist allerdings nicht grof3
genug, um diesem eine genugend kleine
Sinkgeschwindigkeit zu geben, als dass
der Bodenaufschlag fur den Piloten
ertragbar ware. In einem zweiten Schritt
wird daher der Fallschirm vom Flugzeug
auf den Piloten "umgeklinkt" und zieht
dann den Piloten aus dem Sitz.

Vorteil dieses Systems ist, dass das
Flugzeug sich beim Auszug des Piloten in
einer stabilen, relativ gut vorher bestimm-
baren Lage befindet. AuRerdem kann der
Schirm relativ klein und leicht gehalten
werden und es wird kein grof3er pyro-
technischer Aufwand bendtigt.

Gerhard Waibel verlas einen Brief, in dem
ein zu dem Kiffmeyer/Autoflug-System
ahnliches Konzept vorgestellt wurde. Da-
bei wird ein etwas groRerer Bremsschirm
vorgeschlagen, wie ihn altere Flugzeuge
der offenen Klasse besitzen, und der
auch genau so im normalen Flugbetrieb
verwendet werden kann.

Dazu gehort die Befestigung in bzw. an
der Seitenflosse/Seitenruder. Im Notfall
wird dieser Schirm ausgelost und stabili-
siert das Flugzeug, wonach mit einem

zweiten, grof3eren Schirm die eigentliche
Rettung erfolgt.

Um das Thema Rettungsgerat langer-
fristig und kontinuierlich zu behandeln
wurde vom SDP ein Subkomitee dazu
unter Leitung von Peter Kousal
(Tschechien) gegriindet.

Fortgesetzt wurde die Tagung am Freitag
mit Ergebnissen vom Treffen der "JAR 22
Study Group”, von dem Helmut Fendt
vom Luftfahrt Bundesamt berichtete.
Diese Gruppe beschéaftigt sich mit der
Weiterentwicklung der fir Segelflugzeuge
und Motorsegler geltenden Bauvorschrift
und diskutiert geplante Anderungen und
Erweiterungen vorab mit beteiligten Be-
hoérden und Herstellern.

Prof. Piero Morelli berichtete tUber den
Stand der FAI-IGC "World Class" Initia-
tive und die Entwicklungen bei den Ultra-
leichten und leichten Segelflugzeugen.
Hier entwickeln sich Fluggerate, die in
Gesamtgewicht, Flachenbelastung und
Geschwindigkeitsspektrum neue (oder
eigentlich eher alte) Dimensionen ero6ff-
nen.

Hier kdnnte die OSTIV/das SDP mit ihren
Erfahrungen bei der Entwicklung helfen,
da — wie Gerhard Waibel es ausdrtickte —
.,man nicht alle Fehler selbst machen
kann, weil man daflr gar nicht alt genug
wird.”

Die Tagung wurde fortgesetzt mit der
Vorstellung der von der EURO-
CONTROL fur die Zeit bis 2015 geplante
Umstrukturierung des européischen Luft-
raumes. Gunnar Strobel von der
Deutschen Flugsicherung (DFS) hielt
diesen Vortrag.

In einem mehrstufigen Prozess, der aller-
dings bisher nur als Konzept vorliegt und
in der vorliegenden Form noch keines-
wegs beschlossen ist, soll die Organisa-
tion des Luftraums in Europa vereinheit-
licht und vereinfacht werden. Innerhalb
dieses Prozesses ist die Verringerung der
Luftraum-Klassen von der jetzigen ICAO-
Einteilung mit 7 Luftraum-Kategorien
(,A*-,G") auf zunachst drei und spater nur
noch 2 Kategorien geplant.
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Das Konzept rief starken Widerspruch
unter den Teilnehmern des Treffens her-
vor, da insbesondere bei der Verringe-
rung der Luftraum-Klassen eine unflexib-
lere Gestaltung des Luftraums beflrchtet
wurde, die im Zweifel zu Lasten der All-
gemeinen Luftfahrt und insbesondere des
Segelfluges gehen wiirde.

Gunnar Strobel regte daher von sich aus
an, dass die Zuhdorerschaft inre Bedenken
und Anregungen ausformuliert und ihm in
schriftlicher Form zuleitet.

Dies wurde gerne aufgegriffen und der
Nachmittag dazu genutzt, um in einer an-
geregten Diskussion die Meinungen des
Panels beziglich der geplanten Luftraum-
Organisation und den Auswirkungen auf
die technische Ausriustung von Segelflug-
zeugen mit neuer, zusétzlicher Flugsiche-
rungsinstrumentierung zu formulieren.

Da das SDP in erster Linie eine tech-
nische Organisation ist, lag das Augen-
merk zunachst besonders auf tech-
nischen Problemen, wie etwa dem Ener-
giebedarf von Transpondern (Batterien!),
aber auch allgemeine Fragen wurden
angeschnitten.

Z.B. das Problem, wie der Segelflug in
einem Luftraum-Konzept mit nur noch
zwei Kategorien von LuftrAumen berick-
sichtigt werden kann bzw. ob bisher die —
im Verhaltnis zu den Verkehrsflugzeugen
- Vielzahl von Segelflugzeugen und deren
Auswirkung auf das System der Luft-
raumkontrolle im Konzept Uberhaupt
bertucksichtigt wurden.

Der Briefe, in dem das SDP seine Be-
denken und Anmerkungen ausformu-
lierte, wurde Gunnar Strobel zugeleitet,
damit er Uber die DFS diese Anregungen
in die Weiterentwicklung des Luftraum-
konzeptes der EUROCONTROL ein-
bringt. Eine Kopie des Briefes ging auch
an den DAeC.

Am Samstagmorgen stellte Peter Kousal
ein einfaches Formular vor, das zur Auf-
nahme der Schadensbilder bei verun-
fallten Segelflugzeugen dienen soll. Das
OSTIV-SDP will dieses Formular mdg-
lichst weltweit verbreiten, um nach einiger

Zeit mit Hilfe einer statistischen Auswer-
tung der Daten Ruckschlisse auf mdg-
liche Verbesserungen insbesondere der
Cockpitstruktur und damit der Insassen-
sicherheit zu bekommen.

Wenn mit diesen Formularen typische
Versagensfalle der Cockpits ermittelt
werden konnen, lassen sich damit Ver-
besserungen zielsicherer durchfiihren.

Die Sicherheit von Motorseglern — insbe-
sondere solchen mit Klapptriebwerk — war
ein weiteres Thema. Neben technischen
Fragen wurde betont, dass diese prinzi-
piell nur so betrieben werden sollten wie
reine Segelflugzeuge auch. Speziell das
sich der Pilot nie 100%ig auf die Funktion
des Antriebs verlassen sollte. Andernfalls
werden die Bauvorschriften der Entwick-
lung der Einsatzszenarien folgen, was
sich nicht zuletzt in den Kosten der
Motorsegler niederschlagen wirde.

Andre Jansen

FLUGMESSEXKURSION 2001

Meteorologiestudentinnen und -
studenten vermessen die
Atmosphare Uber dem Oberrhein-
graben — Ein Beitrag der Akaflieg
zur Lehre an der Universitat
Karlsruhe

Am 8. / 9. Mai fuhrte das Institut fur
Meteorologie und Klimaforschung (Uni-
versitat/Forschungszentrum  Karlsruhe)
gemeinsam mit der Akaflieg eine Flug-
messexkursion durch. Speziell hierfur
wurde die DG-500V mit einer Messanlage
(siehe Bild 15) ausgeristet. Hiermit er-
fassten die Studierenden der Meteorolo-
gie Temperatur, Druck und Feuchte
sowie Position und Bewegung. Geflogen
wurde das Messflugzeug ebenfalls von
Studierenden, namlich von Mitgliedern
der Akademischen Fliegergruppe an der
Universitat Karlsruhe.
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In der Woche vom 7. — 11.5. tauschten 6
Studentinnen und 7 Studenten aus dem
6. und 8. Semester den Hérsaal gegen
den hinteren Sitz in einem mit einer
Messanlage ausgerusteten Segel-
flugzeug. Im Rahmen eines Seminars
hatten sie sich auf diese Aufgabe
vorbereitet.

