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Vorwort

Dipl. Ing. Klaus Koplin, Prasident des Deutschen Aero Club

Liebe Fliegerfreunde, Segelflug
und Jetantrieb - das hort sich komisch
an. Aber gerade aus scheinbaren Ge-
gensatzen und Kontrasten kdnnen sich
groBartige LOsungen entwickeln. Fur
den Segelflug erforscht die Akaflieg
Karlsruhe den Strahlturbinenantrieb. Als
Heimkehrhilfe soll das kleine Kraftpaket
eine unangenehme oder gar gefahrliche
AuBenlandung vermeiden helfen.

Forschen, bauen, fliegen — das ist
das Motto der Akaflieger. Dabei haben
sie keine Scheu vor unkonventionellen
Ansatzen und prifen auch ungewohn-
liche Ideen. Auf der Projektliste der
Akaflieg Karlsruhe stehen neben dem
Jetantrieb auch ein Nurfliigel-Segel-
flugzeug, Forschungen fiir den optima-
len Windenstart und eine nachrustbare,
elektronische Heimkehrhilfe.

Die wichtige Arbeit in Forschung
und Entwicklung der Akaflieger hat eine
lange Tradition. Mit zukunftsweisenden
Grundlagenforschungen haben sie Ge-
schichte geschrieben.Von den Ergebnis-
sen ihrer Arbeit profitieren auch heute
noch der Luftsport und die Luftfahrtin-
dustrie. Viele Auszeichnungen und An-
erkennungen aus dem Sport und der In-
dustrie sowie Auftritte bei Messen und
Veranstaltungen dokumentieren das

Engagement, den Erfolg und bestatigen
die Verdienste der Studenten.

Die Akademischen Fliegergruppen
und besonders auch die Karlsruher ha-
ben in der Vergangenheit wesentlich
dazu beigetragen, dass sich der Segel-
flugsport in Deutschland so stark entwi-
ckeln konnte.

Der Akaflieg Karlsruhe wiinsche ich
weiterhin viel Erfolg, eine gute Saison
2012 und immer sichere Landungen.

Hons o U

Dipl. Ing. Klaus Koplin,
Prasident des Deutschen Aero Club
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DG-1000 Turbine

Segelfliegen mit Strahlturbinenantrieb

Nicolas ,Toni” Pachner

Der Vollstandigkeit halber mochte
ich dieses Projekt auch in meinem be-
reits vierten Jahresberichtartikel zuerst
den Lesern vorstellen, welchen das Pro-
jekt bisher nicht bekannt ist, bevor ich
auf die Ereignisse und Fortschritte des
vergangenen Jahres eingehe:

Ziel des Projektes war es, unseren
Schulungsdoppelsitzer, die DG-1000,
mit einem Strahltriebwerk auszurusten
und dieses Antriebssystem dann zu op-
timieren. Die Projektidee besteht schon
seit ca. sieben Jahren bei der Akaflieg
Karlsruhe, allerdings war der Fortschritt
in den ersten Jahren aufgrund fehlender
finanzieller Mittel eher bescheiden. Auf-
grund der grof3zligigen Unterstiitzung
von Prof. Dr. Wittig und dem Institut
fur Thermische Strémungsmaschinen
macht das Projekt nun seit ca. dreiein-
halb Jahren starke Fortschritte. Anfangs
wurde ein Modell der DG-1000 im MaR3-
stab 1:3,75 mit passender Modellturbine
angeschafft, um den grundsatzlichen
Gedanken des Projektes experimentell
im Kleinen umzusetzen. Des weiteren
wurde ein Modell des Motorkastens
inkl. Hauptspant der DG-1000 im MafR3-
stab 1:1 (,Mock-up”) nachgebildet, um
daran Versuche vornehmen zu kénnen,
ohne die DG-1000 aus dem Flugbetrieb

Kapitel 1 Projekte und Forschungsarbeit

nehmen zu muissen. Beim Bau der ech-
ten DG-1000 wurde diese bereits mit ei-
nem Tank und einem Motorkasten aus-
gerustet, um auf den Einbau vorbereitet
zu sein. Es wurde eine entsprechende
Konstruktion entwickelt, um die Turbine
bei Nichtgebrauch in den Rumpf einzu-
fahren. Dies alles ist in den Jahren 2008
und 2009 geschehen. Im Jahre 2010
entschied man sich aufgrund mehre-
rer Faktoren fir ein anderes Triebwerk.
Die Wahl fiel auf ein Triebwerk aus dem
Modellbaubereich, Typ ,AMT Titan” mit
400N Schub. Die Firma PSR Jet System,
welche Strahltriebwerke als Antriebssys-
tem in Segelflugzeugen etablieren will,
erganzte dieses Triebwerk fir unsere
Zwecke mit der nétigen Hardware, um
den Einsatz im Segelflugzeug zu ermog-
lichen. Dies betrifft in erster Linie eine
modifizierte Triebwerkssteuerung und
-uberwachung inkl. Cockpitinstrument,
ein gedndertes Kraftstoffsystem und
ein Containment, welches im Falle eines
Verdichter- oder Turbinenbruchs verhin-
dert, dass Teile das Triebwerksgehduse
verlassen konnen und somit Schaden
am Flugzeug anrichten kénnten. 2010
wurden die wichtigen Weichen fiir das
Projekt gestellt und die Konzeptions-
und Entwicklungsphase beendet. Kurz



vor Weihnachten 2010 haben wir dann
das System mit Turbine und allen seinen
Komponenten aus Holland erhalten.
Somit konnte im Frihjahr 2011
damit begonnen werden das Trieb-
werk einzubauen und die geplanten
und notwendigen Anderungen am
Flugzeug vorzunehmen. Es musste ein
Tankstutzen gebaut werden, welcher
Zugang zum bereits eingebauten Tank
herstellte.,,Chris” Grams erledigte das in
gewohnt hoher Qualitat. Das Flugzeug
musste mit einem Brandhahn versehen
werden, mit welchem sowohl das Gas-
system (fiir den Turbinenstart), als auch
das Kerosinsystem im Brandfall aus dem
Cockpit verschlossen werden kénnen.
Der Motorkasten wurde brandsicher
gestaltet, indem zwei brandsichere
Zwischenspanten eingezogen wurden
und der Motorkasten mit brandhem-
mender Farbe beaufschlagt wurde. Eine
elektronische Brandmeldeanlage wur-
de entwickelt und installiert. Im Rumpf
sind auBerdem zusatzliche Aufnahme-
moglichkeit fir den Turbinenakku, die
Gasflasche und einen zweiten Bordakku
eingebaut. Kabel mussten verlegt wer-
den, welche die Signale der Turbinen-
steuerung, der Brandwarnanlage und

des Hauptschalters fiir das Turbinen-

stromnetz ins Cockpit Ubertragen. Hier-
zu wurde eine Schaltung entwickelt, um
nicht den gesamten Strom fir Pumpe
und Steuerung Uber Kabel hohen Quer-
schnitts durch das Flugzeug vom Motor-

kasten zum vorderen Cockpit flihren zu
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Temperatursen-
sorik am Leitwerk
der DG-1000

mussen. Das Kraftstoffsystem, d.h. Pum-
pen, Ventile (,Fuelbord”) und die elek-
tronische Turbinensteuerung (,ECU")
wurden im Motorkasten platziert und
verkabelt. Daflir mussten unglaublich
viele Leitungen und Schlauche im Flug-
zeug verlegt werden. Weiterhin wurde
eine Temperaturanzeige entwickelt und
eingebaut, welche die Leitwerkstempe-
ratur an 8 Stellen misst und die jeweils
hochste Temperatur im Cockpit anzeigt,
sowie alle Daten auf einer SD Karte ab-
speichert. Das Leitwerk musste getem-
pert werden, um dem heien Abgas-
strahl mit Sicherheit standzuhalten.

Im Marz sind wir dann mit einer
noch nicht flugklaren DG-1000, in die je-
doch das gesamte System mit Turbine

bereits eingebaut war, nach Friedrichs-
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hafen auf die AERO gefahren, um unser
Projekt erstmals dem Publikum vorstel-
len zu kénnen. Das Interesse war sehr
groB. In Friedrichshafen konnten wir er-
folgreich die Firmen Sennheiser, Becker
Avionics und LX Navigation davon Gber-
zeugen, uns mit Headsets, Transponder
und LX7007 IGC zu unterstiitzen. Hier-
fir noch einmal ein herzlicher Dank an
die Spender. Die neuen Komponenten
konnten dann im Anschluss eingebaut
werden.

Parallel wurde beim Luftfahrtbun-
desamt (LBA) die Zulassung unter An-
nex Il beantragt. Daflir mussten einige
Nachweise erbracht werden, bei denen
uns Adrian Schwitalla vom LBA tatkraf-
tig unterstiitzte. So wurde uns, nach-
dem alle Arbeiten am Flugzeug abge-
schlossen waren und die notwendigen
Nachweise erbracht wurden, zu Anfang
des Idaflieg Sommertreffens die Vorlau-
fige Verkehrszulassung (VVZ) erteilt.

Somit stand dem Erstflug auf dem
Sommertreffen in  Aalen-Elchingen
nichts mehr im Wege. Der Erstflug fand
am 23. August statt und alle Anwesen-
den, inklusive Erstflugpiloten und dem
extra aus Karlsruhe angereisten Prof.
Wittig zeigten sich begeistert. An dieser
Stelle mochte ich kurz auf den geson-



derten Artikel ,Sommertreffen’, in wel-
chem noch detaillierter auf den Erstflug
eingegangen wird, verweisen.

Seit dem erfolgreichen Erstflug
befindet sich das Flugzeug in der Flug-
erprobung und das Triebwerk konnte
schon mehrmals erfolgreich als Heim-
kehrhilfe genutzt werden. Im Herbst
wurden bereits einige Punkte der Flug-
erprobung abgeflogen, ein weiterer Teil
wird im Frihjahr folgen. Erste Auswer-
tungen zeigten, dass die eingebaute
Messelektronik sehr interessante Daten
beziiglich des Temperaturverlaufs des
Abgasstrahles in Abhangigkeit von Ge-
schwindigkeit, AuBentemperatur und
Schiebewinkel liefert. Somit kann das
Jahr 2011 abschlieBend als das bisher
erfolgreichstes Jahr flir das Projekt be-
zeichnet werden.

In Zukunft wollen wir noch eini-
ge Punkte verbessern, um das System
weiter zu optimieren. Im Winter sollen
mehrteilige Klappen eingebaut werden,
welche elektrisch nach dem Ausfahren
der Turbine wieder schlieen damit nur
noch der Motorarm und die Turbine her-
ausragen. Davon erhoffen wir uns einen
geringeren Widerstand zu erreichen.
AuBerdem wird eine digitale Tankanzei-
ge entwickelt und eingebaut werden.

Am Institut flr Thermische Strémungs-
maschinen wird von einem Aktiven der
Akaflieg momentan eine Studienarbeit
angefertigt, welche theoretisch eine
mogliche Minimierung der Larmemis-
sion untersucht. Dies soll dann im An-
schluss experimentell validiert werden.

Wir sind uns sicher, auch im kom-
menden Jahr gemeinsam mit unserem
Partner am Institut fir Thermische Stro-
mungsmaschinen, Prof. Wittig, groBRe
Fortschritte zu machen und bedanken
uns fir die Unterstitzung und die her-

vorragende Zusammenarbeit.
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AK-X

Entwicklung eines Nurfliigel-Segelflugzeugs

Christoph ,airtec” Scherer, Ulrich ,Uli* Deck und Kathrin Deck

Im letzten Jahresbericht wurde be-
reits unser neues Flugzeugprojekt, die
Entwicklung eines Nurfligelsegelflug-
zeugs, vorgestellt. Damals haben wir
uns durch das Aufarbeiten friiherer Kon-
struktionen in die Nurfliigelentwicklung
eingearbeitet. Mit einigen einfachen
Flugmodellen aus Balsaholz haben wir
zudem grundlegende Flugeigenschaf-
ten untersucht. Dabei zeigte sich relativ
schnell, wo die Kernprobleme liegen.
Diese miissen nun geldst werden, um
einen flugfahigen Entwurf zu realisieren.
Im folgenden sollen die Entwurfsansat-
ze der Akaflieg vorgestellt werden:

Dynamische Ldngsstabilitat: Wie
sich schon bei der SB-13, einer Konst-
ruktion der Braunschweiger Akaflieg,
zeigte, neigen Nurfligel beim Flug
durch turbulente Luft zu einer nicht
kontrollierbaren, schnellen Anstellwin-
kelschwingung, welche nur schwach
gedampft wird. Bei einem neuen Ent-
wurf sollte diese Schwingung (,Wip-
pen”) vermieden werden, da sie flir den
Piloten sehr unangenehm und nicht
aussteuerbar ist. Leider konnte wah-
rend der Flugerprobung der SB-13 nicht
abschlieBend geklart werden, wie diese
Schwingungen genau entstehen. Ein
Ansatz wird aber in der Studienarbeit
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,Untersuchung Uber den Einfluss atmo-
spharischer Turbulenz auf die Langsbe-
wegung eines riickgepfeilten, schwanz-
losen Segelflugzeugs” von L. Dalldorff
(1992) vorgestellt: Die Schwingung ent-
steht, da der Nurfliigel Veranderungen
des Anstellwinkels, z.B. durch eine Bde,
sofort ausgleicht. Da die Nickdampfung
eines Nurflligels sehr gering ist, kommt
es zu einer Schwingung. Zur Verbesse-
rung kdnnte man nun im Wesentlichen
die statische Langsstabilitat verringern,
um die Reaktion des Nurflligels auf eine
Storung zu verkleinern, oder aber die
Nickdampfung erh6hen. Ersteres schei-
det aus, da eine gewisse statische Sta-
bilitdt fir einen kontrollierbaren Flug
gegeben sein muss. Somit bleibt noch
die Moglichkeit, die Nickdampfung zu
erhohen. Dies soll bei unserem Entwurf
durch eine VergréBerung des Ruick-
pfeilwinkels von 15° auf 25° geschehen.
Dadurch erhoéht sich das Nickdamp-
fungsderivativ C,q von -3,5 auf -10. Im
Endeffekt verschiebt sich dadurch das
statische Stabilitatsmal3, ab welchem
oben beschriebenes Verhalten auftritt,
von 4% der SB-13 auf 12% bei unserem
Entwurf. Da man Ublicherweise mit ei-
nem statischen Stabilitdtsmall von 6%

bis 10% fliegt, erhoffen wir uns, dass das



Wippen nicht mehr auftritt.

Uberziehverhalten: Ein weite-
res, schon von den Horten Nurfligeln
bekanntes Problem ist das kritische
Uberziehverhalten eines riickgepfeil-
ten Nurfligels. Dies lasst sich wie folgt
begriinden: Beginnt der Strdmungs-
abriss wie bei konventionellen Konst-
ruktionen am Aul3enfliigel zuerst, flhrt
dies zu einem Auftriebsverlust hinter
dem Schwerpunkt und es entsteht ein

schwanzlastiges Moment, welches zu

einer weiteren Vergrof3erung des An-
stellwinkels und damit zu einem Stro-
mungsabriss fiihrt. Dies geht soweit,
dass bei beginnendem Strémungsabriss
am AuBenfliigel die Langsstabilitat ver-
loren geht und der Nurfligel in einen
unkontrollierten Flugzustand libergeht,
welcher im Trudeln endet.

Somit ist klar, dass ein Stromungs-
abriss am AuBenfligel auf jeden Fall
verhindert werden muss. Dies soll bei

unserem Entwurf dadurch erreicht wer-
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den, dass am Aullenfliigel eine hohe
Profiltiefe verwendet wird und der Au-
Benfligel mit einer geometrischen
Schrankung von -3° versehen wird. Die
hohe Profiltiefe ermoglicht viel potenti-
ellen Auftrieb am AuBenflligel, d.h. der
Stromungsabriss tritt erst spater ein.
Eine negative geometrische Schran-
kung sorgt dafiir, dass der AuBBenflligel
3° weniger angestellt ist als der Innen-
fligel. Da der Beginn des Stromungsab-
risses hauptsachlich vom Anstellwinkel
abhangt, wird dadurch sichergestellt,
dass die Stromung zuerst am Innenfli-
gel, an dem der grol3ere Anstellwinkel
anliegt, abreif3t.

Kapitel 1 Projekte und Forschungsarbeit

Hohensteuerung: Bisher hatten
Nurfliigel zur Steuerung um die Quer-
achse meist ein oder zwei Hohenruder
am Aul3enflligel. Beim Ziehen schlagen
diese Ruder nach oben negativ aus, da
sie hinter dem Schwerpunkt liegen. Dies
hat den entscheidenden Nachteil, dass
man im Langsamflug bei gezogenem
Hohenruder mit einer negativ ausge-
schlagenen Klappe fliegt. Es entsteht
mehr Widerstand und zusatzlich wird
durch den negativen Klappenausschlag
der Maximalauftrieb des Profils vermin-
dert, was zu einem friiheren Stromungs-
abriss und damit zu einer héheren Mi-
nimalgeschwindigkeit fihrt. Zusatzlich



wird durch die am Aul3enfliigel ausge-
schlagene Klappe die Auftriebsvertei-
lung verandert und dadurch der indu-
zierte Widerstand erhoht.

Bei unserer Konstruktion sollen
durch eine weitere Hohenruderklappe
am Innenfligel Profilwiderstand und
Maximalauftrieb weniger stark beein-
flusst werden, da die Klappe am Innen-
fligel vor dem Schwerpunkt liegt und
somit im Langsamflug positiv ausge-
schlagen werden muss. Dadurch wer-
den die negativen Auswirkungen des
Hohenruders am AuBenfliigel ausge-
glichen und das Hohenruder muss im
Langsamflug durch die zusatzlichen
Klappen insgesamt weniger stark aus-
geschlagen werden, wodurch auch die
Auftriebsverteilung weniger verandert
und der induzierte Widerstand nicht so
sehr vergroBert wird.

Bei den einfachen Flugmodellen,
welche im letzten Winter gebaut wur-
den, zeigte sich in der Flugerprobung
recht schnell, dass diese teilweise keine
oder nur eine sehr schlechte Querru-
derwirkung hatten. Durch die positive
V-Form und die starke Rickpfeilung
entsteht ein grofBes Schieberollmo-
ment, welches die Querruderwirkung

wie folgt verhindert: Ein Querruderaus-

schlag erzeugt zunachst ein Rollmo-
ment in die gewlinschte Richtung und
durch das negative Wendemoment
ein Giermoment in die entgegensetzte
Richtung. Die Richtungsstabilitat des
Nurfliigels verhindert, dass sich der
Nurfliigel durch das Giermoment um
die Hochachse weiterdreht. Es stellt sich
ein Kraftegleichgewicht bei einem be-
stimmten Schiebewinkel ein. Bei einem
Schiebeflugzustand entsteht durch das
oben aufgefiihrte Schieberollmoment
ein weiteres Rollmoment, welches dem
urspringlichen Rollmoment durch den
Querruderausschlag entgegenwirkt.
Durch Berechnen der einzelnen Gré3en
zeigte sich fir die Modellentwiirfe, dass
das entgegenwirkende Rollmoment
teilweise sogar grof3er war als das ur-
sprungliche Rollmoment. Dies erklart
die fehlende Querruderwirkung.

Um dies zu verhindern, hat man
im Wesentlichen drei Moglichkeiten:
Das negative Wendemoment kann ver-
ringert werden, um ein kleineres Gier-
moment zu erreichen. Die Richtungs-
stabilitat kann erhoht werden, um nur
kleinere Schiebewinkel zuzulassen. Am
wirkungsvollsten ist aber, das Schiebe-
rollmoment zu verringern, um das ent-

stehende, entgegensetzt wirkende Roll-
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moment zu verkleinern.

Das negative Wendemoment kénn-
te man durch eine Differenzierung der
Querruder oder durch eine spezielle
Auftriebsverteilung verringern. Beides
ist beim Nurfliigel aber nicht mdglich,
da eine Differenzierung der Querruder
aus flugmechanischen Griinden nicht
realisierbar ist und eine spezielle Auf-
triebsverteilung den induzierten Wider-
stand erhdhen wiirde.

Die Richtungsstabilitat kann erh6ht
werden, indem man den Seitenrudern
einen groBeren Hebelarm gibt oder
sie vergroBert. Ersteres ist bei unserem
Entwurf ohnehin schon verwirklicht,
da durch die vergroBerte Riickpfeilung
auch die Seitenruder weiter hinten lie-
gen, letzteres ist nur in einem schmalen
Bereich mdoglich, da eine Vergrof3erung
der Seitenruder, also der Winglets, auch
das Schieberollmoment vergréert und
der Effekt somit groBtenteils aufgeho-
ben wird.

Somit bleibt noch die Méglichkeit,
das Schieberollmoment zu verkleinern.
Dies hangt im Wesentlichen von der
Ruckpfeilung und der V-Form ab. Die
Ruckpfeilungkann nichtverkleinert wer-
den, da sonst wieder das Wippen auftre-

ten wirde (siehe oben). Ebenso kann

Kapitel 1 Projekte und Forschungsarbeit

die V-Form nicht verkleinert werden,
da sonst die AuBBenfliigel beim Landen
nicht mehr ausreichende Bodenfreiheit
hatten.

