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Z um Geleit

Es ist eine Freude, sich den Bericht der Berliner Akaflieger

fiir das vergangene Jahr anzusehen.

Gibt es einen schéneren Beweis flir den fliegerischen Geist,

der sie beseelt? Unsere Akaflieger waren im Bau ebenso tédtig

wie im Flugbetrieb, und, was besonders erfreulich ist, sie haben
ernsthafte Forschungsarbeit geleistet. Gerade dies hat die Arbeit
der Akaflieger seit langem gekennzeichnet. Die Synthese, die in
der Arbeit des vergangenen Jahres sichtbar wird, berechtigt zu
den besten Hoffnungen. Die Vielfdltigkeit der Akafliegarbeit
kennzeichnet sich einmal mehr als eine hervorragende Grundlage

fiir alle diejenigen, die sich ihr zuwenden. Aufgeschlossenheit

fiir die Probleme des Flugzeugbaues und der Flugzeugfiihrung und

die Zusammenarbeit im Rahmen eines Teamworks haben sich einmal
mehr als beste Eigenschaften unserer Akaflieger bewdhrt. Wer ein-
mal, und sei es auch nur auf einem Teilgebiet, bis an die Quellen
vorgedrungen ist, wird keine Schwierigkeiten haben, dies auch auf
angrenzenden oder anderen Gebieten zu tun. Unsere Akaflieger brin-
gen dank ihrer unermiidlichen Initiative gerade hierfir beste Vor-
aussetzungen mit. Unsere Akaflieger sind zeitnahe. Sie begniigen
sich nicht mit dem, was gestern war, sondern sie versuchen, ‘die
neueren'physikalischen und technischen Erkenntnisse in den Dienst
ihrer Arbeit zu stellen. So bleiben sie dem Zeitgeschehen nahe
verhaftet und wirken mit an der Gestaltung kiinftiger Entwicklungen.
Es kommt nicht von ungefihr, daB8 Akaflieger in vielen Spitzenstel-
lungen der Wirtschaft, der Verwaltung und der Forschung zu finden
sind. Forderung von Akafliegern bedeutet direkte Forderung hoch-
qualifizierten technischen Nachwuchses, gleichgililtig, an welcher
Stelle er spédter steht.

Die Probleme gehen weiter. Unsere Akaflieger helfen mit, sie zu
16sen. Unsere Berliner Akaflieger begliickwiinsche ich zu den Erfol-
gen des vergangenen Jahres und wilinsche ihnen fiir ihre Arbeit im
neuen Jahre ein herzliches "Hals- und Beinbruch".

(Professor Dr.-Ing. E.RoBger)



Geschédftsbericht

Das Wintersemester 1958/59 stand ganz im Zeichen des Bauens an
unserem Leistungssegler L-Spatz 55. Ebenso wurden Bergfalke und
Baby der notwendigen Uberholung unterzogen. Das Grunau-Baby wurde
gerade noch zur Wassersport- und Camping-Ausstellung in den Messe-
hallen am Funkturm fertig. Unsere Gruppe beteiligte sich mit der
Startwinde an der Ausstellung, was auBler der Werbung filir den Luft-
sportgedanken auch finanzielle Vorteile bot.

Montage des L-Spatz - Hauptholmbolzens

im Frihjahr d. J. nahmen wir an der Idaflieg-Arbeitstagung in
Darmstadt teil. Von den einzelnen Gruppen wurde aus ihrer wissen-
schaftlichen Arbeit berichtet, den einfiihrenden Vortrag hielt

Herr Dipl.-Ing. Fuchs von der DFS.

Fir unsere Gruppe trug W. Herbst einen Beitrag zur Theorie der
instationdren Flugleistungsmessung vor und berichtete damit iiber

den Stand des Forschungsauftrages 87/56. Die Teilnahme am Idaflieg-
treffen konnten wir mit Werksbesichtigungen verbinden. Unsere Ex-
kursionen fiihrten uns zu den Firmen BMW, Scheibe-Flugzeugbau, Messer-
schmitt-Augsburg und Daimler-Benz Stuttgart.

Unsere vielfidltigen Bitten an Industrie und Wirtschaft in dieser
Zeit wurden nicht liberhort, so daB wir mit einiger Zuversicht dem
Beginn des Flugbetriebes entgegen_sehen konnten. Allen Herren, Ge-
sellschaften und Vereinigungen sei hier noch einmal auf das Herz-
lichste fir ihre tatkrdftige Unterstiitzung gedankt. Es ist uns eine
Verpflichtung zu wissen, daB unser Ziel, die vertiefte Ingenieur-
ausbildung, von der Industrie anerkannt und gefdrdert wird.



