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VORWDORT

Der Berichtszeitraum 1977/1978 war gepragt durch die Untersuchun-
gen an der zweiten Eigenkonstruktion der Akademischen Fliegergrup-
pe Berlin e.V. nach dem Kriege, der B 12, die im Juli 1977 erfolg-
reich ihren Erstflug absolvierte. Damit hat die Gruppe den in ih-
rer Satzung verankerten Grundsatz "Selbst Konstruieren - selbst
Bauen - selbst Fliegen" Uberzeugend vertreten und an die in Berlin
bis zum Jahre 1920 zuriickreichende Tradition angeknipft, wie es
die kiirzlich erschienene Chronik der Akaflieg Berlin ausweist.
Nach auBen ein sichtbarer Erfolg, nur wenige allerdings wissen,
welcher zeitliche und fimanzielle Einsatz zum Erreichen dieses
Ziels von den Mitgliedern der relativ kleinen Gruppe gefordert

warden ist.

Die Technische Universitét Berlin und das Institut fiir Luft- und
Raumfahrt haben sich bemiiht, die Akademische Fliegergruppe bei dem
Vorhaben B 12 zu unterstiitzen. So konnten Teile der Projekt-Arbei-
ten flr einzelne Fachstudenten als Studienleistungen anerkannt
werden, aktivere Unterstitzung jedoch, wie sie den Akafliegern
anderer Hochschulen zuteil wird (z.B. durch einen fest angestell-
ten Werkstattleiter), konnte leider nicht gegeben werden. Es ist
zu befiirchten, daB infolge der Einfiihrung der "Regelstudienzeit"
in Zukunft die Konmtinuit&t der Arbeit geféhrdet sein wird, da den
Studenten - auch bei der bislang prakfizierten Zuriickstellung von
Eigeninteressen - kaum Zeilt fiir die Ubernahme zus#tzlicher, zur
Erfiillung des o.a. Grundsatzes erforderlichen Arbeiten verbleibt.
Es wire winschenswert, daB die Universit&dt und die Gruppe dariiber
nachdenken, wie diese fiir die Lebensféhigkeit einer akademischen

Fliegergruppe gefdhrliche Situation entschérft werden kidnnte.

Das Projekt B 12, das nur durch Einsatz groBer Eigenmittel er-
stellt werden konnte, hat die Gruppe finanziell auBerordentlich

belastet. Hier sollte vor allem durch die Industrie nach neuen



Wegen der Unterstiitzung gesucht werden, weil diese freiwillige,
auBerhalb der Priifungsordnung erbrachte "Studienleistung", die ja
neben der Erwerbung von Fachwissen (z.B. das Erlernen von moder-
nen Leichtbautechnologien wie Faserverbundbauweisen) auch die Schu-
lung von Kritikfihigkeit, F&higkeit zur Teamarbeit sowie Verant-

wortungsbewuBtsein umfaBt, letztlich der Industrie zugute kommt.

Es ist zu hoffen, daB die aus dem B 12-Projekt gewornnenen Erfah-
rungen die weitere Arbeit der Akademischen Fliegergruppe Berlin
befruchten werden und die Mitglieder trotz der genmannten Schwie-
rigkeiten neue interessante Aufgaben anstreben. Das Institut wird

die Gruppe nach HKr&ften unterstiitzen.

@,/%LAL A

( Prof. Dr.-Ing. Christoph Haberland,
geschaftsflhrender Direktor des
Instituts fur Luft- und Raumfahrt )



CHRONTIHK 1977 / 1978

Nachdem wir im Dezemher 1976 die Fl&Echen Tir die B 12 abholen konn-

ten, haben wir Anfang
Januar

begonnen, die Fl&chenanschlilsse zu harzen. Da das "am Stick" ge-
schehen muBte, haben wir dafiir eine 24-Stunden-Schicht eingelegt.

Anschliefend wurde die Oberschale aufgeharzt, so daB im
Februar

mit dem Innenausbau der B 12 sowie der Montage des Leitwerks ange-
fangen werden konnte. Parallel zu den Arbeiten an der B 12 wurden
die Wartungs-~ und Ube:hnlungsarbeiten an ASK 13, Ka 6 E, Standard-
Cirrus und Club-Libelle durchgefiihrt. Beziiglich der Club-Libelle
wurden immer mehr Stimmen laut, die fir einen Verkauf plédierten,
da sie sich als Gruppenflugzeug doch nicht so eigrete, wie wir an-

fangs vermuteten. Im
M&rz

begann der Einbau des B 12-Fahrwerkes, wobel es gelang, den Ein-
und Ausfahrmechanismus einem Dauertest zu unterziehen. Nachdem
auch der letzte Anwesende in der Werkstatt diesen Test durchge-
fiihrt hatte, blieben nicht weniger als 5 Kunststoff-Zahnréder auf

der Strecke (es kidnnen aber auch noch etliche mehr gewesen sein!).

