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GELEITWORT

In dem vorliegenden Jahresriickblick berichtet die Akaflieg
Berlin iiber die Arbeiten und Leistungen in den beiden ver-

gangenen Jahren und ihre kiinftigen Vorhaben.

Der Riickblick zeigt, daB nach wie vor Studenten zusitzliche
Pflichten iibernehmen, um schon wihrend ihres Studiums flug-

wissenschaftlich zu arbeiten und Segelflugsport zu betreiben.

Die erzielten Erfolge - Arbeiten zu Luftraum und Luftrecht;
Aufnahme internationaler Kontakte, insbesondere zu Ostli-
chen Nachbarlindern; flugsportliche Leistungen - zeigen das
breite Arbeitsspektrum der Akaflieg Berlin. Dariiberhinaus
wird in der Gruppe projektorientierte Arbeit als Erginzung des
ingenieurwissenschaftlichen Studiums geleistet - Entwurf;

Konstruktion und Bau des Hochleistungsdoppelsitzers B 12.

Der Akaflieg Berlin wiinsche ich deshalb Erfolg fiir die wei-
tere Arbeit. Das ihr entgegengebrachte Vertauen und die

vielseitige Unterstiitzung mdgen der Gruppe erhalten bleiben.

% @_ﬁ
Prof. Dr.-Ing. C. Oehler

Technische Universitit Berlin
Institut fiir Luft- und Raumfahrttechnik



CHRONIK 71/72

JANUAR bis MARZ

In den ersten Monaten des Jahres wird an der rohbaufertigen
SB-5 gearbeitet, um sie fiir die komrhende Saison fertig zu
machen. Die Gruppe hat beschlossen, zwei ihrer'selbstgebau-
ten Vogel, den L-Spatzen und den Bergfalken, zu verkaufen.
Sie bestellt dafiir ein Leistungsflugzeug, eine Ka-6E, die
den in der Zwischenzeit gewachsenen fliegerischen Bediirfnis-
sen besser entspricht. Die Verkaufsverhandlungen ergeben,
daB der Spatz von zwei alten Herren iibernommen wird, und so-
mit innerhalb der Gruppe bleibt. Den Bergfalken erwirbt ein
Mitglied des Nachbarvereines, er kann von der Gruppe bei

Lehrgingen als zweiter Doppelsitzer noch genutzt werden.

APRIL und MAI

miissen, trotz beginnender Flugsaison, abschlieBende Arbei-
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ten in der Werkstatt erledigt werden. Die Flichen der SB-5
erhalten eine Wortmann-Nase. Das Flugzeug wird gespach-
telt, geschliffen, bespannt und gespritzt: am 6. Juni wird
es seinen ersten Start machen. Es entsteht der Hinger der
Ka-6E, die wir lieber heute als morgen abholen wiirden. In
Ehlershausen wird die Unterkunft wieder bewohnbar gemacht.
Die Flugsaison beginnt mit einer geliehenen Winde der Aka-
flieg Braunschweig, die nach Ehlershausen geschleppt wird.
Fiir kiinftige derartige "Nachtiibungen" mufl allerdings em-
pfohlen werden, vorher zu schlafen oder jedes Fahrzeug mit

einer automatischen Weckeinrichtung auszuriisten.

Auch bei unserem Bus, der uns stindig zwischen Berlin und
Ehlershausen hin und her beférdert, zeigen sich Verschleif3-
erscheinungen. Er beansprucht zunehmend Zeit und Geldmittel

fiir Wartung und Reparaturen. Als wir im
JUNI
endlich die rohbaufertige Ka-6E abholen kénnen, miissen wir
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die Arbeiten zu ihrer Fertigstellung in einem Gewaltakt
durchfiihren, damit das Ding bis zum Sommerlehrgang in die
Luft kommt.

o

N
D s’_f*@h,rige J’tfﬂéiléium der Akaflieg wird Pfingsten gefei-

rt; nachtréigliﬁff: doch zusammen mit dem Altherrentreffen.
‘Ia&\olge/d’égw guten Wetters besteht die Mdoglichkeit, unsere
ehemaligen Mitglieder und deren Giste drei Tage lang mit den
Doppelsitzern ASK-13 und dem alten Bergfalken durch die Luft

zu schaukeln.

Fiir Sonntagmorgen wird eine Vollversammlung der Altherren-
schaft einberufen. Uber die Tagesordnung ist keiner froh,
denn der langjdhrige Vorstand will zuriicktreten. Von der
Gruppe wiinschen wir, dafl die Zusammenarbeit mit dem neuge-
wihlten Vorstand genau so gut sein wird wie mit dem alten.
Am Abend wirddie Halle ausgeriumt. Es gibt ein birenmis-

siges Essen, von dem sich jeder am nidchsten Tag erholen mus8.

JULI und AUGUST

Gerade noch rechtzeitig zu Be-
ginndes Sommerlehrgangs wird
das Badezimmer so weit fertig-
gestellt, da man von nun an
richtig heifl duschen kann. Wer

sollte damals ahnen, daBl die

Reinigung des Wasserfilters



durch den Warmwasserspeicher verursachten hSheren Strom-
kosten unserem kiinftigen Kassenwart als stidndiger Vorwand
fiir GebiihrenerhShungen aller Art dienen wiirden!