Vom Flugplatz in Forchheim aus wurden
sie mit der Remorqueur der Akaflieg auf
etwa 1500 m Ho6he geschleppt, um dann
im Gleitflug ihre Messungen durchfiihren
zu koénnen. Der Flugweg wurde dabei
vom Leiter des Praktikums, Prof. Dr.
Christoph Kottmeier, selbst ehemaliger
Segelfluglehrer, entsprechend der

Wetterlage vorgegeben.

Wahrend des Gleitflugs war es die
Aufgabe der Praktikumsteilnehmer, die
Messung von Druck, Temperatur und
Feuchte zu Uberwachen und etwaige Be-
sonderheiten wie Turbulenz oder Wol-
kenbildung zu protokollieren.

."._.1»,_ ,

Bild 15: Messaufbau an der Tragflache:
Taupunkspiegel, Temperatur- und
Druckaufnahme

Da kontinuierlich die Position mittels
eines  Satellitennavigationssystems -
einem  modifizierten  VP-9-Segelflug-
rechner - erfasst wurde, war es mdoglich,
gleich nach der Landung die Mess-
ergebnisse am Computer dreidimensional
auszuwerten und zu visualisieren.

Ziel des Praktikums, das dieses Jahr zum
zweiten Mal in dieser Form durchgefuhrt
wurde, ist sowohl, die Meteorologie-
studenten mit den Vorteilen und Schwie-
rigkeiten von Flugmessungen vertraut zu
machen, als auch ihnen das Element
ihrer Studien, die Atmosphéare, anschau-
lich ndher zu bringen. Sie erwerben dabei
Grundlagenwissen, das sie fur die Mit-
arbeit in experimentellen Forschungs-
projekten zur Turbulenz und Schadstoff-
ausbreitung qualifiziert. Mit ihrem Profes-
sor haben die Studierenden einen kom-
petenten Dozenten zur Seite, der schon
viele Messflige in weit unwirtlicheren
Gegenden wie zum Beispiel der Arktis
durchgefihrt hat.

Im Studienalltag spielen Physik und
Mathematik eine groRe Rolle. In der
Praktikumswoche hingegen hiel3 es ver-
traut werden mit der ,Feldarbeit".

Vor jedem Flug fuhrten die ,Messflieger”
einen ausfuhrlichen Check durch: ist die
Messanlage eingeschaltet? Reicht die
Akkuspannung? Sind alle Kabel richtig
angeschlossen? Erst einmal in der Luft,
gleitet das Flugzeug fast lautlos dahin.
Doch ruhig geht es im Segelflugzeug
nicht unbedingt zu, orographische und
thermische Turbulenz sind unmittelbar zu
spiren. In der Theorie bekannte atmo-
spharische Vorgénge erhalten so auf an-
schauliche Weise ein plastisches Bild.

Dabei missen sich die angehenden
Meteorologen, eingezwéngt im engen
Cockpit zwischen den Kabeln der Mess-
anlage, auch noch weiter auf ihre Auf-
gabe konzentrieren: Protokollierung des
Messflugs. Eine neue und spannende
Herausforderung.
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Auch fur die Mitglieder der Akaflieg, die
sich sonst der Konstruktion und dem Bau
von Segelflugzeugen widmen, ist die
Messkampagne eine willkommene Ab-
wechslung: Einerseits ist es natirlich
schon, die Faszination des Segelfliegens
anderen nadher bringen zu konnen,
andererseits erleben selbst Akaflieger
F-Schlepps auf 1500 m Ho6he nicht alle
Tage. Und wenn dann so ein F-Schlepp
direkt in die ,Murgtal-Welle* fuhrt, so ist
die Begeisterung beim Piloten Uber
dieses Phanomen mindestens genauso
grol3, wie bei den angehenden Wetter-
kundlern. Wen wundert es da, dass die
Akaflieger sich bereits auf die néchste
Flugmessexkursion freuen.

Und Tradition hat die Zusammenarbeit
mit dem Institut fir Meteorologie und
Klimaforschung schliel3lich auch: Bei-
spielsweise im Rahmen des regionalen
Klimaprojekts (Reklip) wurden Flugzeuge

der Akaflieg fir Messungen des IMK ein-
gesetzt und das Akaflieg-Projekt AK-4,
eine Datenerfassungsanlage zum Einsatz
in Kleinflugzeugen, wurde auf Anregung
von Institutsleiter Professor Dr. Franz
Fiedler entwickelt.

Den Meteorologiestudenten und den Luft-
sportlern bleibt zu hoffen, dass die Ver-
handlungen um ein Ersatzgelande fir die
Akaflieg erfolgreich verlaufen. Sonst ware
in Zukunft eine Veranstaltung wie die
Flugmessexkursion kaum noch mdglich.
Damit ginge diese ausgezeichnete
Maglichkeit verloren, Theorie und Praxis
im Studium zu verknupfen und dariber
hinaus junge Menschen an die Fliegerei
heranfuhren zu kénnen.

Hartmut ,Hardy" Weinrebe

id 16: Die Metorolgiestudenten fuhren Bodenmessungen durch. (Foto: Markus Breig)
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B) Flugbetrieb

FLUGPLATZSITUATION IN
KARLSRUHE-FORCHHEIM

Stand der Dinge

Am 31. Dezember 2002 endet aus
derzeitiger Sicht der Flugbetrieb auf dem
Sonderlandeplatz  Karlsruhe-Forchheim.
Diese Situation st trotz vieler Be-
muhungen, der hier beheimateten vier
Vereine, der Zusagen seitens der Stadt
Rheinstetten und des Landes Baden-
Wirttemberg leider immer noch Fakt.

Nachdem, wie in friheren Jahresbe-
richten bereits beschrieben, der Be-
schluss zu Gunsten des Baden Airpark in
Sollingen und der Karlsruher Messe ge-
fallen war, war das Ende des Verkehrs-
landeplatzes ,EDTK* (Karlsruhe-Forch-
heim) eine beschlossene Sache.

Mit dem Ziel, sich gemeinsam um eine
Zukunft fur den Luftsport einzusetzen,
schlossen sich die vier am Platz ansas-
sigen Vereine Akaflieg Karlsruhe, FSV
Karlsruhe, LSV Albgau und LSV Pfinzgau
zur LSG Rheinstetten zusammen.

Nach Prifung vieler alternativer Stand-
orte fur ein neues Fluggelande ergab sich
eine hoffnungsvolle und zukunftsfahige
Losung auf dem Geldnde der Ver-
suchsanstalt fir Schweinezucht ca. 500m
Ostlich des jetzigen Platzes. Dieses
Gelande, das im Eigentum des Landes
ist, wurde der LSG vom Finanz-
ministerium zur unbefristeten Pacht an-
geboten. Der Stadtrat von Rheinstetten
stimmte einem Segelfluggelande mit
Flugzeugschleppmoglichkeit zu. Selbst-
verstandlich behielt sich das Land ein
Kindigungsrecht ( jahrliche Kindigung
bei 20-jahriger Investitionsabschreibung )
vor. Da die LSG Rheinstetten aber nahe-
zu 800 Fliegerinnen und Fliegern, in-
klusive. ca. 150 Jugendlichen, Heimat
bietet, hoffen wir, unseren Anspruch auf

dieses Fluggelande im Interesse der ge-
sellschaftlichen Bedeutung fur Forschung
und Sport unter Beweis stellen zu kon-
nen.

Leider wurde das Ersatzfluggelande
~Schweinezucht* durch das Veto der
Stadtverwaltung Karlsruhe gestoppt. Da
die offizielle Motorplatzrunde uber die
ersten Hauser von KA-Oberreut flhren
wuirde, sei dies nicht zumutbar. Gegen-
Uber dem Vorstand der LSG vertrat aller-
dings der Birgerverein Oberreut die
Meinung, dass sich im Rahmen des ge-
planten Betriebs eines Segelfluggelandes
mit 2-3 Schleppmaschinen bei rick-
sichtsvollem Verhalten der Piloten eine
zumutbare Belastung der Bewohner er-
gebe, die durch die Attraktion Segelflug-
gelande ausgeglichen wirde.