Die iiberholten Flugzeuge wurden der {iblichen Jahresnachprifung un-

terzogen, so daB sie fiir den Frilhjahrslehrgang vom 2. - 17.
April

und damit - rechtzeitig - zum Beginn der neuen Flugsaisan wieder
zur Verfiigung standen. Auch dieser Saisonbeginn hat sich, wie so
viele andere, hauptsfchlich durch die Stimmungsschwankungen von
Petrus ausgezeichnet. Da von den zu Beginn der letzten Winterbau-
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saison geworbenen Mitgliedern nur pinige wenige lbrig geblieben wa-
ren, konnten die Schiiler dennoch am Ende des Lehrgangs auf eine gu-
te Startzahl zuriickblicken.

In diesem Monat muBten wir wehen Herzens die Entscheidung treffen,
unserTen alten VW-Bus gegen einen neueren geinzutauschen. Eine dies-
beziigliche Spendenaktion blieb leider erfolglos. Die Firma Merce-
des-Benz bot uns aber groBziligigerweise eine Beihilfe flr die Neu-
beschaffung eines Vereinsbusses. Trotzdem muBten wir tiefer in un-
sere Kasse greifen, als diese es zulieB und damit eimmal mehr unse-

re "Kreditwirdigkeit" unter Beweis stellen. Im

Mai

kornte das erste umrundete 3ooer Dreieck mit der ASKM 13 in dieser
Saison verzeichnet werden, was als guter Auftakt flr den Klaus-
Dreier-Wettbewerb gewertet wurde.

Unsere Club-Libelle wurde (erfolglos) mehrfach zum Verkauf angebo-

ten.
In die B 12 wurden Instrumentenbrett und Instrumente eingebaut.

Bernward absolvierte erfolgreich
ginen Fluglehrer-Lehrgang und
erhithte damit die Zahl der zur
Verfiigung stehenden aktiven Flug-
lehrer (chne AH's) auf L. Die in
den letzten Jahren aufgetrete-
nen Engp#Be, insbesondere bel
Friihjahrs-, Sommer- und Hertel-
Lehrgang konnten so abgebaut
werden.

Aufgrund fehlender und schwer
zu beschaffender Seilfallschir-

me konnten wir einige Wochen

lang nur mit einem Seil schlep-

pen. Das schlug sich danm auch in sehr niedrigen Startzahlen fir
dieses Jahr nieder.

Fiir die vom 29. Mal bis 12.
Juni

in Paderborn stattfindenden Deutschen Meisterschaften hatte sich
Jiirgen im Blockwettbewerb Niedersachsen/Berlin in FaBberg 1976
gualifiziert. Nach langer Zeit war damit wieder einmal ein aktiver
Rkaflieger unter den Teilnehmern. Jdirgen, der mit Standard-Cirrus
und tatkr&ftiger Mannschaft ausgeriistet war, konnte von 42 Teil-
nehmern einen hervorragenden 15. Platz erringen.

Wahrend der ersten Juni-lWochen wurde der Belastungs-Versuch am Hi-
henleitwerk der B 12 durchgefihrt.

Mitte des Monats versagte der Motor unseres neu erworbenen ViW-Bus-
ses (Baujahr 1975) seinen Dienst. Wie sich spdter herausstellte,
handelte es sich um eipen Austauschmotor, Marke "Uralt", bei dem
sicherheitshalber sogar schon die Motor-Nummer herausgeschlagen
worden war. Ein von uns gegen den Vorbesitzer angestrengtes - und
Uber ein Jahr dauerndes - Verfahren wegen Betruges ging leider ne-
gativ fir uns aus, da die Beweislast bei uns lag und wir den Be-
trug nicht unmittelbar nachweisen konnten.

Vom 19. Juni bis 2.

Juli

nahmen Ronald, Rudi und Claus am Internationalen Segelfluguetthe-
werb Sghwarze Heide in Dinslaken teil, der gleichzeitig mit der
Berliner Meisterschaft gekoppelt war. Ronald war auf diesem Wett-
bewerb so erfolgreich, daB er erstens als Sieger hieraus hervor-
ging und zweitens mit dieser Leistung Berliner Meister 1977 wurde.
Er gualifizierte sich damit gleichzeitig fir den Blockwettbewerb
Niedersachsen/Berlin, der 1978 wieder in FaBberg stattfinden soll-
te. Auch Rudi und Claus belegten so gute Pl8tze, daB sie sich fiir

den Blockwettbewerb gualifizieren konnten.



