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ZUM GELEIT

Wieder ist ein Jahr vergangen. Es brachte wieder Auftrieb, ver-
bunden mit einiger Turbulenz. Manches wurde erreicht, aber gott-
seidank nicht alles. Das wurde den Ingenieur von Morgen Uber die
GebUhr verwshnen. Es scheint, als ob es um die Luftfahrt fur die
nahe Zukunft schlecht bestellt ist, aber die Chancen nach einem

"Luftloch" wieder Auftrieb zu bekommen, sind gut.

Die Zaudernden und Mutlosen mtchte ich an die Jahre nach dem
letzten Kriege erinnern, als wir den Akafliegs an den Hochschulen
wieder Leben einhauchten. Damals gehrte wahrhaftig mehr Opti-
mismus dazu, an die Zukunft einer deutschen Luftfahrtzu glauben
als heute. Es war seinerzeit nicht sicher, ob wir Uberhaupt jemals
wieder zum Fliegen kommen wurden. Heute kann jeder fliegen,

der will, wenn auch nicht ohne Opfer.

Das soll so sein und soll auch so bleiben, oder uns geht etwas von
dem Geist verloren, der die Flieger auf diesem Planeten beflugelt!
Auch fUr das kommende Jahr m8ge die Losung gelten:

Wo ein Wille ist, ist auch ein Weg!

Hals- und Beinbruch!

A Mooloe

(Professor Dr.-Ing. H. H. Koelle)
Ordinarius fur Raumfahrttechnik



CHRONIK *'66

Im folgenden will der Chronist versuchen, die wichtigsten - und auch ein
paar unwichtige - Ereignisse des vergangenen Jahres zu beschwdren, fur
alle, die dabei waren, zur Erinnerung, fur andere zur Kenntnisnahme.
Wie jedes Jahr in unseren Breiten, so fing auch dieses an mit dem

1. Januar

an dem ein Teil der Akaflieger sich vom Silvesterumtrunk vorm Ehlershau-
sener Kamin erholen mufite. Die Tage bis zum Wiederbeginn der Vorle-
sungsbetriebsamkeit wurden in der Werkstatt genutzt, so dafl am

10, Januar
der Holm der Steuerbordfliche der B-11 auf der Helling ausgerichtet und
vermessen war.

25. Januar
Auf der Jahreshauptversammlung wurde der Geschiftsbericht fur 1965 vor-
getragen, der alte Vorstand entlastet und der neue gewthlt.

8. Februar
Der Jahresbericht 1965 konnte vom Buchbinder geholt werden undam 10.2,
in den ersten Exemplaren verschickt werden.

Ende Februar
hatte in den Vorjahren die Jahrestagung der Interessengemeinschaft Deut-
scher Akademischer Fliegergruppen mit schner RegelmtBigkeit in Berlin

stattgefunden. In diesem Jahr leider Fehlanzeige, da man zundchst fur
einen Tagungsort in Westdeutschland plidierte und sich dann auf keinen

einigen konnte.

26. Februar '
Offizielles Ende des Wintersemesters 65/66. Die Aktivitat in der Werk-
statt zeigte eine sprunghafte Verbesserung. Als Ergebnis waren am

8. Mtrz
die Nasenrippen fur beide Tragflichen fertiggestellt und an der Steuer-
bordflache angeleimt.

Am 17. Mérz
bestellten wir die durch Auflagen der Flugsicherung in Hannover-Langen-

hagen und Celle - Wietzenbruch dringend notwendig gewordenen zwei
UKW - Sprechfunkgertite. Wegen der besonderen Dringlichkeit konnte
zwar vom Sportverband Berlin eine erhebliche Finanzierungserleichterung
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fur diese sehr teuren Gertte gewthrt werden, die Belastung fUr unsere
Kasse blieb dennoch erheblich.

19. Mérz

Das gesellschaftliche Ereignis des Jahres war der Fliegerball des Deut -
schen Aero-Club im Hotel Hilton. Die Akaflieg war erstmals mit einer
sehr starken Delegation vertreten.

Im Marz
erreichte uns auch ein Rundbrief der Altakaflieger, dem eine umfangrei-
che Bedarfsliste der Gruppe anhing.Diese Liste ist bisher in wenigen Punk-
ten Uberholt, kann also getrost als Gedtchtnisstutze fur Spendenwillige
dienen.

Am 26. Midrz

fuhr eine zundchst zweikdpfige, sptter noch verschiedentlich verstdrkte
Mannschaft nach Ehlershausen,um die eingewinterten Flugzeuge und Fahr
zeuge auszumotten, soweit notwendig, zu Uberholen und Flugzeuge und
Startwinde der Prufstelle fur Luftfahrtgertite zur juhrlichen Nachprufung
vorzufUhren. Dies war die Vorbedingung, damit ab

25, April

der traditionelle Fruhjahrslehrgang stattfinden konnte, der zundchst im
Zeichen der Flugplatztrockenlegung stand und kurz darauf schon unter
Wetter litt, das Segelflieger als "zu stabil" bezeichnen.

Zum 30. April

muBlten wir leider den seit Dezember 1964 bei uns beschuftigten Werk-
stattleiter wegen schwerer Vertragsverletzung entlassen. Als Helfer in der
Not sprang Heiner Neumann ein, Altakaflieger und frischgebackener
Ing. grad., der wthrend einiger Monate bis zum Oktober mit grolem
Wirkungsgrad als Werkstattleiter arbeitete und anleitete.

70 Mqi
Unserem Ehrenmitglied Prof.Dipl.-Ing. Udo Augustin wurde von der Tech-
nischen Universitdt Berlin die EhrensenatorwUrde verliehen.

15. Mai
Der Steuerbordfliche der B-11 wurde das letzte Balsabrettchen der Ober-
seite aufgeplankt.

19. Mai
Die Akaflieg begab sich auf eine Vatertagstour durch die Luneburger Hei~
de, die mit einem Besuch bei den Kollegen von der Akaluft (Freie Uni-
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versittt) auf deren Exilflugplatz in Schneverdingen endete.

23. Mai

Unsere Mannschaft fur die Deutschen Segelflugmeisterschaften machte
sich auf nach Roth. Uber den Verlauf der Meisterschaften steht an ande -
rer Stelle mehr.

24, Mai

Semesterantrittsversammlung fur das Sommersemester. Heiner Neumann
tragt vor Uber : "Bestimmung der optimalen Resefluggeschwindigkeit im
Leistungssegelflug". Der Film "Akaflieggeschichte der letzten zehn Jah-
re" von Horst Remm erlebte Premiere. Zugleich stiftete der Regisseur den
"Klaus Dreier Gedachtnispreis" fur den besten doppelsitzigen Uberland-
flug.

29. Mai

Hager/Lentz griffen mit ihrem Flug von Ehlershausen nach Munchhausen !
(Kreis Marburg, Flugstrecke 198 km) nach dem gerade gestifteten Preis.
Trotz mehrfacher Angriffe durch die Konkurrenz fiel er ihnen am Ende des
Jahres auch zu.

