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Zum Geleit.

Trotz aller Schwierigkeiten hat die AKAFLIEG Berlin unbeirrt
weitergearbeitet. Es wurde projektiert, gerechnet und kon-
struiert. Die Stellen, die {iber die Mittel verfiigen, sollten
nun endlich das Erforderliche tun, damit die AKAFLIEG Berlin
das, was sie vorbereitet hat, in der dringend notwendigen
neuen Werkstatt auch bauen kann. Moge sie bald mit der fiir
sie lebensnotwendigen und wohlverdienten Forderung die neuen

Projekte zum Fliegen bringen.

Fiir alle Fdlle ein gutes Gelingen und
herzlichst "Gﬁﬁ@kab“

7
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WMM

(Px6f. Dr.-Ing. Heinrich Hertel)

Die Herstellung iibernahm dankenswerterweise wieder die
DISSERTATIONS-DRUCKSTELLTE DER
ERNST - REUTER - GESELLSCHAFT
DER FORDERER UND FREUNDE DER FREIEN UNIVERSITAT BERLIN



FREUNDE UND FORDERER 1962

Der alljahrliche Jahresbericht unserer Gruppe ist wieder
zur Tradition geworden. Er gibt einen Uberblick iiber un-
sere Tdtigkeit im vergangenen Jahr und soll vor allem
ein bescheidener Dank an unsere Freunde und Forderer
sein, die uns finanziell und materiell unterstiitzten und
ohne deren tatkraftige Hilfe wir vieles nicht oder nur
unvollkommen geschafft hidtten.

Im einzelnen gilt unser besonderer Dank folgenden Firmen,
Gesellschafften und Vereinen :

Artewek, Handels-GmbH f. Berg- und Hiittenerzeugnisse, Koln
Ate, Alfred Tewes GmbH, Gifhorn

Auto - Union, Berlin - Halensee

Mathias Bduerle GmbH, St. GGeorgen/Schwarzwald

Belzer - Werk, Wuppertal - Cronenberg

Benzin und Petroleum AG, Verkaufsniederlassung Berlin
Bergische Achsenfabrik, Kotz & Sohne, Wiel

Carl Bocklenberg Sohne, Wuppertal - Ronsdorf

Gebr. Bohler & Co. AG, Niederlassung Berlin

Robert Bosch GmbH, Verkaufshaus Berlin

BV - Aral AG, Niederlassung Berlin

Christ und Welt Verlag GmbH, Stuttgart

Continental - Gummiwerke, Iannover

Daimler Benz AG, Berlin - Charlottenburg

Deutsche Kabelwerke GmbH, Rheydt

Deutsche Shell AG, Zweigniederlassung Berlin

Dexion Metallbau GmbH, Frankfurt/Main

Duisburger Kupferhiitte

Esso AG, Verkaufsabteilung Berlin

Fachvereinigung Eisen- und Stahlhandel, Berlin

Carl Freudenberg KG a.A., Weinheim/BergstrafBe
Friedrich Flick KG, Diisseldorf

Gesellschaft von Freunden der Technischen Universitit
Hamburger Flugzeughau GmbH, Hamburg - Finkenwerder

Hazet - Werk Hermann Zerver, Remscheid - Vieringhausen
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Ludwig Hunger oHG, Miinchen

Kerpenwerk GmbH & Co., Stolberg/Rheinld.

W. Ludolph, Bremerhaven

Mannesmann Rohren- und Einzelhandels-GmbH, Berlin

Heinz Marheine, Burgdorf/Han.

Adolf Messer GmbH, Frankfurt/Main

Messerschmitt AG, Augsburg

Mobil 0il AG in Deutschland, Hamburg

Muhr und Bender, Attendorn

Norddeutsche Kabelwerke AG, Berlin - Neukdlln

Osram GmbH, Berlin - Charlottenburg

Rhein - Flugqugbau GmbH, Krefeld - Uerdingen
Rochling'sche Eisen- und Stahlwerke GmbH, Volklingen/Saar
Rohren- und Stahllager GmbH, Berlin - Charlottenburg
Heinz Salmann, Hagen

Schmidt & Haensch, Berlin - Schoneberg

SKFF - Kugellagerfabrik GmbH, Schweinfurt

Stifterverband der Deutschen Wissenschaft, Berliner Kontor
Stock & Co. AG, Berlin

Gebr. Thonet GmbH, Hamburg

Verein Deutscher Maschinenbauanstalten eV, Frankfurt/Main
Vereinigte Deutsche Metallwerke AG, Frankfurt/Main
Walther-Biiromaschinen GmbH, Niederstotzingen/Wiirtt.

Gebr, Weinitschke GmbH, Berlin - Charlottenburg

Wieland Werke AG, Metallwerke Ulm/Donau

Walter Winterhoff, Priorei/Westf,

Wirtschftsverband Berliner Brauereien eV, Berlin



JAHRESUBERS ICHT

Im Februar kam wieder die IDAFLIEG zu uns nach Berlin, um
hier ihre jadhrliche Tagung durchzufiihren. Neben anderen
Beschliissen ist fiir uns wichtig, daB alle zukiinftigen Ta-
gungen in Berlin stattfinden sollen.

Unser Flugbetrieb begann Mitte April mit dem iiblichen
Friihjahrslehrgang, bei dem unsere neuen Anwarter erst ein-
mal mit den hdheren Luftschichten vertraut gemacht wurden.
Nach dem Lehrgang blieb nicht mehr viel Zeit fiir die Vor-
bereitungen zu den Deutschen Segelflug-Meisterschaften in
Freiburg. 1In letzter Minute entschied sich, daf wir doch
wieder zwei Teilnehmer melden konnten und daher auf die
Beteiligung am Norddeutschen Wettbewerb in Wunstorf ver-
zichten muBiten.

Die Wochenendfliegerei fiel in diesem Jahr buchstzblich
ins Wasser; nicht anders erging es uns mit unseren Bemii-
hungen, die notigen drei Wertungsfliige fiir den Dezentralen
Wettbewerb zusammenzukriegen,da die Fliige in Freiburg lei-
der hierfiir nicht gewertet wurden.

Erstmals veranstaltete die Akaflieg Berlin - gemeinsam mit
dem Luftsportverein Burgdorf - einen Flugtag. Da niemand
wuBite, ob eine derartige Veranstaltung Anklang finden wir-
de, hielten wir einen ausgedehnten Werbefeldzug fir ange-
bracht., Insgesamt wurden mehrere tausend Plakate geklebt;
wir allein hatten vier Tage zu tun, um unseren Anteil von
Salzgitter bis Uelzeh und von Celle bis zur Zonengrenze
unterzubringen. Dabei muBten wir einmal das Wasser fiir den
Tapetenkleister bei Wolkenbruch aus der Regenrinne holen
oder wir fuhren weit nach Mitternacht auf verschlammten,
nicht eingezeichneten Wegen quer durch die Liineburger Hei-
de - Kirschbidume dagegen standen nur selten am Wege.

Die von unserer Gruppe in Ehlershausen mitbenutzte Halle.