Obwohl Ralph in seimer Funktion als Kassenwart uns sténdig die be-
denkliche Lage der Kasse vor Augen hielt - immer verbunden mit der
pindringlichen Mahnung: Sparen, SParen ... (was aufgrund unserer
finanziellen Jonglierereien eigentlich kaum mehr moglich war), muB-
ten wir jetzt eimen funktionstichtigen Motor fiir den Bus besorgen.
Der alte 1ieR sich auf keinmerlei Reparatur mehr ein. Damit wurde
das tiefe Loch in der Kasse ?nch tiefer.

Anfang Juli setzte auch der erste Endspurt zur Fertigstellung der

B 12 ein. Wir konnten, wenn auch mit sehr viel Schwierigkeiten (von
behtirdlicher Seite), den Rumpf auf den im Rohbau vorhandenen B 12-
Hanger unter Zuhilfenahme von Matratzen, Seilen und sonstigem Pol-

ster- und Haltematerial verladen und nach Ehlershausen transportie-

TEM.

Die Flichen muBten auf dem eigens daflir nach Berlin geholten ASHK

13-H&nger extra verladen und transportiert werden.

7um Altherren-Treffen am 16./17. Juli konnten wir unseren Altvor-
deren dann als "erster Offentlichkeit" die B 12 in aufgerlistetem

Zustand prisentieren, wobei wir nicht ohne Stolz ihre Anerkennung

und ihre Bliickwiinsche entgegennahmen.
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Nachdem wir am 26. Juli die vorlaufige Verkehrszulassung flr die

B 12 erhielten, war es dann am 27. Juli endlich soweit! Mit Jdirgen
s1s Piloten startete die B 12 zum offiziellen Erstflug, nachdem
sie ihre ersten Hiipfer hinter dem Pitty geinwandfrei absolviert
hatte.

Nach einigen bangen Minuten der Spannung hob sie sich langsam vom

Boden &b und stieg elegant hinter der Schleppmiihle auf die vorher
suspemachte Hohe.

Unsere Freudz und unser Stolz nach der geglilckten Landung Graucht
nicht weiter beschrissen zu werden. Der schon vorher keltgestellte

Sekt wurde seinem zweifellos schénsten Verwendunoszuweck zugefihrt.




winrend dieses und noch weiterer Erprobungsfliige zeigten sich al-

lerdings Schwierigkeiten beim Ein- und Ausfaihren des Fahrwerkes.

Der fir Ende Juli vorgesenene Sommer-Lehrgang Fiel in diesem Jdahr
wegen anhaltender Regenfélle in dieselben. Die Z=zit am Boden wurde
darn anderweitig sinnvoll verpraucht (z.B. Proviant-Sammeln im

Harmburger Hafen).

Fiir Anfang
August

hagen wir in Anbetracht unserer prek#ren Kassenlage den Auftrag
zngenommen, flr das Hermann-Fottinger-Institut eine Windkanal-Diise
aus BFK in vier Teilen in'an Wolkenkratzer anmutenden' Dimensionen
7u pauen. Zwar waren wihrend der ersten drel Tage ausreichand Ak-
tive zur Arbeit erschienen, doch blieben danach aus immer "wichti-
ger" werdenden Grinden immer mehr Leute weg, so daB sich das Hau-
Team in der zweiten Arbeitswoche nur noch aus 2 Aktiven und 1 An-
wirter rekrutierte. Trotzdem konnte der Auftrag noch termingerecht

erfiillt und damit eines der gfiferen Lidcher in der Kasse gestopft

14

werden.

Zum Idaflieg-Treffen in Aalen-Elchingen konnte die Gruppe, vertre-
ten durch Bernward, Jirgen, Klaus und Ronald, unsere Geheimuwaffe
préasentieren. Die Vermessung der B 12-Polare wurde dann leider auf
das ndchste Jahr verschoben. .

Der vom 3. - 18.
September

stattfindende Hertel-Lehrgang hatte wieder regen Zuspruch unter
TU-Angeh@irigen und Studenten anderer Fachbereiche gefunden. Das
Wetter entwickelte sich recht erfreulich, so daB die Teilnehmer

s@mtlich bis mindestens zur A-Priifung gebracht werden konnten.
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Am 1.
Dk tober

wurde unsere B 12 anl&Blich eirmes von der Berliner Seg=lflug-kom-

mission durchgefithrten Fliegertages offiziell vom Prasidenten des
Landesverbandes Berlin, Herrn Werner Lode, auf den bedeutungsvol-

len Namen "AIRLIFT" getauft.

Die feierliche Hardlung fand auf dem Flugplatz Tempelhof statt.

In den ersten Oktober-Wochen setzte verst8rkt wieder die Werkstatt-
arbeit ein , die sich insbesondere mit dem Bau des B 12-H&ngers be-
faBte. Beim Transport der B 12 hatte sich herausgestellt, daB der
im Rohbau vorhandene Hénger zu schmal sein wirde, um die FlEchen
aufzunehmen. Oas Metermal, das der Vermessung zugrundelag, war
beim Waschen wohl eingelaufen.) Aus diesem Grunde muBte ein neuer
Hanger fiir die B 12 konstruiert werden, flr dessen Bau die gesam-
te Wintersaison bendtigt wurds.