Der Juni
stand im Zeichen der recht erfolgreichen Wochenendfliegerei, die weni-
ger guten Wetterlagen waren trotzdem derart haufig, daB im Badezimmer

unserer (Holzbau-) Unterkunft die vom Architekten geforderten Mavern
hochgezogen werden konnten.
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17. - 19, Juni

Zum Altherrentreffen kamen in nie dagewesener Zahl aus allen Teilen
Deutschlands Altakaflieger nach Ehlershausen. Bericht Gber den Verlauf
im Innern des Heftes.

Am 25. Juni
konnte das Seitenleitwerk der B-11 in Rekordzeit fertiggestellt werden.

In der ersten Julihdlfte
sah man fast alle Akaflieger Uber SemesterabschluBarbeiten, Klausurvor-

bereitungen und Seminarvortrigen briten.Als diese erledigt waren, konn-
te am

17. Juli

das erste Team mit dem L-Spatzen auf dem Hanger via Frankfurt (Besich-
tigung der Lufthansa Werft) nach Spitzerberg, wohin uns die Akaflieg
Wien eingeladen hatte, abreisen. Am selben Tage machte der von einer
Gruppe Akadflieger erstandene L-Spatz 55 seine ersten Flige in Ehlershau-
sen.

Am 22, Juli

folgten zwei weitere Mannschaften mit Bergfalken und Baby im Schlepp
nach Spitzerberg. Uber die Erlebnisse der Akaflieg am Spitzerberg wird
an anderer Stelle berichtet. Sofort nach der Riickkehr am

9. August
nahmen drei Spatzpiloten am Idaflieg Vergleichsfliegen in Braunschweig
teil.

18. August
Heiner Neumanns selbstgebaute SB 5, D-2013, erschien an diesem Tage
zum erstenmal im Flugbuch der Akaflieg.




Am 20, August

richtete die Akaflieg einen Segelflug-Lehrgang fur 9 Angehdrige des Insti-
tuts fur Flugtthrung und Luftverkehr (Prof. RéBger) aus. Die Fluglehrer
hatten die einmalige Gelegenheit, sich an sehr unterschiedlichen Tempe-
ramenten und fliegerischen Begabungen zu versuchen, die Flugschuler
hatten an der neugewonnenen dritten Dimension ihre helle Freude.

Am 31. August

ging dieser Lehrgang und damit auch die Zeit der intensiven Sommerflie-
gerei zu Ende. Mit neuer Energie wurden die Arbeiten in der Werkstatt
wieder aufgenommen, so dafl am

10. September

der schwierige Einbau der Ruderantriebsbeschlége in der Fliche abge-
schlossen war und nach einer Exkursion zum Hamburger Hafen zur Be-
schaffung mdglichst leichten, festen und preiswerten Balsaholzes die Steu-
erbordflache am

25, September

fertig beplankt und die Quer- und Hshenruder von der Fliche getrennt
waren .

Am 27. September

begann das Erfliegen der Hangaufwinde und der langen Welle am lth, das
die Werkstattarbeiten fur eine Woche ruhen lief3. '

Am 10, Oktober
war trotzdem die erste Fléche der B=11 mit Glasfaser-Kunststoff beschich-
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tet und konnte unter die Decke unserer engen Werkstatt gehidngt werden , .
damit Platz fur den Holm der Backbordfldche geschafft wurde, der am

13. Oktober

auf der Helling ausgerichtet und vermessen war.

14. Oktober

Die Akaflieg bestellte als Ersatz fur ihren in den Jahren 1952-54 selbst -
gebauten Schulungsdoppelsitzer Bergfalke Il bei der Firma Schleicher ei-
ne ASK 13 zur Lieferung im Mai 1968. Bei diesem mutigen Entschlufl
herrschte Einigkeit Uber die Notwendigkeit einer Ersatzbeschaffung, zur
Frage der Finanzierung gibt es zur Zeit nur Ratlosigkeit, bestenfalls vage
Vorstellungen.

16. Oktober
Von der Deutschen Gesellschaft fur Flugwissenschaften erhielten wir den
Grundstock zu einer Raumfahrtbibliothek.

20, Oktober
An den Holm der linken Tragfliche wurden Nasen- und Endrippen ange-
leimt.

8. November

Auf der Semesterantrittsversammlung fuhrte Reiner Stemme sein elektri-
sches Variometer Bau~Nr. 1 vor und erlduterte in einem Referat physika-
lische Grundlagen und Aufbau.

13. November
Prof. Dr.-Ing. Heinrich Hertel, Ordinarius des Lehrstuhls fur Luftfahr -
zeugbau, beging seinen 65. Geburtstag. Die Akaflieg gratulierte.

26. November

Funf Berliner Akaflieger besuchten auf Einladung die Akaflieg Kopenha-
gen anldBlich der in ganz Skandinavien berUhmten und jeweils am letz-
ten Noventbersonnabend stattfindenden "PFG - Festen". AuBer einem
leichten Kater brachten sie neveste Nachrichten Uber das Motorflugzeug-
projekt der Kopenhagener mit - und als Trophde d i e Zeichnungen vom
Schicksal eines Segelfliegers.

Am 30. November
war die Oberseite der Backbordfltiche fertig beplankt.

Am 5. Dezember
hatte der Chronist Redaktionsschluf !



KASSENBERICHT 1965

Alle Jahre wieder steht die Akaflieg vor dem schier unldsbaren Problem,
woher sie im kommenden Jahr die Mittel fur die Erhaltung der betricht-
lich angewachsenen Substanz der Gruppe beschaffen soll - Flugzeuge im
Einsatz und im Bau, Fohrzeuge, Startgerit, Flugzeughalle und Unter-
kunft, Werkstatt=, Buro~ und Zeichensaaleinrichtung stellen zusammen
einen Wert von ca, DM 190,000, -~ dar - und wie die Entwicklungsarbei-
ten und der Flugbetrieb finanziert werden sollen.

DaB bisher noch jedes Jahr zu einem glucklichen Ende gekommen ist, ver~
danken wir in hohem Mafe der groBzugigen, verstandnisvollen Unterstut -
zung durch die im AnschluB an den Kassenbericht aufgefuhrten Unterneh-
men und Wirtschaftsverbtinde. Diesen gilt unser besonderer Dank.

Der nachstehende Kassenbericht fur das Geschuftsjahr 1965 = der fur das
Jahr 1966 lag bei RedaktionsschluB leider noch nicht vor -soll einen Uber
blick uber die Herkunft und Verwendung der uns zur Verfugung gestellten
Mittel geben.Zugleich ist er ein beredtes Zeugnis tber die Vielschichtig-
keit und den Umfang des "Unternehmens" Akaflieg.