Eigentlich wollten wir in den Augustwochen oft fliegen, da
das Wetter aber konstant schlecht blieb, hatten wir viel
Zeit, an der Verbesserung des Platzes zu arbeiten und uns
um eine geeignete Baracke zu kiimmern. Trotz ausgedehnter
Fahrten verlief die Suche ergebnislos, entweder waren die
Baracken fiir uns zu teuer, ihr Zustand zu schlecht, oder
der Abbau zu aufwendig.Ob man auch Flohe zu den "Fliegern"
rechnen kann, wissen wir nicht so genau, fest steht, daB
sie sich auf einer der Fahrten an uns hielten,

Trotz schlechten Wetters war der Flugtag ein Erfolg. Durch
die erzielten Uberschiisse, die Hilfe der Mobil 0Oil AG und
die Gewerkschaft Elwerath war es moglich den Platz zu ver-
grofiern. Die Haupt- und die Diagonalbahn konnten verbrei-
tert,letztere verliangert und Unebenheiten beseitigt werden,

Mit einem Kunstflugprogramm auf der Lo loo beteiligten wir
uns auch an den Flugtagen auf der Weper und in Verden an
der Aller, sowie an der Eroffnung des Norddeutschen Wett-
bewerbes.

Am 26. August fiihrte der Berliner Landesverband ein Ver-
gleichsfliegen in Braunschweig durch. Es sollte dadurch
festgestellt werden, ob es in den kommenden Jahren moglich
ist, die Berliner Segelflieger ofter unter einen Hut zu
bringen, um unter gleichen Bedingungen die Reihenfolge fir
die Entsendung zu Wettbewerben ermitteln zu konnen. Leider
konnten wir uns nur mit einem Piloten an dieser "Probe"
beteiligen; wir bauten zu der Zeit an den Grundfesten fiir
unsere kleine Wellblechhalle, die erst im November aufge-
stellt werden konnte, weil die Einzelteile zwar kostenlos,
aber ratenweise nach Ehlershausen transportiert wurden.

Mit einem geschnorrten Riesenpflug - 2 m hoch, 4 m lang-
schafften wir auch die unterirdische Verlegung des langst
notwendigen Telephonanschlusses (Ehlershausen 328)und nach
der Aufstellung einer im Dezember gekauften, gebrauchten
Baracke ,sorgen wir auch fiir den Anschlufl an das Stromnetz,
womit die drei Hauptforderungen des Platzvereins im Mitbe-
nutzungsvertrag erfiillt sind.

Ein zweiwochiger Lehrgang auf dem Ith beendete die Flug-
saison, wo wihrend unserer Anwesenheit wieder das beriihmte
Mettessen mit Kartoffelbraten stattfand., Fliegerisch war
der Lehrgang nicht so erfolgreich, diesmal nicht wegen des
Regens, sondern wegen dicken Nebels. AuBerdem fiel unser
Baby IIb "Drosophila" gleich am ersten Tag durch einen
schweren Unfall aus, als bei einer AuBenlandung der Rumpf
und eine Fldche stark heschiddigt wurden. Ahnliches Pech
hatten wir mit unserem 34-PS Mannschaftswagen, bei dem wir
nach mehreren Reparaturen doch noch den Motor und das Ge-
triebe auswechseln mufiten,



Nach Beendigung der theoretischen Vorarbeiten ist in unse-
rer provisorischen Werkstatt in Borsigwalde der Bau der
B-11 angelaufen und wir hoffen, sie im kommenden Jahr fer-
tigzustellen - wenn die Werkstattfrage besser gelost wirdl
Auf unserer Semesterantrittsversammlung konnten wir die
Farbfilme '"Farnborough 1960'" und "Aufwindjiger unterwegs',
sowie einen Film iiber unseren Ith-Lehrgang zeigen, das Er-
freulichste aber war die grofie Zahl der erschienenen An-
wiarter, die auch den Weg in unsere Werkstatt finden.

FLUGSTATISTIK

Bei unserem 300 km langen Anfahrtsweg zum Fluggelinde ist
es uns schon oft passiert, daB wir bei einem Himmel voller
ausgepriagter Cumulanten iiber Berlin losfuhren und trotz
guter Wettervorhersagen bei Regen auf unserem Platz anka-
men. Schlechtes Wetter muB sich also auf unseren Flugbe-
trieb weit starker auswirken als bei Vereinen, deren Flug-
in ihrer Ndahe liegt und die gutes Wetter in der Woche eher
schnell mal ausnutzen konnen.

Das schlechte Wetter dieses Jahres und die erreichten nie-
drigen Startzahlen veranlaBften uns,Vergleiche mit friiheren
"normalen Jahren " anzustellen.

Die Startzahlen dieses Jahres liegen weit unter unserem
bisherigen Durchschnitt, der nach der Fertigstellung unse-
rer eigenen Winde bei etwa 1000 Starts pro Jahr liegt,(in
der hohen Zahl von 1958 sind ca. 300 Starts enthalten, die
wir fir unseren zweiten Forschungsauftrag machen muBten !)
Wenn die Flugzeit nicht in gleichem Mafle in den letzten
beiden Jahren zuriickging, so liegt das daran, daB auf den
Deutschen Meisterschaften mehrere lange Fliige gemacht wur.
den; die Kurve zeigt daher eine weniger abfallende Tendenz.

Leistung: Flugzeit

1956 1960 1962
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AMPHIBIENFLUGZEUG B - 10

In unserer Chronik '"40 Jahre Akaflieg Berlin" be-
richteten wir iiber die Flugzeugkonstruktionen un-
serer Vorganger.Trotz intensiver Beschaftigung mit
der vorher weitgehend unbekannten Geschichte unse-
res Vereins horten wir erst danach, daf auf die
zweimotorige B-9 ein Projekt B-10 folgte, das 1944
von den "{Ubriggebliebenen" begonnen wurde.

So trostlos wie wir, dachten, war das Gruppenleben
der Jahre 1943-1945 keineswegs. Noch 1943 war ein
Vergleichsfliegen in Darmstadt; im Friihjahr 1944
waren einige Mitglieder in Landsberg am Lech zu
einer mehrwochigen Segelflugschulung, bei der sie
wahrend des Fliegens nach feindlichen Jidgern aus-
schauen mufiten, Der Flugbetrieb in Berlin - Johan-
nisthal wurde oft nach den Angriffen durchgefiihrt,
so daB sie iiber ausgedehnten Flachenbranden gute
Thermik vorfanden.

Fiir die Zeit nach dem Kriege plante man grofle Aus-
landsreisen, inshesondere sollte eine Expedition
"auf dem Flugweg der Storche'" nach Afrika gemacht
werden., Fir diesen Zweck wurde die B-10 entworfen!

Es wurden Zeichnungen und Berechnungen hergestellt
und in der Werkstatt standen - trotz aller Schwie-
rigkeiten -~ die ersten Rumpfteile fiir die Sitzpro-
ben usw., Die Arbeiten an diesem Vorhaben wurden im
Februar 1945 notgedrungen eingestellt,

Konstrukteur: Paul Eggert
Planung: 1944/45

Die B-10 war ausgelegt als Kleinflugzeug fiir Reise
und Expedition, das als Amphibium auf kleinen und
schlechten Platzen und auf Wasserflichen landen
bez. wassern und starten konnen sollte. Es muBite
ein zweimotoriger (100 PS) Hochdecker fiir zwei Pi-
loten sein, Weiter waren Schmeidler-Fliigel, sowie
V=-Leitwerk und Einrad-Fahrwerk vorgesehen,
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DEUTSCHE SEGELFLUG-MEISTERSCHAFTEN IN FREIBURG

Zu den diesjdhrigen Deutschen Meisterschaften durften wir
wie im Vorjahr 2zwei Mannschaften fiir den Landesverband
Berlin entsenden. Mannschaft 52, Ka 6 CR mit Heiner Neu-
mann als Pilot und 2zwei unternehmungslustigen Hiwis fiir
die bodenstandigen Belange, machte sich am 22.Mai von un-
serem Exilflugplatz Ehlershausen auf und traf nach einem
kurzen Abstecher zur Wasserkuppe und 12-stiindiger Fahrt im
schonen Badenlande ein.