Zum alljdhrlichen Idaflieg-Treffen fihrt diesmal unsere Ab-
ordnung mit der SB-5. Ein Gruppenmitglied besteht in Oer-
linghausen seine Fluglehrerpriifung. Im

SEPTEMBER

ist die Flugsaison in Ehlershausen noch nicht beendet. Die
Akaflieg stellt Ausbilder, Bodenpersonal und die erforder-
lichen Einrichtungen fiir einen Lehrgang zur Verfiigung, der
TU-Angehorige der flugwissenschaftlichen Institute mit der
Praxis des Segelfliegens bekanntmacht. Die meisten Teil-

nehmer kommen in den 14 Tagen zum Alleinflug.

Die letzten Starts dieses Jahres werden mit der funkelna-
gelneuen Doppeltrommelwinde gemacht. Die bisher ungeahnten
Schlepphthen lassen uns mit Ungeduld die folgende Flugsai-

son erwarten.

OKTOBER

Wihrend sich in friiheren Jahren die Akaflieg am Ith im Hang-
segeln iibte, fihrt die Gruppe in diesem Jahr in das Wellen-
flugzentrum Jelenia Géra, dem friiheren Grunau/Hirschberg,
im Riesengebirge. Mit den polnischen Gastgebern entwickelt
sich ein herzlicher Kontakt, der durch spitere Besuche ver-

tieft wird.

NOVEMBER

Als laufende Instandhaltungsarbeiten in der Unterkunft auf
dem Flugplatz sind in diesem Jahr die Decken in zwei Schlaf-
raumen an der Reihe. Der Himmel drohte schon seit langem,

uns auf den Kopf zu fallen. In den

WINTERMONATEN

wird das B - 12 - Projekt mit neuem Schwung aufgegriffen. Zu
der Gruppe sind wieder Hauptfachstudenten des Flugzeugbau-
es gestoBen, die die Arbeit der dlteren, inzwischen ausge-
schiedenen Flugzeugbauer fortsetzen. Damit erhilt das Pro-

jekt neue Aussichten, verwirklicht zu werden.

Die ersten Erfolge stellen sich bald ein: eine Helling wird
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konstruiert und in unserer Werkstatt aufgestellt. Zuerst
wird, fiir Versuchszwecke, ein Probestiick der Rumpfschale
gebaut, wihrend die Spanten fiir das B-12-Original mit viel
Aufwand gezeichnet und gepriift werden - zuviel, wie sich

spidter herausstellen wird.

MARZ und APRIL

In Ehlershausen beginnt die Flugsaison mit einem Schulungs-
lehrgang fiir unsere Anfinger. Ende April sind wir durch die
Hannover-Messe gezwungen, den Flugbetrieb im Grofien Moor
einzustellen und miissen auf fremde Plitze ausweichen. Aber
wir Berliner kennen ja das Wandern. Damit die Segelflieger
auf Beschrinkungen solcher Art und auf Plidne, die den Luft-
raum der BRD im ganzen betreffen, mehr Einflu8 nehmen kdn-

nen, hat die Gruppe von Anfang an die Arbeit des Luftraum-

ausschusses im DAeC durch einen Aktiven unterstiitzt. Im
¥ i e
r ) ’ . "—Al..l o .. ll.-
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MAI

bestehen die Teilnehmer des Funksprechlehrganges, den wir
regelmiBig in Berlin durchfiihren, die Priifung. Ausgeldst
durch unseren Besuch in Polen, im vergangenen Jahr, kommt
es zu einem Segelfliegeraustausch zwischen dem deutschen
und dem polnischen Aeroclub. In diesem Rahmen nimmt ein
Gruppenmitglied in Polen an einem Wettbewerb auf nationa-

ler Ebene in Leszno teil.

JUNI und JULI

Andere Leistungspiloten iiben sich mit Segelfliegern einiger

Berliner Vereine in Metzingen im Uberlandflug.
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Am 'Daimler-Wochenende' folgen die Erbauer der neuenWinde
unserer Einlandung und erleben das Schmuckstiick in voller
Aktion.

Mit Semesterende finden wir wieder zu unserem traditionel-
len Sommerlager zusammen. Fiir einige Tage 1lidhmt jedoch ei-
ne grofBe Hitzewelle den Startbetrieb, so daB die, wie sie
glauben, Verniinftigeren nur noch in die Baggerseen der ni-

heren Umgebung fliichten.

Der diesjdhrige Lehrgang fiir TU-Angehdrige im
AUGUST und SEPTEMBER

zeigt weitere Formen physischer Belastung: Unser Leibkoch,
der die hungrige Meute mit viel Geschick und Improvisations-
talent begeistert hatte, versucht sich an Pilzgerichten.
Das Ergebnis: eines Nachts bricht das Celler Krankenhaus
zusammen. Um alle unterzubringen, miissen die Lehrgangsteil-

nehmer auf weitere drei Krankenhiuser verteilt werden.

Gliicklicherweise erst am letzen Tag dieses Kurses wird un-
sere ASK-13 doch noch beschidigt; ein fremder PKW fihrt mit
einem Vorderrad iiber das Ende unserer abgelegten Fliche,
der Fahrer stutzt, hidlt horchend an und fdhrt dann ziigig

mit dem Hinterrad............