Es wurde dennoch eine Méglichkeit
gefunden, dies zu erreichen. Die V-Form
wurde auf nur 2° verkleinert. Dadurch ist
das Schieberollmoment trotz der deut-
lich groBBeren Riickpfeilung ungefahr so
grol3 wie bei der SB-13. Durch die zu-
satzlich bessere Richtungsstabilitat ist
somit eine bessere Querruderwirkung
sichergestellt.

Bodenfreiheit der AuBenfliigel:
Die Bodenfreiheit der AuBenflligel ist
beim Nurfliigel ein Problem, da durch
die Rickpfeilung bei hohen Anstellwin-
keln, wie sie beim Landen vorkommen,
die AuBenfligel nach unten hangen
und Gefahr laufen, den Boden zuerst
zu berthren. Das wiurde unweigerlich
dazu fuhren, dass sich das Flugzeug mit
noch hoher Geschwindigkeit um eine
Flache dreht. Dabei kann es zum Bruch
des Flugzeugs kommen. Um dies zu ver-
hindern, gibt es prinzipiell zwei Mog-
lichkeiten. Zum einen kénnte man die
V-Form vergréBern und dadurch den
Abstand der AuBlenfligel zum Boden
erhéhen. Alternativ kann man auch den

Anstellwinkel beim Landen verringern.



Zunachst wurde die erste Losung favo-
risiert, welche jedoch aus oben genann-
ten Griinden nicht weiter verfolgt wer-
den kann. Somit bleibt noch die Option,
den Bodenanstellwinkel beim Landen
zu verringern, was beim aktuellen Ent-
wurf durch die Verwendung von Wolb-
klappen erreicht wird. Durch die Wolb-
klappen kann der Anstellwinkel mit
einer speziellen Landestellung bei Ma-
ximalauftrieb auf 3° reduziert werden.
Dann reichen 2°V-Form gerade aus, um
den Auflenfliigeln bei einer akzeptab-
len Fahrwerkshéhe 1m Bodenabstand
zu geben.

Aerodynamische Auslegung: Die
abschlieBende Auslegung mit spezieller
Anpassung der Profile, z.B. um eine op-
timale Widerstandsbilanz zu erreichen,
ist noch lange nicht abgeschlossen. So
ist zum Beispiel noch unbekannt, wie
stark der Einfluss des Rumpfes sich auf
die Auslegung auswirkt. Da der Rumpf
vor dem Schwerpunkt auf dem Fligel
angebracht ist, wird dort der Auftrieb
beeintrachtigt. Weniger Auftrieb vor
dem Schwerpunkt bedeutet wiederum
ein Moment um die Querachse, welches
durchdieH6henruderausgeglichenwer-
den musste. Damit man nicht immer mit

ausgeschlagenem Hohenruder fliegt,

muss dies beim Entwurf beriicksichtigt

werden. Leider lasst sich dieser Einfluss
mit herkdmmlichen Berechnungsme-
thoden nur sehr ungenau erfassen, wes-
halb wir uns dazu entschieden haben,
diesen empirisch mit Flugmodellen zu
vermessen und mit den Ergebnissen die
Originalauslegung zu optimieren. Um
diesen Einfluss sinnvoll vermessen zu
konnen, muss das Flugmodell mit sehr
kleinen Toleranzen gebaut werden, da-
mit es moglichst nahe an den Berech-
nungsmodellen liegt. Um dies zu errei-
chen wird das Erprobungsmodell mit
CNC-gefrasten Negativformen gebaut.
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Bau des Modells: Fir die Nega-
tiv-Bauweise aus CFK ist es zundchst
erforderlich, exakte CAD-Modelle des
Entwurfs und daraus abgeleitet CAD-
Modelle der zu frasenden Formen zu
erstellen. An dieser Stelle sei die Zusam-
menarbeit mit dem Institut fir Produkt-
entwicklung (IPEK) erwahnt, die uns
den Zugriff auf moderne CAD-Systeme
ermoglicht. Weiterhin wurde uns fir
die Verarbeitung und Organisation der
CAD-Daten Zugriff auf das Product Data
Management System des Instituts ge-
wahrt, was die Arbeit deutlich erleich-
tert.

Fir das Frasen der Formen konn-
ten wir, wie bereits beim Bau der AK-8,
eine Kooperation mit dem Institut flir
Produktionstechnik (WBK) organisie-
ren. Unter Anleitung des Instituts wird
ein Mitglied des Projektteams in das Ar-
beiten an der 5-Achs-CNC-Frase einge-
wiesen. Erste Formteile konnten bereits
bearbeitet werden und so hoffen wir, bis
Anfang 2012 das Frasen der Formen ab-
schlieBen zu kénnen und mit dem Bau
des Modells anzufangen.

Strukturauslegung: Neben der
aerodynamischen Auslegung haben wir
auch bei der strukturellen Auslegung

unseres Entwurfs Fortschritte gemacht.

Kapitel 1 Projekte und Forschungsarbeit

In einem ersten Schritt wurde entspre-
chend der Vorgaben der JAR 22 eine
Reihe von Lastfallen definiert. Mit den
daraus gegebenen Parametern und der
Fligelgeometrie wurde fiir jeden Last-
fall die Auftriebsverteilung berechnet.
Zu erwahnen ist, dass durch die von uns
angestrebte Hohensteuerung die Auf-
triebsverteilung massiv beeinflusst wird.
Durch ,driicken” des Hohenruders wird
so beispielsweise am AuBenfliigel mehr
Auftrieb erzeugt, was fiir die Struktur-
auslegung ein hoheres Biegemoment in
der Fligelmitte bedeutet.

Um diesen besonderen Belastun-
gen gerecht zu werden, wollen wir uns
neben der klassischen Strukturberech-
nung auch moderne Finite Elemente
Verfahren zunutze machen. Momentan
wird am Institut flr Produktentwicklung
eine Studienarbeit verfasst, die sich zu-
nachst grundlegend mit der Anwen-
dung solcher Verfahren auf den Entwurf
von Segelflugzeugen beschaftigt. Es soll
eine Basis geschaffen werden, auf dieim
weiteren Projektverlauf zurlickgegriffen
werden kann. Beispielsweise wird eine
Methode implementiert, mit der es
moglich ist, die aerodynamischen Las-
ten sehr genau auf der Oberflache des

Berechnungsmodells anzubringen.



Nun hoffen wir, moglichst bald mit
der Flugerprobung des neuen Modells
beginnen zu kénnen, um die Ergebnisse
in die aktuellen Entwirfe einzuarbeiten
und damit dem ,echten” Nurfligel ei-
nen Schritt naher zu kommen. Aktuelle
Informationen dazu finden sich unter
http://www.akaflieg.uni-karlsruhe.de/
projekte/ak-x.html

Weitere Informationen zum Thema

Nurfliigel unter:

Nickel, K.; Wohlfahrt, M.: Schwanzlose
Flugzeuge - lhre Auslegung und ihre
Eigenschaften. Birkhauser Verlag, Ba-

sel; Boston; Berlin, 1990.

Zum Projekt SB-13:
www.akaflieg-braunschweig.de/pro-
totypen/sb13; Stand Dez. 2011
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Von Hand anwer-
fen!

18

AK-1: Chronik und Nachruf

Ubergabe an das Deutsche Museum

Eckard,Buggy” Strunk

Seit ihrem letzten Flug sind jetzt
schon 3 Jahre vergangen. Es wird Zeit fiir
eine Chronik ihrer 38 Jahre bei der Aka-
flieg, bevor die Erinnerungen verblas-
sen. An schriftlichen Unterlagen kann
ich auf die Jahresberichte ihrer Fluger-
probung, die L-Akte und mein Flugbuch
zurlickgreifen. Ich mochte da beginnen,
wo der Bericht,AK-1 Mischl” auf unserer
Homepage endet.

Die Flugerprobung beginnt prak-
tisch nach dem Erstflug am 9.1.1971

und endet mit der Verkehrszulassung

Kapitel 1 Projekte und Forschungsarbeit

am 31.10.1979. Dank dafiir an Tscheng-
Peng (Jorg Quentin) der die Erprobung
und Zulassung letztendlich zum Erfolg
gebracht hat.

Es wurden dazu bei ca. 180 Starts
147 Stunden geflogen. In diesen 9 Jah-
ren wurde sie zu einem einigermaflen
zuverldssigen Vereinsflieger weiterent-
wickelt. Das heift, dass man nicht im-
mer in die Luft kam, wenn man wollte
und es ging der Spruch um: eine Stun-
de fliegen = mindestens eine Stunde
schrauben.

Und wenn es gar nicht anders ging:
Auch mal von Hand anwerfen!! Das hat
wohl viele interessierte Akaflieger ab-
geschreckt, denn eine gewisse Veran-
lagung und Lust am ,Schrauben” war
unentbehrlich. Eine Hirde war sicher
auch die Tatsache, dass der Motorseg-
lerschein, der leider in der Akaflieg nicht
erworben werden konnte, Vorausset-
zung war. Ich kann mich nur an einige
Mitflieger erinnern wie z.B. Heizer, Jorn,
Tempo, Thomas Himmelsbach, Clemens
Kriicken, Heiko Kénig und weitere. An-
dere Alte Herren haben sich, wenn sie
weiter fliegen wollten, eigene Flugzeu-
ge gekauft oder sind an ihren neuen
Wohnorten in andere Vereine eingetre-

ten. Sie wohnten auch i.d.R. weiter von



Karlsruhe weg und waren beruflich stark
eingespannt.

So kam es, dass nur ich am Ende
ubrig blieb. Mein erster AK-1 Flug, da-
tiert auf den 25.06.1978, erfolgte mit
Kl6tzle (Albert Reiter). Ich muss sagen,
dass ich gerne und leidenschaftlich
AK-1 geflogen bin. Ich habe es genos-
sen, stundenlang im Schwarzwald spa-
zieren zu fliegen; im Friihjahr bei der
ersten ,Murgtalthermik” und im Winter
dick eingemummt mit Motor Uber ge-
schlossener Schneedecke und strahlend
blauem Himmel. Der Aufstieg durch ein
enges Loch in die Murgtalwelle bleibt
unvergessen.

Von den insgesamt 905 Starts und
1300 Stunden und 48 Minuten bin ich
bei 423 Starts 867 Stunden und 18 Mi-
nuten geflogen. Das entspricht 47% der
Starts und 67% der Flugzeit. Keine Stun-
de davon mdchte ich missen!!!!

Langere Standzeiten gab es 1988
nach einem Schaden am Hohenleitwerk
und 1990 durch eine aufwandige Repa-
ratur des Fahrwerks. Auch 2000 musste
sie 2 Monate pausieren, als ich bei einer
AuBenlandung (der Prop war einge-
klemmt) die Fahrwerksstrebe und Teile
der Verkleidung zerstorte. Das war eine
groBere Reparatur und dabei habe ich

gleich einen neuen Motor eingebaut,
da der alte die Betriebsgrenze von 330 h
erreicht hatte.

Fast die Halfte ihrer Stunden flog
die AK-1 ab 1998 (570 h), denn ungefahr
von da an ist es mir gelungen, durch
standige vorausschauende Wartung
und rechtzeitige Reparaturen die Stand-
zeiten zu minimieren und frustrierende
Startabbriiche zu vermeiden.

Bis 2008 habe ich sie dann wenn
immer es ging zum Pfingstlager mitge-

nommen. Zuerst abenteuerlich festge-

Start- und Zeitsta-

tistik der AK-1

Jahr Flugzeit [h:min] Anzahl Starts
1980/81 55:07

1982 40:48

1983 17:36

1984 09:47

1985 34:00

1986 10:00

1987 47:00

1988/89 18:00

1990/91 53:00

1992 29:00

1993 07:00

1994 33:00 26
1995 44:00 34
1996 51:00 36
1997 68:00 26
1998 80:00 37
1999 96:00 48
2000 78:00 30
2001 46:45 24
2002 57:35 24
2003 37:03 29
2004 30:05 13
2005 39:43 34
2006 74:32 39
2007 57:17 26
2008 38:48 28
Summe 1300:48 905
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schraubt auf dem ,Hedu-Hanger”, dann (die AK-1 stand gaaanz hinten) ich habe
ab 2004 mit dem umgebauten alten es aber immer geschafft (davon zeugen

AK-5 Hanger. viele Macken an der Flachennase).

1998 nach Coburg Steinrticken Jetzt wurde es Zeit an einen eige-
1999 nach Leibertingen nen Hanger zu denken. Denn auch nach
2000 nach Heiligenberg dem Umzug auf den neuen Flugplatz
2003 nach Albstadt Degerfeld wurden die Flugzeuge noch einige Zeit
2004 zum Ubersberg in den Boxen auf dem alten Platz stehen
2005 zum Klippeneck und zu jedem Flugbetrieb Uber offentli-
2006 nach Bartholoma und Reutte che StraBen transportiert werden.

2007 nach Bartholoma Basis fuir einen Hanger sollte ein al-
2008 nach Utscheid ter ausrangierter mit Planen werden. Die

Ab 2003 konnte die AK-1 nicht mehr  Gelegenheit war gunstig (AK-1 in der
aufgebaut in der Halle stehen und somit ~ Werkstatt) bei dieser Aktion auch gleich
war nichts mehr wie vorher. Bis dahin eine dringend nétige Konservierung der
konnte ich bei gutem Wetter Gleitzeit Flachen vorzunehmen. Ich hatte bereits
nehmen und war sehr oft ab 13:00 Uhr auf dem Pfingstlager in Degerfeld mit
solange es ging in der Luft. Es war zwar  der Politur begonnen und wollte das

Der Rohbau des
Hangers fast fertig nicht einfach die Halle auszurdumen nun mit einer Lackierung mit Klarlack
abschlieBBen.

Auf dem neuen Platz ging leider
eine der Zielsetzungen der Konzeption
namlich die Eigenstartfahigkeit ,den

Bach runter”, Startverbot fiir Klapptrieb-

Turbomodus? Fliegen nur am Wochen-
ende? Das konnen die modernen Vari-
anten mit weniger Aufwand besser und
leiser. So langsam schien die Zeit flir un-
sere alte Dame abzulaufen.

Die AK-1 reihte sich also erst mal

20 Kapitel 1 Projekte und Forschungsarbeit



in den normalen Flugbetrieb ein und
ich bedanke mich hier bei den freund-
lichen Fliegerkameraden fir ihre Hilfe
beim Aufbau. Er dauerte incl. Check ca.
60 Min, da die AK-1 nicht zum taglichen
Auf- und Abriisten konstruiert war.

Nach zwei Bandscheibenvorfal-
len fiel mir das immer schwerer und als
dann die ASG-29 zu uns kam mit ihrer
fast doppelt so guten Gleitzahl kam
ich so langsam ins Griibeln. Vergeblich
hatte ich jemanden gesucht, der mein
Nachfolger werden wollte.

In der ,Ecke Stehen” und Vergam-
meln das hatte sie nicht verdient.

Ich habe dann im August 2008 eine
Mail an das ,Deutsche Museum Flug-
werft” in OberschleiBhein losgeschickt
und angefragt, ob sie Interesse hatten,
die AK-1 zu Ubernehmen. Es kam fol-

gende Antwort:

Sehr geehrter Herr Strunk,
vielen Dank fiir Ihr Angebot. Es interessiert uns sehr! Wir
haben bereits einige Flugzeuge verschiedener Akafliegs
in unserer Ausstellung, die AK-1 wdre eine schine Ergdin-
zung. Lassen Sie uns Néheres vielleicht mal telefonisch
besprechen. Bitte rufen Sie mich doch einfach mal an
oder geben mir Ihre Telefonnummer durch.
Viele GriiSe Gerhard Filchner
Leiter Deutsches Museum-Flugwerft SchleiSheim

Das war der Ausloser zum Count-
down. Am 18.10.2008 startete ich zu
meinem letzten AK-1 Flug. Nach dem
Ausklinken sprang der Motor auch so-
fort an und ich genoss einen wunder-
schonen zweistliindigen Flug Uber den
Stromberg zum Neckar und zurtck. Ich
habe nachher noch einige brauchbare
Teile ausgebaut (Kupplung, Funkge-
rat, Gurte), und sie noch einmal griind-
lich aufgeschont. Wir haben uns dann

mit dem Museum auf eine Schenkung

geeinigt und die Anlieferung auf den
22.7.2009 terminiert.
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Ubergabe an den
Museumsleiter
Herrn Filchner
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4 LTS S

Am 11.8.2010 erreichte uns dann
die Nachricht, dass die AK-1 nun in der
Ausstellung sei und besichtigt werden
kdnne.

Nun hing sie da, doch es fehlte noch
eine offizielle Ubergabe. Das wollten wir
dann am 11.5.2011 nachholen. Anwe-
send waren seitens der Akaflieg Eckard
,Buggy” Strunk, Daniel ,Teilchen” Mend-

Kapitel 1 Projekte und Forschungsarbeit
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ler, Tobias,,Mimmel” Oesterlein und Da-
niel ,Tite” Schlehan. Das Museum war
vertreten durch den Leiter Deutsches
Museum-Flugwerft SchleiBheim Herrn
Gerhard Filchner. Bestandteil des Schen-
kungsvertrags ist die Zusicherung, dass
Karlsruher Akaflieger nach Voranmel-
dung freien Zutritt zum Museum in

Oberschlei3heim haben.



So werde ich sie in Erinnerung be-

halten, denn dieses Bild hing lange
Jahre so in meinem Biiro, dass ich es im
Blickfeld hatte, besonders wenn ich bei
Hammerwetter die Jalousien schlieBen
musste.

Es wird immer kommuniziert, dass

ich mal3geblich dazu beigetragen habe,

dass die AK-1 38 Jahre in der Gruppe
geflogen ist. Das ist sicher richtig, aber
ohne Hilfe der Aktivitas und der Werk-
stattleiter Hans Odermatt und Christian
Grams ware das nicht moglich gewesen.
Mein Dank geht an sie und alle, die mir
30 Jahre AK-1 Erlebnis ermoglicht ha-
ben.
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Wagung der AK-8

A AR
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AK-8

Weitere Fortschritte der Flugerprobung

Christoph “Opf” Etspiiler

Die Saison 2011 begann fir die
AK-8 erst relativ spat, weil sich die Um-
bau- und Reparaturarbeiten der Win-
terwartung 2010 etwas in die Lange
gezogen hatten. Allerdings hat sich der
Aufwand gelohnt. Beispielsweise ist es
durch die verstellbare Riickenlehne nun
auch fur kleine Piloten mdglich, ohne
Riickenkissen zu fliegen. Des Weiteren
wurden einige konstruktive Detailver-
besserungen vorgenommen. Dabei ist
insbesondere die elektrische Trimmung
zu nennen, bei der eine potentielle Feh-
lerquelle beseitigt werden konnte.

Kapitel 1 Projekte und Forschungsarbeit

Entsprechend zeitnah begann auch
schon die Vorbereitung auf das Idaflieg-
Sommertreffen in Aalen. Ein Grofteil
der nétigen Flugversuche sollte durch-
gefuhrt werden. Dementsprechend
grof3 war auch die Motivation bei der
theoretischen Ausarbeitung der Versu-
che. Dabei konnten wir auf das immen-
se Know-how der Idaflieg zurlickgreifen,
was vieles vereinfachte. Denn in den
Formulierungen der Bauvorschrift ist le-
diglich beschrieben, was nachgewiesen
werden muss. Das ,Wie” bleibt meist un-

geklart.




Leider startete das Sommertreffen
mit einem kleinen Riickschlag, da sich
herausstellte, dass die bisher unge-
nutzten Wassersacke nicht gleichmaBig
entleert werden konnten. Das Befiillen
der Wassersacke ist jedoch fur die Flug-
erprobung unbedingt notwendig, um
alle geforderten Beladungszustande zu
simulieren. Vor Ort konnte dieses Pro-
blem nicht behoben werden, sodass die
AK-8 wieder in die Werkstatt nach Karls-
ruhe gebracht wurde.

Bei einem zweiten Anlauf zurlick in
Aalen konnten doch noch einige Punkte
der Flugerprobung durchgefiihrt wer-
den. Hier sind beispielsweise die stati-
sche und dynamische Stabilitat im Flug
oder das Verhalten im Flugzeugschlepp
zu nennen. Samtliche erprobte Flugzu-
stande bestatigten die Berechnungen
und Erwartungen.

Zudem konnte der Kontakt zum
Luftfahrtbundesamt deutlich intensi-
viert werden. In den vielen Gesprachen
wurde klarer, worauf man bei einer Flug-
erprobung besonders achten muss. Die-
se Erfahrungen sollen zukiinftig auch in
weitere Flugzeugprojekte einflieBen.

Uber das Jahr war die AK-8 mehr-
fach auf dem Campus zu sehen und
auch am Tag der offenen Tir des KIT

wurde sie als Aushangeschild der Aka-

flieg dem Publikum prasentiert.

Im Winter 2011/2012 werden wir an
der Vorbereitung der fehlenden Schrit-
te der Flugerprobung arbeiten, damit
wir gleich zu Beginn der Saison damit
weitermachen kénnen. Zudem soll die
sogenannte Bodenerprobung durchge-
fuhrt werden. Dabei wird unter ande-
rem die Steifigkeit und Verformbarkeit
der Steuerung untersucht.