Die folgenden Tage wurden zur Behebung letzter Mingel an

Maschine und Material verwandt und der Pilot machte sich
mit dem schonen, doch fiir uns Flachlander recht ungewohn-
ten und oft nicht ungefahrlichen Gelande vertraut. Erst

eine Stunde vor Trainingsschlufl traf Mannschaft 38 mit dem
L-Spatzen 55 ein. Wahrend sich der Pilot, Gerhard Hefer,
schnell noch die Gegend von oben ansah, wurde der Papier-
krieg erledigt und die notigen Vorbereitungen getroffen,
die erst in den frithen Morgenstunden des ersten Wertungs-
tages beendet waren.

Beide Maschinen waren mit Funksprechgerdten ausgeriistet -
fir die '"Wagen" ein angenehmer Zustand, fir die '""Deltas"
oft eine Landplage. Dieser angenehme Zustand verkehrte
sich fiir die Mannschaft 38 allerdings in das Gegenteil:
Die Bodenstation bestand ohnehin nur aus einem Empfangsge-
ridt ohne Rufmoglichkeit, wobei auch der Empfang bei unserm
maulfaulen Piloten gleich null war. Als seine gute Ausrede
"Wackelkontakt” beseitigt war, fiel das Empfangsgeridt im
entscheidenden Augenblick ganzlich aus, was wir leider
noch nicht wu3ten als wir am Morgen des ersten Tages der
Dinge harrten, die da kommen sollten.

Auf der
Suche...
nach dem
"Wackel-
kontakt"
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Sonntag, 27. Mai
Bei strahlend blauem Himmel iiber dem Rheintal
Ausschreibung:

Baden-008 und zuriick (181 km)

lautet die

mit Geschwindigkeitswertung.

Als weit hinten iiber'm Schwarzwald kleine Wolken auftau-
chen starten die ersten Maschinen. Wagen 52 hat guten Kon-
takt mit seinem Piloten und fahrt sofort hinterher, nach
geraumer Zeit fahren wir (Wagen 38) ebenfalls los - aber
"plind". Als die an der Bundesstrafle 3 mit ihrer Riesenan-
tenne haltende Hamburger Karawane gelassen feststellt:''der
Lange ist auf dem Riickflug", hat sich Delta 38 immer noch
nicht gemeldet. Wir stationieren uns bei Offenburg und ru-
fen unseren Piloten iiber die Geridte sich zu uns gesellen-
der Riickholmannschaften - leider vergebens.

Nach einem kridaftigen Wolkenbruch ergibt ein Anruf in Frei-
burg, daB 38 ganz in der Ndhe auf dem Riickflug abgesoffen
ist. Delta 52 ist auch in der Gegend gelandet,aber von der
Kurslinie entfernter; so finden sich unsere Piloten am er-
sten Tag auch auf der Wertungsliste nahe beieinander an
18, und 20, Stelle wieder.,

Montag, 28. Mai

Kein Wettbewerbswetter - Neutralisation.

Fast alle Piloten nutzen die Gelegenheit zu Trainingsflii-
gen und inspizieren die "guten AuBenlandemdglichkeiten."
Bei einer AuBenlandung wird Delta 46, der Ka 6 unserer Eh-
lershausener Freunde der Rumpf abgedreht. 1In zwei Tagen
und Niachten wird unter Heiners Anleitung in gemeinsamer
Arbeit der Schaden behoben. Allgemeines Aufatmen, als auch

Dienstag, 29, Mai neutralisiert wird.

Mittwoch, 30, Mai

Delta 46 ist wieder flugklar und startet als letzte zum
Dreiecksflug Freiburg - Baden-0os - Hahnweide - Freiburg
(319 km mit Geschwindigkeitswertung).

Bei idealem Wetter gehen unsere Maschinen gemeinsam auf
Kurs. Nach dem ersten Wendepunkt horen beide Mannschaften
nur noch Meldungen von Delta 52 und sein Wagen fahrt nach
Freudenstadt, daB auch 38 noch in der Luft sein muff, wis-
sen wir nach mehreren Anrufen bei der Zentrale. Wir versu-
chen seinen Standort zu erahnen und begeben uns immer tie-
fer in den Schwarzwald hinein.Als die Stimmung ihren Tief-
punkt erreicht hat und eine Maschine nach der anderen die
Umrundung des zweiten Wendepunktes meldet, erlost uns ein
Funkspruch unseres Piloten von der Schwiabischen Alb aus
Balingen. Auf schmalen StraBen geht es nun iiber die Hoch-
flache des Schwarzwalds stur nach Siiden, Unterwegs horen
wir von Delta 09 die Meldung, daB er bereits iiber dem Kan-
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del und im Endanflug auf Freiburg sei. Leider mufl er im
Schwarzwald "schwarz" gesehen haben, denn seine Mannschaft
mufite ihn abends aus Offenburg holen. - Wie sich spiter
herausstellt, hatten auch Heiner und "Hermdnnchen" ver-
sucht den Schwarzwald nordlicher zu iiberfliegen. Sie teil-
ten danach das Schicksal vieler, die den Platz nicht mehr
erreichten,

eein Villingen ist wieder ein Anruf nach 38 fallig und die
Zentrale meldet, was wir nicht zu hoffen gewagt hatten :
"Pilot am Platz gelandet." In halsbrecherischer Fahrt geht
es nun nach Freiburk - dem Diamantenbier entgegen,

Gerhard hatte seinen ersten Diamanten erflogen und liegt
jetzt an 14, Stelle - und dies mit der leistungsschwach-
sten Maschine des Wettbewerbs.

Donnerstag, 31. Mai
Wenn iiberhaupt - dann gibt es im Rheintal nur blaue Ther-
mik. Laut Wetterfrosch soll es hinter dem Schwarzwald bes-
ser sein und so wird ein Zielflug zum Hornberg (170 km )
ausgeschrieben,

Viele Piloten versuchen es
ein zweites und drittes Mal.
Direkt iber Freiburg entwik-
kelt sich die bis dahin wohl
grofte gesichtete Sperrholz-
wolke - 29! Segelflurmzeuge in
einem Bart.

Der Nervenkrieg ist in vollem
Gange: 04 meldet :sich aus
Donaueschingen (und 1landet
abends am Platz); andere er-
kundigen sich nach "Parkmog -
lichkeiten" auf dem Freibur-
ger Miinster. Einige Piloten
gelangten tatsidchlich durch
das Hollental, aber die Min-
destbedingung schaffte keiner.

Freitag, 1. Juni

wird mangels "Wetter" neutra-
lisiert. Unsere beiden Mann-
schaften lassen ihre Funkge-
ridte zu Hause und fahren iiber
die mittelalterlichen Dorfer
am Rande der Vogesen nach
Strafburg.
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Sonnabend, 2. Juni

Bei maBigem Wetter fordert die Wettbewerbsleitung eine
zweifache Umrundung des Dreiecks Freiburg - Colmar - Stei-
nenstadt - Freiburg (223 km).

Uber dem Schwarzwald Dunst, spiater so gar Schauer;iiber dem
Rhein blau und iiber den Vogesen 1leichte Cumuli-Bewolkung!
Als die letzten Maschinen noch auf den Start warten, mel-
den die =zuerst gestarteten schon die Umrundung des er-
sten Wendepunktes. Es wird also eine Wertung geben und die
Parole heift "oben bleiben!" Unsere beiden Piloten sind
gut zu verfolgen. Da die Franzosen keine Wagen mit Sprech-
funk passieren lassen (OAS etc.), warten die meisten Riick-
holwagen an Ubergang Breisach. Von dort beordert Delta 52
seinen Wagen plotzlich zum zweiten Wendepunkt.

