" 1973
AFLIEG BERLIN o7,



JAHRESBERICHT 1973 /1974

AKADEMISCHE FLIEGERGRUPPE BERLIN E.V.
AN DER TECHNISCHEN UNIVERSITAT



INHALT

Seite
Geleitwort
Chronik 1973/1974 5
Bau Ehlershausen 14
IDAFLIEG- Sommertreffen 1974 19
Spannweitenfaktor 24
Numerische Bestimmung von Segelflugzeug-
polaren 3o
Arbeitsstand B 12 34
Polen 38
Segelfliegen am Ith |
Flugbetriebsstatistik 43
Mitglieder und Ressortleiter
Alte Herren
UnterstUtzung
© AKADEMISCHE FLIEGERGRUPPE BERLIN E.V. AN DER

TECHNISCHEN UNIVERSITAT
Mitglied der Deutschen Gesellschaft fur Luft- und Raum-
fahrt e.V. (DGLR), der Organisation Scientifique et tech-
N nique Intemationale du Vol aVoile (OSTIV) und der Inte-

ressengemeinschaft Deutscher Akademischer Fliegergruppen
(IDAFLIEG)

1000 Berlin 12 , StraBe des 17. Juni 135
Postscheckkonto Berlin-West 607 11 - 108




CHRONIK 1973 /1974
Die Zeitvom Januar bis Mdrz

war ausgefullt mit den anstehenden Wartungsarbeiten am Fluggertit sowie der
Weiterverfolgung unseres Projektes B 12. Obwohl von uns an der B 12 viel ge-
baut und viel Energie aufgewendet wurde, war ein Erfolg nicht so recht zu er-
kennen. So wurde ein Rechenprogramm zur Bestimmung des Fachwerkes aufge-
stellt, das zwar die Festigkeit nachwies, jedoch nicht die Steifigkeit. Die Scha-

le muBte demnach selbsttragend werden.

Vom 18. - 24. 2, 1973 fand das |DAFLIEG-Wintertreffen wieder einmal in
Berlin statt. Es wurden viele Erfahrungen ausgetauscht, die Ergebnisse aus
dem Sommertreffen in Aalen-Elchingen vorgelegt, wie immer interessante Vor-

tridge gehalten und die Geselligkeit kam auch nicht zu kurz.

Wir hatten schon immer auf eine tiefere Zusammenarbeit mit dem Institut fur
Luftfahrzeugbau gehofft, erhielten die UnterstUtzung von dem Institut dann je-~
doch auf eine Weise, die beide Seiten nicht vorausgesehen hatten. Aufgrund
eines Interviews in einer Berliner Tageszeitung bekamen wir im Mirz Besuch in
unserer Werkstatt von zwei interessiert aussehenden Herren der Berliner Senats-
verwaltung fur Wirtschaft. Obwohl wir anfangs erfreut an Unterstutzung jedwe-
der Art dachten, wurden wir schnell eines besseren belehrt. Aufgrund alliierter
Vorbehaltsrechte vom 11. 12, 1950 (heute noch gultig! 1) wurde uns der Wei-
terbau an unserem B 12-Projekt untersagt. Jedoch dank Herm Professor Fricke,
Fachbereichsratsvorsitzem:ler, und unserer Zuhigkeit kamen wir dann doch noch

zu der notwendigen Genehmigung der Britischen Militidrbehtrde.
Im April

begann unsere Flugsaison mit zwei Brichen unserer Alten Herren. Sie setzten
ihre Flugzeuge nicht ganz winkelgetreu in eine Baumgruppe am Platzrand. Gott

sei Dank ist den Piloten nichts passiert.



Der gut besuchte Fruhjahrslehrgang zwang die Flugschuler zu etwas ungewdhnli-
chen MaBinahmen. Um so viele Starts wie mdglich zu absolvieren, brachten sie
die gutmitige ASK 13 schon bei Morgenddmmerung und bei den zu dieser Zeit
herrschenden arktischen Temperaturen (um 3° +) an den Start, lockten einen
Fluglehrer mit guten Worten aus seinem warmen Bett und waren schon in der

Luft, lange bevor sich die ersten Normal-Schlafer in der Unterkunft regten.

i

Auf der Vorstandssitzung zwischen AKAFLIEG Berlin und dem LSV Burgdorf
wurden wir darUber informiert, daB8 der Pachtvertrag mit der Realgemeinde Uber
das Fluggeldnde Grofles Moor bis 1990 verl&ngért wurde. Diese erfreuliche Mit-
teilung beinhc_lltet'ouch fur uns die Miglichkeit, bei den bisherigen guten Kon-
takten zum LSV Burgdorf auch noch in den ntichsten Generationen in Ehlers-

hausen zu fliegen.

Im Mai

belegte Horst Laucht in Dinslaken auf der Berliner Ausscheidung den 2. Platz
in der Clubklasse, Rudi Krahn wurde Berliner Meister in der Standardklasse.

Der zweite Nutzwasserfilter ver-
besserte uns das Moorwasser so-
weit, dal wir wieder guten
Kaffee und Tee trinken kdnnen

und nicht nur davon reden.
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Unser Kassenwart Theo war ebenfalls wieder in seinem Element. Er sparte ein,

wo es etwas einzusparen gab. Besonders gern benutzte er zv seinen Einsparungs-
maBnahmen den Warmwasserspeicher, den er stdndig auf Kalt stellte, damit das
Wasser nicht "unnstig" heiB gehalten wurde . Der Vorfreude auf ein heifles
Duschbad nach Beendigung des Flugbetriebes folgte dann schnell ein etwas be-

tretenes Gesicht unter dem kalten Wasserstrahl .
Zum Altherren-Treffen im Jun i

bekamen wir dann Besuch von 16 ehemaligen Aktiven, die zum Teil ihre eigene
kleine Mannschaft mitbrachten. So z.B. Konny Kaﬁffmann, der mit Frau, 5

Jungen und einem Hund anreiste. Wir hitten allen Alten Herren zu diesem Tref-

‘fen besseres Wetter gewtnscht, hoffen aber, daBl es auch so gelungene Tage fur

sie waren.
Unser Sommerlager im Ju li

zeichnete sich ebenfalls durch anhaltend schlechtes Wetter aus. In den so er-

~ zwungenen MuBestunden gingen wir dann zum theoretischen Teil Uber:

"Wie war die Wetterkarte heute 2" - "Wie immer, ein paar Hochs und ein paar

Tiefs."
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Hier z.B. die neve Theorie Uber den Aufbau der Winde: Der Bau der Halle 2 der Akaflieg wird dank der Alten Herren begonnen und
"Die Winde muB immer dort stehen, wohin die Spitze des Windsacks zeigt." zigig vorangetrieben.

(50007?)

Doch leider lieB sich das Wetter auch von derartigen theoretischen Ergussen
nicht erschittern und besserte sich nicht. So nahmen dann einige von uns dank-
bar die Einladung von Konny Kauffmann an und lieflen sich kaufmd nnisch durch
die Ostsee schaukeln. i
Im August .
bestanden 5 Akaflieger die praktische L 1-Prufung in Mslin.

Kurz vor Beginn des ldaflieg- Sommertreffens entzog sich unser "Paradeflugzeug",

der Standard-Cirrus, durch einen Bruch fur den Rest der Flugsaison der weiteren
Teilnahme an derselben und somit auch einer geplanten Teilnahme am Idaflieg-
Treffen. So hatten wir diesmal nur einen Mann nach Aalen-Elchingen geschickt,

der daftr aber 3 "Oehler-Sonden" im Geptick hatte.