SACHSPENDEN 2,892,33
EINNAHMEN

1, Spenden der Industrie 11.300,--
2, Zuwendungen des Senators fur Jugend und Sport 1.992,50
3. Mitgliedsbeitriage 1.169,50
4, Startgebthren 923,--
5. Fahrtkostenzuschu8 vom Senat 1.759,34
6. ERP Forschungsmittel fur die B-11 21.330,21

Gesamt 38.474,55
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Anlagekosten

01
02
03
04

05

AUSGABEN
Flugzeuge
Zubehor, Ersatzteile
Fahrzeuge

Reparaturen, Ersatzteile, Zubehor
Seilruckholwagen, Startwinde
Werkstatt

B-11 Werkstattleiter, Material
SB-5

Flugplatz

Platzmiete

Versicherungen (Feuer-, Glas-)
Telephon, Strom, Heizsl
Platzinstandhaltung
Flugzeughalle und Unterkunft
Material fur Ausbau des Bades
Werkstattausbau

Inneneinrichtung

Betriebskosten

41

42

43

Fahrbetrieb

Steuer und Versicherung
Benzin, Ol '
Autobahngebuhren
Flugbetrieb

Haftpflicht-, Sitzplatzunfall-,Bodenunfallvers.

Windenbenzin

Funkgerdtewartung und Flugfunkgebuhr
Verschiedenes

Gemeinkosten

Mitgliedsbeitrdge an Verbinde
Gebthren, Porti, Telephon .
Zeichenmaterial, Burobedarf
Zeitschriften, Bucher
Jahresbericht

Gesellschaftliche Veranstaltungen
Jahresuberschuf3

Gesamt

324,68

1.291,48
260,32

21.330,21
4.274,50

800, --
417,--
674,55
288, 90

512,88
136,49
611,69

1.079,58
2.211,23
240, --

854, --
399, --
115, --

70,80

646,17
437,79
432,04
101,20
357,25
310,73
297,06

38,474,55
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FORDERER 1966

Accumulatorentechnik Sonnenschein GmbH, Budingen
Allgemeine Elektrizitits-Gesellschaft, Berlin

Aral AG, Niederlassung Berlin

Badische Anilin- & Soda-Fabrik, Ludwigshafen

Christ und Welt Verlag GmbH, Stuttgart

Continental Gummi-Werke AG, Hannover, Niederlassung Berlin
Deutsche Amphibolin Werke von Robert Murjahn, Ober=-Ramstadt
Deutsche Shell Chemie GmbH, Hamburg

Deutsche Shell AG, Zweigniederlassung Berlin
Dexion=Metallbay GmbH, Frankfurt/Main

Duisburger Kupferhutte, Duisburg

Drdhtseilerei Gustav Kocks GmbH, Mulheim=Broich
Durener Metallwerke Berlin GmbH, Berlin=Borsigwalde
Fachvereinigung Eisen- und Stahlhandel e.V., Berlin
Friedrich Flick KG, Dusseldorf

Carl Freudenberg, Weinheim

Hamburger Flugzeugbau GmbH, Hamburg-Finkenwerder
Hermann Herdegen GmbH, Berlin

Mauser = MeRzeug GmbH, Oberndorf/Neckar
Mobil-Oil AG, Hamburg

Muhr & Bender, Attendorf

Phénix Gummiwerke AG, Hamburg-Harburg
Rhein-Flugzeugbau GmbH, Krefeld
Rheinstahl-Hanomag, Hannover

Réhm & Haas GmbH, Darmstadt

Ruberoidwerke AG, Hamburg

Sidas & Co, Berlin

SKF-Kugellagerfabriken GmbH, Schweinfurt

VARTA - AG, Berlin

Verein Deutscher Maschinenbauanstalten e.V., Frankfurt/Main
Volta GmbH, Lindau

Wieland Werke AG, Ulm

12

f>— 80

BAUTEILUNTERSUCHUNGEN

Nach AbschluB der aerodynamischen und flugmechanischen Untersuchun -
gen im Jahre 1965 konnte mit der Festlegung der Bauweise begonnen wer -
den. Hierbei wurde besonderer Wert auf einfache Fertigung bei gering-
stem Gewicht und groBtmdglicher Sicherheit gelegt.
Ein wichtiges Hilfsmittel hierfur waren Bauteiluntersuchungen, von denen
drei im folgenden kurz beschrieben werden sollen.
l. ZerreiBversuch fur die Nietverbindung zwischen
Hauptholm und Hauptholmbeschlag,
Il. Schubversuche von GFK-Sandwich mit Balsa als
Kernmaterial,
Il. ZerreiBiversuche an der Holmbrucke.

I Zur Erzielung einer optimalen Nietverbindung wurden verschiedene
Nietanordriungen in 30 Versuchen geprift. Die Versuchssticke bestanden
aus einer zweischnittigen 4-reihigen Verbindung (ein Niet pro Reihe).
Die Materialien waren Kiefer 4002, Stahlblech 27 Mn Cr V4, Bolzen 8 G.
Der Abstand | wurde jeweils im Zugversuch zwischen 3 em und 10 cm in
Schritten von 1 cm variiert.Das Ergebnis wurde dem Entwurf des Hauptbe-
schlages fur die Holmverbindung- zugrundegelegt. Zur Uberprufung wur-
de der HolmanschluB im maBstabsgetreuen Modell gefertigt und im Institut
fur Mechanik der Technischen Universitdt bis zum Bruch belastet.
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I Zur Erzielung einer aerodynamisch hochwertigen Oberflidche war
fur die Beplankung eine balsagestutzte GFK-Bauweise vorgesehen, die
zudem den Vorteil hat, daB sie einen wesentlichen Beitrag zur Verminde-
rung der Flugeldurchbiegung leistet (ca. 40 %).Nachteilig war hingegen ,
daB noch keine verbindlichen Festigkeitsgrundlagen’ versffentlicht waren.
Dazu wurden Schubversuche durchgefuhrt. Hierbei wurde versucht, eine
gunstige Zuordnung von Balsadicke und -fichtung fur ein bestimmtes Ge-

webe zu finden. Es ergab sich eine Steigerung der zuldssigen Schubspan-

nung von ca. 50 %, wenn das Balsa unter 45° zur positiven Schubspan-

nungsrichtung verlduft, Das erkldrt sich daraus, daB das Balsa bei Beginn
des Zugdiagonalfeldes in Faserrichtung auf Zug beansprucht wird. Da
sich aber die Schubspannungsrichtung tndert (Querruderfall, Boe von
oben) und sich diese Anordnung auf die Durchbiegung ungUnstig auswirkt
(Balsa nicht in Faserrichtung beansprucht), wurde von dieser Anordnung

abgegangen.

