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Vorwort

Endlich ist es wieder soweit und die
zurlckliegenden Aktivitaten der
Akaflieg Hannover und seiner Mitglieder
werden vorgestellt - nunmehr in einer
FUnf-Jahresschrift 2011 bis 2015.

In dieser Zeitspanne gab es fur die
Gruppe allerdings auch  Mammut-
Aufgaben zu bewadltigen: Angefangen
von der 90-Jahr-Feier im Mai 2011, die
zusammen mit dem Hannoverschen
Aeroclub auf dem Werkstatt-Gelande in
Hannover-Vahrenheide ausgerichtet
wurde, der ersten vollstdndigen Flug-
Saison fir den 2010 angeschafften
Motorsegler vom Typ Dimona, das
Idaflieg-Wintertreffen in Hannover, der
Wiederinbetriebnahme der AFH 22 und
schliel3lich der ,Erstflug” der AFH 24 im
Herbst 2013 nach einer Zwangspause
von mehr als 10 Jahren!

Dagegen war die Komplett-Sanierung
des Aufenthaltsraumes der Werkstatt in
Vahrenheide fast eine ,Fingeriibung”,
vielfaltigen

zumal sich durch die

schwierigen Aufgaben, denen sich der
Verein stellen musste, eine schlagfahige
Gruppe gebildet hat, die sich auch
regelmaRig zu allerlei gesellschaftlichen
Anldssen zusammenfindet.

Die derzeit gute Stimmung innerhalb
der Gruppe darf natirlich nicht dartber
hinwegtduschen, dass sich die Akaflieg
seit Jahren im Dauerkampf befindet,
Nachwuchs anzuwerben, damit im
Winter die Werkstatt-Arbeit duft. Auch
im Sommer musssen genigend Leute
auch auf dem Flugplatz zu finden sein,
um den Flugbetrieb in Gang zu bringen
und zu halten. Dies ist nach wie vor
mitunter schwierig. Uns allen bietet sich
seit Beginn 2014 ein Flugzeugpark, wie
ihn die Akaflieg schon lange nicht mehr
hat vorweisen kénnen - in Anlehnung an
unseren  Ex-Vorstand und  China-
Begeisterten Thomas Schmoe deshalb:

Mdge die Ubung gelingen!

Der Vorstand
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90 Jahre Akademische Fliegergruppe Hannover

Vampyr-Start, aus:
HAWA-Nachrichten
Heft 2/3, 1922

Seite 4

von Markus Klemmer

Schon die Uberschrift hat es in sich:
Strenggenommen wurde nicht die
Akaflieg Hannover im Jahre 1921
gegrindet, sondern der ,Hannoversche
Verein flr Flugwesen” - innerhalb dieses
Vereins wurde im Jahr darauf durch das
Flugwissenschaftliche Institut an der TU
Hannover die Akademische
Fliegergruppe innerhalb des HVF
gebildet, wahrend sich im Januar 1928
der HVF mit dem ,Ring der Flieger,

Ortsgruppe Hannover"” zZum
Hannoverschen AeroClub e.V.
zusammenschloss. Der Vampyr (laut

Peter Riedel der ,Urvater aller spateren
Segelflugzeuge”), der zum zweiten
Rhonwettbewerb im August 1921 auf
der Wasserkuppe vorgestellt wurde,
war eine Entwicklung des Lehrstuhls
Flugtechnik durch Dipl. Ing. Madelung
und Prof. Proll, der von dem Studenten

des Maschinenbaus Arthur Martens
geflogen wurde. Martens  selbst
beschreibt  die  Flige auf der

Wasserkuppe deshalb als Leistungen
der Akademischen Fliegergruppe. Der
Zusammenbau allerdings war noch kein
Alleingang von Akafliegern, sondern

fand bei der HAWA (Hannoverschen
Waggonfabrik) statt.

Es ware aber mufRig, nun dariber zu
spekulieren, welches exakte
Grindungsdatum und welchen Teil der
(gemeinsamen) Geschichte welcher der
beiden Hannoverschen Segelflugvereine
flr sich in Anspruch nehmen dirfe. Da
beide Vereine denselben Ursprung
haben, auf demselben Flugplatz ihren
Aktivitdten nachgehen und
praktischerweise  auch  noch das
Werkstattgeldnde teilen, lag nichts
naher, als diese 90-Jahr-Feier
gemeinsam auszurichten.

Dazu hatten beide Vereine jeweils
Organisations-Komitees gebildet, die
sich auch gemeinsam trafen, um das
Fest, dass auf dem Werkstattgeldnde in
Hannover-Vahrenheide stattfinden
sollte, vorzubereiten. Neben der
Planung des Umfangs und des Ablaufs
der Veranstaltung an den
Schreibtischen (Was wird wie gezeigt?
Wer kann als Reprdsentant von Stadt
bzw. Universitat als Gast und eventuell
auch als Redner gewonnen werden?
Gibt es Live-Musik? Wie lassen sich die
Kosten (Eintritt natlrlich frei) wieder
reinbekommen?) gab es auch ganz
handfeste Arbeit: Der Anblick der
Hallentore musste auf
Vordermann gebracht
werden. Dazu waren
waghalsige, weil mit
kreativen Leiter-
konstruktionen durch-
gefihrte

Anstreich-Aktionen in
relativ luftiger Hohe
zu Uberstehen.
Aullerdem musste das
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teilweise wohl kurz nach Griindung der
Vereine abgelegte Gerimpel hinter den
Hallentoren entsorgt werden. Allein
diese schlichten, aber absolut nétigen
Vorhaben nahmen erhebliche
Arbeitsstunden in Anspruch. Dabei war -
wie zumindest in der Akaflieg Ublich - zu
beobachten, dass mit wachsendem
Termindruck die Arbeitsbereitschaft
und -leistung nahezu exponentiell

anstieg und zum Jubeltag auch eine
aufgerdumte
werden konnte.

Werkstatt  prdsentiert

SchlieBlich  konnten  Aeroclub und
Akaflieg am 07. Mai 2011 ab 13.00 Uhr
viele Besucher aus Hannover und
Umgebung zum Tag der offenen Tur
unter dem Motto , 90 Jahre Luftsport in
Hannover”  begrifien. Der  Vize-
Blirgermeister Strauch hielt eine kurze
launige Ansprache, der Uni-Prasident
Barke zeigte sich beeindruckt von der
AFH 24 und auch eine Reihe Alter
Damen und Herren der Akaflieg nutzten
die Gelegenheit, sich ,zurickzumelden”
und die nahezu flugfertige AFH 24 aus
der Nahe zu bewundern. Modellflieger
trugen auch dazu bei, den Eindruck vom

Fliegen auf dem Werkstattgeldnde zu
vermitteln.

eine
beachtlichem
Umfang (und anschlielendem Hunger
und Durst) organisiert, sondern konnte
aus seinen Reihen auch mit einer
Musikband beeindrucken, die am Abend
auftrat. Besonderen Andrang gab es

Der Aeroclub hatte nicht nur
Schitzenkapelle  von

nicht nur beim Probesitzen in den
aufgerlsteten Segelflugzeugen,
sondern auch bei den beiden Segelflug-

Simulatoren, die stark frequentiert
wurden.
Der damalig amtierende Akaflieg-

Vorstand (bestehend aus Saba, Alex und
Jonas) war bis zu diesem 07. Mai
besonders organisatorisch gefordert
und hat diese gar nicht gewdhnliche
Aufgabe - fir die es natdrlich im
Vorhinein keine ,to do-Liste geben
konnte - mit grofdem Einsatz erledigt.
Nach dem 08. Mai und dem Aufrdumen
konnte dann wieder ans Fliegen
gedacht werden...

FleiRige Helfer
am Simulator

AFH 24 auf dem
Festgelande
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Mittagspause
in Laucha
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Fluglager Laucha 2011

von Marcin Mleczko

Nach meinem ersten Fluglager im
letzten Jahr in Bilren war ich diesmal
das erste Mal im schénen Laucha mit
von der Partie. Nach dem Einpacken der
Flieger am Samstagmorgen sind wir -
d.h. Markus, Susanne und ich, mit der
LS8 im Gepdack Richtung Laucha
aufgebrochen.

Da wir uns in diesem Moment des
Weges nicht ganz sicher waren, und nur
ein grober Google Maps-Ausdruck sowie
in Markus' Mondeo nicht mehr ganz
aktuelle Stral3enkarten zur Verfligung
standen (immerhin fehlte bereits die
Einzeichnung  der  innerdeutschen
Grenze), beschlossen wir, einfach Rudolf
zu folgen, der mit der 21 wenige
Minuten vor uns gestartet war.
Ungefdhr bei Brockel schafften wir es
dann auch Rudolf einzuholen und von
hieran verlief die Fahrt dann sehr
entspannt. Bei einem Blick in den
Rickspiegel, kurz vor Braunschweig,
sahen wir einen dunkelroten Bulli hinter
uns - Nils und Jonas waren also auch da.
Bei Aschersleben (berholte uns dann
schlief3lich ein blauer Golf mit Alex alias
Hase und Quang an Bord. Damit war
jetzt fast die gesamte Truppe vom
morgendlichen Abristen gemeinsam in
einer Kolonne unterwegs, die Rudolf
anflhrte. Wie sich jedoch erst spater
herausstellte, tat er dies, ohne sich
seiner verantwortungsvollen Funktion
bewusst zu sein. Auf der Fahrt konnten
wir zahlreiche kleinere Ortschaften
bewundern, in denen zwischen schick
modernisierten Gebduden graue Relikte
aus Beton den Charme einer langst
vergangenen Republik versprihten.

Nach der Ankunft am Flugplatz hiel3 es
erst einmal Zelte aufbauen. Die Schicht
aus Kies oder Steinen, die auf dem
Zeltplatz knapp unter der Grasdecke
liegt, lieR dies zu einer Herausforderung
werden. Danach ging es direkt zum
Abendessen - es wurde gegrillt. Durch
die zahlreichen Teilnehmer des UHU-
Cups, die an diesem Abend noch
anwesend waren, war die ganze
Situation sehr lebendig und Ffrohlich.
Der Grillmaster Stefan hatte die
Situation jedoch routiniert und souveran
im Griff.

nach dem

Am ndachsten
Frihstlick und dem Briefing, ging es ans
Aufristen der Flieger und anschliel3end

Morgen,

direkt  an den Start. Da die
Schleppmaschine erst am Dienstag zur
Verfligung stand, wurde die ersten Tage
an der Winde gestartet. Als Flugschdiler
zum Gewohnen an den fremden
Flugplatz war mir das nur recht. Die
leichte Wolbung der Landebahn stellt
etwas hohere Anforderungen ans
Landen (Abfangbogen!) als ich es aus
Oppershausen gewohnt war. Als dann
Wilhelm mit der Schleppmaschine bereit
stand, waren auch F-Schlepps maoglich.
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Wiederum anfangs ungewohnt erschien
mir die Mittagspause, die tdaglich
plnktlich um 12:00 Uhr anstand. Diese
entwickelte sich spater zu einer
willkommenen Verschnaufpause vom
aktiven Flugbetrieb.

In Ermangelung eines Lepos wurden die
Flugzeuge nach der Landung von Hand
an den Start zurickgeschoben -
einerseits um die Standzeiten der
Schleppmaschine mdglichst  klein  zu
halten und andererseits um den
sportlichen Charakter des Segelfliegens
zu unterstreichen. Auch an die Fitness
des (der) Piloten wird gedacht. Ein
weiteres Novum Ffir mich war meine
erste Teilnahme an einer Rickholaktion
nach einer Auf3enlandung. Nils war das
Kunststick gelungen, im Astir am Rande
derselben Ortschaft niederzugehen, wie
es tags zuvor Jorg Scheider ebenfalls
mit dem Astir vorgefihrt hatte.
Rickholer zu sein  bietet die
Moglichkeit, Land und Leute, die in
unserem Fall sehr nett waren und uns
tatkraftig unterstitzt haben,

kennenzulernen. Doch der Reihe nach...

Durch Nils prazise Angabe seines
genauen Standortes nach der Landung
gestaltete sich die Anfahrt mit Markus
Mondeo (und ohne dessen
Kartenmaterial) problemlos. Zuerst
wurde Nils an einem Einkaufszentrum
aufgeladen, der uns dann  zur
Landestelle lotste. Der Anhanger wurde
am Feldrand positioniert und das
Flugzeug daran optimal ausgerichtet,
sodass das Abristen zligig von statten
ging. Spannend wurde es aber bei dem
Versuch, den Ort des Geschehens
wieder zu verlassen. Dazu ist wichtig zu
wissen, dass der Endteil der Anfahrt an
das besagte Feld (ber einen
unbefestigten, recht steilen Feldweg
verlduft. Wahrenddessen aufkeimende
Bedenken "Kommen wir denn da wieder
hoch?" wurden mit "Das passt schon! Ist
doch mein Mondeo!" beiseite gerdumt -
leider etwas voreilig. Trotz Anfahrt mit
Schwung blieb das Gespann mit
durchdrehenden Antriebsrddern am
Hang stecken. Beim Versuch, rickwarts
zurlckzurollen, um einen weiteren
Anlauf zu versuchen, setzte der
Anhanger aufgrund seiner Ldnge hinten
auf und ab jetzt ging es
weder vor noch zurtck,
auch nicht mit
Anschieben. Ab-
kuppeln ~ war  nun
technisch auch nicht
mehr  mdglich  und
Markus sah schon vor
seinem geistigen Auge,
die Nacht mit Quang,
Nils und mir im
Mondeo  verbringen.
Wir lieen ihn deshalb
zunachst mit dem Astir,
seinem Mondeo und
seinen Angsten allein

Routiniertes
Abristen nach
Aullenlandung
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Die DG-600 war
ebenfalls dabei
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und schwadrmten aus, um die ndhere
Umgebung nach Auswegmoglichkeiten
zu erkunden. Glicklicherweise kamen
uns zufallig anwesende Einheimische
tatkrdftig zur Hilfe. Mit vereinten
Kraften wurde das Gespann
angeschoben und wieder auf befestigte
StralRen befordert. Erschopft und mit
einer Schicht aus Staub und Schweil3
bedeckt (auRer der Mondeo-Fahrer)
machten wir uns dann wieder auf den
Weg Richtung Laucha, welches wir dann
problemlos  erreichten.  Auf  Nils
Einladung hin machten wir unterwegs
am Rande von Naumburg auf dem
Parkplatz eines Einkaufszentrums sehr

idyllisch an einem Bratwurststand Rast.

Die Starkung hob bei uns allen den
Blutzuckerspiegel wieder an und wir
konnten die Fahrt nach Laucha munter
fortsetzen. Leider biflite der Mondeo
am Hang eine provisorisch angebrachte
Auspuff-Arretierung ein, sodass es auf
der Rickfahrt in Rechtskurven eine
bemerkenswerte, aber angeblich nicht
beunruhigende Gerduschkulisse gab.

Am darauffolgenden Tag wurde wieder
geflogen. Abends wurde der
vergangene Tag am Lagerfeuer oder in
der "Cloud" ausgeklungen. Nach und
nach  verabschiedeten sich einige
Mitglieder wieder Richtung Hannover,
sodass am Freitag bereits um 15 Uhr die
noch Anwesenden so reichlich geflogen
waren, dass mit dem Abristen der
Flieger flUr die Rickfahrt begonnen
werden konnte. Kurz darauf brachen
Markus und ich - Susanne war bereits
einige Tage vorher abgereist
(planmaldig, wie Markus betont) - wieder
mit der LS8 im Gepack Richtung
Oppershausen auf. Diesmal ohne
Leitfahrzeug und Begleitkolonne (und
noch immer mit nicht aktuellen
StralRenkarten im Mondeo und weiter
auffalliger  Gerduschentwicklung in
Rechtskurven) fanden wir den Weg
dann doch problemlos und erreichten
Oppershausen am Abend gegen 22 Uhr.

Insgesamt habe ich das Fluglager als
sehr schon, aber auch anstrengend
erlebt. Die Landschaft und das Fliegen
an einem anderen Platz, in einer
anderen Gegend ist ein spannendes
Erlebnis. Die Erfahrungen, die man als
Flugschiler dabei sammeln kann, sind
sehr wertvoll und durch nichts zu
ersetzen. Ich freue mich schon auf das
ndchste Jahr (zumal letzten Meldungen
zufolge Markus einen neuen - alten -
Mondeo angeschafft haben soll).
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60 Jahre Akaflieg-Chronik

von Markus Klemmer

Neben dem groRen Jubildum der 90-
Jahr-Feier im Mai 2011 gab es relativ
unbemerkt im selben Jahr einen
zweiten bedeutenden Jahrestag
innerhalb der Akaflieg Hannover: Am
03. Juli 1951 wurde in einem verglasten
Anschlagkasten des Sportinstituts im
Vorraum der Mensa ein Handzettel von
dem Studenten des Maschinenbaus Karl
Friedrich Hahn deponiert, auf dem es

unter der Uberschrift ,Segelfliegen”
hieR:  “Die  Segelfluginteressierten
werden gebeten, sich zu einer

informatorischen  Besprechung am
Freitag, dem 6. Juli 51 18 Uhr c.t. im
Horsaal H 106 einzufinden”. Dem Aufruf
folgen immerhin 19  ,segelflug-
interessierte” Dritt- bis Elft-Semester.
Am 05. Oktober 1951 kommt es zur
ersten Vereinssitzung der Akaflieg
Hannover, in der ein neuer Vorstand
gewdhlt wird - nach 17jahriger
~Zwangspause” aufgrund Umbe-
nennung 1934 in ,Flugtechnische
Fachgruppe” in der Nazizeit und einem
,Stillstand”  nach 1945 startet die
Akaflieg Hannover zu neuen Taten.

Die Geschichte des Neubeginns der
Akaflieg Hannover im Laufe des Jahres
1951 ist in einem wahrhaft dicken Buch
nachzulesen, dass auf der ersten Seite
mit  eben  jenem eingeklebten
Handzettel beginnt und auch 60 Jahre
danach noch viele leere Seiten aufweist,
um die Chronik der Akaflieg weiter
aufzunehmen. Es ist wirklich eine
Fundgrube und ein echter Spiegel der
Zeitgeschichte — nicht nur der Historie
der Akaflieg. Zu Beginn der Chronik
lernt man sehr talentierte Zeichnungen

schidtzen, die den Alltag der Akaflieg
skizzieren und auffillig viele gesellige
Ereignisse (wie ,1anztee”,
Weihnachtsfeiern,  Wintersport  und
Feuerzangenbowle) beschreiben. Schon
frih dokumentiert die Chronik auch die
Korrespondenz, die den Vorstand
erreicht, so etwa ein Schreiben vom 20.
Juni 1955, in welchem sich eine Firma
dariber beschwert, es sei eines der
Flugzeuge der Akaflieg ,beim Landen so
tief Uber unseren Direktorengarten
geflogen, dass es aus einer Edeltanne
(Abies concolor violacea) die Krone
herausgebrochen hat. Der Baum ist
dadurch leider verunstaltet”. Die Firma
bittet abschliellend darum: ,Sollten die
Flugzeuge weiterhin unseren Garten
Uberfliegen missen, dann sollten Ihre
Piloten in genligender Hohe fliegen, um
weitere Beschadigungen unseres
Baumbestandes zu vermeiden”. Der
Akaflieg-Vorstand reagierte prompt -
mit Rotstift ist handschriftlich der
Vermerk erhalten: ,Bitte in Flugplatz-
Ordnung aufnehmen”.