Die Stadtverwaltung Karlsruhe hat nun
ihrerseits eine Verlegung des Platzes um
ca. 500 m sudwestlich des geplanten
Gelandes vorschlagen und ist in dieser
Richtung aktiv geworden. Hierzu fehlt
allerdings bis heute die Zustimmung des
Landes und der Stadt Rheinstetten.

So haben wir im Moment leider die Situa-
tion, dass aufgrund der verschieden
Interessen der Stadte Rheinstetten und
Karlsruhe uns die Zeit weglauft. Zur Her-
richtung eines neuen Fluggelandes mus-
sen namlich zwei Wachstumsperioden
veranschlagt werden.

Ohne neues Fluggelande konnen wir je-
doch nicht mit einer befristeten Verlange-
rung des Flugbetriebs auf dem jetzigen
Gelande rechnen.

Fur die Akaflieg ist das Finden eines
neuen Fluggelandes von existentieller
Bedeutung. Einerseits ist es fur die fliege-
rische Ausbildung des Ingenieurnach-
wuchses wichtig, die Mdglichkeit zu
haben, in erreichbarer Nahe, Flugsport
ausuben zu kdnnen, andererseits missen
die Entwicklungen der Akaflieg und
insbesondere die Prototypen der Akaflieg
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Bild 17: Lageplan zeigt die mdglichen Alternativgelande

im Flugversuch getestet werden. Ohne
~eigenes” Fluggelande mit der Moglichkeit
zum Flugzeugschlepp, der fur diese in
gro3er Hohe durchzufihrenden Versuche
notwendig ist, kann die Akaflieg ihrem
Forschungsauftrag nicht nachkommen.

Schlief3lich wird die Infrastruktur Flugge-
lande auch von anderen Universitats-
instituten genutzt. Die Flugmessexkursion
2001 (siehe Bericht Seite 27) ist ein gutes
Beispiel hierfr. Und auch im Jahr 2002
wird das Institut fir Meteorologie und
Klimaforschung den noch bestehenden
Sonderlandeplatz  Karlsruhe-Forchheim
nutzen: Im Rahmen des Projekts
Vertikator, bei dem die Konvektion Uber
dem Nordschwarzwald untersucht wird,

werden wieder Messfliige von Forchheim
aus starten. FiUr das Institut und die
beteiligten Studierenden ist die gute
Erreichbarkeit des Flugplatzes ein
entscheidender Faktor.

Zum Abschluss moéchte ich nochmals
jeden bitten, sich fur alle Flieger von
EDTK einzusetzen. Vielen Dank.

Wilfried ,Kranich* Wieland
2. Vorsitzender LSG Rherinstetten
Sprecher der Akaflieg-Altherrenschaft
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RATTELN BIS DIE OSTSEE
KOMMT

idaflieg-Motorseglerlenrgang 2001
in Kammermark

Vom 2. bis zum 10. April stand freund-
licherweise Helmut ,Tatino“ Thate als
Fluglehrer bereit, um mit Hilfe des leicht
kariosen SF-25C des AFV Berlin funf
Schulern das Motorseglerfliegen beizu-
bringen.

Zusatzlich zu den drei angereisten Karls-
ruhern Alexander ,Stinnes* Furgeri (Cha-
rakteristisches Zitat: ,Rrrrrrrrrdd0rrrhrrh!®
[Ohne akustische Wiedergabegerat nur
unzureichend zu beschreiben...]), Martin
Schneider (,Ich mach® jetzt erst mal einen
Kaffee...”) und Hartmut ,Hardy" Weinrebe
(,lch saRe jetzt gerne in einem Whirl-
pool...") waren noch zwei Einheimische
mit von der Partie: Konstantin (,Ich habe
da eine total geile ldee, wie man unsere
WWW-Seite verbessern kénnte...) und
Thorsten ,Mo6hl* Sadowski (,Wie ich da
gerade mit unserer Winde auf der Avus
langdonnerte...). lThnen gemeinsam: Sie
wollten die Berechtigung mit dem
»Trikolore-KOOT-Falken“ und &hnlichen
Geraten uberlandfliegen zu durfen.

Nach teilweise recht rustikaler Anreise mit
dem Schienenbus konnte es am Montag,
dem 2. April, bei strahlendem Flugwetter
mit der Ausbildung losgehen. Aha, so
stellten die Schuler fest, so ein Scheibe-
Falke fliegt ,ganz normal“, nur bei der
Landung, da hat er doch eine deutliche
Tendenz zum Hupfen. So ein Ubermu-
tiges Ding aber auch... Frohlichkeit und
Beschwingtheit hin oder her, so sieht
keine ordentliche Landung aus. Also hiel3
es Platzrunden fliegen. Nachdem es
Tatino irgendwann wohl zu viel wurde,
mussten wir das einer nach dem anderen
alleine tun. Martin war damit gleich am
ersten Abend an der Reihe, strahlte und
sorgte fur die abendliche Getréankever-
sorgung. Der Rest unserer Truppe folgte
am néachsten Tag nach. Eine Unterver-
sorgung mit isotonischen Cerealien

lokaler Herkunft war fortan nicht mehr
festzustellen.

Die nachste Herausforderung, die auf uns
wartete, war das Fliegen an einem an-
deren Platz. So etwa zwei Kilometer Be-
ton, verlassene und neu genutzte Shelter
und ein ,bedeutendes” Museum warteten
auf uns in Rechlin-Larz. Kraftiger Seiten-
wind verlieh dem Ausflug die noétige
Wirze. Kaiser und Tatino fihrten an-
schlieBend noch eine etwas ,schaurige”
Navigationseinweisung durch, waren aber
rechtzeitig zum Abendessen auch wieder
zurick.

Als schlie3lich alle ihre Navigations-
einweisung erhalten hatten, besann sich
das Wetter eines schlechteren, es
regnete. Doch auch diese Unterbrechung
im praktischen Teil des Lehrgangs wurde
genutzt, die Theorieprifung kam ja auch
immer néher und machte uns zunehmend
Bauchschmerzen. Da half nur fleiBiges
Lernen oder Tischtennisspielen, beides
wurde bis in die Nacht hinein praktiziert.
Ob des schlechten Wetters leicht nervds,
wurde alles versucht: Peter/Pjotr, ein Teil-
nehmer des parallel durchgefihrten
Frahjahrslagers der Akaflieg Berlin, ver-
suchte es mit leicht philosophisch ange-
hauchtem Rezitieren des Segelflugwet-
terberichts. Die Frage nach dem Sinn von
Tiefauslaufern wurde gestellt. Was den
Ausschlag gab, wird nie zu klaren sein,
am Sonntag war das Wetter auf alle Falle
wieder gut.

Hardy setzte zum Tripel an, flog morgens
300 km von Kammermark Uber Libeck
(,Sie sind Landenummer zwo hinter einer
Boeing 737 ...*) und Purkshof, kurze
Pause, als Stinnes und Martin mit ihren
Prufungsfliigen dran sind, jetzt auch noch
Prufungsflug und 15 Minuten nach der
Landung die Theorie-Prifung. Breites
Grinsen und Getrankeversorgung sind
gesichert.

Das feine Wetter hielt an, und am
nachsten Morgen safl} Martin im ,Rattel”
um seinen 300 km-Flug zu absolvieren.
Raffiniert wie er nun mal ist, baute er den
Barograph aber so geschickt zusammen,
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dass der gesamte Hohenschrieb auf eine
Stelle auf der Trommel komprimiert
wurde. (Was man als Informatiker so
alles lernt!) Da aber Tatino nicht so recht
daran glauben wollte, dass bei der Luft-
fahrtbeh6rde passende Tools zum ,Ent-
packen“ vorhanden sein wiurden, durfte
Martin einen zweiten Flug vorbereiten.
Diese Zeit nutzte Stinnes. Auch er wid-
mete sich dem Thema Minimierung des
Platzbedarfs. Speziell fir die Verhaltnisse
im engen Motorseglercockpit faltete er
seine Karte derart, dass keine uber-
schissigen Bereiche querab der Kurslinie
ihn verwirren konnten. Was dann aber
doch wohl zu gewisser Verwirrung fuhrte.
War der Leuchtturm bei Rostock? Nach-
dem die Bucht (JETZT durfte die Karte
entfaltet werden!) als die von Wismar
enttarnt war, war der Flug nach Purkshof
auch kein Problem mehr. Wie es sich auf
den folgenden beiden Schenkeln verhielt,
wurde weniger detailliert berichtet, auf
jeden Fall fand er zuriick nach Pritzwalk.
Und schlielilich ist es auch beim Segel-
fliegen maoglichst zu vermeiden, mit vollen
Tanks zu landen. Und die Aussagekraft
seines Barogramms Uberstieg die Martins
bei weitem! Festzuhalten bleibt auch,
dass Stinnes mit Abstand die besten
Luftaufnahmen des Lehrgangs schoss!