Jedes Versuchsstick wurde in vierfacher Ausfuhrung hergestellt. Der
Schubmodul und die ertragbare Schubspannung wurden mit einem quadra-
tischen Gelenkrahmen ermittelt, in dem der Rahmen diagonal gedruckt
wurde und die dabei auftretende Stauchung in Abhtingigkeit von der Bela-
stung gemessen wurde. Da sich Balsa nicht einspannen l4Bt, wurde es
stumpf an Hartholz geleimt, so daB8 eine feste Randeinspannung gewdhr-
leistet war, Es wurden folgende Versuche durchgefuhrt :

1) Balsafaserrichtung in bzw. quer zur Schubspannungsrichtung
a) 2 Gewebelagen unter 45° zur
Schubspannungsrichtung
b) 1 Gewebelage unter 45° zur
Schubspannungsrichtung
1 Gewebelage parallel zur
Schubspannungsrichtung

2) Balsafaserrichtung unter 45° zur Schubspannungsrichtung
a) 2 Gewebelagen unter 45° zur
Schubspannungsrichtung
b) 1 Gewebelage unter 45° zur
Schubspannungsrichtung
1 Gewebelage parallel zur
Schubspannungsrichtung

Alle Versuche wurden mit den Balsastdrken 8 mm, 6 mm, 4 mm und 2 mm
gemacht (spez. Gewicht 0,1 g/ecm”). Bei dem Gewebe handelte es sich
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um Interglas = Ulmia 92 110. Das verwendete Kunstharz war Epikote und
Laromin C 160.

Die Versuchsauswertung ergab, daB8 in keinem Fall ein Delaminieren des
Gewebes erfolgte. Schon bei einer Balsastdrke von 6 mm konnte ein Beu~
len nicht einwandfrei festgestellt werden. Es kann daher gesagt werden ,
daB Balsadicken grdfBler als 6 mm nicht mehr sinnvoll erscheinen, bei Dik -
ken kleiner als 4 mm ergeben sich bauliche Schwierigkeiten. Im Ubrigen
ergab sich eine gute Ubereinstimmung mit den von Puck gegebenen Di-
mensionierungsrichtlinien.

il Zerreiflversuch an der Holmbrucke.

Durch die starke negative Pfeilung ist ein direkter Holmzusammenschlufl
nicht méglich. Dieser Schwierigkeit wurde durch eine Holmbrucke begeg-
net. Beim Bau der Holmbrucke ergaben sich Bedenken Uber die Haltbar-
keit der dort vorhandenen SchweiBnihte,da sehr schwierige SchweiBarbei-
ten durchgefuhrt werden muBBten. Ein Zerreiversuch zeigte aber, daB
die SchweiBnthte der von ihnen geforderten Belastung standhielten.

DEUTSCHE SEGELFLUGMEISTERSCHAFT

Auf den Niederstchsischen und Berliner Meisterschaften 1965 in Diepholz
hatten wir uns durch einen guten dritten Platz, der gleichzeitig die Berli -
ner Meisterschaft bedeutete, fur die diesjdhrige Deutsche Meisterschaft in
Roth qualifiziert.

Der Teilnahme stellten sich in diesem Jahr unerwartet groe Schwierigkei-
ten entgegen, denn die Ka 6 unseres AH Slawik, die Gerd Hefer auf den
letzten Wettbewerben geflogen hatte, stand nicht mehr zur Verfugung und
so mufBiten wir uns bemUhen, eine andere Maschine zu erhalten. Kurz vor
Beginn der Meisterschaft erklarte sich der Aeroclub Berlin bereit, uns ge=
gen eine Kaskoversicherung seine Ka 6 zur Verfugung zu stellen. Wir
mdchten an dieser Stelle noch einmal fur dieses groBztigige Entgegenkom-
men danken. Jeder wird ermessen kénnen, was es fur einen Verein bedeu-
tet, wenn seine einzige Leistungsmaschine in der besten Flugzeit des Jah-
res fur drei Wochen ausfullt.
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Unsere Mannschaft 24
mit der Ka 6 D-2019

Unser Pilot Gerd Hefer -
im Hintergrund Heinz Huth
an seiner Maschine

Die Probe auf’s Exempel -
der Hidalgo der Akaflieg
Stuttgart mit nur 102 kp !

(9

Da diese Ka 6 wahrend der Flugsaison voll ausgenutzt ist, kam das Trai-
ning verstandlicherweise zu kurz. Mit drei Flugstunden auf dieser Ma-
schine und bis dahin zehn Flugstunden in diesem Jahr tUberhaupt war Gerd
fliegerisch unzureichend auf den Wettbewerb vorbereitet. Da dies in den
Jahren vorher aber auch nicht viel besser gewesen war, machten wir uns
dartber keine groflen Sorgen.

Wir fuhren schon zeitig zur Trainingswoche nach Roth, um Versgumtes
nachzuholen, nur wurde leider nichts daraus, denn in dieser Zeit wurde
wegen schlechten Wetters kein Start gemacht.

Dann begann der Wettbewerb. Es wurde an sieben aufeinanderfolgenden
Tagen geflogen, wodurch Mannschaften und vor allem Piloten zum Teil
korperlich und nervlich bis an die Grenze der Leistungsfahigkeit gefordert
wurden. Die Arzte unter den Beteiligten mahnten, doch auch an die Ge-
sundheit der Piloten zu denken, doch die Wettbewerbsleitung stand auf
dem Standpunkt, daB das gute Wetter ausgenutzt werden musse, Es wurden
hervorragende Leistungen geflogen und es ereignete sich kein Unfall und
der Erfolg gab ihr recht. Insgesamt wurden es zehn Wertungstage.

Wenn wir heute an diese Meisterschaft zuriickdenken, mussen wir sagen ,
daBl es sich nicht gelohnt hat. Es lag nicht daran, daB8 wir nicht so gut
abgeschnitten haben, wie wir es uns eigentlich erhofft hatten, sondern

daf3 es ein Hochstleistungswettbewerb war - mit allen seinen Nachteilen.

Hier sah man deutlich, da3 die Schsnheit der Fliegerei verloren gegan-
gen ist. Die Piloten tuBerten Ubereinstimmend, daB sie von der Land-

schaft nicht mehr viel sahen und vom Erlebnis des Fliegens nichts mehr

hatten, da sie, um Unfille zu vermeiden,nur noch die anderen Maschinen

beachteten. Wir als Mannschaften vermifiten am meisten den Kontakt zu

anderen, der sonst einen Wettbewerb auch fur uns interessant und lehr-
reich machte, aber wenn man nach stundenlangen Uberlandfahrten abends
zurickkam, war es nichts mehr mit den gemutlichen Gespriachen und dem

Erfahrungsaustausch friherer Wettbewerbe .