In den 60iger Jahren vermittelt die
Chronik den Eindruck, es habe ein
wesentlicher Teil des Akaflieg-Daseins in
wilden Partys bestanden - bezeich-
nender Weise lautet die Uberschrift zum
Jahre 1970 ,A hard day’s night - official
flight season starting party”. Auch
kommt es in Mode, Bierdeckel mit
allerlei Schwiiren, Ausschreibungen und
sonstigen Infos voll zu kritzeln und in
der Chronik zu verewigen. Aber auch

tragische Begebenheiten wie der
schwere Unfall auf der neben dem
damaligen Fluggeldnde befindlichen
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Autobahn durch ein Windenseil sind
durch Zeitungsausschnitte
festgehalten. Im Oktober 1979 findet
sich das erste eingeklebte (Polaroid-
)Farbfoto vom neuen Akaflieg-Bulli - ein
VW-Bus in Apfelgrin, gespendet aus
Wolfsburg mit nur 28.000km
Fahrleistung! Anfang der 80iger Jahre
werden Farbfotos haufiger verwendet,
ausgerechnet die traurigen Uberreste
der durch Brandstiftung zerstorten
Halle in Oppershausen machen den
Anfang. Der Fortschritt des Baus der
AFH 24 wird fotografisch  gut
dokumentiert in  Abwechslung mit
Impressionen von Fluglagern, die ab
Mitte der 80iger Jahre regelmdf3ig nach
Std-Frankreich  fihren. Auch die
Prasentation der Akaflieg (und der
Idaflieg) auf der ILA ist hdufiges Thema.
Offensichtlich  gediegen ging es

Bericht aus China

anlaBlich der 75-Jahr-Feier zu, zu der
das Festprogramm in der Chronik
hinterlassen worden ist (,Empfang
durch den Prasidenten der Universitat
im Lichthof des Hauptgebaudes” und
JFestball  im  Leineschlof3"!).  Die
14seitige Geschéaftsordnung der
Akaflieg von 1999 (mit der legendaren
Regelung unter Ziffer 12 (letzter Satz):

JFir die Werkstatt durfen keine
Thunfisch-Pizzen mehr gekauft
werden”) ist ebenso der Nachwelt

erhalten wie ein von Beate Kagel
papiergefalteter Vampyr.

In  den vergangenen 15 Jahren
dominieren wiederum Schnappschisse
von diversen Fluglagern - es ist aber
noch geniigend Platz in der Chronik, um
mindestens weitere 25 Jahre
Vereinsgeschichte dort festzuhalten.

von Thomas Schmoe

Im Rahmen eines einjahrigen
Studienaufenthaltes verbrachte ich von
September 2011 bis September 2012
zwei Semester und ein anschlieBendes
Praktikum in China. Fir das Studium war
ich in Jinan, Hauptstadt der Provinz
Shandong. Jinan befindet sich ca.
500km stdlich von Peking und 900km
nordlich von Schanghai. Das Klima ist
dhnlich  wie in Deutschland, nur
vielleicht etwas extremer, d.h. im Winter
kalter und im Sommer warmer. Frihling
und Herbst sind recht kurze Phasen von
wenigen Wochen. Bei meiner Ankunft

im September war es noch sehr heil3.
Anfang November hillten wir uns
bereits in dicke Jacken.

Die Stadt Jinan war mir kein Begriff, bis
ich im Frihjahr 2011 am Telefon erfuhr,
dass ich dorthin gehen werde. Das
Stipendium des DAAD garantiert
namlich nicht den Studienort, fir den
man sich bewirbt. Vielmehr entscheidet
die chinesische Vergabestelle nach
eigenem Ermessen, welcher Stipendiat
wo hingeht. So gehen viele Stipendiaten
fr ein Jahr an eine Universitdt und in
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eine Stadt, die sie so nicht fdr sich
vorgesehen hatten. Wie auch immer:
Mir war nur wichtig, dass ich in diesem
Jahr in China die Moglichkeit habe, die
chinesische  Sprache  zu lernen.
Vorbereitet hatte ich mich, indem ich
neben dem Studium in Hannover die
von der  Universitdt  gebotenen
Chinesisch-Sprachkurse absolvierte und
anschliefend an der VHS Hannover
weitergelernt habe. Auf diese Weise ist
es durchaus mdglich, Grundkenntnisse
zu erwerben. Auf Konversationsniveau
kommt man allerdings, wie bei den
meisten Sprachen, nur durch Praxis.

Die klassische These der Chinesisch-
Lehrenden lautet, dass man in Stadten
wie Peking oder Schanghai an den
besten  Universitdten des Landes
studieren kann, dafir allerdings mit
vielen Ausldndern seine Zeit verbringt
und dadurch  mdglicherweise im

Spracherwerb  eingeschrankt  wird.
Umgekehrt studiert man in
unbekannteren Gegenden an

durchschnittlichen Universitaten, lernt
aber mehr Chinesisch, weil man wenige
Ausldnder, besonders Europder und
Amerikaner, vorfindet. Zum Teil kann ich
diese Auffassung bestétigen. In Jinan
gibt es vergleichsweise sehr wenige
Ausldnder und die ausldndischen
Kommilitonen an der Universitat
kommen hauptsachlich aus Korea, der

Mongolei, Russland und
zentralasiatischen Ldndern wie
Kasachstan, Usbekistan und

Turkmenistan. Auch Afrikaner waren

vertreten. Durch die teilweise dirftigen
Englischkenntnisse der auslandischen
Studenten an den durchschnittlichen
Universitdten war man oft gezwungen,
Chinesisch zu sprechen. Mein
Mitbewohner, mit dem ich mir die ganze
Zeit in Jinan ein Zimmer geteilt habe, ist
Mongole und sprach gar kein Englisch.
Anfanglich  haben  wir uns mit
Wortbrocken und Handbewegungen
verstandigt, mit der Zeit wurde unser
Chinesisch allerdings immer besser. So
eine  aufregende  Zeit  schweildt
zusammen!

Es ist auch eine interessante Erfahrung,
nicht immer unter dem Einfluss
westeuropdischer und amerikanischer
Kultur zu stehen. Vieles haben wir mit
anderen Lebenskreisen Gbrigens
gemeinsam, wie zum Beispiel Alkohol in
groReren Mengen zu sich zu nehmen -
mancher Kommilitone auch &hnlich
exzessiv, wie es ganz selten auch mal bei
der Akaflieg vorkommen soll - umso
besser, wenn man auf solche
Situationen in fernen Landern
vorbereitet ist.

Durch die oben genannten anderen
Nationalitdten, die an meiner Uni
vertreten waren, habe ich vor allem viel
Uber deren Leben und Ansichten
gelernt. Ich  kann deshalb nur
empfehlen, die Chance eines
Auslandssemesters wahrzunehmen -
auch wenn man dann in dieser Zeit aufs
Segelfliegen bei der Akaflieg verzichten
muss.

Seite 11
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90 Jahre Luftverkehrsgesetz 1922

von Markus Klemmer

Als die Akaflieg Hannover im Jahre 1921
innerhalb des ,Hannoverschen Vereins
fir Flugwesen” gegrindet wurde, gab
es noch kein gesetzlich normiertes
Luftrecht - auf den ersten Blick missen
dies herrliche Zeiten gewesen sein, als
auch  noch unter den Wolken
vermeintlich die Freiheit grenzenlos
gewesen sein dirfte und man sich
sowohl als Segel- wie auch als
Motorflieger nicht mit Flug-
beschrankungsgebieten, Mindestab-
stdnden Zu Wolkenuntergrenzen,
Flugleiter-kompetenzen, Lizenzverlan-
gerungsprozeduren und vielem anderen
mehr herumschlagen musste. Das
Luftverkehrsgesetz trat erst 1922 in
Kraft - und nicht etwa als Reaktion
darauf, dass im Jahr zuvor nicht nur
Studenten in Hannover die Fliegerei in
einem Verein aufnahmen. Davor misste
es die luftrechtlich ,gute alte Zeit"
gegeben haben...

Die langst Uberféllige und durch den
ersten Weltkrieg unterbrochene
Gesetzgebung zum Luftverkehr
bedeutete allerdings keineswegs, dass
man sich zuvor in einem rechtsfreien
(Luft) Raum befunden habe. Die
Juristerei hinkt zwar notwendigerweise
dem technischen Fortschritt regelmalig
hinterher. Ist aber einmal erkannt, dass
neue Regelungsbedirfnisse bestehen,
ist die Rechtswissenschaft nicht mehr zu
bremsen und diskutiert - manchmal
auch Uber sehr lange Zeitrdume -, wie
Gesetze  die  neuen  technischen
Maoglichkeiten zu regulieren haben. Bis
zum Erlass eines solchen Gesetzes wird

aullerdem versucht, mit bestehenden
Regelungen, also ,Bordmitteln”, echte
oder vermeintliche Streitpunkte in den
Griff zu bekommen. Diese ,Bordmittel”
waren zwar anfangs der Fliegerei rar - zu
Beginn des letzten Jahrhunderts
bestanden schon Schwierigkeiten, das

entstehende Kraftfahrzeugwesen
juristisch  zu  erfassen. Die ersten
Motorflugzeuge in Europa

unternahmen nicht nur Rollversuche,
sondern hoben schon ab, da existierte
auch noch kein Stral3enverkehrsgesetz -
dies gab es erst ab 1909. Aber schon
1906 hatte man in Hannover (angeblich
als erstem Ort) Fihrerscheinprifungen
eingeflhrt, nachdem das Reichsgericht
bereits 1904 zur ,Auswahl von
Wagenfihrern” aufgab, ,ganz
besonders strenge Anforderungen zu
stellen wegen der ,offenkundigen
Neigung vieler Fahrer, sich Uber die
polizeilichen Vorschriften
hinwegzusetzen und die Sicherheit des
Publikums niedriger zu stellen als die
Schnelligkeit ihrer Fuhrwerke bei ihrer
natdrlichen Lust, die Kraft eines solchen
Gefdhrts auch spiren zu lassen”.
Deshalb sollten die Autofahrer ,aufRer
technischer Geschicklichkeit und
Bekanntschaft mit den polizeilichen
Vorschriften  (...) auch moralische
Eigenschaften, Besonnenheit,
Charakterstarke und Bewusstsein der
Verantwortlichkeit, der der
Wagenfthrer im Hinblick auf die
Gefahren fir den Verkehr dem
Publikum gegenidber auf sich nimmt",
mitbringen (die Entscheidung sollte
unter anderem  begrinden, dass
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wahrend des Betriebes eines Pkw das
,Erténenlassen der Warnungszeichen”
des Ofteren erfolgen sollte).

Ahnliches galt fir die ersten Flieger,
denen ebenfalls mit Beginn des
Motorflug-Zeitalters behdordliche
Luftfahrerscheine ausgestellt wurden.
Auch diese hatten sich - mangels
einschldgiger Gesetze - an allgemeine
polizeiliche Vorschriften zu halten,
wobei freilich in der Praxis nicht das
Problem bestand, durch rechtzeitiges
Hupen auf sich aufmerksam zu machen.
Schwierig war schon die Frage zu
beantworten, ob man {berhaupt
abheben durfte, denn dazu musste man
- vorausgesetzt, das  Fluggerat
funktionierte - in aller Regel fremdes
Eigentum Uberfliegen. Deshalb wurde
zunachst ganz ausfihrlich in der
juristischen Fachpresse Uberlegt, ob
nicht jeder Grundstlckseigentimer fur
sich entscheiden durfte, das
Uberfliegen seines Anwesens verbieten
Zu lassen. Eine eigene und
hindernisfreie Flugwiese nitzte also
nichts - es war schon umstritten, ob man
sich Uberhaupt im freien Flug von so
einer Wiese wegbewegen konnte. Dies
wurde aber zumindest hierzulande
bejaht. Deshalb ist die einleitende
Feststellung in § 1 des Luftverkehrs-
gesetzes (,Die Benutzung des
Luftraumes durch Luftfahrzeuge ist
frei...") gar nicht eine solche
Selbstverstandlichkeit, wenn auch im
nachsten Halbsatz schon auf erhebliche
Einschrankungsmaoglichkeiten hin-
gewiesen wird. Vorbehalte, einen freien
Luftraum gar nicht erst zuzulassen,
ergaben sich nicht aus allgemeiner
Technik-Feindlichkeit,  sondern  aus
(berechtigter) Beflrchtung, dass die

ersten Flugmaschinen sehr unerwartet
zu  AuRenlandungen neigten und
Schaden anrichten konnten. Dies galt es
zivil- und strafrechtlich zu ahnden. Das
erstmalige (und erfolgreiche)
Uberfliegen einer Stadt (ausgerechnet
der Hauptstadt Berlin durch den
Franzosen Latham) soll Berichten
zufolge denn auch als Ubertretung - §
360 Nr. 11 (alte Fassung)
Strafgesetzbuch (,wer ungebdihrlicher
Weise ruhestdérenden Larm erregt oder
groben Unfug veribt") bestraft
worden sein. Wie im Automobilwesen
wurde auch das Flugwesen durch die
Einfihrung der sogenannten
Gefdhrdungshaftung (man ist schon
,dran”, ohne dass ein individuelles
Verschulden vorliegt, sondern allein
aufgrund der Tatsache, dass man einen
gefdhrlichen Gegenstand im Verkehr
betreibt) zu zéhmen versucht. Vom Pkw
Ubernahm man auch die
Kennzeichnungspflicht, wobei es sich als
praktikabler erwies, nicht wie in der
Schifffahrt die Flugzeuge mit einer
Fahne auszustatten (was zundchst in
Juristenkreisen angedacht worden war),
sondern das (internationale)
Kennzeichen aufzumalen.

Nach dem Erlass des Luftverkehrs-
gesetzes wurde naturlich die
Beschaftigung der Juristen mit der
relativ neuen Materie ausgeweitet. Das
erste (und lange Zeit weltweit einzige)
Institut fUr Luftrecht wurde an der Uni
Koénigsberg schon im Jahre 1925
gegrindet - ganz so theoretisch und
trocken ist es dort offensichtlich nicht
zugegangen, zumal man in Institut als
Decken-Lampen entsprechend umge-
baute Propeller installierte.

Seite 13
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Das Segelfliegen fand selbst-
verstandlich nicht sogleich Eingang in
das Luftverkehrsgesetz. Zu glauben, die
zunachst fehlende Regelung flihre dazu,
dass man Segelflugzeuge einfach bauen
und benutzen dirfe, erwies sich
allerdings als falsch: Schon 1928 stellte
das Reichsgericht - also schon wieder
das hochste Gericht im Lande - fest,
dass auch Segelflugzeuge
zulassungsbedurftig sind (es handelte
sich Ubrigens um eine strafrechtliche
Entscheidung). Bei der Regelung des
,Einstiegs-Alters” fir Segelfliegen gab
man sich dagegen bemerkenswert
freisinnig - die Vorschrift, dass man
hierzulande schon mit 14 Jahren ein
Segelflugzeug steuern darf, st nur
damit zu erkldren, dass die Anfdnge des

Segelflugsports auf der Wasserkuppe
von Jugendlichen wie Peter Riedel
mitgestaltet wurden.

Nach 90 Jahren Segelfliegerei haben

sich angehende Piloten mit
notwendigen luftrechtlichen
Regelungen (z.B. Ausweichmandvern
gegenlber anderen Luftfahrzeugen,
Hangflugregeln) und Vorstande
dariberhinaus mit allgemeinen
rechtlichen Fragestellungen (Vereins-
recht, Steuerrecht, Haftungsrecht)

auseinander zu setzen, was oft genug
als lastig empfunden wird. Die gute alte
Zeit heraufzubeschwoéren, nutzt aber
nichts: Die Flugwiese, von der man
bedenkenlos starten konnte, gab es in
Deutschland auch vor 90 Jahren nicht.

Die Mlcke ist nur die Spitze des Elefanten

Wartungsarbeiten an der Dimona 2011 bis 2013

Im Herbst 2010 kaufte sich die Akaflieg
eine gebrauchte Dimona H36 mit
Limbach-Motor, die D-KEMS. Das
Flugzeug war glnstig und der Motor
hatte erst 300 Stunden runter. Mit 80
Liter Tankinhalt sind, wenn es sein muss,
1000 km am Stick drin, und anders als
im B-Falken ist die Reichweite auch
wirklich durch den Tank und nicht durch
das Sitzfleisch des Piloten begrenzt. Als
Kind der 80er ist die H36 inzwischen ein
kultiger Youngtimer und Gberdies eines
der schonsten Flugzeuge, die je gebaut
wurden. Spontan und nicht ohne
Eigeninteresse erklarte ich mich bereit,
die Wartung zu Ubernehmen, mit
tatkraftiger Unterstitzung von Rudolf,

von Nils Beck

der sich dankenswerterweise auch um
den teilweise ins Absurde ausufernden
Papierkram kiimmert.

Leider hat die KEMS im ersten Winter
nicht den Weg in die Werkstatt
geschafft, um dort bis in den letzten
Winkel inspiziert zu werden, und so
mussten die mitgekauften kleinen
Mangel nach und nach wahrend der
Flugsaison 2011 behoben werden.
Zundachst war die Betdtigung des
Haubennotabwurfes  instandzusetzen,
welche in halb geoffneter Stellung
verklemmt war. Das ganze war eine
ziemliche Fummelei, es mussten zwei
Bowdenziige, die unterhalb  der
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Rumpfinnenschale nach hinten zum
Ablenkpunkt  der Haube fihrten,
ausgebaut werden. Eine Anfrage bei
Diamond nach Tipps zum Ausbau ergab
nur den Rat, man solle doch mit dieser
Arbeit einen LTB beauftragen. Ersatz fir
die  verbogenen  Endstlicke  der
Bowdenziige  konnte auch  nicht
geliefert werden, so dass wir diese in
muahevoller  Kleinarbeit  mit 187
vorsichtigen Hammerschldgen von Hand
richten mussten, bevor wir das Ganze
mit einer verbesserten Befestigung der
Bowdenziige am  Betdtigungsgriff
wieder  zusammenbauen konnten.
Ebenfalls Arger machten die Bremsen.
Bei Betdtigung gab es ein leises
schleifendes  Gerdusch, auf  die
Verzogerung des Flugzeuges hatte das
Ganze keinen Einfluss. Des Ubels Wurzel
waren die Radlager, welche so viel Spiel
hatten, dass die Rader sich mehrere
Millimeter hin und her bewegen
konnten. Das merkten wir allerdings
erst, als der Flieger hochgebockt war,
mit den Rdder am Boden war das Spiel
nicht feststellbar. Das Spiel hatte fur
entsprechende Bewegung an den
Bremskolben gesorgt, so dass diese
immer einen enormen Leerweg hatten.
AulRerdem waren, vermutlich infolge
der stdndigen Bewegung, die Dichtringe
der Bremskolben verschlissen, so dass
diese inkontinent waren und beide
Bremsscheiben stets gut mit
Bremsflissigkeit versorgten. Intensive
Forschung ergab, dass das Radlagerspiel
infolge fehlender Beilagscheiben gar
nicht korrekt eingestellt werden konnte.
Nachdem die Scheiben ergdnzt, das
Lagerspiel korrigiert, die Bremssattel
Uberholt und die schon ziemlich
morschen  Bremsleitungen erneuert
wurden, bremst die KEMS jetzt wie ein
Porsche auf Slicks mit Keramikbremsen.

Bei der Jahresnachprifung im Juli
wurde noch ein Haarriss im Auspufftopf
moniert. Diesen haben wir bei Gomolzig
schweilRen lassen, 300, € fir 5 cm
Schweil3naht. Zum Ende der Saison sind
Rudolf und ich wegen einer
Bremsklappen-LTA nach Borkenberge zu
Herrn Brandt geflogen. Herr Brandt
betreibt einen LTB und hat sich auf alte
Dimonas spezialisiert. Seine Erfahrung
war fir uns Gold wert, unter anderem
haben wir bei ihm die véllig verstellten
Vergaser neu justiert, den falsch
montierten Propeller neu angesetzt und
noch manche andere Kleinigkeit
behoben. Seitdem schnurrt der Motor
wie eine N&hmaschine, wahrend er
vorher stark an den berihmten Sack
NUsse erinnerte.