Im April starteten wir unseren ersten Lehrgang auf dem Exil-
flughafen Braunschweig, an den verregneten Tagen wurde an ei-
nem Segelflugzeug-Transportanhinger gearbeitet: Stahlrohr,
Material und Werkzeug hatten wir aus Berlin mitgenommen, tat-
sdchlich wurde er noch wdhrend des Aprillehrganges rohbaufertig.

Im Sommersemester wurde weiter am Spatz gearbeitet, gléichzeitig
gelang es uns, einen VW-Kiibel als geldndegingiges Seilriickhol-
fahrzeug preiswert zu erwerben.

Zur Fortbildung unserer Mitglieder begannen wir eine Vortrags-
reihe mit folgenden Themen:

Zur Mechanik des Trudelns. P. Sommer

Die Mechanik des Windenschlepps. H. Ganschow
Flugmeteorologie. W. Herbst
Probleme der Steuerung eines Segelflugzeuges. R. Differt

Die Flugzeugschau in Farnborough. J. Schulz-Gorner

Neben der Wochenendfliegerei, die auch in diesem Jahr sehr
erfolgreich war, wurde ein Teil der Fliige fiir unsere Fluglei-
stungsvermessung durchgefiihrt und unterschiedliche MeBverfahren
sowie -gerdte erprobt.

Nach AbschluB des Sommersemesters wurde zur Erhdhung der Produk-
tivitdt zundchst eine Bauwoche angesetzt, um so sinnvoll Flugbe-
geisterung zu zlichten, wobei unser L-Spatz gut voran kam. Unmittel-
bar darauf starteten wir mit VW-Bus und angehingtem Rergfalken

ab Braunschweig Richtung Osterreich zum Alpensegelflug, 8 Tage
spédter trafen wir bereits wieder in Braunschweig ein, um am dies-
Jdhrigen fliegerischen Idaflieg-Treffen teilzunehmen. Im einzel-
nen soll dariiber an anderer Stelle berichtet werden.

Den letzten Lehrgang des Jahres verlegten wir auf den Ith, 50 km
sidlich von Hannover, um hier bei Westwind Hangsegelflug zu betrei-
ben. Leider blies es wdhrend der ganzen Zeit aus der verkehrten
Richtung (ibliches Fliegergliick!). Erhoffte groBere fliegerische
Brfolge blieben aus. Doch wurden wir entschiddigt durch die auBer-
ordentlich herzliche und kameradschaftliche Aufnahme, die wir bei
den Segelfliegern des Iths fanden, ihnen allen mdochten wir hier
noch einmal unseren Dank sagen.

Die besonders stabile Wetterlage des Oktobers ermdglichte uns,
¢ine ganze Reine von MefBflligen in Braunschweig im Rahmen des
bereits genannten Forschungsauftrages durchzufiihren, die DFL
trug mit dem Einsatz ihrer Do 27 als unermiidliche Flugzeug-
schleppmaschine entscheidend zum Gelingen unserer Versuchsreihe
bei,

.
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Mit dem Wintersemester ist die Werkstattarbeit weiter voran-
gekommen und nach fast 1 1/2-jdhriger Arbeit ist nun endlich
unser L-Spatz 55 in eigener Werkstatt in der TU rohbaufertig
geworden. Ohne die praktische Erfahrung und Arbeitskraft unse-
res Ehrenmitgliedes Flugzeugbaumeister Willy Stiebeler wiren
wir noch nicht so weit.

Unser Spatz rohbaufertig

Wir haben groBe Ambition, das Flugzeug im ndchsten Friihjahr zu
fliegen, eine Bauwoche mit t&dglicher Werkstattarbeit in den
Weihnachtsferien wird uns diesem Ziel nahe bringen.

Leider ist es uns noch nicht gelungen, eine feste Werkstatt
einzurichten; provisorisch sind wir immer noch in einem toten
Gang des TU-Hauptgebiudes untergebracht. Ebenso scheiterten

alle umfangreichen Bemiihungen, zu einem festangestellten Werk-
stattleiter zu gelangen. GroBe Hoffnungen setzen wir auf den
Neubau und die Neueinrichtung des Institutes fiir Luftfahrt der
TU, wo auch unseren Belangen Rechnung getragen werden soll, aber
bis dahin wird noch einige Zeit vergehen.