Um in diesem Wettbewerb zu bestehen, muBte man laut Aussagen von Pilo~
ten in den Monaten vorher mindestens 100 Stunden auf der Wettbewerbs-

maschine geflogen haben. Eine Vorbereitung also, die nur sehr, sehr we-

nigen Vereinsfliegern moglich ist. So werden die Deutschen Meisterschaf-
ten auch immer mehr von Piloten mit eigenem Flugzeug und genuigend
Zeit (sprich Geld) beherrscht. Wenn hier nicht etwas geschieht, werden -
Uber kurz oder lang Piloten mit Vereinsmaschinen aus der:- Nationalmann-
schaft verdréngt sein. Es ist- eine Entwicklung, die einen Platz in der
Spitzengruppe fast ausschlieBlich von den finanziellen M&glichkeiten ab-
hangig macht.
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Da die Wettbewerbsfliegerei eines der groBen Ziele vieler Leistungsflie-
ger ist, multe die Deutsche Meisterschaft so reorganisiert werden, daf3
auch die Vereinsfliegerei wieder Chancen hat, sich erfolgreich zu betei-
ligen. Eine Moglichkeit wiire die Wiedereinfuhrung der Doppelsitzerklas -
se, womit gleichzeitig der Anreiz gegeben wire, sich wieder mehr mit
der Konstruktion von leistungsfihigen Doppelsitzern zu beschiftigen.
Auch kdnnte man parallel zu den Deutschen Meisterschaften, die im Hin-
blick auf die Weltmeisterschaften Einzelmeisterschaften bleiben mussen,
einen Wettbewerb mit Mannschaftswertung organisieren. Jeder Verein
kann sich mit einer beliebigen Maschine mit drei Piloten daran beteiligen.
In einem vorher festgelegten Turnus wechseln sich die Piloten ab. Dadurch
wiren die Mannschaftsmitglieder am Erfolg oder MiBerfolg beteiligt. Aus-~
serdem wurde dadurch der Hochleistungssegelflug eine weitere Verbrei-
tung finden. Ein solcher Wettbewerb wirde auch der Eigenart des Segel -
fluges, daB ein Einzelner auf sich gestellt unseren Sport nicht austuben
kann, mehr entsprechen, als die Einzelmeisterschaften.

Die Organisation mu3 wesentlich vereinfacht werden, so daB keine Start-
gelder von 300,- DM erhoben werden mussen. AuBlerdem muB durch ein
vereinfachtes Wertungssystem gewdhrleistet werden, daf8 jedem Piloten vor
dem ndchsten Start seine genaue Position im Gesamtfeld bekannt ist.
Alles in allem ist es jetzt dringend an der Zeit, durch Anderungen die
Entwicklung in eine andere als die abzusehende Richtung zu leiten.

-

\
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ALTHERRENTREFFEN EHLERSHAUSEN

Es war schon ein besonderes Fest.o.o...

Nichts fur Snobs und nichts fur Prinzessinnen. Es kamen auch keine. Da-
fur kam eine Menge urvernUnftiger Leute, die SpaB8 daran hatten, Ver-
gangenes zu vergegenwdrtigen und sich an der Gegenwart zu freuen.
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Es wurde erzshlt, geflogen, gegessen, getrunken und getanzt. Eine grofle
frohlich-bunte Gesellschaft war es, die alle Aitersklassen umfafite. Die
mitgebrachten Kinder reichten von wirklichen solchen bis zu ausgewachse~-
nen Hirtengestalten, Aus Nord- und Sud- und Westdeutschland und nicht
zuletzt aus Berlin waren sie gekommen.

Die Akaflieg hatte alle Hiinde voll zu tun mit Unterbringung, Versorgung
und Unterhaltung der vielen Gaste. Wieviele es waren, weiB kein Mensch
richtig. Einige traten auch nur kurzfristig auf. In den Hotels der umlie=
genden Dorfer waren Zimmer reserviert, Zelte etablierten sich auf dem
Flugplatz und die eigene Unterkunft war naturlich voll,

Die Damen wurden zu Besichtigungen und Kaffeetrinken nach Celle ge-
fuhrt, die AHs faBten derweil Beschlusse ~ u.a. daB8 jeder AH von nun an
jahrlich DM 60,-~ fur die Akaflieg von seiner Steuer absetzen will = und
die Jugend tummelte sich auf dem Platz und lieB sich in den Luften schau~
keln. Ein motorischer AH-Flieger landete und machte ein paar Rundfluge.
Ein anderer blieb leider wegen schlechten Wetters im suddeutschen Raum
hdngen. Seine gute Absicht ehrt ihn dennoch.

Die Meteorologie hatte sich mit schonstem Vorsommerwetter auf uns einge-
stellt. Es wurde moorgebadet, geplanscht, geplaudert und sich wohlge -
fuhlt. Der Harmonie war TUr und Tor gesffnet. Die Zeit drangte nicht,
Den Hshepunkt bildete der letzte Abend. Ein paar verirrte Regentropfen
hatten das groBe Hufeisen aus Tischen und Stuhlen von der Betonplatte in
die Halle hineingedringt, und da haben wir vor der Kulisse aus Flugzeug-
flugeln und inmitten der Akustik der Halle bei Musik gezecht, gejubelt,
getanzt und lange Bratwurste vom Holzkohlengrill vertilgt. Zweihundert-
Die Stimmung war festlich-heiter und von ernster Frohlichkeit. Jeder
Einzelne war angerUhrt davon. Die Konvention verlor sich ins Unwichti-
ge. Man verstand sich und war vergnugt.

DrauBlen wurde spiter ein Feuer mit Rundgesang und Romantik angezundet,
das nicht nur jugendbewegte Herzen hsher schlagen lief3.

Es war schon ein besonderes Fest.oceeos
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Hundsheimer Berg...

SPITZERBERG

Nach mehrjshriger Pause konnten wir in diesem Jahr wieder daran denken,
im Sommer unseren Flugbetrieb fur zwei bis drei Wochen in unbekannte
Gefilde zu verlegen und auf fremden Plitzen zu fliegen. Unser erster
Plan ~ eine Fahrt nach Frankreich - lieB sich nicht verwirklichen, da die
Antridge beim Deutsch-Franzssischen Jugendwerk eher eingehen mussen
als wir uns auf Termin und Teilnehmer festlegen ksnnen.

Unser zweites Ziel waren die Alpen. Von der Akaflieg Wien kam bald
die Zusage, daB wir unsere "Zelte" in Spitzerberg aufschlagen ksnnten

und von dort je nach Ausbildungsstand Abstecher zu Alpensegelflugplit-
zen machen konnten.

Mit Finanzen immer schwach besattelt, lieen wir uns die in diesem Jahr
erstmals gegebene Méglichkeit nicht entgehen, fir diese Sportreise einen
Zuschuf8 beim Senator fur Jugend und Sport zu beantragen, der uns auch
bewilligt wurde. Am 25, Juli ging es dann von Ehlershausen mit 14 Mann
- Flugschuller, Fortgeschrittene und Asse - in drei Wagen mit drei Ma-
schinen auf drei Wegen nach Wien und weiter nach Spitzerberg.

Es stellte sich heraus, daB "Spitzerberg" ein ideales Fluggelinde war, das
am Spitzerberg und Hundsheimer Berg Hangflugmsglichkeiten bei jeder
Windrichtung bot. Die uns an der @sterreichischen Bundessportschule ent-
gegengebrachte Gastfreundschaft war hervorragend und die sich schnell
entwickelnde Zusammenarbeit konnte kaum besser sein, so daB8 wir den
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«»+ und Spitzerberg

Eindruck hatten, das groe Los gezogen zu haben.