Zwischendurch  wurde auch, ohne
groRere Beanstandungen, die erste
fallige Wartung in Form einer 100-
Stunden-Kontrolle durchgefihrt. Auch
im Winter darauf entfiel fir die Dimona
der Ubliche Werkstattaufenthalt, teils
weil man mit den anderen Fliegern
ausgelastet war, aber auch, weil wir im
Sommer viel gemacht hatten und die
Dimona erst mal frei von gréfReren
Mangeln schien. So wurde zundchst
auch problemlos in die Saison 2012
gestartet, bis im Mai die néachste
reguldre Wartung in Gestalt einer 50-
Stunden-Kontrolle anstand. Eigentlich
ist das Ganze ein besserer Olwechsel,
man  prdft  noch  zusdtzlich  die
Kompression und das Ventilspiel und
macht einen sorgfiltigen Check der
Zelle. Zur Kompressionsprifung missen
allerdings die Zindkerzen raus, und
hierbei passierte es: Aus dem Kopf von
Zylinder Nr. 2 kam nicht nur die
Zindkerze, sondern auch das zur
Verstarkung des  Kerzengewindes
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installierte Helicoil mit heraus. Ein Anruf
bei Limbach ergab, dass das wohl mal
vorkdme, wir sollten den Kopf abbauen
und zur Uberholung einschicken. Das
zweite Ungemach ergab sich bei der
weiteren Durchsicht. Eine der Muttern,
die den Fahrwerksblgel halten sollen,
war lose. Dumm nur, dass sie auch nicht
fester wurde, egal wie lange man dran
drehte. Nach dem Abschrauben ergab
sich ein Bild des Grauens, der
Gewindestummel war verbogen,
korrodiert und das Gewinde bis auf zwei
Gange ganz am Ende nicht mehr
vorhanden. Die zwei Gdnge hatten
gereicht, um die Stoppmutter am
Runterfallen zu hindern, ob es fur die
nachste unsanfte Landung reichen
wilrde, wollten wir nicht ausprobieren.
Die anderen drei Fahrwerksbolzen
erwiesen sich bei ndherem Hinsehen als
dhnlich  faul, also haben wir das
Komplettprogramm durchgezogen. Das
ist schneller geschrieben als getan. Die
Gewindebolzen, die auften aus dem
Rumpf  gucken, sind  eigentlich
Gelenkkopfe, die mit ihrem Auge im
Rumpfinneren verschraubt sind. Um an
diese Verschraubung zu gelangen,
musste die Rumpfinnenschale an vier
Stellen aufgesdgt werden, die alten
Bolzen raus-, die neuen eingeschraubt
und anschlieBend die Schale kunstvoll
wieder zugeschéftet werden. Die
beengten  Verhdltnisse im  Rumpf
machten die Arbeit nicht leichter, und
Rudolf  verlieh zuweilen seiner
Begeisterung in  starken  Worten
Ausdruck.  Immerhin, beim  3000-
Stunden-Check hatten wir die Bolzen
sowieso erneuern mussen...

Parallel habe ich am Motor weiter-
gearbeitet. Nach dem vergeblichem
Versuch, das defekte Helicoil in situ zu

ersetzen, habe ich den Kopf demontiert.
Dazu muss man erst mal eine Menge
Klimbim abschrauben, erst wenn
Vergaser, Auspuff, Luftleitbleche,
diverse Kabel und Leitungen aus dem
Weg sind, kann man sich dem Corpus
delicti zuwenden. Nach dem Ldsen der
Kopfschrauben lieR sich der Kopf
allerdings nicht, wie erwartet, einfach
abziehen. Die Dimona hat einen
Motortrager in Gestalt einer fest mit
dem Rumpf verbundenen GFK-Wanne,
und die Seitenwand dieser Wanne war
nun einer Kopfdemontage im Weg. Drei
Stunden spdter lag der ausgebaute
Motor auf dem Werktisch.

Immerhin liels sich so viel besser am
Motor arbeiten, zumal auch der
Zindmagnet  Uberholt und  die
Benzinleitungen ausgetauscht werden
mussten - fir Zindmagnet, Benzin-
leitungen, einen Uberholten Austausch-
Zylinderkopf und noch ein paar
Kleinteile war (Ubrigens ein kleiner
vierstelliger Betrag nach Konigswinter
zu Uberweisen.

Wo der Motor schon mal drauflsen war,
haben wir noch einige Baustellen, an die

man sonst nicht gut drankommt,
erledigt. Die Halterung des Gaszuges
am Motor wurde vom Status ,dubios &
rostig” auf ,passabel” gebracht und das
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verblte Edelstahlblech, mit dem die
Motorwanne ausgekleidet ist, auf
Hochglanz  poliert. Der  Heizungs-
warmetauscher am Auspuff wurde so
modifiziert, dass er nicht mehr stdndig
abrutscht, und der Lufteinlass far die
Liftung an der oberen Cowling wurde
SO umgestaltet, dass er die
Freigdngigkeit des Gasgestanges nicht
mehr behindert. Die Cowling hatte
offenbar der Vorbesitzer verbastelt,
denn jetzt sieht sie wieder so aus wie
bei allen anderen Dimonas auch. Ein
Hitzeschutzblech  zwischen  Auspuff-
krimmer und rechtem Vergaser hatte
einen Vibrationsriss und wurde ersetzt,

schlieBlich  haben wir noch die
Anlenkung der LGftungsklappe
optimiert.

Mit der Ersatzteillieferung von Limbach
begann dann der Wiederaufbau (ein
Flugzeug, dem vorne der Motor fehlt,
ist immer ein trauriger Anblick), und
Anfang August sprang der
reimplantierte Motor zu meiner grof3en
Erleichterung auf Anhieb an. Der Prifer
reiste an und fihrte die inzwischen
falllg gewordene Jahresnachpriifung
durch, und eigentlich hatten wir jetzt
noch einen Werkstattflug machen und

uns dann ein kaltes Bier génnen kénnen.
Vorher haben wir natirlich noch einen
grindlichen Vorflugcheck gemacht - da
waren sie wieder, unsere drei Probleme!
Einer der Haltebiigel des Fahrwerks, der
sich vorher aufgrund der maroden
Bolzen nicht richtig festschrauben liel3,
prasentierte uns nun, da er wieder unter
etwas Spannung stand, mit einem
schonen Haarriss Uber ein Drittel des
Querschnittes. Weitere zwei Wochen
spater (abbauen, Post, Gomolzig, Post,
lackieren, anbauen..) war auch diese
Wunde geheilt und die Dimona endlich
wieder fligge.

Seitdem lduft sie sehr zuverldssig und
ich habe schon einige schone Flige
unternommen. Nach der wochenlangen
Schrauberei voller Rickschldge ist es ein
besonders kostliches Gefihl, wenn man

sich einfach reinsetzen, den Motor

starten und losfliegen kann!

So geht’s

natdrlich auch
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Zielflug zum Fluglager Laucha 2012

von Markus Klemmer

Zum Fluglager nach Laucha im Jahre
2012 ist die Akaflieg wieder einmal mit
vier Flugzeugen aufgebrochen. Dabei
war schon im Vorfeld abgesprochen
worden, dass Harald und ich versuchen
wollten, Laucha auf dem Luftwege zu
erreichen. Links an Braunschweig vorbei
sollten ca. 200km Entfernung mit LS8
und DG-600 machbar sein.

So wurde das Wetter in den Tagen vor
der Abreise am Sonntag aufmerksam
beobachtet. Samstags herrschte
Blauthermik VO, was die
Erwartungshaltung etwas dampfte. Am
Sonntagmorgen war der Himmel
zunachst bedeckt, die Voraussage war
allerdings auRerordentlich optimistisch.
Beim benachbarten Aeroclub Hannover
wurden deshalb Strecken von bis zu 800
Kilometer geplant, sodass wir zundchst
in Erwdgung zogen, die Strecke als Ziel-
Rick-Ziel-Flug zu planen, um zumindest
auf 600 Kilometer zu kommen - so gutes
Wetter sollte ja nicht verschenkt
werden. Es blieb dann allerdings bis
mittags sehr blau. Harald konzipierte
deshalb zu meiner Erleichterung die
Strecke dann doch als fast reinen
Zielflug mit einem Abstecher Richtung
thermisch sicheres Gardeleben und
einem weiteren ,Wendepunkt” Uber
dem Flugplatz Allstedt in der Nahe von
Laucha.

Insofern gab es damit schon eine
gewisse navigatorische Leistung fir die
nun auf 227km angewachsene Strecke
zu erbringen. Zundchst galt unsere
Sorge allerdings nicht dem sich noch
entwicklungsfahigen Wetter, sondern

der Programmierung der Logger, die
zundchst nicht recht gelingen wollte.
Fast waren wir schon so weit, zu
Barograph und Fotoapparat
zurtckzukehren, als mit Hilfe von Rudolf
und Jorg Rustemeier diese technischen
Ausgangs-Schwierigkeiten aus dem
Wege gerdumt und die Starts weiter
vorbereitet werden konnten. Parallel
dazu verteilten sich die Ubrigen
Teilnehmer des Fluglagers auf die
diversen Fahrzeuge.

Nach den Windenstarts ging es Uber
dem Platz im Blauen bis knapp 1.100

Meter. Im fernen Sldosten waren
bereits schéne Cumuli zu sehen,
zundachst musste jedoch die Blauthermik
weiterhelfen. Harald machte sich auch
sogleich mit der DG-600 nach Osten auf
den Weg, sodass mir nichts anderes
Ubrig blieb, als mit der LS8 zu folgen -
alleine hatte ich wahrscheinlich noch
erhebliche Zeit am Platz abgewartet
(und ware am Ende vielleicht gar nicht
abgeflogen). Dabei musste ich leider
feststellen, dass mein Logger zwar
allerhand interessante Informationen
bereithielt, aber nicht den Kurs
anzeigen wollte (bzw. nicht konnte, weil
ich das Gerdt nicht richtig zu bedienen
wusste). Die Sichtverhaltnisse machten
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eine Orientierung mit dem Logger aber
auch nicht erforderlich. Bis hinter den
Elbe-Seitenkanal gab es zuverldssige
Barte im Blauen, danach kam im Osten
Wolkenthermik auf, die teilweise bereits
Uber 3 m/s bis 1500m bescherte. Nach
der Wende Uber Gardeleben, die der
Logger nach einigem Zdégern mit einem
anerkennenden Piepen wirdigte
(sonstige Hilfestellungen aber weiter
verweigerte) bot sich nach Siden ein
herrliches Bild Uppiger Wolkenstrassen.
Einige dieser Wolken erwiesen sich zwar
beim Kurbeln als ,mehr Schein als Sein”,
es war allerdings zu keinem Zeitpunkt
noch fraglich, ob man Laucha wirde
erreichen konnen - man musste es nur
noch ohne technische Hilfsmittel
finden. Uber der ,Wende" Allstedt (die
auch der Logger wieder mitbekam und
akustisch quittierte) konnte man den
Flugplatz Laucha bereits erkennen -
wenn man denn wusste, wonach man
Ausschau zu halten hatte. Obwohl ich
bereits letztes Jahr in Laucha geflogen
bin, war mir nicht mehr in Erinnerung,
dass sich an der Westseite des Platzes
ein grofRes Zementwerk mit
entsprechender Abraumhalde befindet
- was weithin sichtbar ist. Wahrend ich
noch den weiteren Horizont nach dem
Flugplatz absuchte, machte mich Harald
auf diese Landschaftsmarke
aufmerksam, sodass nun auch der letzte
Rest von Anspannung verpuffte und
sich das wohlige Gefihl breitmachen
konnte, die Aufgabe bewaltigt zu
haben.

Uber Laucha gemeinsam angekommen
(der Logger musste seinen Senf
natdrlich auch nochmals dazugeben),
haben wir dann getrennt die Landschaft
der ndheren Umgebung fliegerisch
erkundet und auf das Eintreffen der

Fahrzeuge gewartet. Deshalb dehnte
sich die Flugzeit auf Uber 5 Stunden, die
aber nicht erforderlich gewesen ware,
um das Ziel zu erreichen. Uber die
Stralse von Querfurth kommend, konnte
man den sehr lockeren Konvoi der
Akaflieg-Fahrzeuge gut erkennen und
verfolgen, wie jeder einzelne Hanger am
Rande des Flugfeldes abgestellt wurde.
Harald landete als erster und ich
wartete ab, bis die DG-600 zum Hanger
gezogen worden war, um dann
ebenfalls zur Landung anzusetzen. Dort
wurde ich von Stefan, dem Leiter der
Flugschule, herzlich willkommen
geheilRen. Anschliefend konnten die
Flugzeuge abgerlstet werden und der
Flugtag in der Flugplatz-Kneipe ,Zur
Wolke"” angemessen ausklingen. Dort
musste ich dann auch erfahren, dass die
Anfahrt mit meinem Mondeo wegen
verschiedener undefinierbarer
Gerdusche (von denen mir jedenfalls
bislang nichts bekannt gewesen war)
offensichtlich abenteuerlicher geraten
sein soll als mein Flug.

Der Flug nach Laucha war mein 4.
Zielflug Uberhaupt. Auch dieses Mal

habe ich den Flug als besonderes
Erlebnis empfunden, mag auch die
sportliche Leistung sich nicht mit einem
FAI-Dreiecks-Aufgabe messen lassen.
Gerade weil man ansonsten bemuht ist,

In der Gegend
um Gardelegen
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zum Startort zurlckzukehren, erscheint
es mir besonders faszinierend, das
Segelflugzeug  auch  einmal  als
Reisemittel zu benutzen. Dazu bietet
sich ein auswartiges Fluglager geradezu
an, wenn nicht  sogleich ein
Wandersegelflug projektiert werden
soll. Ein solches Vorhaben zum Beginn
eines Fluglagers ist natlrlich nur bei
entsprechender Wetterlage am
Abreisetag moglich. AuRerdem bedarf
es der Bereitschaft der (brigen
Teilnehmer des Fluglagers, den Flug mit

vorzubereiten, spater als notig mit den
Fahrzeugen zum Zielort aufzubrechen
und im Hinterkopf zu behalten, dass
auch eine Aulienlandung weitab vom
Reiseziel nicht auszuschlieBen ist. Bei
letzterem Szenario kann der Zielflug
gewiss zur Geduldsprobe fir alle
Beteiligten werden. Deshalb an dieser
Stelle auch herzlichen Dank an alle
Fahrer und Mitfahrer und an Harald, der
die Idee zum Zielflug als Erster gedulRert
hatte und mich sicher nach Laucha
gefhrt hat.

Fluglager Laucha 2012

von Markus Klemmer

Auch fir 2012 wurde relativ zlgig
innerhalb der Gruppe beschlossen,
wiederum zu Pfingsten nach Laucha zu
fahren. Widhrend die Hinfahrt im
vergangenen Jahr bei sehr bedecktem
bis regnerischem Wetter erfolgte,
konnten dieses Mal zwei Flugzeuge auf
dem Luftwege das Fluglager erreichen
(siehe separaten Bericht). Wegen der
Startvorbereitungen in Oppershausen
erreichte die Fahrzeug-Kolonne den
Flugplatz Laucha erst am spdten
Nachmittag ohne besondere
Vorkommnisse (wenn man aufber Acht
ldsst, dass mein neuer - jaguargriner -
Ford Mondeo mit geodffneter
Motorhaube gefahren wurde — was auf
einem technischen  Missverstandnis
beruhte, den Mitfahrern aber ein
beruhigendes klapperndes Gerdusch
bescherte, was man (falschlicherweise!)
vom Vorjahr noch zu kennen meinte -
siehe Laucha-Bericht Marcin 2011).

Routiniert wurde der Campingplatz in
Beschlag genommen und von Beate und
Uwe sogar ein  Versorgungszelt
errichtet. Den ersten Abend
verbrachten wir bei angenehmen
Temperaturen  draullen  bei  der
Flugplatz-Kneipe ,Zur Wolke", wo es
nicht nur beim Fachsimpeln Gber Cumuli
im Allgemeinen blieb, sondern ,Jung-
Mitglied” Maggie  den Ubrigen

Akafliegern sogleich eine praktische
Einfihrung in die Bildung von Wolken
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geben konnte, indem er seine Wasser-
pfeife installierte - angeblich sollen nur
gesundheitlich  vollig  ungefahrliche

Stoffe verraucht worden sein.

Die Flugtage in Laucha zeigten sich
Uberwiegend von sehr sonniger Seite.
Es konnten sowohl unter Anleitung von
Harald und Rudolf als Fluglehrer
ausreichend F-Schlepps in der
Platzrunde gelbt werden. Es waren
auch langere Flige in der Umgebung

moglich.  Uberlandfliige blieben in
diesem allerdings Jahr aus, was
zumindest den Vorteil hatte, keine

Rickhol-Abenteuer bestehen zu
mussen. Routiniert wie immer wurden
die Schleppflige von Wilhelm (genannt
Kaptn Iglo) am laufenden Band
abgewickelt - unter Beachtung der
Mittagspause selbstverstandlich.

erbank
-

Aullerdem gab es zur fliegerischen
Abwechslung Besuch von Matthias und
Steffen, die mit der Dimona
einschwebten und stundenweise

blieben - was immerhin die Moglichkeit
eroffnete,  Mathias  sogleich  als
Fluglehrer einzuspannen.

Besonderen sportlichen Ehrgeiz
entwickelten die Akaflieger an den
Abenden in den Disziplinen Tischtennis-
Rundlaufen, Billard und Kegeln (bei

letzterer  Aktivitdt  gehorte  zur
Sportlichkeit  dazu, zundchst eine
Kegelbahn aufzutreiben, die auch

gedffnet hatte). Dabei konnte man sich
nicht des Eindrucks erwehren, dass
Maggie (ja, der mit der Wasserpfeife)
nicht nur besonders viel Engagement
zeigte, sondern zum Frust diverser
Sportskameraden tatsachlich dauernd
auf den vorderen Pldtzen zu finden war.

Daran anderte sich leider auch nichts,
nachdem seine Freundin Isabelle
dazugekommen war. Mit ihr konnte ich
dann einen fir mich sehr lehrreichen
Gastflug unternehmen, da sie mir
kenntnisreich sdmtliche Bewdsserungs-
aspekte der unter uns befindlichen
Ackerflachen referierte - seit diesem
Flug habe ich ein ganz anderes
Verhaltnis zu AuRenlandefeldern. Diese
mannigfachen sportlichen Aktivitdten
forderten  auch  den  gesunden
Frihsttckshunger der Akaflieger, die
sich alsbald dem Vorwurf ausgesetzt
sahen, das morgentliche Buffet im
Speisesaal der Flugschule regelmaRig
heuschreckenartig leer zu mampfen.

Die Kultur kam schlieRlich auch nicht zu
kurz: Als ein absehbar regnerischer Tag
fliegerische Aktivitdten zunichte
machte, brach eine Gruppe von
Akafliegern nach Halle auf, besuchte
dort die Gebdude der Frankeschen
Stifungen, um sich Gber die alte Heimat
von Beate ein unmittelbares Bild zu

Wolkenbildung
per Wasserpfeife

Képt'niglo
startbereit
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machen, machten einen Rundgang durch
die Altstadt bei ertraglichem Wetter und
besuchten dann bei einsetzendem
Platzregen das Technik-Museum im
nahegelegenen Merseburg, welches
durchaus sehenswert ist nicht nur im
Hinblick auf das viele Fluggerat, welches
dort prasentiert wird. Neben Verkehrs-
Maschinen wie einer Tupolew 134, die
im Aulsenbereich stehen, gibt es in einer
Halle eine ganze Anzahl ungewdhn-
licher Flugzeuge wie zB. eine AV 36 in
Biene-Maja-Bemalung  (mit  schlicht
einfarbigem Anstrich wurde ein solches
Fluggerat in friheren Zeiten wohl auch
schon bei der Akaflieg betrieben), einer
ME 163 (die jedenfalls fir die Landung
als Segelflugzeug ausgelegt war) und
einem Curtiss-Doppeldecker aus der
Anfangszeit der Fliegerei.