Zwei unserer Mitglieder nehmen am IDAFLIEG - Treffen teil,
zweiandere machen wihrenddessen ihre Fluglehrerausbildung,
um im nichsten Jahr die Anfingerschulung zu {ibernehmen. Ab

Mitte September konzentrieren wir uns auf die Werkstattar-
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pbeit. Kleine Teams zeichnen in diesem Winter fiir folgende
Arbeitspakete verantwortlich: Rumpfschale, Fachwerk, Fahr-
werk, Wartung der Flugzeuge, u.a.. Es werden sich anschlie-
Ben: Steuerung, Leitwerk, Leitwerkstriger, Hinger fiir den

Cirrus. Im

NOVEMBER

schreiben wir unsere selbst- _¢
gebaute SB-5 zum Verkauf . :
aus. Wir wollen sie durch ei-
nen Standard-Cirrus, ein
Kunststoff - Flugzeug, erset-
zen, um die notwendige Mo-
dernisierung unseres Flug- |

zeugparkes abzuschlieBlen.

NEUE WINDE

Als nach mehr als zehnjdhrigem Betrieb an unserer alten Win-
de 1968 erhebliche Mongel auftraten und dadurch der Flugbe-
trieb stark beeintrichtigt wurde, waren sich alle {iiber die

Notwendigkeit einer neuen Winde einig.

Bei der Diskussion des Problems zeichnete sich ab, daB Ko-
sten, Entwicklung und Bau einer Winde die finanziellen und
personellen Moglichkeiten der Gruppe ilibersteigen wiirden. Er-

ste Informationen iiber den Neukauf einer Winde brachten die
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Gruppe fast zur Resignation, und so bemiihte man sich, durch

Sachspenden ans Ziel zu gelangen.

Anfang 1970 war ein V-8-Motor mit automatischem Getriebe,
gespendet von der Adam Opel AG, das erste sichtbare Zeichen

des beginnenden Neubaues.

Durch das grofBziigige Angebot der Daimler-Benz AG, Direktion
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Stuttgart, im Werk Berlin-Marienfelde fiir uns Anfang 1971
mit dem Lizenz-Nachbau einer Doppeltrommelwinde zu begin-

nen, waren wir der grofiten Sorge enthoben.

Aufgrund des guten Verhiltnisses zu der bauausfiihrenden Ab-
teilung konnten wir das Werden stidndig verfolgen und am
9.9.71 die Winde im Empfang nehmen. Der erste, sehr positi-
ve Eindruck wurde bestitigt in der Flugsaison 1972, in der

sie ohne wesentliche Stérungen in ca. 130 Betriebsstunden
iiber 2300 mal Segelflugzeuge in die Luft beférderte. Nach
dieser Bewidhrungsprobe sind wir iiberzeugt, dafl wir uns auch
in den kommenden Jahren voll auf diese Winde verlassen kon-

nen.

LUFTRAUM

Seit 1965 erschien kaum ein Jahresbericht unserer Gruppe,
der .sich nicht an irgendeiner Stelle auch mit dem Luftpro-
blem der Segelflieger befassen muBte, mit Flugbeschrinkun-
gen, Luftraumregelungen und ungewissen Zukunftsaussichten
unseres Segelfluggelindes angesichts steigender' Forderun-

gen von Flugsicherung und gewerblichem Luftverkehr.

In den letzten zwei Jahren nun hat sich in der Zusammenar-
beit zwischen Luftsport und Flugsicherung Entscheidendes
getan: trotz spiirbarer Beschrénkungen in der weiteren Um-
gebung der Grofstddte mit internationalen Flughifen scheint
augenblicklich die Zukunft der Segelfliegerei auf absehbare
Zeit gesichert.
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Zur Sachdiskussion mit der Flugsicherung und zur Mobili-
sierung eines zeitgemiBen Luftverkehrsbewufitseins in der
deutschen Segelfliegerschaft leistet die Akaflieg Berlin
insofern einen besonderen Beitrag, als sie laufend einen
ihrer Aktiven zur Arbeit fiir den Deutschen Aero Club auf
diesem Gebiet freistellt. ;Dafiir erhdlt er in der Gruppe
das volle Flugrecht. Wir tun das, obwohl wir eigentlich in
der Werkstatt keine Arbeitskraft entbehren kdnnen, und wir
filhlen uns berechtigt, diese Leistung, die wir neben unse-
ren Beitragszahlungen fiir den DAeC erbringen, an dieser

Stelle einmal hervorzuheben.
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Gespriche zwischen Luftsport und Flugsicherung werden nicht
dadurch entschieden, daB der DAeC politisches Gesicht in die
Waagschale werfen konnte, wie es grofle Interessenverbinde

tun. In diesen Gesprichen entscheidet die Sachdiskussion.

Die teilnehmenden Segelflieger miissen sich in die Probleme
der Verkehrsluftfahrt eingearbeitet haben und ihre Kennt-
nisse auch auf dem laufenden halten. Dafiir wiederum bietet
die Technische Universitidt, an der Luftverkehr als Lehr-

und Forschungsgebiet vertreten ist, gute Voraussetzungen.

IDAFLIEG - TREFFEN 1971 + 1972

"Noch eine Minute", der Countdown lduft, diesmal nicht fiir
APOLLO, sondern fiir einen "{iberfilligen" Idaflieger. Er wird
vom Startschreiber mit einem Kasten Bier belohnt werden.
Wen interessiert, dafl noch nicht zu Ende gezihlt ist, die Flug-

zeit wird "wissenschaftlich" genau gemessen!