Weniger Gluck hatten wir mit dem Wetter, das wihrend unserer Anwe-
senheit stark mit Regenschauvern lingerer Dauer durchwachsen war und
selten Neigung zu gunstigen Winden zeigte. So nutzten wir die Zeit, uns
die Gegend anzusehen - die Reste der rsmischen Stadt Carnuntum, die
Hainburg, die Pottenburg sogar mehrmals bei strémendem Regen, und alle
erreichbaren Burgen bis hin zur Burg Forchtenstein, dem Wahrzeichen des
Burgenlandes, das gleich hinter dem Spitzerberg begann. -

Durch das Entgegenkommen der Sportschule hatten alle Teilnehmer die
Maglichkeit, mit dem Bocian einen Gefahreneinweisungsflug zu absolvie~
ren (im F=Schiepp auf 1000 m, dann Trudeln, Looping und Turn), der auf
unserem Flugplatz in Westdeutschland nicht méglich ist. Die Begeisterung
aller nach dem Flug war so groB, daB der Gedanke an einen Kunstflug -
lehrgang praktisch in der Luft lag. Dieser wurde dann auch durch das gros-
se Verstandnis der Segelfluglehrer und durch die ortliche Flugsicherung
erméglicht. Zwei von den sechs Kandidaten schafften die Prufungsflige,
mit deren Anerkennung es in Deutschland hapert, da kein Mitglied einer
deutschen Prifungskommission anwesend war.

Nach und nach kamen noch alle auf die ersehnten Flugstunden, vor allem
durch den nachmittags auffrischenden Wind, der gleichzeitig die zusehen-
den Bodenmannschaften in Richtung Neusiedler See in Marsch setzte, auf
dem es sich trotz Hineinfallens herrlich segeln lief3.

Alles in allem war unsere Sportreise ein voller Erfolg, zu dem vor allem
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die Lehrer der Bundessportschule beitrugen.Den AbschluB unseres Aufent-
haltes bildete ein mitterndchtliches Lagerfeuer auf dem Spitzerberg, den
wir so bald nicht vergessen werden, auch wenn kein esterhdzy'scher Wein
mehr in unseren Adern kreist.

WERKSTATTARBEITEN

Eigentlich sollte die B 11 im Herbst dieses Jahres fertiggestellt und im
Winter 1966/67 eingeflogen werden, doch die Entlassung unseres Werk-
stattleiters, sowie unvermutete Schwierigkeiten bei der Bauausfuhrung
zwangen uns, den Termin fur die Fertigstellung um ein halbes Jahr zu ver-
schieben. Im folgenden soll vom derzeitigen Stand der Arbeiten an der
B 11 berichtet werden.

Rumpf

Da das Herzstuck des Rumpfes - die Holmbriicke - aus Stahlrohr ge-
schweiBt ist, haben wir uns der Einfachheit halber entschlossen, den gan-
zen Rumpf in herkdmmlicher Stahlrohrbauweise herzustellen.

Der Rumpf ist fertiggeschweiBlt, die Steuerung zum Teil eingebaut, der
Haubenrahmen sowie der Sitz sind eingepaBt. Die derzeitigen Arbeiten
konzentrieren sich auf die Ubrigen Ausrustungsgegenstinde im Rumpf. So-
bald diese eingebaut sind, erhilt der Rumpf seine &uBere Schale, die aus
aerodynamischen Grunden aus GFK gefertigt wird. Zu diesem Zweck
wird das Rumpfgertst mit Moltopren ausgeschdumt und auf die endgultige
Rumpfform gestraakt. In den Schaumstoff werden dann kleine Nuten ge-
schnitten, in die Glas-Rovings gelegt werden, die nach dem Aufbringen
der GFK-Schicht mit dieser eine integrale Einheit bilden und so wesent-
lich zur Steifheit der Schale beitragen.
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Ein Versuchsstick aus zwei Lagen Glasfasergewebe mit Rovingstringen
im Abstand von 15 cm erbrachte sehr hohe Festigkeitswerte bei einem
Gewicht von nur 180 g/m?.

Tragflachen
Die rechte Tragflache ist fertig, die linke befindet sich im Bau. Zweck-
maBig wire es gewesen, beide Fltchen gleichzeitig zu bauen, was sich
leider in unserer viel zu engen Werkstatt trotz Mauerdurchbruchs nicht
verwirklichen lieB. Dadurch muBten viele Arbeiten doppelt gemacht wer =
den, was die Fertigstellung erheblich verzsgerte. 7

Der Tragflachenholm ist ein konventioneller Kiefernholm. Die Rippen
wurden aus GFK-beschichteten Balsaplatten ausgestgt und blockweise
vorgestraakt. Beplankt werden die Flachen mit Balsaholz, auf das zwei
Schichten Glasseide aufgebracht werden.

Besondere Schwierigkeiten bereitete anfangs die Berticksichtigung der
Verwindung der Flache beim Bau der Hohen=- und Querruder, die sich ja
fast Uber die gesamte Spannweite erstrecken.
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Dem begegneten wir auf folgende Weise : Die Flachen wurden erst so ge-
baut, als wiren keine Ruder vorgesehen. Nach dem Ausrichten und An-
leimen der Rippen und dem Anbringen der Endleiste wurden an die spite-
re Trennstelle von Fliache und Ruder Hilfsholme gesetzt. An diesen wur-
den dann die Lagerbscke fur die Ruder angebracht. Nach dem Beplanken
der Flugeloberseite wurde die Fliche zwischen den Hilfsholmen in Trag-
flache, Hohen- und Querruder geteilt. Nach dem Steuerungseinbau wur-
de der Rest der Fliche zubeplankt und mitiGlasseide beschichtet.

Leitwerk

Der Bau des Hshenleitwerks wurde oben beschrieben. Das Seitenleitwerk
ist konventionell gebaut. Die Flosse besteht wie tblich aus Kiefernholm,
Balsarippen und Sperrholzbeplankung. Das Ruder ist im Aufbau shnlich,
nur wird es mit Stoff bespannt.

Erwshnt sei noch, daB die B 11 wegen des schwer abzuschitzenden Ein-
flusses von Bremsklappen auf den L&ngsmomentenhaushalt eines stark vor-
gepfeilten Flugzeuges vorerst mit einem Bremsschirm ausgerUstet wird.
AuBerdem wird an jeder Tragflichenspitze vom Piloten ausiss- und abwerf-
bar als zusatzliche Sicherheit ein Anti-Trudelschirm eingebaut fur den
Fall, daB im Trudeln das Seitenleitwerk im Bereich abgerissener Strémung
liegen und nicht mehr wirksam sein sollte.
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INSTITUTS - SEGELFLUGLEHRGANG

Auf Anregung des Instituts fur Flugfuhrung und Luftverkehr wurde zum er-

stenmal fur Nichtmitglieder der Akaflieg ein Segelflug-Lehrgang durchge-
fuhrt. In dem offiziellen Bericht der Teilnehmer an die Gesellschaft von

Freunden der Technischen Universitat Berlin, die den Lehrgang zum gros-
sen Teil finanzierte, heiBt es im wesentlichen :

"Fur wissenschaftliche und studentische Mitarbeiter des Instituts fur Flug-
fuhrung und Luftverkehr sowie fUr einen wissenschaftlichen Assistenten
des Instituts fur Luftfahrzeugbau wurde in der Zeit vom 19.8. - 31.8,1966
auf dem Luftsportgelinde der Akaflieg in Ehlershausen/Celle ein Segel-
fluglehrgang abgehalten.