Daneben gibt es unzahlige Flugmodelle
zu bestaunen und eine Unzahl weiterer

technischer Exponate etwa aus der
Kinowelt, dem Kichenhaushalt und der
mitteldeutschen Moped- bzw. Motorrad-
Industrie. Da Merseburg und Halle mit
dem Pkw sehr bequem von Laucha aus
erreichbar sind, lohnt sich ein Besuch
dort sehr.

Zum Ende des Pfingstfluglagers brachen
die Teilnehmer an verschiedenen Tagen
hintereinander auf. Leider blies ein
erheblicher Westwind, welcher
Ambitionen zu einer Rickkehr auf dem
Luftwege etwas vermessen erscheinen
lieR. Letztlich kehrten alle Akaflieger mit
den Fahrzeugen und den Flugzeugen
wohlbehalten zurlick. Obwohl es gewiss
allen in Laucha gut gefallen haben wird,
wurde gleichwohl schon zum Ende des
Fluglagers diskutiert, im nachsten Jahr
einen anderen Flugplatz zu besuchen,
um neue Eindricke von Land und Leuten
zu gewinnen.
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Motorflug - Die Freiheit nehme ich mir
von Steffen Schulze

Einfach den Flieger schnappen und mal
kurz auf eine Insel fliegen, am Strand
spazieren gehen, vielleicht sogar eine
Runde schwimmen und dann wieder
zurlckfliegen. Oder mit Freunden oder
Verwandten eine kleine Sightseeing
Runde, Uber Celle oder der jeweiligen
Heimatstadt fliegen. Dieses kann ein
Segelflugzeug nicht bieten. Aber zum
Glick haben wir ja auch einen
Motorsegler. Ich weil3, jetzt schreien alle
auf: ,Nur Segelfliegen ist richtiges
Fliegen, Motorfliegen macht doch
keinen SpaR”. Ich denke beides hat seine
Reize und deshalb habe ich mit der
Motorseglerausbildung begonnen.

Mit der kommenden Einflihrung der EU-
Lizenz soll die Ausbildung bzw. Priifung
vereinfacht werden, da die theoretische
Prifung wedféllt. Den Stoff muss man
natdrlich trotzdem drauf haben. Der
Priifer soll dies wahrend der praktischen
Prifung abfragen. Mich betrifft dies

nicht mehr, da ich die theoretische
Prifung schon abgelegt habe. Rechtlich
sind die Vorgaben fir die praktische
Prifung auch relativ schnell abgehakt.
Die Mindestvoraussetzungen umfassen
unter anderem 10 Flugstunden, 20
Alleinstarts und Landungen und zwei
Navigationsdreieckflige von 270 km,
einmal mit Fluglehrer und einmal ohne.
Meiner Meinung nach ist es aber im
ersten Schritt viel wichtiger, sich in dem
Flieger wohl zu fihlen und die Starts
und Landungen zu beherrschen. Ein
Motorsegler ist doch schon etwas
anderes. Zum Beispiel sitzt man nicht
mittig und muss aufpassen, dass man
bei der Landung nicht schiebt. Ein
weiterer Punkt ist die geringe Anzahl an
Handen, die wir haben, mit welcher
Hand halt man den Knippel und mit
welcher den Bremsklappenhebel, damit
man im Notfall auch noch eine Hand fir
den Gashebel zum Durchstarten frei
hat.

Start der Dimona
in Laucha
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Desweiteren muss der Motorflieger
auch funken koénnen, eine Eigenschaft,
die man als Segelflieger doch schnell
verliert. Ein guter Segelflieger an
unserem Platz schafft gerade noch
,Otto, H3, Position” zu melden. Aber
keine Angst, alle Flugleiter oder Tirmer,
die ich bis jetzt kennengelernt habe,

waren sehr nett. Hier ein kleiner
Auszug:  Pilot:  ,Ballenstedt Info,
D-KEMS, Schulungsflug von
Oppershausen  nach  Laucha  zur

Landung”. Boden: ,MS, Schon dass ihr
uns besuchen wollt, wir haben leider
heute Vormittag geschlossen. Braucht

ihr eine Bestatigung, dass ihr hier wart?”
Wir haben dann dankend abgelehnt.
Wie er uns die Bestatigung zukommen
lassen wollte, weild ich aber auch nicht,
vielleicht am Helium-Ballon?

Ich hoffe, den einen oder anderen fir
dieses Thema begeistert zu haben, so
dass wir im zuklnftig ein paar mehr
Motorsegler-Schiller bekommen. An
dieser Stelle einen herzlichen
Glackwunsch an Jonas, der inzwischen
erfolgreich seine Motorsegler-
Ausbildung hinter sich gebracht hat!

Hangfliegen an der Porta Westfalica 2012

von Jens Ellinghaus

Wenn sich im Herbst die ersten
stdrmischen Wetterlagen aus Sidwest
bilden, weiR man, dass sich die
Flugsaison im Flachland dem Ende
zuneigt. Einige Segelfluggeldnde aber
liegen sehr ginstig, sodass man dort die
Hang- und Wellensaison einlduten kann.
Wiehengebirge, Wesergebirge, Sintel
und lth  bieten  durch  einen
langgestreckten Verlauf den passenden
Widerstand gegeniber diesen
strammen Winden. So fallen an solchen
Tagen etliche Segelflieger aus ganz
Deutschland an den bekannten Pldtzen
Porta Westfalica, Rinteln und Ithwiesen
ein, um in den Genuss dieser
einzigartigen Fliegerei zu kommen.

So war es am Dienstag den 2. Oktober

abzusehen, dass sich eine solche
Wetterlage bilden wirde. Der Blick aus
dem Horsaal zeigte zunachst

stirmisches Wetter mit Regen und
niedriger Wolkenbasis. Die Vorhersage
versprach aber eine Besserung der
Sichtbedingungen bei gleichbleibender
Windstarke und -richtung. So versuchte
ich spontan einen Mitstreiter zu finden,
der sich dann auch schnell mit Nils fand.
Wir wussten auch, dass unsere LS8
abgeristet in Oppershausen stand (ich
war am Sonntag zuvor aulRengelandet),
was unser Vorhaben beginstigte. Ein
abendlicher Anruf beim AC Minden
genldgte und man war in Porta
Westfalica angemeldet. Erstmal hiel3 es
frih aufstehen. Es war frisch draufRen
und der Wind blies kraftig. Schon auf
der Hinfahrt um 09:00 Uhr sah man
Lentis im Osten stehen. Sollte heute
etwa auch ein ausgiebiger Wellenflug
moglich sein? Jedenfalls mussten wir
erst einmal aufristen und den Flieger
saubern. Also hatte meine
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AuRenlandung doch eine Kehrseite. So
wurde langsam die Zeit knapp denn fir
16 Uhr waren Schauer vorhergesagt,
sodass jeden von uns nur 2 Stunden
Flugzeit Gbrig bleiben wirden.

Den ersten Start machte Nils Beck. Die
Ausklinkhéhen waren an dem Tag mit
450m bis 500m ganz ordentlich, sodass
man den Hang gut erreichen konnte.
Der Wind sorgte dafir, dass der Hang
auf der kompletten Ldnge zuverldssig
funktionierte. Das nutzte Nils natirlich
voll aus und schoss auf Grathohe einmal
vom Sintel bis nach Libbecke. Ich
génnte mir in der Zeit eine kleine
Mahlzeit im Flugplatzrestaurant und
bereitete meinen Flug vor. PUnktlich
nach 2 Stunden kam Nils mit einem
breiten Grinsen im Gesicht wieder.

Ich startete gegen 14:10 Uhr Ortszeit.
Leider wollte sich das Wetter nicht an

den Wetterbericht halten, denn es
schob sich von Stden eine Schauerlinie
heran. Aber ich wollte mir den Spal? von
ein paar Regentropfen nicht verderben
lassen! Also entschied ich mich nach ein
paar Schlenkern Uber dem
Wilhelmsdenkmal nach Osten
abzufliegen und den Schauer im Ricken
zu lassen. Ich ging auf Nummer Sicher
und lieR mich vom Hang so hoch wie

moglich tragen. Zum Glick war die
Stidkomponente  stdrker als  die
Westkomponente, wodurch der Schauer
nach Norden fortgetragen wurde. Auf
der Hangflugfrequenz 122.8 machte
sich allgemeine Erleichterung breit.
Leider wurde festgestellt, dass die
schwache Welle vom Vormittag durch
die vermehrte Schauertdtigkeit zerstort
wurde. Der Verkehr am Hang war stark,
weshalb ein FLARM-Gerat eigentlich
Pflicht sein sollte. Ich blieb weiterhin im
oberen Bereich des Hangaufwinds und
folgte in 600m bis 700m Hohe dem
Bogen vom Wesergebirge und Slntel.
Die Walder unter mir wurden schon von
herbstlichen Braun-, Rot- und Gelbténen
beherrscht. Zur linken Fldche versteckte
sich Hannover im Dunst. Nach Sidden sah
das Wetter wechselhaft aus. Blaue
Licken wechselten sich mit dunklen
regenschwangeren Wolken ab. Hameln
und das Wesertal wurden abwechselnd
festlich bestrahlt und wieder im
Wolkenschatten versteckt. Ich musste
mich zusammenreiRen, um nicht im
Angesicht dieses Naturschauspiels den
Hangverkehr aufier Acht zulassen. Der
Stntelturm zog an mir vorbei und vor
mir tat sich die breite Llcke zwischen
Stntel und Ith auf. Hier an den letzten
Ausldufern vor der Durststrecke traf ich
auf einen thermikahnlichen Aufwind,
worin ich ein paar Kreise ziehen konnte.
Ich konnte immerhin 750m erreichen
aber verzichtete trotzdem auf den
Sprung zum Ith. Ich machte hier kehrt
und flog den gleichen Weg zurick. Der
Kontrast schockte schon ein wenig.
Statt eines schonen Lichtspiels tat sich
im Westen ein dunkles Einheitsgrau auf.
Die Stimmung auf der
Hangflugfrequenz  verdisterte  sich.
Libbecke sollte komplett im Regen

Hoch am Hang
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sitzen. Ich schoss zusammen mit den
anderen Fliegern zurick, die das gleiche
Ziel wie ich hatten: ndmlich mdglichst
trocken zu landen.

Bei der Schaumburg [6ste ich mich aber
vom Pulk. Hier soll sich ndmlich ein
bekannter  Welleneinstieg  befinden.
Und tatsachlich, es bildeten sich ein
paar verdachtig wirkende Wolken und
wie auf Befehl zuckte das Vario
vielversprechend. Ich zog ein paar
Kreise im Positiven und konnte einige
Meter gut machen. Einerseits wollte ich
gern diesen Aufwind weiter erforschen,
andererseits gebot die Vernunft, noch
vor dem Schauer zu landen. Der
Flugplatz wurde mit jeder

verstreichenden Minute weiter von der
Regenwand eingeschlossen. Also reihte

ich mich als letzter in die lange Reihe
von Seglern ein, die sich im langen
Endteil befanden. Aber der Schauer war
schneller. Wir wurden eingeschlossen.
Meine Hohe floss nun genauso dahin
wie die Regentropfen auf der Haube.
Fahrt war aber noch gut vorhanden und
die Sicht war auch noch im Schauer

ertraglich. Ich  Uberschlug  meine
Ankunftshohe. Der Flugplatz  war
erreichbar, ich brauchte nicht nach

Rinteln ausweichen. Schliefl3lich setzte
ich auf dem nassen Rasen auf, rollte aus
der Bahn und musste dann aber im
Flieger ausharren, bis das Prasseln
aufhorte. Wie hdtte es anders sein
sollen: Schon bald begann die Sonne
wieder zu scheinen. Ein Regenbogen
streckte sich Gber den Weserdurchbruch
- ein gelungenes Abschlussfoto.

Der Rest
problemlos:
Flieger trocknen,
eintiten und los!
Am nachsten Tag

ging

war jegliche
Mihe meines
Profs, seine BWL-
Vorlesung

interessant zu
gestalten,

vergebens.  Ich
musste  einfach
immer wieder an
diesen Flug

zurlck denken...
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|daflieg-Wintertreffen 2013 in Hannover

von Markus Klemmer

Nach 15 Jahren kam die Akaflieg wieder
in den Genul, das Idaflieg-
Wintertreffen ausrichten zu durfen!
Nachdem schon Generationen von
Hannoveraner Akafliegern die
Wintertreffen in Aachen, Minchen etc.
hatten kennen- und schatzenlernen
dirfen, sollte es endlich soweit sein,
sich mit optimal fachlich, kulinarisch und
rahmenprogrammatischer Organisation
zu revanchieren! Und dann noch die
besondere Ehre, dass auf diesem
Treffen die neue ,Heilige Kuh" der DLR -
ein hightech Discus l6st die bisherige
DG-300/17 ab - leibhaftig vorgestellt
werden sollte!

Nachdem der Vorstand und danach
auch das FulBvolk des Vereins das ganze
AusmalR  der Bedeutung  dieser
Nachricht verdaut und verinnerlicht

und reprasentativ ausgestellt werden
konnte. Die Idee, die im Stden der Stadt
gelegene Jugendherberge zu mieten
und mit einem Shuttledienst
auszustatten, wurde deshalb rasch
wieder fallengelassen.

Nach langen Verhandlungen konnte der
Saal im Erdgeschol3 des Conti-Gebdudes
an der Uni gewonnen werden - damit
war das zentrale Problem der
Ausstellung des Discus geldst. Dieser
konnte auch bequem unmittelbar zum
Ausstellungsort herangeschafft werden
(das Rangieren des Hangers in den
Innenhof des Uni-Hauptgebdudes zum
,Ubernachten” erwies sich spater als
schwieriger als das Auf- und Abristen
des Fliegers in der Halle des Conti-
Gebaudes).

hatte, wurde tatkrdftig sogleich ein
Organisationskomitee ins Leben
gerufen, das Wintertreffen minutits
vorzubereiten (,Also, wann setzen wir

,Anlieferung”
des Discus
zur offiziellen
Vorstellung)

uns denn mal mit wem zusammen...?").
Besondere Herausforderung war dabei
nicht nur, Rdumlichkeiten zu finden, die
die Teilnehmer des Wintertreffens nach
einem harten Seminar-Tag wohlig
aufnehmen wirden (1998 wurden die
40 () Teilnehmer in der Werkstatt
untergebracht), sondern die von den
Teilnehmern auch nach einem noch
harteren Ausklang des Tages unter
Zuhilfenahme Hannoverscher
Spirituosen gefunden werden konnten.
Es musste schlieBlich auch ein Raum
sein, in welchem der Discus nebst allen
Teilnehmern und Gasten hereinpasste

Teilnehmer wurde ein

Fir  die
schmuckes Matratzen-Lager im Otto-
Klisener-Haus auf zwei Etagen bei den
Saalgemeinschaften eingerichtet - dazu

Boden erstmal
gereinigt werden,
die Moglichkeit der
Nutzung dieser Rdaume eine echte
organisatorische Erleichterung.
Schlief3lich waren (geflihlt) Unmengen

mussten die
umfangreich
allerdings war
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an Proviant herbei zu schaffen, um die
Pausen  zwischen den  Vortrdgen
ertraglich zu machen.

Am Freitag trudelten dann die einzelnen
Gruppen im Laufe des spédten
Vormittags ein und konnten sich
zundchst bei Kaffee und Kuchen von der
teilweise beschwerlichen Anreise
erholen bis zum offiziellen Beginn um
14.00Uhr. Nach der BegrifRung durch
die Vorsitzende der Idaflieg Anna-Maria
Costamagna von der Akaflieg Minchen
und dem Vorsitzenden der Akaflieg
Hannover Thomas Schmoe hielt Prof. Dr.
Etling von der Uni Hannover den
Eroffnungsvortrag mit dem Thema
.Meteorologie des Wellenfluges”. Er
konnte sich dabei der gespannten
Aufmerksamkeit der  versammelten
Akaflieger sicher sein. Dann folgten
Berichte der einzelnen Akafliegs zu
einzelnen Forschungsprojekten
,daheim” und anlaRlich des
Sommertreffens 2012.

Weil irgendwer aus irgendeiner Akaflieg
danach gefragt hatte, ob es am Abend
auch eine Stadtfihrung geben werde,
wurde kurzerhand auch diese geplant
und dann auch angeboten - zwar fanden
sich nur zwei Teilnehmer, diese aber
erlebten zwischen letztem Vortrag und
Abendessen einen Schnell-Spaziergang
nebst Nutzung des U-Bahnnetzes der
Stadt Hannover mit Exkursion zu
stadtgeschichtlichen (der unvermeidlich
zu erwdhnende Massenmorder
Hamann) und flughistorischen (der gern
ins  Feld gefthrte Karl  Jatho)
Begebenheiten. Es gab dann zum
Ausklang einen zlnftigen Grillabend,
der mit fortgeschrittener Stunde zu
einer wilden Party ausartete, sodass die

Fotos, die von diesem Event gemacht
worden sind, in dieser Jahresschrift
leider nicht ver6ffentlicht werden
dirfen, um die Jugendgruppe des
Vereins nicht zu verschrecken...

Am Samstag gab es dann zundchst die
Berichte der einzelnen Akafliegs jeweils
zum ,Stand der Dinge". Am spaten
Nachmittag  wurde die Idaflieg-
Jahreshauptversammlung abgehalten,
in welcher Anton Dilcher von der
Akaflieg Braunschweig zum neuen
Praser der Idaflieg gewdhlt wurde.
Anschliefend wurde das neue Kalibrier-
Flugzeug der Idaflieg offiziell
vorgestellt.

gesellschaftlicher
am Abend das
Rinderrolladen-Essen - mit angeblich
genau abgezdhlter Anzahl von Rollladen
(was aber wohl nur als Gericht in die

Weiterer  echter
Hohepunkt  war

Welt gesetzt worden war, um die
Fresslust einzelner Akaflieger zu zlgeln
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zu versuchen). Kronender Abschluss war
die Cocktailparty im Obergeschold der
Hannomacke. Im Laufe des Abends
konnte man den Eindruck gewinnen,
wesentlicher Inhalt des Festes sei das
Anstellen an der Warteschlange, um
einen der raffinierten Cocktails zu
ergattern - was gar nicht langweilig
wurde, weil man standig mit Mitgliedern
anderer Akafliegs in Kontakt kam und so

auch die Abordnung der Akaflieg
Wilhelmshaven kennenlernte.
Nach einem wiederum sehr langen

Abend galt es, auch am Sonntagmorgen
um 08.00Uhr fit Fflrs Frihstlck zu
erscheinen und sich zu starken fir den
LEndspurt” - besonders instruktiv war
dabei der Praxisbericht der
Braunschweiger Akaflieger zur

Fluglager Brilon 2013

Grundlberholung von deren Schlepp-
Flugzeug.