Aalen-Elchingen auf der Schwibischen Alb war in den Jahren
71 und 72 jeweils fiir drei Augustwochen Ort des alljdhrli-
chen Idafliegtreffens, nachdem man dem niedersidchsischen
ﬁebelloch Braunschweig den Riicken gekehrt hatte. Diese neue
Standortwahl erwies sich als richtig, denn wie in keinem

Jahr zuvor wurden die gesetzten Ziele erreicht.

Im Rahmen der Idafliegtreffen begann man einige neue Pro-
gramme, wie erstmalig Umschlagspunktmessungen an Segelflug-

zeugriimpfen. 1972 wurden diese Messungen auf Fliigelprofile
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ausgedehnt, wobei man die verschiedenen "Messmimiken" in
Konkurrenz sehen konnte. Die Stuttgarter arbeiteten mit
Hitzdrahtsonden von Prof. Althaus, die Braunschweiger mit

Mikrophonsonden, elektrisch umschaltbar, wihrend wir die
Mikrophonsonden der TU Berlin mit pneumatischem Umschalter

mitbrachten. Diese erwiesen sich als sehr robust, es war
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jedoch manchmal schwierig zu unterscheiden, ob es sich um
laminare, indifferente oder turbulente Stromungen handelte.
Das lag in erster Linie an den unterschiedlichen Schlauch-

lingen der einzelnen Sonden.

Diese Messungen wurden erginzt durch Wollfadenuntersuchun-

gen an Rumpf—Fliigel-fJbergb‘.ngen sowie auf der Flidche.

Neuim Programm waren 1972 auch Thermikuntersuchungen, die
beim Idafliegtreffen auf breiter Basis aufgegriffen werden
sollten. Es ergaben sich dabei grofie Schwierigkeiten in
Definition und Abgrenzung einzelner Thermik-Parameter. Auf
dem kommenden Wintertreffen der Idaflieg in Berlin werden

erste Berichte hieriiber erwartet.

Es kam vor, daB man durch allzu intensive Wissenschaft aus
den stirksten Birten rutschte oder vor lauter Instrumenten-
daten die Uhrzeit vergaB. Nach der Landung konnte man dann

folgéende Quittung in der Startkladde entdecken:

Flugzeugftthrer Flugzeug |2 sun-llkande- Flugzeit Mﬁf,,':;fﬁ:'_'g&.
Begleiter Baumuster | Fennz. [&WE. | std. | Min | "% ot m

762[€1) a5

..............................................................................................................................

rischen Ergiissen in der Startkladde kaum Grenzen gesetzt.
4
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Wir Berliner brachten uns exil - heimisches Lebenselixier,
sprich Einbecker "Urbock", in das Schwabenlidndle mit, jedoch
leerten sich die Kisten zeitweise nur langsam, da ein nord-
Ostlicher Kaltluft - Strom den Durst nicht recht aufkommen
lieB.

Aalen-Elchingen erwies sich in beiden Jahren als ein sehr
guter Standort fiir das Idafliegtreffen.

B 12

Im letzten Jahresbericht wurde ein neues Projekt der Aka-
Es wurde iiber den AbschluB der

Entwurfsarbeiten berichtet und auf die Schwierigkeiten hin-

flieg Berlin vorgestellt.

gewiesen, die sich fiir eine verhidltnismiBig kleine Gruppe,
wie der Akaflieg Berlin, ergeben, wenn sie ein solches Pro-
jekt erfolgreich abschlieBen will. Es wurde damals sogar
vorgeschlagen, dieses Projekt fallenzulassen und fiir die
Akaflieg andere Bereiche auszumachen, in denen sie sich er-

folgreicher flugwissenschaftlich betitigen kann.

Im Sommersemester 71 hatte eine Werbekampagne der Akaflieg
erneut Studenten der Fachrichtung Flugzeugbau zugefiihrt.
Damit erhielt das Projekt B 12 wieder Aussicht auf Ver-
wirklichung. Fiir diese neue Generation lag der fertige Ent-
wurf vor. Die Aufgabe stand damit fest: die Durchkonstruk-

tion und der Bau.

Die B 12 ist so konzipiert, daB die einzelnen Baugruppen
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wie Rumpffachwerk, Rumpfschale, Leitwerkstriger, Leitwerk
und Tragflichen jederzeit austauschbar sind. Dieses Prinzip
gibt uns ein Flugzeug in die Hand, daB wie ein Baukasten
zusammengesetzt werden kann. Es ist so z. B. moglich, unter-
schiedliche Rumpfformen bei gleichen Trag- und Leitwerken
zu vergleichen und die Rechenergebnisse nachzupriifen. Al-
lerdings muB von jeder Baugruppe mindestens ein Exemplar
vorhanden sein, damit die B 12 zu ihrem Erstflug gelangt.
Wir glauben, daB es dadurch einer kleinen Gruppe wie der
Akaflieg moglich ist,

des Segelflugzeugbaus zu leisten.

einen Beitrag zur Weiterentwicklung

Zunichst ist geplant, nur den Rumpf zu bauen und vorhandene
Flichen zu beniitzen. Vorgesehen sind die Tragflichen unse-
rer ASK 13. Das Rumpffachwerk und die Schale miiiten dann
im Bereich der AnschluBstellen entsprechend geindert wer-
den. Da diese Version im Hinblick auf eine spiter vorzuneh-
mende Anderung sehr aufwendig ist, erwigen wir eine Losung
derart, daB wir zu den Tragflichen eines anderen vorhande-
nen Flugzeugmusters ein eigenes Mittelstliick konstruieren

und bauen.