16

idhrend des

November und

Dezember

wurden kleinere Restar-
beiten an der B 12 durch-
gefiihrt. Da auch wihrend
des Idaflieg-Treffens das
Fahrwerk einige Male sei-
nen Dienst versagte, muB-
te infolge der Bauchlan-
dungen an einigen Stellen
der Rumpf ausgebessert
werden. Eine "Kommission
Fahrwerk" besch&ftigte
sich ausgiebig mit Vgr-

besserungen daran.

Im

Januar

besuchten sowohl Schiiler als auch Fortgeschrittene den von der Se-
gelflug-tiommission des Landesverbandes Berlin wieder hervorragend
organisierten theoretischen Unterricht zur Erlangung des PPL, Bei-
blatt C. Im Zuge dieser theoretischen Aushbildung absolvierten eini-
ge Schiiler dann gleichzeitig den jetzt zum Scheinerwerb erforder-
lichen Erste-Hilfe-Kursus. Nach ihren Aussagen soll die Mund-zu-
Mund-Beatmung am besten geklappt haben. Obwohl hierfiir nur eine

Gummipuppe zur Verflgung stand! Im
Februar

konnten wir nach l&ngerem vergeblichen Bemiihen endlich unsere Club-

Libelle verkaufen.
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Das wieder einmal in Berlin durchgefihrte Idaflieg-Wintertreffen
wurde zahlreich besucht. Sogar holléndische GEste konten wir dies-
mal begriiBen, darunter der zukinftige Weltmelster der S5tandardklas-

se 1978.
Wahrend der vom 4. - 12.

MEBT 2z i

stattfindenden Boots- und Freizeitausstellung haben wir fir die
Prisentation der im DAeC, LV Berlin, vertretenen Sportarten unsere
B 12 fir die Sparte Segelflug ausgestellt, genauer gesagt: aufge-

h&éngt (némlich unter die Decke). Die Informationen zur B 12, zu

unserer Gruppe und zum Segelflug allgemein konnten sowohl den auf-
gestellten Informationstafeln entnommen werden als auch beim Stand-
Dienst, der zum Teil von Ingrid und Doris (ibernommen wurde, erfragt
werden.

Der Rumpf der B 12 wurde von einem Profi-lLackierer, den ein Akti-
ver auf recht abenteuerliche Weise "sufgerissen" hatte, gespritzt,

so daB anschlieRend das Finish in Angriff genommen werden konnte.

Der Friihjahrslehrgang vam 23. M&rz bis 9.

April

18

brachte - wie kiinnte es anders gewesen sein - eine abwechslungs-
reiche Wetterkarte. So folgte auf Sommerwetter Sturm, auf diesen
Orkan, auf diesen sintflutartige Regenfdlle, die aus dem Platz
einen Badeteich machten, auf disse wieder Sommerwztter usw. Trotz
der immer wieder unternommenen langen Spazierg@nge durch lasser-
Timpel und Morast konnte ein Anfénger (der ran ging wie Blicher)
sich am Ende des Leihrgangs noch freifliegen.

Die Pfui-AH's (privat flisgenden und integrierten Alten Herren)

nahmen in diesen Tegen ihr Arbeitspaket "Reparatur der Sickerstrek-

. ke" in Angriff. Die immer wieder einsetzenden Wasserfélle waren

ein guter Test fir die frisch ausgehobene Strecke, konnte man doch
daran prifen, ob, wie schnell und warum das Wasser versickerte.
Der BeschluB, als Ersatz fir die Club-Libelle eine geirauchte ASW
15 als Gruppenflugzeug zu kaufen, wurde dank Bernwards, Klaus' und
Komnis Initiative realisiert. Sie konnten, nach Ricksprache, zwei
reparierte Fléchen eines ASW 15-Bruchs kaufen und die letzten bei-
den April-Uochen dazu verwenden, bel der Firma Schleicher in Pop-
penhausen beim Bau eines Rohbau-Rumpfes mitzuarbeiten, was die Ko-
sten fir diesen recht niedrig hielt.

Im

Mai

konnten einige gute Wetterlagen dann verstdrkt flr die Uberland-

fliegerei genutzt werden.




In diese Zeit fiel auch der erste Uberlandflug der B 12, fiir den

ganz optimistisch eine Dreifach-Umrundung eines Z22o km-Dreiecks an-
gesetzt wurde, immer nach dem Motto: Superflugzeug - Superstrecken!
Wihrend die Uberland-Piloten unterwegs waren, besch&ftigte sich ein
Teil der Zuhause-Gebliebenen mit dem dringend notwendig gewcrdenen

Holzschutz-Anstrich der Unterkunft, wdhrend sich der andere Teil

die Zeit auf angenehmere Weise vertrieb.