Doch auch Kaiser nutzte den Tag zu
einem Uberlandflug, dies allerdings mit
dem Segelflugzeug. Ihn trafen erschwe-
rend die Sichtbedingungen, so waren
diese um das 10-20fache besser als bei
der Navigationseinweisung mit Tatino.
Dank seiner Vorbereitung auf die theo-
retische Navigationsprifung nicht aus der
Ruhe zu bringen, forderte er vorbildlich
Uber Funk Navigationsunterstiitzung an.
Schnell konnte sein Standort geklart wer-
den: Neustadt/Glewe. Ein F-Schlepp
brachte ihn wieder nach Hause und ver-
deutlichte die Vorteile des Motorsegler-
fliegens. Da hatte er es aus eigener Kraft
nach Kammermark geschafft!

Am Dienstag mussten wir Karlsruher
leider den Aufenthalt abbrechen, Tatinos
Kunden begehrten eindringlich nach ihm.
Einerseits waren wir froh, dass wir alle
drei alle Bedingungen fur den Erhalt des
PPL-B erfullen konnten, andererseits
schauten wir auch mit einem weinenden
Auge zurtick: Die Aufnahme im Heim der
Berliner war herzlich gewesen, neue
Bekanntschaften konnten geschlossen
werden, eine Mohrenkopf-Schlacht durf-
ten wir miterleben, lUberstanden sie aber
unbeschadet. Eine reizvolle Landschaft
lernten wir kennen, voller
Seen und ehemaliger
Militargelande.

Auch ein bisher unbe-
kanntes Symbol auf der
ICAO-Karte préagte sich in
unser Gehirn ein: Die
Quietschente. Um  den
Freizeitwert der Mecklen-
burgischen Seenplatte und
der Ostsee-Kiste zu be-
tonen, ist es in vielen Be-
reichen nicht erlaubt, Uber-
flige ohne das Mitfiihren
einer Badeente durchzu-
fUhren!

Kaiser und Mohl wiinschten
wir, dass sie auch bald

Bild 18: Die Teilnehmer des Lehrgangs: Stinnes, MOhl, nach unserer Abreise ihre
Kaiser, D-KOOT, Martin, Hardy und Tatino (von links)

Prifungsflige absolvieren
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konnten, Tatino sagen wir herzlichsten
Dank  fur Schulen, Lehrmaterial,
Tischtennisduelle und allzeit heiteres
Gemiut, Achim Leutz fir den souveranen
Umgang mit der (oder hiel3e es besser
,ohne die) Trimmung und die
angenehme Priufungsatmosphare, der
Akaflieg Berlin fir die Gastfreundschatft.

Hartmut ,Hardy" Weinrebe

PFINGSTLAGER - ODER KEINE
SONNE UBER THURINGEN

Dieses Jahr sind wir fir unser Pfingst-
lager nach Suhl in den Thiringer Wald
gefahren. Wir hofften natirlich auf bestes
Fliegerwetter, was durch geographische
und jahreszeitliche Bedingungen offen-
sichtlich gesichert zu sein schien. Wer
rechnet Anfang Juni schon mit 2 Wochen
Dauerregen und nachts bis zu 5°C Kélte?

Die Anreise erfolgte portionsweise, damit
sich die Suhler nicht gleich am Anfang
Uberrumpelt fihlten. Das waren sie leider
trotzdem. Offensichtlich waren die ersten
drei Akaflieger schon zuviel. Ein Glulck,
dass wir am Freitagabend nicht mehr ge-
schickt hatten. Nach kurzer Zeit standen
sie uns dann aber doch tatkraftig zur
Seite.

Besonders zu nennen sind hierbei Mirko
Weil3 und Mario, die mit ihrem Engage-
ment unser Fluglager tatkraftig unter-
stutzten. Wir erhielten auch eine sehr
grundliche Einweisung, die sogar einen
Vortrag von Herrn Wolfgang Berger um-
fasste.

Eingewbhnungsschwierigkeiten hatte
aber keiner von uns (Akaflieger halt!). Der
Flugplatz ist eben ein wenig Kkleiner als in
Karlsruhe und es gibt auch mehr Berge in
der direkten Umgebung. Diese haben uns
dann wenigstens zu ein bisschen Hang-
fliegen verholfen, wenn es schon keine
richtige Thermik gab.

Das einzig Positive, das wir dem
schlechten Wetter abgewinnen konnten,
war die Ausschopfung des kulturellen
Angebots der naheren Umgebung. Kino,
Spal3bad, Einkaufszentren, Bowlen.

Zelten bei dem Wetter war naturlich nicht
so toll, aber bis auf unseren Masterchief
(Christian Riede?) hat es scheinbar auch
niemandem weiter etwas ausgemacht.
Schlie3lich waren wir durch unsere
regelmaRigen Saunagange auch gut ab-
gehartet.

Uns stand eine grof3e Kiche zur Ver-
figung, wo dann auch jeder mal seine
Kochkilnste ausprobieren durfte. Und das
ist wirklich allen gut gelungen. Uber
etwas bissfesten Reis sehen wir natirlich
hinweg, wenn der Rest stimmt. Es gab
auch sehr unterschiedliche Einfalle, so
dass wir uns recht ausgewogen ernahrt
haben, Uber Nudeln bis zu Pfadfinder-
pizza war alles dabei. Am Ende war das
Wetter sogar so trocken, dass wir noch
ein riesiges Lagerfeuer nach spezieller
Suhler Methode entzinden konnten.
Dazu gab es ganz wie bei den Ein-
heimischen Thuringer Bratwirste und
Rostbratel.

Etwas geflogen sind wir dann doch noch.
Wenn auch die Suhler Winde mit unseren
Einsitzern nicht so ganz klarkam, Schu-
lungsschlepps mit der ASK haben gut
geklappt. Und wir hatten uns ja schliel3-
lich noch unsere Remo von Lutz ein-
fliegen lassen, so dass trotzdem jeder mit
ein paar F-Schlepps auf seine Kosten
kam. Wir sind dann nach geduldigem
Warten an einigen Tagen noch Hang
geflogen. Auch zwei, drei kurze Thermik-
flige waren drin.

Schaden an unserem Material gab es im
Fluglager zum Glick nicht. Nur der
Suhler Lepo war zum Schluss von einem
unserer Akaflieger zutiefst beeindruckt,
der das silbermetallicfarbene Blechkleid
des Autos durch seine Rangierklinste
etwas verformte.

Naturlich gab es noch andere nennens-
werte Leistungen. So zum Beispiel, dass
man mit einem PKW eine Stunde vor
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dem grinen Bus aus Karlsruhe abféahrt,
dann noch eine Stunde spater als dieser
in Suhl ankommt, die ganze Irrfahrt
sorgfaltig mit einem Logger dokumentiert,
und es dann trotzdem zu peinlich findet
dies zu vertffentlichen. Oder Timos
Bowlingktinste, die punktlichen
Frahsticksbroétchenholer, die F-
Schleppkinste der Wilga (die weniger
hielten als sie versprochen hatten), die
Fahigkeit einiger trotz verbindlicher
Teilnahmezusicherung nicht zu erschei-
nen, das auf Anhieb Bewadltigen der
Sauna-Drehtdir............

Schade, dass die Heimfahrt dann auch
wieder portionsweise erfolgte. Man
kénnte sagen, das Wetter war schuld?!
Leider hat auch einer unserer Hanger die
lange Reise nicht ganz geschafft. Zum
Glick hatte er zwei Akaflieger mit, die
ihm mit selbstlosem Einsatz (nachts auf
der Autobahn im Regen!) wieder auf die
R&ader halfen???.