Durch das grofziigige Entgegenkommen Herrn Professor Dr.-Ing.
habil. E. RoB8gers vom Lehrstuhl und Institut fiir Luftfahrzeug-
fiihrung ist es uns moglich geworden, fiir die fliegerisch erfah-
renen Mitglieder Blindflugschulung im Linktrainer zu betreiben.
Ein umfangreiches Ubungsprogramm wird wihrend des Wintersemesters
absolviert und im ndchsten Jahr soll uns diese Ausbildung be-
fdhigen, Blindflug im Segelflugzeug mit verhidngter Kabine als
Vorschulung fiir Leistungssegelflug zu betreiben.



Blindflugschulung im Institut fiir Luft-
fahrzeugfiilhrung der TU :

Wéhrend einer Semesterantrittsversammlung am 28. 11, 1959
konnten wir unseren AHs, Freunden und Forderern sowie Gdsten
Einblick in die Gruppentédtigkeit geben. Der gut besuchte Abend
brachte erfreulicherweise neue Mitglieder, so daB wir fiir die
ndchste Zeit der Nachwuchssorgen enthoben sind.

Ein weiteres Jahr erfolgreicher Aufbauarbeit liegt hinter.uns.
Leider ist das Fliegen in Berlin nach alliiertem Kontrollrecht
immer noch fiir Deutsche verboten, so daB wir zum Fliegen ge-
zwungenermafen zum Flugplatz Braunschweig 250 km Autobahn durch
die SBZ fahren miissen, Die Fahrzeit betrdgt mindestens 4 - 5
Stunden, an Wochenenden mit erhohtem Verkehr dauert es oft

noch wesentlich lénger. Gerade diese unerfreuliche Fahrerei
belastet uns finanziell auBerordentlich, denn mehr als ein Vier-

tel unserer Jahresausgaben entfallen allein auf die Uberfanrten
nach Braunschweig.

Bei steigender Mitgliederzahl und erweitertem Gruppenbetrieb,
verbunden mit den zusdtzlichen, durch die Situation Berlins
gegebenen Aufwendungen sind wir mehr denn je von Herren und
Gesellschaften abhidngig, die unsere Ziele tatkrdftig unterstiit-
zen. Wir bitten Sie herzlich, es uns nicht zu veriibeln, wenn
wir in diesem Zusammenhang auf unser Postscheckkonto Berlin-
West 670 11 hinweisen. Spenden an die Akaflieg Berlin sind voll
steuerabzugsfdhig, entsprechende Belege stellen wir natiirlich
gern aus.

——

Kasseniibersicht im Kalenderjahr 1959

1. Werkstatt und Biiro
Material fiir den Spatzbau

1.523,68 DM

Werkstattkosten, Erginzungen 615,65 DM
Werkstattleiter 1.520,-- DM
Geschdftsbedarf 486,40 DM
Beitrag an den Landesverband 264,-- DM

2. Flugbetrieb

Windenausgaben fiir 1263 Starts 1.263,-- DM
Versicherungen 195,50 DM
Hallenmiete 360,-- DM
Garagenmiete . 336,-- DM
Flugplatzgebiihr Braunschweig 240,-- DM
Flugplatzgebiihr Ith 75,—- DM
Ubernachtungen in Braunschweig 196,50 DM
Ubernachtungen am Ith 44,-- DM
Startgebilhren in Osterreich 114 ,~~ DM
3. Kraftfahrzeuge
Steuern und Versicherung 438,10 DM
Autobahngebiihren 190,-- DM
Reparaturen und Inspektionen 284,30 DM
Anschaffung eines VW-Kiibels 200,-- DM

Fahrtausgaben fiir den VW-Bus, vorwiegend
fiir Uberfahrten nach Braunschweig und

anderen Flugpldtzen 24886 km 4 0,10 DM 2.488,60 DM

Summe Jahresausgaben: 10.834,75 DM

Berlinbedingte Extraausgaben:

24886 km a 0,10 DM 2.488,60 DM
Autobahngebiihren 190,-- DM
Ubernachtungen in Braunschweig 196,50 DM

2.875,10 DM

Summe Jahresausgaben:

Aus der Zusammenstellung der zusidtzlichen Kosten fiir Uberfahrten
und Ubernachtungen auf unserem Exilflughafen Braunschweig ist
ersichtlich, daB mehr als 1/4 unserer Jahresausgaben fir diese:
politisch bedingte Position aufgewendet werden miissen!