In der zweiten August-Hlfte verlief es in Ehlershausen recht ruhig, sieht man
von einigen kleineren Wettbewerben ab, die so viel zur Hebung der allgemei-
nen Stimmung beitrugen. So wurden z.B. vom Team Krahn/Thorbeck die kuirze-
sten AbrUstzeiten erreicht. Es empfahl sich allerdings, ihrem ztigigen Arbeits-

stil nicht allzu nahe zu kommen, da sich das Hohenleitwerk hierbei durchaus

auf Flugbahnen bewegen konnte, die man schlechthin als tief und unkontrolliert
bezeichnet. im Deutschen Segelflugwettbewerb wird Horst Berliner Meister in der Club-

Im September Klasse und Rudi Berliner Meister in der Standard-Klasse.

wurde wieder ein Hertel-Lehrgang fur Studenten des Flugwesens sowie Studen- Als zustitzlichen Bonbon in diesem Monat: Wir kénnen den Standard-Cirrus
ten anderer Fachbereiche der TU durchgefuhrt. flugklar wieder vom Werk abholen.

Gerd v.d.Hagen bestand die Fluglehrerpriifung und sorgte somit fur eine kon- Im Oktober bis Dezember

tinuierliche Ausbildung der Flugschuler. machten wir uns dann wieder an die geplanten Arbeiten, die die Winterbausai-
son einleiteten. Das Hallenvorfeld in Ehlershausen wurde erweitert und eine

Zufahrt geschaffen. Die ASK 13-Grunduberholung steht als Winterarbeit an.



Vorher haben wir aber noch eine Informationsveranstaltung fur interessierte Stu-
denten in der TU abgehalten, in der Hoffnung, neue Anwiirter fur unsere Gruppe
zu finden. Unsere Erwartungen wurden in dieser Hinsicht bei weitem ubertroffen,
denn es standen plstzlich 1o Segelflug-Interessierte in der Werkstatt und boten
tatkridftige Mitarbeit an.

In der Zeit vom

Janvar bis Mérz

wurde dann die gesamte Arbeitskraft der Gruppe geballt in die Grunduberholung
der ASK 13 gesteckt, die sich als schwieriger erwies, als wir zundchst annahmen.
Wahrend dieser Zeit muiten alle anderen Werkstattarbeiten (einschlieBlich

B 12-Projekt) zuruckstehen. Jedoch dank zustitzlich eingelegter Nachtschich-

ten und verstarktem "Ranklotzen" konnte dann
Anfang April

- wenn auch mit 1o Tagen Verzdgerung - der Fruhjahrslehrgang mit einer
"neuen" ASK 13 gestartet werden. Das ausnehmend gute Wetter spornte den
fliegerischen Ehrgeiz der Uberlandpiloten und derjenigen, die es werden woll-
ten, an, wodurch ein stindiger Kampf der neuen Flugschuler mit den "einge-
fuchsten" Thermikfliegern um den Doppelsitzer entbrannte. Am Ende des Frish-
jahrslehrganges konnten jedoch alle Teilnehmer auf eine gute Anzahl Starts

zuruckblicken.

lo

Mit Beginn der neuen Flugsaison wurde auch die lang geplante Unterkunftserwei-

terung um Kuche und Toiletten sowie Bau einer Sammelgrube und Tankanlage

in.Angriff genommen.

Mai und Juni
waren ausgefullt mit Bouarbeiten, Fliegen, Bauarbeiten ...

4 L 11-Piloten bekamen ihre Uberlandeinweisung und versuchten eifrig, sich
erste Lorbeeren im Leistungsfliegen zu verdienen. Die Studien Uber Komnfelder
und Rubenticker wurden dabei auch keineswegs vergessen.

Im Juni fuhren einige Akaflieger nach Saulgau zum Testfliegen des Prototypen
der Club-Libelle, Die Ergebnisse dieses Testfliegens waren so positiv, dal
sich die Gruppe entschloB8, die Club-Libelle als zweites Kunststoff-Flugzeug

zu bestellen.
Unser Sommerlagerim Juli

fiel buchstublich ins Wasser. Zwar gelangen einige schdne Dreiecke, aber

im GroBlen und Ganzen wurde die Zeit hauptstichlich dazu genutzt, um den
Anbau mit verstarktem Elan voranzutreiben.

Die einzigen, die sich ganz wohl bei dem Wetter fuhlten, waren die Flug-

schuler, die den ganzen Tag Uber Starts und Landungen Uben konnten, da kein
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weiterer Pilot die Flugzeuge beanspruchte.
Im August

fuhr ein grofer Teil der Gruppe dann mit ASK 13, Ka 6 E, Standard-Cirrus,
ASW 15 und Kestrel im Schlepptau zum Vergleichsfliegen nach Metzingen.
Hier zeigte sich, daB auch das Mitfliegen gelernt sein will. So geschah es
z.B., dafl der Wendepunkt schon ver Erreichen desselben fotografiert wurde
(Vielleicht sollte das Umrunden dadurch beschleunigt werden ?) oder daB man
feststellte, daB die Karte mit dem Kurs nicht Ubereinstimmte. Trotzdem gelan-
gen mehrere 300 er-Dreiecke und auch die AuBlenlande-Erfahrung wurde erwei-
tert.

Uwe und Jurgen vertraten die Gruppe in diesem Jahr beim Idaflieg-Treffen

Im September

wurde unser Anbau bis auf Feinheiten wie Einbau von Turen, Streichen ete.
fertiggestellt, so daB wir die diesjthigen Teilnehmer am Hertellehrgang mit
mehr Komfort als in den vergangenen Jahren beglucken konnten. Der Wetter-
gott war ihnen zwar nicht sehr wohlgesonnen, aber es wurden trotzdem zahl-
reiche Starts absolviert, so dal jeder Teilnehmer am Ende des Lehrganges
stolz auf erste Alleinfluge zurtckblicken konnte.

12

Anfang Oktober

ging es mit Winde, Pitty, ASK 13 und Ka 6 E zum Ith, wo wir uns nach mehre-
ren Jahren Pause wieder einmal im Hangfliegen Uben wollten. Leider ist es

zum groBien Teil bei dem guten Willen geblieben, da es das Wetter auch hier,

‘fern vom Heimatplatz in Ehlershausen, nicht gut mit uns meinte. So wurde die

Zeit dann zum einen Teil mit Auf- und AbrUsten der Flugzeuge verbracht und

zum anderen Teil mit Erkundungsspaziergingen zum Kennenlernen der Umge-

- bung.

Wieder in Ehlershausen blieb uns nur noch das "Einmotten" der Unterkunft und

die RUckkehr: nach Berlin, wo uns fur
Névembgr und Dezember

schon die Winterbauarbeit erwartete. Diese wurde vorher in einzelne Arbeits-
pakete aufgeteilt und fur jedes Paket ein Verantwortlicher bestimmt. Damit
konnte ein reibungsloser und kontinuierlicher Arbeitsablauf gewihrleistet
werden, der sich auch in den grofien Fortschritten an unserem Projekt B 12

zeigte.,
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AUFSTIEG VOM ZELTLAGER ZUR DREI-STERNE-UNTERKUNFT
BAU EHLERSHAUSEN

Harte Stunden standen an und viel SchweiB lief in die nach oben gerichteten

Augen, wenn man unseren Flugschulern bei den 8 © _ 16 ° - steilkurven zu-

Der kontinuierliche Aufstieg des Unterkunftsniveaus vom Schlafen im Freien schaute, die ihnen unser Fluglehrer Gerd v.d.H. von hinten in der ASK 13
Uber Zeltbahn und Primitivhutten bis hin zur festen Unterkunft vollzog sich in sitzend verordnete.

anfangs ztthen Schritten, die jedoch mit steigender Qualittit auch griBer wur- Dafur durften sie dann nachher umso fleiBiger den %0 © steilen Grubenrand mit
den. Als 1963 erst einmal die heutige Unterlanft stand, wurde 1971 ein Bade- . Lehm auf der Schaufel bezwingen.

zimmer mit flieBend heiBem und kaltem Wasser integriert. Nun sollte im Jahre ™ Dank der auBerordentlichen Hilfe der Firma Ways + Freytag mit Baumaterial war
1974 mit dem Anbau eines Toilettenteils und einer richtigen Kuche die Krénung nach den Beton- und Maverarbeiten die Grube bald fertig und machte so alle
vollzogen werden, mit der wir alle Bedingungen als Drei-Sterne-Haus zur Auf- En erin en fur den Anbau selbst frei.

nahme im Hotelfuhrer Michelin erfillen.