Auch wenn bei diesem Lager unsere
Remo die langsten Strecken geflogen ist
und eine Halfte von uns schon etwas
eher aufgab, haben wir trotzdem das
beste daraus gemacht und jeder hat ein
paar tolle Eindriicke vom Thuringer Wald
mitgenommen (natdrlich von oben).

Maria Beyer

Bild 19: Blick aus der DG-500V auf den Barre des Ecrins

LA MOTTE - ODER FLIEGEN BIS
ZUM ABWINKEN

Alpensegelflug in Frankreich vom
25.7. bis 8.8. 2001

Nachdem im Juli spontan entschlossen
wurde, doch ein Mini-Alpenlager in den
franzosischen Alpen in Sisteron zu
machen, konnten wir (Timo und Ralf) uns
die DG-500V der Akaflieg ausleihen und
Martin sich eine ASW 24 seines Heimat-
vereins sichern. Aufgrund der ange-
nehmen Auslastung der Segelflugzeuge,
drei Mann drei Sitzplatze, blieben die
sonst ublichen Diskussionen aus und
jeder kam auf seine Kosten. Da sich kurz
vor Abfahrt herausstellte, dass im
gleichen Zeitraum einige andere uns be-
kannten Segelflieger im nur 10 km ent-
fernten La Motte zu Gast waren, wurde
kurzfristig umdisponiert und nach La
Motte ausgewichen. Diese Entscheidung
war sehr gut, denn wir konnten von den
ortskundigen Piloten sehr viel lernen und
mit den vielen anderen anwesenden
Familienangehérigen den Abwasch teilen.
Von den Mitgliedern des Betreiberver-
eines in La Motte wurden wir, obwohl wir
nicht angemeldet waren, herzlichst emp-
fangen.

Nachdem wir von der Prasidentin
abgekisst waren, konnten wir dann auch
Suse, Fux, CW, Jorn, Micro
(S), Jutta (DA) und diverse
Familienmitglieder be-
grulen. Einige Minchner
Akaflieger folgten ein paar
Tage spater nach.

Am ersten Tag standen
dann die dort obligato-
rischen und auch durchaus
notwendigen Einweisungs-
flige statt, welche
geschickterweise Fux mit
uns durchfuhren konnte.
Der Platz ist lediglich etwa
1000 Meter lang und 50
Meter breit, far Karlsruher
Verhaltnisse also eher ein
Handtuch.
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Bild 20: ASH25 eines Munchner Akafliegers vor dem Pic de Bure

Hinzu kommt, dass es lediglich Winden-
start gibt und man nach dem Ausklinken
auf Baumwipfelnbhe am Hang ankommt,
was eine weitere Herausforderung
darstellte. Nach einer Platzrunde mit
Timo und einem kurzen Einweisungsflug
mit mir (knappe 200 km) konnte am
nachsten Tag richtig losgelegt werden. In
den folgenden Tagen wurde dann erst
einmal die weitere Umgebung erflogen,
wobei sich freie Strecken zwischen 150
und 200 km ergaben. Auch hatte es uns
das Durance Tal um St-Crépin besonders
angetan; dort mussten wir uns beide
einmal aus Platzrundenhthe ausgraben,
was uns zum Gliuck auch gelang und
einen teuren Ruckschlepp ersparte. Auch
im weiteren Verlauf unseres Aufenthaltes
blieben uns AufRenlandungen, mit einer
Ausnahme auf dem Flugplatz in Gap
Tallard mit sofortigem Wiederstart,
erspart, was den Geldbeutel doch deut-
lich entlastete.

Wahrend des zweiwo6chigen Aufenthalts
kam es lediglich zu drei Pausentagen, die
wir durch einfaches Faulenzen und eine
Paddeltour durch die Verdon-Schlucht
(landschaftlich sehr zu empfehlen) auch
ohne Segelfliegen Uberstehen konnten.

Fliegerische Highlights waren sicherlich
die wunderschone Kulisse der Ecrins mit
ihren Bergen und Gletschern, ein erfolg-
reicher Flug tber 500 km, 5,5 m/s auf
dem Integrator des Varios, sowie Basis-
hoéhen von 4000 m (thermisch). Letztere
Punkte trugen sicherlich auch zu dem
(etwas dekadenten) Verweigern am letz-
ten Tag bei, als trotz recht passablem
Wetter keiner von uns dreien starten
wollte. Dennoch kamen wir an den
verbleibenden neun Tagen mit unserer
DG-500V auf 47 Stunden Flugzeit und
etwa 2000 Streckenkilometern.

Nach der Ruckkehr wurde in Karlsruhe
das Fluggeréat selbstverstandlich wieder
gereinigt und in einen top Zustand ver-
setzt. Alles in allem waren es zwei super
Wochen mit einem super Team, bei dem
unnotige Diskussionen fehlten, aus-
nahmsweise nichts vergessen wurde und
jeder wusste, was er zu tun hatte.

Ralf Muller
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IDAFLIEG-HERBSTSCHULUNGS-
LAGER 2001

Das idaflieg-Herbstschulungslager fand
dieses Jahr in den zwei Wochen vor Vor-
lesungsbeginn  vom 30.9. bis zum
13.10.2001 wie fast immer in Karlsruhe
statt. Die Teilnehmerzahl war dieses Jahr
zwar nicht rekordverdachtig, aber ca. 20
tapfere Segelflieger aus Berlin, Dresden,
Braunschweig, Minchen und Karlsruhe
hatten sich trotz relativ schlechter Wetter-
vorhersage und Klausurenstress doch
nicht abhalten lassen teilzunehmen.

Das Wetter war dann aber glicklicher-
weise doch nicht so

schlecht, so dass wir fast

jeden Tag fliegen konnten.
Thermikflige hatten zwar

extremen Seltenheitswert,

aber die meisten Schuler

waren ja doch eher herge-

kommen um Starts und
Landungen zu Uuben. Da-
durch wurden die zwei ver-
sicherten Schulungsflug-
zeuge ASK21 und AK-5b
sowie der Discus, der nur
von Karlsruher Schilern
und Scheinpiloten genutzt
wurde, gut ausgelastet. Be-
sonders von unserer AK-5b

ganz begeistert. Umso erfreulicher, dass
aul3er einem kleinen Schaden an der
AK-5b, der dadurch entstand, dass
jemand beim Starten in den
Fallschirm geflogen war,
keine grol3eren Schaden an
Mensch und Material zu ver-
zeichnen waren. Sicher, die
Winde musste ein paar mal
Pause machen, weil das
eine oder andere gerissene
Seil gespleil3t werden
musste, aber das lag alles
noch im griinen Bereich. Die
grofdten .verletzungen®
hatten wohl die drei Frei-
flieger zu verzeichnen, die
zum Ende des Schulungs-
lagers ein ganzes Feuerwerk
an ersten Alleinfligen veran-
stalteten. Fast jeden Tag
wurde am Schluss neues Sitzfleisch sen-
sibilisiert, was naturlich der allgemeinen
Stimmung sehr dienlich war. Uberhaupt
war das Verhéaltnis der Teilnehmer unter-
einander sehr gut und so war es denn
auch abends immer sehr gemiitlich.
Insgesamt denke ich jedenfalls, dass es
im GroB3en und Ganzen ein gelungenes
Fluglager war, das viel Spal3d gemacht
und den einen oder anderen Schuler
seinem Traum vom Alleinfliegen ein gutes
Stuck néher gebracht hat.

waren einige Auswartige Bild 22: AK-5b auf dem Landeplatz Forchheim
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Vielen Dank hier auch an alle Flugleiter
und -lehrer, die das Ganze durch ihren
Einsatz ja schlief3lich erst ermoglichen.

Christoph Seelbach

Und da die Akaflieg Karlsruhe auch im Jahr 2002
von der idaflieg beauftragt wurde, das
Herbstschulungslager auszurichten, kann es auch
im Jahr 2001 nicht so schlecht gewesen sein...
Anmerkung des Vorstands

STATISTIK UND LEISTUNGEN

Streckenflug

Mit den gesammelten Streckenkilometern
des Jahres 2001, die in der Akaflieg
Karlsruhe erflogen wurden, lasst sich
wohl weder eine Meisterschaft gewinnen,
noch reicht es in den oberen R&ngen
gefihrt zu werden. Eine Ausnahme
machte da unser Foérderndes Mitglied
Gisela ,Gis" Konig, die Landesmeisterin
in der 15m-FAl-Klasse wurde.