Vorstandswahlen

Bis zur Mitgliederhauptversammlung im Mai des Jahres setzte
sich der Gruppenvorstand wie folgt zusammen:

1. Vorsitzender
2. Vorsitzender
Kassenwart
Schriftfiihrer

Nach den Neuwahlen fun

1959/60:

1. Vorsitzender
2. Vorsitzender
Kassenwart
Schriftfiihrer

Aktive Mitglieder

Hans-Joachim Aminde
Dieter Behrndt
Detlev Beulke
Roderik Differt
Frank Etzold

Frank PFriedrich
Herrmann Ganschow
Gerhard Hefer
Wolfgang Herbst
Karl-Dieter Huhold

cand. arch. Hans-~Joachim Aminde
cand. ing. Wilhelm Loh

cand. ing. Rudolf Ott

N. N.

giert als Vorstand fiir das Geschdftsjahr

cand. arch. Hans-Joachim Aminde
cand. ing. PFrank Etzold

cand. ing. Rudolf 0Ott

cand. ing. Karl-Dieter Huhold

Jochen Kassner
Rudolf Krahn
Edgar Lodemann
Wilhelm Loh
Hans Mattig
Heiner Neumann
Rudolf 0Ott
Dieter Reichn
Ingo Scholz
Peter Sommer
Burkhard Zelter

Uberraschenden Zuwachs erhielten wir nach der Semesterantritts-
versammlung im November, so aktivieren sich jetzt sechs hoff-
nungsfrohe Anwidrter in unserer Werkstatt.

SN
Forschungsavyftrag 87/56 Teil B der BVM

"Flugleistunesmessungen bei beschleunigten Flugzeugbewegungen"

Der Antrieb des motorlosen Segelflugzeuges ist die Schwerkraft. Gibt
man der Flugbahn eine Neigung € gegen die Horizontale, so stellt sich
ein Gleichgewichtszustand zwischen der Komponente der Schwerkraft
G.sina und dem Widerstand bei einer bestimmten Bahngeschwindigkeit

v ein. Wdhlt man ein anderes £ , so ergibt sich ein anderes v. Die
Abhéngigkeit € =f(v), die sich leicht in eine Abh#ingigkeit der
Sinkgeschwindigkeit w = f(v) iliberfilhren 1d8%t, ist die die aerodyna-
mische Giite eines Flugzeuges charakterisierende T.eistungspolare.

Man kann aber aﬁch die Antriebsenergie (kurzzeitig) aus der dem mit
v fliegenden Flugzeug innewohnenden kinetischen Energie entnebhmen,
wobei die Geschwindigkeit laufend abnimmt. Dabei ist die Art der
Anderung der Geschwindigkeit in der Zeit oder die Abhédngigkeit der
Bahnbeschleunigung von der Bahngeschwindigkeit sicherlich ein Abbild
des Verhaltens des Gesamtwiderstandes von den durchfahrenen Flugzu-
stédnden,

FuBend anf diesen Gedanken sollte nun versucht werden, die Leistun-
gen eines Segelflugzeuges zu messen, indem man es zundchst die am
leichtesten zu reproduzierende Flugbewegung auf einer Horizontalen,
d.h. mit w = 0 durchfiilhren 1d4B8t., Dabei wird von einer hohen Anfar.gs-
geschwihdigkeit ausgegangen, die bei laufenden willkiirlichen Anstell-
winkeléhderungen abgebremst wird. In der Kfz-Technik giht es ein
ghnliches Verfahren zur Bestimmung von cw-Werten von Fahrzeugen. Das
Problem 1d8t sich berechnen durch Integration der eindimensionalen
Bewegungsgleichung e v
wenn man bestimmte quasistationdre Ansédtze filir die Form der Flugzeug-
polaren, z.B.

e, =c__ *c /A

w WO a
macht. Fihrt man in der Losung cwo(den aerodynamischen Giitewert)als
Parameter. ein, so ergitt sich die Kurvenschar der Abb. 1, die aller-
dinss fiir eine bestimmte Luftdichte, d.h. Flughthe und eine be-
stimmte Fldcherbelastung gilt. Eine Variation nach G/F bzw. § zeigt
aber, daB diese GréBen von geringem EinfluB sind, daB also insbe-
sondere eine ungenau gemessene Hohe keinen groB8en Fehler verursacht.
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theor. /Lw.sc/iweée eler w =0