Bertram als angehender Architekt mit einem charakterstdrkenden Vorsemester
Regionalplanung fand in unserem Bauvorhaben ein dankbares Betttigungsfeld,
um sein ganzes Spektrum an Qualifikationen unter Beweis zu stellen. '

Das Ergebnis der Planung war ein Anbau an die Unterkunft in westlicher Rich-
tung, in der die Toiletten, Kuche, Windfang und Wassergewinnungsanlage ein-.
geschlossen sind. Umfangreiche Kontakte mit dem Bauamt in Burgdorf mit an-
schlieBender Baugenehmigung lieB auch "alles rechtens" sein.

Am Beginn der Bauarbeiten stand das 2,5 x 5,0 m flichige und 2,0 m tiefe Ein-
dringen ins Erdreich, um so mit der Sammelgrube ein gertumiges und geruch-

freies Auffangen der Nach-Fruhsticks-Tatigkeit zu gewdhrleisten.

Hier zeigten sich die Qualititen bei den Akafliegern, die sicherlich bei jedem
mindestens einen Aufstieg bis zum Hilfspolier im Baugewerbe garantieren wirde..
Einzig Theo hatte dn den ersten Montagen mit seinen Zehn-Finger-Blasen (Ver-

haltnis von Finger zu Blase = 1 : 2) einige Schwierigkeiten, die sich aber auch

in dem Moment lésten, als er den Mortel nur noch mit einer Schaufel auf die
unteren Steinschichten auftrug. Durch die prompten Materiallieferungen der
Firma Ways + Freytag kamen wir auch nie zur Ruhe, so dafl bald Richtfest ge-
feiert werden konnte. Es war zwar noch nicht rauschend - da die Druckspuler

S O S S —— noch nicht funktionierten -, dafur bei einigen aber so drickend, daB gespult

werden mufite.
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Der Innenausbau vollzog sich ein wenig ztther, da fliegerisch doch zuviel nachzu-
holen war. Als wir uns im Oktober auf den Winter vorbereiteten - der dann gar
nicht kommen sollte - war bis auf wenige Kleinigkeiten das Bauvorhaben "Anbau
Unterkunft" abgeschlossen.

Da unsere Vorgtinger nur vier Jahre zum Ausbau des Badezimmers benstigten, wa-
ren wir ganz schén stolz, daB ein Projekt dieser Dimension in nur einer Flugsai-
son bewiltigt worden war, wo uns doch noch der Vorfeldbau ganz schén in den
Knochen steckte.

Ganz besonders ist der Firma Tielsa zu danken, die uns eine vollstindige Anbau-
kiiche zur Verfiugung stellte, in der eigentlich nur noch die Spulmaschine fehlt.
Die groziigige UnterstUtzung der Firma META (Metall- und Kunststoffverarbei-
tung) mit ihrem eleganten Trennwandsystem macht allein aus dsthetischen Grun-
den die Toilette zu einem der am intensivsten genutzten Rdume in unserer Un-
terkunft.

Gleichzeitig mit dem Anbau hatte die
Gruppe das Projekt Tankanlage erledigt.
Die Wasserschutzbestimmungen verlan-
gen eine einwandfreie (also: doppelwan-
dige) Lagerung unseres Windenbenzins.
Nachdem vor zwei Jahren bereits eine
Probegrube ausgehoben worden war -
die Initiative hierzu streitet Atze bis
heute noch ab - wurde ein neues Loch
ausgehoben, in dem wir den 3.000 | -

Tank versenkten.
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'Die Probegrube war, wie es sich fur anstdndige Akaflieger gehort, vor einem IDAFLIEG-SOMMERTREFFEN 1974

Jahr wieder zugeworfen worden. Zum Gluck gibt es in der Psychologie ein deut-
Da unsere Gruppe im Sommer 1973 wegen einer Bruchlandung des Standard-

lich positives Votum fur die Arbeitstherapie.
' . = = Cirrus nur dezimiert am IDAFLIEG-Treffen teilnehmen konnte, war es dieses
Jahr méglich, Uwe und Jurgen mit dem Standard-Cirrus zum traditionelien
Treffen der Akafliegs auf dem dazu benutzten Verkehrslandeplatz Aalen-Elchin-
gen zu delegieren.
Anwesend waren die Akaflieger aus Braunschweig mit ihrem im Flugzeugschlepp

. Uberfuhrten Superschiff SB 1o, Hannover mit ASW 15, Darmstadt mit D 37,
D 38 und LS 1, Munchen mit My 22 b, Stuttgart mit fs 25 und Standard Libelle,
Karlsruhe mit FK 3 und AK 1. Als ausléndische Giste nahmen Vertreter der Aka-

flieg Delft mit einem Zugvogel Il teil.

Nachdem wir den Tank mit Erde und einem Betonsockel bedeckt hatten, wurde
eine Tankstellen-Zapfsaule installiert, auf deren Preisskala der Liter Superben- [
zin im Zeichen der Olkrise auf 99,9 Pfennig gedreht wurde. Obwohl die Stule |

nachts beleuchtet ist, hat uns noch kein Autofahrer aus dem Bett geholt, indem

wir ™. . einmal volltanken, Olkontrolle und bitteschén, Scheiben putzen" soll-
ten. A
Nach dem insgesamt gelungenen Bauvorhaben geis tert in den Kopfen einiger
Akaflieger die nichste Ausbaustufe mit geheiztem Schwimmbad, Sauna incl.
Solarium und kleiner Tagesbar, in der man sich von der anstrengenden Umrun-

dung eines 500 km-Dreiecks mit der B 12 erholen kann.

Besonders freuten wir uns Uber die Teilnadhme von zwei jungen Polen der poly-

technischen Hochschule Warschau, mit denen gleich ein weiterer Austausch ver-

einbart wurde.

Die Idaflieger hatten sich fur 1974 ein umfangreiches Programm vorgenommen:

- protokollarische Erfa#sung von Flugeigenschaftsuntersuchungen

- Datenerfassung zur Thermikprofiluntersuchung

- fotografische Erfassung der Strdmungsverhtltnisse im Rurnpf-Fl&chen-i.bergangs-
' bereich mit Hilfe von Wollfden
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- Grenzschichtuntersuchungen am Rumpfvorderteil

Fur die Flugeigenschaftsuntersuchung wurden di.e Flugzeuge in ruhige Luftschich-

“ten Uber der Konvektion geschleppt, wo das Uberzieh- und dynamische Verhal-

ten getestet wurde. In den niedrigeren Hohen stand ein Test der statischen Ldngs- .

stabilitdt, der Ruderwirksamkeit, der Klappen und die Thermikflugeigenschaften
auf dem Programm.
Die Untersuchung von Thermikprofilen beschrdnkte sich auf die Stuttgarter
Standard-Libelle, in der eine MeBeinrichtung zur Speicherung von Vertikalge-
schwindigkeiten withrend des Fluges installiért war. Wenn im Funk die Warnung
- "Jetzt komme ich" - erténte, sah man die Standard-Libelle mit konstanter
Geschwindigkeit quer durch die Pulks kreisender Segelflugzeuge schieflen.
Von der Akaflieg Braunschweig war eine spezielle Kamerahaltung am Leitwerks-
trdger entwickelt worden, von wo aus withrend des Fluges der Verlauf der im be-
stimmten Raster befestigten Wollfddeﬁ am Rumpf-Flachen-Ubergang fotografiert
wurden. Es sollten die Strémungsablésungen bei groem Anstellwinkel und in
den kritischen Geschwindigkeitsbereichen untersucht werden, um diesen hdufig
vernachldssigten Flugzeugteil zu verbessern.
Die Grenzschicht-Abhtrsonden der Akaflieg Berlin dienten bei einigen Flugzeu-
gen zur Grenzschichtumschlag-Bestimmung im vorderen Rumpfbereich. Diese hin-
:sichtlich der Anbringung am Rumpf und vom Gerttebestand recht aufwendige Me-
thode hat sich hierfur bestens bewthrt. ' ' ' .
Die erste Woche war bei gutem Wetter voll ausgefullt, wobei wir Berliner fest-
stellen konnten, daB die Bdrte an der Schwibischen Alb einfach besser ziehen,
als bei uns im norddeutschen Raum. Es wurden in dieser Zeit Gleitflugpolaren
~von Flugzeugtypen vermessen, indem das zv vergleichende Flugzeug und das
Flugzeug mit bestimmter Polare (Offener Cirrus 18 m oder Ka 6 E der DVFLR).
auf ca. 500 m geschleppt wurde, um im Vergleichsflug die Flugleistungen zu

erfassen.
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'Die zweite Woche brachte Nebel und den so geerdeten Akafliegern die Maglich™
keit, die reichlichen Erfahrungen auszutauschen, die bei einem Besuch der

Stuttgarter Akaflieg-Werkstatt konkretisiert werden konnten.

