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Vorwort
Prof. Dipl.-Ing. Volker von Tein

Nach mehr als 35-jahriger Tatigkeit auf den verschiedensten Gebieten des Flugzeugbaus
- vom Hubschrauber Bo105 tber den Tornado bis zum Airbus - ist man eigentlich abgeklart, und
trotzdem bin ich immer wieder fasziniert, wenn ich ein Segelflugzeug kreisen sehe. Es handelt sich
hier ohne Zweifel um eine asthetische Idealldsung, die Fliegen und Natur in Einklang gebracht hat.

Werdende Ingenieure arbeiten in akademischen Fliegergruppen an derartigen idealen Flugzeug-
geraten, und sie tun dies in einer idealen Art. Otto Lilienthal und die Gebrider Wright, die wohl be-
kanntesten Pioniere der Luftfahrt, sind dabei die Vorbilder, die das Motto ,Forschen, Bauen und
Fliegen* als erste erfolgreich angewandt haben, allerdings weitestgehend als Einzelkdmpfer. In den
akademischen Fliegergruppen wird dieses ideale Vorgehen in Gruppen und im Teamwork prakti-
ziert und stellt eine hervorragende Ubung fiir die spatere berufliche Praxis dar. Neigung und Eig-
nung sind die beiden wesentlichen Voraussetzungen fir ein erfolgreiches Berufsleben. Beim Inge-
nieur kommt noch dazu, dal} Theorie und Praxis zusammenfinden missen. Goethe hat dies wohl
am besten formuliert: ,Grau ist jede Theorie”. So wundert es mich nicht, dal} viele bekannte Person-
lichkeiten, die spéater im Beruf sehr erfolgreich waren, Akaflieger sind.

Ich ware aber ein schlechter Ingenieur, wenn ich nur diese schwer in Zahlen zufassenden Vorteile
sehen wirde. Die akademischen Fliegergruppen sind auch der ,Brutkasten® fur den traditionell sehr
erfolgreichen deutschen Segelflug - sei es im sportlichen Wettbewerb oder sei es bei der Herstel-
lung und dem weltweiten Verkauf von Segelflugzeugen durch mittelstandische Betriebe.

In einer Zeit, in der in Europa die Luft- und Raumfahrtindustrie in grof’en und grenz-
tberschreitenden Firmen fusioniert und in der das fliegerische Element bei der Entwicklung von
Flugzeugen leider immer mehr aus Deutschland verschwindet, muf3 der Stellenwert der akademi-
schen Fliegergruppen steigen. Es gibt also viele gute Griinde, Ihnen auch weiterhin viele engagierte
Studenten zu wiinschen, die die Tradition erfolgreich weiterflinren. Beim Deutschen Zentrum fiir
Luft- und Raumfahrt werden Sie im Rahmen unserer Mdglichkeiten aktive Unterstiitzung finden.

KoIn-Porz, im Dezember 1998
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7

Von Tein
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A) Projekte und Forschungsarbeit

1. PROJEKT AK-7:

Nachrechnung eines Windenstart-
Energiebilanz-Iterationsverfahrens

1. Zielsetzung

Im Jahresbericht 1990 wurde ein theoreti-
sches Modell vorgestellt, welches das
Verhalten eines Segelflugzeuges beim
Start an einer Seilwinde beschreibt.

Ziel dieser Modellierung ist es, die we-
sentlichen EinfluR-Parameter beim Start
eines Segelflugzeuges an der Winde zu
ermitteln und daraus allgemeine Regeln
abzuleiten, die fur die Auslegung und den
Bau einer Segelflugzeug-Startwinde, fur
den Ablauf des gesamten Startes, sowie
fur die Sicherheit desselben von Bedeu-
tung bzw. von Nutzen sind.

Ziel der Nachrechnung eines bzw. mehre-
rer gemessener Starts ist es, die Gultig-
keit des theoretischen Modelles nachzu-
weisen, um in der Folge auf gesicherter
Basis Parameteruntersuchungen mit die-
sem Modell durchfiihren zu kdénnen.
Dieser Bericht dokumentiert die Nach-
rechnung eines gemessenen Startes, so-
wie das Nachrechnungsprogramm selbst.

2. Nachrechnung

Die Nachrechnung eines gemessenen
Windenstartes wird in drei Phasen durch-
gefihrt:

Beschleunigung des Flugzeuges vom
Start bis zum Abheben (Auftriebskraft
>= Gewichtskraft)

Anfangliche Steigphase bis zum volli-
gen Abheben des Seiles vom Boden
Rest der Steigphase bis zum Ausklin-
ken des Seiles

Als Eingangsdaten werden verwendet:

die "gemessene" Seilkraft am Ausgang
der Windentrommel (berechnet aus
Trommelradius und gemessenem An-
triebsmoment an der Trommel) als
Funktion der Zeit

die gemessene eingezogene Seillange
an der Winde als Funktion der Zeit

die mechanischen Daten des Flugzeu-
ges und der Piloten (Fligelflache, Mas-
sen, Angriffspunkte von Seilkraft, Auf-
triebskraft, Steuerungskraft des Héhen-
leitwerkes)

die aerodynamischen Daten des Flug-
zeuges (Gesamtpolare c,/(c,), Polare
des Hohenleitwerkprofils)

die mechanischen Daten des Seiles
(Durchmesser, Masse/Lange)

die aerodynamischen Daten des Seiles
(Luftwiderstandsbeiwert)

die experimentell ermittellten Reib-
koeffizienten des Seiles am Boden und
des rollenden Flugzeuges

Alle Daten stehen in 1/10-Sekunden-
MeRabstanden zur Verfugung. Eine Ab-
weichung des Flugzeuges in y-Richtung
wird nicht bertcksichtigt und folglich auch
nicht die erforderlichen Korrekturen des
Seitenleitwerkes. Die Messungen wurden
bei Windstille durchgefuhrt; maximale Ab-
weichungen in y-Richtung wurden mit
30 m gemessen (Bahnlangen in x-
Richtung ca. 1000 m, in z-Richtung ca.
300 m).

Die Rechenschritte werden im Takt der
MeRwertintervalle, also mit einer Auflo-
sung von 0,1 s durchgefihrt. Die aero-
dynamischen Eigenschaften des Flugzeu-
ges (Gesamtwiderstand c,, als Funktion
von c,) werden aus der gemessenen Po-
lare des Flugzeuges und aus diesen Da-
ten berechneten Naherungsfunktionen
Cas) UNd Cy(s) Uber ein Halbierungsverfah-



ren der Bogenlange s der Polaren berech-
net.

Zusatzlich wird bertcksichtigt, dal3 durch
den unterschiedlichen Angriffspunkt von
Seilkraft und Luftkraften (im Gleitflug) ein
Moment um die Querachse des Flugzeu-
ges entsteht, das durch einen zusatzli-
chen Abtrieb des Hohenleitwerkes ausge-
glichen werden muf3 (und damit eine Er-
hohung des Gesamt-Widerstands-
beiwertes des Flugzeuges zur Folge hat).
Die gemessenen Daten Seillange(t) und
Seilkraft(t) (Antriebsmoment der Trommel)
mufdten vor einer Verwendung in der
Nachrechnung gefiltert werden, da die ur-
springlichen Daten durch die realisierte
Auflésung (Seillange) bzw. durch die
MefRanordnung (Drehmoment) von erheb-
lichen Schwankungen uberlagert waren.
Verwendet wurde hierfur ein digitaler Tief-
pal¥filter mit beliebig einstellbarer Ord-
nung, der bei gleichzeitiger Kompensation
des damit verbundenen zeitlichen Verzu-
ges eine sehr wirksame Reduktion der er-
wahnten Stoérungen bewirkte, ohne die
Aussagekraft der MelR3daten wesentlich zu
beeintrachtigen.

Da es das Ziel der Nachrechnung ist,
nachzuweisen, daf} die wesentlichen Ein-
flusse eines Segelflugzeuges beim Win-
denstart vom theoretischen Modell erfal3t
werden, wobei dieses in einem integralen
Verfahren Nutz- und Verlustenergien bi-
lanziert, ist eine derartige "Glattung" der
Daten sicher zulassig, solange diese dar-
aus integrierte Grol3en nicht verandert.

Der dem Programm zugrunde liegende Al-
gorithmus beruht auf einer iterativen Re-
duktion des Fehlbetrages der Energiebi-
lanz in einem nachzurechnenden Melf3in-
tervall: aus den Eingangsdaten werden
die Krafte bestimmt, die am Flugzeug wir-
ken; ein freier Parameter, der die Position
des Flugzeuges beschreibt, der Seilwinkel
Beta, wird um einen Startwert von 0.4
Grad erhoht und in einem Halbierungsver-
fahren solange um die Hélfte des vorheri-
gen Wertes verkleinert oder vergréf3ert,

bis die Summe aller Energien dieses In-
tervalles ausgeglichen ist, bzw. der Fehl-
betrag einen Minimalwert (0.01 Joule) un-
terschreitet.

Dieses Verfahren laf3t sich natirlich nur in
der Flugphase durchfuhren; die Rollphase
ist wegen dem fehlenden Freiheitsgrad in
z-Richtung Uberbestimmt und dient zur
Kontrolle der Parameter Gewichte, Reib-
koeffizienten und c,-Beiwert.

Es werden im Einzelnen bertcksichtigt:

die von der Winde im Intervall geleiste-
te Arbeit

die Anderung der kinetischen Energie
des Flugzeuges

die Anderung der potentiellen Energie
des Flugzeuges

die aerodynamischen Verluste des
Flugzeuges im Intervall

die Reibungsverluste des Flugzeuges
beim Rollen am Boden im Intervall

die Anderung der kinetischen Energie
des Seiles

die Anderung der potentiellen Energie
des Seiles

die in die Winde zuriickgefuhrte kineti-
sche Energie des Seiles im Intervall
("Seiltrommelenergie")

die aerodynamischen Verluste des Sei-
les (Luftwiderstand eines schrdg ange-
stromten Zylinders) im Intervall

die Reibungsverluste des Seiles am
Boden im Intervall (solange ein Teil der
Lange auf dem Boden liegt)

Um dem Seildurchhang gerecht zu wer-
den, der wegen der Anderung des Seil-
winkels der am Flugzeug angreifenden
Seilkraft eine wesentliche Rolle spielt,
wurde eine aufwendige Berechnung der
Seilverlaufes unter Einflu? der maf3gebli-
chen Parameter (Masse/Lange, Durch-
messer, Seilwinkel direkt, Seilkraft) durch-
gefuhrt und die dabei gewonnenen Ergeb-
nisse mittels &hnlichkeits-theoretischer
Methoden auf eine "griffige” Formel redu-



ziert, die den Seildurchhang sehr gut wie-
dergibt und eine einfache Berechnung er-
laubt.

Das Programm wurde urspringlich in
Pascal geschrieben; wegen der umstand-
lichen Vorgehensweise zur Analyse der
Ergebnisse (Ergebnisse in Datei, Import in

2.1 Blockstruktur des Programms

Excel-Tabelle, grafische Darstellung und
Drucken) wurde das Programm in diesem
Jahr unter Visual Basic 5.0 neu geschrie-
ben, so dal3 jetzt die Ressourcen eines
modernen PCs (Arbeitsspeicher und grafi-
sche Ausgabe) voll genitzt werden kon-
nen.

Die Nachrechnung gliedert sich in folgende Schleifen (Symbole "{" fir Blockanfang und "}"

fur Blockende):

W eder hol e

Ener gi ebi | anz: berechne Uber schuR/ Fehl bet r ag

nachster Mefzeit punkt

}
bis Auftriebskraft Flugzeug >= Gewi chtskraft Flugzeug (Bedi ngung des Abhebens)

W eder hol e bis Ende der Messung
{

Ber echne verschi edene Hil f sgrdfRen

Startwert Anderung des Seilw nkels dBeta=0.4 G ad

W eder hol e
{

Ener gi ebi | anz: berechne Uber schuf3/ Fehl bet r ag
Variiere Anderung des Seilw nkel s dBeta (Hal bi erungsverfahren)

bi s Fehl betrag der Energiebil anz vernachl assi gbar

Besti mme Uber Kraftebilanz am Fl ugzeug den Seil wi nkel am Boden (an der W nde)

Falls dieser negativ ist (ein Tei

{

des Seiles liegt noch am Boden):

Startwert Langenanderung des Seiles in der Luft dLSL = Seill &nge, gesant / 2

W eder hol e
{

Variiere Seillange in der Luft (Hal bierungsverfahren)
Besti mme aus neuer Kraftebilanz am Fl ugzeug den Seil wi nkel am Boden

bis die Anderung der Seillé&ange in der Luft vernachl assi gbar

}

Bestimme Seil kraft und Seilw nkel am Fl ugzeug
Besti mme aus Monent bi |l anz um Fl ugzeugquer achse:

- den erforderlichen Abtrieb des Hohenl ei twerkes sowi e dessen cA-/cWBeiwerte
- den GCesant-cWBeiwert des Flugzeuges aus dessen Polare sowi e aus dem cW

Bei wert des Hohenl ei t wer kes

- addiere einen geschatzten zusatzlichen |Interferenzw derstandsbeiwert des
auf grund des Momentes um di e Querachse schrag angestronten Fl ugzeugrunpfes

Berechne al |l e Ener gi esumen
nachster Mefzeit punkt



2.2 Beschleunigungsphase bis
zum Abheben

Wie bereits erwahnt, ist diese Phase
Uberbestimmt; da sich jedoch der Start-
zeitpunkt der Flugphase aus der Endbe-
dingung dieser Phase ergibt (und der
mefltechnisch nicht erfal3t werden konn-
te), mul® diese Phase mit vergleichbarer
Préazision simuliert werden. Die Geschwin-
digkeit des Flugzeuges ist der Seilein-
zugsgeschwindigkeit gleichzusetzen und
wird aus den gemessenen Seillangen be-
stimmt (Mittelwert der Geschwindigkeit im
Intervall). Die Seilkraft im Messintervall
wird gemittelt, und daraus die von der
Winde verichtete Arbeit (Energie) berech-
net, wobei die in die Winde zurtickgefuhr-
te Seillange eine Erh6hung der Energie
der rotierenden Seiltrommel bewirkt.

Mit den experimentell ermittelten Rei-
bungskoeffizienten ergeben sich die Rei-
bungsverluste des Seiles am Boden sowie
die des rollenden Flugzeuges wahrend
des Intervalles. Die Anderungen der kine-
tischen Energien von Flugzeug und Seil
werden aus den Anderungen der mittleren
Geschwindigkeiten des aktuellen und des
vorherigen Melintervalles ermittelt. Mit
dem wegen der Fixierung am Boden kon-
stanten Roll-c,-Wert Ca_r ergibt sich der
Auftrieb des Flugzeuges und Uber die Po-
lare des Flugzeuges der zugehorige Roll-
cw-Wert und damit der Zuwachs an aero-
dynamischen Verlusten. Aerodynamische
Verluste des Seiles werden in der Roll-
phase nicht bertcksichtigt.

2.3 Flugphase mit teilweise auf
dem Boden aufliegendem Seil /
mit ganzer Seilldnge in der Luft

Um das Programm nicht in mehrfach ver-
schachtelten Iterationen "verhungern" zu
lassen, wurde es als zuldssig angesehen,

zwei iterativ ermittelte Ergebnisse des
letzten MeRintervalles fir das aktuelle zu
verwenden:

die L&nge des am Boden aufliegenden
Seiles und

der Widerstandsbeiwert c, des Flug-
zeuges

Da sich beide Werte von Intervall zu Inter-
vall nur sehr geringfigig &andern
(Intervalldauer 0.1 s), beide Werte aber
innerhalb der Positions-Iteration neu be-
rechnet werden mussen, wurde diese Ver-
einfachung gewéhlt: die Rechengeschwin-
digkeit wird hierdurch wesentlich hoher,
an den Ergebnissen ergibt sich keine nen-
nenswerte Veranderung.

Zunachst wird der direkte Seilwinkel Win-
de-Flugzeug, BetaD, mit einem Startwert
von 0,4 Grad erhoht; aus der neuen Posi-
tion des Flugzeuges werden alle Energie-
anderungen (potentielle, kinetische, aero-
dynamische und Reibungs-) berechnet
und mit der von der Winde in diesem In-
tervall verrichteten Arbeit verglichen; ist
diese kleiner, wird BetaD um die Halfte
des letzten Wertes des Anderungswinkels
reduziert, andernfalls erhoht. Der Start-
wert von 0,4 Grad ist ein empirisch ermit-
telter Wert, der sicher stets gerade noch
zu grol3 ist. Die Iteration wird in Form des
beschriebenen Halbierungsverfahrens so-
lange fortgesetzt, bis die Energie-
Differenz einen vernachlassigbar kleinen
Wert (10 Joule) unterschreitet.

Aus der bekannten neuen Position des
Flugzeuges zum Ende des Melintervalles
wird nun in einem Halbierungsverfahren
Uber die Gewichtskraft und den Luftwider-
stand des Seiles dessen Verlauf be-
stimmt, das heil3t ob es am Boden noch
aufliegt, und falls ja, mit welcher Lange.
AulRerdem missen dann der Reibungswi-
derstand des Seiles am Boden, und
schliel3lich die resultierende Seilkraft und
der resultierende Seilwinkel am Flugzeug
ermittelt werden.



Es folgt die Berechnung aller am Flug-
zeug wirkenden Krafte und Momente;
speziell aus der wirksamen Auftriebskraft
und dem Moment um die Querachse wer-
den Uber die Polare der Widerstandbei-
wert ¢, und die zusatzlichen Widerstands-
beiwerte aus dem Abtrieb des HoOhenru-
ders bzw. der Schragstellung des Rump-
fes bestimmt.