In der Hoffnung Hangwind 2zu finden, war er in ein Sei-
tental des Schwarzwalds geflogen, wo ihn auch sein Schick-
sal ereilte. wWiahrend ihn seine Mannschaft im Untermiinster-
tal suchte, schraubte er sich 10 km siidlich in stundenlan-
gem Kampf mit dem Hangwind millimeterweise nach unten.
Delta 38 hatte mehr Gliick und mogelte sich unterdessen von
Steinenstadt entlang den Vogesen iiber den ersten zum drit-
ten Wendepunkt, muBte dann aber am vierten (Colmar) wegen
WertungsschluB landen. Schade, aber auch so war die Freude
groB, denn es bedeutete den 6. Tagesplatz und den 9, Platz
der Gesamtwertung. Delta 52 behielt seinen.

Sonntag, 3. Juni

Schon am friihen Morgen hilden sich Cumulanten; es wird ein
Bombenwetter. Die Wettbewerbsleitung erweitert die Aus-
schreibung vom Donnerstag - also Zielflug zum Hornberg mit
Riickkehr (340 km) und Geschwindigkeitswertung, die bei dem
Wetter zum ersten Mal fiir die Placierung ausschlaggebend
sein wird.

In fast endlosen Konvois iiberqueren die Wagen die Schwarz-
waldhohen; viele von ihnen treffen sich spater auf der
Burz Hechingen und erregen inmitten des Sonntagsausflug -
verkehrs kein geringes Aufsehen. Wihrend Heiner den Platz
in recht guter Zeit im Verbandsflug wieder erreicht, wird
es ein schwarzer Tag fiir Delta 38 und seine Mannschaft.

Bereits nach wenigen Kilometern fallt unser Funkempféanger
ginzlich aus. Nach mehreren Telephonaten erhalten wir eine
Landemeldung und stellen fest, daB wir im Vertrauen auf
das gute Wetter zu weit vorausgefahren sind. Obgleich es
von unserem Standort keine direkte Verbindung zum Landeort
gibt, rechnen wir uns doch noch eine Chance aus, noch vor
StartschluB wieder in Freiburg zu sein. Durch eine falsche
Auskunft gelangen wir zur Landestelle einer anderen Ma-
schine. Ehe wir erkennen konnen, daB es sich um ein ein-
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beimisches Flugzeug handelt, ist es zum Wenden zu spat und

wir miissen Wagen und Hinger auf dem schmalen Feldweg miih-
sam herumheben. Bis wir unseren Piloten gefunden und den
L-Spatzen abgeriistet haben, ist es 15 Uhr - und nur noch
eine Stunde bis Startschlufl,

Der Landeplatz hoch oben iiber dem Dorf

Es ist nicht mehr zu schaffen, da Freiburg in silidlicher
und westlicher Richtung runde 90 km entfernt und nur iiber
schmale, kurvenreiche Strafien zu erreichen ist und so ent-
schliefen wir uns schweren Herzens zu einer Bummelfahrt
durch den Schwarzwald.

Von den 45 Maschinen kehren 37 nach Freiburg zuriick. Unter
diesen Piloten gibt es keine wesentlichen Anderungen in
der Placierung - Delta 38 aber rutscht vom 9., auf den 25,
Platz und behidlt ihn trotz guter Leistungen an den folgen-
den Tagen bis zum Schlufl,

Montag, 4. Juni

Die Tagesaufgabe lautet: Zielflug nach Grenchen (Schweiz)
und zuriick (196 km).

Beide Mannschaften wollen die Fahrt moglichst gemeinsam
unternehmen, aber Delta 52 kommt bald in Schwierigkeiten
und sein Wagen muB schmellstens folgen, Wir sind jetzt oh-
ne Funkausriistung und konnen 38 nur vorsichtig etappen-
weise - von einem Telephongesprdch zum anderen - nach Sii-
den folgen. Wir stehen und telephonieren in Lorrach und an
der Autobahn nach Basel wartet Wagen 52 auf eine eventu-
elle Landemeldung, aber beide Maschinen landen nach unter-
schiedlicher Flugzeit am Platz. Auch die einzige auBlenge-
landete Maschine des Tages kommt noch fast bis Freiburgl
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piensta 5. Juni

Die Aufgaben werden schwieriger. Diesmal ist ein 346 km -
preieck (Freiburg - Konstanz - Grenchen - Freiburg) zu be-
waltigen.

Unsere Kolonnenfahrt geht am Titisee vorbei in Richtung
Singen; Wagen 52 hdlt die Verbindung mit beiden Maschinen
und spielt Vermittler. Wihrend unsere Mannschaften mit ei-
nigen anderen am Rheinfall bei Schaffhausen rasten, meldet
sich 52 "vom Vorbeimarsch an Ziirich in strammer Haltung,"
pDa sich Delta 38 wieder ausschweigt (oder vielleicht nur
picht zu horen ist), miissen sich die Wagen trennen. Wagen
52 fahrt in stédndiger Funkverbindung am Rhein entlang gen
Basel, wo Heiner den letzten Tagesbart erwischt und seinen
bisher weitesten Flug sicher in Freiburg beendet.

Wie sich spater herausstellte marschierte auch 38 zur sel-
ben Zeit "in strammer Haltung" an Ziirich vorbei,allerdings
in Richtung Konstanz. Er hatte das Pech, daB die unbekann-
tere Aare bei Waldshut breiter ist als der beriihmte Rhein;
sein Umweg war so groBl, daB ihn der zweite Wendepunkt be-
reits als uberfdallig meldete.

wir fahren auf der Schweizer Rheinseite ebenfalls Richtung
Basel, gehen aber an jedem Grenziibergang zu Fuf nach
pDeutschland, um billig telephonieren zu konnen. Als wir am
Abend mit unserem Piloten aus Attiswil zuriickkehren, lesen
wir ebenso erstaunt wie andere die Mitteilung der Wettbe -
werbsleitung:

Mittwoch, 6., Juni wird neutralisiert,

Begrundet wird dies mit der Uberanstrengung der Piloten in
den letzten Tagen, (wobei vom Fufivolk nicht die Rede ist).
Wie ein Jahr zuvor wird dieser neutralisierte Tag der mit
der besten Wetterlage.Wahrend sich die meisten mit Schnee-
mannbauen auf dem Kandel vergniigen, fahren wir gemeinsam
ins Berner Oberland und sind erst kurz vor Mitternacht zu-
rick - zur Erholungder Piloten.

Donnerstag, 7. Juni

Bei i.mer noch giinstiger wetterlage wird der lang erwarte-
te freie Streckenflug ausgeschrieben., Marseille hat Nord-
wind; in Siiddeutschland und im nordlichen Frankreich ist
Nordostwind vorherrschend. Die Parole heiBt: Bordeaux!

Der Wettbewerbsleiter macht die Runde und sammelt Unter-
schriften fir den Zielflug zum Flugplatz von Bordeaux, der
mit ca, 760 km neuen Weltrekord hedeuten wiirde. Auf dieser
Kurslinie wollen sich die Riickholwagen bei den Prafekturen
in Besancon, Dijon, Moulins und Limoges treffen, falls sie
sich unterwegs verlieren sollten. Es kommt natiirlich wie-
der anders;beide Mannschaften fahren zu verschiedenen Zei-
ten los - und sehen sich erst Freitag Abend wieder.
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... am eiligsten hatte es immer der Startleiter

Bald nach dem Start war Delta 52 durch die sich rasch ver-
schlechternde Wetterlage nahe am Absaufen. Der Aufbruch
seiner Mannschaft erfolgte daher etwas liberstiirzt und in
der Meinung, ihn sofort zum Platz zuriickbringen zu missen,
iiberschritten sie die franzdsische Grenze mit leerem Magen
und ganzen 1o Mark in der Tasche, aber ihr Starpilot lock-
te sie mit seinen Angstparolen vom Absaufen immer tiefer
in das herrliche Doubstal hinein, um im allerletzten Au-
genblick stets noch den rettenden Bart zu finden. In der
Nihe von Besancon brach die Funkverbindung dann ab und im
Vertrauen auf das Gliick der Segelflieger und mit einem
notfalls zu versetzenden Fotoapparat mufite es weitergehen
- ... nach Siden!