A2

Abb,1

3 o V7S TS Jo 35 o v~ So

Der Flugversuch liefert die tatsdchliche Abhingigkeit v = f(t),
deren Vergleich mit dem theoretischen Verlauf %oder'Einsetzen
ihrer Werte) Cwo und damit die gesuchte Lilienthalpolare ergibt,
Di» Messfliige wurden durchgefiihrt mit einem Bergfalken II, dessen
optimale Gleitzahl mit etwa 25 bekannt war. Der DFL in Braun-
schweig sei hier herzlich gedankt, sie stellte uns fiir die Scrlevpp-
fliige ihre Do 27 zur Verfiigung. Wie grundsdtzlich bei allen Flug-
messungen lieferten nur diejenigen Fliige auswertbare Messergebnisse,
die bei absclut ruhiger Wetterlage in Hohen iiber 1000 m ausgefiihrt
wurden. Als Messgerdt diente ein mit Petroleum gefiilltes U-Rohr, '
das an eine Venturidiise angeschlossen war. Die Messwerte wirden
nach vergeblichen Versuchen mit einer automaticcher Filmkamera von
einem im zweiten Sitz mitfliegenden Beobachter abgelesen und per
Sprechfunk an die Bodenstelle gegeben.

Abb.2

Als MeBgerdt wurde ein U-formiges petroleumae-
fiillltes Glasrohr an der Venturidiise angeschlossen
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_Die Auswertung nach der oben ar.gegebenen Methode ergab nun einen

_besten Gleitwinkel von 35. Dieses viel zu gute Ergebnis i~t darauf
zuriickzufithren, daB die durch die Zirkulation um den Tragfliige)

in Bewegung befindlichen Luftmassen den effektiven Widerstand bei
abbremsender Bewegung verringern. Eine hinreichend gute Abschitzung
dieses Einflusses gelang wegen der mathematischen Schwierigk:ilex
bister noch nicht. (H4lt man sich diese beachtliche Aufbesseruns
der Flugleistungen beim Abfangen vor Augen, so wird erklédrli:h,
warum ein zur Lardung mit zu hoher Geschwindizs¥eit ansetzenrdes
Flugzeug iiber den ganzen Platz schwebt und nicht an den Boden zu
bekommen ist. Es verarbeitet eben nicht nur kinetische Enereie
seiner Masse, sondern auch aerodynamirche Energie der auftriebs-
erzeugenden Luft. Dazu kommt noch der EinfluB der Bcdenndhe), Te
entstand nun der Gedanke, dieses "instétipnﬁre Gli~d" zu elimi-
nieren, indem man das Flugzeug etwa gleickartige, aber positiv
beschleunigte Flugbewegungen durchfiihren 1&8t, bei denen die Ab-
weichung mit umgekehrten Vorzeichen auftritt. Solche Bewegungen
lassen sich mit Segelflugzeugen nur durch starke Bahnneigungen
erzeugen, Die theoretische Behandlung fihrt daher auf die eine

= G ty X ADDg
X

allgemeine ebene Bewegung beschreibenden Gleichgewichte:

A cosd + W sine = G/g -‘y.+ G
A sind - W cost = G/g + x

Fihrt man nun unmittelbar dic Gleitzehl § = C,/Cy €y £° °rgibt |
sich schliel1ich als allgemeine Losung:

x(g+y) -y (x)
XX -yy ~vys

£ =




o B

Durin sind als Spezialfédlle enthalten:

: Xg - Xy
y = w = konst X)(-)’9
& =w = 0 (horiz. Ausschweben) E = -g;

L[] (1) . L

x =0, y =0 (stat. Gleitflug) (3 y

d.i. die Definition des Gleitwinkels.

Eine Fehlerbetrachtung 148t sich leicht durch Bildung des totalen
Differentials anstellen. Die Formel enthdlt kein G/F und f’, sowie
keinen Ansatz fiir die Polare, d.h. auch Profile mit Laminardelle
konnen ausgewertet werden und die komplizierten Einfliisse von
Schrinkung, V - Stellung und Pfeilung treten nicht explizit auf,

-

Die Messungen wurden durchgefiihrt bei unterschiedlicher, aber je-
weils konstanter Sinkgeschwindigckeit, wobei eine von der Erde weg-
gekriimmte Flugbahn mit dem zugehbrigen Gleitwinkel als Asymptote
entsteht. Die Auswertung ergab vergleichbare Wertie von €= 13!
Der arithmetische Mittelwert betridgt Em 2215 ; 35 = ii

Nachteile bei der beschleunigten Bewegung: man bendtigt die Messung
der Sinkgeschwindigkeit, was ja gerade vermieden werden soll. Es
sollen daher demnichst Flugmessungen mit einem etwa im Schwerpunkt
des Flugzeuges einzubauenden Gerdt gemacht werden, das die Werte

X, X, &,'j, die zur Bestimmung von € allein notwendig sind, direkt
angibt. Es besteht aus einer horizontierten Plattform, auf die zwel
getrennt in x - und y - Richtung mit hoher Genauigkeit arbeitende
Beschleunigungsmesser montiert sind. Damit entfdllt die ungenaue
Fahrtmessung mit Venturi-Diise. Es kommt dann darauf an, eine repro-
duzierbare Flugbewegung (Fahrtholen und Abfangen) zu finden, fir
die der erwdhnte instationsire Einfluss ein Minimum oder Null wird.