Die Grunde fur die geringe Zahl der
Streckenkilometer sind die selben, die
auch schon im Jahr zuvor dazu fiuhrten,
die Bilanz der Akaflieg im Bereich
Leistungsflug zu triben. Da ware zum
einen die grof3e Zahl an Flugschulern, die
alle noch nicht berechtigt sind Strecken-
flige zu absolvieren, und zum anderen,

Tabelle 4: Flugzeugstatistik 2001

dass die Aktiven, die Stecken fliegen
durften, meist mit ihrem Studium
ausgelastet sind, da dessen Abschluss in
greifbare N&he rickt. Der Genera-
tionenwechsel in der Akaflieg hinterlasst
in diesem Bereich unserer Leistungen auf
jeden Fall seine Spuren.

Allerdings stehen die Zeichen ganz gut,
dass mit dem kommenden Jahr einige
Flugschiler ihren Segelflugschein er-
werben und dann auf Kilometerjagd
gehen werden.

Schulung

In der Schulung hat sich einiges getan.
So haben sich im Fruhjahrslager Richard
Paul, Christoph Seelbach und Frederik
Bosse freigeflogen.

Auch im Bereich des ,Stinkefliegens*
konnten Erfolge verzeichnet werden:

So hat sich Ralf Mduller nicht nur als
frischgebackener Fluglehrer hervorgetan,
sondern nebenher noch die PPL-A-
Schulung absolviert. Der Erwerb des
PPL-B durch Stinnes und Hardy wurde
bereits ausfuhrlich im Bericht ,Ratteln bis
die Ostsee kommt* geschildert.

Und im Hinblick auf die Gestaltung der im
Jahr 2003 anstehenden 75-Jahr-Feier der
Akaflieg liel? es sich Grob nicht nehmen,
die  Bannerschlepp-Berechtigung  zu
erwerben. Man weil3 ja nie...

Flugzeug Starts Stunden [h:min]

AK-1 22 44:31
AK-5 72 40:58
AK-5b 306 161:36
DG-500V 143 111:07
Discus CS 291 99:30
ASK21 1127 167:43
DR 400/180R 706 224.21
PA12 215 69:06

Gesamt: 2882 918:52
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Auf die besondere Art...
haben natirlich noch ganz
andere fur Gesprachsstoff gesorgt.

Hier sind die besonderen Leistungen des
Jahres 2001:

So schaffte/ schafften...

... Horst, Maria und Alex das Konstruk-
tionsseminar

... Stinnes” BMW den Weg in die Schrott-
presse

unsere Skifahrer einen neuartigen
Virus zu entdecken, der einen min-
destens drei Tage an die Kloschussel
fesselt.

... Loriot den Suhler Lepo und einen Bar-
hocker.

... Tobias, Maria und Richie die B-Prifung
an einem Tag.

... Richie einen neuen Verein zu finden,
bei dem er auch in Zukunft unter dem
Zeichen des Kranich fliegen kann.

Timo das WAVE-LAN bis in die
Akaflieg auszudehnen.

Hardy seinen 300 km-Flug, die
Theorie- und Praxisprifung fiar den
PPL-B an einem Tag.

... Tobias mit seinem ,Superflieger* den
von Prof. Oertel ausgeschriebenen Wett-
bewerb zu gewinnen. Hierbei stellte
Tobias einen neuen Hoérsaalrekord von
18 Sekunden auf.

Engel Maria und Weihnachtmann
Christian W. uns an der Weihnachtsfeier
zu beschenken.

... Stinnes und Frederik ihre Motorradteile
in Kochtopfen der Akaflieg zu reinigen.

... Rantanplan einen Reifen ,dicht* zu be-
kommen, indem er die Ventilkappe auf-
schraubte. Es kann so einfach sein.

. Maria, Alfons 'eine weiche Landung
ohne Fahrwerk.

. Rantanplan, nach einem Jahr langer
Forschungsarbeit, das Geheimnis um die
eigenartigen Radern an den Miulltonnen
zu liften: Sie sind zum Rollen der Tonne
zum nachstgelegenen Container da.

! An dieser Stelle wurde nach Redaktionsschluss
eine nicht abgesprochene Anderung durch
Stinnes vorgenommen. In dieser digitalen
Fassung des Jahresberichts 2001 soll die Chance
genutzt werden, den korrekten  Wortlaut
wiedergeben zu kdénnen:

... Maria, Alfons und Stinnes eine weiche
Landung ohne Fahrwerk.
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C) Personliches

IN MEMORIAM PAUL KLEINEWEFERS

Am 18.Dezember 2001 starb unser Ehrenmitglied Dipl.-Ing. Paul Kleinewefers in seiner
Vaterstadt Krefeld im gesegneten Alter von fast 97 Jahren. Er war Ehrensenator der Uni-
versitat Karlsruhe und Trager der Diesel-Medaille in Gold.

Nach seinem Studium in Karlsruhe tbernahm er 1929, mitten in der Weltwirtschaftskrise,
die Leitung des gleichnamigen Familienunternehmens und musste dessen totale Zer-
stbrung im zweiten Weltkrieg erleben. Nach dem unermidlichen Wiederaufbau nahm er
1948/49 Verbindung zu seiner alten Hochschule auf und dabei vor allem zu dem von ihm
hochgeschatzten Professor der Thermodynamik Rudolf Planck und der Fakultat fur
Maschinenbau. Den erfolgreichen Ingenieur und Unternehmer auf dem Gebiete der
Thermoprozesstechnik berief die Hochschule zum Ehrensenator .

Als Mitglied der Hochschulvereinigung , deren zweiter, traditionell aktiver, Vorsitzender
unser verstorbenes Ehrenmitglied Prof. Otto Kraemer war, wurde er in den Verwaltungsrat
dieses Gremiums gewahlt, dem jahrlich die undankbare Aufgabe zufiel, die immer zu
knappen Spendenmittel fur Forschung und Lehre an die Antragsteller aus der gesamten
Hochschule zu verteilen. Auch die Akaflieg, damals unter meinem Vorsitz, hatte sich
selbstbewusst unter die Antragsteller eingereiht. Sie hatte dargelegt, dass nach der heim-
lichen Bautatigkeit in einer geheimen Werkstatt wahrend der Flugverbotszeit, nun, nach
der Freigabe des Segelfluges, der Zeitpunkt gekommen sei ein kommerziell hergestelltes
Flugzeug zu erwerben. Es sollte zur Schulung dienen, also ein Doppelsitzer sein.

Es war wohl dem Meister der begeisternden Rede, Prof. Kraemer, zu verdanken, dass
der ebenso jung gebliebene Unternehmer Kleinewefers angesichts der Uberstrapazierten
Kasse der Hochschulvereinigung eine einmalige und originelle Initiative ergriff.

Wir hatten unseren Antrag klar prazisiert: Wir wollten einen ,Doppelraab® anschaffen zum
Preis von DM 12.000.-.

Paul Kleinewefers schrieb einen Brief, der die Sachlage schilderte und sein eigenes
Engagement fur die Akaflieg wiedergab, an tber 30 Unternehmerpersonlichkeiten, dar-
unter so bekannte Leute wie die Doktores: von Siemens, Theodor Boveri und Hans
Freudenberg und teilte diesen mit, dass er selbst fur diesen Zweck DM 400.- gestiftet habe
und dass dann, wenn jeder der Angeschriebenen ebenfalls einen Betrag zwischen
DM 300.- und DM 400.- spenden wirde, die Akaflieg den Vogel erwerben kdnne.

Dass Echo war Uber Erwarten positiv und der bendtigte Betrag wurde Uberzeichnet.
Alleine Dr. von Siemens spendete DM 2000.-.