Als Retter in der Not trafen sie auf die Burgdorfer - und
tankten Finanzen fiir die Riickfahrt. Von Prédfektur zu Pra-
fektur, von Department zu Department ging es durch die
Nacht, immer der Rhone nach, bis in Bourg-en-Bresse alle
Hoffnungen auf einen Streckendiamanten zerrannen. Der Lan-
deort lag aber noch 15 km siidlicher und war nicht einmal
auf den Karten der Gendarmerie verzeichnet. Sie fanden ihn
dann doch noch, wie er als Ehrengast auf einer Bauernhoch-
zeit bestaunt wurde. Bei Wein und den Resten des frugalen
Hochzeitsmahles erholten sie sich von den Strapazen des
Tages und dem strengen Gendarmerie-Wachtmeister, dem mit
dem Berliner Vogel die grofte Sensation seiner Laufbahn
vom Himmel gefallen war. Am ndchsten Morgen lasen sie dann
ihre Ruhmestaten im Provinzblittchen, bevor es iiber Genf
und Basel zuriick nach Freiburg ging.
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Leo um nicht gianzlich ohne eventuelle Funkverbindung mit
unserem Piloten 38 zu sein, schliefen wir uns dem groBen
Hamburger Konvoi an. Widhrend der Fahrt rufen wir mehrmals
gemeinsam in Freiburg an, aber noch liegen keine Lande=-
meldungen vor. Nach einer Reifenpanne treffen wir die Ham-
purger in Besancon wieder, die in Richtung Lyon weiterfah-
ren, da sie vom "Langen'" horten, daB er siidlichen Kurs
fliegt. Wdhrend unser Reifen vulkanisiert wird, begeben
wir uns zur Prdafektur, dem ersten "Treffpunkt", Trotz Dol-
metscher dauert es eine Stunde bis unser Anliegen hinrei-
chend verstanden wird, dann aber ist man sehr zuvorkommend
und erkundigt sich bei den umliegenden Departments nach
unserem Segelflugzeug 38. '"Da gegen ihn noch nichts vor-
liegt", miissen wir uns an die ausgemachte Route halten.Wir
fahren weiter - nach Westen.

Am spiaten Nachmittag treffen wir auf drei Mannschaften,
mit denen es gemeinsam westwidrts geht. Ein Ferngespridch um
21 Uhr bringt uns und der Mannschaft Rudi Lindners Gewif-
heit. Die Landeorte liegen ziemlich weit siidlich und auf
den Schreck wird erst einmal ein Umtrunk veranstaltet.Kurz
vor Mitternacht sind wir bei unserem Piloten, der uns in
St., Agathe bei Bo¥n neben einem gemalten Pappschild erwar-
tet.Mitten auf dem Landefeld, einer gemiahten Wiese, schla-
gen wir unser Zelt auf und schlafen bis zu dem Augenblick,
wo die Schulkinder einen ehrfurchtsvollen Kreis um das
Zelt bilden. DVer einzige, der dann noch kommt, ist der
Bauer, der sich erkundigt, wann er sein Heu wenden konne.

Mit mehreren Flaschen Wein und meterlangen Weiflbroten wohl
versehen, geht es in gemdchlicher Fahrt iiber Lyon zuriick,
Trotz eines Fluges von 384 km, des langsten Fluges unserer
Gruppe nach dem Kriege, bleibt Gerd mit seinem L-Spatzen
auf dem 25. Platz; Heiner behilt durch seinen "Flug in Bo-
dennahe”" von 308 km den 18. Platz in der Endplacierung.

Bereits Sonnabend ist groBer Aufbruch in der "Zeltstadt"
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FLUGTAG IN EHLERSHAUSEN

Erhobenen Hauptes fanden sich viele Leute der Landkreise
Burgdorf und Celle am Sonntag, den 19.August auf dem Flug-
geldnde Ehlershausen ein,

Sie trugen den Kopf nicht deswegen hoch, weil sie ihren
Sonntagsstaat anhatten, auch nicht, weil sie in dieser Wo-
che besonders wenig gesiindigt hatten, sondern deswegen,
weil es oben etwas zu sehen gab, denn der Burgdorfer Luft-
sportverein und die Berliner Akaflieg hatten gemeinsam ei-
nen GroBR-Flugtag organisiert.

Eine ausge-
zeichnete
Flugleitung ...

Obwohl wir Berliner uns erst seit einigen Monaten in Eh-
lershausen etabliert hatten, konnten wir uns mit den Burg-
dorfern gut iiber das Programm einigen und uns auch in den
Aufgaben, die an einem solchen Tag anfallen, vorteilhaft
erginzen, Alles, wozu eine groBe Schnauze notig war, wurde
den Berlinern aufgehalst: Geld kassieren und Propagandare-
den am Mikrofon.

Auch die Rolle des Parkwichters wurde,da sie Beobachtungs-
talent und (eine) Aufmerksamkeit verlangt, einem Akademi-
ker iibertragen. Dieser, offenbar geistig nicht ganz ausge-
fiillt, iiberraschte seine Kameraden spiater mit dem Facit
seines Jobs, daB man auf der Wiese mindestens 120000000000
mal Heu machen miiBte, um den Wert der Autos, die an diesem
Tage darauf standen, zu ersetzen. Man sieht an dieser Zahl
nicht nur, wie billig Heu und wie teuer Autos sind, son-
dern auch, daB eine ansehnliche Zahl von Besuchern anwe-
send war.

Diesen Tausenden fiihrten wir vor,wie ein Segelflugzeug mit
der Startwinde in die Luft gebracht wird und wie es dann
ganz von alleine und ohne Motor wieder herunterkommt., Lei-
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der war keine Thermik, so daB wir in Gastfliigen nur eini-
gen.Auserwahlten das Gefithl des Steigens als Umkehrung des
beriihmten "Luftlochgefiinles" erkliren konnten, wie es etwa
beim Ausfahren der Landeklappen auftritt. '

Sehr einpragsam und von allen gewiirdigt war die nichste
Prog?ammnummer: Der Flugzeugschlepp im Verband.

So lieb un§ Segelfliegern das ruhige Gleiten unseres Flug-
apparates ist, wissen wir doch, daB man einen fachunkundi-
gen Zuschauer eher mit Motorenlarm aufmerksam machen kann

als durch still geflogene Spiralen mit dem Segelflugzeug’
auch wenn der Ansager es versteht, aus jeder ﬁichtungsﬁn:
derung eine Sensation zu machen,

D?e drei Piper Flugzeuge der Burda - Staffel sprachen fiir
sich, als sie nebeneinander mit lautlaufenden Motoren am
Bod?n standen und auf das Startsignal warteten,um die drei
dahinter angehingten Segelflugzeuge auf Hohe zu schleppen.
Unser“Ansager Aminde am Mikrofon brauchte dem nichts hin-
zuzufiigen und machte solange Pause, obwohl er zu dieser
Zeit noch nicht heiser war.Alle drei Segelflugzeuge klink-
ten gleichzeitig aus, flogen ihre Hohe ab und boten ein
Bild von bestechender Disziplin, die selbst den skepti-
schen Zuschauer iliberzeugen mufite, daB ein motorloses Flug-
zeug genau so mandvrierfihig ist, wie ein motorgetriebenes
- wenn vielleicht auch nicht so niitzlich.