Gegen Mittag endete das Wintertreffen
- der Discus war ohne jedweden Kratzer
gut eingetlitet worden und trat mit
allen anderen Gruppen die Heimreise
an. Fir die Akaflieger aus Hannover
stand nochmals ,Grofdreinemachen” an
und die Rdume der Saalgemeinschaften
wieder in deren urspringlichen Zustand
zu versetzen. Insofern wurde es noch
ein sehr langer Sonntag, den man aber
in der Gewilsheit verbringen konnte,
dieses ,Grol3-Ereignis” zur Zufriedenheit
der Teilnehmer gemeistert zu haben.
Darauf liefs sich mit den von der Idaflieg
als  Gastgeschenke mitgebrachten
Glihwein-Flaschen  noch  mehrfach
anstolden!

von Markus Klemmer

Nach mehreren Ausfliigen ins Unstrut-
Tal nach Laucha sollte es 2013 etwas
ganz besonderes werden mit dem
Pfingstfluglager - dem  Fernweh
gehorchend sollte es so richtig
JJjottwede” gehen, also ganz weit weg,
aber doch so nah, dass man den Ort
innerhalb der Pfingstwoche in einer
Hanger-Kolonne schnell erreicht,
maximal die Flugtage ausnutzt und
ebenso zligig den Rlckweg antreten
kann und vielleicht auch beide Strecken
im Luftwege bewadltigen kann. Ein
Fluglager im Ausland schien deshalb
letztlich doch nicht moglich, wenn man
aber den Stadtnamen Brilon mit der

Betonung auf dem ,O" ausspricht und
das ,N“ ganz unterschlagt, dann sieht
man vor dem geistigen Auge ohne
weiteres eine wohltemperierte
Landschaft voll mit Lavendel-Feldern
und Baguette-Brot-Transportern... also
nix wie hin ins Sauerland!

Unser Mann vor Ort, der Sauerlander
Jorg  Rustemeier, (Ubernahm  die
vorbereitende Organisation und lotse
uns in das Land der groRen Stauseen
(sieben wirklich GrofRRe soll es dort
geben, das ware wohl ein hibscher
Anblick von oben geworden... aber es
soll nicht vorgegriffen werden). Die
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Zeltlagerin Brillon

Start von
irgendwas sehr
lautem und
sehr schnellem
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Wetterverhaltnisse in den Tagen vor der
Abfahrt lieRen jede Hoffnung auf eine
fliegerische Anndherung schwinden. Bei
leichtem Regen machten sich mehrere
Fahrzeuge am Pfingst-Samstag auf den
Weg. Nach freundlicher Aufnahme auf
dem Platz und inzwischen trockener
Wetterlage  wurde ein  Zeltlager
routiniert errichtet und gespannt dem
Sonntag entgegen gefiebert.

An diesem Tage fand der jahrliche
Flugtag von Brilon statt, wobei der

Segelflugbetrieb  gleichwohl madglich
sein sollte. Nach einigen
Schwierigkeiten mit dem Bugfahrwerk
der ASK 21 konnte denn auch der
Schulungsbetrieb an der Winde des
Briloner Vereins aufgenommen werden.
Das Fluggeldnde ist dabei fir den
eingefleischten Oppershausener Flieger
gewohnungsbedurftig. Das Geldnde ist
deutlich abschissig, der Gegen- und
Endanflug aus Westen wird durch einen
in den Weg gestellten, nicht gdnzlich
flachen Hlgel etwas anspruchsvoll.
Aultergewohnlich war die Einbettung in
das Rahmenprogramm des Flugtages -
dass gelegentlich  Fallschirmspringer
abgesetzt werden und man dann dieses
Gebiet zu meiden hat, ist klar; unklar
wurde, wie man am besten damit
umgeht, dass  Modellflieger  das
Publikum mit wilden Kapriolen ihrer

Maschinen (ber der Asphaltbahn
unterhielten, wdhrend man sich in
unmittelbarer Ndhe parallel dazu im
Endanflug befand.

Denn es wurden nicht eben
gummimotorisierte kleine UHUs
prasentiert, sondern dlsenbetriebene
Kampfjets vom Typ A-10 (geflhlt im
Maldstab 1 zu 2 vorgestellt). Es gab
daneben auch ein eindrucksvolles
Kunstflug-Programm, vorgestellt von
zwei Doppeldeckern vom Typ Pits
Special - und einige Akaflieger konnten
einen Motorgastflug in die ndhere
Umgebung unternehmen (wahrend
andere die Hipfburg ausprobierten).

Immerhin konnte man an diesem ersten
Tag schon (sowohl aus der Luft wie auch
von der HUpfburg aus) einen Eindruck
von der schonen higeligen Landschaft
gewinnen und auf mehr hoffen fir die
nachsten Tage, an denen wir quasi den
Platz fir uns alleine haben sollten.
Leider erwies sich der Sonntag als der
wettermaldig beste Tag - mit unserer
Ankunft wurde eine wochenlange (fast
bundesweite) Regenperiode eingeleitet,
unter der nicht nur die Sauerldander
sauer wurden. Die Akaflieger
versuchten mit  Wanderungen bei
weniger Regen das Beste daraus zu
machen, wobei sich unterschiedliche
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Wandergruppen bildeten mit sehr auch ganz  verschiedene  Gesell-
unterschiedlichem  sportlichen  An- schaftsspiele  kamen zum  Einsatz.
sprichen (man horte da was von Regengeschitzt in den ansprechenden

Rickhol-Aktionen per Pkw, bei denen
die straRenverkehrsrechtlichen  Vor-
schriften Uber  Ho6chstzuladungen

hochst groldziigig ausgelegt worden
sein sollen).

Eindrucksvoll war die Landschaft zwar
auch vom Boden aus, dem allerersten
Kerngeschdft konnte die Akaflieg aber
nicht nachgehen und verlegte sich
abends auf das zweite Kerngeschaft,
dem ausgiebigen Grillen mit
hinreichender Flissigkeitszufuhr. Aber

Aufenthaltsrdumen  des  Segelflug-
vereins Brilon lief$ sich dieses Hobby bis
in die tiefe Nacht ausleben, wobei
einige Jung-Mitglieder des ortlichen
Vereins zwar trinkstark, aber nicht
trinkfest  (im  wahrsten Sinne des
Wortes) mithalten konnten.

Noch vor Ende der Woche kam die
Einsicht, dass weiteres Zelten im Regen
nur bedingt Spald mache und es wurde
mehr oder weniger geschlossen die
Heimreise angetreten. Das besondere
Mitgeflhl war dabei Ansgar gewil3, der
spdter - also im Regen - anreiste, ein
wenig - also im Regen - blieb und -
natdrlich im Regen - mit nach Hannover
kam und deshalb nichts von der
Sauerldnder Landschaft von oben sah.
Dementsprechend hat auch nach
hiesigen Erkenntnissen niemand die CD
und das T-Shirt ,Mein Freund ist
Sauerldnder” vor Ort erworben... aber
vielleicht klappts ja ndchstes Mal besser.

Motorflug statt
Hlpfburg

Astir auf Asphalt
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Mit so viel Thermik
kann eigentlich
gar nichts mehr
schiefgehen...
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Uberlandfliegen

von Markus Klemmer

In den letzten Jahren hat sich wieder
eine gewisse ,Kultur” in der Akaflieg
entwickelt, bei geeignetem Wetter
Uberlandfliige zu unternehmen und im
OLC-Wettbewerb mitzumischen -
verglichen mit anderen Vereinen stellen
sich die bisher erzielten Ergebnisse zwar
eher bescheiden dar, es wird aber
immerhin  neuerdings  nicht  nur
rhetorisch am Morgen beim Briefing
danach gefragt, wer Uberland fliegen
will.

Dazu tragt zu einem guten Teil gewil}
der Ehrgeiz bei, der sich durch das
Loggern des Fluges und die Verwertung
im OLC-System einstellt. Unabhangig

davon, auf welchem (weltweiten)
Wertungsplatz man landet, kann man
stundenlang die eigene Flugleistung
analysieren und insbesondere mit der
Ergebnissen anderer Piloten
vergleichen, die unter Umstdnden in der
gleichen Gegend aus dem Wetter mit
durchaus ahnlichem Fluggerat viel mehr
herausgeholt haben.

Allerdings gilt es zundchst regelmal3ig,
das selbst gesteckte Ziel zu erreichen
bzw. bei einer freien Streckeneinteilung
zumindest auch wieder nach

Oppershausen  zurick zu  finden
(thermisch und navigatorisch). Insofern
ist Jonas Neumann hervorzuheben, der
sich mittlerweile den Titel ,, Aulenlande-
Meister” verdient hat und Unkenrufen
zum Trotz auf Strecke geht - zumal das
AuRenlanden beim Uberlandflug nichts
Ungewohnliches ist und auch fir die
Rickholer seinen eigenen Reiz hat trotz
handygestitzter Heranfliihrung an den
Landeacker. Nicht immer muss es aber
so lange dauern mit der Rlckholaktion,
dass darlUber schon der Mond aufgeht
wie bei einem Uberlandflug von Jens
Ellinghaus, der gar nicht so weit weg
von Oppershausen endete.

Aber es kann ja auch gutgehen: Ein
besonderes Highlight war da der
Uberlandflug von Nils Beck, der ihn tief
in den Osten fiUhrte, allerdings auch zu
einer unfreiwilligen Zwischenlandung
auf einem Segelflugplatz zwang. Echter
Kampfertyp, wie er ist, liel3 sich Nils
wieder hochschleppen, um mitnichten
nun ein Flugplatz-Hopping einzuleiten,
sondern mit dem festen Vorsatz, nach
Oppershausen im Zielflug
zurickzukehren - was schlief3lich auch
gelang, obwohl zum Zeitpunkt der sehr
spaten Landung schon lange in der
Gegend um  Oppershausen  kein
Wolkchen mehr gesichtet worden war,
der letzte Flieger die Platzrunde
beendet hatte und Nils einsam am
Horizont mit der LS8 erschien. Und das
macht eben den besonderen Reiz am
Uberlandfliegen aus...
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|daflieg-Herbstschulungslager 2014 in Karlsruhe

von Nils Kluge

Nachdem der Termin des jahrlich
stattfindenden  Herbstschulungslagers
der Idaflieg in Karlsruhe langsam ndher
rickte, wurde seitens dreier Flugschuler
beschlossen, die Akaflieg Hannover dort
eine Woche lang zu vertreten. Das
Vorhaben, die ASK 21 der AFH
mitzunehmen, wurde spater verworfen.

Es bestand leider kein vollstdndiger
Versicherungsschutz ~ fir  Flugschdler
aulderhalb des Landesverbands

Niedersachsen. Am letzten Montag im
September machten sich also drei
AFH'ler zum Flugplatz Rheinstetten auf
- zwei aus Hannover und einer aus
Frankreich direkt aus dem Urlaub.

Endlich angekommen wurden gegen
17 Uhr die letzten Starts beobachtet
und anschlieend beim  Abristen
geholfen. Nach Flugbetrieb wurde in
der Werkstatt der Akaflieg Karlsruhe
gegessen und im Rahmen eines De-
Briefings die Geschehnisse des Tages
angesprochen sowie Dienste  fir
Frihstick und  Abendessen  des
nachsten Tages eingeteilt. Nach kurzer
Anmeldung fir  Frihstick  und
Abendessen der nachsten Woche

konnten Luftmatratzen und Schlafsacke
auf den Dachboden der Werkstatt ins
Schlaflager geschafft werden - eine sehr
staubige Angelegenheit.

Am Dienstag Morgen gab es um 8 Uhr
Frihstlick. Auf dem Tisch standen drei
riesige TUten voll mit Brezeln und
verschiedenen Brotchen. Die mehr als
25 Leute des Lagers hatten schlief3lich
Hunger. Der Rest wurde als Ration fir
den Tag mit zum Flugplatz genommen,
zu dem sich um 9 Uhr die ersten Autos
auf den Weg machten, um die
Flugzeuge fir den neuen Tag
aufzuristen. Durchschnittlich  hatten
alle Schiiler der letzten Lagerwoche 2
kurze oder einen langen Flug pro Tag.
Die Leistung der teilweise nur zu zweit
anwesenden  Fluglehrer ist  hier
besonders zu wirdigen.

FUr die drei Flugschiler aus Hannover
war es sehr interessant, einen neuen
Flugplatz sowie dessen Organisation
des Flugbetriebs kennenzulernen. Die
Platzrunde der Segelflieger fihrt mitten
Uber das Messegeldnde in Karlsruhe.
Auch der wunderschon blaue Epplesee
am Rande der Platzrunde war
beeindruckend. Gleiches liel? sich Uber
die Auswahl an Flugzeugen sagen: Fir
die  Doppelsitzerschulung  standen
jeweils eine DG-1000 aus Aachen,
MUnchen und Karlsruhe, ein Twin Astir
aus Darmstadt sowie die FS31 - das
Schwesterprojekt der AFH 22 - aus
Stuttgart bereit. Einsitzige Schuler

Abendessen in
der Werkstatt
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flogen eine ASW 28 aus Aachen oder
Braunschweig.

Am dritten Tag zeigte sich das die ganze
Woche (Uber schon sonnige Wetter von
seiner besten Seite. So waren neben
den Karlsruher Akafliegern samt Gasten
auch die anderen Vereine der
Luftsportgemeinschaft Rheinstetten
anwesend. Es waren Flige bis an die
Wolkenbasis bei 900m mdglich. Die
Flugschiler erhielten so noch einmal die
Gelegenheit, Flugzustande wie
Langsamflug samt Abkippen, den Slip
oder auch Steilkurven zu Gben. Abends
in der Werkstatt wurden alle Akafliegs,
deren Beachflag nicht ,anwesend” war,
dazu verdonnert, ein Replikat
anzufertigen. Denn seit der ILA '14 ist
beschlossen, dass auf allen Idaflieg-
Veranstaltungen die eigene Flagge
mitzubringen ist.

Am Donnerstag konnten leider nicht
alle Schiler einen Flug genielden. Dafir
gab es am Abend dann eine bestandene
A-Priifung sowie den ersten Alleinflug
im Segler eines PPL-A Piloten zu feiern.
Daraus entwickelte sich spontan eine
kleine Party mit Musik und reichlich
Getranken. Erschopft, aber mittlerweile
an den Tagesablauf gewohnt, kletterten
die Letzten um halb eins auf den
Dachboden.

Freitag holten alle am Donnerstag nicht
geflogenen Schiler die verpassten
Flige bei etwas Blauthermik nach. Da
inzwischen alle Handgriffe sal3en, ging
der Tag ohne besondere Zwischenfalle
zu Ende. Es folgte der letzte Flugtag,
Samstag. Leider fiel eine DG-1000
aufgrund einer defekte Radbremse aus,

bei einer zweiten verzdgerte sich der
Betrieb: Ein klemmendes Hohenleitwerk
verhinderte den  Austausch  des
entladenen Akkus im Seitenleitwerk.
Plotzliche Jubelschreie kurz vor Mittag
verkiindeten: Leitwerk gelost, her mit
dem frischen Akku! So waren doch noch
allen Schilern Flige moglich. Abends
machten sich schlief3lich die ersten
Teilnehmer auf den Heimweg.

Wegen des erwarteten nebeligen
Wetters entschlossen sich die Ubrig
Gebliebenen, den Sonntag als
Abreisetag  festzulegen und das
Frihstick auf 9 Uhr zu verschieben.
Dabei wurde dann die doppelte Menge
wie Ublich verputzt und ein Vorrat fir
die Heimreise geschmiert. Auf einer
kleinen Aufrdumaktion folgte dann der
Abschied.

Vierhundertachtzig Kilometer,
zahlreichen  Baustellen und einer
Ruckreisewelle aufgrund des langen
Wochenendes spater war klar: ,Man,
was fir eine tolle Woche!" Es ist ein
besonderes Erlebnis, mit Uber 25
Gleichgesinnten eine ganze Woche oder
mehr zu verbringen. Gefthlt herrschte
oft (besonders bei den Mahlzeiten)
grofRRes Chaos und Hektik, doch letztlich
ging nie etwas Ernstes schief. Diese
Erfahrung zeigt: Solange alle
Teilnehmenden Aufgaben Ubernehmen
und pflichtbewusst erfillen, wird es fir
alle eine vielleicht anstrengende, aber
sehr schone, erlebnisreiche Zeit.

Fir die drei Flugschiler aus Hannover
stand fest:  Wir mochten  das
wiederholen!
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Aspres 2014 und 2015

von Markus Mlinaric und Sebastian Kof3

Nach langerer Abstinenz hat es die
Akaflieg wieder geschafft, in
ansehnlicher Gruppenstarke Richtung
Frankreich aufzubrechen - Aspres-sur-
Buéch, ein kleines verschlafenes Dorf in
den franzosischen Alpen. Flachenmallig
dem Ort gleichgestellt befindet sich
etwas erhoht das Ziel der Reise: der
Flugplatz mit angrenzendem
Campingplatz.

2014 war die Gruppe mit 10 Leuten und
zwei Flugzeugen (ASK 21 und LS8)
vertreten, 2015 kam als dritte Maschine
noch der Astir hinzu. In beiden
Fluglagern  fungierte  Harald als
Fluglehrer. Ihm gelang 2014 ein
bemerkenswerter ~ Wellenflug  von
Sisteron aus, der nur durch die auch in
Std-Frankreich bestehenden
Flughohen-Begrenzungen vertikal zu
stoppen war.

Doc Willi erstand derweil in Sisteron ein
schrottreifes Tandem (wohl doppelt so
alt wie er selbst), dass aber im Winter
2014 schon seine Erst-Fahrt in Hannover
absolvieren konnte. Insofern hatte der
Mistral, der uns in Aspres mehrmals am

Boden hielt, durchaus etwas Gutes: In
Serre hatten wir Gelegenheit, Klaus
Ohlmann zu besuchen, der uns geduldig
seinen Rekord-Flieger vorfihrte.

Mit Quang konnte ich (Kotzi) sogar
einen  Ausflug  ans  Mittelmeer
unternehmen. Ansonsten reichten aber
auch gemeinsame Fahrten der Gruppe
in eine nahegelegene Schlucht, um dort
zu wandern und in einem Naturbad
waghalsige Springe ins 2014 etwas von
langen  Regen-Perioden im  Juni
getriiben Wasser zu unternehmen.

Insgesamt waren die Eindricke so stark,
dass schnell beschlossene Sache war,
auch 2015 wieder Aspres zu fahren. Als
Vorboten sind Harald und Maggie mit
der ASK 21 als Erste angereist, gefolgt
von Jonas und Doc Willi mit der LS8 und
Quang und Ansgar mit dem Astir. Als
letztes folgten Barchen, Opa, Tiddels
und Kevin. Vor Ort traf man auf weitere
alte Gesichter und Bekannte der
Akaflieg. Parallel befand sich Kaptn
Kohler in Serre, wohin spater auch Gotz
anreiste, aber natdrlich auch Aspres
einen Besuch abstattete (mit

Keine alltagliche
Begegnung: Pilot
und Flugzeug des
Mountain Wave
Projekts

Beeindruckende
Lentis im Gebirge
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Jeder Aspres-Pilot
lernt diesen Hang
kennen

Gruppenfoto
beim Dorffest

Lac du Sautet,
etwa 35km
nordnordostlich
von Aspres
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mittelschweren gesundheitlichen
Folgen fir Jonas, der sich durch den
Genuss franzosischen Rotweins
flugunfdhig machte).

Die Hauptbeschaftigung war natuirlich
auch in diesem Jahr die Fliegerei. Dabei
gelangen durchaus Uberland-Flige in
die weitere Umgebung, es hatte aber
auch seinen besonderen Reiz, am Haus-
Hang zu Uben.

Sollte es mal aufgrund von Nordwind
oder anderen Wetterverhaltnissen nicht
moglich  sein zu fliegen, wurden
Wandertage zum Pic de Bure angesetzt
oder es wurde im erfrischenden See von
Veyne gebadet.

Klares Highlight war das dreitdgige
Dorffest. Mit Autoscooter, Zuckerwatte

und weiteren Fahrgeschaften vergnigte
sich die Akaflieg. Gekront von einem
Feuerwerk und einer "Live" Band. Der
farbenfrohen Samba-Gruppe haben wir
uns dann trotzdem nicht angeschlossen.