Es waren neun Teilnehmer und seitens der Akaflieg neun Mitglieder als

Flugleiter, Fluglehrer, Windenfahrer und Helfer beteiligt. Von den Lehr-
gangsteilnehmern verfugten vier Uber keinerlei fliegerische Vorkenntnis -
se, funf Herren waren bereits im Besitz von Segelflugscheinen (A~ oder
B-Schein). Zur Schulung stand der doppelsitzige "Bergfalke" zur Verfu-
gung. Er wurde insbesondere in der ersten Hulfte des Lehrganges intensiv

eingesetzt. Nachdem die ersten Alleinfluge absolviert waren, stand in

der zweiten Halfte noch das einsitzige Ubungsflugzeug "Baby" zur Ver-
fugung. Infolge einiger Schlechtwettertage konnte das gesteckte Ziel
- Alleinflug und damit Erlangung des A-Scheins sowie die Erwerbung
weiterer Scheine (B oder C) - leider nicht von allen Lehrgangsteilneh-
mern erreicht werden. Funf der Teilnehmer erwarben folgende Segelflug=-
scheine :

1. A-und B=Schein

2. B-und C-Schein

3. B-Schein

4, C-Schein

5. C-=Schein (sowie Vorbereitung zur L 1-Prufung)

Die ubrigen vier Teilnehmer standen bei AbschluBl des Lehrganges kurz vor
ihrem Alleinflug. Sie beabsichtigen, bei nichster Gelegenheit die noch
notwendigen Starts nachzuholen, um zundchst die A-Prufung abzulegen.

Die Zusammenarbeit mit der Akaflieg gestaltete sich reibungslos. Dem
Herrn Institutsdirektor sowie der Gesellschaft von Freunden der Techni-
schen Universitdt Berlin sei an dieser Stelle nochmals herzlichst fur die
groBzugige UnterstUtzung gedankt.

Auch fur uns war dieses "Experiment" ein Erfolg, so dafl weiteren Lehrgtin-
gen dieser Art nichts im Wege steht.
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5. Verhalten meiner Mitschuler beim Fliegen

Hier teilte sich die Schulerschar in mehrere Gruppen :

a) Leute, die viel arbeiteten und nicht so gern flogen, wie es schien,

b) Singende Wolkenflieger und Himmelssturmer,

c) Leute, die Uber hellseherische Fahigkeiten verfugten und stets genau
zu dem Zeitpunkt, wenn sie zum Fliegen an der Reihe waren, eine
kurze Gastrolle auf dem Flugplatz gaben und ansonsten Gegend und
Umgegend des Fluggeléndes genauestens inspizierten und auch Gele -
genheit fanden, die Schénheit der umliegenden Dérfer und Stidte ken -
nenzulernen,

d) Tollkthne Flieger
Zu dieser Gruppe gehsrten insbesondere Leute, die 100 m vorm Platz
300 m Hohe wegheizten und auch solche, die neuartige Kurven direkt
uUber dem Platz erprobten. Ferner Leute, denen jedes Mittel (sogar Aus-
senlandungen) recht war,um das zweckmiBigste Gelande zur Errichtung
einer nordlichen Parallelbahn zu finden und die Blindflugtauglichkeit
der Fluggerdte zu testen.

6. Die Fluglehrer

Sie unterschieden sich nicht nur rein guBerlich voneinander,sondern auch
in ihren Ansichten, was beispielsweise von den Schulern in dem Moment
festgestellt wurde, als man ein repariertes Flugzeug probefliegen sollte
und hierbei jeder Fluglehrer dem anderen griBlere Fuhigkeiten zutraute
und selbst groBmutig auf ein eigenes Flugerlebnis zugunsten des anderen
verzichten wollte.
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Im einzelnen galt es, folgende Fluglehrer zu unterscheiden :

a) Ein Flieger mit groBem fliegerischen Kdnnen, dessen Auge immer auf
irgendwelche realen und imagintiren Wolken gerichtet war und der sei-
ne Privatmaschine immer startklar hatte. Nach mehreren vergeblichen
Uberlandflugen entschloB er sich jedoch, an der Ausbildung aktiv teil-
zunehmen.

b) Der "Liebling aller Damen", der - trotz lautstarken Protests seitens der
minnlichen Teilnehmer = alles versuchte, um die allgemein bestehende
Meinung der Akaflieger bezuglich "Frauenam Knuppel" zu widerlegen.

c) Der schdne Fluglehrer - Liebling fast aller Damen - der immer damit
beschuftigt war, in einem VW zwei Hinterachsen zu finden.

Auch er war ein sehr ruhiger, Uberlegener Typ.

d) Ein sehr ernsthafter, nervser Mensch,schlank und hager,sehr empfind-
lich in bezug auf Fehler seitens der Flugschuler wihrend des Fliegens,
unermUdlich auf der Suche nach "Bdrten" und allergisch gegen Ab-
schieBen von hUbschen roten Leuchtkugeln in den azurblauen Himmel .

Der geneigte Leser mag vielleicht nach- und mitempfinden, welche ein-
malige Mdglichkeit hier geboten wurde, neben dem Fliegen Milieu- und
Charakterstudien besonderer Art zu betreiben. Daftr und fur eine beson-
ders gute Schulung sowie fur die gewshrte Gastfreundlichkeit in toller
Kameradschaft sei der Akaflieg im Namen aller Lehrgangsteilnehmer an
dieser Stelle nochmals gedankt.
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ELEKTRISCHES VARIOMETER

Nachdem elekirische Variometer in der Segelfliegerei zunehmend an Be-~
liebtheit gewinnen, wollten wir auch endlich einmal so ein "Ding zum
Piepen" haben., Getreu unserem Leitspruch und ganz im Hintergrund auch
aus Kostengrunden entschlossen wir uns zum Selbstbau.

Um nicht schon bekannte Entwicklungsergebnisse neu erarbeiten zu mussen,
benutzten wir als Grundlage eine Baubeschreibung der Akaflieg Munster ,
die wir auf unsere besonderen Wunsche trimmten.

Uber Prinzip und Eigenschaften dieser Instrumente ist schon soviel ge-
schrieben worden, daB wir gerne auf eine eigene Darstellung verzichten.
Interessant ist aber vielleicht der guBere Aufbau unseres Instrumentes :
Zur Anzeige haben wir ein 90°—DrehspuIga‘lvanometer benutzt. Die Be-
dienungselemente sind in einem Aufsatz untergebracht, der auf der rech-
ten Scheibenseite des Instruments angeschraubt ist. Die Kabelzufuhr zum
auf der Ruckseite angebrachten Elektronikteil erfolgt durch das Instrument
hindurch.