3. Ergebnisse und Diskussion

Bild <2> zeigt den Verlauf der wéahrend
des Startes berechneten einzelnen Ener-
gien Uber der Zeit: um einen optischen
Vergleich zwischen verrichteter Gesamt-
arbeit (Arbeit der Winde) und den ermit-
telten Nutz- und Verlustenergien zu er-
maoglichen, wurden alle Teilenergien auf-
summiert: jeweils die unter einem Ener-
gieverlauf liegende Linie reprasentiert so-
mit das Nullniveau fur diesen Verlauf.

Im Diagramm erscheinen von unten nach
oben zunachst die Nutzenergien potenti-
elle Energie des Flugzeuges sowie direkt
darlber dessen kinetische Energie; an-
schlieend folgen alle Energieverluste:
zunéchst die des Flugzeuges, und zwar

100% aufgebrachte Energie der Winde

dessen Rollreibungsverluste, gefolgt von
den wesentlich grélReren aerodynami-
schen Verlusten; die letzten Anteile sind
Verluste bzw. nicht nutzbaren Energien
des Seiles: zunachst dessen Reibungs-
verluste am Boden, weiter mit sehr gerin-
gem Anteil dessen kinetische Energie, ge-
folgt von den aerodynamischen Verlusten
und der potentiellen Energie des Seiles.
Wird schlie3lich noch die in die Trommel
der Winde zurickgefihrte kinetische
Energie des Seiles addiert, ergibt sich bis
auf einen kleinen Differenzbetrag die ge-
samte von der Winde zugefuhrte Energie
(Seileinzugsarbeit).

Die Differenz kommt aus der Startphase
(Rollen) infolge von Mel3ungenauigkeiten
bzw. fehlerhafter Parameter (Rollreibung
etc., siehe oben) wegen der Uberbe-
stimmtheit dieser Phase.

Aus den errechneten Daten ergibt sich
eine maximale potentielle Energie des
Flugzeuges von 1648 kJ, was einer er-
reichten Hohe von 312 m entspricht. Die-
ser Wert stimmt zwar recht gut mit dem
vom Pilotenteam ermittelten Wert von
310 m uberein; einschrdnkend mul3 je-
doch hierzu bemerkt werden, dafl} eine

5,1% Seil, aerodynamische Verluste

> 4.2% Seil, Reibung am Boden
= 1,7% Seil, potentielle Energie

v

64% Flugzeug, nutzbare Energien

= 58,8% potentielle Energie (Hohe)

0,6% sonstige Verluste Seil und Winde

—— 0,9% Flugzeug, Rollreibung am Boden

23.4% Flugzeug, aerodynamische Verluste
inkl. 4,8% ungeklarter Verluste

+ 5,2% kinetische Energie (Geschwindigkeit)

Bild 1: Energiebilanzdiagramm eines Windenstarts
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Nachrechnung mit als gesichert bekannt
geltenden Einflissen eine Ho6he von
336 m ergeben wirde. Da nicht geklart
werden konnte, ob die fehlenden Verluste
als Reibungsverluste in der Winde (ein
gro3er Unsicherheitsfaktor ist z.B. das
Hinterachsgetriebe der Winde, Uber das
die Trommel angetrieben wird) oder als
Interferenzverluste am gegentber dem
Gleitflug schrag angestromten Flugzeug-
rumpf auftreten, wurden die Interferenz-
verluste am Rumpf so erhoht, daf sich die
von den Piloten ermittelte HOhe ergab.
Ohne diese Manipulation wére es nicht
moglich, den gesamten Verlauf des Star-
tes nachzurechnen, weil sich sonst in der
Schlu3phase des Windenstarts am Flug-
zeug ein Seilwinkel von >90° einstellen
wirde, das Flugzeug also wieder nach
unten gezogen werden wirde, was in der
Praxis so nie auftritt, da die Kupplung am

m. Emzigie-Bilanz-Diagramm

Flugzeug bereits bei einem Winkel von
etwa 75° das Seil automatisch auslost.

Zusammenfassend ist also zu sagen, dafl3
die Genauigkeit der Nachrechnung (und
damit die des zugrunde liegenden theore-
tischen Modelles) knapp unter 8% liegt,
bezogen auf die gemessene Nutzenergie
"Hohe Gber Start”. Der ermittelte Anteil
der nutzbaren Energien (potentielle und
kinetische Energie des Flugzeuges) be-
tragt 64% der Gesamtenergie, wobei
58,8% auf die erreichte Hohe und 5,2%
auf die Geschwindigkeit des Flugzeuges
entfallen. Mit 23,4% ergeben die aero-
dynamischen Verluste des Flugzeuges
den grofdten Anteil der Verlustbilanz, wo-
bei hier allerdings zu beriicksichtigen ist,
dal3 in diesem Anteil alle ungeklarten Ver-
luste in H6he von 4,8% der Gesamtener-
gie versteckt sind. Die Rollreibungsverlu-
ste des Flugzeuges betragen lediglich

Crucken
Enaiga k]
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2000H

Zeit 5]
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Bild 2: Energie-Bilanzen im Verlauf eines Windenstarts
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0,9%. Alle Verluste des Seiles summieren
sich zu einem Anteil von 11,2%, wobei die
aerodynamischen Verluste des Seiles et-
wa die Halfte dieser Verluste ausmacht
(5,1%), gefolgt von den Reibungsverlsu-
ten am Boden (4,2%) und der potentiellen
Energie des Seiles (1,7%). Sowohl die
kinetische Energie des Seiles als auch die
der Winde zuruckgefihrte und dort als
zusatzliche Rotationsenergie der Trommel
vorhandene kinetische Energie des Seiles
konnen vernachlassigt werden
(zusammen 0,6%).

Die wirklich durch das Seil entstehenden
Verluste durften aber betrachtlich grof3er
ausfallen, da ein Teil der aerodynami-
schen Verluste des Flugzeuges auf den
durch den Seildurchhang vergrof3erten
Angriffswinkel des Seiles am Flugzeug
zuruckzufihren ist.

Als interessantes Nebenergebnis der
Nachrechnung ergab sich, dal3 der Ge-
samt-co-Wert des Flugzeuges nie grol3er
als 1,02 war: es war also trotz voll gezo-
genem Hohenleitwerk nie moglich, den
maximalen ca-Wert von etwa 1,33 und da-
mit die kritische Grenze zum Strémungs-
abrif3 zu erreichen.

Tobias Hofstetter, Gerhard Arnold Seiler

2. BAU DER AK-8 AURENFLU-
GEL UND DES HOHENLEITWER-
KES

AulRenflugel

Nachdem die Bauversuche mitt den Au-
Renfligelformen im Jahr '97 erfolgreich
verliefen (ein Probeteil war auf der AERO
'‘97 zu bewundern) ging es nach reichlich
Vorbereitungszeit und Sommerloch im
Herbst endlich los. Kurz nach dem Info-
abend flir neue interessierte Mitglieder
begann der Bau der ersten scharfen Oh-
ren.

Der Beginn war etwas zéh, da die Ent-

scheidung, Vorgelat in die Formen zu
spritzen, um 21 Uhr geféllt wurde und
kurz darauf der eine oder andere reali-
sierte, dal3 die darauffolgenden Lagen
Kohlegewebe noch am gleichen Abend in
eben diese Form gelegt werden wuirden.
Da die Nacht somit kurz zu werden droh-
te, verschwand auch der eine oder andere
vorzeitig. So blieben nur noch drei Aktive
Ubrig, um diese Arbeit zu vollenden.

Die nachsten Wochen zeigten dann aber
doch deutlichen Baufortschritt und somit
wurden auch zusehends mehr Leute fur
den Weiterbau, egal ob spét oder fruh,
begeistert. Nachdem die Schaume in al-
len vier Formhalften auf das Aul3enlami-
nat geklebt waren, konnten wir an einem
Samstagmorgen dankenswerterweise die
Rovingziehmaschine der Firma DG-
Flugzeugbau fir die Herstellung der
Holmgurte verwenden. Danach wurde
sehr zlgig mit dem Holmsteg weiterge-
macht, wurden die Ruderlager fir die
Querruder positioniert, und kurz nach
Neujahr konnten die Oberseiten mit den
Unterseiten verklebt werden.

Die Anpasserei der beiden Formhalften
dauerte zwar eine Weile, da die Formen
einen zweifachen Knick aufweisen, aber
mit etwas Geduld und Schleifpapier konn-
te dieses Problem zufriedenstellend ge-
|ost werden.

Hohenleitwerk

Einmal vom Baufieber gepackt, ging es
gleich mit dem Bau des Hohenleitwerkes
weiter. Allerdings stellte sich bald heraus,
dal3 die Vorarbeiten nicht ganz so grind-
lich erledigt waren wie beim Bau der Au-
Renfligel. Die alljahrliche Klausurenzeit
kam noch hinzu. Dadurch geriet die Bau-
zeit etwas langer, ebenso waren manche
Detaillosungen noch nicht ganz zuende-
konstruiert, so dall zeitweise
"Planlosigkeit” vorherrschte.

Dennoch gelang es uns in guter Teamar-
beit, die fehlenden Komponenten wie Ru-
derlager, Ruderanlenkung und sonstige
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Einbauten noch vor dem grol3en Sommer-
loch in die offenen Halbschalen zu inte-
grieren und diese auch noch wenige Tage
vor der Abfahrt ins Alpenfluglager zu ver-
kleben.

Durch vielleicht nicht ganz konsequent
eingehaltene Regeln des Leichtbaus ge-
riet das HLW insgesamt etwas schwerer
als insgeheim erhofft, so dal’ im schlimm-
sten Fall nochmals ein leichteres HLW
gebaut werden muf3. Endgultige Klarheit
dartiber wird aber wohl erst der Stand-
schwingversuch bringen. Die Zeit des
Sommerloches konnte unser Werkstattlei-
ter Chris nutzen, um das Hohen-Ruder zu
vollenden und das Hohenleitwerk mit da-
zugehoriger Steuerung auf dem Seiten-
leitwerk anzupassen. Es fehlt jetzt nur
noch das Abschluffinish.

Daraufhin konnte auch das Seitenleitwerk
endglltig angepal3t werden, da Teile der
HLW-Steuerung ins Seitenruder hineinra-
gen. Somit ist das Rumpfheck zum jetzi-
gen Zeitpunkt rohbaufertig.

Ebenso konnten die Querruder der Au-
Renfligel ausgeséagt und mit den restli-
chen Kleinteilen wie Mitnehmer und Ruck-
holfeder versehen werden, so dafld auch
hier nur noch die Anpassung an den
Hauptfligel sowie das Abschlul3finish feh-
len.

Fligelformen - eine (fast) unendli-
che Geschichte

Am 14.2.1999, gegen zwanzig vor zehn
Uhr abends, konnte dieser Teil des Pro-
jektes endgtiltig mit dem letzten gefrasten
Alu-Span abgeschlossen werden.....

Insgesamt 16 grol3e Segmente (jeweils
ca. 1.000 mm * 1.369 mm grof3) und vier
kleine (ca. 1.000 mm * 300 mm mit einem
"Ausleger" fur die Holmstummel) wurden
im Laufe der Zeit flr den Tragfliigel gefer-
tigt. Dazu kommen noch vier Formen aus
Ureol fur die 1,5 m spannenden Aus-
senfligel sowie eine Anzahl Testteile aus
verschiedensten Materialien, die alle auf
der 5-Achs-Frasmaschine Boh-
ner&Kohle VH3/12 des Institutes fir

Werkzeugmaschinen und Betriebstechnik
entstanden, bei dem wir uns hier noch
einmal bedanken mochten.

Alle Produktionsformen wurden b.z.w.
werden von der AHC-Oberflachentechnik
GmbH mit einer Hart-Coat-Beschichtung
versehen, damit sie die Belastungen in
der Akaflieg-Werkstatt zumindest eine
zeitlang ohne grolRere Spuren uUberste-
hen.

Dies hat sich auch schon sehr bewahrt,
schlie3lich sind die Unterseiten-Formen
ziemlich flach, eignen sich also hervorra-
gend als Ablage fiur alles mdgliche
(Schraubzwingen, Schraubenzieher,
Schraubenschlissel,...), was einer unbe-
handelten Aluminium-Oberflache auf Dau-
er nicht so gut bekame.

Herzlichen Dank also nochmals an die
Firma AHC-Oberflachentechnik, die uns
mit der kostenlosen Beschichtung in her-
vorragender Weise unterstitzt.

Ein groReres Problem war auch die Aus-
richtung der einzelnen Segmente auf dem
Untergestell, insbesondere auch deswe-
gen, weil man damit gewartet hat, bis
wirklich alle Formen fertig waren.

Es ware intelligenter gewesen schon we-
sentlich friher mit den vorhandenen Seg-
menten zu "Uben", um dann die neu gelie-
ferten nach und nach in den Aufbau zu
integrieren.

Aber da war ja "noch viel Zeit", bis dann
doch alle Bauteile vorhanden waren und
"plétzlich" die Terminpanik ausbrach.

Und dann stellte sich eben auch heraus,
dall die Segmente durchaus noch so
manchen interessanten "Schwung" hat-
ten...

Gurtformenbau

Nach dem Ausrichten der Segmente kon-

zentrieren sich unsere Arbeiten seit Ende

Februar '99 auf Formen, Gurte, Rovings

und Schalen, auf dal3 wir bald bei DG
zum Gurtbau schreiten kdnnen.

Burkhard "Grob" Schultz

Andre Jansen
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3. NACHWEISE FUR DIE AK-5

Im Mai 1998 kam wieder einmal die Frage
auf, wer als nachster die Bearbeitung der
Nachweise fur die AK-5 in Angriff nahme.
Nach einigem Uberlegen nahm Alexander
Furgeri diese Herausforderung an, ohne
vorher genau zu wissen, was da an Arbeit
genau ansteht. Nach "diversen Neuerfin-
dungen des Rades und des Feuers" im
Laufe des Jahres ging es dann im Herbst
endlich produktiv ans Werk.

Zuerstmal muldte eine Bestandsaufnahme
vorgenommen werden, dann gab es eini-
ge kurze Einweisungen von Andre Jansen
und Dieter Kleinschmidt (Corpus).

Bei der ersten Versammlung im Septem-
ber, bei der au3er dem Verantwortlichen
noch der Vorstand, Bernd Buhler, Wilfried
Wieland (Kranich) und Corpus anwesend
waren, wurden dann von letzterem die
Fligelberechnungen, die zum Festigkeits-
nachweis erforderlich sind, ausgehandigt.
Nach genauem Studieren fielen einige
kleine Details bezuglich der Anordnung
der einzelnen Torsionsmomente und der
Zeilenvorschiube auf. An sich ist jedoch
damit das Kapitel 11 unseres Nachwei-
sordners, die Festigkeitsberechnung des
Fligels, komplett, aber es fehlten noch
langere Zeit die von Corpus korrigierten
Tabellen, die nach dem Multhopp‘schen
Berechnungsverfahren per Computer er-
stellt wurden. (Diese wurden uns dann im
Februar '99 zur Verfligung gestellt.)
Nachdem im Sommer Corpus nochmals
eindringlich auf die Bedeutung seines
Beitrags zu den AK-5-Nachweisen hinge-
wiesen worden war, ging es mit den wo-
chentlichen Treffen mit ihm ganz gut vor-
an.

Ende November kam das idaflieg-
Konstruktionsseminar, an dem Thomas
Thiele und Alexander Furgeri die Karlsru-
her Gruppe vertraten und letzterer das
notige Rustzeug fur die weitere Nachweis-
fuhrung erwerben wollte. Dieses Jahr ging
das Seminar leider nur von Donnerstag

abend (Ankunft) bis Sonntag nachmittag
(Abfahrt), fand jedoch wie jedes Jahr im
Haus der Stuttgarter Akaflieg statt, das
mit seiner Lage in 600 m Hohe zu dieser
Jahreszeit erstaunlich kalt sein kann.
Leider kam der Fortschritt im Anschlul3
etwas ins Stocken, es fehlen nach wie vor
einige Unterlagen. Wir treffen uns jedoch
weiterhin regelmal3ig und Corpus steht
mit seinem Wissen zumindest beratend
Zur Seite.

Damit sollte die Bearbeitung des Kapi-
tels 10, der Lastannahmenzusammenstel-
lung, in absehbarer Zeit abgeschlossen
werden kdnnen.

Die Komplettierung des Kapitels B in der
JAR22 wurde wahrenddessen von Jannes

Neumann bis Marz zugesagt.
Alexander "Stinnes" Furgeri

4. IDAFLIEG WINTERTREFFEN
1998 IN HANNOVER

Vom 8. bis 10.1.1998 hatte die idaflieg
wieder zum Wintertreffen geladen. Gast-
geber war diesmal die Akaflieg Hannover,
die zwar einen netten Tagungsraum
(direkt in der Hannoveraner Uni-Mensa)
gefunden hatte, aber als einzige preiswer-
te Unterkunft nur den kuscheligen Beton-
fulBboden ihrer Werkstatt anbieten konn-
te. Zusammen mit der einzigen Dusche
fur eine doch recht ansehnliche Teilneh-
merzahl von allen Akafliegs ein ziemlicher
Tiefpunkt in der Geschichte der Winter-
treffen-Unterkinfte. Dann vielleicht doch
lieber ein Guttempler-Haus mit Alkohol-
Verbot, so wie beim letzten Wintertreffen
in Hannover 1991.