Zusammenfassend war die Saison
2011 fir die AK-8 sehr erfolgreich. Wir
sind trotz kleiner Riickschlage der Zu-
lassung einen grof3en Schritt ndher ge-

kommen.
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Unlbersichtliche
Kabelfiihrung
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Modernisierung der Windenelektronik

Einbau eines neuen Kabelbaums

Christian ,Paule” Schreiber

Zu viele Koche verderben den Brei.

Etwas Ahnliches kénnte man auch tber
die Winde und zu viele Generationen
Akaflieger sagen. Uber die Jahre ist die
gute, alt bewahrte Relaislogik etwas un-
Ubersichtlich und funktional beeintrach-
tigt geworden und im ganzen Fahrzeug
haben sich benutzte und unbenutzte
Kabel und Litzen den Weg gebahnt. Na-
turlich, wie soll es auch anders sein, zu
groBBen Teilen undokumentiert.

Also wird es Zeit fiir etwas Neues.
Diesmal, knapp 25 Jahre nach Inbe-
triecbnahme, etwas Digitales. Um das
Argument Ausfallsicherheit zu entkraf-
ten, gibt es ein paar Finessen in Hard-
und Software. Die Steuerung besteht

aus zwei getrennten Aufbauten, einem

Kapitel 1 Projekte und Forschungsarbeit

Powerboard und einem uC-Board. Das

Powerboard erzeugt mithilfe eines

Schaltnetzteils galvanisch getrennte 5

V Versorgungsspannung und fihrt alle

Eingriffe in das Bordnetz des Fahrzeu-

ges (StraBenbetrieb) durch. Hierbei wird

weiterhin voll auf robuste Relais ge-
setzt, welche digital (und galvanisch ge-
trennt) vom uC angesprochen werden.

Die wichtigsten Funktionen sind:

« Umschalten des Motorstarts auf die
Windenfahrerseite

« Betatigung von Licht und Hupe

« Versorgung des LKW Zindungskrei-
ses (Stichwort Zindschlissel auf
Zindung), aus dem das Fahrzeug
versorgt wird

« mehrstufige Priifung vor dem Anlas-
sen des Motors (Zlindungsfreigabe)

+ Schutzschaltung der Versorgungs-
spannung, welche bei laufendem
Motor ein Abschalten verhindert
(Zindungsbriicke)

+ Auswertung des Drehwahlschalters
im Bedienfeld (Aus-Telefon-Zln-
dung) und Bereitstellung von An-
schlusspunkten fiir Anbauten (wel-
che in den nachsten Generationen
sicher kommen werden).

Eine Besonderheit ist der zur Ver-
sorgung entworfene Gegentaktfluss-



wandler, der mithilfe einer vollen H-Bri-
cke und eines LM5045 PWM-Reglers aus
einem Eingangspannungsbereich von
18 V bis 36 V eine Ausgangsspannung
von 5V mit 2 A Strom liefert. Die ange-
strebte Arbeitsfrequenz des Wandlers
liegt bei 100 - 300 kHz.

Dank Unterstutzung durch den IC
ist sekundarseitig ein Synchrongleich-
richter aktiv, wodurch der Wandlerstrom
nicht ins Licken geraten kann und die
Regelung sehr prazise arbeitet. Dies ist
in einer PSpice Simulation (mit Modell
des PWM ICs) modelliert und entspre-
chend dimensioniert worden. Um hoch-
frequente Stérungen durch das PWM Si-
gnal und die geschalteten Strome nicht
aus dem Wandler zu lassen, werden Ein/
Ausgange mit Filtergliedern und strom-
kompensierten Drosseln gesiebt. Zu-
satzlich wird Uber einen Einbau in ein
HF-Stahlblechgehduse

Der Wandler soll als steckbares Modul

nachgedacht.
mit festen IndustriemaBen/Pinning
auf dem Powerboard verlotet werden.
Durch das angestrebte Quasinormmalf3
»1/8 Brick” kann der Wandler im Be-
darfsfall leicht ersetzt werden.

Das  Mikrocontrollerboard  (uC
Board) ubernimmt die Steuerung des
Betriebsablaufes. Als Herzstlick kommt

hier ein Atmel Mega64 zum Einsatz.
Dieser besitzt 16 Ein- und 16 Ausgange,
die jeweils mithilfe von Optokopplern
vom Rest des Fahrzeuges entkoppelt
sind. Um die Sicherheit zu erhdhen
und einen Ausfall der Winde bei einem
Softwarefehler zu umgehen, werden 8
Ausgangsleitungen mithilfe einer Latch
gepuffert. Diese Latch lasst im Zustand
«Enabled” vom uC kommende Signale
an die Ausgangsstufen passieren. Ist die
Latch ,Disabled” werden die Ausgange
nicht verandert, unabhangig von dem,
was der uC stellt.

Der Trick zur Erhéhung der Si-
cherheit liegt nun darin, dass die Latch
durch den uC vom Zustand ,Enabled” in
den Zustand,Disabled” versetzt werden
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Powerboard
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kann, aber nicht umgekehrt. Wieder
eingeschaltet werden kann die Latch
nur durch Bedieneingaben des Winden-
fahrers (Auskuppeln). Zusammen mit ei-
ner in Software realisierten Statemachi-
ne ergibt sich nun ein System, das alle
wichtigen Ausgange (Druckluftventile)
setzt und sich danach selber von den
Ausgangen abtrennt, so dass selbst bei
einem Softwarefehler alle Steuerventile
nicht mehr verandert werden kdnnen.
Die Statemachine sowie alle anderen
Funktionen, die der uC Ubernehmen
soll, werden in C geschrieben und sind
somit flr nachfolgende Generationen
leicht modifizierbar.

Um die Funktionsvielfalt abzurun-
den besitzt das uC Board auBlerdem
eine CAN-Bus Schnittstelle, die es er-
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moglicht mit anderen CAN-Bus Kompo-
nenten zu kommunizieren. Dieses, auf
den ersten Blick etwas unniitze Feature,
kann sich als sehr nitzlich erweisen, da
alle Komponenten des ASTS auf Basis
des CAN-Buses arbeiten. Da im Zuge
des Windenumbaus das ASTS mitsamt
Displayeinheit (4x40 Zeichen LCD) in
der Winde eingebaut werden soll, ist die
Idee, dass das uC Board dieses Display
fur Statusinformationen der Winde (z.B.
Fehlermeldungen) mitnutzt.

Um den uC nicht unnétig zu be-
lasten und den Programmieraufwand
in Grenzen zu halten, befindet sich auf
dem Board ein eigenstandiger CAN
Controller, der tber SPI an den uC an-
gebunden ist (naturlich auch hier wie-
der galvanisch getrennt). Der komplette
Hardwareteil flir den CAN-Bus ist vom
ASTS Ubernommen, was insbesondere
die Programmierung deutlich verein-
facht, da auf fertige Softwareteile zu-
riickgegriffen werden kann.

An dieser Stelle ist noch besonders
darauf hingewiesen, dass alle Winden-
funktionen vollig unabhangig von die-
ser Anzeige sind und man sie auch ohne
Display nutzen kann. Das Ergebnis un-
serer Arbeit kann dann ab nachster Sai-

son auf dem Platz bewundert werden.



Akademische Fliegergruppe am Karlsruher Institut fiir Technologie Jahresbericht 2011

29



Holzprifstand des
E-Turbos
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Elektroturbo

Einfach nachriisten
Fabian ,Fabse” Roth

Die Idee: Das Projekt E-Turbo stellt
einen einfach nachzuristenden und
zuverldssigen Elektroantrieb fir unser
Flugzeug Ak-5b dar. Aus vielerlei Griin-
den wurde eine an der Bugkupplung auf
der Nase des Flugzeugs zu befestigende
Variante gewahlt. Die Klappluftschraube
legt sich hierbei, wenn der Motor nicht
lauft, in Vertiefungen der Halterung an
und erzeugt so kaum Widerstand. Wird
der Motor gebraucht um zum Beispiel
eine AuBlenlandung zu verhindern,
kann innerhalb weniger Sekunden die
Luftschraube ausgeklappt und die volle
Leistung erbracht werden. Dadurch wird
der wahrscheinlich haufigste Auf3enlan-
deunfall mit Turbo sicher verhindert,
namlich dass der Turbo nicht anspringt,

weil zu spat die Entscheidung dafiir fiel.
Aktueller Stand: Nachdem, wie
im letzten Jahresbericht erwahnt, leider
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der Motor nicht zum Regler passte und
durch einen Zwischenfall zerstoért wur-
de, schauten wir uns nach einem neuen
Modell um. Wir entschieden uns dies-
mal fiir einen professionellen Regler aus
dem Gleitschirmfliegerbereich. Der Mo-
tor stammt auf Grund der Anforderung
der geringen Abmessungen aus dem
Modellbaubereich, diesmal jedoch von
einem namhaften Hersteller. Der Akku
blieb der gleiche 14-zellige Lithiumpo-
lymerakku aus dem Industrie- und KfzZ-
Bereich.

Als wir nun nach langen Lieferzei-
ten die passenden Komponenten in der
Werkstatt hatten und alle Hochstrom-
verbindungen sicher hergestellt waren,
begannen wir mit den Tests am Prif-
stand. Zu unserer Freude gab es beim
Starten des Motors diesmal keinerlei
Probleme, der Motor beeindruckte uns
mit seiner Kraft und dem entstehenden
Propellerwind, der dazu fiihrte, dass al-
les gro3raumig entfernt werden musste,
was nicht niet- und nagelfest war. Zuerst
lief der Motor nur auf halber Leistung
fur 10 Minuten. Hierbei erkannten wir
recht schnell, dass die Kiihlung am Prif-
stand ein groBes Problem darstellt, denn
schon bei der halben Leistung war der

Motor an der maximalen Temperatur-



grenze angekommen. Wir fuhrten dies
darauf zuriick, dass der Motor im Wind-
schatten des Propellers liegt und sich
somit die Warme im Motor staut. Dieses
Problem wird jedoch im Flug behoben,
da hier der Fahrtwind zur Kiihlung ge-
nutzt wird. Regler und Akku blieben von
den Leistungen vollig unbeeindruckt,
so wurde der Regler nur handwarm und
am Akku konnte keine Erwarmung fest-
gestellt werden. Weiterhin wurde der
Prifstand Uberarbeitet, da der Motor
am,Holzprifstand” (siehe Bild) starke Vi-
brationen verursachte. Nun wurde auch
die hundertprozentige Leistung ange-
fahren, um die Kenngro3en des Motors
und des Reglers zu tiberprifen. Dies war
jedoch nur kurzzeitig moéglich, um den
Motor nicht zu Uberhitzen. Heraus kam
eine sehr gute Ubereinstimmung mit
den von uns errechneten Werten.

Bei Vollast erwarten wir ein Steigen
um die 0,6 m/s. Es kann also durch den
E-Turbo ein absoluter HOhengewinn
von ca. 600 m und damit eine Reichwei-
te von ca. 50 km erreicht werden. Ge-
plant ist, noch einen zweiten Akku der
gleichen Spezifikation zu verbauen und
somit die Reichweite zu verdoppeln.

ToDo: Als erstes muss die Kiihlung

am Prifstand realistisch simuliert wer-

den (z.B. im Windkanal des KIT), um spa-

ter bei der Zulassung keine Probleme
zu bekommen. Dann muss wegen des
neuen Motors eine neue Motorhalte-
rung entworfen und gebaut werden. Als
letztes muss noch die Akkuhalterung
gebaut und in die Rumpfréhre integ-
riert werden. Es bleibt also noch einiges
zu tun, jedoch kénnen wir seit letztem
Jahr auch groB3e Fortschritte verbuchen,
so dass der Erstflug hoffentlich 2012 er-

folgen kann.

Elektromotor mit
Spinner, Propeller
ausgeklappt

Komponentenspe-
zifikationen

Motor

20-poliger Brushless AuBBenlaufer

max. 15 kW (ca. 15 sec.)

entspricht einem 150-200 ccm Verbrenner.

5000 U/min bei Vollast mit

max. 250A(Dauer)

Regler max. 250A(Dauer)

bei Vollast werden Strome von 180A erreicht

Betriebsspannung 30-59V

Volle Uberwachung von Akkutemperatur,

Motortemperatur, Endstufentemperatur,

Akkuspannung, Strom und Drehzahl

Akku

14 Zellen Lithiumpolymerakku (ca. 55V)

2 kWh Energieinhalt (ca. 15 min Vollast)

10 kW Dauerentnahmeleistung
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Digitale Anzeige
des ASTS

32

ASTS

Geschwindigkeitsmessung im Windenstart

Daniel ,Teilchen” Mendler

Das ASTS ist eines unserer Projek-
te, das schon seit langerer Zeit verfolgt
wird. Erfreulicherweise sind wir auf ei-
nem guten Weg und dem Abschluss
steht nicht mehr viel im Wege. Ziel des
Projekts ist es, die Sicherheit beim Win-
denstart mit Hilfe einer Telemetrieanla-
ge zu erhdhen.

Im Flugzeug wird mit einer Diffe-
renzdruck-Messung die aktuelle Ge-
schwindigkeit gegeniber der Luft
gemessen und per Funk zur Winde Giber-
tragen. Dadurch soll der Windenfahrer
beim Schlepp unterstltzt werden, so
dass eine gleichmaBigere Schleppge-
schwindigkeit und damit eine erhohte
Sicherheit beim Schlepp erreicht wird.
Das System besteht aus mehreren Mo-
dulen, die auf der Winde und in dem
Flugzeug installiert werden. Ein Modul
soll die Berechnungen durchfiihren und

ist fur die Funkkommunikation zustan-
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dig. Weitere Module liefern Druckdaten
bzw. Ein- und Ausgabefunktionen. So
gibt es zum Beispiel ein LCD-Display,
eine LED-Leiste und ein Druckmodul.
Die einzelnen Module kommunizieren
uber einen CAN-Bus miteinander.

Im letzten Jahr konnte die Hard-
wareentwicklung des Systems abge-
schlossen werden. Die Softwareent-
wicklung war allerdings noch nicht sehr
weit. Die Hauptaufgabe bestand darin,
eine sichere Funkkommunikation zu
erreichen. Fur den realen Flugbetrieb
ist es aulBerordentlich wichtig, dass sich
die einzelnen Installationen des ASTS
nicht storen. Deshalb bend6tigten wir ein
Protokoll, Gber das Winde und Flugzeug
eine Verbindung aufbauen. Erst nach
Beendigung dieser Verbindung sollen
andere Funkmodule eine Verbindung
aufbauen koénnen.

Im folgenden mochte auf die Fort-
schritte im Jahr 2011 eingehen. Anfang
des Jahres wurde die Software fertig-
gestellt. Das System war damit flr erste
Tests bereit. Zuerst kimmerten Christi-
an “Npi” Berger und ich uns darum die
Reichweite der Funkiibertragung zu tes-
ten. Leider waren die Ergebnisse unse-
rer Bodentests ernlichternd, obwohl wir
noch an der Konfiguration der Funkmo-



dule schraubten und die Sendeleistung
erhéhen konnten. - Es wurden Funkmo-
dule von Radiocrafts, die bei 869 MHz
senden, verwendet. Als Antennen ka-
men selbst gebaute A\/4-Antennen zum
Einsatz. - Schnell stellte sich heraus, dass
selbst bei voller Sendeleistung am Bo-
den keine hinreichende Verbindungs-
qualitat erreicht werden konnte. Wir
vermuteten, dass wir durch andere An-
tennen eine Verbesserung erzielen kon-
nen. Npi baute daher eine neue Doppel-
Quadrat-Antenne fir die Winde. Unsere
anschlieBenden Messungen stellten uns
weitaus mehr zufrieden, denn die Reich-
weite war fiir eine Ubertragung liber die
gesamte Distanz des Flugplatzes aus-
reichend. Unser System war daher nun
fur Testfllige bereit. Wir installierten das
ASTS-Modul in der Ak-5b und brachten
das Gegenstiick auf der Winde an. Zu
unserer Freude funktionierte das Sys-
tem von Anfang an zuverldssig.

Sobald fir langere Zeit ein erhohter
Druck am Drucksensor anliegt, springt
das ASTS an und sendet die Geschwin-
digkeitsdaten an die Winde. Zusatzlich
wird noch der Flugzeugtyp bzw. die
Wunschgeschwindigkeit ~ Ubertragen.
Auf der Windenseite wird auf einem
LCD-Display der genaue Geschwindig-

keitswert sowie der Flugzeugtyp ange-
zeigt. AuBBerdem zeigt die LED-Leiste mit
roten (zu langsam), griinen (richtig) und
gelben (zu schnell) LEDs die Geschwin-
digkeit in einer leicht ablesbaren Form
an. Der Windenfahrer muss nur noch
darauf achten, dass die Geschwindigkeit
im griinen Bereich bleibt.

Beim Vergleich der Geschwindig-
keiten stellte sich heraus, dass die An-
zeige des ASTS gegenliber dem Fahrt-
messer ca. 10 km/h zu wenig anzeigt.
Wir mussen daher noch eine Kalibration
des Systems durchfiihren. Diese Aufga-
be steht noch aus. Nach Abschluss der
Winterwartungsarbeiten an der Winde,
bei denen unter anderem die Elektronik
durch Christian,Paule” Schreiber ersetzt
und auf Basis eines Mikrokontrollers mit
CAN-Bus aufgebaut wird, soll das ASTS
auch dort fest installiert werden. In der
nachsten Saison werden wir das ASTS
uber einen langeren Zeitraum erproben
und die Akzeptanz bei den Windenfah-
rern und Piloten Uberprifen. Moglicher-
weise werden die Anzeigemodule auf
der Winde noch verbessert, um eine
moglichst gute Ablesbarkeit zu gewahr-
leisten. Angedacht war zusatzlich noch
ein Tonausgabemodul, das ahnlich ei-

nem Vario die Geschwindigkeit durch
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Komplett fertiges
Funkmodul

von links: Span-
nungsversorgung,
Funkmodul von
Radiocrafts, Mi-
crocontroller, CAN-
Bus-Anschluss
(Can Controller
befindet sich als
SMD-Bauteil auf
der Unterseite)

die Tonhdhe bzw. durch die Abstande
von Tonen signalisiert. Interessant ist
die Frage, ob es durch das ASTS zu Os-
zillationen kommen wird, die vom Pilo-
ten verursacht werden. Gegebenenfalls
mussen wir die Berechnung der Ge-
schwindigkeit um einen Dampfungsfak-
tor erweitern.

Wenn wir bei der Erprobung des
ASTS Uber einen langeren Zeitraum fest-
stellen, dass sich das System bewahrt,

so werden wir es nach und nach in jedes

Akaflieg-Flugzeug einbauen.

34
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World Geodetic
System 1984
(Quelle: Bachelorarbeit
von Michael Gansmann)

Bordrechner

Modularisierung des Projektaufbaus

Fabian ,Welle” Bartschke

Ziel des Projekts ist die Schaffung ei-
ner Hardware-Plattform, welche die Da-
ten verschiedener Sensoren fusioniert
und zur Verfligung stellt. Als Endgerat
konnten dabei zum Beispiel handelsib-
liche Laptops, PDAs oder selbst entwi-
ckelte Hardware zum Einsatz kommen.
Genutzt werden kdnnen die erfassten
Daten aber auch zur Ermittlung von
Flugeigenschaften (,Zachern”), im Ide-
alfall erganzt durch weitere Sensorik
wie beispielsweise einer Knlippelkraft-
messung.

Bisher entwickelt wurde im Rah-
men einer Bachelorarbeit von Micha-
el ,Strich” Gansman ein Kalman-Filter
mit Strapdown-Algorithmus, der auf
preisgunstige Dreiachs-Beschleuni-
gungs- und Drehraten-Sensoren (Iner-
tial Measurement Unit, IMU) sowie ein

erdfestes

inertiales MNavigations- karperfestes

. Koordinatensystem .Kocrdinatensyslem . Koordinatensystem l:‘ Koordinatensystem
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GPS-Signal, welches im Segelflugzeug
zum Beispiel vom Kollisionswarnge-
rat (Flarm) ausgegeben werden kann,
zuriickgreift. Das Filter bestimmt Lo-
sungen der Navigationsgleichungen,
also Position, Geschwindigkeit und
Orientierung des Flugzeuges. Das Fil-
ter ist notig, da ausgehend von einem
bekanntem Anfangszustand die so er-
mittelte Navigationslésung gegenuber
dem realen Zustand schnell zu driften
beginnt. Daher wird das Filter mit dem
GPS-Signal gestutzt, welches im Ver-
gleich zur IMU mit einer deutlich gerin-
geren Abtastrate zur Verfligung steht.
Mit der heute zur Verfligung stehenden
Rechenleistung kann viele Male pro
Sekunde eine Navigationslésung be-
stimmt werden. Derzeit wird das Filter
in Simulationen mithilfe aufgezeich-
neter Datensatze hinsichtlich Stabilitat
und Datenqualitat optimiert, um dann
zum Liefern von Live-Werten auf die
fliegende Hardware portiert zu werden.
Strichs Arbeit hat weiterhin ergeben,
dass die Qualitat der vom Filter ermit-
telten Navigationsldsung mithilfe baro-
metrischer Sensorik deutlich verbessert
werden kann. Daher kdnnten in einem
spateren Projektschritt barometrische

Hohenmessungen zusatzlich zum GPS



als Stutzgrol3e ins Filter integriert wer-
den.DerHintergrund ist der, dass mit ge-
eigneter Sensorik die Hohe deutlich pra-
ziser als mit GPS bestimmt werden kann.
Zu diesem Zweck wurde ein Baro-Board
entwickelt, mit dem die Geschwindig-
keit relativ zur Luftmasse sowie die Hohe
gemessen werden konnen. Wie schon
im Jahresbericht 2010 angesprochen
wurde bei der Hardware-Entwicklung
darauf geachtet, dass sie sich auch zur
Verwendung als elektronisches Vario-
meter eignet.