Um wahrend des Fluges den Nullpunkt Uberprufen und notfalls nachstellen
=zu kdnnen, kann man durch Driicken des Nullpunkt-Stellknopfes den sta=
tischen Druck abklemmen.

Die temperaturbedingte Unstabilitat des Nullpunktes konnte damit ent-
scharft werden.

Zur Flugerprobung im Bergfalken mufBte die Thermik durch fleiBiges
Driucken und Ziehen simuliert werden, denn es war bereits Herbst. Trotz-
dem war es verbluffend, die Anzeigedifferenzen zu den Stauscheibenva-
riometern zu beobachten, und wir waren mit unserem Selbstbau recht zu-
frieden. Auf dem Bauprogramm stehen jetzt einige weitere, etwas modi-
fizierte Gertite, um auch unsere anderen Flugzeuge damit auszurUsten.




ITH - LEHRGANG

Wie in jedem Jahr, fand auch diesmal der schon zur Tradition gewordene
Herbstlehrgang auf dem Ith statt. Wir wollten in erster Linie Hangsegeln
und die sagenumwobene Welle erkunden.

Am Freitagabend fuhren 6 Akaflieger (es sollten spater noch mehr werden)
nach Ehlershausen, um die Flugzeuge startklar zu machen. Mit vier Flug-
zeugen im Schlepp fuhren wir am Sonntag los. Da nicht genug Platz in
der Unterkunft war, campierten wir im Freien.

In der ersten Woche warteten wir - trotz Windbeschwsrung ~ vergebens
auf guten Segelwind. Am Wochenende aber war Petrus uns wohlgesonnen,
und der erste 5-Stunden-Flieger wurde "hochgeschossen". Am ndchsten
Tag zeigten sich die ersten Lenticularis, und wir beeilten uns, in die Luft
zu kommen, ~

Das Segelfluggeldnde auf dem lth ist ausgezeichnet fur:Wellenflige ge-
eignet. An den vorgelagerten Hshenzugen "Vogler" und "Solling”, die

ein Hindernis fur die Luftstrsmung darstellen, schaukelt sich die ganze
Luftmasse zu einer Wellenschwingung auf. Wenn die Ausbreitungsge-
schwindigkeit gerade gleich der Stromungsgeschwindigkeit ist, bilden
sich stationdre Wellen aus. Das erfordert allerdings groBe Windgeschwin-
digkeiten, die von 40 km/h am Boden bis auf 80 - 100 km/h in gréferen
Hohen anwachsen kinnen. Eine weitere Bedingung fur Wellenbildung ist
eine stabile Luftschichtung, die hauptstichlich in der kalteren Jahreszeit
von Sept/Okt. bis Mérz, in der keine Thermik auftritt, vorherrscht. -

Bei einer Windgeschwindigkeit von 40 km/h aus Sudwest trug der Hang

sehr gut, und man konnte durch langsames "Vorfliegen" in Richtung "Vog-
ler" versuchen, den AnschluB an die Welle zu bekommen. Es dauerte

nicht lange, bis es langsam aber stetig mit einem maximalen Steigen bis
zu 1 m/s nach oben ging. Der Flug in der Welle war so ruhig, daB man
hatte vergessen konnen, in einem Segelflugzeug zu sitzen. In der Hshe
war der Wellenaufwind begrenzt, weil in einer Hohe von etwa 1200m
eine Temperaturinversion lag. Nach 5 - 6 Std. sind wir mit dem Gefuhl,
zum erstenmal in all den Jahren die Ith-Welle erflogen zu haben, wieder

gelandet.

Die restlichen Tage brachte keinen gunstigen Segelwind mehr, trotzdem
sind wir mit unseren Ergebnissen - drei 5~Stunden-Flige auf Bergfalken
und Baby und weiteren mehrstundigen Fluigen- zufrieden wieder nach
Hause gefahren.
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VORSTAND 1966

Arno Durrscheidt
Achim Leutz
Horst Micke
Giselher Uebel

EHRENMITGLIEDER

Prof. Udo Augustin
Horst Remm
Willy Stiebeler

AKTIVE MITGLIEDER

Volkmar Adam
Detlef Alwes
Arno D¥rrscheidt
Hans=Jbrg Griese
Dieter Haas
Gunter Hager
Fred Hermanspann
Christoph Hofmann
Benno Keinath
Eike Knopf

VORSTAND DER ALTHERRENSCHAFT

Otto Lentz
Hans=Joachim Wefeld
Rolf Model
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1. Vorsitzender
2, Vorsitzender
Kassenwart
Schriftfuhrer

Rudolf Krahn
Rudolf Lachenmann
Jorg Lentz

Achim Leutz

Horst Micke

Wulf Rieke

Reiner Stemme
Reimar Stever
Giselher Uebel
Jurgen Voigt

Vorsitz

Kassenwart

Schriftfuhrer

ALTE HERREN

Hans-Joachim Aminde
Joachim Alpheis
Michael Arndt

Udo Augustin
Dieter=Detlef Behrndt
Dieter Blumberg
Hans-Joachim Brockmann
Horst von Damm

Kurt Deunert

Rodrik Differt
Hans-Joachim Dudenhausen
Carl-Gustav Esche
Wolfram Eschenbach
Frank Etzold
Wolfgang Fastabend
Erich Fleischhauer
Johannes Frauendienst
Walter Freitag
Ernst=Gunther Friedrichs
Franz Frodl

Hermann Ganschow
Hugo Geyer

Werner Graeber

Erich Grosser
Hans-Alfred Hasche
Gerhard Hefer
Wolfgang Herbst
Ulrich Hesse

Werner Hinniger
Friedrich Hoffmann
Kurt van Hullen
Karl-Dieter Huhold
Georg Jaeckel
Jochen Kassner

Konrad Kauffmann
Gerald Klein

Vincenz Kloss
Siegfried Knemeyer
Felix Kracht

Walter Krieger

Otto Lentz
Hans=-Werner Lerche
Wilhelm Loh
Hans-Werner Mattig
Rolf Model

Friedrich Mshlmann
Waldemar Méller
Eduard Neumann
Heiner Neumann
Rudolf Ott
Paul=Eduard Pank
Wolfgang Pohl
Dieter Reich
Manfred Riewe
Hannes Ross

Walter Schilo

Leo Schmidt

Peter Slawik
Winfried Specowius
Lothar Speidel

Ernst Sperling
Walter Stender

KUI’f Ta‘nk
Hans-Joachim Thomas
Anton Tréger

Klaus VieBmann
Gustav-Adolf Wachsmuth
Hans=Joachim Wefeld
Wilhelm Werner
Hermann Winter
Martin Winter
Burkhard Zelter
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berichtes war unsere Werkstattmannschaft besonders aktiv, Als Bewe

gen die folgenden Bilder der rohbaumontierten B-11 dienen.