Und in beiden Jahren gab es sportive
Grol3ereignisse mit Welt-Geltung: 2014
die Fullball-Weltmeisterschaft mit dem
Spiel Frankreich-Deutschland und 2015
mit der Tour de France, die unmittelbar
am Flugplatz vorbeiflihrte. Ein sehr
schones Erlebnis war auch das von
unseren  franzosischen  Gastgebern
veranstaltete Barbecue.

Leider wurde der Urlaub ein paar Tage
friher abgebrochen, da die Aussichten
keine weiteren Flugtage vorhersagten.
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|daflieg-Sommertreffen 2015

von Sebastian Kol3

Jedes Jahr wird vom Dachverband der
deutschen Akademischen Flieger-
gruppen das Sommertreffen
organisiert. In Zusammenarbeit mit dem
DLR und diversen Flugzeugherstellern
werden gut drei Wochen lang
Flugzeuge vermessen, gezachert und
ausgiebig getestet.

Auch die Akaflieg Hannover beteiligte
sich dieses Jahr an dieser Veranstaltung.
Eine Delegation von sechs Leuten und
einem Flugzeug wurde abgestellt. Es
mag viele Highlights dieses Jahr
gegeben haben. So konnte man
werksneue Flugzeuge von Schleicher
und Schempp-Hirth fliegen, genauer
gesagt eine ASG 32 und einen ARCUS M,
oder sich in diverse Akaflieg-Prototypen
setzen. Der heimliche Star war aber
unsere AFH 22. Piloten haben sich von

oben genannten Flugzeugen
ausgetragen, um sich auf die Warteliste
fUr die 22 zu setzen.

So mutierte unser Flugzeug zu einem

ertragreichen Typenkdschtle-Generator.

Die Kommentare dabei beliefen sich
zum  Grofteil auf ‘"speziell" und
"besonders" - das lassen wir mal so
stehen.

Da auch aktiv geforscht wurde, ist es
eine spannende Sache zu sehen, wie die
Vermessungsflige eine Sekunde nach
Sonnenaufgang starten. Eine

Bierflasche vor dem Zelt (der Wecker)
zeigt der Messmannschaft an, dass man
helfen will und schon wird man mit
sanfter Stimme aus dem Schlaf gerissen.
Anschliefend werden die Flugzeuge
aufgebaut und der Messverband startet

AFH 22 im
Dauereinsatz
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auf FL 100. Besonderes Highlight war
ein Sparrowhawk R,
Segelflugzeug  mit 13,5 Metern
Spannweite und automatischer,
elektronischer Wolbklappenverstellung.
Das Gewicht der "schweren" Variante
des Sparrowhawks belduft sich auf

135kg (die abgespeckte Version bringt
stolze 77kg auf die Waage).

ein Ultraleicht-

Am Ende war es eine tolle Zeit und im
Flugbuch standen eine Menge neuer
toller Typen. Es wurden diverse
Bekanntschaften geknipft und
bestehende vertieft. Fir das néachste
Jahrist die AFH 22 auf jeden Fall wieder
gebucht. Zusatzlich ist es angedacht, die
AFH 24 der aktuellen Idaflieg-
Generation zu prasentieren.

|daflieg-Motorsegler-Lehrgang

von Christian Rolffs

Vom 09.09.15 bis zum 20.09.15 fand
wieder  einmal ein  Idaflieg-TMG-
Lehrgang statt. Dieser Lehrgang ist in
der Geschichte der Idaflieg zwar keine
Neuheit (friher auch ,Rattellehrgang”
genannt), wurde aber seit ldngerer Zeit
nicht mehr abgehalten. Inhalt des
Lehrgangs sollte es sein,
Segelfluglizenzinhaber in die Kunst der
Motorfliegerei einzuweisen und diese
bis zum Ende der Veranstaltung bis zur
TMG-Prifung zu bringen.

Beherbergt wurden wir (7 Teilnehmer
und 4 Fl) zu diesem Zweck auf dem

Flugplatz der Akaflieg Berlin in
Kammermark, ein kleines Dorf zwischen
Hamburg und Berlin. Die erste

Flugstunde gab es bereits vor Beginn
der Veranstaltung bei der Uberfihrung
der D-KEMS aus Hannover durch Mr.
Bean und Christian (Pfeiffer). Hierbei

wurde dann auch direkt erste
Bekanntschaft mit der Kunst der
Navigation und der welligen
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kammermarkischen Piste gemacht. Am
Ende des Anreisetages gab es dann zum
Abendessen noch ein kurzes Briefing

und einen riesigen Ordner voller
Informationen.
Am folgenden Tag startete der

Schulungsbetrieb. Die Super-Dimona D-
KUFP aus Aachen war, samt Fluglehrer

Murks,  am frihen Nachmittag
eingetroffen. Die Schulung in den
ersten Tagen bestand aus einem

ldngeren Gewohnungsflug, vor allem
aber aus Platzrunden: Starten -
Propeller in Reisestellung - Gegenanflug
melden - Propeller in Startstellung -
Landen und Rollen. Die ersten
Alleinflige folgten schon nach wenigen
Tagen - den fliegerischen Fahigkeiten
aus dem Segelflug sei Dank.

Wahrend  wir  zundchst  Flugplatz,
Platzrunde und Gutshaus fir uns als
Lehrgang alleine hatten, wurde es ab
dem ersten Wochenende voller. Beim
Hertel-Lehrgang bieten die Berliner
Akaflieger Interessierten die
Maoglichkeit, in zwei Wochen auf dem
Flugplatz und mit bis zu 50

Segelflugstarts einen Einblick in die
Akaflieg

und die  Fliegerei im

Allgemeinen zu erhalten. Insgesamt
beherbergte der Flugplatz nun mit
Hertel-Teilnehmern, Fluglehrern,
Bodenmannschaft, rumwerkelnden
alten  Herren, TMG-Lehrern und
Schilern weit Gber 30 Personen. Dank
grofartiger Industriekiicheneinrichtung
und noch besserer Organisation seitens
der Berliner Akaflieg verlief das
Zusammenleben reibungslos und war
fur alle ein tolles Erlebnis.

Um dem Anspruch eines umfangreichen
TMG-Lehrgangs gerecht zu werden,
durfte der technische Aspekt der
Motorfliegerei nicht fehlen. Neben
Theorieunterricht gab es so auch einige
Moglichkeiten, sich  praktisch  mit
unseren Flugzeugen  auseinander-
zusetzten. Nicht ladende Generatoren,
plotzlich verschwindendes Motorél und
die 50h-Kontrolle eines einheimischen
Falkens standen ebenso auf dem -
ungeplanten - Programm wie der
Austausch  des  Spornrades  und
Seitenruders der D-KEMS. Das war
notwendig, nachdem nach einer (wie

der  Flugschiler  beteuert, nicht
sonderlich ~ harten) Landung das
Spornrad der Dimona brach. Das

Seitenruder, der nun tiefste Punkt am
Heck des Flugzeugs,
wurde dabei
ebenfalls beschadigt.
Dieser Unfall
bescherte der D-
KEMS eine Auszeit
von zwei Tagen. In
dieser Zeit wurden
nach einer Menge
Organisation und
vielen Kilometern im
Auto Ersatzteile
besorgt  und der
Flieger  in  einer

Dimona im
Schulungseinsatz
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,Krach-Bumm-Aktion” (Zitat des LTB)
von uns wieder in einen flugtichtigen
Zustand versetzt. Dank Versicherung
und Unterstitzung der Idaflieg bei der
Selbstbeteiligung, bleibt dieser Unfall
wohl ohne finanzielle Folgen fir die
Beteiligten. Wie ein Telefonat am
Abend des Unfalltages mit einem AH
der Akaflieg Hannover und ein Blick ins
Gastebuch  verriet, hat es eine
erschreckend &hnliche Aktion bereits
1997 gegeben. Auf dem Idaflieg-
Rattellehrgang in Kammermark gab es
an einer Dimona ein gebrochenes
Spornrad. Die Folge davon war ein
beschadigtes Seitenruder.  Jeglicher
Zusammenhang zum higeligen Platz in
Kammermark ist bitte auszuschlieRBen.

Neben dem fliegerischen Kénnen geht
es in der TMG-Ausbildung auch, oder vor
allem, um das Verhalten in der
allgemeinen Luftfahrt. Nach einigen

Tagen Platzrunden machten wir uns also
daran, benachbarte gréRere Flugplatze
und Kontrollzonen unsicher zu machen.

Zunachst mit, spater aber auch ohne
Fluglehrer. Beliebte Ziele waren vor
allem Kyritz, Parchim und Laage, wo wir
von den dortigen Tirmern zum Teil sehr
nett in Empfang genommen wurden.
Weiterhin war es ein sehr
beeindruckendes Geflhl, mit einer
Dimona auf einer 3 Kilometer langen
Pisten zu landen und die Maschine

neben ein paar geparkten A320
abzustellen.
Krankheits- oder birokratiebedingt

konnte ein GroRteil der Schiler leider
nicht zur Prifung antreten. Zum Ende
des Lehrgangs gab es dann doch mit
Toppa und Maike zwei neue Lizenz-
Inhaber.

Vielen Dank an unsere Fluglehrer Mr.
Bean, Murks, Fips und Jona. Vielen Dank
auch an Toppa fir die Organisation vor
Ort und an die Akaflieg Berlin: dafr,
dass wir Eure Landebahn pflligen, Euern
Platz mahen und Eure Kiche verwsten
durften!
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Alt-Damen und Herren-Treffen 2015

von Nils Kluge

Dieses Jahr fand das Alt-Damen und
Herren-Treffen am 29. und 30.08.15 in
Oppershausen auf dem Flugplatz statt.
Mit tatkrdftiger Unterstliitzung von
Burkhard Wittje lud die Akaflieg zu
Kaffee und Kuchen, Zwei
wunderschénen Flugtagen und einer
kleinen Grillparty ein.

Nachdem die aktive Gruppe am
Samstagvormittag den  Flugbetrieb
vorbereitet (sowie vorsorglich schon
mal aufgenommen) hatte und die
Kaffee-Tafel fertig aufgebaut war,
durfte sie die ersten Besucher
begrifien. Besonders schon war, dass
Gisela und Uwe Bartels sowie Anja
Draesner und Christian Kobow jeweils
mit einem Motorsegler anreisten.

Ebenfalls eine absolute Besonderheit
am Flugplatz: Die Ka 2b von Burkhard,
die allen interessierten einen sicherlich
auldergewodhnlichen (Mit-)Flug
bescherte. Es war fur alle ein
wunderschéner Tag. Uwe Bartels hatte
einen sehr schonen Flug mit Karl Heinz
Hurrald und spater noch auf der DG-600.

Er war als ASG 29 Pilot ganz begeistert
von der Wendigkeit der DG-600. Rudolf
Auding konnte einen Flug in der ASK 21
mit Christian Kobow genielsen. Aus
Hamburg war angereist Gert
Ottensmann, aus Hannover kamen
Gisbert Langer (AFH 24-Konstrukteur)
und das Ehepaar Emmerich. Die
weiteste Anreise hatte Manfred Hiser
aus Ulm, die kraftvollste Anreise Pit
(Andreas Schultz) per Fahrrad aus den
Ndhe von Cuxhaven (in Anbetracht der

benutzten Renn-Maschine aber
wahrscheinlich  die  entspannteste
Anfahrt).

Bei bestem Wetter wurde der Tag bei
gegrilltem  Fleisch  und Woirstchen
ausklingen gelassen. Burkhard hielt

Genlgend Platz
far Kaffe, Kuchen
und Kloénen

Fly-Inin
Oppershausen
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einen Vortrag Uber das Idaflieg-Treffen
1941, zu dem es jede Menge
interessante Fotos zu sehen gab. Spater
am Abend kehrte die nach Aalen-
Elchingen entsandte Mannschaft, die
dort mit grofStem Erfolg die AFH 22 als
Typenkisten-Generator auf dem
Sommertreffen der Idaflieg eingesetzt
hatte, zurlGck und stiefd zur Fete dazu.

Nach morgendlichem Regenschauer
und Frdhstick im Hangar, verlief auch
am Sonntag der Flugbetrieb
reibungslos. Besonders beliebt war an

von Markus Mlinaric

Nachdem unsere Jahrzehnte wahrende
Fluglehrer-Stitze Rudolf aus
gesundheitlichen Griinden seit Ende
2013 seine aktive Fliegerei vorerst
einstellen musste und Joérn und Nero
aus familidren Grinden ihre Fluglehrer-
Tatigkeit stark eingeschrankt haben,
wird nunmehr die Ausbildung der
Flugschiler durch Harald und Matthias
getragen. Dies fUhrte nattrlich dazu,
dass 2014 und 2015 nicht an jedem
Wochenende  Schulung  Uberhaupt

moglich gewesen ist. Dass Harald und
Matthias gleichwohl mit erheblichem

diesem Tag die Ka 2b mit Francois als
frisch eingewiesenem Pilot In

Command.

Neue Lizenz-Inhaber und neue Fluglehrer

Engagement diese Aufgabe meistern,
erweist sich an schlichten Zahlen: Im
Jahre 2015 erlangten Pfeiffer, Kevin
und Charlie die Lizenz - drei neue
Schein-Piloten innerhalb einer Saison,
das gab es schon lange nicht mehr!

Da die Gruppe auch einen erfreulichen
Zulauf an Flugschilern zu verzeichnen
hat, werden dringend Nachwuchs-
Fluglehrer bendtigt. Zu den
Osterfluglagern der vergangenen Jahre
sind zwar regelmafig Ina und Heiko aus
Std-Deutschland zum Schulen angereist
und auch Burkhardt Wittje hat mehrere
Wochenenden seine friesische Heimat
verlassen, um als Fluglehrer auszuhelfen
(zum Alt-Herren und Damen-Fliegen
brachte er auch noch zusdtzlich seine
Ka 2b mit). Gleichwohl wird so der
Fluglehrer-Engpass nicht hinreichend
aufgefangen. Es wurden zwar vermehrt
Gast-Starts mit den Schilern absolviert,
damit diese wenigstens am
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Wochenende ebenfalls in die Luft
kommen. Dies ist aber keine echte
Option, um die Doppelsitzer-Schulung
Zu erganzen.

Es konnten nun Markus ,Doc Willi"
Klemmer und unser Neu-Zugang
Francois ,Helmut" Ferenschitz

gewonnen werden - wobei Helmut aus
Bielefeld kommend die Ausbildung in
seinem dortigen Verein aufnehmen, im
Frihjahr 2015 schon abschliessen und
die Schulung mit Saisonbeginn dort
unter Aufsicht starten konnte. Bei Doc
Willi gestaltete sich die Ausbildung
etwas zahflUssiger - der LVN bot 2015
die  theoretische  Ausbildung in
Hodenhagen im Marz und die praktische
Flugausbildung in Ehlershausen im
September an (ab 2016 ist dies
kompakter organisiert). Deshalb konnte
bei Doc Willi die Ausbildung unter
Aufsicht erst im Oktober starten.

Dazu wurde eigens ein Schnupper-
Wochenende organisiert mit
anschlieBender Fluglagerwoche sowohl
flr interessierte Neuzugange wie auch
fir die Flugschiler der Gruppe. Durch
intensive Werbung zum Erstsemester-
Tag und zum Tag des Maschinenbaus an
der Uni konnten zahlreiche Schnupperer
gewonnen werden (auf diversen Listen
hatten sich fast 60 Leute eingetragen!),

von denen ca. 30 zum Flugplatz
Oppershausen  kamen, teils zum
Mitfliegen und teils direkt als

Schnupperflugschiler, die dazu beim
LVN als Kurzzeitmitglieder angemeldet
werden konnten. Wegen des starken
Andrangs der Schnupperer war der
Flugbetrieb am Wochenende in einer
Weise vorgeplant worden, wie es in der
jingeren Geschichte der Gruppe wohl
selten gelingt: Nicht nur Winden- und

Leppofahrer waren vorab eingeteilt
worden, sondern auch Startschreiber,
Telefonist und Starthelfer (inklusive
Gurtzeuganleger) waren nach festen
Zeiten bestimmt. Es wurde bis zum
Anschlag geflogen.

So kam Doc Willi binnen 7 Tagen auf 75
Schulstarts  (ein  Flugtag fand in
Hellenhagen am Ith statt), wobei er
auch gleich an der Absolvierung der
ersten Alleinflige von Eva ,Barchen”
Claalken und Maxim ,Magic Max"
Finenko beteiligt werden konnte. Beide
A-Schiler konnten trotz teilweise
malkigem Wetter in der Fluglager-
Woche ihre Alleinflige noch ausbauen.

Die Voraussetzungen zum Abschluss der

Fluglehrer-Ausbildung sind in  den
verschiedenen Landesverbdnden
(Nordrhein-Westfalen fur den

Bielefelder Verein von Francois und
Niedersachsen  fir  die  Akaflieg
Hannover) durchaus unterschiedlich
aufwendig. Sowohl Helmut wie auch
Doc Willi haben nun ihre Ausbildungen
hinter sich und stehen der Gruppe ab
2016 als frischgebackene Fluglehrer zur
Verfligung.

Natdrlich  sollen auch die neuen
Lizenzinhaber animiert werden, sich

frihzeitig mit dem Gedanken vertraut
zu machen, ihr Wissen und Konnen als
Fluglehrer weiter zu geben.

Hohepunkte des
Fluglehrer-Daseins
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MoSe-Ausbildung - Ein langer Weg durch die Wiiste
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Nachdem ich im Jahre 2010 meine
Luftfahrerscheinprifung  fir  Segel-
flugzeuge abgeschlossen hatte und die
Akaflieg seit 2011 Besitzer einer Dimona
H36 war, konnte ich es kaum erwarten,
meine Ausbildung zum Mose-Piloten zu
beginnen. Ich informierte mich somit
gleich im Internet und den Fluglehrern,
was ich denn fir die Ausbildung alles
brauchen wirde. So standen 10
Flugstunden, ein doch Uberschaubares
Mindestprogramm an Ausbildung, zwei
Uberlandflige und ein wenig Theorie
auf dem Plan. ,TOLL" dachte ich, denn
alles in allem war der noétige Aufwand
doch eher gering, da man doch mit
einem Motorsegler unabhdngig von
Thermik ist und somit eigentlich Ffast
immer fliegen kann, sogar im Winter.

Nachdem ich zur Eingewdhnung mit
Matthias einmal um die Schiel’gebiete
und mit Zwischenlandung in Uelzen
wieder nach Oppershausen geflogen
war, was gerade mal 2,5 Stunden
gedauert hatte, war ich bereits bester
Dinge, nur wenig spater selbst meinen
TMG-Eintrag im Schein stehen zu haben.
Ich rechnete also kurz durch und
Uberschlug die bendtigte Zeit und war
fest davon {berzeugt, dass ich
spdtestens zur Saison 2012 mit meiner
Ausbildung fertig sein wiirde. Das waren
immerhin noch Gber 6 Monate Zeit, das
sollte doch reichen... dachte ich.

Leider kam der Wartungs-Marathon der
Dimona dazwischen (siehe Bericht von
Nils Beck) und machte mir einen dicken
Strich durch meine Rechnung. So setzte
die erste groRBe Reparaturphase der

von Jonas Neumann

Dimona meine Ausbildung bis zum
August 2012 auf Eis. Nach nun gut
einem Jahr nach meinen ersten Fligen
fing ich quasi wieder bei Null an. Doch
das sollte meiner Motivation keinen
Abbruch tun. Ich setzte mich also wieder
mit Matthias und Rudolf in den Flieger
und flog meine Platzrunden. So oft wie
moglich Ubte ich die Verfahren, die bei
einem Motorsegler dann doch ein wenig
anders sind als bei einem reinen
Segelflugzeug. So schaffte ich es endlich
auch im Oktober 2012 zu meinem ersten
Alleinflug. Bis dahin hatte ich nun schon
satte 6 Monate "Verspatung" zu meinem
urspringlichen Plan. Neues Ziel: TMG bis
zur Saison 2013!!