In der dritten Woche ri8 der Himmel ein wenig auf, so daB der allerdings ein-
geschriinkte Flugbetrieb fortgesetzt wurde. Der Flugzeugpark wurde withrend
des Treffens ganz oder teilweise durch Flugzeuge von Herstellen oder privaten
Haltern erginzt mit: Janus, Nimbus 11 M, Standard Cirrus 16 m,‘ Club-Libelle,
Kestrel H 401, Club-Spatz, D-1oo und Elfe S 4.

22

Angesichts dieses hochkardtigen Flugzeugparks, in dem alle Preisklassen, tech-
nische Neuerungen und Tendenzen reprdsentiert waren, wurde die anstehende
Nevordnung der Klasseneinteilung auf einer Abendsitzung diskutiert. Zur Anre-
gung und gleichzeitiger Objektivierung hatte Theo Bloem von der Akaflieg

‘Berlin hierzu ein Referat ausgearbeitet, in dem die auf Wettbewerben erfloge-

nen Leistungen mit den Flugleistungen unter besonderer BerUcksichtigung des

Spannweitenfaktors in der Offenen Klasse untersucht wurden.

Es ist fur Akaflieger wohl nichts lehrreicher, als der gegenseitige Erfahrungsaus-
tausch. Die relevanten Neuerungen im Detail bringen als Summe die Fortschrit-
te, von denen unser Segelflugsport nur existieren kann. Die Akafliegs haben
einen wesentlichen Anteil daran. Deshalb freven wir ur;s, daB das Wintertref-
fen der Idaflieger fur 1975 nach Berlin vergeben wurde, wo dann alle Mitglie-
der die Maglichkeit haben, an dem Erfahrungsaustausch teilzunehmen und da-

ran zu partizipieren.



Untersuchung zum deutschen Spannweitenfaktor

Die Deutsche Segelflugkommission tbertrug der Akaflieg Berlin die Aufgabe,

eine Untersuchung dariber anzustellen, inwieweit der seit einigen Jahren Al
auf deutschen Wettbewerben benutzte Spannweitenfaktor als gerecht zu be- i
zeichnen ist. Bekanntlich erhalten die Flugzeuge der Offenen Klasse von 20

Meter Spannweite abwiirts pro Meter einen Zuschlag von 1 Prozent und die

Flugzeuge von 20 Meter aufwiirts einen Abzug von 1 Prozent vom Endergebnis.
ERFASSTE DATEN

Als einzige Mdglichkeit erbot sich eine empirische Untersuchung mittels EDV,
wobei die Ergebnisse folgender Wettbewerbe benutzt wurden:

Internationaler Hahnweide-Wettbewerb 1970, 1971, 1972, 1973;
US-Meisterschaften 1972, 1973; Deutsche Meisterschaften 1971, 1973;
Schweizer Landesmeisterschaft 1974; Weltmeisterschaften 1972, 1974.

Als Einschrénkung wurde nur die erste Halfte der im Endergebnis erschienenen
Piloten erfaB8t, um die Ergebnisse nicht noch mehr durch den ohnehin schon
schwer quantifizierbaren Faktor Pilot, der sich aus.Kﬁnnen , Erfahrung und

Gluck zusammensetzt, beeintrdchtigen zu lassen.

Fur die Korrelation zwischen Spannweite und Punktzahl wurden nur die ge-
brauchlichen Wslbklappenflugzeuge berucksichtigt:

Nimbus [I, ASW 17, H 604, Kestrel 17 m, Kestrel 19 m, Libelle H 301,
Jantar 19 m, Diamant 16,5 und 18 m, BS 1 und ASW 12.

METHODE DER AUSWERTUNG

Die Auswertung wurde nach zwei verschiedenen Anstitzen vorgenommeﬁ:

Zum einen wurde die durchschnittliche Geschwindigkeit fur jeden Flugzeug-
typ bestimmt und eine Analyse Uber das Verhdltnis von Geschwindigkeit zu
Spannweite durchgefuhrt; zum anderen wurde die Punktzahl unter den erfassten
Teilnehmern nach der deutschen Wettbewerbsformel neu berechnet und dann

das Verhdltnis der durchschnittlichen Punktzahl zu Spannweite analysiert.

Im Laufe der Untersuchung stellte sich heraus, daf8 die Methode der Ge-

schwindigkeitsanalyse keine haltbaren Aussagen zu dem Spannweitenfaktor
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erlaubte, da fiir die Wertungstage mit "Absaufern” - und davon gibt es genug -

Geschwindigkeiten konstrujert werden muBten, um Uberhaupt eine Vergleich-

barkeit zu erzielen.

Bei der Weiterarbeit nach dem zweiten Ansatz wurde eine weitere Einschrdn-
kung dadurch getroffen, daf alle Tagesleistungen aus dem Datenmaterial her-
ausgenommen wurden, bei denen die von uns bericksichtigten Wettbewerbsteil-
nehmer weniger als die Halfte der Punkte des Tagessiegers erreichten. Diese

MaBinahme erwies sich als sehr sinnvoll, da hierdurch die ohnehin sehr hohen

. Streuungen erheblich reduziert wurden. AuBerdem ist eine Variation eingebaut,

die nur die Tage in die Auswertung eingehen [48t, an denen der Tagessieger
eine Geschwindigkeit flog, die zwischen zwei vorgegebenen Grenzen liegt.
Z.B.V1=0, V 2= 100 bedeuten, daB alle Tage, an denen der Tagessieger
schnel ler als 1oo km/h flog, unberucksichtigt bleiben. Eine umgekehrte Aus-
wahl 148t sich treffen, wenn V 1 =100, V 2= 200 eingegeben werden. Durch
diese Variation sollen europtische Wettbewerbe simuliert werden, ohne auf die
Einzelergebnisse internationaler Wettbewerbe verzichten zu mussen. Hierbej
lassen sich auch interessante Leistungsverschiebungen verschiedener Flugzeug-

typen in Abhangigkeit von bestimmten Wetterlagen feststellen.
ERGEBNISSE

Zu Beginn der praktischen Untersuchung wird die Durchschnittspunktzahl fur je-
den Flugzeugtyp ermittelt. Als Basis des weiteren Vorgehens wird die durch-
schnittliche Punktzahl der Flugzeuge Nimbus Il und ASW 17 genommen, da
beide fast genau die gleiche Spannweite haben und die weitaus am hdufigsten
geflogenen Flugzeuge auf Wettbewerben ihrer Klasse sind. Im AnschluB daran
wird die prozentuale Abweichung der anderen Flugzeugtypen von dem Ergebnis
der 20 Meter~Klasse bestimmt. Die zusttzlich erstellte Standardabweichung der
Punktzahl von jedem Flugzeugtyp zeigt, daB die Streuung der Punktzahl mit
mehr als 20 % fur die einzelnen Typen so hoch ist, daf die Aussage der Ergeb-

nisse nur unter bestimmten Bedingungen zu gebrauchen sind.