Folgende Baugruppen sind in Angriff genommenworden: Rumpf-
schale und -fachwerk mit dem Einziehfahrwerk. Uber die
Schale geben wir im AnschluB an diesen Artikel einen Be-
richt. An dieser Stelle wird auf das Fachwerk eingegangen.
Das Material fiir das Rumpffachwerk ist Stahlrohr. Es wurde

bereits in der Entwurfsphase ein Rechenprogramm zur Ermitt-

21



lung der Stabkrifte eines n-fach statisch unbestimmten Ge-
lenkfachwerks aufgestellt, welches uns die optimale Dimen-

sionierung der Stdbe ermdoglicht.

Als erste Baumafinahme entstand eine Helling, die es ermog-
licht, das Fachwerk genau und ohne grofien Aufwand zu schweis-
sen. Mit dieser Helling besitzen wir eine Vorrichtung, auf
der wir in Zukunft jede Art von Rumpffachwerken bauen kon-
nen. Ein spezielles Rechenprogramm soll Vorbereitung und
Zusammenbauder einzelnen Fachwerkstibe erleichtern helfen.

Das Einziehfahrwerk ist fertig konstruiert.

Als nichster Bauabschnitt ist eine Attrappe des Rumpffach-
werkes vorgesehen, um Steuerung, Sitze und Instrumenten-
bretter festzulegen, damit am Originalrumpf nachtrégliche

Schweiflarbeit vermieden wird.

Entgegen den pessimistischen Ausblicken des Jahresberich-
tes 69/70 konnen wir hoffen, daB das Projekt B 12 eines
nicht zuletzt durch die Einfiih-

rung einer neuen Regelung der Arbeitsteilung. Jetzt werden

Tages fertiggestellt wird,

im Gegensatz zu friiher Teams gebildet, die einen umgrenzten

Arbeitsauftrag erhalten, die sog. Arbeitspakete. Fiir den
Einzelnen steht damit nicht mehr die Ableistung einer be-
stimmten Baustundenzahl im Vordergrund, sondern der erfolg-
reiche AbschluBl der seinem Team iibertragenen Arbeiten. Die
Arbeitspakete haben den Charakter von Projekten, was auch
einer heutigen Form des Studiums entspricht. Diese Art der

Arbeit stirkt das VerantwortungsbewuBitsein des Einzelnen.
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Der Wirkungsgrad konnte gesteigert werden, und somit kommt

diese Methodik auch der Gruppe zugute.

BAU DER B 12 - RUMPFSCHALE

Der Projektentwurd der B 12 (Jahresbericht 1969/70) sieht
als Rumpfvorderteil ein tragendes Stahlrohrfachwerk und ei-
ne formgebende, nichttragende Rumpfschale vor. Der Form-
verlauf der Rumpfschale in Strémungsrichtung wurde aus Un-
tersuchungen abgeleitet, die an einem Rotationskdrper ge-
macht wurden. Der Rumpfquerschnitt der B 12 sollte den fol-
genden Bedingungen geniigen:

1. Eine gute Sicht und

2. ausreichende Bewegungsfreiheit fiir den Piloten.

3. Eine moglichst kleine Rumpfoberfldche aus Griin-

den der Widerstandsverminderung.

Wegen der ersten Bedingung wurde die Rumpflingsachse etwas
nach unten gekriimmt. Die zweite und dritte Bedingung wurde

durch die Wahl eines doppel-elliptischen Querschnitts er-
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fiillt, der sich iiber die gesamte Kabinenlinge erstreckt,
im Bereich des Tragflichenanschlusses stark verjiingt und
dem Kreisquerschnitt der Leitwerksrohre angepafit. Die gesam-
te Kontur wurde in einem Rechenprogramm definiert. Dadurch
ist es moglich, die Spantschnitte an beliebigen Stiitzstel-

len in Form von Koordinaten zuierrechnen.

Diesen Stand hatte die Arbeit erreicht, als sie im Sommer
1971 wieder aufgenommen wurde. Es hief3 jetzt, daB3 Projekt
B 12 mit einer kleinen Gruppe, die sich zusammengefunden
hatte, voranzutreiben und eine solche Schale mit der gefor-
derten Genauigkeit zu bauen. Die Uberlegungen fiihrten dahin,
die Genauigkeit der Fertigung so hoch zu treiben, daf3 man
die Versuchsergebnisse wiirde reproduzieren konnen, die mit

dem genauen Rotationskorper erzielt worden waren.

Als Fertigungsverfahren wurde nach langer Diskussion der
Bau iiber eine positive, verlorene Form gewidhlt. Die Schale
sollte als Sandwich mit Balsakern und GFK-Deckhiuten ge-
baut werden, da diese Werkstoffe in unserer Werkstatt ohne
groflen zusitzlichen Aufwand verarbeitet werden konnen, zu-

mal wir mit Balsaholz bereits ausreichend versorgt waren.

Es war geplant, den Balsakern aus drei in verschiedenen
Winkeln zueinander verlaufenden Lagen aus kleinen Brettern
mit 1, 2 x 30 mm Querschnitt aufzubauen (Sperrholz). Der Hau-
benrahmen sollte aus den gleichen Brettern geschichtet wer-
den (Schichtholz). Mit dieser Bauart wurden bei der Aka-

flieg bereits Erfahrungen gesammelt. Um mit dem Verfahren
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der Schalenfertigung vertraut zu werden, beschlossen wir,
im Winter 1971/72 einen ein Meter langen Versuchskorper zu
bauen mit den Krimmungs- und Durchmesserverhiltnisses des

Originalrumpfes.