Das Projekt ist studiumsbedingt
derzeit personell leider etwas zu
schwach besetzt. Um neue Helfer ein-
binden zu kdnnen, haben wir versucht
fur das System notwendige Teilaspek-
te zu ermitteln, die einigermaflen un-
abhangig behandelt werden konnen.
Die reine Erfassung von Sensordaten
kann zum Beispiel unabhdangig von
Filteralgorithmen umgesetzt werden.
Andersherum koénnen Filteralgorith-
men auch auf Basis simulierter Messda-
ten vorbereitet werden, ohne dass die
Mess-Hardware schon zur Verfligung
steht. Ebenso ist es bei dieser modula-
ren Vorgehensweise einfacher moglich,
auf Fremd-Hardware zurilickzugreifen.

Wir hoffen, dass durch den bevorste-

henden Abschluss einiger Projekte das
Projekt besser vorangetrieben werden
kann, oder sich weitere Interessenten
der Akaflieg finden, die Zeit und Inter-
esse haben am Bordrechner mit zu bas-
teln.
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Phi-Psi-Theta zum
Ablesen des Gier-
und Rollwinkels

Idaflieg Wintertreffen 2011

Austausch liber Projekte der Akafliegs

Peter,Kolben” McColgan und Dominik,Julia“ Rahe

Vom 7. bis 9. Januar fand im Ver-
kehrsmuseum Dresden das Wintertref-
fen der Interessengemeinschaft deut-
scher akademischer Fliegergruppen
e.V. (Idaflieg) statt. Organisiert wurde
das diesjahrige Treffen von der Akaflieg
Dresden e.V.

In diesem jahrlich stattindenden
Symposium berichten die forschenden
Akafliegs uber ihre laufenden Entwick-
lungsprojekte, den Fortgang der Er-
probung der Prototypen und von den
Ergebnissen des vorangegangenen Ida-

flieg Sommertreffens und Vergleichsflie-

gens. Erweitert wird die Vortragsreihe
durch Referenten des DLR, des Luft-
fahrtbundesamtes (LBA), der Hersteller
und Zulieferer und weiterer Interessier-
ter, die die Entwicklung ihrer Projekte
vorstellen.

Eroffnet wurde das Treffen am Frei-
tagvormittag von Prof. Dr. rer. nat. habil.
Dr. h. c. Karl-Heinz Modler. Der erste Vor-
trag von Jirgen Frey (Akaflieg Dresden)
befasste sich mit dem Thema ,Segelflug
als Teil der universitaren Ausbildung
- Erfahrungen aus 7 Jahren Flugmess-
praktikum an der TU Dresden”, Seit dem

38
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Sommersemester 2004 bietet die Aka-
flieg Dresden das Flugmesspraktikum
als Bestandteil des Luft- und Raumfahrt-
praktikums fur die Studenten der Luft-
und Raumfahrttechnik an. Dazu wird
mit jedem Teilnehmer im Doppelsitzer
ein Flug durchgefiihrt, bei dem nach ei-
nem F-Schlepp auf ca. 800 m ein 15- bis
30-minutiges Flugprogramm absolviert
wird. Ziel des Flugversuches ist es, den
Studenten den praktischen Flugbetrieb
naher zu bringen und Flugeigenschaf-
ten zu demonstrieren. Entsprechend
sind die Messaufgaben angelegt: Mit
einfachen Mitteln werden Anstellwinkel
bei verschiedenen Geschwindigkeiten
bestimmt, Lastvielfache im Kurvenflug,
AuBlentemperaturen in verschiedenen
Hohen und mit Wollfaden Strémungs-
ablésungen im Langsamflug veran-
schaulicht. Letztlich soll jeder Praktikant
auch einmal selbst das Flugzeug in der
Luft ,fihlen” und so z.B. Wende-Roll-
und Roll-Wende-Moment spuren. Ein
Theorieteil erganzt die praktischen Auf-
gaben. Er dient zu einem grof3en Teil als
Bewertungsmalistab, soll aber auch als
wissenschaftliche Grundlage das Ver-
standnis flr die praktischen Erfahrun-
gen férdern. Die bisherige Resonanz auf

diesen Praktikumsversuch war Gberwal-

tigendes Lob.

Weiter referierte Stefan Gaubisch
der Akaflieg Dresden Uiber die ,Messung
spannweitiger  Anstromwinkelvertei-
lung im Freiflug bei thermischen Wet-
terlagen”. Um der Frage nach tempora-
ren und spannweitig lokal (iberzogenen
Flugzustanden beim Thermikflug nach-
zugehen, wurde ein Twin mit Uber die
Spannweite verteilten pneumatischen
Sensoren bestuickt, womit Anstromwin-
kelmessungen durchgefiihrt werden
konnten. Parallel dazu wurden Stro-
mungsstrukturen mittels Wollfaden auf
dem Fllgel und einer Kamera auf dem
Leitwerk erfasst. Damit konnten die An-
stromverhaltnisse mit den lokalen Ablo-
seszenarien korreliert werden.

Im weiteren Verlauf des ersten Ta-
ges gab es noch einige weitere interes-
sante Vortrage Uber aktuelle Projekte,
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Flugleistungsver-
messung der Ida-
flieg und des DLR
mit der,,Heiligen”

DG-300/17
(Quelle: http://www.
idaflieg.de/bilder/
Is10_heilige.jpg)
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wie die ,Optimierung des Windenstarts
eines Segelflugzeugs” von Kajetan
Nirnberger der TU Minchen oder ei-
nen Vortrag Uber die ,Aktuelle Umset-
zung des Vergleichsflugverfahrens” von
Falk Patzold von der TU Braunschweig.
Naturlich berichteten auch einige Aka-
fliegs, unter anderem die Akaflieg Karls-
ruhe Giber den Stand ihrer eigenen Pro-
jekte. AnschlieBend wurde noch Uiber
die Beschaffung eines neuen Referenz-
flugzeugs fur die Flugleistungsvermes-
sung diskutiert, um die jetzige ,Heilige”
DG-300/17 durch ein neues Flugzeug zu
ersetzen.

Am darauffolgenden Samstag ging
es gleich morgens um 9 Uhr weiter.
Diesmal jedoch nicht mit einem wis-
senschaftlichen Vortrag, sondern mit ei-
ner Stadtfliihrung durch Dresden. Denn
wenn man schon einmal in Dresden
ist, ware es ja eine Suinde, sich nicht die
schone Stadt einmal genauer anzuse-
hen und die Sehenswiirdigkeiten aufzu-
suchen.

AnschlieBend wurde die Vortrags-
reihe von Jirgen Frey von der Akaflieg
Dresden fortgefiihrt mit dem interes-
santen Referat ,Zur Bestimmung einer
oberen Schranke fiir die maximale Gleit-
zahl”. Daran schloss sich Falk Patzold von
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der TU Braunschweig mit seinem Vor-
trag an, in dem er Uber die Ergebnisse
der Flugleistungsvermessung des letzt-
jahrigen Sommertreffens berichtete. Da
die neuen Erkenntnisse aus der Flugleis-
tungsvermessung nicht gleich jedem
in die Finger fallen sollten, wurde im
Anschluss noch Gber den Umgang mit
solchen Messergebnissen diskutiert.

Am Nachmittag war es dann soweit
fur den grof3ten Programmpunkt des Ta-
ges, die Idaflieg Jahreshauptversamm-
lung. Alternativ wurde eine Fihrung
durch den Niedergeschwindigkeits-
windkanal der TU Dresden angeboten.
Hier durfte man sogar durch eine War-
tungsklappe in den Kanal einsteigen
und den Windkanal von innen anschau-
en.

Am nachsten und auch letzten Tag
des Wintertreffens hielt Harald Quint
von der Akaflieg Darmstadt zum Geden-
ken an den am 27. November verstorbe-
nen Karl-Heinz Hinz einen Vortrag uber
dessen Leben und Wirken. Karl-Heinz
Hinz, in Segelfliegerkreisen ,McHinz"
genannt, war seit Uber 50 Jahren bei der
Akademischen Fliegergruppe Darm-
stadt e.V. an der Technischen Universitat
Darmstadt aktiv und war dort langjahrig
als Werkstattleiter tatig. Er hat entschei-



dende Beitrdge zur Einfihrung der Fa-
serverbundbauweise bereits seit Ende
der 50er Jahre in den (Segel-)Flugzeug-
bau eingebracht. Er war Mitentwickler
und verantwortlicher Werkstattleiter fur
die Flugzeuge D-34 bis D-39 der Aka-
flieg Darmstadt.

Darauf folgte ein Vortrag von Chris-
toph Schlettig (Akaflieg Dresden) mit
dem Thema ,Solar Impulse 2010 - Vom
Sprung zu 24h Flug”. Solar Impulse ist
ein Projekt der Schweizer Bertrand Pic-
card und André Borschberg. Mit einem
speziell daflir gebauten Solarflugzeug
planen sie 2014 eine Erdumrundung in
mehreren Etappen. Der Prototyp des
Flugzeugs HB-SIA ist mit einer Spann-
weite von 64 Metern bei einem Gewicht
von lediglich 1,6 Tonnen 2009 fertigge-
stellt worden. Die gesamte Flache der
Fligeloberseite (etwa 200 m?) ist dabei
mit rund 12.000 Solarzellen bestlckt.
Der erste Flug uber Tag und Nacht (mit
26 Stunden Flugzeit) und damit auch
der erste Nachtflug fand vom 7. auf den
8. Juli 2010 statt. Die Solar Impulse mit
dem Piloten André Borschberg stieg
dabei am Tag auf tGber 9000 Meter und
lud dabei die Akkus. Nach Sonnenun-
tergang sank sie in der Nacht zunachst

ohne Motoren wieder auf 1500 Meter

ab, um dann mit dem Strom aus den Ak-
kus bis zum Sonnenaufgang die Héhe
zu halten (Akkuladung bei Sonnenauf-
gang Uber 40 %). Der Prototyp stellte so-
mit neue Rekorde unter den Solarflug-
zeugen auf. Die Konstruktion und der
Bau des zweiten Flugzeuges mit der Be-
zeichnung HB-SIB, mit dem die eigentli-
che Erdumrundung stattfinden soll, soll
voraussichtlich noch 2011 beginnen.
Zum Abschluss des Wintertreffens
berichtete Peter Weinert Uber seine
Reise nach Japan, denn auch dort gibt
es Segelflugbegeisterte. Nur herrschen
dort ganz andere Rahmenbedingungen
alshierzulande.Soist es den Piloten nur
erlaubt, sich in einem Radius von 10 km
um den Flugplatz aufzuhalten. Daher ist
es beispielsweise fir viele Japaner eine
Herausforderung ein 15 km Dreieck zu

fliegen und gilt als grof3e Leistung.
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Arbeitsstunden-
statistik, Stand

Werkstattbericht 2011

Viel Arbeit, tolle Fortschritte
Ulrich ,Gruli” Walther

In diesem Jahr gibt es wieder gute
Neuigkeiten zu verkiinden.

An unserem Turbinenprojekt wur-
de fleiBBig gearbeitet und es konnte zum
Sommertreffen in Aalen mitgenommen
werden, wo auch der erfolgreiche Erst-
flug stattfand. Bis auf ein paar kleine-
re technische Probleme, die behoben

werden konnten, lief alles gut und wir

November 2011 konnten bereits mehrere Erprobungs-
Flugzeugpark AK-5 94
AK-5b 80
AK-8 515
ASG 29 123
DG 500 114
DG 1000 92
Twin 88
gesamt 1106
Fahrzeugpark Transe 23
Winde 533
Anhédnger 59
Lepo 32
gesamt 647
Projekte AK-X 1138
Turbine 794
E-Turbo 67
ASTS 122
Bordrechner 36
gesamt 2157
Sonstiges Vorstand 1306
EDV/IT 139
LSG 32
Werkstattputz/Bardienst 210
Offentlichkeitsarbeit 338
Leierei 8
Fortbildung 70
Fluglagerorganisation 58
Interessentenprojekte 83
Sonstiges 134
gesamt 2378
Gesamtstunden 6288
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flige machen, bei denen Steig- und
Sinkwerte, Leitwerkstemperatur, etc. bei
verschiedenen Geschwindigkeiten und
Hohen ermittelt wurden. Vorldaufiges
Ergebnis: etwa 1,0 bis 1,2 m/s Steigen
in dem Bereich von etwa 100 bis 130
km/h.

Das ASTS Projekt wurde hardware-
und softwareseitig soweit fertiggestellt,
dass erste erfolgreiche Versuche mit
der AK-5b und unserer Winde gemacht
werden konnten. Ein wenig Arbeit steht
allerdings noch an, so muss noch ein
geeignetes Gehduse gebaut werden,
welches die gelbe Postkiste ersetzt, in
der das ASTS derzeit windenseitig un-
tergebracht ist. Zudem ist geplant, das
System auch in andere Flugzeuge einzu-
bauen, falls es von den Windenfahrern
als sinnvoll erachtet wird.

Ins AK-X Projekt flossen dieses Jahr
viele Arbeitsstunden. Daher geht es in
groBBen Schritten voran, die Leute ar-
beiten gut zusammen und veranstal-
ten regelmaBlige Projektsitzungen. In-
zwischen wurde die erste Form fir die
Tragflaichen des neuesten Flugmodells
gefrast. Hierzu hat Dominik ,Julia” Kra-
he eine Hiwistelle am WBK angenom-
men, wo freundlicherweise Frasarbeiten

durchfihrt werden kénnen.



Beim E-Turbo Projekt ging es dieses
Jahr leider etwas zah voran, was dar-
an liegt, dass die ersten Motoren nicht
genligend Leistung brachten und der
Regler zu allem Pech kaputtging. Nun
wurden neue Komponenten bei nam-
haften Herstellern erworben, die gut
zusammenarbeiten. Bisher treten noch
Probleme mit der Hitzeentwicklung auf.

Viel zu tun gab es bei der Flug-
erprobung der AK-8. Hier sind jedoch
noch weitere Erprobungsfliige notwen-
dig, damit wir die endgiiltige Zulassung
beantragen kdnnen.

Nur wenige Stunden flossen hinge-

gen ins Bordrechnerprojekt. Es steht zur
Zeit ein wenig hinten an, damit wir flr
die anderen Projekte gentigend Helfer
haben.

In der diesjahrigen Winterwartung
werden viele Arbeitsstunden in die Win-
de flieBen, dort wird zur Zeit von Christi-
an ,Paule” Schreiber die marode Elektrik
ausgebessert und eine neue Steuerein-
heit eingebaut. Ebenso sind Modifikati-
onen und Reparaturen an der Pneuma-
tik vorgesehen.

Wir freuen uns auch darlber, dieses
Jahr viele begeisterte Interessenten da-
beizuhaben, die fleiBig mithelfen.
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Nicht nur die Flug-
schiler durften
mal in der Twin
mitfliegen

a4

Frihjahrslager 2011

Die Flugschiiler und ihre ersten Runden

Viktoria,Viki” Kungel und Fabian ,Fabse” Roth

,5ind die Akkus schon drin?" ,Ha-
ben wir noch Wasser?” hdrte man schon
am Eingang zur Werkstatt, als am Sams-
tag den 26.03.11 um 9.00 die Fahrzeuge
schon langst bereit zum Starten noch
mal gecheckt wurden. Zwischen den
noch verschlafenen Akafliegern waren
bei diesem Frihjahrslager auch wieder
einige neue Gesichter zu sehen. Nach
dem raschen Verteilen der Sitzgele-
genheiten in diversen Fahrzeugen be-
gann endlich die Fahrt zum Elite Airport
Rheinstetten.

Endlich
sich die Schar, nach einem kurzen Brie-

angekommen verteilte

fing, um die Flugzeuge startklar zu ma-

chen, sodass moglichst schnell mit den

Kapitel 2 Flugbetrieb

Uberpriifungsstarts begonnen werden
konnte und jeder punktlich zum Ther-
mikfenster in die Luft steigen durfte.
Das Getiummel war immer noch in vol-
lem Gange, als die Erde sich vom ersten
Flugzeug, welches fest am Seil der Win-
de hing und Richtung Himmel hetzte,
entfernte. Die Flugschiiler diskutierten
gleich daruber, da sie schon vom The-
orieunterricht wussten, wann die bes-
te Zeit zum Starten sei. Sie konnten es
kaum erwarten, Gelerntes in die Praxis
umzusetzen. Doch ihr Traum wurde
eiskalt von den doch sonst so rar an-
zutreffenden aktiven Mitgliedern und
dem skrupellosen Wetter gegroundet,
jedoch nicht fir alle Zeit. Wir und auch
die auBlerst ,bequem” platzierten Flug-
lehrer liebten unser Schulungsflugzeug
,DIE Twin Astir’, ein zweisitziges Hoch-
leistungs-Segelflugzeug (vgl S.6 Flug-
handbuch) auch liebevoll ,DER Schul-
bus” genannt. Auch Mutter Erde wollte
ihren Liebsten nicht von sich lassen und
so erlag des 6fteren so manches Seil der
Gewalt.

Trotzdem waren die Schiler kaum
aufzuhalten und so geschah es auch,
dass es Tage gab, an denen zugege-
ben das Wetter Unlust aussand, sich
aber dennoch eine kleine Gruppe aus



Flugschilern, einem Fluglehrer und Al-

*Wenn der Regen niederbraust, Und der Robert fliegt geschwind

ten Herren zum Flugbetrieb trafen. Ein
Wenn der Sturm das Feld durchsaust, . Durch die Luft so hoch, so weit;
Bleiben Mddchen oder Buben
Hiibsch daheim in ihren Stuben. -
Robert aber dachte: Nein!

Das muf8 draulSen hertlich sein! -

Flugleiter wurde spontan von den Alten
" . Niemand hort ihn, wenn er schreit.
Herren organisiert, was bei den Flug- ' i
. i ) ) . An die Wolken stdlSt er schon,
schiilern einen freudigen Eindruck hin- )

Und der Hut fliegt auch davon.

terlieB, sodass sie sich bereit erklarten : .
Twin und Robert fliegen dort

an weiteren Tagen einen Flugbetrieb

Uberm Felde schiisselt er Durch die Wolken immerfort.

auf die Beine zu stellen. Es war vielleicht

Mit der Twin-Astir umher. Und der Hut fliegt weit voran,

kein optimales Thermikwetter, aber die

Hui, wie pfeift der Sturm und keucht, = StdlSt zuletzt am Himmel an.

F|ugSChU|eI‘ und damit die EinZigen, die DaB8 der Baum sich niederbeugt_l

Seht! Die Twin erfalSt der Wind,

Wo der Wind sie hingetragen,

an diesen Tagen in die Luft stiegen, hat- Ja! das weils kein Mensch zu sagen.

ten groBen Spal3 und sprechen an dieser
Stelle nochmals Dank an die Helfer, die
ihren Anspruch aufs Fliegen verworfen
haben, um trotz des nicht eingehalte-
nen Plans einen Betrieb zu ermdglichen,
aus.

Spall und Fluggeilheit, fir dessen
Mangel man sogar Runden verteilen
kann, standen an den schéneren Tagen
an erster Stelle. Der Tumult fand seinen
Hohepunkt, als sich weitere flugbegeis-
terte Karlsruher und Ettlinger dem Flug-
betrieb anschlossen. Gemeinsam wur-
den so zweilegendare Wochen maoglich,
in denen lediglich ein einziger Tag nur
fur Amphibien oder den guten Robert*
geeignet war. Viele Abende wurden von
einem gemeinsamen Essen, dessen Teil-
menge unter anderem das Grillen war,

gekront.

Man adaptierteals Neulingraschdie
ungeschriebenen Gesetze der Akaflieg,
die Uberall wie auf einem Minenfeld lau-
erten. Lange wird uns diese aufregen-
de und dennoch entspannende Zeit in
Erinnerung bleiben. Das morgendliche
Aufstehen, Abfahren, Aufbauen, Ein-
steigen, Fliegen und Abbauen, sowie
das Waschen der im Abendlicht elegant
spiegelnden weillen Oberflachen dieser
majestatischen Flugobjekte.

Seither erwischt man sich im tristen
Alltag immer wieder beim Hinaufblicken
in den Himmel und merkt, wie man ge-
danklich gerne mal aus dem Vorlesungs-
saal in die Hohen der Liifte steigt.