Nachdem das elektrische Fahrwerk der 8 12 wieder des dfteren sei-

nen Dienst versagte, entschlossen wir uns im
Juni

auf mechanisches Ein- und Ausfahren umzustellen. Kai und Peter ha-
ben sich hierzu ihre eigenen Ggdanken gemacht, jedoch kr&ftig un-
terstiitzt von guten Ratschl&gen und phantastischen Ideen der ibri-
gen Gruppenmitglieder.

In einer Gemeinschaftsaktion mit dem LSV Burgdorf, der drtlichen
Feuerwehr und s8mtlichen am Platz anwesenden Kindern haben wir ver-

sucht, den Badeteich am sildlichen Platzrand zu entschlammen und
20

auszuheben. Das Unterneh-
men wurde nach einem Tag
unermidlichen Ackerns
eingestellt, da das nach-
strémende Grundwasser im-
mer wieder neuen Schlick
produzierte, was sich
recht negativ auf die
Effektivit&t des Ganzen
auswirkte. Trotzdem konn-
ten dem Teich doch etli-
che Kubikmeter Schlamm

entrissen werden.

Die Bauarbeiten an der
ASW 15 wurden von Bern-
ward und K¥onni stetig

vorangetrieben.

Wdhrend des vom 15. -
30.

Juli

angesetzten Sommer~Lagers wurde der Schutzanstrich an Unterkunft
und Hallentor weitergefliihrt, wobel aus nachtrdglich unerfindli-
chen Griinden die Nordfront der Unterkunft ausgespart wurde und als

Arbeitspaket fiir das néchste Jahr noch zur Verflgung steht.

In dem vom 29. 7. bis 13.
Aug ust

stattfindenden Blockwettbewerb Niedersachsen/Berlin in FaBberg be-
legte Ronald mit dem S5td.-Cirrus (der diesmal mit Wassertanks aus-
geriistet war), den 5. Platz in der Standard-Klasse und wurde damit

erneut Berliner Meilster, wihrend Claus durch seinen gleichfalls

21



5. Platz in der Offenen Klasse Berliner Vizemeister wurde. Beide
haben sich damit auch fiir die ndchsten Deutschen Meisterschaften
gualifiziert. Jirgen konnte mit der B 12 einen guten Mittelplatz
belegen.

Auf dem Idaflieg-Treffen in Aalen-Elchingen wurde endlich unsere
B 12 vermessen, deren Ergebnisse wir schon mit Spannung erwartet
haben. ‘

Die Bauarbeiten an der ASW 15 gingen inm die Endphase, so daB wir

September

zur Abnahme nach Braunschweig liberfihren konnten, wo sie gleichzei-
tig die vorléufige Verkehrszulassung erhielt.

Vier Aktive haben sich mit der ASK 13 im Schlepp fiir 2 Wochen nach
Frankreich aufgemacht, um den Alpensegelflug als Alternative zur
Flachland-Thermik kermnenzulernen, was sich allerdings aufgrund der
dort vorgefundenen Wetterlage nur schwer verwirklichen lieR.

Fiir den fiir die letzten beiden September-Wochen vorgesehenen Hertel-

Lehrgang konnten wir aufgrund der erst Ende des Sommer-Semesters

22

durchgefiihrten Werbe- und Informationsveranstaltung lediglich 7
Teilnehmer verbuchen, von denen sich aber trotz des wéhrend des
Lehrgangs herrschenden schlechten Wetters noch 6 Teilnehmer frei-

fliegen konnten. Der
Ok tober

brachte auch kaum Wettergnderungen, so daB die noch verbleibenden

Flugtage dieser Saison mit Schulung, B 12-Einweisungsfligen und

. !% -
v

Platzfliigen mit der ASW 15 gefillt wurden.

Anfang

November

~

fuhren noch einmal 6 Aktive nach Ehlershausen, um die Winde und

die Unterkunft winterfest zu machen.

Auf dem Campus der TU Berlin veranstalteten wir eine Mitglieder-
Werbung, wozu wir diesmal neben dem Cirrus auch die B 12 aufgebaut
hatten. (Allerdings ohne Fl&chen, da der Hauptbolzen in Ehlers-

hausen geblieben war.

23



Als letztes Flugzeug
kam die ASK 13 nach
Berlin zurlick, wo sie,
neben dem Ubrigen Flug

zeugpark, im
Dezember

zu Wartungs- und Repa-
raturarbeiten vorgenom

men wurde.