D?fﬁr gab der Diisenhubschrauber Alouette eine Demonstra-
t%on der Niitzlichkeit mit der Vorfiihrung im Katastrophen-
einsatz und einer wohlgelungenen Landungvauf einem fahren-
den Lastwagen.

die Vorfiihrun-
gen der Bun-
deswehr, ...
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die Mitwirkung
der bekannten
Burdastaffel
und des ...

s el
1 - -

DaB man mit einem Flugzeug auch spielen kann, zeigten die

drei Burdaflugzeuge im Ballonrammen.Sie spielten Luftzeck.

Ihre Aufgabe war es, einen fliegenden Ballon in der Luft

zu erwischen und zum Platzen zu bringen. Diese Nummer er-

regte viel Beifall und Heiterkeit.,

Unwiderstehlich komisch ist der Kunstflug mit einem fern-
gesteuerten Flugmodell anzusehen. Schon das bemiihte Ge-
rausch des petroleumgetriebenen Dieselmotors riihrt einen
in tiefster Seele an. Wenn dann das Flugmodell wie eine
hysterische Miicke Loopings,Turns und Rollen fliegt und man
die roboterhaft zackigen Bewegungen des surrenden Flugap-
parates beobachtet, kommen einem die Tridnen vor Lachen.
Erst nachdem die Latte mit einem plotzlichen Ersterben des
Motors zur Ruhe gekoinmen ist, und das Flugmodell schlief-
lich iiber die Grasnarbe stolpert, hat man Zeit, die Lei-
stung der Modellbauer zu bewundern.

Kaum von einem Flugmodell zu unterscheiden, ist die kleine
Tipsy-Nipper, ein einmotoriges, einsitziges Luftgestiihl,
das man sogar im Kaufhaus kaufen kann. Dieses kleine Ka-
sperle der Luft, das man am Boden kaum ernst nimmt,zeigte
ein meisterhaftes Kunstflugprogramm, (Pilot war J. Engel-
brecht aus Baden;5. der Deutschen Kunstflugmeisterschaft.)
Horst Remm, unser Flugleheer und Kunstflieger aus den ei-
genen Reihen fijhrte auf dem Segelkunstflugzeug Lollo 100
eine Kiir vor, die aus Trudeln, Rollen, Loopimgs, Riicken-
flug und Turns bestand, Indem er auf diese Art seine Flug-
bahn mit Knoten, Schleifen und Zopfchen schmiickte, bewies
er, daB man ein Segelflugzeug auch ohne.Gashebel beherr -
schen kann.

Weniger beherrscht, aber umso tapferer wirkten die Fall-
schirmspriinge - mit weiflen Anziigen bestiegen die Springer
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KUNSTSTOFF-LEHRGANG IN DARMSTADT
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sollte., Daneben wurde in praktischen Ubunefen rezeigt, wie
man Glasfaserkunstssoffe anwenden und verarbeiten kann,

Vortriage vermittelten die theoretischen Grundkenntnisse
iiber Zusammensetzung und Eigenschaften der Kunststoffe,so-
wie iiber Verarbeitungsverfahren und technologische Priifme-
thoden., Neben dem Bau des Fliigels liefen Versuche, Flug-
zeughauben aus Acrylglasern frei wund in Formen zu blasen,

In den vierzehn Tagen, die uns zur Verfiigung standen, wur-
de uns sehr viel Wissen iiber dieses junge entwicilungsfa-
hige Gebiet der Kunststoffe vermittelt. Fiir die Fiille der
erhaltenen Anregungen sind wir auBerordentlich dankbar.

Ein Kunststoff-Laminat besteht aus einer oder mehreren
Schichten von mit Yarz durchtrinktem Glasfasergewebe, das

auf diese Weise hohe Krafte aufnehmen kann, Dabei zieht
man im Flugzeugbau die Epoxydharze den Polyesterharzen we-
gen der bedeutend besseren technolozischen Eigenschaften
vor, letztere schrumpfen beim Erhiarten in Richtung der
kleinsten Abmessung so stark, daB sich das Tarz teilweise
vom Glas 1ost, was die Festigkeit stark herabsetzt. Auch
der Glasgehalt des Laminats hat Einfluf auf die Festigkeit;
er soll 50% nicht unterschreiten, ein Wert, der in zahl-
reichen Versuchen gefunden wurde.

Beim Aufbau eines Tragfliigels in Kunststoffbauweise bieten
sich grundsidtzlich zwei Mdeglichkeiten mit ihren verschie-
denen Varianten an: Entweder setzt man die vorher im Nega-
tivverfahren geformte Schale mit dem Holm zusammen oder
man baut in konventioneller Art von innen nach auflen und
laminiert anschlieflend.

Die erste Methode erfiillt weitgehend die hohen Anforderun-
gen an Oberflichengiite und Profiltreue, ist aber sehr auf-
wendig, da sie fiir einen Fliigel vier Negativformen ver-
langt. Sie wird daher hauptsichlich in der Industrie ange-
wandt und zwar als sog. Vakuumverfahren:

Das in die Form gelegte GGewebe wird mit einer Kunststoff-
Folie vollkommen dicht abgedeckt und das durch breite
Schlitze einstromende Harz durch das Gewebe cesaugt, wo-
durch die besonders unangenehmen Lufteinschliisse vermieden
werden., Auf die so getormte Aufenhaut wird eine Papierwa-
benschicht aufgebracht, die die darauf geklebte Innenhaut
gegen aie AuBenhaut abstiitzt. FEbenso entsteht die zweite
Fliigelschale., Die anschlieBende Verbindung von Ober- und
Unterseite an der Nase ist ein groBes Problem. Die Klebe-
stelle muB sehr sorgfidltig und profiltreu nachgearbeitet
werden,damit die Stromung um den gesamten Tragfliigel nicht
ungiinstig beinfluft wird. Es widre schon, wenn hier eine

Nach der zweiten, billigeren und doch guten Methode bau-
te die Akaflieg Darmstadt ihre D 34d. Ein Probestiick wurde
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B - 11

Im Jahre 1961 wurden die Arbeiten an diesem Forschungspro-
jekt des schwanzlosen Segelflugzeuges mit Vorpfeilung auf-
genommen und in vier Berichten niedergelegt :

Teil I Grundlegende Entwurfsstudie iiber den Einfluf8 von
Pfeilung, Streckung, Zuspitzung und Verwindung,
sowie Entwicklung der tabellarischen Rechenver-
fahren zur Langsstabilitidt und Gleichgewichts-
geschwindigkeit. Es wurden die Vorteile der Vor-
pfeilung abgeleitet.

Teil IX Fortfiihrung der Entwurfsstudien, in der die Er-

gebnisse von Teil I zu einem Vorentwurf verar-
beitet wurden.

Teil III Abschatzung des aeroelastischen Verhaltens.

Teil IV Lastannahmen iiber die Luftkrafte.