Die Spanten wurden aus Spanplatten gefertigt und auf einem
Rohr mit dafiir angefertigten Flanschen befestigt und ausge-
richtet. Es wurden ein Stiick Haubenrahmen eingelegt und die
Zwischenriume mit Styropor aufgefiillt, das zwischen den
Spanten geradlinig gestrakt wurde. Nach dem Aufbringen der
Sandwich-Deckhaut zeigte der Versuchskorper eine unbefriedi-
gende Formtreue, die nur durch einen hohen Aufwand an Spach-
telmasse und Strakarbeit einigermaflien erreicht werden konnte.

Diesen Nachteil vermieden wir am Original, indem wir schon

die Styroporfiillung genau auf Kontur strakten.

Bruchversuch an Sandwichstreifen
aus dem Versuchskorper
(hier: Dreilagen-Balsakern

gemessene
Durchbiegung
kurz vor dem
Bruch

Belastungsrichtung
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Aus dem fertigen Versuchskérper wurdennach dem Ausformen,
dem Einbringen der Innendeckhaut und Wigung acht Versuchs-
streifen herausgeschnitten. Diese unterschieden sich durch
die Schichtrichtung der Balsabretter. Sie sollten auf E-Mo-
dul und Bruchfestigkeit gepriift werden.

Da das Gewicht des Versuchskorpers zu grofl war, wurde noch
ein kleineres Versuchsstiick mit einem Zwei-Lagen-Balsakern
gefertigt und gewogen. Die Gewichtsersparnis liegt hierbei
im wesentlichen in der Anzahl der Leimungen. Aus diesem
Stiick wurden sechs Streifen mit unterschiedlicher Orientie-

rung der Balsa-Lagen geschnitten.

Nach Ermittlungder E-Moduln sdmtlicher Streifen wurden sie
durch Biegung zum Bruch gebracht. Die Daten der Streifen
stellten wir zusammen. Es ergaben sich keine grofien Unter-
schiede im E-Modul, Abgesehen von zwei Extremen. Die Festig-
keit, die der Zwei-Lagen-Sandwich aufwies, wurde als ausrei-
chend fiir unsere nichttragende Schale befunden. Wir stellten
fest, daB sich die Orientierung der sehr diinnen Deckhiute auf
die Elastizititsmoduln und die Festigkeit nur sehr gering aus-

wirkt.

Wichtig fiir uns ist nur das Verformungsverhalten unter der auf-
tretenden Luftlast, denn daraus ergiebt sich die Zahl der Be-
festigungspunkte, die notig sind, um ausreichende Wellenfrei-

heit in Stromungsrichtung garantieren zu konnen.

Mit den gewonnenen Erkenntnissen gingen wir daran, die Ori-

ginalrumpfschale zu bauen. Aus dem bestehenden Rechenpro-
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gramm erhielten wir die Koordinaten der Spantkonturen an 20

Stiitzstellen in Rumpflingsrichtung, also etwa in 20 cm Abstand.

Nach einer miihevollen "Spantenzeichenaktion" hatten wir die
Konturen dann endlich auf dem Papier. Wir versuchten, auf 0, 2
mm genau zu zeichnen, um die beim Bau entstehenden MafRab-

weichungen kleiner als 1 mm halten zu kdnnen.

Nachdem die Spanten mit grofter Genauigkeit aus Spanplatten
gefertigt waren, versuchten wir, sie moglichst exakt auf dem
Hellingrohr auszurichten. Versuche, einen Theodoliten und ein
Nivelliergerit einzusetzen, scheiterten. So griffen wir auf die
Steinzeitmethode zuriick, die sich eines Lotes und MafBlbandes

bedient - mit Erfolg!

Den Haubenrahmen bauten wir aus zehn Lagen 2x30 mm Balsa-
holz. Die einzelnen Schichten wurden mit Epoxyd-Harz ver-

leimt, das einen hohen Anteil an Mikroballons aufwies. Wir
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schliffen den Rahmen auf Konturund fiillten die Zwischenriume
mit Styroporplatten. Es folgte die wohl wichtigste Arbeit fiir
eine wellenfreie Kontur: die Schleif- und Strakarbeit an der

Styroporoberfliche.

Im Herbst 1972 konnten wir endlich damit beginnen, die erste
Lage des zweischichtigen Balsakernes aufzubringen. Nach kur-
zem Uberschleifen
wird die zweite La-
ge in einem Winkel
vonca. 60° dazu auf-
geleimt. Wir hoffen,
noch im Friihjahr 73
die Rumpfschale aus-

formen zu kOnnen.
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SEGELFLIEGEN IN POLEN

Auslandsfahrten gehdren bei der Akaflieg fast schon zur Tra-
dition; wir nahmen fiir 1971 Kontakte mit dem polnischen Aero-
Klub auf. Zwar lieB sich ein Sommerlager, wie wir es gern ge-
habt hitten, mit viel Uberlandfliegen und nach Moglichkeit im
Austausch mit einer dhnlich strukturierten Gruppe, nicht ver-
wirklichen. Im Herbst jedochfuhren wir mit 23 Mann und 4 Se-
gelflugzeugen, ein anderer Berliner Verein hatte sich uns an-
geschlossen, ins Riesengebirge. Wenn auch die beriihmte
Moazagotl-Welle im Oktober noch ausblieb, so wurde es doch
ein gelungenes Lager: dafiir sorgte die Herzlichkeit unserer

polnischen Gastgeber und die fiir diese Jahreszeit unerwartet
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kriftige Thermik, die es uns ermoglichte, das Riesengebirgs-

vorland abzufliegen und kennenzulernen.