Aufgrund dieser Ergebnisse wird der Korrelations- und Regressionskoeffizient

(Spannweitenfaktor aus Punktzahl zu Spannweite) ermittelt. Der Korrelations—
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koeffizient liefert ein MaR fur die lineare Abhtingigkeit zweier Groflen. Ist er
genau "1, besteht ein linearer Zusammenhang zwischen Spanhweife I:Jnd Punkt-
zahl, ohne daf auch nur ein Ergebnis von der Geraden abweicht. Bei “0" be-
steht Uberhaupt kein und bei "- 1" ein umgekehrt linearer Zusammenhang. Je
naher dieser Korrelationskoeffizient bei "1" liegt, umso verldBlicher ist der da-
raus resultierende Spannweitenfaktor. Der Korrelationskoeffizient wird nicht
uber die Einzelergebnisse, sondern Uber die Durchschnittsergebnisse jeden Typs
berechnet, wodurch er erheblich ndher an "1™ heranriickt.

Korrelationskoeffizient:

M
D _Ni+(p- By (sp; = 20)
i=1

M M .
D NeAP~P’ -)_Ny(sp-20/
i= i=1

M = Anzahl der untersuchten Typen .

N, = Anzahl der Flugzeuge des i-ten Typs

Pi = Durchschnittliche Punktzahl des i-ten Typs

P2° = Durchschnittliche Punktzahl der 20-Meter-Klasse
SPi = Spannweite des i-ten Typs

Hieraus wird nach der Methode der kleinsten Quadrate der Spannweitenfaktor
berechnet. Mittels Ausgleichsrechnung wird die Gerade derart bestimmt, dafl
die Summe der Quadrat e der Abweichungen minimal wird. Die Ergebnisse der
anderen Flugzeugtypen werden um die Ergebnisse von Nimbus Il und ASW 17
punktgespiegelt, wobei sich die Gerade ihren Weg immer durch das Ergebnis
von Nimbus 1l und ASW 17 sucht, die nach der vorherigen Feststellung die Ba-
sis fur den Spannweitenfaktor darstellen. Der Korrelationskoeffizient und der
Spannweitenfaktor werden jedes Mal funfmal berechnet. Im ersten Lauf wird der
Korrelationskoeffizient fur alle Typen berechnet, in den weiteren Ldufen wird
er fur eine unterschiedliche Auswahl der Typen berechnet, so daf im letzten
Durchgang Nimbus 1, ASW 17, Kestrel 17 und Kestrel 19 ubrigbleiben. Grund-
stitzlich wurden nur die Ergebnisse benutzt, deren Korrelationskoeffizient groBer

gleich 0,75 ist. Bei der Auswertung aller 12 erfaiten Wettbewerbe liegt der
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Spannweitenfaktor je nach Auswahl der Flugzeugtypen zwischen 2,3 und 3,3,
wobei die mittlere Standardabweichung der einzelnen Flugzeugtypen 21 % be-

tragt.

Nimmt man nur die Ergebnisse der Jahre 1973 und 1974 als Grundlage zur Be-
rechnung, so liegt der Spannweitenfaktor zwischen 2,3 und 2,6 je nach Aus-

wahl der Flugzeugtypen.

Das Programm ist unter fast allen méglichen Variationen gelaufen:

Nur die europdiischen, nur die amerikanischen, nur die auBereuropdischen Wett-
bewerbe oder nur die Weltmeisterschaften. Weiterhin wurde nach der Qualitit
des Wetters eingeteilt, das an den Durchschnittsgeschwindigkeiten definiert
wurde: miiige Tage (bis 65 km/h fur den Tagessieger), mittelmtiBige Tage (bis
loo km/h fur den Tagessieger) und Supertage (mehr als 100 km/h fur den Tages-
sieger). Im Mittel ergibt sich ein Spannweitenfaktor von 2,5 bis 3,0, der aber
mit so vielen Bedingungen verknUpft ist, da er nicht als objektiv gesichert be-

zeichnet werden kann.

An allen Tagen, an denen der Tagessieger schneller als 1oo km/h flog, ergab
sich eine Streuung von nur 18 %, dber ein Spannweitenfaktor, der hsher war,
als im Mittel aller Tage. Er betrug je nach Auswahl der Flugzeuge zwischen
2,7 (Nimbus 11, ASW 17, Kestrel 17, Kestrel 19 und Libelle H 3ol) Uber 3,2
(alle untersuchten Flugzeugtypen) bi.s 5,0 (wie bei dem Ergebnis von 2,7, nur
ohne Libelle H 301). Dieser Trend verlief umgekehrt, wenn nur die Tage unter-
sucht wurden, an denen der Sieger langsamer als 100 km/h flog. Hier lag der
Spannweitenfaktor zwischen 2,3 und 2,9. Die SchluBfolgerung hieraus ist, daf3
die besseren Flugzeuge bei gutem Wetter noch besser werden, sich der Spann-
weitenunterschied zwischen den verschiedenen Flugzeugen an miBigen Tagen

nicht so sehr verdeutlicht.

Zu erwdhnen waren die US-Meisterschaften 1972 und 1973, wo ein Drittel aller
teilnehmenden Flugzeuge vom Typ H 301 waren. Aus diesen bei den Wettbewer-
ben kommt ein Spannweitenfaktor‘von weniger als 1 % heraus, weil die Libellen
erstaunlich gut abschnitten. Wir haben jetzt erfahren, daB diese Ergebnisse in-

sofern Ausnahmen darstellen, daf groBe Strecken unter WolkenstraBen zurUck-
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gelegt wurden. Dies ist aber ein Hinweis, wie weit die Ergebnisse streven und
wie wenig verldBlich es ist, wenn man sich beim Spannweitenfaktor auf irgend-
eine Zahl festlegt. Auf jeden Fall hétte es unsere Arbeit erleichtert, wenn auch
in Europa mehr 15-Meter-Walbklappenflugzeuge vertreten wiren.

Ein Nebenprodukt dieser Arbeit war ein Vergleich der Flugzeuge Nimbus 11 und
ASW 17, die am héufigsten auf Wettbewerben des untersuchten Formats geflogen
werden. Der Nimbus war 268 mal ur;d die ASW 17 H18 mal in der Untersuchung
vertreten. An den guten Tagen, an denen der Tagessieger schneller als 1oo km/h
flog, war der Nimbus Il um 2,3 % besser; an den Tagen, an denen der Tagessie-

ger langsamer als 100 km/h flog, war die ASW 17 um 2,8 % besser.

Uber die von uns untersuchten insgesamt 78 Wettbewerbstage wurde eine statisti-
sche Untersuchung angestellt. Die mittlere Geschwindigkeit der Tagessieger be-
tragt 89,8 km/h. Die Tage wurden in Klassen nach der Geschwindigkeit des Ta-

gessiegers eingeteilt. Eine Klasse umfasst einen Bereich von lo km/h.

Geschwindigkeitsbereich der Prozentuale Huufigkeit

Tagessieger
abgesoffen 11,5
bis bo 3,8
6o - 7o 12,8
70 - 8o 14,1
8 - % 17,9
% - loo 9,0
too = 1lo 19,2
1o - 120 6,4
120 - 130 2,6
130 - 140 2,6

-

Das Ergebnis ist im Diagramm dargestellt.

Das Fazit der Untersuchung besteht darin, daB es wohl nicht den "absolut ge-
rechten" Spannweitenfaktor geben kann, da der Unterschied in der Spannweite

eines Flugzeuges in der qualitativen Auswirkung auf das Ergebnis von den Bedin-

- gungen Pilot, Wetter und Gluck so stark abhtingig ist, daB alle Aussagen in

Form von Zahlen zv diesem Thema nur als beschréinkt gultig einzuordnen sind.

%

161

14+ _J___. Prozentuale Hdaufigkeildichte der

12 Wettbewerbstage, eingeteilt nach

der Geschwindigkejt des Tagesiegers
101 '

L T

e =
60 80 100 120 A
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NUMERISCHE BESTIMMUNG VON SEGELFLUGZEUGPOLAREN

Gerd Schonleber und Jurgen Thorbeck erarbeiteten ein Programm zur numeri-
schen Bestimmung von Segelflugzeugpolaren und trugen die Ergebnisse auf dem
IDAFLIEG-Wintertreffen 1974 in Stuttgart vor. Ziel dieser Arbeit war es, mit
Hilfe eines Rechenprogrammes schon im fruhen Entwurfsstadium eines Segelflug-

zeuges Ergebnisse Uber die zu erwartenden Flugleistungen zu gewinnen, um da-

durch schon im Entwurf eine Op'l'imieruing hinsichtlich der Flugleistungen vorneh-

men zu kdnnen.