Es kann noch nicht ﬁberseheﬂ.werden, wie weit das Ergebnis dem Ziel
- der Flugleistungskennlinie - nahekommt., Die theoretiéchen Unter-
éuchungen_und gemachten Messungen gaben jedoch einen interessanten
Einblick in die bisher wenig erforschte Mechanik und Aerodynamik

beschleunigter Flugzeugbewegungen.

Stand vom 3.12.1959 W . Herbst
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Flugbetrieb

Vom 6. bis 18. April 1959 begannen wir in Braunschweig unseren
ersten Lehrgang. Bereits die ersten Tage ermdglichten thermi-
schen Segelflug, ein Zielflug nach GOttingen mit dem Bergfalken
wurde ein guter Anfang. Mehrere Kameraden konnten sich frei
fliegen, die Erfahreneren ihr Konnen vertiefen.

Sehr erfolgreich wurde in diesem Jahr die Wochenendfliegerei:
Uberlandfliige mit dem Grunau-Baby III zwischen 70 und 130 km

sowie 5-Stundenfliige waren das #duBere Ergebnis. Unser Fluglehrer
Horst Remm erflog in der neu erworbenen K 6 der Gruppe Lemm gleich
ndch seinen ersten Starts auf dieser Maschine ein 300 km-Dreieck
Braunschweig-Liineburg-Nienburg-Braunschweig = 310,24 km in

6 h 19', es wurde sein erster Diamant. Bald darauf segelte er iiber
Braunschweig mit 3349 m Startiiberhohung, wofiir er jetzt eine
Gold-C mit einem Diamanten spazieren trdgt - herzlichen Gliickwunsch.

AV 36 und Weihe im Doppelschlepp zum Testflug

Zum Alpensegelflug fuhren wir unmittelbar nach der Bauwoche,
trafen aber bereits am 11. 8. 1959 wieder in Braunschweig zum
gemeinsamen Fliegen aller deutschen Akafliegs ein. Am fliege-
rischen Idafliegtreffen nahmen in diesem Jahre teil die Aka-
fliegs aus Aachen, Berlin, Braunschweig, Darmstadt, FFG EBlingen,
Akaflieg Frankfurt, FFG Gottingen, Akaflieg Hannover und
Miinchen, als Gast erschien die Akaflieg Graz aus Osterreich,

Gute Organisation und beste Wetterlage ermdglichten einen sagen-
haften Wirkungsgrad.

Auf dem Programm standen wie im vorigen Jahr ingenieurmdsiges
Flugeigenschaftsfliegen, an dem aus jeder Gruppe 1 oder 2
Kameraden teilnahmen. Die Leitung und Einweisung iibernahm Herr
Dipl.-Ing. Zacher von der PFL. Jedes Flugzeugmuster wurde nach

einem vorgedruckten MeB8protokoll nach Schlepps auf 2.00C m ge-
testet.
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Beteiligte Flugzeugtypen:

Doppel - Raab Grunaubaby III1
AV 36 Mii 10 Milan
Bergfalke II L Spatz 55

Ka 6 Ka 7

Kranich III Weihe

Mg 23 D 34

Pir die anderen Kameraden stand eine Motormaschine fir Flug-
zeugschleppschulung bereit. Anféngerschulung, Le}stungsseggl-
flug und Typenfliegen wurden gro gescprleben. Die agsgezelchf
neten Wetterbedingungen ermdglichten v1ele‘mehrstund1ge Thermik-
fliige, 300 km Zielfliige sind menrfach erreicht worden.

ktober waren wir am Ith, leider fehlte der Sgdwest-Steam, z
i?roflogen bei Ostwind, muBten allerdings regelmdBig AuBenlan-
dungen in Kauf nehmen. Per Sprechfunk stand der Fluglehrer mit
dem Piloten in Verbindung, so daB die Maschlpe_upfallfrel auf
das jeweils glinstige Feld am FuBe des Iths dirigiert werden konnte,

' i Herzlich begriiBte uns hier unser enemaliger Werkstattleiter und
wo sie bereits von der wartenden Transportmanschaft mit Hallo

Flug%ehrer Toni Troger, der heute bei der Akaflieg Miinchen tatig
empfangen wurde. ) . , ) A . ist (was von uns ein wenig neidvoll vermerkt wird). Leider mug

AbgchluB des Flugbetriebes in diesem Jahr war die ﬁeﬁflleggzgl gesag? werden, daB den linchnern unser zur BegrﬁBgng_mitgebrach-
bei stabiler Wetterlage Anfang November in Braunschwelg, n tes Bier "WeiBe mit’n SchuB" - echt Berliner Spezialitét - nicht

davon ist bereits bericatet worden. sonderlich schmeckte, was wohl fir Urbayern erklédrlich ist.