Ein Dank an die Gemeinschaft und
die Mdglichkeit zu forschen, zu bauen

und zu fliegen...
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Alpenfluglehrgang 2011

Einfiihrung in die Faszination Alpensegelflug

Stefan,Minipi“ Herrmann

Der Alpenfluglehrgang findet alle
drei Jahre bei der Akaflieg Miinchen am
Segelflugzentrum Kénigsdorf statt. Die-
ser Lehrgang hat das Ziel, Flachlandpi-
loten aus den neun norddeutschen Aka-
fliegs das Alpenfliegen beizubringen.
Da dieses Jahr durch die hohe Zahl von
Scheinpiloten das Interesse vergleichs-
weise hoch war, dauerte es etwas bis
klar war, wer nun letztendlich hinfahren
konnte. Die Wahl fiel schlie3lich auf Nico
JToni” Pachner, Christian ,Paule” Schrei-
ber und mich. Das Handy schon in der
Hand um Tatino anzurufen, erfuhren
wir, dass die Trainer dieses Jahr aus-
schlieBlich von den Minchnern gestellt
werden. Auch gut. Also Anmeldezettel
ausfullen, Daten der DG-500 rauskra-
men, ELT und Farbwarnmarkierungen
checken, alles abschicken. Daraufhin er-
fuhren wir weiter, dass wir die 500 nicht
mitbringen sollen, da die ja so trage ist,
Wolbklappen hat, die Trainer nicht be-
sonders darauf eingeflogen sind und
insgesamt auch so genug Doppelsit-
zer zur Verfligung stehen. Auch gut.
Denn so gut wie dieser Flieger fliegt, so
schlecht fahrt sich der Hanger auf der
Autobahn. Und so ein Duo soll ja dhn-
lich gut fliegen wie eine 500, haben wir

uns beruhigen lassen. Insgesamt stan-
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den so zwei DG-1000 (aus Aachen und
Minchen), zwei Duos (Darmstadt und
Schempp-Hirth) und ein Arcus (Landes-
verband Bayern) zur Verfligung. Erganzt
wurden die Teams durch Discus2c, ASW-
28, ASG-29 sowie einige Einsitzer der
Akaflieg Miinchen.

Mitte Mai brachen wir dann voller
Erwartungen zu dritt auf. Nachdem ich
bereits vor drei Jahren als Rickholer in
Konigsdorf dabei war, wusste ich, dass
das Wetter wahrend des Alpenfluglehr-
gangstraditionellgrundsatzlich schlecht
und an Fliegen fast nicht zu denken ist.
NachdemderLehrgangausterminlichen
Griinden um zwei Wochen verschoben
wurde und wahrend des urspringli-
chen Zeitraums perfektes Flugwetter
vorherrschte, war eigentlich schon klar,
was uns erwarten wiirde. Ahnlich war es
dann auch, allerdings nur anfangs. Das
erste Wochenende war sehr regnerisch,
an Uberlandfliegen war nicht zu denken.
Die Tage wurden genutzt, um zwischen
den Schauern ein paar Windenstarts zu
machen, verschiedene Flugzeuge zu
fliegen und den Platz kennenzulernen.
Abendliche Theorievortrage brachten
uns die Standardabflugrouten, Aufl3en-
landewiesen, Gefahrenin den Alpen und
Wetterkunde naher und machten uns



neugierig auf das, was noch kommen
sollte. Als die Prognose eine Wetterbes-
serung versprach, wurden die Flugzeu-
ge verlost. Wahrend Toni und Ulrike der
Akaflieg Dresden sich die DG-1000 der
Minchner mit Google als Trainer teilten,
bekamen Paule und ich den Werks-Duo
von Schempp-Hirth mit Bofrost als Trai-
ner zugelost. Die Miinze entschied, wer
den jeweils ersten Flug machen sollte.
Allerdings besserte sich das Wetter nur
leicht, so dass an den nachsten zwei
Tagen zwar an den zehn Kilometer ent-
fernten Hausberg geschleppt wurde,
viel mehr als Blomberg und Benedik-
tenwand konnten aber nicht erkundet
werden. Bereits am Dienstag fuhr ich die
erste Ruckholtour, um Ulrike und Goog-
le mit der DG-1000 vom stillgelegten
Flugplatz Greiling zurtickzuholen.

Am Mittwoch kam dann das Wet-
ter. Allerdings war jetzt erst mal Paule
wieder dran, Toni war ebenfalls an der
Reihe. Als Paule gegen Abend wieder
zurlick war, berichtete er von eindrucks-
vollen Erlebnissen, 432 km standen auf
dem Zahler. Toni war noch nicht zuriick,
da sie auf dem Riickweg - bereits wie-
der im Flachland - umdrehen mussten,
um den absaufenden Teamflieger Ra-
pante im Discus2c sicher auf den Flug-

platz Benediktbeuern runter zu funken.

Da dieser aus der Luft nicht einfach zu
erkennen ist, flog Rapante schlieBlich
eine Wiese an, die sich dann auch als
eben dieser Flugplatz herausstellte. Fiir
Toni und Google war aber mittlerweile
auch keine ausreichende Hohe mehr
Ubrig um bis Kénigsdorf zurlick gleiten
zu konnen, weshalb sie nach 393 km
ebenfalls in Benediktbeuern landeten.
Am darauffolgenden Donnerstag
sollte es dann soweit sein. Der Flieger
war schon zum Frihstiick aufgebaut
und gecheckt, voller Motivation an die
falsche Flugplatzseite geschoben und
als Schunki das erste Steigen aus der Ja-
chenau meldete ging es los. Hinter dem
Schlacro waren wir schnell am Blom-
berg und konnten uns dort problemlos
halten. Allerdings mussten wir noch auf

unsere Teampartner warten, das wa-
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Die zwei Duos am
Wilden Kaiser

48

ren an diesem Tag Woody und Schlau-
bi im anderen Duo sowie Rapante im
Mono. Aufgrund der nicht ganz idea-
len Schleppreihenfolge auf dem Boden
dauerte es noch etwa eine Stunde, bis
wir uns an der Benediktenwand trafen.
Es war thermisch bereits sehr aktiv, also
ging es direkt los Richtung Osten. Uber
das Isartal, rechts am Tegernsee vorbei,
Uber den Ursprungpass und rein ins Inn-
tal. Nach den sehr turbulenten Aufwin-
den erwartete uns hier plétzlich abso-

—
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lute Stille oberhalb der Talinversion. Ein
groBartiges Gefiihl, mit drei Flugzeugen
im Verband durch diese Ruhe zu gleiten,
den Blick auf den langsam gréRBer wer-
denden Wilden Kaiser gerichtet. Dort
angekommen, ging es wieder los. Mit
der Fliigelspitze nah am Berg flogen wir
die Konturen des Kaisers aus, stetig stei-
gend. An der héchsten Erhebung dieses
Berges wurde das Steigen so stark, dass
wir einkreisten. Drei Achten und wir wa-

ren 300 m Uber Grat. Gemeinsam ging




es weiter Uber Fieberbrunn und Saal-
bach nach Zell am See. Mittlerweile fast
ausschlieBBlich oberhalb der Berge ging
es zlgig voran bis zu den Hohen Tau-
ern, wo wir gemeinsam ein wenig bas-
teln mussten, bis wir wieder genug Luft
unter den Fliigeln hatten um weiter zu
fliegen.

Hier richteten wir unsere erste Wen-
de ein. Den Grol3glockner links von uns
flogen wir auf anderer Route zuriick bis
kurz vor Zell am See, um dann Richtung
Westen die Kitzbuhler Alpen entlang zu
fliegen. Als Rennstrecke angekiindigt
ging es hier knapp unter den Wolken
ohne einen Kreis bis zum Kreuzjoch, wo
wir langsam merkten, dass wir uns ver-
loren hatten, und Rapante im Einsitzer
wohl ein ganzes Stiick hinter und noérd-
lich von uns war. Also flinfzehn Kilome-
ter zurtick, immer versuchend sich tber
Funk auf eine der Bergspitzen als Treff-
punkt zu einigen. Fur den Trainer hinter
mir ein leichtes, war die Orientierung fiir
Rapante und mich in dem unbekannten
Gelénde eher anspruchsvoll, geflogen
werden wollte ja auch noch. Ein paar
Missverstandnisse spater — Rapante war
gar nicht hinter uns, dafiir umso nérdli-
cher - trafen wir uns alle am Kreuzjoch

und es konnte weiter gehen in die Zil-

lertaler Alpen.

Hinten den Hintertuxer Gletscher
bereits in Sicht, befanden wir uns gera-
de Giber dem Mayrhofener Skigebiet als
wir langsam aber sicher ohne Thermik
zu finden zwischen die Berge absanken.
Eine langere Durststrecke gab mir die
Gelegenheit, das mir sehr gut bekann-
te Skigebiet aus geringer Hohe zu ins-
pizieren, beispielsweise die Bergstation
der bekannten 150er Tux, an der wir in
Augenhodhe vorbeiflogen. Auch die an-
deren beiden konnten keinen Aufwind
ausmachen, also besprachen wir kurz
Plan B, bevor Bofrost tibernahm und das
Tal Uber flachem Gelande nah am Hang
bis ganz nach hinten ausflog, wo dann
nach einer knappen halben Stunde end-
lich der Bart stand, auf den wir gewartet
hatten. Kurze Positionsangabe im Funk
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Querung des Inns-
brucker Luftraums

50

und wenige Kreise spater waren wir
wieder Uber Grat und hoch genug um
weiterzufliegen. Beeindruckt von bis zu
3500 m hohen Bergen ging es durch die
Tuxer Alpen und Uber das Brennertal
weiter Richtung Westen. Noérdlich von
Solden versuchten wir beim Schranko-
gel (3497 m) liber den Pass zu kommen.
Klappe das nicht, bedeute das 60 km
Umweg, erklang es von hinten. Flach auf
den Pass zu, vor uns eine Landschaft aus
meterhohem Schnee, das wird knapp.
Kurz vor dem Pass drehten wir ab und

flogen das Tal raus Richtung Innsbruck.
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Mit Freigabe der dortigen Flugsicherung
ging es durch den Luftraum, schrag un-
ter uns die grof3e Stadt und die Asphalt-
piste des Flughafens von Innsbruck.
Nach der

wir ans Karwendelgebirge, Konigsdorf

Durchquerung gelangten

war jetzt genau nordlich von uns, etwa
65 km entfernt. Wir waren mittlerweile
etwa flinfeinhalb Stunden unterwegs,
hatten aber noch nicht genug. Also
ging es wieder Richtung Westen. Die
Mieminger entlang und anschlieBend
noch einige Kilometer nach Stiden Rich-

tung Engadin, bevor wir langsam aber



sicher umdrehten. Im Funk horten wir
bereits erste Meldungen ber mehrere
Schauer, die auf dem Riickweg standen.
Insbesondere an der Zugspitze, Uber die
wir zum Abschluss hinaus fliegen woll-
ten, war es komplett dicht. Also Uber-
legten wir, entlang der Nordkette noch
ein Stuck zurlick nach Osten zu fliegen,
die jetzt aber schon vermehrt auftreten-
den Schauer lieBen uns aber dann doch
direkt zurlickfliegen. Die mittlerwei-
le wieder niedrigeren Berge mit ihren
schneefreien, schroffen Flanken unter
uns sahen in der flachen Abendsonne
faszinierend aus und mit den anderen
Flugzeugen, die wir mittlerweile getrof-
fen hatten (z.B. Jens in der ASG-29), glit-
ten wir langsam zwischen den Schauern
durch Richtung Walchensee, in dessen
Nahe unser Flug begann. Noch kurz ru-
ber zur Benewand um das Dreieck zu-
zumachen, ein Blick zurtick in die Berge
und die letzten Kilometer ubers Flach-
land zurlick nach Kénigsdorf. Nach einer
Flugzeit von 7:46 h und einer Strecke
von 498,8 km setzte das Fahrwerk des
Duos sanft auf der Graspiste auf.

Am Freitag hielt das Wetter, was
Paule und Toni erneut zwei lange Flu-
ge bis tief ins Engadin ermdglichte.
Toni erreichte so 410 km in knapp funf

Stunden, Paule gelangen sogar 546 km
in knapp fiinfeinhalb Stunden. Fiir mich
endete dieser Tag mit einer gemiitlichen
Ruckholtour, als Ulrike und ich mit zwei
Gespannen nach Osterreich aufbra-
chen, um Veit mit seinem Kestrel sowie
die LS 4 der Miinchner von einer grof3en
Wiese am Achernsee aufzusammeln.
Am Samstag, dem letzten Flugtag
in Konigsdorf, wurde das Wetter wie-
der schlechter. Obwohl es gut fliegbar
und thermisch recht aktiv war, lagen die
Wolken bereits auf der zweiten Berg-
reihe auf, was einen langeren Alpen-
flug unmdglich machte. Trotzdem lie3
ich mich, diesmal zusammen mit Benz
als Trainer, an den Blomberg schlep-

pen. Es war eine sehr interessante Er-

fahrung, auch mal die andere Seite des
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Gemeinsames
Abendessen

Gebirgsfliegens kennenzulernen: Nicht
wie zwei Tage zuvor, als das Vario auch
auf 4000 m noch frohlich piepste, son-
dern tief am Hang von Berg zu Berg zu
hipfen, standig Uberlegend, wo man
rausgleiten, wo man landen kann. Wir
arbeiteten uns so an Eschenlohe vorbei
bis nach Flssen, wo wir umkehrten und
zuriickflogen. Auf dem Rickweg gin-
gen uns langsam die Alternativen aus,

selbst so nah am Hang, dass wir eine

Herde Gamse aufschreckten, fanden wir
hochsten vermindertes Sinken, was uns
fast in POmetsried - dem nagelneuen
Flugplatz der Eschenlohener Flieger -
landen lieR. Uber dem groBen flachen
Tal stieg es aber plotzlich wieder und
im Flachland sahen wir auch einige Flie-
ger kreisen. Dort ging es dann wieder
besser, was uns die Ruckkehr nach Ko-
nigsdorf ermdglichte. Am Flugplatz an-

gekommen Uberlegten wir noch einen

52
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Versuch zu wagen, schlie8lich waren
wir erst knapp drei Stunden in der Luft
und hatten nur 150 km zurlickgelegt.
Aber die Luft war raus, wir landeten und
ermoglichten Paule so auch noch ei-
nen letzten Flug vor der Rickkehr nach
Karlsruhe. Er schaffte mit 170 km in drei
Stunden einen dhnlichen Flug wie wir,
nur in die andere Richtung.

Den Abend lieBen wir wie jeden
Abend zuvor auch bei leckerem Selbst-
gekochten und kihlem Bier vor der be-
eindruckenden Kulisse der sich vor den
Alpen aufbauenden Gewitter ausklin-
gen. Am nachsten Morgen wurden die
Zelte abgebaut und es ging zurtlick nach
Karlsruhe, mit der Gewissheit wiederzu-
kommen. Grof3er Dank gebiihrt neben
den Organisatoren des Lehrgangs den
Trainern Veit, Schlaubi, Bofrost, Google
und Brezn, die einen super Job gemacht
haben, die Sicherheit immer an erster
Stelle stehen lassen haben und uns vie-
les beigebracht haben. Weiterer Dank
geht an die Vortragenden der Theorie-
stunden, allen die gekocht haben und
dem Wetter, zumindest dem der zwei-
ten Halfte des Lehrgangs.

Auf www.stefan.famherrmann.de
findet sich eine ausfuihrliche Bilderserie
dieser Woche.

Akademische Fliegergruppe am Karlsruher Institut fiir Technologie Jahresbericht 2011

53



Zeltlager auf dem
Klippeneck
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Pfingstlager 2011

Zu Gast auf dem Klippeneck

Stefan ,Minipi” Herrmann

Seit 2005 war die Akaflieg nicht
mehr zu Gast auf dem Klippeneck - lan-
ge genug, dass keiner der Aktiven mehr
dabei war. Also mussten gewisse Grund-
satze neu erlernt werden, etwa dass es
auf dem Klippeneck immer ,einen Kittel
kalter” ist, oder dass die Schafherde auf
der Piste vollig normal ist.

Als wir uns an einem Samstag Mor-
gen Mitte Juni in der Werkstatt trafen,
war die Motivation hoch, fast keiner der
Aktiven wollte sich das Pfingstlager auf
dem Klippeneck entgehen lassen. Die
Winde war bereits abfahrbereit mit dem
Lepo auf der Ladeflache, sechs Anhan-
ger wurden angehangt und im Konvoi
fuhren wir los. Die Fahrt verlief unspek-

takular, verlorene Gespanne wurden mit
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der bewahrten Kreiseltaktik wieder ein-
gefangen. Als wir zur Mittagszeit anka-
men, war das Wetter triib und die Wol-
ken hingen tief. Die Verwunderung war
zunachst grof3, denn anhand der zahl-
reichen Hallen erkannten wir, dass wir
auf einem Flugplatz sind, aber erkennen
konnten wir diesen nicht so recht. Links
ein Berg, rechts eine Wiese, die ein Stuick
ins Tal hinunter und dann steil den Berg
hinauf ging und oben nicht sichtbar ir-
gendwo verschwand. Landebahnmar-
kierungen waren keine zu erkennen,
dafiir eine gro3e Schafherde mit einem
laut schreienden Schéafer mitten auf
der Wiese. Airtec, dessen Heimatverein
auf dem Klippeneck zu Hause ist, klarte
uns auf: Oben auf dem Berg kann man
landen, man kann auch den Berg run-
ter landen hinten runter gibt’s noch ein
Landefeld, die Winde kann man eigent-
lich hinstellen wo man will, und sieben
Winden haben hier auch schon gestan-
den. Wir waren gespannt.

Nach kurzer Begriiung durch Pu-
schi, welche eine Institution auf dem
Klippeneck ist, wurden die Zelte aufge-
baut, der Lepo abgeladen, die Winde
schleppfertig gemacht. AnschlieBend
gab es eine ausfiihrliche Einweisung
von Puschi in den Flugplatz und die



hiesigen Gepflogenheiten, bevor wir
uns entschlossen ein paar Flugzeuge
aufzubauen und uns das Ganze aus der
Luft anzuschauen. Dass die Bahn etwa
200 m langer als in Rheinstetten ist,
merkten wir erst, als der Lepo beim Aus-
ziehen der Seile schlagartig gebremst
wurde. Den Start nach vorne zu verle-
gen war keine Option, da es dort schon
steil bergab ging. Glicklicherweise war
auf der einen Trommel ausreichend Seil
vorhanden, um beide Seile auf ausrei-
chende Lange zu bringen.

Die Landungen auf dem oberen
Landefeld funktionierten reibungslos
und der schmale Bereich zwischen den
oberen Weg verbotenerweise zu Uber-
rollen und Flugzeuge den Berg hinauf-
schieben zu mussen versprach fir eini-
ge Erheiterung und Freibier zu sorgen.
Da der Wind guinstig stand, war es sogar
maoglich sich oberhalb der Klippe etwas
im Hangaufwind zu halten. Voller Inter-
esse wurden abends die ausgehangten
Hangflugrouten begutachtet, bevor
in dem uns zur Verfliigung stehenden
Aufenthaltsraum gemeinsam gekocht
wurde. Draul3en war es mittlerweile kalt
und feucht und erste Horrorgeschichten
vom Pfingstlager 2005, als ein Teil der
Leute nach drei Tagen Dauerregens vol-

lig durchnasst wieder nach Hause fuhr,
machten die Runde.

Der Sonntag allerdings bot gutes
Wetter, auch die Thermikprognose war
nicht schlecht. Also wurden nach dem
Fruhstick die Flugzeuge verteilt und
alles aufgeristet, was wir hatten. Nach-
dem Mimmel plotzlich keine Lust auf
Fliegen hatte, ergriff Minipi, der an die-
sem Tag vorerst kein Flugzeug hatte, die
Chance und flog mit der AK-5b nach Ulm
und zurick (220 km). Gruli erkundete
mit der 29 die Gegend und landete nach
280 km wieder auf dem Klippeneck. Dass
Paule anschlieend mit der 29 ebenfalls
280 km fliegen konnte, zeigt das Poten-
tial dieses Tages. Das konnten Teilchen

und Tute leider nicht voll ausnutzen, ihr
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Minipi in Kranichs
Libelle vor seinem
500. Start
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Versuch der Stuttgartumrundung ende-
te nach 260 km in Munsingen, nicht weit
vom Ziel entfernt. Das Gruli auch woan-
ders landen kann, bewies er uns, indem
er noch mal startete, diesmal mit der FV,
um nach 96 km in Rottweil auBBenzu-
landen. Bei der Ruckholtour der DG 500
mitten in der Nacht zeigte sich anschlie-
Bend, wie wichtig funktionierende Au-
Ben-, Innen- und Anhdngerbeleuchtung
eines Vereinsfahrzeuges ist.