Kriterium fur die Flugleistungen eines Segelflugzeuges sind vor allem die Sink-
flugpolare w = f (v) und die Flugzeugpolare cp = f (cw) Das von uns enf-
wickelte FORTRAN IV-Programm ermdglicht es, aus den wenigen Daten, die
yber ein Flugzeug im Entwurfsstadium bekannt sind, ziemlich genaue Flugzeug-
und Sinkflugpolaren zu errechnen.Man benttigt hierzu nur eine Dreiseitenan-
sicht des Entwurfes und die Profilpolaren fur das Flugel-Hvhenleitwerks- und
Seitenleitwerksprofil . Zustitzlich sind noch Umschlagpunktmessungen an den
Profilen erforderlick, die aber fur die im Segelflugzeugbau verwendeten Wort-
mannprofile durch Windkanalmessungen bekannt sind.

Im Programm werden zuntichst ¢ A—Werte aus den Einzelwiderstinden errechnet.
Die Einzelwidersttinde setzen sich zusammen aus Profil- und induzierten Wider-
stdnden des Tragflugels, des Hohenleitwerks und des Seitenleitwerks. Hinzu
kommen die schdlichen Widerstinde des Rumpfes und ggf . des Fahrwerks und
der Anbauten. Die dritte Kategorie von Widerstdnden sind die Inferferenzwnder—
stinde. Alle diese Widerstinde sind Funktionen der Fluggeschwindigkeit v.
Deshalb wird die Rechnung fur alle ¢ A—Werte bei einer Geschwindigkeit
v=v+ avmit A& v=1okm/h von 70 km/h bis 250 km/h wiederholt. Man
erhdlt dann eine Polarenschar,aus der dann punktweise die Sinkflugpolare er-
mittelt werden kann. Bei Flugzeugen mit Walbklappen kann dieser gesamte
Rechengang fur verschiedene Wislbklappenstellungen durchgefuhrt werden. So
erhsilt man eine Schar von Sinkflugpolaren, aus denen die optimale Wolbklap-
penstellung und damit die beste Sinkflugpolare des Flugzeuges oufggstellf wer-

den kann.

3o

Zur Uberprufung unseres Programms haben’ wir diese Rechnung fur einige reprd-

sentative Flugzeuge durchgefUhrt (Kestrel H 401 - 17 m -, ASW 15, ASK 13,
Ka é E), von denen uns IDAFLIEthAesSJngen vorlagen. Dabei hat sich ge-
zeigt, daB man fur die modernen Hochleistungssegelflugzeuge in GFK-Bau-

weise recht gute, mit den Messungen fast Ubereinstimmende Ergebnisse erzie-

len kann, da die Voraussetzungen der Rechnung hier am genauesten zutreffen.

ErwartungsgemtB fielen dann auch die Rechenergebnisse fur die ASK 13 besser

aus als die Messungen.
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ARBEITSSTAND AM HOCHLEISTUNGSDOPPELSITZER B 12

In den Jahren 1973 und 1974 wurden die begonnenen Arbeiten an unserem zentra-
len Projekt B 12 weitergefuhrt und infensiviert. Wir sind nach wie vor der Uber-
zeugung, daB ein Doppelsitzer mit den angestrebten Flugleistungen der B 12 ein
reizvolles und lohnendes Projekt fur eine Akaflieg darstellt. Eine Bestditigung se~
hen wir darin, daB8 auf Mitinitiative des Luftfahrtverbandes Berlin im DAeC eine
Doppelsitzerwertung in den deutschen Segelflugwettbewerb aufgenommen wurde.

Bei der Uberarbeitung wurde das Projekt auf die Kapazitdten unserer Gruppe zu-
geschnitten, so daB wir uns zuntchst auf den Bau des Rumpfes beschrtinken und

die Tragflugel vom Janus der Firma Schempp-Hirth verwenden. Im Oktober 1973
erhielten wir von dieser Firma nach Kontakten die fur unsere Entwurfsberechnun-

gen notwendigen Daten.

Das Konzept wurde im wesentlichen dahin vertindert, daB die ursprunglich vor-
gesehene Spannweite von 22 m mit den Janus-Fldchen auf 18,2 m reduziert
wird. Das Profil des zweitei ligen Janusflugels ist mit dem von uns urspringlich
vorgesehenen Profil identisch: als Wurzelprofil Wortmann FX 67 K 170 und im
" AuBenbereich FX 67 K 150.

Die Rumpfform hat sich grundstitzlich nicht vertindert. Durch die Verwendung
anderer Flugel als vorgesehen war es notwendig geworden, den FldchenanschluB-

en Zuge die Haube um 7 cm

bereich v8llig neu zu gestalten, wobei im gleich

h

weiter nach unten gezogen wurde, was noch bessere Sichtverhtltnisse ergibt.
Dies war dadurch mdglich geworden, daB wir unser urspringliches Konzept
eines tragenden Stahlrohrfachwerkes verwarf en und stattdessen eine selbstra-
gende GFK-Schale verwenden , womit auch gleichzeitig eine wesentliche Ver-
besserung der Raumverhtilnisse fur die Piloten erzielt wird. Diese MaBnahme
bringt eine Verlagerung des Fahrwerkes mit sich. Das Fahrwerk selbst wird als

GFK-Schwinge ausgefuhrt, was als die platzmiig minimalste und gewichts-

' miBig optimale Losung angesehen werden kann.

F.Ur aas Kreuzleitwerk wird wegen Jes geringen Widerstandes das extrem dunne
Profil NACA 64009 verwendet. Zur baulichen Realisierung bietet sich die Voll-
sandwichbauweise an, wobei wegen der Gewichtserspamisse der Ober- und Un-
tergurt des Leitwerksholmes in KFK-Bauweise hergestellt wird. Das Seitenleit-
werk wird das hierzu speziell entwickelte Profil FX 71 L 150/30 erhalten.

Rumpf und Leitwerkstrtiger in Form einer konischen Rohre werden von uns in der
von der AKAFLIEG Stuttgart an der FS 29 erprobten PositivBauweise hergestellt.
Der Formenbau ist zur Zeit so gut wie abgeschlossen, wobei wir fur das Rumpfvor-
derteil die Rumpfschale mit den oben angefuhrten Anderungen verwenden, die
noch fur die Verwirklichung des ehemaligen Entwurfskonzeptes hergestellt wor-

den war.

Die duch in allen anderen Akafliegs zu beobachtende hohe Mitgliederfluktua-
tion erforderte auch in unserer Gruppe eine Konsolidierung, um die Probleme
des alten Entwurfskonzeptes zu lésen. Die jetzt im wesentlichen abgeschlossenen
Entwurfsarbeiten und angeiaufenen bzw. bereits realisierten Teilprojekte lassen

auf eine positive Beendigung unseres Projektes B 12 in kurzer Zeit schlieBen.
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B 12

S

B 12  TECHNISCHE DATEN

Hersteller: AKAFLIEG Berlin
Besatzung: 2

Verwendung: Hochleistungssegelflugzeug
FLUGEL (Janus)

Spannweite: 18,2 m

Streckung: 20

Flugelflache: 16,58 m2
Profil: FX 67 K170
FX 67 K 150

HOHENLEITWERK
Spannweite: 3,28 m

SEITENLEITWERK

Spannweite: 1,79 m

Fléche: 1,44 m? Fldche: 1,46 m2

Profil: NACA 64 009 Profil:
max. Abfluggewicht:. 582 kp

max. Fl&éhenbe'lasfung: 35 km/m2

Beste Gleitzahl: 1

Geringste Fluggeschwindigkeit: 73 km/h
Geringstes Sinken: 0,6 m/s
Hochstzultssige Geschwindigkeit: 250 km/h

FX 71 L 150/30

250 ¥ [kmlh]
2 -

=354

100 150 200
] G/. = 28K
1 Ik =283
2.
3.