Die diesmal wieder recht kleine Karlsru-
her Delegation (Burkard Schultz, Jannes
Neumann (Teilzeit) und Andre Jansen)
konnte an den drei Tagen nicht nur ein
umfangreiches Kulturprogramm ("Titanic”
war gerade angelaufen) sondern auch ei-
ne Vielzahl interessanter Vortrdge genie-
3en.
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Die Idee das Idaflieg-Feschtle auf den
Freitag vorzuziehen scheint dagegen
nicht so gelungen, zwar war die Fete gut
besucht, nur da die Abreise der Teilneh-
mer dann am Samstag nachmittag umso
fluchtartiger erfolgte als in den friheren
Jahren, stand effektiv eher ein Abend we-
niger zum Kloénen zur Verfigung als
sonst.

Auf der idaflieg-Mitgliederversammlung
am Freitagnachmittag gab es neben einer
Neuwahl des idaflieg-Prasidenten (Ralf
Schneider schied aus Studiengrinden
aus, statt seiner wurde Jens Kammer
(ebenfalls FV Aachen) gewahlt - Daniel
Catrein blieb Vize) auch eine Anderung
bei den Mitgliedsgruppen. Die Akaflieg
Erlangen wurde als aktives idaflieg-
Mitglied ausgeschlossen und als kor-
respondierendes Mitglied aufgenommen.
Zudem wurde dem idaflieg-Vorstand von
der Mitgliederversammlung aufgetragen,
den Kontakt zu Akaflieg-vergleichbaren
auslandischen Gruppen zu suchen.

Auch die Nachwuchsproblematik, der fast
alle Akafliegs aul3er den Stuttgartern in
mehr oder minder grol3em Masse unterlie-
gen, und die Frage der langfristigen Fi-
nanzierung der idaflieg nahmen einigen
Raum in den Diskussionen ein.

Im Laufe des Jahres scheint zumindest in
der Finanzierungsfrage eine Entspannung
eingetreten zu sein, da die Ausgaben des
Sommertreffens -in jedem Jahr der grofite
Posten der idaflieg-Finanzen- durch die
weitere Unterstltzung des DLR zunachst
einmal gesichert scheint.

Projektberichte und Vortrage

Die Glanzlichter des Vortragsprogramms,
das natirlich wie immer durch die Berich-
te Uber den Fortgang der aktuellen Pro-
jekte der einzelnen Akafliegs und den Be-
richt Gber Ergebnisse der Flugleistungs-
und Flugeigenschaftsmessungen (zum
letzten Mal gehalten von Gerd Stich, DLR

Braunschweig) abgerundet wurde, waren:

Ein Bericht der Akaflieg Braunschweig
Uber die Entwicklung eines Adaptiven La-
minarprofils ("ALDI”). Hierbei soll Uber ei-
ne aufwendige Kinematik die Oberseite
des Profils im Fluge aufgewdlbt werden
um im Langsamflug (hohes c,) ein dickes
und im Schnellflug (kleines c,) ein diinnes
Profil zu haben. Um damit nutzbare Lei-
stungsvorteile zu bekommen, wurden das
dicke und das dunne Profil neu entworfen,
wobei beide Profile tber die gleiche Profi-
lunterseite verfiugen. Ebenso wurde eine
Kinematik erdacht, die diese Anpassung
ermoglicht und das ganze dann mit einem
Modell und einer FEM-Rechnung nachge-
wiesen.

Das Konzept erscheint, sowohl was die
Bedienkrafte fur den Piloten anbetrifft, als
auch bezuglich der Abweichungen der
Fligeloberflachen von der idealen Profil-
kontur, brauchbar. Durch die aufwendige
Mechanik und die resultierende Fligelma-
sse stellt sich allerdings die Frage, ob der
Bauaufwand fir eine Akaflieg zu rechtfer-
tigen ist.

Eva Sunkomat (Akaflieg Stuttgart) berich-
tete Uber die aufgefacherten Randbogen
(Fingerwinglets, siehe auch Bericht zum
idaflieg-Sommertreffen im Jahresbericht
1997), die sie im Jahr zuvor im Windkanal
und im Freiflug untersucht hatte. Fur ein
Segelflugzeug mit seiner hohen Strek-
kung scheint der Gewinn durch diese den
Vogeln abgeschaute Konstruktion doch
eher gering zu sein. Fiur andere Fluggera-
te, etwa kleine Motorflugzeuge, kdnnte
dies anders aussehen.

Florian Forster von der Akaflieg Darm-
stadt berichtete Uber die Erfahrungen mit
den Differential-GPS-Vermessungen auf
dem Sommertreffen, auf dem immer noch
mit Problemen bei Hard- und Software ge-
kampft wurde.

Ebenfalls von der Akaflieg Darmstadt kam
der Bericht Uber die Entwicklung eines
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Pilotenrettungssystems, das bei dem
Schulungsdoppelsitzer D-43 zum ersten
Mal eingesetzt werden soll. Nach einer
Idee, die ahnlich z.B. im Fan-Trainer der
Firma Rhein Flugzeugbau schon einge-
baut war, sollen die beiden Piloten der
D-43 im Notfall mit jeweils einer kleinen
Rakete aus dem beschadigten Flugzeug
geschossen werden und dann an ihrem
eigenen Fallschirm gerettet werden.

Im Gegensatz zu anderen Uberlegungen,
bei denen das ganze Flugzeug an einem
Fallschirm geborgen werden soll,
worlber z.B. Falk Patzold von der Aka-
flieg Braunschweig berichtete, hat diese
Losung den Vorteil wesentlich kleiner,
leichter und billiger zu sein. Erste Schul3-
versuche mit der entwickelten Rakete sol-
len noch 1998 durchgefuhrt werden.

Ein weiterer Vortrag zum Thema Pilotensi-
cherheit kam von Manfred Conradi von
der FH Aachen, der Uber Aufschlagversu-
che mit Segelflugzeugrimpfen berichtete,
wobei angenommen wurde, dal3 die Flug-
zeuge an einem Rettungssystem hangen.
Der Bericht und ein gezeigter Videofilm
machten deutlich, dal3 dabei mit den heu-
te vorhandenen RuUmpfen keine ausrei-
chende Sicherheit gewahrleistet werden
kann, da bei der erwarteten Aufschlags-
geschwindigkeit die Cockpits stark defor-
miert wurden. Eine wesentlich geringere
Sinkgeschwindigkeit am Fallschirm ist
aber kaum zu realisieren, da die dann
notwendigen PackmalRe der Schirme
kaum mehr in einem Segelflugzeug unter-
zubringen wéren.

Weitere Berichte behandelten die Versu-
che, die im Auftrag des Bundesministers
fur Verkehr den Flugzeugschlepp mit un-
terschiedlichen  Segelflugzeugen und
Schleppern (Motorflugzeuge, Motorsegler)
untersuchen sollen, die Flatteruntersu-
chung der Berliner B-13, Profilmessungen
mit der MOPROMA an DG-800 und
Falcon, eine umfangreiche Messanlage
zur Erfassung flugmechanischer Gréf3en

im Fluge von Uwe Probst, eine Idee der
Minchener fir ihr Projekt M-31 und ein
interessanter Bericht von Gerhard Waibel
(Akaflieg Darmstadt/Alexander Schleicher
Segelflugzeugbau) zum Re-Zahl-Einfluf3
auf die Flugleistungen moderner Hochlei-

stungsflugzeuge (am Beispiel ASW27).
Andre Jansen

5. IDAFLIEG SOMMERTREFFEN
1998

Teilnehmer

1998 mulite das idaflieg Sommertreffen
zum ersten mal ohne die Unterstlitzung
von Gerd "Stichling" Stich auskommen,
der am Ende des vergangenen Jahres in
Pension gegangen war.

Von Seiten des DLR nahmen daher Mar-
tin Zikesch und Stefan Seydel (wieder)
am Sommertreffen teil, wahrend Dietmar
Schmerwitz fur die notwendige Kontinuitat
sorgte.

Dal’ diesmal, zumindest in den ersten bei-
den Wochen, vom Wetter begunstigte
Treffen verzeichnete auch eine erfreuliche
Vielzahl an Besuchern.

Neben den Herstellern Alexander Schlei-
cher Flugzeugbau, DG-Flugzeugbau und
Technoflug, der Firma Cargolifter, dem
Leiter der Flugabteilung des DLR, Volkert
Harbers, Manfred Reinhard und dem Mit-
begrinder der idaflieg-Treffen, Hans
Zacher konnten wir mit Judah Milgram
auch einen Besucher aus den USA
begrufien.

Mr. Milgram ist im Moment dabei das
Standardwerk "Grundlagen fur den Ent-
wurf von Segelflugzeugen" von Profes-
sor Thomas ins Englische zu Ubersetzen
und besuchte das Sommertreffen um Ein-
dricke aus erster Hand zu sammeln.

Auch aus der idaflieg war diesmal wieder
eine groRere Teilnehmerzahl festzu-
stellen. Es waren alle Gruppen vertreten.
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Flugzeugpark

Den Piloten stand ein interessanter
Flugzeugpark zur Verfigung: Vom
kleinsten Klapptriebwerks-Motorsegler
(Silent AE-1) bis zum grof3ten (Nimbus
4M), vom Hochleistungs-Doppelsitzer
(ASH 25) bis zum Ubungseinsitzer
(K 8) war die ganze Bandbreite vertre-
ten.

An Idaflieg-Prototypen waren die
Darmstadter D-38, D-39c und D-41,
die SB13 aus Braunschweig, AK-5 und
AK-5b aus Karlsruhe und die (gerade
erst wenige Wochen zuvor zum ersten
mal geflogene) fs33 aus Stuttgart ge-
kommen.

Abgerundet wurde die Flotte durch
ASK 21, ASW 27, DG-800S, Discus,
Janus B, eine LS-3 mit Winglets, LS-8,
den neuen Motorsegler TFK-2 "Carat"
mit Discus(-1)-Fltgeln, Samburo, Ven-
tus 2a und - wie immer - der "heiligen"
DG-300/17 des DLR.

MelRprojekte

Neben der Flugleistungsvermessung
(in diesem Jahr Ventus-2a, DG-800S

(mit 15 und 18 m-Spannweite) und Bild 4: ASH 25 mit Laser-Turm

Carat), bei der auch neue Varianten

der GPS-Vermessung untersucht wur-

den, dem Zachern und der Flugerprobung
der fs33 durch Uwe "TinTin" Probst, gab
es auch in diesem Jahr wieder eine grole
Zahl interessanter Sondermef3projekte.

Zu nennen sind dabei die F-Schilepp-
Untersuchungen, fir die im Auftrag des
Bundesministeriums fur Verkehr von dem
DLR auf dem Sommertreffen Schleppver-
suche durchgeftihrt wurden. Hierbei wer-
den mit Segelflugzeugen unterschiedli-
chen Typs Flugzeugschlepps hinter Mo-
torflugzeugen und Motorseglern durchge-
fuhrt um wirkliche und vermeintliche Ge-
fahrenquellen im Schlepp zu untersuchen.
Dies insbesondere vor dem Hintergrund
der Diskussionen, die mit der Erlaubnis
des Schlepps von Segelflugzeugen mit

Motorseglern aufkamen.

Ein Mel3projekt der FV Aachen beschaf-
tigte sich mit der Fligeldurchbiegung
und -torsion im Fluge. Dazu wurde eine
ASH 25 mit einem Turmaufbau versehen,
in dessen Spitze ein Laserentfernungs-
messer Distanzen zu verschiedenen, mit
einer Reflexfolie beklebten, Stellen des
Fligels messen sollte. Leider wurde die
Messanlage erst zum Ende des Sommer-
treffens fertig, wo dann das Wetter dem
Fliegen Grenzen setzte. (Bild <4>)

Weitere Projekte beschaftigen sich mit
der Profilwiderstandsmessung an SB13,
DG-800S und ASW 27, wobei in den er-
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sten beiden Fallen die bekannte MOPRO-
MA (MObile PROfilwiderstands MessAnla-
ge) zum Einsatz kam, wahrend in letzte-
rem Fall eine neue, einfachere Anlage be-
nutzt wurde.

Auch Abseits der Sondermel3projekte bie-
tet die breite Spanne an Flugzeugtypen
interessante Vergleichsmaoglichkeiten. Wo
sonst hat man sonst die Mdglichkeit in
kurzer Folge den Elektro-Motorsegler Si-
lent AE-1 mit seinen 12 m Spannweite
und 300 kg max. Abflugmasse und einen
Nimbus 4M mit tGber 26 m Spannweite
und 800 kg Hochstgewicht zu fliegen?

Der Silent, dessen 40 kg NiCd-
Akkumulatoren vor dem Eigenstart an der
Steckdose aufgeladen werden missen,
steigt mit seinem 13 kW-Elektromotor mit
ca. 2 m/s bis auf 600 m, dann sind die Ak-
kus leer und der weitere Flug mul3 im Se-
gelflug erfolgen. Nach einiger Gewthnung
an das doch sehr leichte Flugzeug (zur
Zeit ist der Silent als UL zugelassen) laf3t
sich damit jedoch sehr gut kurbeln und mit
Gleitzahlen knapp uber 30 kann man
auch -bei nicht zu starkem Gegenwind-
ganz passabel auf Strecke gehen.

Der Nimbus dagegen, mit fast der doppel-
ten Gleitleistung und einem geringsten
Sinken kleiner als 50 cm/s, macht seinen
Piloten glauben, dal3 herunterzukommen
wirklich schwieriger als heraufkommen ist.
Insbesondere  wenn man bei 8/8-
Bewoélkung noch einen 1 m-Bart tber der

Neresheimer Abtei ausbuddelt.
Andre Jansen

6. WERKSTATTBERICHT 97/98

Erstes Highlight des Herbstes war die An-
schaffung unserer neuen ASK 21 samt
Hanger. Bis alles zusammenpalite ver-
ging eine Weile, da der Hanger nur fahr-
fertig geliefert worden war. Auch im Cock-
pit des neuen Flugzeuges gab es noch
einiges zu erledigen.

Gleich darauf hiel3 es, die vertraglichen
Abmachungen mit der SFG Markdorf ein-

zuhalten und den versprochenen Teil der
K 7 Grunduberholung durchzuftihren. Die-
se Zeit war recht staubig, denn gleichzei-
tig wurde der Speicher neu abgedammt
und mit neuem Holzboden versehen. Die-
se Gelegenheit nutzten wir zur Entrimpe-
lung desselben. Im gleichen Zug wurde
auch der Versammlungsraum und das Bu-
ro mit neuem Ful3boden und neuen Lam-
pen ausgestattet, die alte Bar flog raus,
die alten Heizkorper wurden durch neue

Tabelle 1: Arbeitsstundenverteilung

Projekt / Arbeitsfeld Stunden
AK-1 15
AK-5 61
AK-5b 165
AK-8 721
DG-500V 23
ASK 21 139
K 7 Teiltiberholung. ca 350
Remo 59
Winde / Lepo 168
Wartg. Lfz / Hanger 186
Wartg. Fahrzeuge 73
Sonstiges 66
Gesamt 2526

ersetzt und die Spritzkabine bekam neue
Warmetauscher und Luftermotoren. Lei-
der dauerten die Umbauarbeiten recht
lange und raubten wichtigeren Dingen die
Arbeitskrafte.

Nach Neujahr ging's dann recht zlgig mit
dem Bau fliegender AK-8-AuRRenfligel
und des Hohenleitwerkes weiter. Die ubli-
chen Wartungsarbeiten an den Flugzeu-
gen fielen normal aus, lediglich die Winde
wurde einer grundlicheren Inspektion un-
terzogen und der defekte Kupplungsaus-
rickzylinder gegen ein Neuteil getauscht.

Im Sommer wurde nochmals der Versuch
unternommen, die Seileinzugsvorrichtung
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der Remo in Betrieb zu nehmen, aller-
dings konnten die Versuche nicht mit end-
gultiger Zufriedenheit abgeschlossen wer-
den.

Die Arbeiten im Einzelnen sind in der Ta-
belle <1> aufgeflnhrt.

Nicht eingerechnet sind die Arbeiten des
Vorstandes, von Mitgliedern der Alther-
renschaft sowie unseres Werkstattleiters
Christian Grams, fur dessen Leistungen
und gute Zusammenarbeit ich mich hier-
mit im Namen der Akaflieg bedanken
madchte.

Die geringe Mitgliederzahl macht uns
nach wie vor zu schaffen, vor allem fallt
auf, dal’ diverse Grol3aktionen wie Werk-
stattumbau und Flugzeugtaufe eine Men-
ge Zeit fressen, die dann unter
"sonstiges" fallt und in das Stundenkonto

der aktuellen Projekte grof3e Locher reift.
Burkard "Grob" Schultz

7. EDV IN DER AKAFLIEG

Wie in den Jahren zuvor, haben wir ver-
sucht unseren Rechnerpool auf einem ak-
tuellen Stand zu halten.

Wir konnten unsere, schon etwas altere
SGI Workstation akfi2 (Power Series)
durch ein um einiges leistungsfahigeres
System SGI "Crimson" (150 MHz
R4000 CPU, 256 MByte RAM) ersetzen.
Mit einem schnelleren Prozessor und et-
was mehr Arbeitsspeicher als unsere bis-
herige starkste Maschine sollte dieser
Rechner die Spitze in unserem Pool dar-
stellen.

Erhebliche Probleme mit dem Betriebssy-
stem verhinderten bisher jedoch eine Inte-
gration in unser Netzwerk. Da wir inzwi-
schen im Rechenzentrum der Universitat
Karlsruhe Unterstlitzung gefunden haben,
sollte sich dieses Problem endlich behe-
ben lassen. Vor allem zur Ausbildung un-
serer Anwarter in der CAD-Umgebung
EMS 3 mul3 dieser Arbeitsplatz schnellst-
maoglich benutzbar sein.