Am 4.12.1952 erfolgte anlasslich der Rektoratsibergabe an den neu gewdahlten Rektor
Prof. Haupt im grol3en Saal des damaligen Studentenhauses die Taufe des auf der Biihne
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aufgebauten Flugzeugs. Prof. Kraemer ertffnete den Taufakt mit der Nachricht, dass er
soeben erfahren habe, dass die Bundesbahn beschlossen habe, zu Ehren des neu ge-
wahlten Rektors den Bahnhof in ,Hauptbahnhof* und die Post angekiindigt habe, die Post
in ,Hauptpost* umzubenennen. Sodann wurdigte er das Verdienst von Paul Kleinewefers
und Ubergab das Wort an mich fur meine Dankesrede. Ihr Wortlaut findet sich im Jahres-
bericht der Akaflieg 1952/53.

Auch wenn Prof. Haupt, der als Kunsthistoriker auch noch Rektor der Kunsthochschule
war, einige Beruhrungsangste mit der flissigen Luft zu Uberwinden hatte, so gelang es
ihm doch wuirdevoll, dem neuen Vogel den Namen des Wappentieres der Hochschule und
der Stadt Karlsruhe ,Greif* zu geben.

Paul Kleinewefers war ein tief glaubiger und immer engagierter Mensch. Seine erste, zu
frih verstorbene Frau schenkte ihm finf Kinder, und er errichtete nach seinem Ruckzug
aus dem Unternehmen eine Stiftung. In seinem an die Akaflieg gerichteten Dankesbrief fur
die jahrelange Berichterstattung vom 28.09.1987 berichtet er von seinem Buch mit dem
Titel ,Jahrgang 1905“ und dem Erscheinen eines zweiten Buches, das zu diesem Zeit-
punkt im Druck war.

Durch seine weitblickende und zupackende Art hat Paul Kleinewefers der werdenden
Akaflieg eine der wichtigsten flugsportlichen Vorraussetzungen fir ihre Existenz ge-
schaffen. Deshalb wird sein erfolgreiches Engagement und er selbst uns unvergessen
bleiben. Er ist ein Teil der Historie der Akaflieg und ein Teil der Geschichte, wie die
Jugend der Nachkriegszeit sich bei der Bewaltigung Ihres schweren Erbes wiederfand.

Otto Schiele
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D) Who's who in der Akaflieg?

Ehrenvorsitzender

Prof. Dr.-Ing. Dr.-Ing. E.h. Otto Schiele, Neustadt/Weinstral3e

Ehrenmitglieder

Prof. Dr.-Ing. Dr. h.c. Heinz Draheim, Karlsbad
Prof. Dr.-Ing. Karl-Otto Felsch, Karlsruhe

Prof. Dr.-Ing. Georg Jungbluth, Karlsruhe

Ing. Otto Rimmelspacher, Karlsruhe

Dipl.-Ing. Franz Villinger, Leonberg

Prof. Dr.-Ing. Helmut Weule, Stuttgart

Vorstand

Der Vorstand fur die Amtszeit vom 01.07.2000 bhis 30.06.2001 setzte sich zusammen aus:

1. Vorstand cand. geodk. Hartmut Weinrebe
2. Vorstand cand. etec. Ralf Muller
Schriftwart cand. mach. Christian Frerich

Kassenwart im Rechnungsjahr 2000 war cand. bauing. Thomas Thiele.

Der Vorstand fir die Amtszeit vom 01.07.2001 bhis 30.06.2002 setzt sich zusammen aus:

1. Vorstand cand. geodk. Hartmut Weinrebe
2. Vorstand stud. mach.  Tobias Hertrampf
Schriftwart stud. phys. Richard Paul

Kassenwart im Rechnungsjahr 2001 war cand. bauing. Thomas Thiele.

Sprecher der Altdamen-/Altherrenschaft

Dipl.-Wi.-Ing. Wilfried Wieland
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Aktive Mitglieger

Ordentliche Mitglieder:

Maria Beyer
Alexander Britner
Frederik Bosse
Christian Frerich
Michael Frerich
Alexander Furgeri
Stephan Haberecht
Tobias Hertrampf
Andre Jansen
Friedrich Knoth
Ralf Muller

Jannes Neumann
Richard Paul
Marcel Prokopczuk
Matthias Schmitt
Christoph Seelbach
Burkard Schultz
Thomas Thiele
Horst Vissel
Hartmut Weinrebe
Christian Wurm

AulRerordentliche Mitglieder:

Physik
Bauingenieurwesen
Maschinenbau
Maschinenbau
Elektrotechnik
Physik
Bauingenieurwesen
Maschinenbau
Informatik
Elektrotechnik
Elektrotechnik
Maschinenbau
Physik
Wirtschaftsingenieurwesen
Informatik
Maschinenbau
Maschinenbau
Bauingenieurwesen
Physik
Geodkologie
Elektrotechnik

Christian Grams als Werkstattleiter
Christian ,Loriot* Wolff, Schuler bzw. Zivildienstleistender

Adolf Hohl
Carsten Natzkowski

Ausgeschieden ist:

Mathias Glass

In die Altdamen- / Altherrenschaft wurden tlbernommen:
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E) Den Forderern und Freunden unserer

Gruppe

LISTE DER SPENDER UND
FORDERER 2001

Wie jedes Jahr méchten wir uns wieder
recht herzlich bei all denen bedanken, die
uns tatkraftig durch Sach- und Geld-
spenden unterstitzen aber auch bei den-
jenigen, die uns in anderen Bereichen
unter die Arme greifen und uns somit den
Weg freimachen.

Hierbei darfen wir besonders die KSB-
Stiftung hervorheben, die uns jedes Jahr
in verschiedenen Projekten unterstitzt,
so etwa bezuglich der Ausblasung und
der Winglets der AK-5.

Spenderliste

Des Weiteren sind zu nennen die
Karlsruher Hochschulvereinigung e.V.,
die uns einen gewichtigen Zuschuss fur
die Lackierung der AK-8-Tragflachen ge-
wahrt, und Professor Heinz Kronmdller,
der der Akaflieg eine sehr grof3ziigige
Spende aus seinen eingeworbenen
Drittmitteln hat zukommen lassen.

Der Universitat Karlsruhe  gebuhrt
ebenfalls unser besonderer Dank, da sie
uns die Raumlichkeiten zur Verfigung
stellt, die wir jetzt schon seit Jahrzehnten
nutzen, und uns in jeglicher Form
unterstitzt. So gabe es ohne sie keinen
Jahresbericht, da wir jedes Jahr aufs
Neue die universitatseigene Druckerei in
Anspruch nehmen durfen.

Spender PLZ Stadt Web-Adresse
ABUS 58300 Wetter-Volmarstein www.abus.de
AHC Oberflachentechnik 50171 Kerpen www.ahc-oberflaechentechnik.de
Spindelberger Fahrzeugtechnik [34295 Edermiinde/Grifte www.cobratrailer.de/
A.Binzel Schweisstechnik 35418 Buseck www.binzel.de
/Analog Devices GmbH 81373 Minchen www.analogdevices.com
ARAL Lubricants GmbH 47789 Bochum www.aral.de
A. Schleicher GmbH & Co. 36161 Poppenhausen www.alexander-schleicher.de

A. Sutter Verlagsanstalt mbH 45141 Essen

www.sutter.de

Atmel CA 95131 |San Jose / USA www.atmel.com

A. Wirth GmbH & Co. KG 74650 Klinzelsau-Gaisbach www.wuerth.de/
Badenia Bausparkasse AG 76185 Karlsruhe www.badenia.de
Bakelite AG 47125 Duisburg www.bakelite.de/

BASF Coatings AG 48165 Munster www.basf.de

B. Braun-Stiftung 34209 Melsungen www.bbraun.de/
Beiersdorf AG 20245 Hamburg www.tesa.de

bfa See- und Luftausristung 86153 Augsburg www.bfa-augsburg.de
BlaR, Bertold

Bosch AG 70049 Stuttgart www.bosch.de

CadSoft Computer GmbH 84568 Pleiskirchen www.cadsoft.de

Carl Roth GmbH & Co. KG 76185 Karlsruhe www.carl-roth.de
Caruso GmbH 96237 Ebersdorf www.caruso-ebersdorf.de
DaimlerChrysler AG 70188 Stuttgart www.daimlerchrysler.de/
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DEPRAG-Schulz GmbH 02224 Amberg www.deprag.de
Desoutter GmbH 63477 Maintal www.chicagopneumatic.com
DG Flugzeugbau GmbH 76646 Bruchsal www.dg-flugzeugbau.de
dm-Folien 72770 Reutlingen www.dm-folien.de