Die Ergebnisse dieser Untevsuchungen lieferten die fir die
Geometrie und Anordnung optimalen Werte und rechtfertigten
die Weiterfiihrung der Arbeiten, die konstruktive Durch-
filhrung und den Bau eines Versuchsmusters.
Im Berichtszeitraum 1962 konnten folgende Arbeiten abge-
schlossen, bez. endgiiltig geklart werden :

Teil IVa Anhang zu den Lastannahmen
(Boden-, Hand- und andere Krifte)

Windkanalversuche im Institut fiir Stromungstech-

Teil V
nik der TU iiber das Verhalten der Grenzschicht,

Allgemein hat die Grenzschicht bei gepfeilten
Fliigeln das Bestreben, zum riickeilenden Tragflii-
gelende abzuflieBen und damit gewisse Fliigeltei-
le in ihrem Widerstands- wund AbreiBverhalten zu
beriinstigen oder zu benachteiligen. Beim vorge-
pfeilten Fliigel war also gegeniiber dem unge-
pfeilten eine Verschlechterung aerodynamischer
Werte in Fliigelmitte zu erwarten. Es wurden des-
halb Grenzschichtbeobachtungen an zwei Modellen
verschiedener Zuspitzung und Streckung, in frei-
er Stromung, bei verschiedenartiger Turbulenzer-
regung, mit und ohne Grenzschichtzidune durchge-
fiihrt, Dabei zeigte sich unter anderem, daB das
Abreifverhalten eines Tragfliigels, wie ihn der
Entwurf der B-11 vorgibt, weniger von einer
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Teil VI

Teil VII
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Windkanalvermessung des verwendeten Profils mit
Klappe im 3 m - Kanal der AVA in Gottingen,

Die Auswahl des Profils fiir ein schwanzloses Se-
gelflugzeug erfolgt z.T. nach anderen Gesichts-
punkten als bei einem Normalflugzeug mit Leit-
werk.Insbesondere ist man aus Griinden der Lanes-
stabilitdt gezwungen, ein Profil mit kleinem Mo-
mentenbeiwert zu verwenden. DProfile, die sich
trotzdem fiir die bei Segelflugzeugen auftreten-
den hohen Reise-cy-Werte eignen, sind in den Ka-
talogen nur in kleiner Zahl zu finden., Fir den
Entwurf wurde ein Profil NACA 747A315 ausgewahlt
und da hierfiir keine Klappenmessungen esistier-
ten, muBten wir diese selbst vornehmen.

Aus Griinden der Steifigkeit (Aeroe]astizitét)
und des Gewichtes (die Spannweite von 17,3 m ist
fiir einen Einsitzer ohnehin schon beachtlich)
haben wir das Profil auBerdem von 15% auf 18%
verdickt. Ein 2 m x 0,4 m Profilmodell mit Klap-
pe bauten wir selber und die AVA-Gottingen fihr-
te die Vermessung in unserem Auftrag durch.

Die Lrgebnisse weichen =z.T. erheblich von denen
des Ausgangsprofils ab,so daB der aerodvnamische
Entwurf, besonders die Fliigelverwindung korri-
giert werden mufite. AuRerdem wurde deutlich, daB
die Profilabmessungen sehr genau eingehalten
werden miissen, wenn. der angegebene Widerstands-
beiwert tatsidchlich erreicht werden soll. Dies
war mit ein Grund, daf wir uns entschlossen, we-
nigstens die Profilnase bis zum Holm in 37 ,5%
der Fliigeltiefe in Sandwichbauweise auszufiihren,
Sie gewdahrleistet eine wesentlich hohere Pro-
filgenauigkeit, als die konventionelle Bauweise
mit Rippen und Sperrholz.

Bauteil- und Werkstoffuntersuchungen.

Im Juni starteten wir eine Expedition zur Prif-
stelle fiir Luftfahrzeuge in Essen, jener Stel-
le, die einmal die B-11 fiir lufttuchtig erkliaren
soll. Dort mufiten wir uns belehren lassen, daB
ein ganz aus Glasfaserlaminat aufgebauter Fligel
geringe Chancen hat,genehmigt zu werden, da die-
ser Werkstoff noch zu wenig erforscht ist.

Also entschlossen wir uns, den tragenden Biege-
verband als Kiefernholm, die iibrigen Teile dage-
gen als Sandwich auszufiihren., Dazu wurden einige
Festigkeitsuntersuchungen an Werkstoffproben und
Bauteilgruppen notwendig. Dies gilt besonders
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Zur Zeit werden folgende weitere Arbeiten durchgefiihrt:

1)

2)
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Untersuchungen zur Seitenstabilitit.

Diese sehr wichtige Frage konnte bisher noch nicht ge-
kldart werden,da uns kein geeigneter Windkanal zur Ver-
fizung stand. Inzwischen haben wir ein 2..m spannendes
Modell gebaut, welches aus Festigkeitsgriinden aus mas-
sivem Aluminium besteht.Die V-Stellung der Tragflidchen
kann kontinuierlich verédndert,sowie das Seitenleitwerk
ausgewechselt werden., DNie notwendigen 6-Komponenten-~
Messungen sollen demnichst ebenfalls im groflen Windka-
nal der AVA-Gottingen durchgefiihrt werden, Wir hoffen,
mit diesen Messungen einen wesentlichen Beitrag zu dem
allgemein interessierenden Problem der Seitenstabili-
tat bei Vorpfeilung leisten zu konnen.

Konstruktion - statische Berechnung - werkstattmaBiger
bau eines Versuchsmusters.

Im Gegensatz zum Fliigel entsteht der Rumpf ausschliefi-
lich in der hei der Akaflieg Braunschweig bereits er-
probten Sandwichbauweise, einer Kombination aus Balsa-
holz und Glasfaser-Kunsrharzlaminat. Die Bauteilunter-
suchungen in Teil VII liefern hierzu einen Teil der
Dimensionierungsunterlagen.

|
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Die Durchfiihrung des Projekts B-11 bis z9r Musterzuigs:::f
erfordert erhebliche Mittel,die wir aligln aus Mitgliede
itra i bringen konnen.,
Spendenbeitragen nicht auf ring :
;:gd ?ﬁr die Projektarbeiten bis zur Eau;:lfe,iralig ;z::
i j i Stadium erhielten w
bis zum jetzt erreichten = I in Form
i ihi Bundesverkehrsminister
einer Forschungsbeihilfe vom iy
i i i ittel verwandten wir Spe
fur die nachzuweisenden Eigenmi L o res
i schen Wissenschaft un es
des Stiftverbandes der DNeutsc ss Ver-
i talten., Wir konnten de
eins Deutscher Maschinenbauans ' aten dem fur
ieri i beiten ‘dringend erforde
schwierige handwerkliche Ar d tehen
i i l1s Werkstatt stand un
Facharbeiter einstellen und a t
i a der TU zur Verfiigung.
ein toter Gang im Hauptgeb&aude : ften
u Bauarbeiten mufite
.o nd uns zur Verfiigung, denn wegen
&ir E&:zlich raumen,ohne dafl die Verwaltu?g der vOﬁhsch:if
- trotz jahrelanger Bemihungen unsererseits - sic :::zu-
laBt sah, uns an anderer Stelle innerhalb Qer 3gv::orisch
i hinen muBten wir p
bringen., Werkzeuge und Masc ) ; r n
iz Bzrsigwalde unterbringen, wo eine erfolgreiche Weiter
it kaum moglich ist. ] ] -
gzgﬁézr hinausglehnt es das Ministerium neuerd}ngs ab,w;:-
terhin Gelder fiir Forschungsvorhaben derfAkgfl;:gfi::n be
illi i tlti b dadurch laufende 2 -
willigen - gleichgiiltig, o d e
i i dafir ausgegebenen ['4
terbrochen und die bisher ; ol Sewis-
2 i fen sind. Andere Ins
sermafien zum Fenster hinausgewor ; b stanzen
a i i i andig und so mufiten
kldren sich fiir nicht zustan_ : B
;:ch:rbeiter, den wir nach 1angw1er%gen Bemiihungen a:ieg::
Bundesrepublik nach Berlin verPfI;chtet hatten,
s o Wir stellen uns nun die Frage:
;::lgz:::n wir weitermachen? Ohne Geld und ohne Werkstatt!