Die anderen beiden Rechner aus dem
Hause Digital, ein Serversystem (akfvl)
und eine kleine Workstation (akfdl) kon-
nen jetzt nach und nach durch schnellere
Systeme ersetzt werden. Mdoglich wurde
dies durch eine Erneuerung der Systeme
im CEC, einer in Karlsruhe ansassigen
Niederlassung der Firma Digital Equip-
ment. Unser Alter Herr Manfred Koéthe
verschaffte uns das dort ausgemusterte
Material.

Die neuen Systeme vom Typ DEC Station
5000/200 sind deutlich schneller die DEC
Station 5000/120 (akfdl).

Unser HP Drucker bereitete uns aller-
dings Schwierigkeiten. Ein mechanischer
Schaden konnte zwar behoben werden,
jedoch ist es noch nicht gelungen, ihn
wieder voll in Funktion zu setzen.

Das Institut fir Mechanik der Universitat
Uberliess uns freundlicherweise einen Ca-
non CLC-10 Farb-Kopierer/-Drucker/-
Scanner, dessen Druckkosten jedoch ver-
haltnismafig hoch sind, so dafl} es nicht
sinnvoll ist ausschliel3lich damit zu druk-
ken.

Wenn sich die Vorhaben wie geplant
durchfihren lassen, sind wir flrs
Jahr 2000 gerustet. Dank Unix und ziem-
lich neuen Releases der Betriebssysteme
Ultrix und Irix sind auch keine Schwierig-
keiten im Hinblick auf die
"Jahrtausendwende" zu erwarten. ;-(

Die Administration der Rechner wird wie
bisher von Andre Jansen und Adolf Hohl
Ubernommen, wobei uns unser Alter Herr
Christian Riede bei kniffligen Fragen stets
kompetent zur Seite steht. Gleichzeitig
aber ist es winschenswert, daf} wir inter-
essierten Nachwuchs schon jetzt an diese
Aufgabe heranfihren, um Kontinuitat auf

diesem Gebiet sicherzustellen.
Adolf Hohl
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8. FREIFLUGMESSUNGEN MIT
VERSCHIEDENEN TURBU-
LATOREN!?

Auf den idaflieg-Sommertreffen 1997 und
'98 wurden die Auswirkungen verschiede-
ner Arten der Grenzschichtbeeinflussung
(Noppen-, Zacken-, Kombiband) auf den
Widerstandsbeiwert eines modernen
Wolbklappenprofils mit hoher laminarer
Lauflange auf der Profilunterseite (DU 89-
138/14) untersucht.

Dazu stand beim Institut fur Ent-
wurfsaerodynamik des DLR eine
MObile PROfilwiderstands Mes-
sAnlage (MOPROMA) zur Verfu-

gung, die die Messung von Profil-

widerstanden im Freiflug erlaubt. '1"
5

Durch die anderen L&rm- und Tur-

Grundsatzliche koénnen sich an Oberfla-
chen drei verschiedene Arten von Rei-
bungsschichten ausbilden. Einmal die la-
minare Grenzschicht, bei der die Rei-
bungskrafte durch das Fluid auf den Kor-
per nur durch die Zahigkeit des Mediums
Ubertragen wird: die Luftteilchen bewegen
sich auf parallelen Bahnen.

Die zweite Art ist die turbulente Grenz-
schicht, bei welcher zuséatzlich Engergie
durch die Schwankungsbewegungen im
Fluid Ubertragen wird, was sich in einer
erheblichen Zunahme der Reibkrafte be-

bulenzbedingungen der freien At-
mosphare im Gegensatz zum
Windkanal sind der Ubertragbar-

keit der Windkanalmessungen auf laminar

das Flugzeug Grenzen gesetzt.
Zudem kann der Einfluss von
Bauungenauigkeiten auf diesem
Wege direkt bertcksichtigt werden.

Einfuhrung

Durch die Reibung der Teilchen eines
umgebenden Mediums (z.B. Luft) an ei-
nem umstromten Korper bildet sich um
diesen eine Schicht von Teilchen aus, die
sich langsamer bewegen, als die restliche
Stromung.

Als Grenzschicht bezeichnet man den Be-
reich der Stromung, innerhalb der die Ge-
schwindigkeit der (Luft-)Teilchen unter-
halb von 99% der AulRengeschwindigkeit
liegt.

! Dieser Text ist die Kurzfassung einer Diplomarbeit am I nstitut
fir Entwurfsaerodynamik des DLR, FZ Braunschweig (Prof. Dr.-
Ing. F. Thomas/Dipl.-Ing. A. Quast), mit betreut vom Institut fir

Mikrorechner und Automation der Universitét Karlsruhe (Prof.

Dr.-Ing. U. Brinkschulte), bei denen sich der Autor fir die Unter-

stiitzung der Arbeit bedanken méchte.

z z
u(z) u(2) u(z)
571
_ . o 2
—— P 2 A b O
turbulent abgeldst

Bild 5: Grenzschichtypen (aus [Thomas 84] S.25)

merkbar macht.

Schliel3lich, wenn die Strémung einen
sehr starken Druckanstieg langs einer
Stromlinie Uberwinden muf3, kann es zu
einer Ablosung der Stromung von der
Oberflache kommen. Die Strémung geht
stromabwaérts vom Abl6sepunkt in einen
chaotischen Zustand uber, ohne erkenn-
bare Hauptstromungsrichtung. Dabei
kommt sogar eine Ruckstromung in
Wandnéhe vor.

Abh&ngig von der Strémungsgeschwindig-
keit und der Lauflange auf dem Korper,
wird die anfangs laminare Grenzschicht
instabil und schlagt schlief3lich in eine tur-
bulente um.

Die ldee des Segelfluglaminarprofils be-
steht darin, dal3 zum Erzielen eines gerin-
gen Profilwiderstandes der Anteil an la-
minar Uberstromter Oberflache mdglichst
grol3 sein soll. Begrenzt wird die Lauflan-
ge dadurch, daf der niedrigste Druck
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Uber dem Profil wieder bis auf den ho-
hen Wert an der Profilhinterkante zu-
rackgefuhrt werden muf3. Schiebt man
das Dickenmaximum des Profils und
damit den Umschlagpunkt sowie das
Druckminimum nach hinten, so muf
der anschliessende Druckanstieg um-

so starker werden. Uberschreitet die-
ser ein gewisses Maximum bildet sich
eine AblGseblase.

Da Ablosungen sehr hohe Zusatzwi-
derstadnde verursachen, sollen sie an
einem Segelflugzeug moglichst ver-
mieden werden. Turbulente Grenz-
schichten kdnnen nun Druckanstiege
aufgrund ihres Energieaustausches
mit der AulRenstromung wesentlich besser
Uberwinden als laminare. Daher bringt
man am Tragfligel die Grenzschicht
durch geeignete Mal3Bhahmen gezielt zum
Umschlag um die Ablésung der Strémung
zu vermeiden.

MelRprinzip

Das Prinzip der Ermittlung des Profilwi-
derstandes ist grundsatzlich einfach, es
wird der Geschwindigkeits- (oder Impuls-)
Verlust der Luftstromung im Nachlauf des
Profils im Verhéltnis zur ungestorten Stro-
mung betrachtet.

Dieser Impulsverlust beinhaltet sowonhl
den Widerstand aufgrund der Reibung
der Luftteilchen auf der Oberflache des
Tragfligels, als auch den Druckwider-
stand, der aus der Formgebung des Fli-
gels resultiert.

Also ist es zur Berechnung des Profilwi-
derstandes ausreichend, wenn man ledig-
lich in dem Bereich der Stromung mif3t, in
dem beschleunigte Luftmolekile vorhan-
den sind. Dieser Bereich wird nach sei-
nem Aussehen in einer graphischen Dar-
stellung (Bild <6>) auch als
"Nachlaufdelle" bezeichnet.

Dabei kann man sich tberlegen, dal3 eine
starke Beschleunigung vieler Luftmoleki-
le einem groRReren Profilwiderstand ent-

= _-1(;71—.—— ----—-—-.——--—-EL:_..1

A
Bo %o 5.5 LB

Bezeichnungen bei der A dung des Impulssatzes nach JONES

Bild 6: Darstellung des Mel3prinzips
(aus [Schirm 87])

spricht als eine geringfligige Beschleuni-
gung weniger Luftmolekiile, dal3 also eine
“"tiefere" und breitere Nachlaufdelle einen
hoheren Widerstand darstellt, als eine
“flachere" und schmalere.

Zur Veranschaulichung dient das
Bild <6>. Es wird angenommen, dafl} die
Stromung zu den Begrenzungsflachen
oben und unten ( AB b.z.w. CD) parallel
verlauft, so dal} jeder Energieaustausch
zwischen Profil und Strémung innerhalb
stattfindet.

Vor dem Profil mi3t man den ungestdrten
Staudruck gy und den statischen Druck
py. Dicht hinter dem Profil (im Bild Quer-
schnitt 1) wird der statische Druck (p)
und der Gesamtdruck (g;) im Nachlauf
gemessen. Weiterhin wird angenommen,
dal3 die Stromung zwischen den beiden
Querschnitten 1l und | verlustlos ist und
die Kontinuitatsgleichung erfullt ist. Far
jeden Stromfaden mufd dann der Gesamt-
druck konstant sein (g; = g»).

Fir den Widerstandsbeiwert im Mess-

guerschnitt Il gibt Jones folgende Formel
an:

C _ *® _ O .
o =2¢y | P2 x1- Rl s d?g
sV O e Q g €lo

wegen g = g - p und p; = py. Auswerten
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Bild 7 & 8: Die eingerustete Messanlage auf der DG 800
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muf3 man das Integral nur innerhalb der
Nachlaufdelle, auf3erhalb derselben ist
der Integrand Null.

Zur Auftragung im c,-c,-Diagramm inter-
essiert aul3erdem der (lokale) Auftriebs-
beiwert sowie (etwa zum Vergleich mit
Windkanalmessungen) die Re-Zahl der
Messung, die ebenfalls zu ermitteln sind.

Beschreibung der MOPROMA

Die "Mobile PROfilwiderstandsMessAnla-
ge" oder "MOPROMA", etwas weniger
wissenschaftlich nach ihrer Funktionswei-
se auch "Mauseaufzug" genannt, wie sie
zur Verfigung stand, besteht aus den fol-
genden Teilen:

Dem Rechen (1) mit 24 Druckrohrchen,
die in eine gemeinsame Sammelkammer
munden, an den Rechen angeschraubt
die statische Druckabnahme (2) im Nach-
lauf, die beide von dem Aufzug (3) im
Nachlauf des Profils vertikal Verfahren
werden. Als Antrieb dient ein Getriebemo-
tor (4), der Uber zwei Seilzige den Schlit-
ten mit den Druckabnahmen bewegt. Am
Ende der Motorwelle ist ein Potentiometer
(5) angeflanscht, das indirekt die Position
des Aufzuges misst. Befestigt sind alle
Teile an einem Tragrohr, das mit zwel
Auslegern (7 a+b) am Fligel befestigt ist.

Von den MeRRaufnehmern gehen Druck-
schlauche und Leitungen zur ersten Sen-
sorkiste (8), die drei Differenzdrucksenso-
ren enthalt und an der die Kiel'sche Son-
de (9) zur Gesamtdruckmessung befestigt
ist. Von der Sensorkiste 1 gehen Strom-
versorgung, Signalleitungen und eine
Druckleitung fir den statischen Referenz-
druck zur Sensorkiste 2 (10, hier im Ge-
packfach des Mel3flugzeuges), die den
Gesamtdrucksensor und u.a. einen Span-
nungsteiler zur Erzeugung der diversen
notwendigen Versorgungsspannungen
aus dem 28 V Bleiakkumulator (11, eben-
falls im Gepéckfach) enthalt. Der Refe-
renzdruck wird tber einen Abzweig am
Drucksensor und ca. 18 m Instrumenten-
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Bild 9: Zeichnungen von Mylar-, Kombi-,
Zacken- und Noppenband
(H6hen nicht mal3stablich)

schlauch auf einer (12) Rolle zur DFS-60
Schleppsonde (13) gefiihrt, die vor dem
Beginn der Messungen von ihrer Aufhén-
gung (14) im Kabinenfenster am Schlauch
abgelassen und hinter dem Flugzeug her-
gezogen wird.

Weiter geht von der Sensorkiste 2 ein Ka-
bel zum Temperatursensor, der unter dem
Tragfligel - geschitzt vor direkter Son-
nenbestrahlung - die Lufttemperatur auf-
nimmt.

Weitere Kabel gehen von beiden Sensor-
kisten zum WWADC 01 (16), ein mikro-
prozessorgesteuerter 12bit Analog-
Digital-Wandler mit 4 Wandlern und vier
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Bild 10: Diagramm zur MelR3punktauswertu

Kanalen pro Wandler.

Das WWADC seinerseits ist uUber eine
HP-IL-Schnittstelle mit dem MC-Il Steuer-
rechner verbunden, der die Anlage steu-
ert und die MelRRdaten in seinem stati-
schen RAM speichert.

Zum Ausgleich des durch die auf dem lin-
ken Tragfligel montierte Mel3anlage er-
zeugten Momentes um die Hochachse
des Flugzeuges ist auf dem rechten Flu-
gel dann noch ein Ausgleichswiderstand
(Kantholz) montiert. Dieses dient als Sei-
tenrudertrimmung und verhindert, dal3 der
Pilot wahrend des kompletten Mel3fluges

ng (aus [Brames 96])

das rechte Seitenruder treten muf3. Da mit
einem Seitenruderausschlag immer auch
ein Querruderausschlag verbunden ist,
wenn das Flugzeug nicht undefiniert Kur-
ven fliegen soll, hilft dieser Widerstand
zudem bei der Vermeidung eines Querru-
derausschlages.

MelRRaufgabe

Von der Firma DG-Flugzeugbau wurde
ein Motorsegler des Typs DG-800M fir
die Messungen zur Verfigung gestellt.

Der Tragfligel der DG-800 besitzt zwei
Profile, zum einen im Innenfligel das
DU 89-138/14, von 5m bis 5,5m Halb-
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spannweite ist es auf das Aussenfliigel-
profil DU 92-137/14 gestraakt.

Es wurden vier verschiedene Konfigura-
tionen im gleichen MelRquerschnitt unter-
sucht:

Ohne Turbulator (nur mit Mylarband)
Kombiband (vorne gezacktes Abdeck-
band)
Zackenband (der Firma Streifeneder)
Noppenband (nach Dr. Wirz, IAG Uni-
versitat Stuttgart)
Alle drei Bander (Noppen-, Kombi- und
Zackenband) sollen einen laminar -> tur-
bulent-Umschlag der Grenzschicht her-
vorrufen.

MelRergebnisse

Von jedem Messpunkt wird ein Diagramm
wie in Bild <10> erstellt, mit dessen Hilfe

(und den im Fluge eingegebenen Kom-
mentaren - im Diagramm am Ende der
"Bild"-Zeile) lassen sich Fehlerquellen in
den Messungen ermitteln.

Bild <11> zeigt etwa einen unterhalb der
Basis geflogenen Messpunkt. Obwohl die
Turbulenz nicht so ausgepragt war, das
der Pilot dies in einem Kommentar zum
Messpunkt vermerkt hat, ist doch deutlich
sichtbar, wie die starken Schwankungen
in der Anstromgeschwindigkeit (mittlere
Kurve) den Druckbeiwert (obere Kurve)
beeinflussen. Dieser Messpunkt kann da-
her nicht zur Auswertung herangezogen
werden.

Werden die zu einer Konfiguration geho-
renden Messwerte in  einem Cy-Cy-
Diagramm aufgetragen, so ergibt sich ei-
ner Darstellung wie in Bild <12>.
Interessant in diesem Diagramm sind die
deutlich hinter dem Grofiteil der Mess-
punkte liegenden Kreuzchen (+), die bei

09 Mar 1998 zb einzeln 60 grad 0

T T T T T op T
| ges -
1.4 CPstat ———-
deltaTAS [%/10+0.4]
12 -
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l f— - —
0.8 - -
0.6 | ]
04 -
- |_ —_ —_ — - - J—
02 | -
— ———
0 L] ! ! ! ! !
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Bild 11: Unterhalb der Basis erflogener Mel3punkt
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DG-800 Innenfluegel - Vergleich Noppenband (Wuerz)

14
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Bild 12: Widerstandszuwachs durch Micken im Messquerschnitt (+)

> Fitpolynom

DG-800 Innenfliigel - Zackenband, Klap. +8°
Vergleich Messwerte <
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POLYVERG
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Bild 13: Auswertung streuender Messungen durch Mittelwertbildung
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Bild 14: Vergleich der Konfigurationen in der -10° Klappenstellung

DG-800 Innenfliigel - Klappenstellung -5°
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Bild 15: Vergleich der Konfigurationen in der -5° Klappenstellung
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DG-800 Innenfliigel - Klappenstellung +5°
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Bild 16: Vergleich der Konfigurationen in der +5° Klappenstellung

Mylarband (Fitpol. 6. Grades)

DG-800 Innenfliigel - Klappenstellung +8°
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Bild 17: Vergleich der Konfigurationen in der +8° Klappenstellung
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einem Flug entstanden, bei dem der
Messquerschnitt einige Micken aufge-
sammelt hatte. Dies veranschaulicht deut-
lich den Widerstandszuwachs eines ver-
schmutzten Fligels.

Um auch Messungen mit nur geringen Wi-
derstandsunterschieden zwischen den
Konfigurationen auswerten zu koénnen,
wurden Ausgleichs-(Fit-)polynome be-
rechnet, die auch bei relativ stark streuen-
den Messwerten wie z.B. in Bild <13>
noch Aussagen erlauben.

Bei den Auswertungen (eine Auswahl in
Bild <14> - <17>) fiel auf, dal} die Wider-
standsunterschiede bei den negativen
Klappenstellungen minimal bis nicht vor-
handen sind.