4 B2

s §  Sinkflugpolare

37



POLEN

In Eschwege, im November 1974, auf der Jahrestagung der Vertreter des deut-
schen Segelfluges, horten es alle, als Volker Janisch, Vorsitzender des Zusam -
menschlusses der Akademischen Fliegergruppen Uber deren Tétigkeiten und Lei-
stungen berichtete. Sein Vortrag "Die Arbeit der IDAFLIEG fur den Segelflug"”,
zum AbschluB der Tagung gehalten, galt nicht nur Laminarprofilen, GfK-Bauwei-
sen und Kohlefaser-Verbundwerkstoffen, sondern auch den durch unsere Impulse
zustandegekommenen Kontakten mit Polen:
Auf ganz anderem Gebiet leistete die AKAFLIEG Berlin Pionierarbeit.
Sie hat sich in den letzten Jahren erfolgreich darum bemuht, auf dem
Gebiet des Segelflugs den deutsch-polnischen Vertrag mit Leben auszu-
fullen. Wiederholt nahmen namhafte Piloten aus Polen an deutschen Se-
gelflugwettbewerben teil . Im Austausch dafur fuhren Akaflieger oder Mit-
glieder anderer Segelflugvereine nach Polen zu gleichrangigen Wettbe-
werben. Das Wellensegelfluggebiet im Riesengebirge ist durch Fluge von
Jelenia Gora (Hirschberg) wieder fur Berliner und Westdeutsche zugting-
lich . Selbst Uberlandfluge vom Segelflug-Leistungszentrum Leszno aus
sind méglich geworden. Die Kontakte zwischen der IDAFLIEG und dem
Warschauer Polytechnikum gehen auf Bemhungen dieser Gruppe zurick.
Wir kénnen das, was wir vor zwei Jahren in unserem Jahresbericht schrieben,
durch einen neuen Bericht fortsetzen: Horst Laucht, der sich damals in Leszne
durch unser Austauschprogramm die ersten Wettbewerbssporen verdiente, nahm
inzwischen an den Deutschen Meisterschaften in der Clubklasse und an zwei
Internationalen Wettbewerben teil, bei denen er sich sogar einen Platz auf
dem Treppchen erflog.
Polnische Gtste waren 1973 auf der Hahnweide und in Dinslaken, 1974 erneut
in Dinslaken. Dafur waren Stuttgarter Akaflieger und rheinische Piloten in
Leszno. Gerd von dem Hagen betreute in Leszno das Aufgebot des Deutschen
Aero Clubs withrend des ersten Internationalen Wettbewerbs fur Segelfliegerin-
nen in der Welt.
Fortgefuhrt wurden unsere Kontakte mit dem polnischen Wellenflugzentrum des
Aeroclub Jeleniagorski im Riesengebirge. Jedes Jahr wiederholten Akaflie-

ger und andere Berliner Piloten dort die turnusmiBige fliegerische und medizi-

nische Uberprufung, um fur die Wellenflugsaison im Winter fit zu sein.

38

Dank der Zusammenarbeit zwischen den beiden Nationalen Aeroclubs sind fur sie
auch die konsularischen Probleme gel6st: Sie sind den Winter Uber immer 1m
Besitz eines gUltigen V isums und kénnen losfahren, wenn die Wettervorhersage
fur den folgenden Tag Welle verheifit.

Da diese VerheiBungen aber nicht immer eintreffen, ergab sich schon manche Ge-

legenheit zu Bergwanderungen im Riesengebirge und, genau zu Sylvester 1974,

auch endlich einmal herrliches Wetter zur Benutzung der mitgebrachten Skier.

Riesengebirge ~ im Hintergrund die Schneekoppe
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Leider hat im letzten Jahr dieses Wellenflugzentrum durch eine spUrbare Anhe-
bung der Preise fUr uns etwas an Attraktivitat verloren. Attraktiv st weiterhin,
daB bei Welle niemals ein solcher Massenbetrieb herrscht, wie in den alpinen
Zentren. Es bekommt so bei Welle jeder ein Segelflugzeug und eine Chance.
Wie alle Wellen, so entzieht sich auch die des Riesengebirges v&llig der exakten
Vorhersage. So kam es in den Tagen vor Weihnachten 1973 - bej sehr gunstiger
Grof3wetterlage - dennoch zu keiner deutlich ausgepriigten Welle, weil der.
Wind leider etwas zu schwach blieb. Aber gerade, als wir am 22. 12, unsere
Ruckreise vorbereiteten, kah atemlos ein polnischer Segelflieger zu uns: _
"Fahrt schnell zum Flugplatz, schnell » gerade hat einer 5.000 m erreicht!"

- Es reichte dann zwar nicht mehr fur groie Hishen . aber immerhin erlebten
einige von uns an diesem Tage ihre erste Welle aus eigener Erfahrung. "Na
klar", witzelten die Polen, "ihr braucht ja einen Grund, um wieder herzy-
kommen1"

Der Funke der zuntichst rein sportlichen Austauschkontakte ist inzwischen auf
den flugwissenschaftlichen Berejch: Ubergesprungen: in Berlin fafte 1973 die ver-
sammelte IDAFLIEG den Beschlu8, polnische Piloten zum | DAFLIEG-Treffen
einzuladen, und mit UnterstUtzung der Warschauer TH ~Volker Janisch (Stutt-
gart) und Gerd von dem Hagen (Berlin) suchten dazu persenlich die polnische
Hochschule auf ~-fand im September 1974 als Gegenleistung ein deutscE—pol ni-
sches ingenieurfliegerisches Treffen in Bielsko-Biala am Rande der oberschlesi-
schen Beskiden statt.

Beéegnungen fur 1975 sind auch schon in Aussicht genommen .

SEGELFLIEGEN AM ITH

Im Herbst 1974 gelan§ es uns nach langerer Zeit wieder einmal; ein Ith-Lager
auf die Beine zu stellen. Die Geschichten unserer "Alten" wurden immer un-
glaubwurdiger und ntherten sich bereits der Legende, so daB die Gruppe end-
lich einmal wissen wollte, was denn nun an dem Ith das Besondere ist. Hinzu
kom der verregnete und mit Bauarbeiten ausgefullte Sommer, der in uns fur die
Zeit vom 28. 9. - 11. lo. 1974 nur einen Wunsch gelassen hatte: Fliegen,
Fliegen, Fliegen ...

Von Ehlershausen ging es am letzten Septembersann tag mit Winde, Pitty, ASK 13
und Ka 6 E in Richtung Eschershausen zum Segelflugplatz Ith, der mit 370 m NN

am stdlichen Teil des lth-Hshenzuges zu finden ist.
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Das erste Wochenende war ausgefullt mit Einweisungsflugen, die zwei unserer
Alt- und Ithflieger vomahmen. In der ersten Woche gelangen einige schine

Flige. Doch bereits am Ende dieser Woche - nachdem der zweite Teil der Gruppe

4}



nachgekommen war - wurde aus unserem Wunsch nach fliegerischer Betdtigung
nur die Realitst des Spazierengehens. Tiefhingende Wolken und zu starker, zu
schwacher, aus der falschen Richtung kommender oder Wie-Auch-Immer-Wind
machten das Fliegen am Hang unméglich. Al:gendliche‘ Lagerfeuer mit Grill-

fleisch vor der Rothensteinhthe sorgten fur moralischen Ausgleich.

In der Zwischenzeit kam Theo angerc-iist und beabsichtigte, den Standard Cirrus
aus Ehlershausen nachzuholen. Dieser muBte vorher noch der Jahresnachprufung
in Braunschweig unterzogen werden. Auf dem Weg dorthin unterwarfen Theo

und Brigitte den Hanger samt Cirrus gleich einer ganzen Testserie. Das Hochfah-
ren an Begrenzungspfeilem, o ©_Abweichung von der Normallage mit abschlie-
Rendem SchluBsprung hat allerdings bewiesen: unsere Flugzeugbefestigungen

sind doch die besten!

