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Die ASK 18

ist dank der hohen
Fligel und guten
Landeeigenschaften
das ideale Flug-
zeug fiir die ersten
Streckenfliige.

Die etwas liegende Sitzposition und die lange, spitze
Rumpfnase mit den verstellbaren Seitenruderpedalen bietet auch

groBen Piloten geniligend Platz.

Liebeserklarung
an ein Flugzeug
mit Charakter

wird ver-
stehen, wenn ein Pilot von der ASK 18
schwarmt. Die Rede ist dann von einem eher
unscheinbaren Schulterdecker in Gemischt-
bauweise, der irgendwie an eine modifizierte

K 8 erinnert. Text: Uwe Bodenheim, Fotos: Hubert Raaf, Martin Ritter

ie ASK 18 ist eher selten auf deutschen Segelflug-
platzen zu sehen: Von den insgesamt 49 herge-
stellten Flugzeugen (davon eine im Amateurbau)

wurden nur 18 in Deutschland zugelassen, der Rest ging vor
allem nach GroBbritannien (15) und in andere européische

Lander. c
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c Als typische Kaiser-Konstruktion hat die ASK 18 einen

Der Clubklasse-
flieger ist mehr
als nur eine verfei-
nerte K 8 mit

Ka 6E-Fligeln

@ segel

bespannten Stahlrohrrumpf, ein ebenfalls bespanntes Nor-
malleitwerk und ein gedampftes Hohenruder, der vordere
Teil des Cockpits ist mit Kunststoff verkleidet; die Fligel
sind bis zum Holm beplankt und dahinter bespannt. Die-
ses Rezept hat sich tausendfach bewahrt, angefangen bei
der Rhonlerche, spater bei K 7, ASK 13 und natlrlich bei
der K 8. Auch beim Flugel trifft man auf alte Bekannte: das
Profil (NACA 633-614/-618/Wortmann FX 40) entspricht dem
der Ka 6E, wenn auch fir die ASK 18 die Spannweite auf 16m
verlangert wurde.

Zu erwahnen ist in dem Zusammenhang, dass auch eine
Version mit 15m-Fligeln (ASK 18B) angeboten wurde. Das
einzige gefertigte Exemplar wurde nach Finnland geliefert.

Dabei ist der Clubklasseflieger mehr als nur eine ver-
feinerte K 8 mit Ka 6E-Fligeln. Als Nachfolger des Ver-
kaufsschlagers K 8 besitzt sie zwar einige Gene ihres Vor-
l&ufers (so zum Beispiel die gutmiitigen Flugeigenschaften),
zeigt sich aber beim genaueren Hinschauen als vollig eige-
ne Konstruktion. Der gefal-
lige und wohlproportionier-
te Rumpf ist in etwa so hoch
wie bei der Ka 6E, im Cock-
pit geht es dennoch sehr
gerdumig und bequem zu.
Die etwas liegende Sitzpo-
sition und die lange, spitze
Rumpfnase mit den ver-
stellbaren Seitenruderpedalen bietet auch groBen Piloten
genlgend Platz. Die Steuerung ist leichtgéngig und wird
unterstitzt durch eine gut funktionierende Federtrimmung.
Fur Frischluft sorgt eine wirkungsvolle Liftungsklappe vor der
Haube. Ist diese geschlossen, halten sich die Cockpitge-
rausche in Grenzen.

Anstatt einer unformigen Kufe befindet sich vor dem
ungefederten Rad lediglich ein flaches Brett, welches die
GFK-Rumpfschale bei zu starkem Bremsen vor Beschadi-
gungen schitzen soll. Das kommt allerdings recht selten
vor, denn die unterdimensionierte Trommelbremse funktio-
niert eher maBig. Direkt vor dem Rad befindet sich die
Schwerpunktkupplung, eine Bugkupplung fir den F-Schlepp
kann nachgeriistet werden. Hinter dem Fahrwerk ist der
Rumpf fur eine Stahlrohrkonstruktion ungewdhnlich stark
eingeschnurt.