Bei der Klappenstellung 0° scheint das
(extra) Zackenband geringe Vorteile vor
allen anderen Konfigurationen aufzuwei-
sen, wahrend es bei den beiden positiven
Klappenstellungen deutlich hinter den an-
deren zurlckbleibt. Statt dessen haben
hier das Gleitband (+8°) und (minimal)
das Noppenband (+5°) Vorteile.

Verbesserung der Mel3anlage

Die MOPROMA hat mitlerweile eine lan-
gere Geschichte, innerhalb derer sie
mehrfach geéandert und angepaldt wurde.
Leider wurde sie dabei deutlich umfang-
reicher und schwerer, was den urspringli-
chen Entwurfszielen entgegen lauft.

Auch ist die Bedienung Uber die Taschen-
rechnerartige Tastatur des Mini-Rechners
MC-II das grofite Handicap bei den Mes-
sungen im Fluge, was sich allerdings prin-
zipbedingt nur durch einen kompletten
Austausch der Datenerfassungshardware
verbessern laf3t.

Ein aktueller Miniatur-PC, wie etwa der
Panasonic SW-10, lal3t sich mit einem
Stift Uber eine drucksensitive Anzeige be-
dienen. Mit diesem kann der Benutzer auf
der Anzeige schreiben und Bedienele-
mente anwahlen, auch ist eine Texterken-

nung verflgbar.

Das Gerat ist aber auch vdllig ohne Hilfs-
mitteln, ausschlief3lich durch Fingerdruck
bedienbar. Damit ware eine deutlich ver-
einfachte Bedienung der Anlage durch
Drucken "virtueller" Tasten auf der Anzei-
ge moglich.

Die Meldatenerfassung sollte dann Uber
eine PCMCIA-Datenerfassungskarte er-
folgen, so dal3 die komplette Steuerung
und Analog-Digital-Wandlung innerhalb
des Mini-PCs erfolgen wirde.

Ebenfalls verbessern liel3e sich die Hand-
habbarkeit der Mel3anlage durch den Aus-
tausch der zur Zeit verwendeten
Rosemount-Drucksensoren durch moder-
nere Melwandler. Zwar sind die vorhan-
denen Sensoren sehr genau und auch
recht langzeitstabil was etwa die Null-
punktdrift anbelangt, sie sind jedoch fur
den Einsatz im oder am Segelflugzeug
auch recht voluminés, schwer und brau-
chen relativ viel Energie. Ein guter Ersatz
waren Sensoren der PPT-Serie der Firma
Honeywell, die erst seit wenigen Monaten
auf dem Markt sind und nach den Aussa-
gen der Datenblatter vergleichbar genau
und mit einer noch besseren Langzeitsta-
biliat ausgestattet sind, als die aktuell ver-
wendeten.

Das ganze (gerechnet flr vier Geréate) bei
einer Masse von ca. 600 g, AulRenabmes-
sungen von 46 mm * 62 mm * 100 mm
(ohne Anschlisse) und einem Stromver-
brauch von 70-140 mA zwischen 5,5 und
30V.

Wobei letzteres zudem noch die Verwen-
dung eines wesentlich kleineren Akkus
(gofls. sogar eine Versorgung aus dem
Bordnetz) und den Verzicht auf den im
Moment noch notwendigen Spannungs-
wandler ermdglichen wirde.

Eine weitere Vereinfachung fur den Pilo-
ten konnte die Verwendung einer
Sprachaufzeichnung sein, die die Auf-
zeichnung von Kommentaren zu Messun-
gen ermdglicht ohne die Aufmerksamkeit
des Piloten lange an das Bediengerat zu
fesseln. Ein Punkt, der bei der alten Anla-
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ge (Luftraumbeobachtung!) unangenehm
aufgefallen ist.

Eine nach diesen Empfehlungen erneuer-
te MOPROMA kann aufgrund ihrer gerin-
gen Abmessungen dann in jedem norma-
len Segelflugzeug untergebracht werden.
Dies verringert den Zusatzwiderstand,
den die Anlage in ihrem jetzigen Zustand
durch die Aussenanbauten verursacht,
erheblich, sodal3 mehr Messpunkte in ei-
nem Flug erflogen werden kénnen. Damit
kdnnen Zeit und Kosten (Flug-
zeugschlepps) gespart werden.

Da auch Messungen an weiter vom
Rumpf entfernten Profilschnitten vorkom-
men kdnnen (wie etwa beim Aussenfligel-
profil der DG-800), bei denen die Signal-
verzégerung in den verlangerten Drucklei-
tungen beachtet werden muf3, dirfte es
gunstig sein, die beiden Differenzdruck-
sensoren fir g, und p, in einem eigenen
kleinen Gehé&use unterzubringen, das in
diesem Falle nahe dem Rechen auf dem
Fligel montiert werden kann. Die jetzige
Sensorkiste ist daftir zu grol3.

Es ist darauf zu achten, das zur Verbin-
dung mit dem MelRwandler gleiche
Schlauche mit gleichen Langen wie fir die
beiden anderen Differenzdrucksensoren
verwendet werden, um keine Melfehler
durch unterschiedliche Signallaufzeiten
zu bekommen.

Zusammenfassung

Es wurde das Profil DU 89-138/14 der
DG-800 in vier verschiedenen Kombina-
tionen mit der MOPROMA im Freiflug ver-
messen. Noppen-, Kombi- und Mylarband
unterscheiden sich dabei in ihren Wider-
standswerten im Rahmen der Messgenau-
igkeit nicht. Ein getrennt vom Gleitband
angebrachtes Zackenband hat dagegen
bei positiven Klappenstellungen deutliche
Nachteile im Widerstand.

Die im Fluge gemessenen minimalen Wi-
derstandsbeiwerte sind in der Klappen-
stellung +8° deutlich schlechter als die

entsprechende Windkanalmessung. In
den anderen verglichenen Stellungen ist
die Ubereinstimmung sehr gut.

Als Fazit der Messungen kann lediglich
das Zackenband als Variante verworfen
werden, da es bei den positiven Klappen-
stellungen deutlich schlechtere Wider-
standswerte aufweist, als die anderen
Konfigurationen.

Zwischen diesen Konfigurationen konnten
jedoch keine melRbaren Unterschiede
festgestellt werden. Was bezlglich des
Mylarbandes ein interessantes Ergebnis
darstellt, da ein Turbulator anscheinend
nicht bendtigt wird. Es ist zwar - nach An-
strichbildversuchen der Firma DG-
Flugzeugbau - ohne Turbulator eine Blase
vorhanden, aber sie mul so wenig Wider-
stand erzeugen, dal3 durch die Turbulato-
ren keine Verbesserungen erzielt werden.
Interessant bei den Messungen ist noch,
dal} die Laminardellengrenzen der Frei-
flugmessungen deutlich unterhalb der im
Windkanal gemessenen Werte liegen. Ob
hierbei eine Verfalschung der Daten
durch einen unbeabsichtigen Querruder-
ausschlag vorhanden ist, kann nicht voll-
standig ausgeschlossen werden. Auch
mufd bericksichtigt werden, dafld das in
den Diagrammen aufgetragene c, nicht
exakt dem ortlichen c, im MelRquerschnitt
entspricht, da es unter Annahme einer el-
liptischen Auftriebsverteilung aus Fla-
chenbelastung und Fluggeschwindigkeit
berechnet wurde. Das lokale c, lafdt sich
ohne Druckbohrungen im Fligel jedoch
nicht messen.

Eine nennenswerte Verbesserung der An-
lagenbedienung im Fluge ist mit der vor-
handenen (Rechner-)Hardware nicht még-
lich. Es werden daher Vorschlage fir ei-
nen Umbau der MOPROMA gemacht, die
diesem Ziele dienen.

Die weiteren Handhabungsaspekte der
Anlage (Einrlstung, Beeinflussung der
Flugleistungen des Versuchsflugzeuges)
geben zudem Anlass auch hier verbes-
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serungen anzuregen. Insbesondere Platz- Leider sind fir diese Modernisierung bei
und Energiebedarf kbnnten durch andere dem DLR wohl z.Zt. keine Mittel vorhan-
Drucksensoren verringert werden. den.

Tabelle 2: Literaturliste zum "MOPROMA-Bericht"

[Schiirm 87] Auslegung und Erprobung einer MeReinrichtung zur Erfassung des Profilwiderstandes von Segelflugzeugen
Clemens Schirmeyer
Diplomarbeit, Institut fir Entwurfsaerodynamik, DFVLR FZ Braunschweig
Mai 1987

[Thomas 84] Grundlagen fur den Entwurf von Segelflugzeugen
Fred Thomas
2. Auflage, Motorbuch Verlag, Stuttgart, 1984

[Brames 96] Untersuchung von laminaren Abléseblasen an momentenarmen Laminarprofilen am Beispiel SB 13
Gotz Bramesfeld
Studienarbeit, Institut fur Entwurfsaerodynamik, DLR FZ Braunschweig
Juni 1996



B) Flugbetrieb

1. DIE ZUKUNFT DES
FLUGPLATZES, DIE ARBEIT DER
LSG

Wie im vergangenen Jahr hat die Akaflieg
als Mitglied der Luftsportgemeinschaft
Rheinstetten (LSG) intensiv am Erhalt des
Flugplatzes mitgewirkt.

Mit einem Flugplatzfest im Spatsommer
versuchte die LSG die Offentlichkeit fir
den Flugsport zu interessieren und sich
vorzustellen. Hierbei wurde die Vorberei-
tung und die Durchfihrung von Mitglie-
dern der Aktivitas und einigen Alten Her-
ren unterstitzt. Trotz des nicht gerade
schonen Wetters herrschte grof3er An-
drang. Die Jugendarbeit der Flugvereine
wurde dabei noch einmal unterstrichen.

Die Hauptarbeit der LSG fand allerdings
nicht im Blickpunkt der Offentlichkeit statt,
sondern bestand in der Entwicklung eines
tragfahigen Konzeptes fur die weitere Nut-
zung des Gelandes fur den Flugsport der
Vereine. Darauf folgte die Ausarbeitung
eines entsprechenden Umwidmungsantra-
ges in Abstimmung mit dem Regie-
rungsprasidium Karlsruhe, das sich dabei
als sehr kooperativ erwiesen hat.

Dieser Antrag sieht vor, daf3 die LSG als
Trager des Fluggeléandes auftritt, das von
der Gemeinde Rheinstetten gepachtet
werden soll. Auf diesem Fluggelande soll
Flugsport mit den in den vier Vereinen der
LSG vorhandenen Flugzeuggattungen, d.
h. Segelflug, Motorsegler, UL und Motor-
flug stattfinden kénnen. Allerdings soll die
Anzahl der Motorflugzeuge auf den jetzi-
gen Stand eingeschrankt sein. Ebenso
sollen die maximalen jahrlichen Startzah-
len der motorgetriebenen Flugzeuge fest-
gelegt werden. Der Antrag sieht vor, daf}
wir uns auf das Gelande 0stlich der As-
phaltbahn beschranken, mit einem Zuroll-
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weg zu den Boxenhallen und der BWLV-
Halle. Die Gemeinde Rheinstetten konnte
dann mit einer Bauhthe von 15 m bis an
die Asphaltbahn bauen. Der Flugplatz
wirde nach diesem Konzept zu einem
Sonderlandeplatz zuriickgestuft werden.
Die LSG hat sich in vielen Gesprachen
und Schreiben an Entscheidungstrager
vor Ort intensiv um Unterstitzung fur die-
sen Ansatz eingesetzt und um Unterstit-
zung geworben. Insbesondere der unver-
zichtbare Punkt "Motorflug, Motorsegler
und UL”, die wir fur Flugzeugschlepps,
Ausbildung, Mel3fllige etc. unbedingt be-
notigen, erwies sich als strittig und fur vie-
le Vertreter der Gemeinde Rheinstetten
und der Stadt Karlsruhe als nicht akzepta-
bel.

Dabei wurde unsere Argumentation, daf3
die Vereine ohne ihre gesamten Flug-
sportarten nicht lebensfahig sind, nur
schwer akzeptiert. Daher beschlof3 die
Karlsruher Flughafen GmbH (KFG) einen
Umwidmungsantrag ohne Einbeziehung
der Motorsegler und UL zu stellen.Durch
die abweichenden Antrdge von LSG und
KFG und die fehlende Gelandezusage
der Gemeinde Rheinstetten verargert, hat
die KFG nun einen Entwidmungsantrag
gestellt, der unserem Umwidmungsantrag
entgegensteht. Beide Antrége liegen dem
Regierungsprasidium Karlsruhe vor, das
Verfahren wird bis Ende Januar eroffnet,
der Ausgang ist ungewif3.

Obwohl wir trotz aller Schwierigkeiten op-
timistisch an die Durchsetzung unseres
Konzeptes glauben durften, ergab sich
aus einem Gemeinderatsbeschlul3 der
Gemeinde Rheinstetten im Oktober eine
erhebliche Zuspitzung des Verfahrens:
Aufgrund einer (aus unserer Sicht nicht in
allen Punkten richtigen) Rechtsberatung
stimmte der Gemeinderat fir die Schlies-
sung des Flugplatzes, da sich nur so fi-
nanzielle Anspriche der Gemeinde gegen
die Stadt Karlsruhe geltend machen las-
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sen wirden. Diese Anspriiche bestehen
aufgrund der Flugplatzvertrage aus den
funfziger Jahren im Hinblick auf eine
SchlielBung des Flugplatzes. Somit wurde
das Problem der Flugplatzerhaltung mit
einer voéllig anderen Problematik ver-
quickt, wobei die Mitglieder der LSG die
Leidtragenden sind.

Allerdings sind wir nicht hilflos ausgelie-
fert, denn unsere Position scheint recht-
lich mit einer &hnlichen Konstellation in
Essen-Muhlheim vergleichbar zu sein, wo
in einem Gerichtsverfahren der Bestand
des Flugplatzes fur den dortigen Verein
durchgesetzt wurde. In erster Linie wollen
wir aber eine fur beide Seiten tragbare
Verhandlungslosung mit der Gemeinde
erreichen, da eine langfristige Partner-
schaft auf einer gemeinsam ausgehandel-
ten Basis sicher die beste Alternative dar-
stellt. Dies ist auch einer der Grinde, war-
um wir uns nicht einer von Geschéftsleu-
ten initiierten "Aktionsgemeinschaft zum
Erhalt des Flugplatzes Karlsruhe e.V.” an-
schlieRen, da unser Ziel von dem der Ak-
tionsgemeinschaft im Status des Flugplat-
zes abweicht.

Wir Flieger sind uns dartber im Klaren,
dafl3 ein Gelande im geschatzten Wert von
hundert Millionen DM in einer idealen La-
ge und mit einer guten Verkehrsanbin-
dung auf Dauer nur schwer als Flugplatz
zu erhalten ist. Allzuviele Begehrlichkei-
ten stehen dem langfristig im Wege. An-
dererseits haben wir eindeutige Interes-
sen und Rechte an dem Gelande und an
der weiteren Austibung unseres Sports.
Eine tragfahige L6ésung sehen wir in einer
mittelfristigen Verlegung des geplanten
Sonderlandeplatzes auf ein Ausweichge-
lande. Entsprechende VorstéRe wurden
bereits unternommen und es konnte auch
ein anscheinend geeignetes Gelande
sudlich des Epple-Sees gefunden werden.
Ob diese Lo6sung mittelfristig durchset-
zungsfahig sein wird, wie die Neuanlage
finanziert werden kann und in welcher
Form eine notwendige Umsiedlung ge-

schehen konnte, bleibt zum jetzigen Zeit-
punkt noch offen. Unterstlitzt durch den
BWLV werden wir auch im Jahr 1999 mit
allen Mitteln um den Erhalt eines Flugplat-
zes und damit um das Uberleben der
Akaflieg und der drei anderen Flugsport-
vereine kampfen. Jede diesbeziigliche
Unterstitzung, sei es ideeller oder finan-
zieller Art ist uns dabei gerne willkommen.
Vor allem durfte es hilfreich sein, wenn
einfluBreiche Personlichkeiten unser An-
liegen unterstitzen. Wir bitten aber alle,
von wohlgemeinten aber manchmal
schadlichen publikumswirksamen Aktio-
nen (z.B. Leserbriefen) abzusehen, sofern
sie nicht mit der LSG abgestimmt sind.

Zum Schluf3 noch eine aktuelle Mitteilung:
Bis jetzt wird der Flugplatz noch bis auf
weiteres in seiner bisherigen Form betrie-
ben, d.h. zumindest konnte man uns nicht
einfach "das Licht ausknipsen”, was auch
schon einen kleinen Erfolg unserer Arbeit

darstellt.
Adolf Hohl, Peter Feitner

2. MIT DER AK-5 BEIM HOHEN-
LOHER VERGLEICHSFLIEGEN

Die AK-5 und ich, Hartmut "Hardy" Wein-
rebe hatten sich ja eigentlich gerade erst
kennengelernt. Es muf3ten zun&chst ein
paar Hirden genommen werden, hatte
man mir doch von einem etwas launi-
schen Wesen berichtet, war ich durch die
Parallelogrammsteuerung etwas verunsi-
chert. E-Vario-Ausfélle taten ein Ubriges...
Ohne steifen schwarzen Schirm und mit
knackiger Fruhjahrsthermik im Ricken
konnte sich jedoch wahrend der Trai-
ningszeit rasch ein von Sympathie und
Vetrauen gepréagtes Verhaltnis entwickeln.