Konni stellte in der
Zwischenzelt in grober
Ziigen ein mdgliches
neues Projekt "B 13"
vor, lber das wir in
der néchsten Zeit né-

her berichten werden.
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BERICHT DEUTSCHE SEGELFLUG-MEISTERSCHAFTEN 1977

Turnusgemdl fand vom 29. 5. bis 12. 6. 1977 wieder eine Deutsche
Meisterschaft statt. Austragungsort war in diesem Jahr der Flugplatz
Paderborn-Hixterberg. Die ortsansiissige Flugplatzgemeinschaft orga-
nisierte den mit 8o Teilnehmern recht stark besetzten Wettbewerb.

ARusgeschrieben war erstmalig eine Wertung in drei Klassen:

Standard-Klasse: Flugzeuge mit 15 m Spannweite und starrem
Profil

FAI-15 m-Klasse: Flugzeuge mit 15 m Spannweite, jedoch liegt
keine Beschrénkung hinsichtlich der Profil-
geometrie vor (Wdlb-, Fowler- u.d. Klappen-

systeme sind erlaubt)

Offene Klasse: keine konstruktiven Beschrénkungen

Nach sehr langer Zeit ist es der Akaflieg Berlin wieder einmal ge-
lungen, mit Jirgen auf dem Std.-Cirrus einen ihrer Aktiven zu die-
sem griften nationalen Wettbewerb zu schicken. Als Qualifizierungs-
verfahren sieht der Landesverband Berlin im DAReC zwei Wettbewerhbe
vor. Eine gute Plazierung unter den Teilnehmern an den Berliper Mei-
sterschaften, die regelm&Big in Dinslaken stattfindet, ist Voraus-
setzung fir den ndchst héheren Qualifikationswettbewerb, den Block-
wettbewerb Niedersachsen/Berlin. Hier sicherte sich Jiirgen mit einem
5. Platz in der gemischten Offermen und Standardklasse seinen Anspruch

zur Teilnahme an den Deutschen Segelflugmeisterschaften.

Der Beginn dieses 14t&tigen "Spektakels" stand gleich unter eirem
schlechten Stern. Nachdem die Trainingswoche buchst#blich ins Was-
ser fiel - ein in diesem Jahr immer wieder vorgekommenes "Ph&Enomen"
- schickte sich die elektrische Anlage im Std.-Cirrus an, auszufal-
len. Und das einen Tag vor dem ersten Wettkampftag! Bis zu diesem
Zeitpunkt hatte sie i mme r einwandfrei funktioniert. Da aber
ein akustisches (elektrisches) Variometer wegen der groBen Anzahl
der Flugzeuge, die auf engstem Raum in der Thermik zusammenkreisen,

vorgeschrieben war, muBte eine "Nacht- und Nebel-Aktion" zur Heran-
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schaffung von Ersatzteilen und Reparatur der desolaten Anlage einge-

leitet werden, die dann auch von Erfolg gekriint war.

Ein weiteres Handicap zeigte sich am Abend des 1. Wertungstages, an
dem sich CH (¥ennzeichen unseres Std.-Cirrus) auf dem Flugplatz in
Korbach wiederfand. Dieses MiBgeschick war Jirgen wegen falscher
Lettereinschétzung geschehen; die wichtigen Wetterinformationen lie-
fen Uber eine Freguenz, die im Cirrus nicht zur Verfigung stand. Es
wurde erstmalig auf einem derartigen Wettbewerb eine Funkverst&ndi-
gung der Piloten untereinander auf besonderen Fregquenzen zugelassen.
Noch am gleichen Abend wurden die entsprechenden Quarze in das Funk-
gerdt eingebaut und damit #hnliche Riickschl&ge an den wenigen fol-
genden Wertungstagen vermieden. Das soll aber nicht heiBen, daB
nicht weiter fleiBig auBengelandet wurde. Dieses allerdings ohne

ghnlich groBe Punkteverluste flr Jirgen.
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Uberhaupt komnten sich die Mannschaften {ber zu wenig Arbeit nicht
beklagen. So wurden zweimal Riickholtouren im 2o km-Umkreis von Pa-
derborn an Tagen absolviert, an denen keine Wertung zustandekam.

Hier zeigte sich am besten, welche uneinsch&tzbare GroBwetterlage
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zu dieser Zeit herrschte, wenn man bedenkt, daB gleichzeitig in die-
sen Tagen der Deutschen Segelflugmeisterschaften die grdliten Strek-
kenleistungen, die Uberhaupt bei vergleichbaren Veranstaltungen ge-
flogen worden sind, ermiglicht wurden. So wurde ein geplantes 1.ooo
km! groBes Dreieck wegen Einspruchs der Flugsicherungsbehtirden in
gine Boo km Strecke fiir die Offene Klasse umgewandelt. In der Stan-
dardklasse wurden die angesetzten 630 km von fast allen Teilnehmern
geschafft. (An diesem Tag haben 78 Piloten insgesamt 53.500 km ge-
flogen!) Ein weiterer "Hammerwettertag" ermBglichte Durchschnitts-
geschwindigkeiten von ca. 1oo km/h auf einer 450 km-Strecke in der
Standardklasse. Bei den "GroBen" wurde noch erheblich schneller ge-

flogen.