Aber selbst als unsere Wettergeheimwaffe Cirrus endlich (heil} am Ith stand,
lieB sich das Wetter nicht wesentlich beeinflussen. Mehrmaliges Aufrusten des
Cirrus brachte uns alle in Ubung, den Cirrus jedoch nicht in die Luft. ... Und
endlich hatten wir wieder einen Flugtag. Zwar war das Wetter nicht optimal,
aber auch Regen hilt flughungrige Akaflieger nicht von ihrer liebsten Beschdf-
tigung ab.

Zuruckblickend waren es schone Tage. Da wir sonst immer Thermikfliegerei be-
treiben, war das Hangfliegen fur die meisten von uns etwas Neves. Mit den Mit-
gliedern der Flugwissenschaftlichen Fachgruppe Guttingen organisierten wir ge-
meinsam den Flugbetrieb. Hierbei wurde einigen von uns die Gelegenheit ge-
boten, einmal eine richtige "Superorchidee" fliegen zu kénnen. Es handelte

sich um den "Hochleistungsdoppelsitzer" Rhénlerche.

Am Ende des Ith-Lagers stand fur uns alle fest:

- Man 4Bt sich du ch schlechtes Wetter nicht mies machen.

- Man kann in der ASK 13 sitzend mit 150 km/h am Hang alle von unten Uber-
holen, ohne mit Gegenverkehr rechnen zu mussen.

- Man kann mit unserem Cirrus-Hdnger sicherlich noch ganz andere Sachen
vollbringen.

- Man muB in den ndchsten Jahren auf jeden Fall wieder zum lth.
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FLUGBETRIEBSSTATISTIK - 1973

ASK 13 D-2018
ASK 13 D-o0b644
Ka 6 E D-o0760
Std. Cirrus D-2999

Gesamt

Windenstarts: 3.300
Luftfahrerschein: 6
Fluglehrer: 1

FLUGBETRIEBSSTATISTIK 1974

ASK 13 D-2018
ASK 13 D-o0644
Ka 6 E D-o0760
Std.Cirrus D-2999

Gesamt

Windenstarts: 2.700
Luftfahrerschein: 3
Fluglehrer: 1

Starts  Stunden km
2.022 | 375:19 1.763
665 87:04 -
343 1| 304:26 4.852
36 28:46 -
3.066 |795:35 6.615 ‘
Starts  Stunden  km
1.712 288:23 | 1.316
345 37:20 -
335 232:3 | 2.583
178 154:59 1.902
713:12 5.801

2.570




EHRENMITGLIEDER

Prof. Udo Augustin
Prof. Heinrich Hertel

Horst Remm
RESSORTS RESSORTLEITER
1973 1974
Wissenschaft Kranz Schénleber
Gross Thorbeck
. Schnleber

F lugbetri eb Voigt Kranz

Werkstatt Laucht Laucht
Kohlt

Gebtiude und Anlagen Tappeser Schier

Schriftfuhrung -Peter Kahle

Kasse Bloem Mdyrtin

Geschuftsfuhrender Vorsitzender Peter Mértin

AKTIVE MITGLIEDER

Theodor Bloem Horst Laucht

Peter Gross Ronald Liepold

Gerd von dem Hagen Herbert Mirtin

Jurgen Hauer Kai Meitins

Rainer Jordan Uwe Peter

Ulrike Ktmper Hans Scheurell

Wulf Kahle Bertram Schier

Burkhard Knippenberg Gerhard Schnleber

Thomas Kohlt Rainer Tappeser

Manfred Koske Jurgen Thorbeck

Curt Kranz Thomas Treig

Gerd Kruger Dieter Voigt

Ingo Kuchler : Frieder Wolfart

Brigitte Kbmmerling

VORSTAND DER AL THERRENSCHAFT
Vorsitz Prof . Claus Oehler

Kasse . Rudolf Ott

Schriftfuhrung Achim Leutz



ALTE HERREN

Volkmar Adam
Joachim Alpheis
Detlef Alwes
Hans-Joachim Aminde
Michael Arndt

Dieter Detlef Behrndt
Dieter Blumberg
Eberhard Bremer
Hans-Joachim Brockmann
Dietrich Brénner
Helmut Bunk

Horst von Damm

Kurt Deunert

Rodrick Differt

Amo Dérrscheidt
Hans-Jurgen Dudenhausen
Carl-Gustav Esche
Frank Etzold
Wolfgang Fastabend
Erich Fleischhauer
Johannes Frauendienst
Walter Freitag
Emnst-Gunther Friedrichs
Franz Frodi

Hermann Ganschow
Hugo Geyer

Werner Graeber
Thorsten Griese

Erich Grosser

Gunter Hager

Gerhard Hefer
Wolfgang Herbst

Fred Hermannspann
Ulrich Hesse

Werner Hinniger
Christoph Hofmann
Friedrich Hoffmann
Egbert Hoffmann
Karl-Dieter Huhold
Kurt van Hullen

"Georg Jaeckel

Jochen Kassner
Konrad Kauffmann
Gerald Klein
Vincenz Kloss
Siegfried Knemeyer
Eike Knopf

Klaus Kopfermann
Felix Kracht
Rudolf Krahn
Walter Krieger
Hellmut A. Kruger
Rudolf Lachenmann
Horst Laucht

Jutto Lentz

Jorg Lentz

Otto Lentz
Hans-Werner Lerche
Achim Leutz
Wilhelm Loh
Hans-Werner Mattig
Reiner Mehlhose
Horst Micke

Rolf Model
Friedrich Mshlmann
Waldemar Maller
Eduard Neumann
Heiner Neumann

Kurt Nickoll
Claus Cehler
Rudolf Ott
Werner Prautsch
Dieter Reich
Manfred Riewe
Hannes Ross

. Walter Schilo

Leo Schmidt

Julius Schuck

Dietrich H. Schwencke
Peter Slawik )
Winfried Specowius
Lothar Speidel

Emnst Sperling

Rainer Stemme

Walter Stender

Curt Student

Fritz Tanneberger

Kurt Tank
Hans-Joachim Thomas
Anton Tréger

Giselher Uebel

Kiaus Viemann
Jurgen Voigt
Gustav-Adolf Wachsmuth
Hans-Joachim Wefeld
Wilhelm Werner
Martin Winter
Wolfgang Zacharias
Burkhardt Zelter

Wir danken folgenden Industrie- und Handelsfirmen fur lhre UnterstUtzung

in den Jahren 1973/1974:

Agalitwerk Kattwinkel & Co.
Alidra-Werke

BASF

Robert Bosch GmbH.

Peter Breitenbach

Butzke Werke AG.
Ceresit-Werk GmbH.

Karl Danzer KG

Degussa

Desowag-Bayer Holzschutz GmbH.
Domier GmbH.

Eternit

Emil Felhahn

Flachglas AG Delog-Detag

Fliesen- u. Plattenverlegungs-GmbH.

Carl Freudenberg

R. Fuess

Geodore Werkzeugfabrik C. Dowidat
Paul Grychiol

Hanhart Uhrenfabrik

Hermann Hein KG,

Hufa-Rollen Hugo Fafbender KG.
Interglas

ITT Schaub-Lorenz

Gebr. Junghans GmbH. Uhrenfabrik
Klippan GmbH.

Klsckner Stahlhandel

Kohlt

Erwin Kruger KG

Gevelsberg
Meldorf
Ludwigshafen
Berlin
Berfin
Berlin
Unna
Kehl/Rhein
Frankfurt (Main)
Dusseidorf
Friedrichshafen
Berlin
Beriin
Furth
Berlin
Weinheim
Berlin
Remscheid-Lutiringhausen
Berlin
Schwenningen/N .
Berlin
Dabringhausen
Ulm
Pforzheim
Schramberg
Hamburg
Berlin
Berlin

Berlin