Ernstfall

Am 21.5. wollten wir dann das erste Mal
miteinander "ausgehen". Eroffnungs-
briefing beim 30. "Hohenloher" in Schwa-
bisch Hall. Der Tag wird neutralisiert, die
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ersten neugierigen Konkurrenten haben
bewundernde Blicke auf meine elegante
Begleiterin geworfen.

22.Mai, das Wetter sieht gut aus.
312 km sollen wir in der Clubklasse flie-
gen. Abflug ungefahr in der Mitte des Fel-
des, auf dem Weg zur 1. Wende in Mos-
bach mache ich ein paar Fehler, nehme
zu schwaches Steigen an. Als dieser Feh-
ler behoben werden soll, geht die bis da-
hin komfortable Hohe flott verloren. Unter
sich schnell ausbreitenden Cumuli mus-
sen wir uns bei Walldirn wieder rausrih-
ren, ein Speed Astir speedet vorbei. Die
"Grob-Rakete" wird wenig spater aufl3en-
landen. Mit ¥2 m/s wieder oben angekom-
men beweist sich die Labilitat der Luftma-
sse. Bis Hassfurt sind unter 6/8 immer
1,5 Meter zu haben.

Dann den Steigerwald hinunter. Nach
Weipertshofen soll's noch reichen, an
mehr glaube ich angesichts der fast alles
abschirmenden Stratocumulus und Alto-
stratus nicht mehr. Schwaches Steigen ist
in einzelnen Sonnenflecken noch zu zen-
trieren. Bei Burg Bernheim treffe ich den
Bergfalken meines Heimatvereins, die
"Kaulquappe" schlagt sich mal wieder
wacker. Schliel3lich komme ich in Weipi
zu hoch an, als dal3 ich an Landung den-
ken miufte, doch unmil3verstandlich teilt
mir der Rechner auch mit, dal3 ich unter
dem Gleitpfad nach Hall bin. Gleichzeitig
scheint die letzte zentrierbare Thermikak-
tivitat zum Stillstand gekommen zu sein.
Was hilft's? Kurs aufnehmen und ein
Stol3gebet sind eins. Hier ein Kreis, da ein
Schlenker, es reicht nicht...

Also die Suche nach den tragenden Lini-
en! Und es tragt... Die Hande sind
schweil3nal3, die Hohenrticken 6stlich des
Buhlertals bedrohlich nahe. Voraus gibt's
immer wieder landbare Acker, unterm
Gleitpfad bin ich ja noch immer, weiter...
Schliel3lich, verdammt bin ich tief, ist ganz
flach am Horizont der Flugplatz zu sehen.
Nochmals ein Abgleich GPS-Rechner. Ak-
ker voraus, aber auch ein Flugplatzzaun,

es mufte, ja, ganz knapp, Anmeldung ins
Mikro gestol3en, der letzte Acker, 130 km/
h, ich nehme ihn nicht, es reicht! 20 m
Uber der Platzgrenze das Fahrwerk raus
Jaaaaaaa! Bis zur Bahnmitte reicht die
Reserve. Bin ich der AK-5 dankbar fur ihr
Gleitvermdgen, mit meinem alten Beglei-
ter dem Astir des Heimatvereins héatte es
heute wohl nicht gereicht. Nur drei kamen
herum, ein guter Auftakt.

23.Mai, Schichtwolken tief Uber der
Landschaft, doch der Sportleiter behaup-
tet steif und fest, dal3 ein Wetterfenster im
Norden heranzdge. Skepsis in den Ge-
sichtern der Piloten. Gegen 15:30 hange
ich dann an der Schleppmaschine. Ein
kleines Sonnenloch sorgt kurzfristig fur
Thermik am Platz, doch es schliel3t sich
schon wieder. Aufgrund der Wettersituati-
on muf3 ich mein Problem also in der Luft
losen. Problem? Mein Faden, leicht
feucht, klebt im 90°Winkel zur Seite an
der Haube. (So schiebe ich nicht!) Also
Improvisation: Die Papphitlle meines
Kurs-Dreiecks wird zusammengefaltet, sie
soll -mit dem linken Arm zum Fenster hin-
ausgehalten- die Stromung derart verwir-
beln, dal3 sich der Faden I6st. Und es
klappt! Der Faden erflllt wieder seine
Funktion, ich kann meine Aufmerksamkeit
wieder etwas mehr dem Chaos im Abflug-
bart zuwenden. Abflug als einer der Er-
sten. Tief an der Kochertalbriicke, dann in
immer besserem Wetter mit MR (Ralf
Bernhard) um Tauberbischofsheim und
Rothenburg. 4. Tagesplatz.

Am 24.5. sieht das Wetter wieder mies
aus, doch von Norden nahern sich wieder
Cumuli und Thermik. Sehr schnell findet
jedoch eine massive Ausbreitung statt,
vielfach unter 8/8 geht es um Walden-
burg, Heubach und den Sender Rauhe
Wanne. Wegen mehrmaligem Tiefkom-
men und mihsamem "Ausgraben" muf}
ich die AK-5 zum ersten Mal enttauschen:
8. Tagesplatz.
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30.Mai: Niesel und Neutralisation.
Nochmals Krafte sammeln fiir die ausste-
henden Tage...

Der letzte Maitag glanzt mit einer
feuchtlabilen Luftmasse, die schon vor
dem Abflug die ersten Cbs im Steigerwald
produziert. Wir sollen nach Gunzenhau-
sen und Ellwangen. Die AK-5 senkt als
erste die rechte Flache hinter der 1.
Wende. Was nun? Zuruck unter die Aus-
breitung mit ersten Niederschlagen oder
in den Suden wo die Sonne scheint. Ich
entscheide mich fur letzteres, der Hah-
nenkamm soll mich wieder hochbringen.
Als ich merke, dal3 die Flachen Luft
durchschneiden, die zah ist wie Ol, ist es
Zu spat. Ich setze auf den Hang, dal3 er
vielleicht in der stabilen Brihe eine Labili-
sierung ermdoglichen kénnte. Aber: Die
Spielburg wéchst neben mir in den Him-
mel. Neben dem Ortsausgang von Sam-
menheim findet sich der optimale Au-
Renlandeacker, wenig spater die zugeho-
rige Bauersfamilie mit Kaffee, Rhabarber-
kuchen, schicker Tochter und abschlie-
Render Betriebsflhrung.

Die gesamte Familie inklusive Kindern
und deren Freunden hilft beim Heraus-
schieben des Segelflugzeugs aus dem
staubtrockenen aber sehr schluffig-
lockeren Acker. (Schlug hier der Kraich-
gau-LoR-Effekt mal wieder zu?). Auf der
Ruckfahrt geht es auf jeden Fall durch
ausreichende Feuchte: Schwere Gewitter
mit Starkregen!

1. Juni: Tag der Arbeit, ein Monat zu
spat! 320 km Uber Unterschipf, Eichstatt
und Gerstetten werden uns aufgetragen.
Wieder nur sehr maRige Wetteroptik am
Platz. Der Abflugbart ist heute wirklich die
Holle, wer zu spat hochkommt hat verlo-
ren, die Thermik am Platz schaltet bald
nach Schleppbeginn ab. Naja, unter die-
sen Bedingungen "muf3" ich mir naturlich
einen negativen Abflug génnen.

Zweiter Abflug -mangels Aufwinden- in

800 m Uber der Linie. Tief HINEIN in die
Waldenburger Berge. Die Béarte sind ze-
rissen und schwach. Von Acker zu Acker
hipfend bis Unterschiupf, riber Ubers
Taubertal. Ran an die Kontur, eine Duse
&kt mich mit dem Wind auf Kurs langsam
an Hohe gewinnen. IMS, der im Gesamt-
Klassement Fiuhrende, kommt von hinten
heran. Ich gewinne wieder Zuversicht,
wenn er auch erst hier ist... Zugegebener-
malden etwas hinterherfliegenderweise mit
diesem Richtung Eichstatt. Er steigt mit
seiner DG-100 immer ein wenig besser.
Ist's meine Konzentration? Er ist halt auch
etwa 50 m hoher... Dann vor Eichstatt, in-
zwischen ist eine zweite "100", die 2T, zu
uns gestolRen. IMS macht kurz vor der
Wende eine wenig nachvollziehbare
Kurskorrektur, ein Fehler wie sich spater
herausstellt.

2T und FV sind dann ab Eichstatt zu zweit
unterwegs, es entwickelt sich ein richtig
gutes "Spontanteam”. Bartsuche, Zentrie-
ren, Kursabsprache, alles klappt bestens.
Die DM-Flugzeuge aus Mengen bilden
zusétzlich ein Band von Bartmarkern ent-
lang der Kursline, die Basis steigt auf
2400 m NN. Der Flug wird plétzlich leicht,
pal3t so gar nicht mehr zu den Erlebnis-
sen des 1. Schenkels. Aus etwas Uuber
40 km setzen wir unseren Endanflug an.
Die AK-5 nimmt der DG-100 (neuer Lack,
Alwin-Wingtips) vielleicht 30 m Hohe ab.

Beim Uberflug habe ich dann dennoch
Ruckstand, der rote Strich ist eben noch
unterhalb von 200 km/h. Da ist es nicht so
leicht die H6he zu verheizen. Warum aber
dann nachher tiber die groRe Uberflugho-
he gelastert werden muf3?

Resumee

Auf alle Falle bin ich sehr glucklich, ein
versohnlicher Wettbewerbsabschlul3
bringt mich auf Platz 4 der Gesamtwer-
tung. Eine offene Atmosphare unter den
Teilnehmern ermdglichte oft interessante
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Erkenntnisse beim gemeinsamen
"Debriefing"”, wo gibt es heute noch so et-
was? Ja, und den Kul3 zum Dank, bevor
sie wieder in den Hanger kam, hatte sich
die AK-5 redlich verdient.

Dal’ sich zu ihrer Schénheit noch ein zu-
verlassiges und leistungsbereites Wesen
gesellt, das durfte ich erfahren. Und ohne
die Bereitschaft und Geduld unserer
Ruckholer Ralf, Natze, Thomas, Gary hat-
ten wir gar nicht so viel SpalR miteinander
haben konnen, die AK-5 und ich. lhnen
sei sei an dieser Stelle nochmals herzlich
gedankt, auch Florian, der meine Emotio-
nalitat verkraftete, am letzten Tag dann
auch strahlen konnte, als er die ASW 20
um eine Strecke von fast 400 km herum-
gebracht hatte, seine anfangliche Pech-
strahne abgerissen war. Auch Gis,
Puschel und Klotzle seien hier noch er-
wahnt, weil sie eine stets angenehme Ge-
sellschaft wahrend der Wettbewerbstage

darstellten.
Hartmut "Hardy" Weinrebe

3. PFINGSTLAGER IN COBURG

Nachts um 0.30 Uhr fuhren Hardy und
ich -Thomas Thiele- einen kleinen Weg
den Berg hinauf (wir kamen grad vom Ho-
henloher Vergleichsfliegen) und ich hatte
einen Flugplatz mit Asphaltbahn und ge-
wisser Grol3e im Hinterkopf (was man halt
aus Karlsruhe gewohnt ist). Naja, dement-
sprechend war am nachsten Morgen der
Schock! Eine Grasbahn gerade breit ge-
nug fur ein Standardklasseflugzeug. (Ob
der Name des Flugplatzes "Steinrliicken"
vielleicht irgendeine tiefere Bedeutung
haben kdnnte?)

Das Wetter war aber gleich am ersten
Tag schon sonnig (wie dann auch die
ganze Woche) und Fluglehrer machten
mit mir gleich ein paar Starts, wahrend die
anderen noch auf bessere Thermik warte-
ten. Die Schlepphdhe von 200m veranlaf3-
te mich nach 2 Vollkreisen wieder zu lan-
den (und ich traf wider Erwarten den Flug-
platz (man ist halt in Forchheim doch
leicht verwdhnt!)).

Bild 18: Akaflieger verschiedensten Alters tragen die AK-5b



36

Am ersten Abend hatte dann kein Flugleh-
rer mehr Lust mit mir zu fliegen. Da blieb
mir nichts anderes ubrig, als alleine zu
fliegen. Dabei muf3 ich irgendwas falsch
gemacht haben, da mir alle den Arsch so
versohlten, das ich nicht mehr sitzen
konnte.

Auch die anderen versuchten immer wie-
der aus der Winde ihr Gllck, doch leider
waren wir die ganze Woche nicht mit
Thermik gesegnet. So kamen jedoch Lutz
und Hiltrud, die sowieso fur ihre
F-Schleppberechtigung einige Schlepps
brauchte, auf ihre Kosten. Ralf Miller
konnte seine F-Schleppberechtigung ma-
chen, Lutz seine ULPs und Ralf
"Remokoh”, Adolf und Burkard tbten auf
der Remo fur ihren PPL-A.

Irgendwann im Lauf der Woche schaffte
es dann auch jeder einmal sich in der
Thermik zu halten (entweder mit Rockefel-
ler-Schlepp oder aus der Winde!).

Die neuen topographische Gegebenhei-
ten waren jedoch viele nicht gewohnt und
verlangten von uns besonderes Wissen
und Konzentration ab. Ein relativ glimpf-
lich abgelaufener Seilril3 fiihrte uns noch
vor Augen, wie wichtig eine gute Vorberei-
tung ist.

Dald der Flugplatz so klein war hatte aber
auch entscheidende Vorteile: Wir hatten
unsere Ruhe und konnten tun und lassen
was wir wollten. So sal3d man abends um
das Feuer und kam ins Gesprach, sei es
mit Leuten aus dem eigenen Verein, alten
Herren oder Einheimischen.

Zum Gluck steht bald das nachste

Pfingstlager an.....
Thomas Thiele

4. ALPENFLIEGEN IN TIMMERS-
DORF

Zum vierten Mal in der Alpenfluggeschich-
te der Akaflieg zogen wir unser Flugwerk
nach Timmersdorf in der Steiermark.

Leider spiegelte sich die stark abnehmen-
de Zahl aktiver Akaflieger auch in der

Teilnehmerzahl wieder. Nur drei Junga-
kaflieger erlebten in den ersten zwei Au-
gustwochen die faszinierende Welt des
Alpensegelfliegens. Die schiere Grol3e
und Vielfalt der Gebirgsziige aus dem
plotzlich so kleinen Segelflugzeug zu er-
fahren, ist das bisher bedeutendste Erleb-
nis in meiner Fliegerkarriere. Die Teilneh-
mer, die schon Uber Alpenflugerfahrung
verfiigten, vermiRten etwas die Uberland-
flugbedingungen der vorangegangen Al-
penfluglager. Der August verwdhnte uns
mit unglaublicher Hitze und einem abge-
standenen Dauerhoch. Viel Ruhe und ei-
nige Ausflige ins Umland an weniger
fliegbaren Tagen rundeten das Fluglager
zu einem erholsamen Urlaub ab. Hoffent-
lich finden sich im néachsten Jahr mehr
Aktive, die mit unseren daueralpenflugbe-
geisterten Alten Herren und Damen den
absoluten Hohepunkt des Segelfliegens

erleben wollen.
Lutz Rottsches

5. BERICHT ZUM
HERBSTSCHULUNGSLAGER 98

Auch dieses Jahr stand wieder das
Herbstschulungslager in Karlsruhe auf
dem Programm, welches am 4.10.98 be-
gann und 2 Wochen dauern sollte.

Als Schulungsflugzeuge standen  die
ASK 21 und die AK-5b aus Karlsruhe, die
fs31 aus Stuttgart, ein Discus aus Braun-
schweig und eine zweite ASK 21 aus
Hannover zur Verfligung...

Insgesamt 25 Teilnehmer aus Hannover,
Braunschweig, Minchen, Stuttgart, Karls-
ruhe und auch kurzzeitig aus Darmstadt
kamen zum Lernen und Lehren. Tatkréafti-
ge Unterstitzung bekamen wir Schiler
von freiwilligen Windenfahrern.

Auch wenn der Himmel oft sehr bewdlkt
war und der Wind pfiff, bauten wir taglich
unsere Segelflugzeuge auf. Nach ein paar
Tagen hatten dann alle den Ablauf mitbe-
kommen und der Flugbetrieb konnte rasch
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aufgenommen werden (wenn nicht gerade
gespleil3t werden mulite).

An einem Tag konnte man sogar in der
Thermik fliegen, ansonsten konnte man
bestenfalls an der Waldkante bei starke-
rem Wind seine HOhe halten. Aber da bei
Schulern ja erstmal das Starten und Lan-
den das A und O ist, war dies fur die mei-
sten nicht bedauerlich. Der oft etwas star-
kere Herbstwind bescherte uns etwas gro-
Bere Schlepphdhen (680 m mit der
ASK 21), dafiir muf3te man sich im Lande-
anflug etwas mehr konzentrieren.
Argerlich war, daRR sich wahrend eines
Windenstarts die hintere Haube der han-
noveranischen ASK 21, die schon etwas
alter ist, aufruttelte und "der Fahrtwind
das Plexiglas absprengte." Glicklicher-
weise ist jedoch nichts schlimmeres pas-
siert und der Flieger gut versichert gewe-
sen. Als Ersatz konnten wird dann freund-
licherweise die ASK 21 des
FSV Karlsruhe verwenden.

Insgesamt vier Freiflieger sorgten dafr,
dall jeder seinen Spald hatte und die
Techniken zur Sensibilisierung des Sitz-
fleisches wurden immer ausgefeilter. Au-
Rerdem sorgten die vielen "neuen Typen",
sowie der ein oder andere vergessene
Kuller dafir, dal® in der Werkstatt das Bier

nie ausging. Dementsprechend gemiditlich
war es abends.