Tags darauf rollten wir iiber Innsbruck nach Hofer/Reutte in Tirol.
Ein kleiner, unmittelbar am Lech gelegener Flugplatz sollte uns
fiir eine Woche zum Alpensegelflug verhelfen. Am langen Hang des

; . : . ; SchloBberges - 400 m hoch wurde Hohe gesucht und von dort starte-
Fliegerische Leistungen im Jahre 199 ten wir zu dern umliegenden Tausenderngund Zweitausendern: Hohe
Tauerrn:, Sduling usw. Das Wetter entsprach leider nicht so ganz
unseren nochgespannten Erwartungen. Ohnehin begann der richtige

| Wind nie vor 12 Uhr zu blasen, was andererseits den immensen Vor-

Starts 1291

Luftfahrerscheine K1. 1 2 teil bot, lange auszuschlafen, da wir regelmdBig Ausfliige in das

Luftfahrerscheine Kl. IT g nichtliche Urlaubsleben machten.

FP-Schleppgenehmigungen :

Segelfluglehrerpriifungen 2 Es war fiir uns Flachlandaviatiker neu iund ein herrliches Erlebnis,

3ilber-C : 3 in der Bergwelt zu fliegen, vor Steilwidnden und Felsdiisen Berg-

weitere Silber-C-Bedingungen 6 winde zu suchen, in den Tdlern Thermik zu kurbeln und an den

Gold-C 1 Hidngen in Hangaufwind zu segeln. Unser Niedersachsen erschien uns

Diamanten 1 danach ode und trostlos gegen das immer wieder neue und reizvolle
Spiel an den Felswdnden. Alle 5 Akaflieger konnten in den alpinen

i Gefilden segeln, wobei uns die Flachlanderfahrungen des Fliegens
in schwachen Aufwinden O - 1/2 m/sec groie Vorteile erbrachten.
Besonders erwihnt werden muid3 noch die vorzligliche Fliegerkamerad-
Alpensegelflug schaft, die wir auf dem Hofener Segelfluggeldnde im gemeinsamen

Flugerlebnis mit deutschen und osterreichischen Segelfluggrupren

erlebten.
Gehort und gelesen hatten wir so viel vom Alpensegelflug, daf

2! i u i topfahrt
lus angehingtem Bergfalken II Richtung Stiden 1in Nons ,
gi: Prign/cngemsee, wo wir bei der Akaflieg Miinchen gastfreund-

liche Aufnahme fanden.
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Mit der K 6 stieBen spidter noch Horst Remm und die Gruppe Lemm
zu uns, so daB wir Berliner einen beachtlichen Haufen abgaben.

Wir warten auf Hangwind

) s i - . Oster_
Der Bergfalke II "Berliner Bar" fand nicht nur bei den Os
rgicheri reges Interesse. Wdhrend die Gluckllcpen oben hingen,
ging das Bodenpersonal auf (reichlich kiithle) Wlldwasserfahgt in
den Schnellen des Lechs mit den Luftmatratzen der Zeltausriistung.

he wur-
Nach den Anstrengungen des Sommersemesters unq der Bguwoc
dzn die 8 Tage A%pensegelflug weidlich ausgengtzt. Viel zu'schnell
hieB8 es Abschied nehmen, zum Idafliegtreffen 1in Braunschweig woll-

ten wir rechtzeitig zuriick sein.

r auch noch beim Luftsportclub Ber}in
weise fiir die Alpenfahrt seine
m Lack unserer Maschine zu-

Herzlich wollen wir uns hier au
West bedanken, der uns g;oBzuglger
Segelflugzeugplane iiberlieB, was deo

gute kam.

_—)

Alte Herren

Dipl.-Ing.
Dipl.-Ing.
Dipl.-Ing.
Dipl.-Ing.
Dipl.-Ing.
Dipl.-Ing.
Dipl.-Ing.
Divl.-Ing.
Dipl.-Ing.
Dipl.-Ing.