Nicht nur die stark unterschiedlichen Wetterbedingungen, sondern
auch die fUr Jiirgen ungewohnte Umgebung brachten seltene Vorkomm-
nisse. So war auf dem Barogramm eines seiner Fliige eine unterschrei-
tung der O-Linie zu erkennen. Die Erkl&runmg hierfilr lag in der Tat-
sache, daB der Paderborner Flugplatz in ca. 4oo m Hihe, die Gegend
um den Flugplatz Minster-Telgte aber in etwa 71oo m Hihe liegt. Hier
konnte ein "Absaufer" bei sicherer Hohe Gber Grund, aber negativer

Hhenmesseranzeige gerade noch vermieden werden.

Da die Wettersituation nur 6 Wertungstage zulieB, ergaben sich reich-
lich Tage, an denen die hervorragende Gastfreundschaft der Paderbor-
ner Flieger in Anspruch genommen werden konnte. Im groBziigig ange-
legten Vereinsheim wurden einige Abende nicht nur beim Fachsimpeln
verbracht, so daB die sonst bel derartigen Anl&Ben vorhandene Ver-
bissenheit der Wettbewerber nicht aufkommen konnte. Dazu trug auch
das gut organisierte Schlecht-Wetter-Programm hei, dessen Hohepunkt

der Besuch eines ortsansd@ssigen groBen Computer-Herstellers war.

Alles in allem war die Teilnahme an den Deutschen Segelflugmeister-
schaften 1977 fir alle Beteiligten ein groBes Erlebnis, da nicht
nur ein erlesenes Feld von guten Segelflugzeugen, songern auch be-
kannte Namen einmal genauer unter die Lupe genommen werden konnten.

Jirgen errang einen hervorragenden 15. Platz in der Endwertung!
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NEUKCNSTRUKTION ELEXMTRISCHER VARIOMETER

Seit dem Winter 1977 wird an der Verbesserung der Schaltungstech-
nik elektrischer Variometer (Vertikalgeschwindigkeitsmesser) ge-
arbeitet. Das Me3wandlerprinzip wurde beibehalten: Uber ein pneu-
matisches Differenzialglied wird die HShen&nderungsmessung in eine
Luftstrimungsmessung gewandelt; allerdings sind die Str@mungsge-
schuindigkeiten sehr gering: Bei 1 m/s Steigen ergibt sich eine
Strémungsgeschwindigkeit von etwa 5 mmz/s. Der Luftstrom kiihlt
selbstgeheizite NTC's (temperaturabhéngige Widersténde) im Strd-
mungskanal ab, wecdurch ein elektrisches Signal erzeugt wird, das
zur optischen und akustischen Anzeige gelangt. Dabei sind zwel
rAumlich dicht hintereinmander angeordnete NTC's erforderlich, um
eine Strimunosrichtungserkennung und somit eine Vertikalgeschwin-

digkeitsrichtungserkennung zu erreichen.

Da der Stromverbrauch des Ger#tes wesentlich von dem der NTC's be-
stimmt wird, gingen wir von der herkdmmlichen Briickenschaltung

auf eine Serienschaltung iber, wodurch der Speisestrom halbiert
wird; fermer wurden Stromguellen zur Versorgung der NTC's verwen-

det, um einen stabilen Arbeitspunkt derselben zu gewdhrleisten.
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Abb. 1: MeBverstdrker (Prinzip)
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Die Temperatur- und somit auch die Spannungsénderung an den Wider-
stAnden wird Uber eine Operationsverstirkerschaltung ausgewertet.
Da diese Schaltung (Rbb. 1) einen echten Summierer darstellt, wird
einz gute Gleichtaktunterdriickung erreicht; ferner kdnnen weitere
Signale Ux (z.B. Nullpunktkorrektur, Nullpunktabsenkung flr Soll-

fahrtgeber) rlckwirkungsfrei zugefiihrt werden.

Um eine ruhige Anzeige zu gewdhrleisten, wurde ein Tiefpass erster

Ordnung mit umschaltbarer Eckfreguenz eingebaut.