Besonderes positiv ist mir das gute Ver-
haltnis der Teilnehmer untereinander auf-
gefallen (so als wirden man sich schon
langer kennen). Ich freue mich deshalb
schon auf das né&chste Schulungslager

mit hoffentlich gleicher reger Beteiligung.
Thomas Thiele

6. STATISTIK UND LEISTUNGEN

Im Gegensatz zum letzten Jahr war das
Jahr 1998 nicht so erfolgreich wie erhofft.
Das lag zum einen am Wetter, das nicht
immer nach unseren Wunschen war, zum
anderen haben wir auch manch guten Tag
verpennt. Immerhin konnte die LSG
Rheinstetten den 2.Platz in der DMSt in
Baden-Wurttemberg, bundesweit mit ins-
gesamt 43.927 km noch den 6.Platz bele-
gen.

Die DMSt-Kilometer der Akaflieg, so we-
nig es auch waren, wurden zu allem Uber-
flud auch noch hauptsachlich von Alten
Herren zuriickgelegt. Ein vernunftiger Tag
in Coburg brachte ein freies Dreihunder-
ter, von Karlsruhe aus ging quasi gar

Tabelle 3: Flugzeug-Statistik (in Klammern Vorjahreswerte ohne K7)

Flugzeug Starts Stunden Stunden/Start
AK-1 38 (23) 78:12 (54:40) 2:03 (2:22)
AK-5 54 (110) 80:28 (82:18) 1:29 (0:45)
AK-5b 237 (258) 61:29 (123:32) 0:15 (0:29)
DG-500V 75 (220) 89:46 (206:33) 1:12 (0:56)
Discus D 254 (405) 139:39 (233:33) 0:33 (0:35)
ASW 20 58 (99) 60:38 (130:41) 1:03 (1:19)
ASK 21 686 (41) 145:01 (6:38) 0:13 (0:10)
DR 400/180R 687 (602) 159:18 (180:38) 0:14 (0:18)
PA 12 178 (210) 60:38 (77:00) 0:20 (0:22)

2267 (1968) 875:09 (1095:33) 0:23 (0:33)
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nichts, wenn einmal ausgeschrieben wur-
de, war das gute Wetter vom Vortag pas-
se’. Eine "PC-Met"-Lizenz mit Zugang fur
alle Akaflieger hatte sich bestimmt mehr-
mals als hilfreich erwiesen.

Studienbedingt wurden dieses Jahr auch
nicht so viele Wettbewerbe geflogen wie
in den Jahren zuvor. Immerhin konnte
sich Hardy, Florian, Gis und Klotzle auf
dem Hohenloher Vergleichsfliegen sehr
gut behaupten. Weniger erfolgreich lief es
fur Hardy dann auf den Junioren-
Landesmeisterschaften, seinem ersten
Wettbewerb in der Standard-Klasse. Hier
muf3te er wie im Vorjahr Burkard auf einen
Leih-Logger zuriickgreifen. Zur Verbesse-
rung der Ausgangsposition fur zentrale
Wettbewerbe und DMSt sollte da viel-
leicht mal Uber die Anschaffung eines
"Akaflieg-Loggers" nachgedacht werden...

Stinnes konnte schon dieses Frihjahr und
Thomas sich wéahrend des Pfingstlagers
freifliegen (siehe Coburg-Bericht), Adolf
folgte im Sommer. Auch gibt es seit die-
sem Jahr einige UL-Schein-Inhaber.
(Frankreich macht's mdglich...)

Die diesjahrigen Schein-Neuerwerbungen
sind dem Leistungsbericht "Es schaff-
ten...." zu entnehmen...

Leistungen der "besonderen” Art
gab es natirlich auch...

So schaffte / schafften...

die AK-5b-Bremse weiterhin sich zu
weigern eine Verzdgerungswirkung zu
entwickeln (ob eine Scheibe da hilfe?)

TC es (zur Verbesserung der Brems-
wirkung?) mit der AK-5b quer zum
Flugplatz Coburg in einem Getreidefeld
zu landen und anschliel3end doch noch

Uber einen Weg zu hipfen

ein Bremsprobe beim Hanger-TUV
gleichzeitig die Belastbarkeit des
ASW 20-Seitenruders zu Uberprifen

unser geliebter VW Golf mit dem origi-
nal Niki-Lauda-Brandfleck und dem 5-
Watt-Super-Mono-Cassettenradio  die
Akaflieg gegen Bezahlung zu verlassen

es eine Diebesbande bei einem Raub-
Uberfall auf eine schwedische Kaserne
"Automatikwaffen vom Typ AK-5" zu
entwenden (Korrespondenten-Meldung
aus Trondheim)

die AK-1 eine Starrolle in einer Action-
Serie auf SAT1 zu ubernehmen (Nach
Aussage der Senders ist jedoch keiner-
lei Ahnlichkeit bezuglich der Bezeich-
nung festzustellen.)

die hannoveraner ASK 21 sich im Flug
zum Cabrio zu verwandeln

Dirk mit einem Strom von Urlaubsmails
uns immerzu den Mund waldrig zu
schreiben

zwei Meerschweinchen -trotz diverser
Uberlegungen beziiglich der Leihe ei-
nes "Meer-Ebers" aus einem Zooge-
schaft- unbelastigt die Heimreise aus
Coburg anzutreten

die Ettlinger uns immer wieder mit krea-
tiven Ausfihrungen zu den Themen
Seilri3 oder Landung an ungewohnter
Position zu tUberraschen

Herbert "Hopple" Frank (der mit dem
"Probe") uns nicht zu Uberzeugen, dal3
"die Akaflieger" sowieso nie Hallen-
dienst machten

das Fruhjahrslager quasi unbemerkt
voriberzugehen

Timo seine Ruckkehr aus Boston mit
Motorflug-Lizenz im Gepéack

Burkard den PPL-A
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die Markdorfer Fraktion alles fir eine
Ubernahme der Akaflieg vorzubereiten

Xtof sich grufRlos und ohne Hinterlas-
sung einer Adresse aus Karlsruhe zu
verabschieden

die alte Akaflieg-Waschmaschine die
Umstellung von Strom auf Holzbetrieb

Thomas sowoh!l Windenfahrer als auch
Kassenwart zu werden

Lutz, Natze und Ralf jeweils den PPL-C

Lutz und Ralf auch noch ihre
"50 km-Fluge"

Flo und 112 sich im Rahmen einer
Doppelhochzeit in den Stand der Ehe
Zu versetzen

Fluglehrer Gonda aus Minchen sich
nach einer einsamen Ubernachtung auf
dem Flugplatz (Wo sind hier die Flug-
schiuler(innen)?) noch eine
"Baggerrunde" am Heschula einzufan-
gen...
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C) Festliches

1. TAUFE UNSERER NEUEN
ASK-21

Am 21.05.97 diesen Jahres wurde im
Rahmen des jahrlich stattfindenden Alt-
herrenfluglagers unsere neue ASK 21 auf
dem Flugplatz Karlsruhe-Forchheim in ei-
ner kleinen Feier auf den Namen Caroline
getauft. Es war uns eine grof3e Ehre, den
Rektor der Universitat Karlsruhe Prof. Dr.-
Ing. Sigmar Wittig als Taufpaten gewin-
nen zu kénnen.

Er hatte uns schon im
Herbst 1997 einen un-
schatzbaren Dienst er-
weisen konnen, indem
er mit seinem personli-
chen Eintreten flr den
Erhalt eines Fluggelan-
des in Karlsruhe-Forch-
heim beim Oberblrger-
meister und Gemeinde-
rat der Stadt Karlsruhe
die vorzeitige Schlie-
Bung des Gelandes ver-
hindern konnte.

Ganz herzlich mochte
ich mich bei ihm an die-
ser Stelle fur die Spende
eines Transport-
Anhéngers fur unser ak-
tuelles Projekt AK-8 be-
danken! Der Kauf hatte
fur die Akaflieg eine enorme finanzielle
Belastung bedeutet, diese wurde dank der
Spende vermieden.

In einer Ansprache strich er die Bedeu-
tung der Akaflieg fur die Attraktivitat der
Universitat Karlsruhe hervor, da sie eine
Bereicherung im Angebot an die Studie-
renden darstellt und durch ihre Projekte
die Technische Hochschule auch nach
aul3en reprasentiert.

Sehr erfreut war er Uber die grofRe Zahl
anwesender Alter Herren. Ein grof3es An-
liegen des Rektors ist es, ein Netzwerk
ehemaliger Studierender der Universitat
Karlsruhe aufzubauen. Die Akaflieg be-
sitzt ein solches durch die Altherrenschaft
schon immer und kann somit als gutes
Beispiel dienen.

Beim Taufakt verriet uns Rektor Wittig
auch den Grund fur den Namen Caroline.
Findige Akaflieger hatten langst heraus-
gefunden, dal? seine Ehefrau nicht so
heil3t, entsprechend wurde spekuliert. Es

Bild 19: Rektor Prof. Dr.-Ing. Sigmar Wittig beim Taufakt

hat sich schliel3lich herausgestellt, daf}
seine Tochter den Namen Caroline tragt.
Mit dem Namen Caroline bzw. in der
méannlichen Form Karl wird auch die Stadt
Karlsruhe im Namen unseres nheuen
Schulungsdopplesitzers reprasentiert. So
hat nun die ASK 21 nicht nur einen scho-
nen Namen, sie bekennt sich auch immer
zu ihrer Herkunft.
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Insgesamt war es ein harmonisches Fest,
sogar das Wetter hat fast mitgespielt. Im-
merhin konnte den ganzen Tag geflogen
werden. Wir konnten an dem Tag auch
zahlreiche Vertreter von Spendern und
Forderern aus der Wirtschaft begrifl3en
und ihnen die Mdglichkeit zu einem Rund-
flug bieten, was auch rege genutzt wurde.
Es sind so hoffentlich alle auf ihre Kosten

gekommen.
Martin Schneider

2. DIE AKADEMISCHE FLIEGER-
GRUPPE KARLSRUHE WIRD 70

Die Akaflieg Karlsruhe wurde 1928 ge-
grindet und nahm dieses 70-jahrige
Grundungsjubilaum zum Anlass eines
Festkolloquiums am 24.11. um 15:30 Uhr
im Tulla Horsaal der Universitat Karlsru-
he. Im Mittelpunkt der Veranstaltung
stand ein Referat des ESA-Astronauten
Dr. Ulf Merbold und ein Multimediavortrag
Uber die Akaflieg Karlsruhe. Hier wurde
ein historischer Uberblick uber einige
wichtige Projekte der Akaflieg gegeben
und dann die Fortschritte des aktuellen
Projektes AK-8 dargestellt.

Die Entstehung der Akafliegs geht auf das
Deutschland der 20er Jahre zurick, als
durch den Versailler Vertrag Deutschland
das Motorfliegen verboten war.

Die Entwicklung des Segelfluges war fast
ausschlief3lich vom Idealismus der Flug-
begeisterten und damit in ganz starkem
Mal3e von den Akafliegs getragen. Heute
ist ihre Hauptaufgabe durch innovative
Ideen und deren Verwirklichung der Se-
gel- und Leichtflugzeugindustrie neue Im-
pulse zu geben. Neben der Konstruktion
und dem Bau von Flugzeugen wurden von
den Karlsruher Studenten mehrere elek-
tronische Bordinstrumente entwickelt und
eigene Startwinden gebaut.

Mit dem zunehmenden Leistungs- und
Zeitdruck, der auf die Studenten ausgeubt
wird, weht den Akafliegs, obwohl die Lei-

stungen in der Industrie bekannt und ge-
schatzt sind, ein rauher Wind entgegen.
Aul3eruniversitares Engagement wird zu-
gunsten der Studienzeitverkirzung und
von Auslandsaufenthalten auf ein absolu-
tes Minimalmalfd gekdirzt, was nicht nur die
Akaflieg vor Nachwuchsprobleme stellt.

Daneben hat sie, wie auch die anderen
Flugvereine, die auf dem Verkehrslande-
platz Karlsruhe-Forchheim beheimatet
sind, derzeit andere Schwierigkeiten. Die
Stadt Karlsruhe bzw. die Gemeinde
Rheinstetten mdchte auf einem Teil des
Fluggelandes ein Messegelande/
Industriegebiet bauen. Eine ersatzlose
SchlieBung des Flugplatzes wirde aber
eine Llcke in das ganzheitliche Pro-
gramm "Forschen, Bauen, Fliegen" der
Akaflieg reil3en.

Die Veranstaltung sollte auch auf diese
Situation der Akaflieg aufmerksam ma-
chen und fand einiges Intresse seitens
Presse und Rundfunk.

"Aufmacher" der offentlichen Veranstal-
tung am Nachmittag war der Festvortrag
von Dr. Merbold, der Uber die Ergebnisse
der bemannten Raumfahrt berichtete und
von der Materialforschung bis zur Medizin
(etwa die bekannte "Weltraumkrankheit" -
die allerdings bei den Amerikanern nicht
"Krankheit" heifl3t, weil amerikanische
Astronauten nicht krank sind) viele inter-
essante Details vorstellte. Nach einem
Streifzug durch die "MIR" und die Technik
der russischen bemannten Raumfahrt
schlof3 der Bericht mit sehenswerten Auf-
nahmen der Erde.

Im Anschlul3 an diesen Vortrag ehrte der
Karlsruher Stadtrat Denecken in Vertre-
tung des Oberbilrgermeister die Akaflieg
mit dem "Karlsruher Teller", welcher zu-
sammen mit einer mit ihm verbundenen
ansehnlichen Summe die Wertschatzung
unserer Arbeit durch die Stadt Karlsruhe
ausdricken durfte.

Als nachsten Programmpunkt stellte die
Akaflieg ihre Projekte in einem Videofilm
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vor, der in 15 min aber nur einen kurzen
Abri3 mit einigen Glanzlichtern aus der
Entwicklung der Akaflieg vorstellen konn-
te.

Beschlossen wurde der offentliche Teil mit
einem Referat von Prof. Dr. Christoph
Kottmeier Uber die Erforschung der Atmo-
sphére mit dem Flugzeug, zu der er als
Meterologe einige interessante Details zu
berichten wusste. Leider musste dieser

Vortrag in Kurzfassung erfolgen, da durch
die vorher eingehandelten Verspéatungen
die Zeit drangte. Im Horsaal sollte ab
18:30 eine weitere Veranstaltung stattfin-
den und der Fortgang der Veranstaltung
in der neuen Mensa machte einen Umzug

notwendig.
Susanne Bentz / Andre Jansen

3. DIE FEST-
VERANSTALTUNG
AM 24.11.98

"Dich habe ich ja schon
ewig nicht mehr gese-
hen!” oder "Kannst Du
Dich noch erinnern wer
das ist?” — Das waren
sicher die haufigsten
Satze, die am Abend der
70-Jahrfeier gefallen
sind. In der Tat waren
eine Vielzahl von "alten”
Akafliegern gekommen,
um den Geburtstag zu
feiern. Sogar das Grun-
dungsmitglied der Vor-
kriegsaka-flieg Dipl.-Ing.
Franz Villinger war da-
bei. Da gab es naturlich
viel zu erzahlen, wozu
auch gleich Gelegenheit
war, wahrend das Buffet,
das unser Ehrenvorsit-
zender Otto Schiele ge-
spendet hatte, nach alter
Akaflieg-Manier in Win-
deseile verschwand.
Zuvor hatte Prof. Gabi,
Prodekan der Fakultat
fur Maschinenbau und
Leiter des Fachbereichs
Stromungsmaschinen im
Namen der Universitat
die Anwesenden be-
gruft.

Bild 20: Prof. Dr. Christoph Kottmeier beim Vortrag
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Bild 21: Prof. Dr.-Ing. Martin Gabi begrif3t die Anwesenden

Besonders gefreut hat uns, dal3 neben
dem Ehrenprasidenten des Baden-
Wairttembergischen  Luftfahrtverbandes
Erwin Keuerleber auch der Prasident des
Deutschen Aero Clubs Wolfgang Wein-
reich gekommen war. Letzterer ist Ubri-
gens seit kurzem auch Vizeprasident der
Fédération Aéronautique Internationale
(FAI). Aus seinem GrufRwort mochten wir
hier zitieren:

"Heute, einem allgemeinen Trend unserer
Zeit folgend, leidet auch lhre Arbeit [die
der Akaflieg - Red.] unter Nachwuchssor-
gen. Mit diesem Symptom sehen auch wir
uns als Dachverband des Luftsports in
Deutschland konfrontiert. Das spiren
auch wir ganz deutlich an unserer Basis
in unseren Luftsportvereinen.

Dartiber hinaus — ein Akaflieg spezifi-
sches Problem — stehen studienbegleiten-

de Aktivitdten derzeit vielfach in krassem
Widerspruch zu bildungspolitisch definier-
ten Zielen wie Studienzeitverkirzung und
Wiedereinfiihrung von Studiengebthren.
Ich personlich halte es jedoch fir sehr be-
dauerlich, wenn aus diesen genannten
Grinden das herausragende Angebot der
Akaflieg vielfach nicht wahrgenommen
wird und Sie ihrem Ziel "Studenten for-
schen — bauen — fliegen” nicht mehr in
vollem Umfang gerecht werden kénnen.
Alle Akafliegs in Deutschland bieten jun-
gen Menschen die einmalige Chance, die
eher theoretischen Inhalte des Studiums
in die Praxis umzusetzen.”

Gleich im Anschlu3 erklarte Prof. Schiele
warum er den Namen "Otto K.K." als Tauf-
namen fur unsere AK-5b gewdhlt habe.
Otto Klein-Kuppert sei ein wunderbarer
Mensch gewesen, der sein Vermogen der
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KSB-Stiftung vermacht habe. [Die KSB-
Stiftung unterstitzt die Akaflieg seit vielen
Jahren bei der Verwirklichung ihrer Pro-
jekte - Red.].