Die nachsten Tage waren aus Uber-
landfliegersicht leider nicht so gut, die
Schiiler kamen aber auf ihre Kosten.
Der von den Ettlingern geliehene Twin
drehte unermudlich seine Runden, so

schafften Fabse seinen ersten Alleinflug

und PinkFlo nach dem vergangenen
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Herbstlager ebenfalls wieder alleine zu
fliegen. Hasle schaffte seinen ersten Ein-
sitzerstart, Fabse schaffte es direkt ,alle
auszukurbeln” und PinkFlo schaffte ei-
nen einstindigen Alleinflug im Twin.
Erst am Mittwoch besserte sich
das Wetter wieder, das Prognostizierte
kénnte Uberlandfliige ermdglichen. Al-
lerdings landete Tiite bereits nach einer
Stunde in Albstadt und lieB sich zuriick
schleppen. Gruli hatte mit der ASG-29
mehr Erfolg und schaffte es nach 200 km
wieder zuriick zum Platz. Der darauffol-
gende Donnerstag begann sehr gut, Mi-
nipi flog mit der 29 die Alb hoch bis der
Stuttgarter Luftraum ein Weiterfliegen
nicht mehr zulie3 und wechselte auf die
Sudseite. Als dort das Wetter aber im-
mer mehr abbaute und ein Wechsel auf
die Nordseite nicht mehr klappte liel3 er
sich auch von Albstadt zurlick schlep-
pen. Hatte er sich informiert, dass das
im Weg liegende Sperrgebiet inaktiv
war, hatte es vielleicht fiir einen Direk-
tanflug zum Klippeneck gelangt. Kurz
nachdem die Remo wieder in Albstadt
landete, strandeten NP und Teilchen mit
der DG 500 ebenfalls dort. Nebenbei be-
merkt war die Akaflieg hier auch schon
zu Gast, und zwar im Pfingstlager 2003.
AmTagdaraufunternahmVAT einen



Versuch, zu seiner Heimatstadt Freiburg
zu fliegen, scheiterte aber leider bereits
auf dem Hinweg und landete in Reisel-
fingen. Man kann erkennen, dass sich
die Uberlandflieger von dieser Woche
etwas besseres Wetter erhofft hatten,
gerade weil die Schwabische Alb dafiir ja
an sich bekannt ist. Es ist allerdings das
Drumherum, was das Pfingstlager ein-
zigartig macht, auch wenn die Thermik
nicht brillt. Zu nennen ware hier zum
Beispiel eine ,AuBenlandung” von Tiite
und Paule mit unserem Vereinsfahrzeug
und leerem Tank (Tankanzeige auch
defekt) nur etwa einen Kilometer vom
Platz entfernt. Die Entscheidung, nicht
zuriick zum Platz zu laufen sondern ein-
fach die Alb runter zu rollen, irgendwo
wird schon eine Tankstelle kommen,
bezeugt einmal mehr den Mut des Aka-
fliegers. Abendliche gemeinsame Un-
ternehmungen, wie zum Beispiel eine
Uberlandfahrt mit dem Lepo, der auch
zwolf Mann und zwei Kisten Bier zuver-
lassig transportiert, oder das Sitzen an
der Albkante am Lagerfeuer gehdrten
hier dazu. Sehr erfreulich war wieder
die grof3e Zahl teilnehmender Alter Her-
ren, die es sich nicht nehmen lieBen mit
den wahren Heldenpilotengeschichten
die amusanten Abendrunden bei dem

ein oder anderen Glas Vin Rouge zu

unterhalten. Von gemeinsamen Ausfli-
gen zu Burgen oder Bunkern wie in den
vergangenen Jahren kann dieses Jahr
gllicklicherweise nichts berichtet wer-
den, zumindest platzrundentauglich
war das Wetter dann doch jeden Tag.
Das Klippeneck ist auf jeden Fall einen
Besuch wert und ich glaube, dass es
nicht wieder sechs Jahre dauern wird

bis die Akaflieg wieder kommt.
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Am flnften Wer-
tungstag: in der
Welle
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Deutsche Meisterschaft in Liisse

Hier konnte ich einiges von den Profis lernen!

Ulrich ,Uli* Deck

Ich war doch etwas uberrascht, als
ich zwei Wochen vor Beginn der Deut-
schen Meisterschaften der 18 m Klasse
in Lusse die Nachricht bekam, dass ein
anderer Teilnehmer absagen musste
und ich einen Nachriickerplatz bekam.
Hatte ich doch die Qualifikation letztes
Jahr in Bayreuth knapp verpasst.

Nach einem kurzen Blick in mei-
nen Kalender konnte ich die Teilnahme
zusagen und begann mit den Vorberei-
tungen. Dankenswerterweise bekam
ich noch kurzfristig unsere ASG-29 zur
Verfligung gestellt. Somit stand der Teil-
nahme dann nichts mehr im Weg und
ich konnte mich am 28. Juni auf den
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Weg nach Lusse machen.

Da ich dieses Jahr noch keine Fli-
ge auf der ASG-29 gemacht hatte, woll-
te ich die Trainingstage noch ausnut-
zen um mich ein wenig an das Fliegen
mit hoher Flachenbelastung und guter
Gleitleistung zu gewohnen. Wie es leider
viel zu oft vorkommt, war das sonnige
Wetter der Trainingstage schnell verflo-
gen als der Wettbewerb begann und so
kam es, dass wir die ersten drei Tage mal
wieder im Regen sallen. Zum Glick ist
der Boden in Lusse sandig, sodass das
ganze Wasser abflieBen konnte.

Erst am vierten Wertungstag ver-
sprach der Wetterbericht wieder fliegba-
res Wetter und die Wettbewerbsleitung
schrieb eine kleine AAT Aufgabe aus.
Zunachst gab es noch viele tiefe Wolken
und der Boden war sehr feucht, doch
der Sandboden tat seinen Dienst und
gegen Mittag war die Basis hoch genug
und es gab sogar gute Steigwerte. Ich
konnte eine Durchschnittsgeschwin-
digkeit von 106 km/h (iber die Aufgabe
erfliegen und war damit eigentlich ganz
zufrieden, da das Wetter ja doch nicht
so richtig gut war. Es stellte sich aber
schnell heraus, dass die besten Schnit-
te von Uber 120 km/h hatten und ich
im hinteren Drittel lag. Das Leistungsni-



veau auf einer Deutschen Meisterschaft
ist eben doch nicht mit dem einer Quali
zu vergleichen.

Die Wetterlage beruhigte sich
weiter und so stellte sich auch fiir den
nachsten Tag gutes Streckenflugwetter
ein. Diesmal wurden auch gleich grée-
re Aufgaben ausgeschrieben, so sollten
wir ein knapp 500 km langes Dreieck
Richtung Polen fliegen. Das Wetter war
zu Beginn mit einer Basis von fast 2000 m
und sehr guten Steigwerten wirklich
gut. So war der Anfang auch entspannt
zu fliegen. Ich versuchte mein Bestes zu
geben und mich nicht wieder ganz ab-
hangen zu lassen. Erst als wir dann aus
Polen zurlickfliegen mussten, zog von
Westen eine Stérung mit sehr dunstiger
Luft und Abschirmung rein, welche das
Finden von guten Aufwinden zuneh-
menden erschwerte. Scheinbar flog ich
hier und da zu vorsichtig, weshalb ich

dann doch wieder von einigen Uber-

holt wurde. Am Ende reichte es aber
zumindest mal fiir ein Platzierung im
Mittelfeld mit 103 km/h Durchschnitts-
geschwindigkeit. Die besten schafften
knapp 110 km/h.

Die nachsten Tage verliefen erfolg-
reicher und ich versuchte mich nicht
mehr so schnell Gberholen zu lassen.

Zum Abschluss sollte das Wetter
nochmal richtig gut werden und es wur-
de am 8.Tag nochmals eine 540 km lan-
ge Racing-Aufgabe um Berlin gestellt.
Wir konnten friih starten und das Wetter
war schon gut. Wie schon die Tage zu-
vor flog ich wieder etwas zu friih tber
die Abfluglinie, weil die Basis auf dem
ersten Schenkel abzusinken schien. Sie
war dann auch tatsachlich gut 500 m
tiefer, kam aber trotzdem schnell voran,
weil die Aufreihung der Aufwinde denk-
bar gunstig lag und man so lange Stre-
cken im schnellen Gleitflug zuriicklegen
konnte. So musste ich das erste Mal

Platzierungen von

Ulrich Deck

Aufgabe Platzierung Punkte Schnitt Bester Schnitt
1.Tag, 05.07. AAT 165,8 km < D < 328,6 km 33 492 106 km/h 120 km/h
2.Tag, 06.07. RT 499,2 km 23 880 103 km/h 110 km/h
3.Tag, 07.07. RT 285,6 km 15 574 126 km/h 135 km/h
4.Tag, 08.07. RT 368,6 km 16 870 101 km/h 110 km/h
5.Tag, 09.07. AAT 220,7 km < D < 628,1 km 28 773 102 km/h 115 km/h
6.Tag, 10.07. AAT 210,3 km < D < 478,7 km 30 594 95 km/h 105 km/h
7.Tag, 11.07. RT 395,6 km 24 838 111 km/h 120 km/h
8.Tag, 12.07. RT 538,7 km 14 937 120 km/h 124 km/h
Gesamt 20 5958
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Tagesaufgabe am
8. Wertungstag
Racing-Task (RT)
538,7 km

(Quelle: http://www.
strepla.de/scs/Public/
taskSheet.aspx?ciD=136
&className=18M&date
Scoring=20110712)
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nach 70 km einkreisen, um wieder Héhe
zu gewinnen. Der Schenkel nérdlich von
Berlin war schon fast Uberentwickelt
und es war etwas schwieriger unter den
groBen Wolken noch die tragenden Li-
nien zu finden. Aber auch hier kam ich
gut durch. Dann wurde das Wetter wie-
der richtig gut, die Steigwerte hielten
sich bei bei 4-5 m/s und die Basis lag bei
knapp 2000 m. Ich Uberlegte auf dem
dritten Schenkel Richtung Siden kurz,
ob ich die Oder liberqueren sollte, weil
in Polen eine machtige Wolkenstral3e
stand, entschied mich dann aber doch
dagegen, dadiesauch einen Umweg be-
deutet hatte undich mirnichtsicherwar,
ob es sich insgesamt lohnen wirde. Es
sollte sich dann rausstellen, dass die an-
deren, die diese WolkenstraBe nutzten,
nochmal 4 km/h schneller waren. Aber

Kapitel 2 Flugbetrieb

auch westlich der Oder lief es gut und
ich konnte die letzten beiden Schenkel
mit einer Durchschnittsgeschwindigkeit
von Uber 130 km/h erledigen. Um halb
funf war ich dann nach 540 km wieder
in Lisse und es war eigentlich viel zu
schade bei dem guten Wetter schon zu
landen. Ich konnte dann eine Durch-
schnittsgeschwindigkeit von 120 km/h
erreichen, was mir den 14. Tagesplatz
einbrachte, mein bestes Tagesergebnis.
Der Tagessieger erreichte eine Durch-
schnittsgeschwindigkeit von 124 km/h.

Der letzte vorgesehene Wertungs-
tag wurde dann neutralisiert, da wir 8
Tage in Folge geflogen waren und das
Wetter auch sehr fraglich war.

Insgesamt konnte ich mich dann
mit einem 20. Platz im Mittelfeld platzie-
ren, womit ich mehr als zufrieden war,
da dies mein erster nationaler Wettbe-
werb war.

Es war einfach ein sehr schoner
Wettbewerb, mit auBergewohnlich gu-
tem Wetter, wenn man es mit dem Rest
des Sommers in Deutschland vergleicht
und ich denke ich konnte wahrend der
Wettbewerbsfllige sehr viele Sachen
von den Profis lernen.

Bedanken moéchte ich mich noch
bei den Kameraden von der Akaflieg



Stuttgart, welche mir wahrend der Zeit
des Wettbewerbs sehr geholfen haben
und mich einmal vom Acker abholten,
da ich leider kurzfristig keinen eigenen
Helfer mehr finden konnte und natir-
lich bei den restlichen Aktiven, da sie

mitten im Sommer zwei Wochen spon-

tan auf unser bestes Flugzeug verzichtet Ulrich Deck bei der
Startaufstellung
haben! mit der ASG-29
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Kaum angekom-
men, wird die
Turbine stolz vor-
gefiihrt und findet
erste Fans
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Idaflieg Sommertreffen 2011

Erstflug der DG-1000 Turbine

Nicolas ,Toni” Pachner

Wahrend der unzahligen Baustun-
den, die man am und im Flugzeug ver-
bracht hatte, fragte man sich, wie es
wohl sein wird, wenn man das erste Mal
den Schalter auf ,,run” stellt und das Tur-
binentriebwerk in der DG-1000 beginnt
hinter einem zu dréhnen. Besonders
akribisch wurde beim Bau des Systems
vorgegangen, um sicherzustellen, dass
im entscheidenden Moment alles funk-
tionierte. Der Einbau des Triebwerks
begann nach einer langen Planungs-
phase im Januar 2011. Das Ziel war es,
noch im Jahr 2011 mit dem Flugzeug zu
fliegen. Da sich das Sommertreffen der
Idaflieg (Interessensgemeinschaft der
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Akafliegs) als Ort des Erstflugs beson-
ders anbot, versuchten wir, die Einbau-
ten, die Abnahme und die Zulassung so
zu koordinieren, dass das Flugzeug bis
dahin fertig werden wiirde. Dort gab es
die notige Infrastruktur und das nétige
Know-how. Zudem lag das Treffen zeit-
lich im Rahmen des Méglichen, was uns
zusatzlich anspornte. Das Luftfahrtbun-
desamt unterstutzte uns an dieser Stelle
dankenswerterweise hervorragend und
erteilte uns die Vorlaufige Verkehrszu-
lassung einige Tage vor dem geplanten
Erstflug wahrend des Sommertreffens.
Weitere Informationen hierzu finden
sich auch im Projektbericht der DG-1000
Turbine.

DerTagdes Erstflugs, der23.08.2011
naherte sich und man war sich sicher,
alles zum Gelingen beigetragen zu ha-
ben, was moglich ist. Prof. Wittig war als
Ehrengast extra aus Karlsruhe angereist,
um den Erstflug hautnah mitzuerleben.
Vor dem Start gab es noch ein paar
Fragen und Tipps von einem Testpilot
des Deutschen Zentrums fir Luft- und
Raumfahrt. Es beruhigte die letzten kri-
tischen Fragen von einem erfahrenen
Testpilot beantwortet zu bekommen.
Wir hatten scheinbar an alle méglichen
Zwischenfalle bedacht.



Erik ,Holle” Braun, ein Fliegerkame-

rad und Fluglehrer der Akaflieg, und ich
bestiegen das Flugzeug. Der Schlepp-
zug erhob sich um die Mittagszeit in
den wolkenlosen Himmel der Schwabi-
schen Alb. Die AuBentemperatur betrug
33°C am Boden und wir hatten die Sor-
ge, dass bei den ohnehin schon hohen
Lufttemperaturen die Temperatur am
Seitenleitwerk durch den heilen Ab-
gasstrahl der Turbine zu hoch werden
konnte. Fur diesen Fall hatten wir be-
reits im Vorfeld ein Messgerat gebaut
und installiert, welches die Temperatur

an mehreren Stelle misst, aufzeichnet

und im Cockpit anzeigt. Wir wurden be-
gleitet von zwei ,Chaseplanes’, die uns
im Falle eines Problems (iber Funk hat-
ten alarmieren konnen. In 1400 m MSL
klinkten wir dann also aus. Wir hatten
noch 100 m zum Abgleiten, welche wir
fur die Vorbereitungen nutzten. Erik flog
daraufhin das Flugzeug, ich bediente
das Triebwerksinstrument und fuhr die
Turbine aus, um danach den Schalter
auf,,run” zu stellen. Das Triebwerk dreh-
te hoch, die Kerosinpumpe begann aber
nicht (schnell genug), zu fordern. Ich
hatte nicht lange genug gewartet. Ein
zweiter Versuch endete ebenfalls in ei-
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Freudiger Han-
dedruck mit Prof.
Wittig nach dem
erfolgreichen
Erstflug.

Von links:
Nicolas Pachner,

Stefan Herrmann,

Erik Braun, Prof.
Sigmar Wittig

ner Fehlanzeige. Ein dritter Versuch und
die Drehzahl stieg hoher als zuvor und
beschleunigte die Turbine auf die Leer-
laufdrehzahl. Jetzt klappte es. Nach eini-
gen Sekunden ging die ,calib”- LED aus
und beendete damit den Leerlaufkali-
brierungsvorgang. Langsam drehte ich
den Leistungsregler bis auf 100% Schub
hoch und man spiirte, wie das Flugzeug
sanft beschleunigte und eine sehr leich-
te, hochfrequente Vibration durch das
Flugzeug stromte. Erleichterung mach-
te sich breit. Man merkte, wie sich die
Anzeige des Variometers langsam nach
oben bewegte. Nun versuchten wir,
das beste Steigen zu ermitteln. Die Luft
war jedoch durch die Mittagsthermik

so turbulent, dass die D-KAKJ teilweise

mit 2,5 m/s stieg, dann aber auch wie-
der fast um 1 m/s sank. Unterm Strich
konnten wir aber sicher sagen, dass
das Flugzeug dank der Turbine stieg.
Wahrenddessen wurde die Temperatur
am Leitwerk immer wieder kontrolliert,
sie bewegte sich bedrohlich auf den
oberen Grenzwert zu, ohne ihn aber
zu erreichen. Wir flogen also noch eine
letzte Runde Uber den Flugplatz, regel-
ten dann das Triebwerk nach einigen
Minuten herunter und gingen darauf-
hin zur Landung uber. Auf dem Boden
angelangt, wurden wir von einer Menge
anderer Akaflieger empfangen, die den
Flug von unten beobachtet hatten. Die
Begeisterung war groB3. Prof. Wittig war
ebenfalls sehr begeistert und gratulier-
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te uns offiziell zum gelungenen Erstflug.
Das Bier an diesem Abend schmeckte
besonders gut und man konnte auf die
gelungene Arbeit der vergangenen Mo-
nate und Jahre zuriickblicken.

An den kommenden Tagen des
Sommertreffens konnten wir die Flug-
erprobung dann fortsetzen und noch
einige Punkte erfliegen: So wurden das
Steigen in verschiedenen Hohen, die
Leitwerkstemperatur bei verschiedenen
AuBentemperaturen und verschiede-
nen Schiebewinkeln erfasst. AuBerdem
konnte das Uberziehverhalten und die
dynamische Langsstabilitat ermittelt
werden.

Das Sommertreffen war aus Sicht
der anderen Akaflieger eine schéne Ver-
anstaltung, bei der die Stimmung un-
tereinander sehr gut war. Nicht zuletzt
konnte man einige neue Leute kennen-
lernen, die eine gute Stimmung mitge-
bracht haben und sich diese auch nicht
haben vermiesen lassen. Dies ist sicher
auch auf die ausgezeichnete Organisa-
tion von Matthias,Google” Gogl, Johan-
nes ,Pinktchen” Anton und Anna-Maria
»Mia” Costamagna zuriickzufiihren, die
sich nicht aus der Ruhe haben bringen
lassen. An dieser Stelle sei ein Dank an
die Miinchner dafiir gerichtet!
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Startaufstellung
der DG-1000en

Herbstschulungslager 2011

Besuch von Angela Merkel

Alexander ,Alex” Otto

Alle Jahre wieder treffen sich Flug-
schuler und Fluglehrer verschiedener
Akafliegs in Rheinstetten. Wahrend in
den Jahren zuvor die Veranstaltung
recht gut angenommen wurde, gab es
mit rund 35 externen Teilnehmern eine
rekordverdachtige Beteiligung zu ver-
melden.

Wahrend der beiden Wochen von
Anfang bis Mitte Oktober haben sich
flugbegeisterte Studenten der Miinch-
ner, Stuttgarter, Darmstadter und Aa-
chener Akafliegs bei uns in Karlsruhe
eingefunden. Das Wetter meinte es
ganz besonders am Wochenende um
den Einheitstag herum mit uns richtig
gut und bescherte uns noch mal einige
sehr sonnige und warme Tage. Ein ge-

lungener Auftakt!

Die groBBe Anzahl an verfligbaren
Schulungsflugzeugen, darunter zwei
Twins und drei DG-1000en, ermoglich-
te es den Flugschilern auf ihre Kosten
zu kommen. Jeder Schiler hat mindes-
tens seine zwei Starts pro Tag gemacht,
an guten Tagen konnten es auch mehr
sein. Mit 39 Flugen in acht Tagen hat
ganz sicher Nico Hagemann von den
Darmstadtern die meisten Starts abge-
raumt.

Da an mehreren 1000en die Fahr-
werksklappen fehlten, konnte man di-
rekt erkennen, dass der Kunstfluglehr-
gang nicht lange zurucklag.

Unsere AK-5 erfreute sich bei den
einsitzigen Flugschilern auf Grund des
vielfach gelobten angenehmen Hand-

lings groBRer Beliebtheit.

66

Kapitel 2 Flugbetrieb



Natirlich wurde nicht nur geflogen,
sondern auch gefeiert. Besondere Auf-
merksamkeit zogen dabei unser Quad
und der selbstgebaute Motorscooter
auf sich. Nach intensiver Auseinander-
setzung mit den Fahreigenschaften des
Quads muss man nun den Schotter auf
dem Parkplatz vor der Werke an anderer
Stelle suchen.

Ein unfreiwilliges Highlight war mit
Sicherheitdie Annaherungeines Miinch-
ner Doppelsitzers an einen Hubschrau-
ber der Bundespolizei. Dabei handelte
es sich nach den Piloten um einen recht
harmlosen Anflug aus ungewohnter Po-
sition. Eine Besonderheit stellte jedoch
der Gast dar, der vom Hubschrauber der
Bundespolizei befordert werden sollte:
Angela Merkel. Die Sicherheitsleute be-
trachteten das Mandver eher als Gefahr-
dung einer schiitzenswerten Person,
was dazu fuhrte, dass sich der Miinchner
Fluglehrer Kerzinger nach der Landung
den bohrenden Fragen der Beamten
stellen durfte. Letztlich ging die Sache
dann fiir die Beteiligten harmlos aus.