Der Schwanz ist langer als bei der K 8 und tragt ein Ka
6-ahnliches Seitenleitwerk, welches jedoch aufgrund der
groBeren Flugelspannweite etwas hdher ausfallen musste.
Bei manchen Maschinen wurde spéter der Ubergang von
Rumpf und Seitenleitwerk optimiert, indem eine aerodyna-
mische Verkleidung aufgesetzt wurde. Das beim Prototyp (D-
9280) am Heck angebrachte drehbare Spornrad musste in
der Serie einem Federsporn weichen, da der Flieger bei
Seitenwind zum Ausbrechen neigte.
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Die ASK 18, der ideale Ubungs-
einsitzer und ein guter Ersatz fir
die betagten K 8 und Ka 6, die
noch in vielen Vereinen das
Rickgrat der Schulung bilden

Die schlanken Fligel verleihen der ASK 18 ein schones
Flugbild, das nichts mit der K 8 gemein hat. Wie ihre Ver-
wandte besitzt auch die ASK 18 eine abnehmbare Spalt-
verkleidung zwischen den Fligeln. Dadurch ist beim Auf-
risten alles gut zuganglich. Werkzeug braucht man beim
Abriisten der ASK 18 aber nicht mehr: Sie besitzt zwei nor-
male Hauptbolzen und zwei kleine Nasenbolzen. Das
AnschlieBen der Ruder und der wirksamen Schempp-Hirth-
Bremsklappen - sie fahren nach oben und unten aus —
erfolgt durch Schnellverschlisse, die mit Fokkernadeln gesi-
chert werden. Das Héhenruder schlieBt automatisch an.

Derim Vergleich zur K 8 aerodynamisch hochwertige Rumpf
und das Laminarprofil der Ka 6E schlagen sich nattrlich in den
Flugleistungen nieder: Die Gleitzahl wurde damals von Schlei-
cher mit 34 angegeben (K 8: 28), dirfte aber realistisch etwa
bei 32 liegen. Strecken von 300 km und mehr sind mit der
ASK 18 problemlos méglich. Dabei steigt das Flugzeug auch
in schwacher Thermik hervorragend und liegt duBerst stabil
im Bart, Korrekturen sind
kaum notwendig. In seinem
Verkaufsprospekt bezeich-
net Schleicher den Club-
klasseflieger seinerzeit als
,Obenbleibflugzeug®. Damit
ist sie dank der hohen Fligel
und guter Landeeigen-
schaften das ideale Flug-
zeug fur die ersten Streckenfllige. Wenn es mal schneller vor-
angehen soll, muss man jedoch Abstriche machen. Bei 150
km/h geht es schon mit fast 3m/s in den Keller.

Nur 48 Exemplare verlieBen zwischen 1974 und 1977 die
Werkshallen der Firma Schleicher in Poppenhausen. Der
Grund fir die geringen Verkaufszahlen war wohl die starke
Konkurrenz aus dem Hause Grob. Im Preis-Leistungsver-
héltnis konnte die in Gemischtbauweise hergestellte ASK
18 ebenso wie andere Neuentwicklungen fur die Clubklas-
se (Club-Spatz, Club-Libelle, Mistral) mit den auf Massen-
produktion ausgelegten GFK-Flugzeugen der Astir-Familie
nicht konkurrieren. Als Misserfolg sollte sie deswegen aber
trotzdem nicht bezeichnet werden, handelt es sich doch
um ein hervorragendes Ubungsflugzeug mit gutmiitigen
Flugeigenschaften und akzeptablen Leistungen. Im April
1977 wurde die Produktion mangels Nachfrage eingestellt
und die Ara der Gemischtbauweise endete bei Schleicher.
lhr Nachfolger wurde 1983 die GFK-Konstruktion ASK 23. In
den 80er-Jahren gab es Plane, die ASK 18 in Argentinien
in Lizenz zu bauen, zu einer Serienfertigung kam es jedoch
nie. Stark angelehnt an die ASK 18 ist Gibrigens das von der
britischen Firma Edgley entwickelte Selbstbauflugzeug EA9
Optimist. Anstatt aus geschweiBtem Stahlrohr besteht der
Rumpf aus Verbundplatten, wie sie auch fur Béden von Ver-
kehrsflugzeugen Verwendung finden. o
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