Egon Eisele GmbH 70437 Stuttgart

Fa. Rolf Griber 56593 Krunkel

Festo KG 73728 Esslingen www.festo.de

Garrecht Ingenieurgesellschaft 55270 Klein-Winternheim www.volkslogger.de
Geldmacher, Thomas

GFi Software GmbH 22761 Hamburg www.dfisoftware.de
Gothaplast 99851 Gotha www.gothaplast.de
Gummi-Mayer Reifenservice 76187 Karlsruhe www.gummi-mayer.de
Guntert & Kohlmetz 76646 Bruchsal www.segelflug.de/guentert.kohimetz/
Gurtler, Nora

Haas, Franz

Haas, Willi

Hans Hoffele Wattefabrik 76676 Graben-Neudorf www.hoeffele.de
Heinrich Blickle GmbH 72348 Rosenfeld www.blickle.de

Ineos Phenol GmbH 45955 Gladbeck www.phenolchemie.de
Interglas-Technologies 89155 Erbach www.interglas-technologies.com
Johann Fihr & Séhne 91568 Bechhofen

Kronmuiller, Prof. Dr.

Knoth, Manfred

Mann+Hummel GmbH 84163 Marklkofen www.mann-hummel.com
Maxim CA 94086 |Sunnyvale / USA www.dbserv.maxim-ic-com
Menzerna-Werk GmbH 76470 Otigheim www.menzerna.de
Metabowerke GmbH 72602 Nurtingen www.metabo.de

mgs GmbH Kunstharzprodukte [70327 Stuttgart www.mgs-online.com/
Michelin Reifenwerke KGaA 76185 Karlsruhe www.michelin.de
Minrath, Manfred

MSC Vertriebs GmbH 76297 Stutensee WWW.msc-ge.com
National Semiconductor CA 95052 |Santa Clara / USA www.hational.com
Neumann, Heiner

Rimmelspacher, Otto

R6hm GmbH 89565 Sontheim

Sage KHK Software 60437 Frankfurt www.sagekhk.de

SATA Farbspritztechnik 70799 Kornwestheim www.sata.de

Schiele, Prof. Dr.-Ing. Otto

Schirmer, llona

Schirmer, Prof. Wulf

Schwarzwélder R6hrenwerke 72213 Altensteig-Walddorf WWW.Srw.net
Schwarzwalder Textil-Werke 77773 Schwenkenzell www.stw-faser.de

SGL New Technologies 86405 Meitingen www.sglcarbon.com
Sika Chemie GmbH 72574 Bad Urach www.sika.de

SKF GmbH Schweinfurt 97419 Schweinfurt www.skf.com

Stabilus GmbH 56070 Koblenz www.stabilus.de

Strunk, Eckard 74369 Ldchgau

tesa AG 22771 Hamburg www.tesa.de

Thiele, Jirgen

Tost 80337 Minchen www.tost.de

Total Fina EIf Deutschland 40217 Dusseldorf www.total.de
Unigraphics Solutions GmbH 50674 Kon www.ugsolutions.de
Ursula Rath GmbH & Co. KG 48308 Senden www.rath.de
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Veith, Dr. Wolfgang

Wer liefert was? GmbH 20004 Hamburg www.wlwonline.de

Wieland, Wilfried

\Winter Bordgerate 72417 Jungingen www.winter-instrumente.de

\Wolf Hirth GmbH 73230 Kirchheim / Teck

WUNSCHLISTE Durch das Heft bestétigt, eine sinnvollen

Sache unterstitzen zu kdnnen, fallt es
dann meist nicht mehr schwer, dem
Wunsch nachzukommen. Und unser
Dankschreiben kommt dann umgehend
und von Herzen.

Gerne  wirden wir noch mehr
Dankschreiben absenden, und deshalb
schliet sich an diesen Text eine
Wunschliste an, gespickt mit vielen
Sachen, die die Akaflieg dringend be-
notigt; sei es alltagliches Verbrauchs-
material wie Pinsel fir die Werkstatt,
Aktenordner fur das Biro usw., oder Aus-
gefallenes, wie z.B. eine Digitalkamera
zur Dokumentation von Baufortschritten.

Der Jahresbericht soll unseren bisherigen
und zukunftigen Spendern eine
Vorstellung geben, wem ihre
Aufwendungen zukommen und welchem
Zweck sie dienen.

Er soll Rechenschaft geben, was mit den
Mitteln geschieht, und dass sie eine gute
Anlage in die Akaflleg und den
Ingenieurnachwuchs an der Universitat
Karlsruhe getatigt haben.

Der normale Vorgang, eine Firma oder
Personen zu einer Spende zu bewegen,
liegt darin, dass ein Jahresbericht mit

einem freundlicher Brief verschickt wird, _ _
in dem man ein konkretes Anliegen Wir bedanken uns schon jetzt recht

vorbringt. herzlich fur Ihre groR3ziigige Spende.

Der dringendste Wunsch der Akaflieg ist — vor allen anderen in der Wunschliste
genannten Dingen - ein neuer Kleinbus fur unsere Gruppe:

Da unser jetziges Fortbewegungsmittel langsam aber sicher Alterserscheinungen
aufweist, missen wir aufpassen, dass diese den Transport unserer Flugzeuge und
natdrlich auch der Insassen nicht gefahrden. Um dies zu vermeiden, mussen wir standig
eine grofRe Zahl von Arbeitsstunden in Reparaturen investieren. Diese Zeit fehlt dann
natdrlich bei der Projektarbeit. AuRerdem sind die laufenden Kosten (Ersatzteile, Steuern,
usw.) durch das Alter des Busses sehr hoch und belasten die Gruppenkasse stark.

Deshalb ist ein Kleinbus mit neun Sitzplatzen und ausreichend Stauraum der gr6i3te
Wunsch der Akaflieg!

Nachfolgend unsere Wunschliste:

Standig gebraucht werden folgende Ver- - Bandsageblatter (Umfang 255cm oder
brauchsmaterialien in unserer Werkstatt: Meterware, Metall 5mm, Holz 10mm)
- Einweg-Handschuhe
Arbeitshandschuhe - Harzpinsel und -rollen

Klebebander aller Art
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Microballoons

Metall-Halbzeuge (Rundmaterial
versch. Durchmesser aus Stahl, Alu,
Messing; Vierkantvollmaterial versch.
Grol3en aus Stahl, Alu)
Plexiglaspolitur und Reinigungsmittel
Schleifthiitchen fur Pressluftwerkzeuge
Schleifleinen (60/80/120)
Schleifscheiben fur Winkelschleifer
Trenn- und Schrubbscheiben
Trennwachs

Werkzeuge und Geréte:

Blechknabber

Bohrer

Bohrerschleifgeréat

Digitalwaagen fur  Schwerpunkts-
wagung (3 Stick)

Drahtbirsten (rotierend)

Durchschlage

Elektronisches = Thermometer  mit
mehreren Messsonden (Messbereich
0-100 C°)

Fix-Handklemmen (versch. Gr63en)
Federwaage (bis 30 KQ)
Glasfibersage

Hubwagen

Sackkarre

Scheren (zum Gewebeschneiden)
Schraubzwingen (klein)

Gelenkkopfe (M6 und M8)
Werkstattwagen

Schraubenzieher, Schraubenschlis-
sel, Nusse (aller Grofien)

AulRerdem:

Digitalkamera zu Dokumentations-
zwecken in der Werkstatt und bei
Flugversuchen

Videoprojektor fur Ausbildung und
Schulung

Laptop zur Auswertung von Mess-
fligen vor Ort

Fir unsere Elektronik-Werkstatt:

Kondensatoren
Lochrasterplatinen
Logic-Analyser

Portable Digital-Multimeter

Schrumpfschlauch

Tastkopfe fur Oszilloskop

Fir die Konstruktionsarbeitsplatze:

CPU ab 1500 MHz
Monitor ab 17¢
Plotterpapier DIN
transparent)

A0 (weil3 oder