Die Rumpfspanten der B-11 aus Balsaholzfurnier.
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Es geht nicht nur darum, daB ein nach mehrfachen Gutachten
namhafter Wissenschaftler vielversprechendes Forschungs-
vorhaben gefiahrdet ist, das nicht nur fir die Akafliegs
oder die Segelfliegerei, sondern fir die Aerodynamik von
allgemeinem Interesse ist,

Es geht ganz einfach auch um den Bestand dieser Akademi-
schen Fliegergruppen als ein Sammelbecken der luftfahrtbe-
geisterten Studenten, die neben dem phantasielosen Massen-
betrieb an unseren heutigen Hochschulen viel Zeit, den
Idealismus und die Initiative aufbringen, selbst wissen-
schaftlich - schopferisch tdtig zu sein. Es zwingt uns zu
dieser Tatigkeit nichts als Freude am Konstruieren, am
Entstehen und an eigener Verantwortung fiir das Geschaffene,
Wir gewinnen dabei nichts als personliche und charakterli-
che Werte, die uns die akademische Ausbildung nicht ver-
mitteln kann.

Hierin liegt unserer Meinung nach der Wert einer Akaflieg
und nicht darin, statt aerodynamisch und konstruktiv hoch-
wertiger Flugzeuge - Raketen und Raumfahrzeuge zu entwer-
fen, wie es von gewissen Stellen lieber gesehen wire!

BAUVORMABEN UNSERER GRUPPE

Man sollte meinen, daB eine Schar flughesessener Studiker
versucht, ihre Krifte mit bestem Wirkungsgrad ausschlief-
lich fliegerischer Betatigung zuzuwenden, Aber mittlerwei-
le hat sich sicher herumgesprochen, daB zum Fliegen nicht
nur Flugzeuge erforderlich sind - unsere drei Segelflug
zeuge sind nur mit Hilfe unserer drei Automobile: Bus,
Winde und Riickholwagen zu benutzen. Gute Ratschlidge, daB
man doch gleich Motorflug machen konnte, da es ohne Moto-
re sowieso nicht geht, sind fiir Segelfliegerohren hochst
ketzerisch,

Aber nicht nur Flugzeuge und Knalltopftriebler sind nétig,
sondern auch Rﬁumlichkeiten; dieselben zum Konstruieren,
Bauen und Unterstellen, Fiir uns sind natiirlich noch Riu-
me in Westdeutschland notig, in denen wir dort hausen kon-
nen. Der aufmerksame Leser merkt es schon: Unser Gruppen
betrieb erfordert Baulichkeiten wie ein mittleres Indu-
strieunternehmen,

Braunschweig haben wir endgiiltig den Riicken gekehrt und
uns nach Ehlershausen verlagert, Der Moor-Heide-Platz ist
im Sommer wirklichein einladendes Stiick Erde, nichtens
aber geht die Romantik in Miicken und ab November in Kalte
und Feuchtigkeit unter,

Der Platzverein, der uns sehr gastfreundlich aufnahm,konn-
te uns nur ein Provisorium bieten - alles andere blieb ei-
gener Initiative liberlassen, Alle Pldne, noch in diesem
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Jahr eine Wohnbaracke aufzustellen, scheiterten an allzu
altersschwachen untauglichen Objekten.Der nun verheiflungs-
voll erscheinende Typ "Wehrmachtshelfer" ist zwar schon
gekauft, aber noch bewohnt ...

Umso Erfreulicheres kann vom Bau einer kleinen Abstellhal-
le berichtet werden: Wellblech, 4,5 x 11,5 m, die von der
Elwerath giinstig erworben werden konnte. Im August prokla-
mierten wir Ehlershausen zur "Grofibaustelle Akaflieg" und
holten Lastziige voller Kies und Zement, sowie eine Misch-
maschine heran und begannen nach bester Maurertradition
ein Betonfundament zu gieBen. Unsere Bauingenieure errech-
neten nachtréglich Abmessungen und Festigkeiten, die einer
mittleren RaketenabschuBrampe geniigen wiirden, alle sind
sich aber einig, daB die Betonplatte halten wird. In einer
Woche war alles vorbei; wir um einige Pfunde leichter und
manche Erfahrung reicher,

auskuppeln, ...

Gas geben’ eecoe

Erst im November konnte die Halle selbst erstellt werden:
Acht Mann, drei Sédtze Schliissel und ein paar Hdmmer geniig-
ten vollauf. Die Einzelteile, Tore und Fenster pafiten wie-
der bestens zusammen; trotz vieler Feiern wurde die Halle
in dreitigiger Schufterei bei nur fiinf Stunden Schlaf fer-
tig. So weit uns die Gruppenchronik bekannt ist, wurde da-
mit in der 42-jahrigen Akaflieggeschichte der erste eigene
Bau erstellt - horridoh -

Umfangreicher sind unsere Bauplidne in Berlin. Infolge des
Aufbaues des Hauptgebdudes der Technischen Universitat ist
uns unsere bisherige Werkstatt in einem toten Gang gekiin-
digt worden und wir mufiten interimsweise nach Borsigwalde
in die Aeroclub-Landesverbandswerkstatt umziehen,

Alle Bemiihungen, geeignete Raume 2zu erhalten oder gar an-
zumieten, schlugen fehl. In der Aeroclub-Werkstatt ist fur
uns so wenig Platz, daf wir nicht einmal alle Maschinen
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bremsen ...

sss zur Probefahrt.

?ufstellen konnen und ein Zusammenbau der Flachen der B-11
ist dort unmoglich, Da auBerdem diese Werkstatt dem Lan-
de§verband vor kurzem gekiindigt wurde, gibt es fir uns
keinen anderen Ausweg mehr, als einen Neubau zu errichten!

Es bietet sich uns eine sehr aussichtsreiche Moglichkeit
e%nen Anbau am Luftfahrtinstitut der TU vorzunehmen, de;
eine groflere Werkstatt, ein Biiro und einen Konstruktions-
raum, sowie erforderliche Abstellflachen haben wird.

Zur Zeit stehen wir mit der TU in Verhandlungen wegen der
kostenlosen Nutzung des Baugrundes. Der Bauh selbst soll
durch eine Baufirma erstellt werden, damit die Fertigstel-
lung der B-11 nicht darunter leidet.

Sind uns die Gotter und die Finanziers gewogen, kann der
Bau im Friihjahr begonnen und im Herbst bezogen werden, wo-
mit die fruppe innerhalb der Hochschule endlich wieder ih-
ren Kristallisationspunkt besiafBle.
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1. Vorsitzender
2. Vorsitzender
Kassenwart
Schriftfiihrer

EHRENMITGLIEDER

Prof. Augustin, Udo
Remm, Horst

Stiebeler, Willy

MITGLIEDER

Aminde, Hans-Joachim
Behrndt, bieter
Beulke, Detlev
Blumberg, Dieter
Differt, Rodrik
Etzold, Frank
Fastabend, Wolfgang
Friedrich, Frank
Ganschow, Hermann
Hefer, Aerhard
Herbst, Wol fzang
Hermannspann, Fred

Huhold, Dieter

Gerhard Hefer
Rudolf Krahn

Dieter Behrndt
Giselher Uebel

Keinath, Benno
Krahn, Rudolf
Leutz, Achim
Neumann, Heiner
Reich, Dieter
Ross, Hannes
Sogtrop, Giinther
Sommer, Peter
Uebel, Giselher
Wachau, Klaus-lDieter
Wischmann, Ulrich

Zelter, Burkhard
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