Guter Plan, wéare da nicht die zweite
Reparaturphase der Dimona gewesen,
bei der unter Anderem ein Grol3teil des
Rumpfs neu lackiert wurde. Diese legte
meine Ausbildung erneut bis Mitte 2013
auf Eis. Im August 2013 fing ich also
wieder an weiter zu machen. Nach einer
so langen Pause natirlich erst einmal
wieder mit Fluglehrer. So machte ich mit
Rudolf an ein paar Tagen wieder
Platzrunden, bis dieser mich endlich
wieder alleine fliegen lieR. Inzwischen
hatte ich mein Ausbildungsprogramm
auch schon nahezu komplett
abgearbeitet, sodass als grofser Punkt
nur noch meine zwei Uberlandflige auf
dem Plan standen. Nun war es aber
schon Herbst und die Tage, an denen
man das Wetter, seine eigenen Termine
und die Termine des Fluglehrers unter
einem Hut bringen konnte, auch sehr
begrenzt, sodass es bis zum 14.11.2013
dauerte, bis Matthias und ich an
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gewohnter Stelle salBen. Unser Plan war
ein "270km Navigationsflug mit Landung
an zwei Flugpldtzen bis zum absoluten
Stillstand". Als Wendepunkte wahlten
wir Stendal und Magdeburg, da diese
auch unter der Woche gedffnet haben.
Den Flug hatte ich bereits zu Hause
vorbereitet, da Matthias am Mittag noch
im BUro zu tun hatte.

Die Infos der METARs der umliegenden
Flugplatze und die aktuelle
Flugwetterinformation auf
flugwetter.de waren fir die Jahreszeit
eigentlich ganz gut, jedoch war fir den
spaten Nachmittag schlechteres Wetter
angesagt. Die erste Strecke nach Stendal
war sehr entspannend, zumal die
Navigation nicht besonders schwer war.
Die Landung in Stendal, die dortigen
Formalitdten und der Weiterflug nach
Magdeburg waren unproblematisch. Als
Navigationshilfe von Magdeburg nach
Braunschweig ist die A 2 sehr hilfreich.
Hinter Braunschweig drehten wir links
ab, Kurs 330° und als wir die Aller
erreichten gingen wir in den direkten
Anflug auf die 27 in Oppershausen.
Planktlich um 10 Minuten vor Sunset
konnten wir unsere Landung eintragen,
den Flieger putzen und diesen mit etwas
Tau auf den Flichen in die Halle
schieben.

Als nachstes Tag stand nun mein 270km
Allein-Uberlandflug  an. Da  als
Voraussetzung zwei Zwischenlandungen
bis zum  vollkommenen  Stillstand
gefordert sind, war die Wahl meiner
Strecke begrenzt, da ich zum einen nicht
sehr viel mehr als die 270km fliegen
konnte (Matthias hatte wieder nur ab
Mittag Zeit) und zum Anderen unter der
Woche in der Wintersaison nicht allzu
viele Flugpldtze geoffnet waren. Kurz

gesagt, mein AlleinGberlandflug fihrte
mich nach Stendal und Magdeburg... ,ein
wenig einfach” konnte man denken. So
dachte ich auch, aber der Flug hatte es
wettermaldig in sich:

Nach der Landung in Stendal belohnte
ich mich mit einem Besuch in der
Flugplatzkneipe, um die dort ansdssige
Gastronomie zu stdrken. Ich bestellte
also eine Cola und eine Pommes in dem
Glauben, dass dieses ja nicht lange
dauern konne. Nach fast 30 Minuten
Wartezeit schaufelte ich die Pommes in
mich hinein und hoffte, dass diese
"Wohltat" mich nicht den Uberlandflug
gekostet hatte, da sich die
Wetterbedingungen rapide
verschlechterten. Richtung Magdeburg
storten meine geplante Flughdhe einige
Cummulanten. In Magdeburg wieder
schnell die Landegebihr entrichtet und
so schnell wie moglich wieder los.
Inzwischen war die fir den Abend
angesagte Kaltfront schon deutlich
herangerickt, sodass der Blick in
Flugrichtung gemischte Gefihle bei mir
hervorrief. Auf dem Weg Richtung
Braunschweig informierte sich auf
Bremen FIS der Lotse bereits bei
Fliegern, die aus dem Norden kamen, ob
es moglich ware, auf IFR zu wechseln,
was diese allesamt positiv
beantworteten... (was nicht besonders
zu meiner Entspannung  beitrug).
Nachdem ich den Luftraum von
Braunschweig passiert hatte und immer
noch nervos  auf  Grund der
aufkommenden schlechten Sicht war,
ignorierte ich meine geplante Hohe und
holte alles aus dem Flieger, was im
Handbuch stand. Mit 90%-Last und
knappen 175 km/h auf dem Fahrtmesser
hoffte ich, dass es mich noch vor der
Front und Sunset nach Hause trdgt.
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Entspannung trat erst bei mir ein, als ich
am inzwischen dunstigen Horizont den
TV-Turm von Wilsche und die Aller
erkennen konnte. 5 Minuten vor Sunset
war ich heile in Oppershausen gelandet
und konnte Matthias benachrichtigen.

Nachdem nun das gesamte
Pflichtprogramm absolviert war und ich
Anfang Januar noch ein paar Starts
machen wollte/musste, reichte ich im
Februar 2014 meine Unterlagen bei der
Behorde ein mit dem Antrag auf
Abnahme der praktischen Prifung. Mit
der Priferin Frau Helga Pohl konnte ich
einen Termin fir den Ostersamstag in
Wilsche vereinbaren - die inzwischen
abgelaufene Haftpflichtversicherung
machte mir jedoch einen Strich durch die
Rechnung fir die Prifung in Wilsche.

Ein paar Wochen spater war es dann
soweit. Die Kopie des
Versicherungsnachweises war da und ich
konnte Matthias dazu animieren, an
diesem Tag nach Oppershausen zu
kommen und mir einen Flugauftrag fir
den Flug nach Wilsche und zurlick zu
geben. Das Wetter fir den Tag war
jedoch eher bescheiden vorhergesagt,
sodass erst ein Telefonat mit der
Priferin um 13 Uhr das Startsignal gab.
Die Basis lag zu der Zeit bei ca. 1500ft,
sodass ich mich in ca 1000ft mit
Flugauftrag auf den Weg nach Wilsche
machte. Dort angekommen absolvierte
ich  mit Helga den Check und wir
besprachen das Anlassverfahren und die
Technik des Limbach-Motors. Soweit so
gut, zur Piste 27 gerollt, die letzten
Checks, Volllastprobe und los... Doch es
bewegte sich nichts. Die Antwort des
Ratsels: Wir waren in eine Vertiefung
geraten, aus der aus eigener Kraft kein
Herauskommen war. Nach  kurzer

Rlcksprache mit dem Bodenpersonal
und drei kraftigen Helfern konnten wir
auf die Piste rollen und mein
Prifungsflug begann.

Zunachst ging es nach der rechten

Platzrunde  Richtung 27 nach
Braunschweig. Dabei kam man ins
Gesprach und redete Uber die

verschiedenen Dinge. Spéter sollte sich
herausstellen, dass es Ziel der Priferin
war, mich in ein Gesprach zu vertiefen,
um zu Uberprifen, ob ich mich von
meinen Kurs und Hohenvorgaben
ablenken lasse. Unterwegs wurden noch
Fragen nach diversen Ortschaften, die
sich entlang des geplanten Flugwegs
befinden, gestellt und nachdem die
Antworten  wohl  zufriedenstellend
waren, einige Kilometer vor Gardelegen
abgeklrzt und auf direkten Weg nach
Wilsche geflogen. Auch hier wurden
Wegpunkte und Auffanglinien sowie
Hohen abgefragt, was jedoch kein
grofRes Problem darstellte, da aus der
Ferne bereits der Wilscher TV-Turm zu
erkennen war. Nach dem Aufsetzen kurz
hinter Landebahnschwelle in Wilsche
kam von der Priferin nur kurz der
Kommentar "Achja, du bist Segelflieger"
und wir rollten Richtung der Hallen ab.

Sehr  erleichtert nahm ich die
Glickwinsche von Helga entgegen, wir
erledigten den Papierkram und ich
konnte mich nun mit dem Flugauftrag
von Matthias wieder in den Flieger
setzen und die 10km nach Hause fliegen,
wohlwissend, dass ich, wenn in einigen
Tagen meine neue Lizenz eingetroffen
ist, ich  Flugauftrdge NIE wieder
brauchen werde, und so stieg die
Dimona gefthlt 100m friher auf und mit
10m/s steigend mit der Sonne im Ricken
Richtung Oppershausen...
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Herbstschulungslager 2015 der Idaflieg

von Nils Kluge

Weil es vorheriges Jahr so schon war,
stand die AFH im Herbst 2015 erneut in
Karlsruhe auf der Matte. Diesmal mit
dabei: Der Astir. Entgeisterte Gesichter
bei der Ankunft: ,Ihr habt was dabei?
Einen Astir?!”

Johannes war in der ersten Woche vor
Ort. Er konnte zwar statt der geplanten
Woche nur 3 Tage teilnehmen, war aber
vom  Flugbetrieb  (auch  bei nur
schwacher Thermik) und der geselligen
Stimmung sehr beeindruckt - dies galt
insbesondere hinsichtlich des
Schlaflagers und der Weck-Methoden
mittels Einsatz eines
Druckluftkompressors (und das nicht
morgens, sondern auch um viertel vor 4
nachts).

Abgeldst wurde Johannes von Maggy,
Max und mir in der zweiten Woche. Wir
trafen uns am Sonntagmorgen in der
Werkstatt, sechs Stunden spater
stellten wir den Astir auf dem Flugplatz
Rheinstetten ab.

Am Montag sondierten wir kurz die
Lage: Beinahe dieselben Flieger wie
letztes Jahr, dreimal DG-1000, zweimal
ASW 28, die Ak-5b, eine ASK 13 und der
Astir. Das kann sich sehen lassen.
Danach folgten die ersten Flige zum
Eingewdhnen.  Der  Himmel am
Dienstagmorgen war verhangen. Ab
13 Uhr fiel Regen und es wurde
abgebaut. Zeitvertreib des spaten
Abends: ,Top Gun“-gucken, Trinkspiel
inklusive!

Am Mittwoch offenbarte der Blick in
den Himmel (nach {berstandenem
Kater) eine dicke Stratus-Decke. Gegen
Abend kam aber die Sonne heraus.
Fliegerisches  Highlight  war eine
A-Prifung! Erwdhnenswert ist auch das
Abendessen an diesem Tag, es gab
Semmelknoddel und Gulasch. Der Kniff
beim Gulasch: 1,5Kg Knoblauch bei
12Kg Fleisch. Kommentiert mit: ,,Endlich
hat mal jemand die Mindestmenge an
Knoblauch verarbeitet!”

Fir den Rest der Woche war eine

Morane Ralley am Flugplatz und
bescherte uns F-Schlepp-
Ausbildungsfliige. Eine super Sache!

Freitag war noch gutes Wetter, so
konnte am Abend noch eine A-Priifung
abgelegt werden. Am Samstag gab es
trotz gelegentlichem leichten Regens
viele F-Schlepps. Abends genossen wir
Schnitzel und Pommes im Café Bleu.
Darauf folgte eine kleine Abschlussparty
in der Karlsruher Werkstatt, bevor am
Sonntag schlief3lich alle ,Auswartigen”
abreisten.

Flr den Betrieb
am Boden war
immer ein Helfer
zu finden
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My Way To 'A'

von Maxim Finenko

My First glider flight took place roughly a
year ago at Schnupperfliegen-2014. Just
as with many other pleasant things done
for the first time you don't understand it,
you rush into it and you like it. Winch
launch delivers a decent initial kick, but
there's literally nothing on earth quite
like the feeling of soaring. Merely 6
minutes in the air, but that was it for me,
| knew | was instantly hooked. In the
remaining last 2 field days of the season |
manage to make another couple of starts
as a student. Weather is calm and thus
allows me to catch some practical
notions. What totally surprises me is the
amount of adverse yaw and how slow a
glider can get while in a fully controlled
flight.

Winter break flows rather quietly, with
some theory and lots of maintenance.
Gliders are disassembled and dismantled,
cables  spliced, canopies  grinded,
polished, then scratched and polished
again, etc. MIG welding is purely exciting
while non-stop grinding/polishing
sessions are rather meditative.

Comes April and the new season begins.
It's cold and sunny out in Oppershausen,
the best weather combination for
updrafts according to the elders. First
start of the season and | realise that my
flight sensors need to be calibrated
anew. Instant strong blue thermals bring
us up to 900m near the zero isotherm
and it's really freezing out there. Air is so
rough that it looks plainly impossible to
fly straight, yet everything is perfectly
stable and seemingly effortless for our
instructors who appear to be some kind

of flying gods at this stage. Sharp lift-no
lift changes while circling through a
strong updraft appear to be akin to ship
pitching, though definitely more gentle.

Another good thermal day and we climb
to circa 1200m. With such a solid altitude
reserve one surely becomes more
relaxed, and suddenly | notice that the
strange forces on the stick are actually
being caused by airflow and not by the
cautious hand of instructor. That
simplifies things greatly and after 10
minutes of curves and 8's my rudder
coordination makes a great leap forward.
Luckily the wind is calm and instinctively |
manage to make my first flare without
any brutal corrections. Honing up the
landing will take a great deal more starts,
but it's always good to have a reference
point.

Summer is marked by rapidly changing
instructors, more and more advanced
exercises, new two-seater AFH 22
prototype and a huge heat wave. Nero
pushes the envelope, Matthias shows
how forgiving the ASK 21 can be, Markus
explains the basics of thermalling and XC
fFlying, Harald and Burkhard rigorously
put to test just about everything you
think you've already learned. After a 40°C
field day you stop complaining about the
weather. With 25-30 starts you are not
new to the winch cable break exercises,
and if things go well you can even make a
reasonable circuit from takeoff to
landing, your hands loosen up on the
stick which in turn allows better control
and ability to actually feel the thermals.
Yet it still isn't all that perfect. My
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personal tendency to keep extra speed in
final approach 'just in case' and aim the
nose down on the runway still remains,
but that is certainly manageable.

Change of scene: Karlsruhe, Rheinstetten
airfield. New aircraft types, new
instructors, and above all, new location
with unknown layout. Shorter runway,
two winches run in parallel, constant UL
traffic, more gliders and no hangars with
day-to-day assembly and disassembly
really change my previous notion of what
normal glider airfield operations may
look like. However by the 3rd field day
the place begins to look much more
familiar. While DG-1000 feels like a
sharper and faster ASK 21 with much
lower sink rate, wooden ASK 13 s
something entirely different from all I've
flown before and is surprisingly agile and
fun to Fly.

On our comeback in mid-October the
season is all but at its end. Now
Oppershausen looks as easy an airfield as
it ever gets. Doc Willy gets inaugurated
as our brand new instructor. Main
objective is to get to the final A check
flight which appears to be near at this
point so | try to stamp out as many good
and clean circuits as possible, and parts
of the puzzle seem to be finally coming
together. | join the slope soaring party
heading to Hellenhagen and discover the
non-thermal side of soaring. Though the
Ith slope doesn't show much lift at that
particular day, | am thoroughly impressed
simply by the complex layout of this
place. At first glance the downslope
landing seems almost suicidal, but turns
out to be perfectly doable. In the end,
humans tend to get used to anything.

Last week of October. 50 starts. Regular
day. For some reason Markus trades

places with Harald for what should be
just another pair of routine circuits. First
one seems to run as usual as it can be,
the second launch ends up in an assumed
winch cable break at 180m. Two 180
degree turns and landing. Appears to
have been an exercise after all. ASK is
towed to start once again for a third
start. | still suspect nothing unusual
there are only 4 of us students out there,
so 3 starts per day seem perfectly logical.
Harald suddenly tells me to put some
sunglasses on. Well that is indeed
strange, but | quickly borrow Pfeiffer's
pair. | get in and get ready as usual. Only
then | notice that Harald is still standing
outside. And then it hits me. OK, the fun
is over, this is definitely not a drill. | run
through my check list, everything is set.
Canopy down. Decision altitude is 100m.
Don't screw up, now there's no backup.
Launch. The mildest pull possible brings
about 350m altitude. No thermals are to
be expected, so | just do relaxed 30° and
45° curves and come up to downwind leg
with prescribed 200m altitude. | keep
looking for the big flights of cranes, but
thankfully none are in sight at this point.
Base and final just as before. ASK stays in
the air just a bit longer before

touchdown. More brakes. We're rolling,
finally slowing down and that's it. Simon
greets me on the ground and we tow
back to start. No time to lose, gleich
nochmal starten...

Happy and
relieved faces
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Nebelfliegen

von Nils Kluge

Dass die Akaflieg nicht vor schlechtem
Wetter zurlick schreckt, stellt sie immer
wieder unter Beweis. Dabei springen
immer wieder gute Schulungstage Ffir
alle Unerschrockenen heraus. So auch
Ende Oktober 2015, genauer gesagt am
20.10. Urspringlich als kleines Lager fir
den brandneuen Fluglehreranwarter
Doc Willi gedacht, wurde auch Mr. Bean
von der Akaflieg Braunschweig davon
Uberzeugt, die Motorseglerschulung
der AFH nach dem Rattel-Lehrgang in

Kammermark weiter voran zu treiben.

Vielen Dank an Mr. Bean fir seinen
Einsatz in Oppershausen!

Aber der Reihe nach: Auf der Fahrt zum
Flugplatz herrschte zundchst verhaltene
Stimmung. Dichter Nebel verhiel3 nichts
Gutes und Doc Willi verbreitete auch
nicht gerade Euphorie mit der
Bemerkung, dass der vorherige Tag
auch nicht allzu viele Fliige hergegeben
hatte. Auf telefonische Anfrage bei der
in Oppershausen gebliebenen Truppe
hieR es, man konne den Baumwipfel
schon sehen. Fir Heiterkeit sorgte die
Anmerkung: ,Wenn sie nur einen Baum
sehen, ist das schlecht. Ich glaube, das
ist ein Trick!"

Aber routinierte, um nicht zu sagen
verschlafene Akaflieger lassen sich
davon natlrlich  nicht  beirren. In
Oppershausen selbst konnte man dann
doch  mehr als eine Baumreihe
ausmachen - zum Fliegen aber noch zu
wenig. Recht Gberraschend wurde dann
aber die Bodensicht noch vor dem
Mittag bedeutend besser. Na geht doch!
Unmittelbar und mit Begeisterung

wurden die ersten Starts absolviert. Die
Sicht war in 400m Hohe zwar miserabel,
aber absolut fliegbar in der Platzrunde.

Im Verlauf des Tages wurde dann ein
Schulungsflug  nach dem ndchsten
durchgeflhrt. Auch zwei erst in der
vorherigen Woche frei geflogene
Schiler konnten noch einmal alleine
fliegen. Zusatzlich absolvierte Jonas
einen Werkstattflug mit der Dimona
nach der 100-Stunden-Kontrolle. Der
MoSe-Schulung stand danach nichts
mehr im Weg. Auch einige neue
Interessenten kamen in der ASK 21 und
der AFH 22 auf ihre Kosten.

Fir den anstehenden Theorieunterricht
filmte ich hinten in der 21 sitzend ,Doc
Willi erklért uns die Platzrunde” - in
reinster Fluglehrersprache! Die
Probeaufnahmen sind
erfolgversprechend und sollen nachstes
Jahr fortgefihrt werden.