Anfang Oktober fuhren wir iiber Frankfurt (Oder) und Zielona
G6ra (Griinberg) nach Jelenia Géra (Hirschberg). Unterkunft
fanden wir inder Segelflugschule in Jéz6w Sudecki, dem frijheren
Grunau. Der Flugbetriebwurde auf dem Flugplatz nahe der Stadt
durchgefiihrt.

Zunichst tiberpriifte manuns auf dem Doppelsitzer Bocian, dann
lernten wir Mucha-100 und Mucha-Standard kennen, einzelne
flogen spiter auch die Foka IV. Unser eigentliéhes Ziel war die
Wellenfliegerei, denn das Riesengebirge ist eines der wenigen
/ orographisch fiir die Entstehung von Leewellen besonders

- giinstigen Geldnde in Europa.

Die mit diesen Wellen verbundenen stationiren Lenticularis-
wolken sind den Ortsansissigen schon aufgefallen, als es noch
keine Fliegerei gab: die Sage berichtet vom BergbauernGottlieb

Motz, mundartlich Moaza Gotl, der beim Anblickder stehenden

PEFON 1OTOW FaALOWUCH
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Aus Sicherheitsgriinden sind in Polenfiir das Wellenfliegen eine
medizinische H6henkammeruntersuchung, eine Einweisung in
denWolkenflug und eine Turbulenzschleppiibung vorgeschrieben.
Der Besuchdes flugmedizinischen Instituts des polnischen Aero-
klubs gab uns Gelegenheit, Breslau kennenzulernen. Die Schlepp-
iibungen am kurzen Seil, die denen die Motorflieger die Rotor-
turbulenz recht gut simulierten, brachten uns alle ins Schwitzen

und einige sogar zum vorzeitigen Ausklinken.

Der Aufenthalt endete mit einem ziinftigen deutsch-polnischen
AbschluBBabend, der die neugeschlossene Segelfliegerfreund-
schaft festigte.

Wir waren die erste Segelfluggruppe des DAeC, die solch eine
Fahrt unternahm. In der Luftsport-Fachpresse haben wir aus-
fiihrlich dariiber berichtet.

ImfolgendenWinter fuhren wir in kleineren Gruppen noch ofter
hin, sobald die Grofiwetterlage Welle erwarten lie. Zum Teil
hatten wir auch den erhofftenfliegerischen Erfolg. Wir bemiihen
uns jetzt, iiber den DAeC Kurzbesuche in der Wellenflugsaison
in gewisser Weise zu institutionalisieren. Auch inanderer Hin-
sicht konnte die Akaflieg Berlin als Schrittmacher wirken. Mit
Unterstiitzung der Segelflugkommission des DAeC nutzten wir
unseren Herbstaufenthalt dazu, mit Vertretern des polnischen
Aeroklubs ein Austauschprogramm fiir 1972 zu entwerfen, das
dann vom Polnischen wie vom Deutschen Aeroclub angenommen
und verwirklicht wurde: je 8 Luftsportler aus beiden Aeroklubs
reisten zur Teilnahme an Wettbewerben ins andere Land. Se-

gelflugzeuge, Riickholdienste, Unterkunft, Verpflegung und
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Taschengeld stellten jeweils die Gastgeber - diese "devisen-
freie" Form des Austausches war wesentliche Voraussetzung
fiir die Durchfiihrung. Das zu organisieren, erforderte auf
deutscher Seite einige Initiative von Luftsportvereinen und
Einzelpersonen. Unsere Gruppe stellte fiir das polnische Team
beim Hahnweide-Wettbewerb Betreuer und einen Teil der Mittel,
sowie, nach einem komplizierten Ringtausch, in dem wir unsere
Ka 6 E hergaben, auch ein konkurrenzfihiges modernes GFK-
Segelflugzeug.

Dafiir konntenwir einen Aktivenfiir die Teilnahme an einem ent-
sprechenden Wettbewerb in Polen benennen, was insofernein ge-
wagtes Unterfangen war, als keiner unserer Aktiven Wettbe-
werbserfahrung hatte. Er wiirde dort aber auf Piloten treffen,
die sich in anderen Wettbewerben bereits qualifizieren mufiten.

Wiirde er gegen diese Konkurrenz deutlich Letzter werden?

Diese Besorgnis war iiberfliissig, wie sein folgender Bericht
zeigt.

So hat die Akaflieg Berlin nicht nur den Ansto zu diesem Aus-
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tausch-Programm gegeben, sie war auch, erstmals seit vielen
Jahren, wieder durch einen Aktiven auf einem Segelflugwettbe-
werbvertreten, der mindestens unseren Landesmeisterschaften

entspricht.