Im Gegensatz zu Schiffen, die den Auf-
schlag einer Sektflasche aushalten mus-
sen, schreiben das die Bauvorschriften fur
Segelflugzeuge nicht vor.

Also wurde die AK-5b mit flussiger Luft
auf den Namen "Otto K.K.” getauft. Da-
durch wurde ihr so kalt, dal3 gleich wieder
eingeheizt werden mulf3te. Daflr sorgte
ein  beeindruckendes Saalfeuerwerk
(Anm. "Es ist gut, wenn man in allen Bran-
chen Alte Herren hat, die so etwas spen-
den kbénnen...").

Otto wollte sich nach vollbrachter Taufe
schon wieder setzten, aber wir hatten
noch eine Uberraschung parat.

Erwin Keuerleber tberreichte Prof. Schie-
le fur seine Verdienste um die Luftfahrt
die Wolf-Hirth-Medaille in Silber und weil
er gerade so gut in Fahrt war Uberraschte
er auch noch die Akaflieg, in dem er ihr
das Wolf-Hirth-Ehrendiplom tberreichte.
Den runden Abschlul3 des Abends bildete
unser Nachkriegsgrindungsmitglied Frie-
del Wasmann. Er berichtete aus der
Grundungszeit der Akaflieg, bzw. von bei-
den Grundungen, denn die Akaflieg war ja
1933 aufgeldst worden. Die vielen einge-
streuten lustigen Anekdoten sorgten da-
fur, dall es niemandem langweilig
wurde.

Wir mochten allen Spendern der Feier

und allen Helfern herzlich danken.
Jannes Neumann

Bild 22: Unser Ehrenvorsitzender Prof. Dr.-Ing. Otto Schiele bei der Taufrede fir die AK-5b
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D) Personliches
1. PROF. DR.-ING. KARL OTTO FELSCH WIRD 70 JAHRE ALT

Unser Ehrenmitglied Professor Felsch beging im November 1998 seinen siebzigsten Ge-
burtstag. Die Akaflieg nutzte eine kleine Feier im Institut fir Stromungslehre und Stro-
mungsmaschinen, um Professor Felsch zu gratulieren und ihm zusammen mit seiner Frau,
die 1998 ebenfalls siebzig Jahre alt wurde, als Geburtstagsgeschenk einen Rundflug mit
unserer Motorflugmaschine Robin Remorqueur anzubieten. Herr und Frau Felsch nahmen
begeistert an!

Auf der Rhon geboren, war Herrn Professor Felsch die Fliegerei eigentlich in die Wiege
gelegt. Wie vielen anderen jungen Menschen der Kriegsgeneration war es ihm jedoch in
der Aufbauphase nach dem Krieg nicht vergoénnt, sich praktisch der Fliegerei zu widmen.
Daflr zeigte er sich wahrend seiner langjahrigen Tatigkeit am Institut fir Stromungslehre
und Stromungsmaschinen als entschlossener Forderer der Segelflugforschung und der
Fliegerei.

Er trug sehr aktiv dazu bei, dal3 die Akademische Fliegergruppe trotz haufig schwieriger
Rahmenbedingungen immer mit der Unterstitzung der Universitat Karlsruhe und ihrer Or-
gane rechnen konnte. 1994 erwies er der Akaflieg sogar die Ehre, sich als Taufpate fir die
AK-5 zur Verfligung zu stellen.

Wir danken Professor Felsch auf diesem Wege nochmals und wiinschen ihm weiterhin Ge-

sundheit und noch viele schone Flige.
Reinhard Dechow
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2. EHRENSENATOR PROF. DR. KURT KRAFT GESTORBEN

Am 24. Mai 1998 verstarb im Alter von 89 Jahren unser Ehrenmitglied Prof. Dr. Kurt Kraft.
Die Akaflieg Karlsruhe verliert in ihm einen grof3en Forderer.

Nach dem Studium der organischen Chemie und dem Erwerb des Doktortitels folgten Be-
schaftigungen bei verschiedenen Hochschulen und Behérden, bis er zur Knoll AG nach
Ludwigshafen berufen wurde, wo er sich als "Pionier der deutschen Arzneimittelindustrie"
erwies. Unter anderem Mittel gegen die Parkinsonsche Krankheit, gegen Allergien und
rheumatische Beschwerden, sowie ein Blutersatzmittel gehen auf seine Entwicklungsarbeit
zurick. Nach dem Krieg setzt er seine akademische Karriere fort, wird aul3erordentlicher
Professor an der Universitat Heidelberg. 1957 wird Professor Kraft personlich haftender
Gesellschafter der Firma Carl Freudenberg in Weinheim.

Als Mitglied der Unternehmensleitung und spéater im Gesellschafterausschul3 zeigt er sich
als grof3zugiger Forderer der Universitat und besonders der Akaflieg in Karlsruhe. Anlaf3-
lich seines 60. Geburtstages verleint im die Universitat Karlsruhe "in Ansehung seiner Be-
muhungen um eine fruchtbare Beziehung zwischen Wissenschaft und Wirtschaft, beson-
ders um die tatkraftige Forderung der Fridericiana im Geiste von Hans Freudenberg" die
Ehrensenatorwirde.

Im Rahmen der Taufe unseres damals neuen Leistungssgelers FK-3, fur den Prof. Dr. Kraft
sich als Pate zur Verfiigung gestellt hatte, wird er 1973 eingedenk seiner Verdienste zum
Ehrenmitglied der Akaflieg Karlsruhe ernannt. Sein lebendiges Interesse an der Gruppe
formuliert er im Vorwort unserer Jahresberichts 1971. Er, der er die Jahresberichte der
Akaflieg Karlsruhe, wie er schreibt, immer wieder "mit freudiger Spannung" erwartet, sieht
die Gruppe als "eine der besten Moglichkeiten, sich neben dem eigentlichen Studium aufs
Leben vorzubereiten”.

Diese von ihm so eindrucksvoll beschriebene Mdglichkeit wollen wir nutzen, Prof. Dr. Kurt
Kraft in ehrendem Gedenken behalten. Forderer wie er ermdglichen erst das "Forschen,
Bauen und Fliegen", das die Akaflieg ausmacht.

Unsere Anteilnahme gilt seiner Familie, insbesondere seinen Kindern.
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E) Who's who in der Akaflieg

1. EHRENVORSITZENDER

Prof. Dr.-Ing. Otto Schiele, Neustadt/Weinstralie

2. EHRENMITGLIEDER

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

Prof. Dipl.-Ing. Georg Jungbluth, Karlsruhe
Ehrensenator Dipl.-Ing. Paul Kleinewefers, Nettetal
Ing. Otto Rimmelspacher, Karlsruhe

Dipl.-Ing. Franz Villinger, Leonberg

Prof. Dr.-Ing. Hartmut Weule, Stuttgart

3. VORSTAND

Der Vorstand fur dieAmtsperiode vom 1.Juli 1997 bis zum 30.Juni 1998 setzte sich zusam-
men aus:

1. Vorsitzender: cand. inform. Martin Schneider
2. Vorsitzender: cand. etec. Michael Frerich
Schriftfihrer: stud. gok. Hartmut Weinrebe

Kassenwart im Rechnungsjahr 1997 war cand. wing. Lutz Réttsches

Fur die Amtsperiode vom 1.Juli 1998 bis zum 30.Juni 1999 wurden zum Vorstand gewahlt:

1. Vorsitzender: cand. inform. Adolf Hohl
2. Vorsitzender: cand. mach. Burkard Schultz
Schriftfihrer: stud. gok. Hartmut Weinrebe

Kassenwart im Rechnungsjahr 1998 ist cand. wing. Lutz Rottsches

Sprecher der Altdamen-/Altherrenschatft:

Dipl.-Wing. Wilfried Wieland
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4. AKTIVE MITGLIEDER

a) Ordentliche Mitglieder:

Michael Frerich
Alexander Furgeri
Adolf Hohl

Andre Jansen

Timo von Langsdorff
Ralf Maller

Dirk Minzner
Carsten Natzkowski
Jannes Neumann
Lutz Rottsches
Martin Schneider
Burkard Schultz
Thomas Thiele
Hartmut Weinrebe

Elektrotechnik

Physik

Informatik

Informatik
Wirtschaftsingenieurwesen
Elektrotechnik
Bauingenieurwesen
Elektrotechnik
Maschinenbau
Wirtschaftsingenieurwesen
Informatik

Maschinenbau
Bauingenieurwesen
Geodkologie

b) Aul3erordentliches Mitglied ist Christian Grams als Werkstattleiter.

c) In die Altdamen-/Altherrenschaft traten Uber:

Florian Eisele, Clemens Kriicken

d) Ausgeschieden ist:

Christoph Lenz



49

F) Den Freunden und Forderern unserer Gruppe

1. LISTE DER SPENDER UND
FORDERER 1998

Ohne Spender, Unterstitzer und Forde-
rer, ob ideell oder materiell, wéaren unsere
Arbeiten nicht zu realisieren.

Ihr Vertrauen ist uns Verpflichtung und
Ansporn zugleich lhre Unterstutzung und
unser Engagement bestmoglich fir die
Forschung einzusetzen.

Vor allen anderen sind wir der Universitat
Karlsruhe zu Dank verpflichtet, insbeson-
dere Rektor Prof. Dr.-Ing. Sigmar Wittig,
der nicht nur seinen Einflul3 fir den Erhalt
unseres Flugplatzes geltend machte, son-
dern uns auch noch mit einem sehr grol3-
zugigen Taufgeschenk bedachte.

Auch stellt die Fridericiana uns lber das
Institut fur Strémungslehre und  Str6-
mungsmaschinen die "Infrastruktur" be-
reit, die es uns ermdglicht unserer Projek-

tarbeit nachzugehen.

Ebenso mochten wir uns beim Institut fur
Werkzeugmaschinen und Betriebstechnik
(WBK) bedanken, das uns mit der Zurver-
fugungstellung seiner 5-Achs-CNC-
Frasmaschine in hervorragender Weise
unterstutzt.

Eine weitere unersetzliche Saule unserer
Arbeit stellt die finanzielle Fo6rderung
durch die KSB-Stiftung dar, die mafl3geb-
lich zum Fortschritt der Projekts AK-8 bei-
tragt.

Doch unverzichtbar sind auch die zahlrei-
chen Zuwendungen von Privatpersonen
und Firmen, die uns mit Sach- und Geld-
spenden grof3ziigig unterstitzen und for-
dern.

All sie sind Garanten fur die erfolgreiche
Fortfihrung der schon tber 70 Jahre wéah-
renden Forschungstatigkeit der Akademi-
schen Fliegergruppe Karlsruhe.

Spender

Postleitzahl Stadt

AHC-Oberflachentechnik

50171 Kerpen

Alfred Karcher Vertriebs GmbH

71364 Winnenden

AMG Autoglas GmbH

76187 Karlsruhe

Apple Computer GmbH

85737 Ismaning

Badenia Bausparkasse AG

76185 Karlsruhe

Badische Beamtenbank e.G.

76133 Karlsruhe

Bakelite AG

47125 Duisburg

Bentz, Susanne

Bierbaum Proenen GmbH

50669 Koln

Buhler, Bernd

Celanese GmbH

64128 Oberhausen

Charlie Jost Videoproduktion

69123 Heidelberg

CS-Interglas

89155 Erbach

Dechow, Dr. Reinhard

Deutsche Fuji Tape GmbH

47533 Kleve
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DG Flugzeugbau GmbH 76646 Bruchsal-Untergrombach
Easy Software Products 20636 Hollywood, Maryland, USA
Eduard Wille GmbH 42331 Wuppertal

Egon Eisele GmbH 70437 Stuttgart

ELITO Elektronik GmbH 91257 Pegnitz
Ellenberger GmbH 76327 Pfinztal

ELSA GmbH 52070 Aachen

Feitner, Peter

Franz Becker GmbH 68169 Mannheim
Freiersbacher Mineralquellen 77737 Bad Peterstal
Fuchs Mineral6lwerke 68169 Mannheim

Gebr. Dapprich Prazisionswerkzeuge 42329 Wuppertal

Gebr. Steinhart Wachswarenfabrik 86381 Krumbach
GEKA Energy Systems GmbH 76227 Karlsruhe

GFI FAX & Voice GmbH 22767 Hamburg
Guntert & Kohlmetz GmbH 76646 Bruchsal

Haas, Franz

Hartchrom GmbH 76185 Karlsruhe
Heggemann Flugzeugteile GmbH 33142 Biren

Herzog Carl OHG 76137 Karlsruhe
Hofstetter, Tobias

Hugel, Ferdinand

Hugel, Phil

IBM Deutschland Informationssysteme GmbH 55131 Mainz
ICP-Vortex Computersysteme GmbH 74223 Flein

Johann Fuhr & S6hne 91568 Bechhofen

Keck, Volker

L. Briggemann KG 74004 Heilbronn
Laubenheimer Hard- und Software 63755 Alzenau-Albstadt
Lipp, Prof. Hans Martin

Ligqui Moly GmbH 89081 Ulm
Luftfahrtzubehdr W. Neubert 74231 Bietigheim-Bissingen
Méadler GmbH 70573 Stuttgart

Metabo GmbH & Co. 72602 Nurtingen
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MGM GmbH 68199 Mannheim
Nahrlich, Klaus E.

Neumann, Heiner

Petereit, Klaus

Pfalzmébel GmbH & Co. 76663 Bad Schonborn
Phenolchemie GmbH 45966 Gladbeck
Privatbrauerei Hoepfner GmbH&CoKG 76131 Karlsruhe

R. Bosch GmbH 37587 Willershausen
Ré&der Vogel GmbH & Co 21109 Hamburg
Reichhold Holding GmbH 22525 Hamburg
Rockwell International GmbH 81245 Minchen
ROEKO GmbH & Co. 89129 Langenau
Schempp-Hirth Flugzeugbau GmbH 73230 Kirchheim-Teck
Schenker International AG 45130 Essen

Schiele, Otto

Sekurit Glas Union GmbH 52066 Aachen
Sennheiser Elektronik GmbH 30892 Wedemark
Sigri GmbH 86405 Meitingen
Silicon Graphics Deutschland GmbH 76229 Karlsruhe
Spectra Computersysteme GmbH 70771 Leinfelden-Echterdingen
SVA Sudwestdeutsche Verlagsanstalt 68161 Mannheim
Tenax-Fibers GmbH & Co. 42103 Wuppertal
TOPTEN GmbH 82152 Krailing

Varta AG 73473 Ellwangen
Villinger, Dipl.-Ing. Franz

VIW Vertrieb innovativer Werkzeuge 82522 Geretsried
VMH Mineral- und Heilguellen 61186 Rosbach v.d.H.
Walter Wenz Mineralbrunnen Teinach 76227 Karlsruhe
Wasmann, Friedrich

Wilhelm Dahle Buro-Technik GmbH 96472 Rodental

Wolf Hirth GmbH 73230 Kirchheim / Teck
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2. WUNSCHLISTE

Auf den vorherigen Seiten war die grol3e
Zahl unserer Spender und FoOrderer im
Jahr 1998 aufgefthrt.

Unsere Arbeit erfordert standig externe
Unterstitzung, darum haben wir auch firs
Jahr 1999 eine kleine Wunschliste zu-
sammengestellt.

Wenn der eine oder andere Leser unse-
res Jahresberichts uns einen oder mehre-
re der untenstehenden Winsche erfillen
kbnnte, ware der Gruppe damit sehr ge-
holfen. Wir bitten deshalb um gewogene
Lektire der folgenden Liste:

Werkzeuge und Gerate:
Blechknabber
Bohrer
Bohrerschleifgerat
Digitalwaagen fur Schwerpunktwagung
(drei)
Drahtbtrsten (rotierend)
Durchschlage
Elektronisches Thermometer mit meh-
reren MelRsonden (Mel3bereich
0-100°C)
Fix-Handklemmen (versch. Grol3en)
Federwaage (Mel3bereich bis 30 kg)
Glasfibersage
Gripzangen
Hubwagen
Scheren (zum Gewebeschneiden...)
Schraubzwingen (klein)
Gelenkkopfe (M6 und M8)
Werkstattwagen

Standig gebraucht werden:
Bandséageblatter (Umfang 255 cm oder
Meterware, Metall 5 mm, Holz 10 mm)
Einweg-Handschuhe
Harzpinsel und -Rollen
Isolierband
Metall-Halbzeuge (Rundmaterial
versch. Durchmesser aus Stahl, Alu,
Messing; Vierkantvollmaterial versch.

Groéf3en aus Stahl, Alu)
Plexiglaspolitur und -Reinigungsmittel
Schleifhitchen fur PreR3luftwerkzeug
Schleifleinen (60/80/120)
Schleifscheiben fur Winkelschleifer
Trenn- und Schruppscheiben
Trennwachs

AulRerdem waren hilfreich:
Fernauslésbarer Fotoapparat mit auto-
matischem Filmtransport
Toner fur HP Laserjet Il
S-VHS-Videorecorder
Videoprojektor fur Ausbildung und Un-
terricht

Fur unsere Elektronik-Werkstatt:

Kondensatoren

Lochrasterplatinen

Logic-Analyser

Portables Digital-Multimeter
Schrumpfschlauch (kleine Querschnit-
te)

Tastkopfe furs Oszilloskop

Fur die Konstruktionsarbeitsplatze:

CPU ab 300 MHz

Monitor ab 17"

Raumklimaanlage fur den Rechner-
raum

Postscript-Laserdrucker

Plotterpapier DIN AO (weifl3 und trans-
parent)

Farb-Patronen fir Canon CLC-10

Fur unser Buro:
Fenster-Briefumschlage (DIN C4, C6)
Aktenordner
Laserdrucker-Papier A4
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