Die Bilanz des Tages: 41 Starts in
Summe, davon 13 Ubergdnge der
Dimona von Boden in Luft und

umgekehrt. Das kann sich doch sehen
lassen. Gegen Ende konnten Doc Willi
und Mr. Bean jeweils einen Flug mit der
AFH 24 genielRen.
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Akaflieg-Events an der Uni

von Christian Rolffs

Um Interessenten zum Schnupper-
fliegen zu locken, reicht es bei den
zahlreichen Freizeitangeboten, die die
Uni flr Erst-Semester bereithalt, schon
lange nicht mehr, Plakate aufzuhdngen
und Flyer auszulegen (von denen wir
sehr schone Exemplare haben drucken
lassen).

Zum Erstsemester-Tag und zum ,Tag
des Maschinenbaus” an der Uni
prasentieren wir uns regelmafig mit
einem Flugzeug entweder vor dem
Hauptgebdude oder drinnen im
Lichthof. Dabei kommt es gar nicht
entscheidend darauf an, ob wir die
AFH 24 als Eigenbau vorstellen kénnen
oder den Astir aufristen - der Andrang
ist jedes Mal enorm, wenn auch nur
einige Wenige dann auch den Weg ins
Gezi zur Versammlung am Dienstag
abend finden bzw. auf den Flugplatz
nach Oppershausen.

Die Anstrengungen lohnen sich allemal,
erfordern aber auch viel Einsatz der
Gruppe: Um den Flieger schon um
08:00 Uhr an der Uni auszustellen, muss
in aller Frihe der Anhdnger
herangeschafft werden. Wird das
Flugzeug im Lichthof prdsentiert, ist
erhohte Muskelarbeit beim Aufristen
erforderlich, um die Fladchen und den
Rumpf die Treppenstufen hoch ins
Hauptgebdude zu wuchten. Am
Ausstellungstag missen sich mehrere

Akaflieger an unserem Stand
abwechseln und nicht nur Fragen
beantworten, sondern auch das

Fluggerat im Auge behalten. Schlief3lich
ist am Ende des Tages alles wieder
aufzurdumen und in die Werkstatt zu
verfrachten.

Macht viel her:
AFH 24 im Lichthof
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|daflieg-Konstruktionsseminar in Bartholoma
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von Wiebke Miigge

Ende November fand das alljdhrliche
Konstruktionsseminar der Idaflieg in
den Gebduden der Akaflieg Stuttgart
statt.  Dieses  Jahr mit  einem
zusdtzlichem Tag, um mehr Zeit fir die
Vortrage zu lassen.

Eigentlich  wollten  Till  und ich
gemeinsam hinfahren. Er hatte aber
letztlich doch keine Zeit, weshalb ich
alleine gefahren bin. Den Anmelde-
schluss hatten wir natlrlich verpasst,
aber Mitkommen ging zum Glick
dennoch. Eigentlich war der Plan, ab
Braunschweig mitzufahren, aus
Braunschweig fuhr aber auch nur ein
Einzelner, so dass wir uns in Magdeburg
von den Berliner Akafliegern (immerhin
zu zweit) haben abholen lassen.

Mittwoch Abend waren wir also dort
und wurden erstmal mit (leckerem!)
Essen begriift.

Das Haus ist - vor allem wenn man
eigentlich nur unseren Flugplatz in
Oppershausen kennt - ziemlich schon
und luxuriés. Mehrere Zimmer mit
Betten fir jedes Mitglied, ausgebauter
Dachboden, ein Bad das man auch
gerne betritt, eine anstdndig grol3e
Kiche, und ein Kamin der fast
durchgehend befeuert wurde.

Donnerstag ging es dann mit den
Vortrdgen los, aus Ricksicht auf die
letzten, die erst am Morgen angereist
waren, um zehn Uhr.

Zuvor eine kurze Vorstellungsrunde, wie
wir heiBen, von welcher Akaflieg wir

kommen und was unser aktuelles
Projekt sei. Wenn dann alle von ihren
entstehenden Fliegern berichten und
man selbst gerade mal von dem
Windenprojekt und den neuen Winglets
erzahlen kann, kommt man sich schon
etwas doof vor. Aber es wurde sich
schon mal gefreut, dass Hannover mal
wieder zu sehen ist, der Rest kdnne ja
auch noch kommen.

Ulli Kopp vom LBA berichtete von
Bauvorschriften und Lastannahmen,
Peter Kdmpf als AH der Braunschweiger
sprach  Uber  Flugmechanik  und
Flugzeugvorentwurf, Samstagvormittag
ging es bei Thorsten Lutz vom Institut
fir Aerodynamik und Gasdynamik in
Stuttgart um Profile. Nachmittags gab

uns Werner ,Micro” Scholz (AH
Stuttgart) eine Einweisung in das
Programm ,X-Foil“, und Sonntag

Vormittag stellte Martin Heide (AH
Stuttgart und Mitarbeiter bei
Schleicher) Strukturberechnung vor.

Zwischendrin immer wieder Fragen (in
beide Richtungen), gelegentlich mal
kurz lGften, und ziemlich leckeres Essen
(Lob an die Stuttgarter!). Obwohl man
eigentlich den ganzen Tag drinnen sal}
und dem jeweiligen Dozenten zuhorte,
war es nicht langweilig. Die Vortrdage
waren anschaulich gestaltet und hatten
einen greifbaren Praxisbezug.

Ansonsten haben wir uns unterhalten,
gespielt, vor dem Kamin gesessen, eine
Schneeballschlacht gemacht und einen
Schneemann gebaut (mich nannte man
danach ,Frosti“, weil ich frohlich im
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T-Shirt durch die Gegend lief, wahrend
der Rest im Pulli rumstand).

Am Sonntag Nachmittag kam die
Abreise, jedenfalls fir die meisten.
Allerdings hatte das Auto der Aachener
einen Schaden, eines der Stuttgarter
Autos ebenso, und ich war leider auch
noch da. Die Berliner hatten mich
selbstverstandlich auch wieder zurlck
nach Magdeburg gebracht, allerdings
fuhr von dort der letzte Zug nach
Hannover um zehn Uhr abends. Um die
Zeit wadren wir aber noch nicht dort
gewesen. Also habe ich bei einem
Stuttgarter Akaflieger Gbernachtet und

bei der Gelegenheit auch die Werkstatt
kennengelernt (ebenfalls ziemlich gut
ausgerlstet). Am ndchsten Morgen bin
ich schlielSlich mit dem Fernbus aus
Stuttgart abgereist - definitiv besser als
nachts in Magdeburg auf einer Bank am
Bahnsteig zu schlafen.

Was bleibt, ist ein Skript in den
Ausmalen eines ganzen Ordners,
einiges neues Wissen, Austausch, und
nicht zu vergessen ein guter Eindruck
von Stuttgart, sowohl der Organisation
als auch des Gebaudes und dem Rest.

Nur zu empfehlen!

Neue Forschungs-Projekte
von Sebastian Kof3 und Markus Mlinaric

Nachdem Anfang des Jahres ein
ohnehin  eher  wenig erfolgvers-
prechender Antrag auf Fordermittel der
Uni zur Finanzierung von modernen
Kunststoffseilen fir unsere Winde
abgelehnt wurde, sind wir von Professor
Overmeyer vom Institut fir Transport-
und Automatisierungstechnik zu einem
Treffen eingeladen worden. In diesem
Treffen ergab sich Ffir uns die
Maoglichkeit, unsere Gruppe und unsere
Ziele fUr die nachste Zeit vorzustellen.
Prof. Overmeyer, seines Zeichens
begeisterter Motorflieger, bekundete
sofort groRes Interesse und kindigte
an, uns ab sofort unterstitzen zu
wollen. Der erste Schritt dieser
Unterstitzung bestand in der
,Beschaffung” von 3000 Metern Liros-
Kunststoff-Windenseil. Dieses von uns
gewlnschte Seil liegt nun in der

Werkstatt und wartet auf seinen
Einsatz. Vor dem ersten Segelflugstart
der AFH in  Oppershausen mit
Kunststoffseil, zu Beginn der nachsten
Saison, sind allerdings noch einige
Umbauten an der Winde erforderlich.
Hierzu ist die Neukonstruktion und
Auslegung der Kappvorrichtung und der
Seilfihrung der Winde notwendig.
Neben engagierten zeitlichen und
fachlichen Einsatz des Windenteams
unter der Leitung von Sebastian ,Kevin“
Kol ist auch der Ankauf von Materialien
notwendig. Die dadurch entstehenden
Kosten konnten durch grol3zligige
Spenden im  Zuge der  Jahres-
hauptversammlung 2015  gedeckt
werden. Zum jetzigen Zeitpunkt laufen
Konstruktion und  Fertigung  der
benotigten Teile zligig und planmaRig.
Der Umbau der SeilfGhrung wird
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demnachst abgeschlossen sein und die
Kappvorrichtung folgt. Erste Kompo-
nenten hierzu, sowie die Zeichnungen
sind schon vorhanden. Dem Ziel, Anfang
2016 den Umbau fertigzustellen, steht
soweit nichts im Wege.

Ist diese Baustelle abgeschlossen, wird
sich das Team anschliefend um das
Forschungsprojekt der Seilkraftmess-
ung kimmern. Ziel des Projekts ist es,
die Parameter der im Seil auftretenden
Zugkrafte  sowie  den  Seilwinkel
messtechnisch zu erfassen. Im weiteren
Verlauf ist eine Informationsanzeige flr
den Windenfahrer vorgesehen. Diese
soll Uber den Verlauf des Windenstarts
informieren  und einen  kontinuier-
licheren Schlepp ermoglichen. Wie
genau das Projekt umgesetzt werden
kann, wird das nachste Jahr zeigen.

Ein weiterer Bereich unserer
zukinftigen Forschung ist die Redu-
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zierung des induzierten Widerstandes
durch neuartige Wingletformen.
Bekanntlich geht die heute weltweite
Verwendung von Winglets auch an
Verkehrsflugzeugen auf die Projekte bei
den Idaflieg-Sommertreffen zuriick, wo
mehrfach verschiedene Winglets
vermessen wurden. Die aerodynami-
schen Vorteile von Winglets lassen sich
durch spezielle Formgebung noch
weiter steigern. Der Ansatz dazu ist, die
Winglets in einem geschlossenen Bogen
auszufihren, sodass es kein klassisches
Flaichenende mehr gibt. Simulationen
versprechen einen Leistungsgewinn von
einigen  Prozentpunkten gegenlber
herkémmlichen Winglets. Erforscht ist
dieser Bereich bisher sehr wenig und
das auch nur bei Machzahlen grofier als
0,4. Die Ergebnisse stimmen jedoch
zuversichtlich, dass die Vorteile bei
niedrigen Machzahlen, wie sie im

Segelflug vorliegen, noch grofRer sein
konnten.
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Und was sonst noch geschah und geschieht...

Natilrlich  beschrdnken  sich  die
Akaflieger nicht nur aufs Uberland- und
Fluglager-Fliegen sowie Bauen und
Reparieren - die  Akademische
Fliegergruppe bietet mittlerweile ein
reichhaltiges sportliches und

gesellschaftliches Programm fir alle
Altersklassen und hat auch ein neues
Gezi zu bieten.

Geazi:

Das neue Geschaftszimmer der Akaflieg
befindet sich weiterhin im Keller des
Otto-Klisener-Hauses, es befindet sich
auch nur wenige Meter vom bisherigen
Standort entfernt, ist aber insgesamt
gerdumiger und Uberzeugt mit neuer
Einrichtung und besonders liebevoller
Wandgestaltung, die sogleich ein
Dauerbleiberecht zementiert. Alter und
neuer Vorstand (jetzt auch in
einheitlicher Vereinskleidung) flhlen
sich dort dem Vernehmen nach gut
aufgehoben, um die droge Biroarbeit
optimal zu bewaltigen.

Kartfahren:

Seit geraumer Zeit versucht die
Akaflieg, in der Konigsklasse der Lepo-
Rennen auf dem Nurwirgring Full zu
fassen - bislang ohne Erfolg! Aus diesem

Grunde wurde von einem kleinen Kreis
ambitionierter Schumi-Fans innerhalb
der Akaflieg der Kart-Fahr-Workshop ins

Leben gerufen, welcher sich meist
dulderst spontan per Mail
zusammenrottet und in

Hannover/Laatzen die Kartbahn-Piste
unsicher macht... dabei zeigt sich immer
wieder, dass fliegerisches Kénnen und
aeronautische Erfahrung leider nicht
zwangsldufig auch zu einem
preisverdachtigen Beherrschen dieser
mehrradrigen Kraftmaschinchen Ffihrt
(Fingerzeig an RGdi!).

Mittsommernachtsfliegen:

Seit 2013 gibt es nach langerer Pause
erstmals wieder das
Mittsommernachtsfliegen.  Schon  zu
gefhlt mitterndchtlicher Stunde trifft
sich ein wackerer Haufen, um dann den
ganzen langsten Tag des Jahres
unermddlich zu starten und zu landen -
bis zum Sunset!

2015 landete dabei Jonas einen
besonderen Coup: Mit seinem Start um
05:30 Uhr flhrte er Minuten spdter mit
diesem Streckenflug um Oppershausen
herum schon die OLC-Weltrangliste
unangefochten an (ob sich dies im
Tagesverlauf Gberhaupt noch gedndert
hat, konnte bis Redaktionsschluss nicht
mit letzter Sicherheit ermittelt werden,
ist aber unwahrscheinlich).

Winterwanderungen:

Schon seit den Jahres-Mitteilungen
2002 taucht regelmaRig ein Bericht von
der alljdhrlichen Winterwanderung auf,
die stets Rudolf Auding organsiert -
insofern gab es (auch schon wieder
relativ unbemerkt) im Jahre 2012 ein

Charly

,Michelangelo”
beim Ausmalen
der Gezi-Wande
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zehnjdhriges Jubildum zu feiern. In den
bisherigen  Jahresschriften  konnte
ebenso  regelmalRig anhand  der
veroffentlichten Schnappschisse
nachvollzogen  werden, ob  die
Wetterverhaltnisse es zulielsen, eine
frihwinterliche Sonne zu genielsen oder

ob bei Nieselregen und/oder
Nebelschwaden  eine  wanderische
Herausforderung  drohte - ganz
unabhangig vom konkret
vorgefundenen  Wetter ist  die

Winterwanderung immer gut besucht,
zumal Rudolf sich nicht nur auf eine
reizvolle  Streckenflihrung  versteht,
sondern auch weil}, wo die Wanderung
jeweils (in jeder Hinsicht) geschmackvoll
ausklingen kann.

Snowboard-Fahren:

Bis sich die Idee, den wieder er6ffneten
Snow Dome in Bispinden nicht nur aus
der Luft zu besuchen, sondern auch mit
einer Horde Akaflieger dessen Inneres
unsicher zu  machen, tatsdchlich
umsetzen |8Rt, macht sich ein
unerschrockenes Expeditions-Team im
tiefsten Winter auf den Weg nach
Oppershausen, um dort  einer

besonderen Form des Wintersports zu
fronen - Snowboard-Fahren auf der
verschneiten Piste des Segelflugplatzes!
Bislang soll es bei nur sehr kleineren
Blessuren geblieben sein!

Jahreshauptversammlungen:

Die JHV wird neuerdings in der
Werkstatt abgehalten und insgesamt
bewahrt sich die Handhabung - es
besteht Ende Oktober Anlal, die
Werkstatt aufzurdumen und auch
zumindest eine gewisse Grundreinigung
vorzunehmen, es spart Kosten und es
gibt keine Verwirrung dardber, wie man
an den Ort des Geschehens findet - das
fihrt dann auch dazu, dass lang
vermisste Alte Herren wie Pit aus
Cuxhaven zur JHV (und dann auch zum
Flugplatz) finden. Ein alljahrlicher
besonderer Eye-Catcher: die jahrlich
wechselnde hibsche Dekorierung mit
Papier-Fliegern (darunter auch der
beriihmte Vampyr im Mal3stab 1 : 100 -
liebevoll hergestellt von Beate und Uwe
(und mit ebenso liebvoller
Zuneigungsabsicht  abgerdumt  von

diversen Langfingern aus den Reihen
der Akaflieg).
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Ausblick

Wie aus den Beitrdgen in dieser Schrift
zu ersehen ist, haben wir in den

vergangenen finf  Jahren unsere
fliegerischen und vor allem auch
gruppendynamischen Aktivitaten

innerhalb der Akaflieg kontinuierlich
ausgebaut.

Das verdanken wir nattrlich in erster
Linie allen aktiven Mitgliedern und
Alten Damen und Herren, die die
Gruppe unterstitzen. Hilfreich fir die
Koordination unserer Vorhaben st
dabei die von Jonas ,Jockel” Neumann
fortlaufend verbesserte Website. Diese
hat sich von einem reinen Internet-
Auftritt zu einem wichtigen Instrument
zur Abstimmung der Vereinsaktivitdten
weiterentwickelt. Neben einem Planer
zur  einfachen  Organisation  von
Flugbetrieb und Werkstattarbeit lassen
sich nun auch anstehende Aufgaben,
und Fortschritte in den einzelnen
Projekten schnell und einfach bekannt
machen. Uber unseren eigenen Server
lassen sich Fotos und Videos leicht
verteilen. Auflerdem finden sich dort
auch selbst gefertigte Skripte zu allen
Themen des Theorie-Unterrichts (inkl.
,Geschichte des Segelflugs”).

Theorie- und BZF-Unterricht findet
regelmaRig jeden Dienstag im dafir von
der  Universitdt  zur  Verfligung
gestellten Horsaal statt. Genau wie das
anschlielsende ,organisatorische
Biertrinken” im GeZi erfreut sich der
Unterricht an einer stetig wachsenden
Anzahlvon anwesenden Akafliegern.

Wir freuen uns sehr (ber die Erfolge
der intensiven Bemihungen zum
Anwerben von neuen Interessenten in
den letzten Jahren und werden dieses
Ziel auch im kommenden Jahr weiter
verfolgen. Eine weitere wichtige
Herausforderung ist es, uns enger mit
der Universitdt zu vernetzen. In diesem
Zusammenhang wird die Akaflieg in
Zusammenarbeit mit dem Institut far
Turbomaschinen und  Fluid-Dynamik
(TFD) im kommenden Semester das
Tutorium  ,Flugleistungsvermessung”
fir Studenten der Uni Hannover
anbieten.

Auch wenn es noch viel zu tun gibt,
freuen wir uns sehr Uber die aktuelle
Entwicklung des Vereins und blicken
optimistisch auf das bevorstehende
Jahr 2016.

Der Vorstand im November 2015
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Vorstande

November 2010 gewahlt November 2011 gewéhlt

Vorsitzender: Jonas Neumann
Stellvertreter: Saba Meshksar
Schriftwart:  Alexander Heinicke

Kassenwart: Jorg Scheider

November 2012 gewahlt
Vorsitzender: Thomas Schmoe
Stellvertreter: Alexander Heinicke
Schriftwart:  Magnus Adolphs

Kassenwart: Jorg Scheider

November 2014 gewadhlt
Vorsitzender: Christian Rolffs
Stellvertreter: Markus Mlinaric
Schriftwart:  Nils Kluge

Kassenwart: Stephan Germer

Vorsitzender: Jonas Neumann
Stellvertreter: Quang Huy Pham
Schriftwart:  Eike Rindfleisch

Kassenwart : Jorg Scheider

November 2013 gewahlt
Vorsitzender: Christian Rolffs
Stellvertreter: Magnus Adolphs
Schriftwart:  Jonas Neumann

Kassenwart: Thomas Schmoe

November 2015 gewahlt
Vorsitzender: Christian Rolffs
Stellvertreter: Markus Mlinaric
Schriftwart:  Till Lindner

Kassenwart: Stephan Germer
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