Abschluss und zugleich gut be-
suchter Hohepunkt war das Abfliegen.
Zu viert fiir 50 Leute in unserer kleinen
Werkstattkiiche ein Drei-Gange-Mend

zu zaubern, stellt eine kleine organisato-

rische Meisterleistung dar. Das Team um
Dominik ,Burgermeister” Krahe konnte
sich dann auch in jeder Form in die Her-
zen der Akaflieger kochen und bekam
freudige Rickmeldungen.

Insgesamt war das gesamte Herbst-
schulungslager eine gelungene Veran-
staltung. Dank nochmal an das Akaflieg-
Multitool Stefan ,Minipi” Hermann und
alle anderen Helfer, die zum guten Ge-
lingen beigetragen haben.
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Akaflieg Karlsruhe

Angela Merkel
landet in Rhein-
stetten
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Wettbewerbe

Meine Erfahrungen als Wettbewerbspilot

Daniel ,Tite” Schlehahn

Dieses Jahr fand der Internationale
Hockenheimwettbewerb 2011 vom 22.
bis zum 30. April statt. Und ich war an-
gemeldet, mit unserem Prototypen der
Ak-5b. Begleitet wurde ich von einem
wettbewerbserfahrenen Piloten.

Dazu waren Ulrich ,Gruli® Walther,
Nicolas VAT' Pachner, die DG-500 und
ich etwa einen Monat spater fir den
Hahnweidewettbewerb angemeldet.

Gleich zu Beginn bei der Anmel-
dung des Hockenheimwettbewerbs
erfuhr ich, dass der erste Tag nicht als
Trainingstag, sondern als Wettbewerbs-
tag gewertet werden wirde. Das verur-
sachte dann schon ein etwas mulmiges
Geflihl im Magen, da ich bisher nicht die
Gelegenheit hatte mit so vielen Flug-
zeugen in der Thermik zu kreisen. Meine
Bedenken wurden dann jedoch schnell
zerstreut, alles klappte reibungslos, je-
der passte auf sich und die anderen auf,
was zur allgemein guten Stimmung bei-
trug.

Lektion #0: Checke alle Systeme
des Flugzeugs vorher griindlich, und
lasse keines aus

Es traten zwei Probleme auf, mit
denen kaum zu rechnen war. Zum einen
akzeptierte das Flarm meine SD-Karte
partout nicht, obwohl dies vorher bei
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keinem Benutzer aufgefallen war. Auch
mit Ersatzkarten hatte ich keinen Erfolg.
Die L6sung war dann, das Flarm jeden
Abend auszubauen und aufwendig mit
dem Flarmtool vom PC aus auszulesen.

Und zum anderen war der Flug-
funk sehr schlecht. Zu Beginn fiel mir
dies nicht auf, da die Abfluglinie meiner
Klasse sehr nah am Flugplatz war und
somit die Wettbewerbsleitung gut zu
mir durchdringen konnte. Mit dem drit-
ten Tag wurde dies jedoch offensichtlich
zum Problem. Ich hatte in der Nahe der
Abfluglinie geparkt und verpasste die
Freigabe. Ich flog dann erstmal wieder
in Funkreichweite der Wettbewerbslei-
tung zuriick und erfuhr dort, dass der
Start freigegeben worden war. Eine
unangenehme Situation und zu Hause
auch nicht so einfach feststellbar.

Lektion #1: Flugerfahrung und
Gelandekenntnisse machen den Un-
terschied

Am ersten Flugtag wurden wir weit
in nordliche Richtung nach Schweins-
furt geschickt. Es ging also einmal Uber
den mir noch nicht so bekannten Oden-
wald und dazu hatte es eine gute Porti-
on Gegenwind.

Das Dilemma: Wer hoch fliegt, um
den Odenwald erstmal zu sichten, fliegt



im starksten Gegenwind.

Ich tastete mich vorsichtig Uber
Neckargemind in den Odenwald und
erreichte zumindest die erste Wende
Tauberbischofsheim. Aber auch vie-
le Kollegen taten sich angesichts des
Gegenwinds schwer und landeten bei
Schweinsfurt, dem zweiten Wende-
punkt, aulBen.

Lektion #2: Schwarmintelligenz -

oder Pulkfliegen

Hier ein anderes Beispiel wieder mit
Route Uber den Odenwald. Der Abflug
war schon lange freigegeben und alle
lauerten auf den Ersten, der den Abflug
durch die Startlinie wagte und damit
den Sprung in den Odenwald machte.

Da ich noch wenig Sinn hinter dem
Lauern erkennen konnte und die Unge-

duld mich langsam ubermannte, flog
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ich los. Ich peilte das ,Plateau” hinter
dem Konigsstuhl an und erhoffte mir
dort starke Thermik zu finden. Tastend
und ein paar kleine Schlenker fliegend
kam ich an und fand einen ausgewach-
senen Bart. Der Pulk war mir jedoch im
Nacken und stieg ohne suchen zu mus-
sen Uber mir in den zentrierten Bart ein.
Nach kurzer Zeit erreichte er die Basis,
flog ab und ward von mir nicht mehr
gesehen.

Lektion #3: Der Meteorologe
macht das Wetter - scheinbar

Die Realitat trifft die Fakten des
Meteorologen sehr prazise, nur ganz
selten gibt es Abweichungen. Mit den
Faktenvorgaben des Wettbewerbsme-
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teorologen werden die schonstmdogli-
chen Flugstrecken ausgeheckt. So kam
es, dass fast jeden Tag die Route entlang
der Wettergrenzen verlief.

Die groBte Strecke verlief quer
durch den Schwarzwald mit Wende-
punkt Reiselfingen 10 Kilometer vor der
Schweizer Grenze.

Lektion #4: Wettertaktik

Wenn man dem Meteorologen Ge-
hor schenkt, lasst sich je nach Aufgabe
der Abflugzeitpunkt optimieren. Wenn
sich die Wettersituation verschlechtert,
lohnt sich ein friiher Abflug. Umgekehrt
kann sich auch ein spater Start lohnen,
so dass dann die Thermik schon voll ent-
wickelt ist.

Wahrend ich beim Hockenheim-
wettbewerb mit einem vergleichsweise
guten Flugzeug in der Clubklasse teil-
nahm, war dies beim Hahnweidewett-
bewerb anders. Wir waren als einzige
mit einer DG-500 ausgestattet in einem
Feld bestehend aus lauter Duo Discen
und ein paar Arcussen. Das verandert
die Vorflugtaktik dahingehend, dass
man nun nicht ,einfach” mit jemandem
mitfliegen kann, sondern darauf achten
muss sich die Hohe so einzuteilen, dass
man hinterher nicht auf einem Acker

ausrollt, wahrend der Vordermann den



nachsten Bart noch erreicht.

Trotz der wenigen vier Wettbe-
werbstage auf dem Hahnweidewett-
bewerb konnte gerade durch diesen
Umstand viel Erfahrung gesammelt
werden.

Zu guter Letzt kann ich jedem das
Wettbewerbsfliegen nur warmstens
empfehlen, neben der exzellenten Wet-
tervorhersage hat man die Moglichkeit
seine eigenen Fertigkeiten mit anderen
zu vergleichen, um so klar erkennen zu
konnen, wo Verbesserungpotential ver-
borgen liegt.

Im nachsten Jahr bin ich auf jeden
Fall wieder dabei!
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Hannover Messe 2011

Mission Unternehmensakquise und Offentlichkeitsarbeit

Tobias,Mimmel” Oesterlein und Florentine ,Flo” Broll

Hintergrund unseres Vorhabens:
Wie Klaus ,Brummi” Petereit bereits im
letzten Jahresbericht ausgefiihrt hat,
sieht sich die Akaflieg seit einigen Jahren
neuen Herausforderungen gegeniber.
Die Verkiirzung der Studienzeiten fiihrt
bei den Studenten zu einem erhdhten
Leistungsdruck und einer Verringerung
des Praxisbezugs.

Fur die Akaflieg erschwert eine Ver-
knappung der Fordermittel in vielen
Bereichen die Umsetzung unserer For-
schungsprojekte und den Zugang zu
neuen Technologien. Wir mochten die-
se Situation aber als Chance nutzen und
deshalb aktiv auf die Industrie zugehen.
Diese sieht sich vor ahnliche Herausfor-
derungen gestellt, bedenkt man zum
Beispiel den Fachkraftemangel. Dabei
sehen wir Vorteile fiir beide Partner: So
sind der enge Kontakt zum akademi-
schem Nachwuchs, Wissenstransfer mit
dem universitdaren Umfeld, o6ffentliches
Auftreten als Forderer, gemeinsame
Projekte sowie Flugevents als Teambuil-
dingmaBnahmen gemeinsame Schnitt-
punkte unserer Interessen.

Unterstiitzt durch unseren Alten
Herrn und Unternehmensmanagement-
Experten Brummiwurde das flinfkdpfige
Messeteam mit Daniel ,Tite” Schlehahn,
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Viktoria ,Viki“ Kungel, Florentine ,Flo”

|Il

Broll und Tobias ,Mimmel” Oesterlein
zusammengestellt. Die Hannover Messe
bot uns dabei eine glinstige Gelegen-
heit, um mit Unternehmen aus verschie-
densten Branchen in Kontakt zu treten
und unser Anliegen vorzustellen.
Vorbereitung: Da eine gute Vor-
bereitung bekanntlich die halbe Miete
ist, haben wir im Vorfeld gezielt Firmen
auf ihre Kompetenzen analysiert. Nach
Instandsetzung unseres Autos und
lastminute Pack-Aktion verschob sich
die Abfahrt um vernachlassigbare zwei
Stunden. Bis 20 Minuten nach Abfahrt
wurden dabei professionelle Printme-
dien auf einem Hochleistungsdrucker
mit acht Blatt pro Minute erstellt. Just in
time wurden die letzte Handgriffe direkt
vor Ort erledigt. Rhetorisch und optisch
voll in die Umgebung integriert, mit
Hemd in der Jeans, trafen wir am Vor-
abend bei unseren Akaflieg-Kollegen in
Hannover ein. Bei einer Werkstatttour
mit Jonas packte uns noch mal die Akaf-
lieg-Neugier, welche sogleich zu einer
ausfihrlichen Prototypenschau der AFH
22 und 24 flhrte. An dieser Stelle noch
einmal herzlichen Dank an die Hanno-
veraner Akaflieger fir Ihre Gastfreund-
schaft! Gemutlich in der Werkstatt ge-



bettet, tauchten wir in Traumen schon
mal vollig in unseren Businessplan ein.
Hannover Messe: Der Tag auf der Mes-
se begann fir uns finf mit einem Brie-
fing am rettenden Kaffeestand. Wir spra-
chen noch einmal den Ablauf durch und
Brummi gab uns aus seiner personlichen
Erfahrung einige wertvolle Tipps zum
Gesprachseinstieg. AnschlieBend bilde-
ten wir kleine Teams und machten uns
auf den Weg durch die Hallen mit der
Mission das Gesprach zu suchen, unser
Anliegen vorzutragen und Kontakte zu
knlpfen.

Ausgangspunkt des Geschehens
bildete der gefiihlt 1000 m? grof3e Stand
der Firma SEW, der mit Rezeption, ver-
schiedenen Abteilen und Riickzugsbe-
reich das Paradebeispiel eines impo-
santen Messestands lieferte. Wahrend
einige gekonnten Umgang mit dieser
Situation bewiesen, stellte die Unliber-
sichtlichkeit flr die anderen die erste
Herausforderung dar.
die
Schichternheit abgelegt hatten, ge-

Nachdem wir anfangliche
lang es uns immer besser die Gesprache
zu fuhren und die Aufmerksamkeit auf
Berlhrungspunkte zwischen Unter-
nehmen und Akaflieg zu lenken. Dabei

fokussierten wir uns auf Unternehmen

aus den Branchen Maschinenbau, Elekt-
rotechnik, CFK/GFK und Personaldienst-
leister. Trotz der thematisch geordneten

Hallen war die Entfernung zwischen un-
seren Anlaufpunkten viel groBBer als er-
wartet. Also steuerten wir einige Messe-
stande spontan an, da riesige Exponate
oder faszinierende Entwicklungen unser
Interesse weckten.

Gegen Mittag trafen wir uns, schon
einigermallen erschopft, am total Gber-
teuerten Hotdog-Stand. Wir tauschten
unsere Erfahrungen aus und bereiteten
uns auf den Nachmittag vor. Gerade
auf Grund der immer noch schier un-
Uberschaubaren Zahl an Firmen spiel-
ten Brummis Branchenkenntnisse beim
weiteren Vorgehen eine wichtige Rolle.
Bis zum Abend haben wir so mit ca. zwei
Dutzend Firmen interessante Gesprache
gefihrt.
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Messestand der
Firma SEW

(Quelle: http://www.kre-
ativagentur-thomas.de/
uploads/tx_kaprojects/
Gal_SEW_AR_Kiosk_06.
jpg?PHPSESSID=76fhf9
(1727df3f961582e88f3

7d774b)
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WOLFANGEL

COMPDSITE

Es konnte eine
Partnerschaft mit
Firma Wolfangel
aufgebaut werden
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TECHNUDODLOGY

Nacharbeit:Trotzaller Erschpfung
redeten auf der Heimfahrt alle geordnet
und gesittet durcheinander. Dabei stell-
te sich schnell heraus, dass wir alle viele
wichtige Erfahrungen gesammelt hat-
ten. Fur die weitere Pflege unserer Kon-
takte wurde dringend ein geeignetes
Datenbank-Tool benétigt. In den folgen-
den Wochen wurden die Kontakte wei-
ter verfolgt und personliche Gesprache
vereinbart. So hatten auch die anderen
aktiven Mitglieder die Gelegenheit Fir-
menbesuche zu begleiten.

Erfahrungen und Erfolge: Als Ein-
stiegsthema eigneten sich Effizienzthe-
men wie der Elektroantrieb oder Leicht-
bautechnik mit neuen Werkstoffen wie
Kohlefasern. Besondere Aufmerksam-
keit erfuhr die Zusammenstellung unse-
rer Projekte, welche die Ergebnisse der
Arbeit dokumentiert und von der Ernst-
haftigkeit
Uberzeugt. Sie wurde besonders gerne

unserer Forschungsarbeit
entgegengenommen um unser Anlie-
gen weiterzuleiten.

Beim Gesprach fiel uns immer wie-

der auf, dass der Kontakt mit mittelstan-
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dischen Unternehmen oftmals direkter
und personlicher verlief und groR3es In-
teresse an unseren Projekten bestand.
Beispielsweise konnten wir uns mit der
Firma Wolfangel tiber die aktuellen Ver-
arbeitungsmethoden der Polymertech-
nik austauschen. Die Firma unterstitzt
uns durch Gerate und Know-how bei
der Verarbeitung von Harz.

Bei grof3en Firmen hingegen muss-
te zundchst der richtige Ansprechpart-
ner gefunden werden, um das Partner-
schaftskonzept ideal anzubringen. Im
Gesprach konnten wir folgende Berei-
che identifizieren, in denen wir unsere
Ansprechpartner wiederfinden:

+ Wissenschaftsforderung
« Nachwuchsférderung

+ Hochschulmarketing

« gdf. Sportsponsoring

+ Soziales Engagement

So wurde im Verlaufe desTages eine
Reihe von Kontakten hergestellt und Vi-
sitenkarten ausgetauscht, was wir ein-
deutig als Erfolg verbuchen. Besonders
erfreulich war hierbei das durchweg po-
sitive Feedback der Firmen. Dies betraf
sowohl das Engagement der Akaflieg
als solche als auch die Idee einer Koope-
ration. Schwierigkeiten bereitete dabei
aber das Auffinden eines geeigneten



Ansprechpartners innerhalb der Firmen.
Es zeigte sich, wenn nicht in ein bis zwei
Schritten der richtige Ansprechpartner
erreichbar ist, schlaft der Kontakt haufig
ein. Daher haben wir einen besonderen
Ehrgeiz entwickelt, die richtigen Leute
innerhalb der Firma ausfindig zu ma-
chen und die Mdglichkeiten einer Ko-
operation klar zu formulieren.

Die gesammelten Erfahrungen ha-
ben uns darin bestarkt, den hier vorge-
stellten Ansatz auf jeden Fall weiter zu

verfolgen. Sicherlich werden wir also

Uber kurz oder lang von weiteren er-
folgreichen Kooperationen berichten
kdnnen. Dabei fassen wir neben der
sehr breit gefacherten Hannover Messe
naturlich auch die einschlagigen Veran-
staltungen in den Bereichen Luftfahrt,
Werkstoffverarbeitung etc. ins Auge.
Unser besonderer Dank gilt natirlich
Brummi fir seine groBartige Unter-
stitzung mit Rat und Tat - ein weiteres
Beispiel dafiir, was die generationsiiber-
greifende Zusammenarbeit in der Akaf-

lieg so erfolgreich werden lasst.

Das Messeteam
von links:

Daniel Schlehahn,
Viktoria Kungel,
Klaus Petereit,
Florentine Broll,
Tobias Oesterlein
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Aero 2011

Luftfahrtmesse in Friedrichshafen

Daniel “Teilchen” Mendler

Idaflieg-Stand mit
DG-1000-Turbine
und D-43 ,Fuchur”
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Dieses Jahr war die Akaflieg Karls-
ruhe bei der Aero in Friedrichshafen
am lIdaflieg-Stand mit dem DG-1000-
Turbinenprojekt vertreten. Zu unserer
Uberraschung war die Idaflieg nicht wie
Ublich in der Segelflughalle, sondern in
der Halle mit Tragschraubern und Ul-
traleichtflugzeugen einquartiert. Der
Idaflieg-Stand hatte allerdings beacht-
liche Ausmalle, so dass wir den Rumpf
der DG-1000, die Darmstadter den kom-
pletten Side-by-Side-Doppelsitzer D-43
“Fuchur” und die Dresdner ein Mockup
der Cockpitsektion ihres neuen Doppel-
sitzers ausstellen konnten. Im Fuchur
ist bereits das Rettungssystem “Soteira”
eingebaut, das den Pilot im Notfall mit
einer Rakete aus dem Cockpit zieht. Das
System “Soteira” ist sicher auch fir unser
aktuelles Flugzeugprojekt AK-X interes-
sant. Mit den Darmstadtern lasst sich
hier sicher eine Zusammenarbeit orga-

nisieren. Fur die Akaflieg fuhren zuerst
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Ulrich “Grulli” Walther und Stefan “Mi-
nipi” Herrmann mit der DG-1000 nach
Friedrichshafen. Ulrich Deck, Nico “VAT”
Pachner und ich stieBen dann zweiTage
spater dazu. Bei der Standbetreuung
wechselten wir uns ab. Dadurch konn-
ten wir auch die anderen Hallen besich-
tigen und Kontakte zu Firmen aufbau-
en. Nico “VAT” Pachner gelang es, einen
Transponder, einen Bordrechner LX7000
sowie ein Headset fir die DG-1000 ge-
spendet zu bekommen. In den Messe-
hallen gab es ein breites Spektrum an
Fluggeraten zu besichtigen, die neben
uns Segelfliegern den Himmel unsicher
machen. Die kuriosesten sind sicher das
Verhees-Delta und das FlyNano, wobei
letzteres glucklicherweise noch nicht
zugelassen war. Vor den Hallen gab es
wie Ublich Flugshows, wobei wir leider
recht wenig Zeit hatten, diese zu be-
wundern. Auch der Berblinger-Wettbe-

werb wurde wieder ausgetragen. Beim



Berblinger-Wettbewerb werden inno-
vative Fluggerdte ausgezeichnet, die
an dem Wettbewerbstag eine gewisse
Flugstrecke zurlicklegen missen. Ge-
winner des diesjahrigen Wettbewerbs
sind der Antares 20 E und der Sunsee-
ker II. Die Messe war fiir uns alle sehr in-
teressant, aber auch anstrengend. Uber-
nachtet wurde in einer Turnhalle, die die
Minchner organisiert hatten. Morgens
um 8 Uhr brachen wir auf, um den Stand
zur Er6ffnung um 9 Uhr vorzubereiten.
Am Abend waren Standparties ange-
sagt. Hervorzuheben ist besonders die
Idaflieg-Standparty - die Sicherheits-
leute hatten groBBte Miihe, frohliche
Akaflieger am Probesitzen im FlyNano
zu hindern. Wie Ublich durften natirlich
auch die Diskussionen mit den anderen
Akafliegern nicht fehlen. So tauschten
wir uns Uber unsere Projekte und diverse
Heldengeschichten vom Sommertreffen
aus. Kein Wunder, dass wir am Abend
alle mide auf unsere Matten fielen. Die
Messe war insgesamt ein Erfolg. Es ist
fur uns eine tolle Erfahrung, den Messe-
besuchern unsere Arbeit vorstellen zu
konnen. Als erster Turbinendoppelsitzer
stellten wir fiir die segelflugbegeister-
ten Messebesucher eine Attraktion dar.
Entsprechend viele Fragen durften wir

zu unserem Turbinenprojekt beantwor-
ten. Fir die nachste Messe haben wir
uns vorgenommen, mit einem grol3eren
Team anzureisen. Vor allem daran, dass
Nico “VAT” Pachner einige hochwertige
Instrumente leiern konnte, hat sich ge-
zeigt, dass die Aero eine der wichtigsten
Messen fur die Akaflieg ist. Vor allem in
Bezug auf unser neustes Projekt AK-X er-
geben sich hier viele interessante Mog-
lichkeiten. Alles in allem hat sich der
Auftritt auf der Aero gelohnt.
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Florentine Broll
prasentiert die
aktuellen Projekte
der Akaflieg
(Quelle: http://www.
ka-news.de/studieren-
in-karlsruhe.bilder/
(me505741,718205)
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Tag der offenen Tiir am KIT

Veranstaltung des Automobilsommers 2011

Manuel ,Hasle” Hildebrandt

Das Karlsruher Institut fir Techno-
logie (kurz KIT) veranstaltete dieses Jahr
im Rahmen des Automobilsommers
2011 einen Tag der offenen Tir. Dort
wurden die Forschungsfelder und ak-
tuellen Forschungsergebnisse der brei-
ten Offentlichkeit gezeigt. In erster Linie
waren die Institute des Campus Sid
(ehemals Universitat Karlsruhe) und des
Campus Nord (ehemals Forschungszen-
trum Karlsruhe) vertreten. Auflerdem
schlossen sich Partner des KIT, wie bei-
spielsweise Daimler oder Bosch an. Ne-
ben diesen groBen Namen prasentierte
sich die Akaflieg Karlsruhe das erste Mal
mit einem eigenen Stand. Im Zuge der
Verbesserung der Offentlichkeitsarbeit
stellte dies einen sehr wichtigen Schritt

dar.