J. Alpheis

M. Arndt

J. Barche

H.J. Brockmann
H. v. Damm

K. Deunert

H.J. Dudenhausen
P. Eggert

K. Eichholtz

W. Eschenbach

Herr Gerhard Fieseler (E)

Dipl.-Ing.
Dipl.-Ing.

E. Fleischhauer
J. Frauendienst

Dr.med.et dent. W. Freitag (a0)

Dipl.-Ing.

E.G. PFriedrichs

Min.Dir. a.D. H. Geyer (ao)

Dipl.-Ing.
Dipl.-Ing.
Dipl.-Ing.
Dipl.-Ing.
Dipl.-Ing.
Dipl.-Ing.
Dipl.-Ing.
Dipl.-Ing.
Dipl.-ing.
Dipl.-Ing.
Dipl.-Ing.
Dipl.-Ing.
Dipl.-Ing.
Dipl.-Ing.
Dipl.-Ing.

W. Graeber
W; Grosser
R. H&hndel
H.A. Hasche
U. Hesse

W. Hinniger
E. Hoffmann
F. Hoffmann
K. v. Hillen
K. Kauffmann
K. Klein

V. Kloss
Knemeyer

W. Krieger
W. Leander

Dipl.-Ing. O. Lentz
Dipl.-Ing. H.W. Lerche
Dipl.-Ing. R. Model
Dipl.-Ing. ¥. Mohlmann
Dipl.-Ing. E. Neumann
Dipl.-Ing. K. Nickoll
Dipl.-Ing. P. Pank

Dr. Ing. W. Pleines
Dipl.-Ing. W. Pohl
Dipl.-Ing. E. Reich
Dipl.-Ing. W. Schilo
Dipl.~-Ing. L. Schmidt
Dipl.-Ing. J. Schuck
Dipl.-Ing. J. Schulz-Gorner
Dipl.-Ing. H. Schumann
Dipl.-Ing. D. Schwenke
Dipl.-Ing. P. Slawik
Dr. Ing. L. Speidel
Dipl.-Ing. E. Sperling
Dipl.-Ing. W. Stender
Prof.Dr.Ing. K. Tank
Dipl.-Ing. H.J. Thomas
Dipl.-Ing. E. Tridnkner
Herr Anton Troger (ao0)
Dipl.-Ing. K. VieBmann
Dipl.-Ing. G. Wachsmuth
Ing.Dipl.-Kfm. H.J. Wefeld
Dipl.-Ing. W. Werner
Prof.Dr.Ing. H. Winter
Dipl.-Ing. M. Winter




Folgende Industrie- und Handelsfirmen haben im vergangenen
sahr die Akaflieg Berlin unterstiitzt:

BV-Aral AG, Niederlassung Berlin

Gebr. Bohler & Co. AG, Berlin

Borsig AG, Berlin-Tegel

Robert Bosch GmbH, Verkaufshaus Berlin

BP Benzin- und Fetroleum AG, Verkaufsabtlg. Berlin
Christ und Welt Verlag GmbH

Continental Gummiwerke AG, Niederlassung Berlin
Esso AG, Verkaufsabtlg. Berlin

Fachvereinigung Eisen- und Stahlhandel e.V., Berliin
Farymann Diesel, Farny & Weidmann, Lampertheim
serhard Fieseler-Werke GmbH, Kassel
Flottmann-Werke GmbH, Herne

Carl Freudenberg KG a.A., Weinheim/Bergstrafe
Hellering Automobil Spezial Material, Berlin

Karl Huhold, Industrievertretungen, Braunschweig

Kampwerk, Plettenberg-Holthausen

Mannesmann Rohren- und Eisenhandel GmbH, Berlin
Mobil 0il AG in Deutschland

Muhr & Bender, Attendorn i. Westf.

Phonix Gummiwerke AG, Hamburg-Harburg

PIV-Antrieb, Werner Reimers KG, Bad Homburg v.d.H.
Rheinische Girozentrale u. Provinzialbank, Diisseldorf
SKF'Kugellagerfabriken GmbH, Schweinfurt

Svensson & Kuhler, Wuppertal-Elberfeld

Schmidt & Haensch, Berlin-Schoneberg

Schoeller & Hoesch GmbH, Gernsbach

R. Stock & Co. AG, Berlin-Marienfelde

Westdeutsche Metallindustrie W. Kotter GmbH, Unna
Wieland-Werke AG, Ulm

Wirtschaftsverband Berliner Brauereien e.V., Berlin
Zeiss Ikon AG, Stuttgart

Die geschdtzten Leser unseres Titigkeitsberichtes werden
hoflichst gebeten, diese Firmen bei ihren geschédftlichen
Dispositionen zu beriicksichtigen.