LESZNO 1972

Vom 19.5. bis zum 1. 6. 1972 konnte ein Gruppenmitglied am
Grzeszcyk-Wettbewerb in Leszno teilnehmen, einem Bindeglied
zwischenregionalen Wettbewerben und der polnischen Meister-
schaft. Hier der Bericht:

Wir, Pilot und Helfer, waren eingeladen im Austausch gegen
zwei Polen, die zuvor auf der Hahnweide sehr erfolgreich ge-

flogen waren.

Eine Woche vor Beginn des Wettbewerbes fuhrenwir zum Trai-
ning nach Polen. Gleich am Tage unserer Ankunft konnten wir
das Flugzeug aussuchen, auf dem ich fliegen sollte. Wir ent-
schieden uns fiir eine Foka IV, obwohl dem Piraten fiir jeden
Wertungsgang 50 Punkte gutgeschrieben wurden, was zu manch

merkwiirdigem Ergebnis fiihren sollte.

Andenbeiden nidchsten Tagen lernte ich bei mifRigem Wetter die
nichste Umgebung von Leszno kennen. Der Rest des Trainings

fiel buchstiblich ins Wasser.

Nachdem die Teilnehmer der Eroffnungsfeier beigewohnt hatten
(kaum einer ohne drei Diamanten), wurde die erste Tagesauf-
gabe ausgeschrieben: Jede Mannschaft hatte ein Stiick Rosenbeet

zu jidten! Eine sehr kurzweilige Aufgabe, bei der allerdings die

34

Rosen erst nach intensivem Gehacke sichtbar wurden.

Doch dann kam am 21. 5. der erste Wertungstag: Freier Strek-
kenflug zwischen zwei Wendepunkten Leszno-Ostréw bei sehr
starkem Wind. Ich lag relativ friih unten, das ungeniigende Trai-
ning auf dem neuen Flugzeugtyp forderte seinen Tribut. An die-
sem Tag hatte ich das aufregende Erlebnis meines ersten Aus-

senstarts vom Acker.

Im Normalfall werden in Polen auBengelandete Flugzeuge im
Flugzeugschlepp zuriickgeholt, sofern das Feld nicht zu klein
oder zu weich ist. Es gibt jedoch in dieser Gegend geniigend

Felder, die groBer sind als mancher Flugplatz bei uns.

Der folgende Tag brachte ein 112-km-Dreieck mit Geschwin-
digkeitswertung. Ich flog dauernd unter einer verhexten Ab-

schirmung und erreichte nur eine sehr schlechte Zeit.

Am 23. war ein Zielriickkehrflug nach Ostr6w iiber 184 km aus-
geschrieben. Bei sehr gutem Wetter wurde ich siebenter in der

Tageswertung.
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Die Thermik sollte am 24. noch besser werden; ein 308-km-
Dreieck Ostréw-Swiatniki wurde ausgeschrieben. Das Wetter
wurde aber doch recht schwierig, riesige blaue LOcher ohne
Thermikwaren zu iiberwinden, die Cumulanten flossen bald aus-
einander, so dal man mit Abschirmungen zu kimpfen hatte. Am
frithen Nachmittag schliellich zog ein Gewitter iiber den Platz,
das seinen Cirrenschirm 60 km vor dem Ziel ausbreitete. Bei
einer Basis von 2100 m und schwachem Gegenwind gelang es
nur fiinf Piloten wieder in Leszno zu landen. Ich erreichte den
5. Platz und schaffte damit meinen ersten Diamanten. Eine Ge-

schwindigkeitswertung kam nicht zustande.

Dann kam wieder der grofle Regen. Auch mehrmalige Aus- und
Einrdum-Ubungen konnten uns jedoch nicht entmutigen. Das
freundschaftliche Verhiltnis zu den Polen und Briiderchen
Wodka halfen dabei.

Der letzte Tag brachte schliefilich eine "Konkurencja Amery-
kanska" mit fiinf Wendepunkten. Leider war das Wetter wieder

sehr schwierig, denn es kam schon am Vormittag zu Uberent-
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wicklungen, Schauernund grofiflichigen Abschirmungen. Die ge-
flogenen Entfernungen entsprachen weitgehend der Gnade des
Wettergottes: zwischen 21 km und 324 km. Ich lag auf einem
mittleren Platz.

Mit dem 24. Platz in der Gesamtwertung konnte ich bei 36

Teilnehmern ganz zufrieden sein.

FLUGBETRIEBSSTATISTIK

1971 1972 /
Starts 2225 2376
Stunden 668 837
Strecke (km) 3492 7250
Flugschiiler 10 10
Beding. fiir Silber-C 7 14
Beding. fiir Gold-C 5
Diamanten ‘ 2

Bild Seite 4: Blick vom ehemaligen Landeplatz Hirschberg -

Hartau auf das historische Gelidnde von Grunau

Bild Seite 33: polnische Orchideen mit Schleudersitz
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Auch Pitties haben Tiicken
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Deutscher Aero-Club e.V., Frankfurt
Deutsche Shell AG, Berlin
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Dornier AG, Friedrichshafen
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Fa. Carl Freudenberg, Weinheim
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Gossen GmbH, Berlin

Griinzweig & Hartmann AG, Berlin
Gebr. Hoesch, Kreuzau

Kléckner Eisenhandel GmbH, Berlin
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Interglas GmbH, Ulm
Landessportbund Berlin e. V.
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Senator fiir Jugend und Sport, Berlin
Siemens AG, Berlin
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Fa. Weigand, Erlangen
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Wirtschaftsv. Berliner Brauereien
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