Kapitel 3 Messen

Daher gab sich das Organisa-
tions- und Aufbauteam, bestehend aus
Florentine ,Flo” Broll, Manuel ,Hasle”
Hildebrandt und Christoph ,Opf” Etspu-
ler groBte Miihe den Messeauftritt so
perfekt wie moglich zu gestalten. Um
unsere Ausstellungsstiicke ideal in Sze-
ne setzen zu kdnnen, wurde eigens ein
Teppich angeschafft, da der Bretterbo-
den unseres Pavillons unseren hohen
Anspruchen nicht gerecht wurde. Mit
viel handwerklichem Geschick gelang
es schlie8lich auch den Pavillon trotz
widriger Wetterbedingungen beim Auf-
bau relativ trocken zu halten.

Mit der AK-8 als ,Eyecatcher” vor
und dem DG-1000 Turbinen-Modell
auf dem Messestand war es nahezu un-
moglich uns zu tbersehen. Daher waren
wir den gesamten Tag uber sehr damit
beschaftigt unsere aktuellen Projek-
te den vielen interessierten Besuchern
vorzustellen. Daraus ergab sich die eine
oder andere Diskussion tiber Werkstoffe,
Flugzeuge und Bauweisen.

Ein voller Erfolg wurde auch unser
Vortrag, gehalten von Daniel ,Teilchen”
Mendler und Peter ,Kolben” McCol-
gan. Darin wurde zuerst die Akaflieg
und ihre Arbeit vorgestellt. Darauf folg-

te eine allgemeine Einflhrung in den



Segelflug. Uber etwas theoretischere
Erklarungen zur Lilienthalpolare und
den unterschiedlichen Stromungsarten
endete der Vortrag mit Erlauterungen
der verschiedenen Bauarten von Segel-
flugzeugen und der dazu verwendeten
Werkstoffe. Im Fazit wurde noch eine
Parallele zum Automobilbau gezogen,
worin deutlich wurde, dass die Segel-
flugzeugbauer deutlich friher mit der
Verwendung von Faserverbundwerk-
stoffen begonnen hatten.

Nach dem Vortrag ging es ans Ab-
bauen unseres Messestandes. Anschlie-
Bend wurde der erfolgreiche Tag in
gemitlicher Runde noch einmal reflek-
tiert. Alle waren sich einig, dass dies ein
sehr gelungener Auftakt war und weite-
re Messeauftritte folgen sollen! Entspre-
chend fand sich die Akaflieg am nachs-
ten Tag im Titelbild der KA-News.
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von links:
Christoph Scherer,
Christoph Etspliler
und Manuel
Hildebrandt mit
der AK-8

(Quelle: http://www.
ka-news.de/studieren-
in-karlsruhe.bilder/
(me505741,718205)
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Das Darmstadtium
ist ein Wissen-
schafts- und Kon-
gresszentrum in
Darmstadt, erbaut
1994, Architekten:
Talik Chalabi,

Paul Schréder
(Quelle: http://v3.
cache8.c.bigcache.
googleapis.com/static.
panoramio.com/photos/
original/23907409.jpg)
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70. Deutscher Segelfliegertag

Jahrliches Treffen der deutschen Segelflieger

Ulrich ,Gruli” Walther, Florentine ,Flo” Broll und Stefan,Minipi“ Herrmann

i

Am 29. Oktober fand der 70. Se-
gelfliegertag im Darmstadtium statt. Er
stand im Zeichen des Jubilaumsjahres:
,100 Jahre Segelflug auf der Wasser-
kuppe”. Ausgerichtet wurde er von flinf
Segelfliegervereinen unter der Feder-
fihrung des hessischen Landessegel-
flugreferenten Rainer Meng.

Etwa 1300 Segelfliegerinnen und
Segelflieger kamen, um mit Gleichge-
sinnten fachzusimpeln und Kontakte
zu pflegen. 52 Aussteller, darunter die
Idaflieg, stellten ihre aktuellen Projekte
und Entwicklungen vor. So konnte der
interessierte Besucher unter anderem
den Side-by-side Doppelsitzerprototyp
D-43 ,Fuchur” der Darmstadter inklusi-
ve eingebautem Rettungssystem D-44
L,Soteira” sowie auch unsere DG-1000
mit eingebauter Turbine bewundern.

Um am darauffolgenden Morgen

genligend Zeit zum Aufbau unseres

Kapitel 3 Messen

Standes zu haben, sind wir bereits am
Freitag angereist mit insgesamt ,drolf”
Personen. Alle Akaflieger durften
freundlicherweise in der Werkstatt un-
serer Darmstadter Kollegen tibernach-
ten. Bei Bier, Ebbelwoi und ,Laternen”
(hessisches Nationalgetrank) haben wir
den Abend ausklingen lassen, es wurde
noch ein wenig gefeiert, gelacht und
Seglefliegergarn gesponnen.

Am Samstagmorgen haben wir
dann die DG-1000 aufgebaut. Sie stand
zusammen der ebenfalls mit einer Tur-
bine ausgestatteten LS-6 von Christian
,Fux” Bentzin einem Zelt nicht weit vom
Darmstadtium.

Zusatzlich zur Ausstellung gab es
auch ein groBes Programm mit allerlei
Ehrungen und Vortragen. Klaus Meitz-
ner, der uns beim Turbinenprojekt mit
Rat und Tat zur Seite steht, hielt bei-
spielsweise einen Vortrag Uber Strahl-
triebwerke als Antrieb fir Segelflug-
zeuge. Einige interessierte Akaflieger
besuchten zudem mit groBem Interes-
se den Vortrag von Bernd Fischer, der
sein Produkt Topmeteo vorstellte, das
Wettermodelle liefert, die sich beson-
ders gut fir die Flugvorbereitung eig-
nen. Anhand einiger Beispiele zeigte

er, dass die Prognosequalitat sehr hoch



ist und nur in Falle ganz besonderer
Wetterlagen Feinabstimmungen des
Produkts notig sind. Zudem konnten
wir einige wertvolle Tipps zum Vorge-
hen bei der Flugvorbereitung und dem
Wetterbriefing mitnehmen. Gewohnt
hochwertig und amusant waren zudem
die Vortrage von Uli Schwenk und Tilo
Holighaus. Hier lieBen sich die Akaflie-
ger beispielsweise von den vielféltigen

Landschaften Ruméniens und den an-

termalte Vortrag faszinierte die Zuhorer

Gebirgsverlauf in

schaulich erzahlten Erlebnissen von Tilo  und zeigte das Potential des Rheintals gﬂfﬂfpr}/www
Holighaus beeindrucken. Es stellte sich  beziiglich solcher Fliige auf. Der von der ﬁf}jﬂ;jﬁ,ﬁfﬁmz
heraus, dass Ruménien durch seine ge-  SFG Giulini organisierte und hier vorge- datei jpeg)
waltigen Gebirgsketten die Moglichkeit stellte Wellenflugverteiler ermdglicht es

bietet Dreiecke iber enorme Distanzen seither auch einigen Akafliegern an gut

komplett im Gebirge zu fliegen. Im Vor-  organisierten Wellen- und Hangflugta-

trag von Eckart Schwantes ging es um gen teilzunehmen.

die Rekordwellenflige in der Rhein/ Wie es so ist, wenn sich so viele Se-

Neckar-Region im Jahr 2011, welche die  gelflieger treffen, haben am Ende des Z?;:;?ﬁ’;i:o'
vortragenden Piloten auf Gber 7500 m  Tages noch alle gemeinsam gefeiert. Wir ?:;éfgif;zf;rtag -
fuhrten. Der mit Bildern und Videos un-  freuen uns schon aufs nachstes Jahr. Darmstadt

David Friedrich
Tilo Holighaus

Uli Schwenk
Eckart Schwantes
Nationalmanschaft
Gerhard Waibel
Oliver Liechti
Bernd Fischer
Klaus Meitzner

Segelkunstflug - von der Ausbildung bis zum Wettbewerb
Fliegen in Osteuropa - Grand Prix Erlebnisse in Rumanien
Grand-Prix-Finale und die ersten Rhon-Wettbewerbe

2011 - die groBen Wellenfliige in der Rhein/Neckar-Region
Berichte von internationalen Meisterschaften
Segelflugzeuge, ihre Werkstoffe im Wandel der Zeit
Vorhersage von Aufwindreihungen - aus dem Kaffeesatz?
Wettermodelle - Hintergriindiges und Tipps zur Interpretation
Strahlturbine - Antrieb flr Segelflugzeuge

UL-Segelflug? Ich bin doch nicht verriickt! Klaus Burkhard
Harmonisierung Europa Meike Miller
Kontinentalrekorde Obermayer/Grosse
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Zitate besonderer Heldenpiloten

Das Wiki

Zitate:

Holle:,Wenn man durch Null teilt, kommt der Salto raus!”

Airtec zu Kathrin:,Kathrin, du sagst zu viel ,boah Leck!!” - Kathrin: ,Laber!”
Teilchen:,Die Konstante variiert.”

Viki:,Variation der Konstanten hat nichts damit zu tun, dass die Konstante vari-
iert”

Holle: ,Wenn man zwei Drittel vom Balken absagt, dann ist nichts mehr davon
ubrig.”

Flo:,Ich will Geld anschaffen!”

Tyté (in einer Diskussion Uber Bullit als Antwort auf Holles These, der Film sei
allein schon cool, weil da 707 und 727 rumrollen):,Ich schau den Film doch nicht
nur wegen der Autos!”

Prof. W. (nach erfolgreichem Turbinen-Erstflug): ,Jetzt missten wir uns eigent-
lich, aber Sie als Flieger machen das ja nicht, so richtig besaufen!”

Unbekannter (zur AK-5b): ,Das Flugzeug sieht schon aus, wie vom Schrottplatz

zusammengebaut.”

Kapitel 4 Personliches



Leistungen besonderer Art

Das Wiki

So schaffte(n):

Mimmel bei 17 Windenschlepps 4 Seilrisse zu produzieren.

Midmmel am nachsten Tag 40 Schlepps am Stiick ohne Seilriss zu machen.
Maggus beim Eincremen seine brennende Zigarette auf dem Deckel des 600 Li-
ter Diesel Tanks abzulegen.

Tute und Teilchen auf dem Acker sitzend die Versammlung zu verpassen.
Hamlet seine Windenfahrerlizenz.

Hamlet in 3 Tagen 5 Runden zu kassieren.

Mummel den Jahresbericht in einem nie dagewesenen Umfang korrekturlesen
zu lassen.

Airtec die Selbstreparaturfunktion in der Winde zu implementieren (Blinker hat
sich z.B. schon erfolgreich selbst repariert).

Holle seinen Autoschliissel dem Twin zu opfern.

Fabse seinen Alleinflug und Flo ihren zweiten Alleinflug.

Der Donnerstag des Pfingstlagers 12 Runden zu bringen.

Tute und Paule mit der Transe auBenzulanden.

Gruli, Paule, PinkFlo und Minipi mit dem Lepo tberland zu gehen.

Der Lepo auch 12 Leute und zwei Kisten Bier zuverlassig zu transportieren.

Der Lepo im Pfingstlager mehr als 400 km zurlickzulegen.

Der Taurus laut Teilchen Wélbquappen und Kaulklappen zu haben.

Minipi seinen 500. Start.

Roberto mit dem Twin einen Klippenecker Landereiter zu sprengen.

Opf und Fabse die groBe Runde mit dem Minifahrrad zu fahren.

Akaflieger, auf dem SoTre Spal3 zu haben, ohne dafiir Kaschtle zu kassieren.
Teilchen und Tite bei der AuBBenlandung einen Rettungshubschrauber zu emp-
fangen.

Welle, sich seinen Namen durch Abdrehen der Windenantriebswelle (ohne Dreh-
maschine) zu verdienen.

Der in Benzheim vergessene DG-500 Kuller seinen Weg uber Aachen zurtick nach
Karlsruhe zu finden.

Tute in der DG-500 Lusterklemmen zu verbauen.
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Die Akaflieg

Vorstand und Mitglieder

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

Ehrenmitglieder

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

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

Prof. Dr.-Ing. Hartmut Weule, Stuttgart

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

Vorstand (Amtsperiode bis zum 30. Juni 2011)
1.Vorsitzender Daniel Mendler

2.Vorsitzender Peter McColgan

Schriftflihrer Daniela Zo6ller

Kassenwart Tobias Oesterlein

Vorstand (Amtsperiode vom 1. Juli 2011 bis heute)
1.Vorsitzender Daniel Mendler

2.Vorsitzender Ulrich Walther

Schriftflihrer Florentine Broll

Kassenwart Heinrich Blatt

Vorstand der Altdamen- / Altherrenschaft:
Sprecher: Dipl.-Ing. Martin Schneider
Schriftfihrer: Dipl.-Ing. Claus Lindau
Kassenwart: Dipl.-Wi.-Ing. Eckhard Strunk

Kapitel 5 Organisatorisches



Ordentliche Mitglieder:

Fabian Bartschke
Johannes Becker

Christian Berger
Heinrich Blatt
Wilhelm Brasch
Florentine Broll

Christoph Etspliler

Physik
Maschinenbau
Elektrotechnik
Physik

Maschinenbau

Wirtschaftsing.

Maschinenbau

Sebastian Schreier ~ Wirtschaftsing.

Sebastian Selomann Architektur
Sebastan Sokolov ~ Physik
Konrad Steimer Maschinenbau
Moritz Stolzenberger Maschinenbau
Hans-Ulrich Walther Bauing.

Daniela Zoller Elektrotechnik

Michael Gansmann Elektrotechnik

Friedrich Gauger Wirtschaftsing. AuBlerordentliche Mitglieder:

Stefan Herrmann Maschinenbau Ulrich Deck Uni Stuttgart
Manuel Hildebrandt Maschinenbau Kathrin Deck Schilerin
Dominik Krahe Maschinenbau Christian Grams Werkstattleiter
Viktoria Kungel Physik Jens Rabe Uni Stuttgart
Daniel Mendler Physik

Peter McColgan

Tobias Oesterlein

Nicolas Pachner

Elektrotechnik
Elektrotechnik

Maschinenbau

In die Altherrenschaft traten liber:
Boris Schneider
Sarah Isabelle Reichardt

Fabian Roth Physik

Christoph Scherer  Maschinenbauer ~ Ausgeschieden sind:

Daniel Schlehahn Mechatronik Christoph Martens Ausflug ins
. L. . . . Technik Museum
Christian Schreiber  Elektrotechnik Henning Schweder Speyer

,..‘..
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Spender 2011

Die Akaflieg sagt Danke

Wir méchten uns ganz herzlich bei
allen bedanken, die uns bei unserer Ar-
beit im vergangenen Jahr unterstitzt
und zum Erfolg beigetragen haben.

Vor allem beim Karlsruher Institut

Private Spender
Bentz, Karl-Walter
BlaR, Bertold

Braun, Erik

Dechow, Reinhard
Dickmann, Thomas
Diehl, Friedrich
Geldmacher, Thomas
Haas, Franz
Kiessling, Albert
Kramer, Reinhard
Lidau, Klaus
Mankopf, Norbert
Mdller, Ralf
Munzinger, Klaus
Neuteufel, Patrick
Pauls, Dietmar
Reichardt, Lars
Riede, Christian
Selinger, Peter
Strunk, Eckhard

von Langsdorff, Timo
von Loen, Joanna-Michaela
Wasmann, Friedrich
Wieland, Wilfried
Wolf, Matthias

Kapitel 5 Organisatorisches

fur Techologie, das uns Uber das Fach-
gebiet Stromungsmaschinen unseren
Werkstattleiter Christian Grams und die
Raume flr unsere Werkstatt zur Verfu-

gung stellt.



Spender

3Dconnexion GmbH

Albert Kuhn GmbH & Co. Kg
Alois Schmitt GmbH & Co. KG

B.i.Team Gesellschaft fur Softwareberatung mbH

Badische Beamtenbank e.G.
Badischer Sportbund
BBBank eG

Becker Avionics

Bosch Industriewerkzeuge
Birklin OHG

BZ Pinselentwicklungs und Herstellungs GmbH

Carl Roth GmbH & Co. KG

Euromed GmbH

F. Schwertfeger GmbH & Co. KG

Faul3 Werbetechnik

GMC-1 Messtechnik GmbH

Haufler Composites

Institut flr Algebra und Geometrie
Institut fir Thermische Stromungsmaschinen
Interglas Technologies AG

Karlsruher Universitatsgesellschaft e.V.
Klingbeil Klebetechnik GmbH

Kohler A+G

KSB Stiftung

Kunststoffhandel Hassel und Seiter GmbH
Lapp GmbH

LINAK GmbH

Lubricant Consult GmbH

LX Navigation Deutschland

rapid Maschinenfabrik GmbH
Sennheiser Elektronik GmbH

TUNAP GROUP

Wolf Hirth GmbH

Wolfangel GmbH

Ort

81249
70565
76227
76227
76133
76131
76133
77836
70771
82041
91737
76185
94034
33689
67346
90449
89143
76133
76226
89155
76049
74360
76199
67227
76344
70506
63667
63477
86916
64347
30892
82515
73230
71254

Miinchen
Stuttgart
Karlsruhe
Karlsruhe
Karlsruhe
Karlsruhe
Karlsruhe
Rheinmiinster
Leinfelden-Echterdingen
Oberhaching
Ornbau
Karlsruhe
Passau
Bielefeld
Speyer
Nirnberg
Blaubeuren
Karlsruhe
Karlsruhe
Erbach
Karlsruhe
lIsfeld
Karlsruhe
Frankenthal
Eggenstein
Stuttgart
Nidda

Maintal
Kaufering
Griesheim
Wedemark
Wolfahrtshausen
Kirchheim / Teck
Ditzingen
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Wunschliste

Was uns zu unserem Gliick fehlt

Unsere Arbeit erfordert standig
externe Unterstiitzung, darum haben
wir auch fir das Jahr 2012 eine kleine
Wunschliste zusammengestellt.

Nur durch lhr Engagement ist es
uns moglich, auch in Zukunft spannen-
de Projekte im Bereich des Segelflug-

zeugbaus zu realisieren und damit den

Werkzeuge

+ Schraubendrehersets

- Ratschenkasten (1/4")

+ Imbusschliusselset

+ Scheren fur Folien und Glasgewebe

+ Wechselschneideplatten fiir Dreh-
bank

- Sdgeblatter fur Stichsage (Blech,
Kunststoff, CFK)

+ Sageblatter fir Kreissage

+ Schleifscheiben fir Tellerschleifer

+ Flach-, Rund- und Kombizangen, Sei-

tenschneider

Elektrowerkzeuge

+ Frase (gerne auch ausgemusterte alte
Maschinen)

« Bandsage (dringend benétigt)

+ Poliermaschine mit zugehdrigen Po-
lierscheiben

+ Akkuschrauber mit Tauschakku

+ Druckluftwerkzeuge

Kapitel 5 Organisatorisches

Studenten der Karlsruher Hochschulen
die Moglichkeit zu bieten, ihr theoreti-
sches Wissen praktisch umzusetzen.
Wenn Sie uns als Leser unseres
Jahresberichtes einen oder mehrere
der untenstehenden Wiinsche erfiillen
konnten, ware der Gruppe damit sehr

geholfen.

Materialien

+ Abreillgewebe

+ Folien in unterschiedlichen Dicken
und Breiten

« Aluminium- und Stahlprofile (voll/
hohl; rund/quadratisch)

+ Aceton und Ethanol Absolutus zum
Reinigen

. PVC-Klebeband in weil3, 20 mm breit

« Gewebeklebeband, doppelseitiges
Klebeband

+ Polyester Feinspachtel und Glasfaser-
spachtel

« Nextel Primer mit Harter, anthrazit

+ Nextel Suede Coating Harter

+ Staubsaugerbeutel FESTO FIS-SR 300

«  Watte zum Polieren

+ Schleifpapiere

Elektronikbedarf
« TFT-Monitore

«+ Tastkopfe fir unsere Oszilloskope
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