Zur akustischen Steig/Sink-Anzeige werden zwei von der MeBgrdBe
gesteuerte Osziliatoren (VCO's) verwendet; der einme erzeugt ein
Tonsignal, dessen Frequenz mit zunehmenden Steigwerten hiher wird,
durch den zweiten Generator wird im Steigbereich der Ton periodisch
an- und abgeschaltet (zerhackt). Somit erreicht man eine einfache

Vorzeichenerkennung der Vertikalgeschwindigkeit.
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Abb. 2: Spannungsgesteuerter Oszillator mit
Wahrheitstabelle

Die Schaltung (Abb. 2) wurde mit CMOS-Schmitt-Triggern realisiert.
Uber digitale Steuereingéinge kann die Schwingung an- und abgeschal-
tet werden. Sofern die Eingdnge E 1 und E 2 auf "High"-Pegel lie-

gen, steigt die Ausgangsfrequenz mit zunehmender Spannung UiN'

Beim Zerhackergenerator werden die Steuersignale iber einen Kompa-
rator aus dem Vorzeichen der MeBgriBe gewonnen. Der Zerhacker sei-

nerseits steuert mit seinem Ausgang den Tongenerator, wodurch ein



zerhacktes Tonsignal entsteht.

Wird das Berdt als Sollfahrtgecer verwendet, also als Kommandoge-
rdt, schaltet ein Fensterkomparator den akustischen Teil ab, so-
fern man "richtig", d.h. mit optimaler Geschwindigkeit, fliegt.
wird die Sollfahrt um einen gewissen Betrag lber- oder unterschrit-
ten, setzt der Ton wieder ein und gibt ein entsprechendes Homman-
do. Fliegt der Pilot also saliser seine Spllfahrt, wird er mit ent-

spanrender Ruhe im Cockpit belshnt.

Durch Schaltungstechnik und Bauelemente-Auswahl (Low-Power-Opamps,
CMOS-IC's) konnte ein mit unter 4o mA sehr niedriger Stromver-

brauch erzielt werden, was der Batterie zugute kommt.
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IDAFLIEG - WINTERTREFFEN 1977

Zu diesem Wintertreffen, das im Januar in Minchen stattfand, war es
der Gruppe erstmals nicht mglich, eine Delegation zu schicken.

"™Mann und Maus" wurden zu diesem Zeitpunkt gebraucht, um unsere

B 12 fertigzustellen. Diese Entscheidung fiel ums sehr schuer, es
muBte aber ein erheblicher Zeitverlust aufgeholt werden, da der Werk-
stattbhetrieb Wochen vorher aus Griinden der Materialknappheit fir

einige Zeit stillstand.

IDAFLIEG - SOMMERTREFFEN 1977

Fast schon celbstversténdlich fand das Sommertreffen wieder in Aalen-
Elchingen statt. Gerade die sp&t einsetzende Thermik im Ngrdlinger
Ries bietet optimale Vporaussetzungen fir die durchzufiihrenden Ver-
gleichsflige, fir die absolut ruhige Luft bendtigt wird. Bei diesen
Vergleichsfliigen, die meistens gegen 5.oo Uhr frih beginnen, werden
sowohl Prototypen der Akafliegs als auch Werksmaschinen der deut-
schen Segelflugzeugindustrie vermessen. Hierflr benfitigt man ein
kalibriertes Vergleichsflugzeug, von dem man die Gleitflugpolare

genauestens kennt.

Das Kalibrierflugzeug, ein Cirrus 8, und das zu vermessende Flugzeug
werden in Hihen bis 4.500 m geschleppt. Im gauberen, aber nicht zu
engen Verbandsflug (etwa 2fache Spannweite), bz2i denen Relativbewe-
gungen mdglichst zu vermeiden sind, werden MeBpunkte bei verschie-
denen Geschwindigkeiten erflogen. Dabei wird zu Beginn und zum Ende
Jjedes MeBpunktes die HBhendifferenz der beiden Flugzeuge fotogra-
fiert. Hierfilr ist es allerdings notwendig, daB sich die beiden Se-

gelflugzeuge bis auf 1/2 Spannuweite ndhern.

Neben den Flugleistungsmessungen nehmen die Flugeigenschaftsunter-
suchungen einen GroBteil der Zeit ein. Bel diesen Untersuchungen,
bei denmen der Pilot mit allerhand MeBwerkzeug ausgestattet ist, wer-
den so wichtige Punkte untersucht wie: Filhrerraumgestaltung, Verhal-

ten im Langsamflug, Uberzieheigenschaften, Startverhalten, Man@vrier-
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eigenschaften, Thermikflug- und Landeeigenschaften. Weiter werden
Rumpfumschlagspunktmessungen vorgenommen, um zu bestimmen, in wel-
chem Bereich des Rumpfes die Stromung vom Laminaren ins Turbulente
umschligt. Diese Messungen ergeben Aussagen dber die Qualitét der
Rumpfgestaltung. Fernmer werden Wollfadenuntersuchungen des Rumpffli-
geliibergenges durchgefihrt, um auch hier guaslitative Aussagen lber

das zu untersuchende Flugzeug zu machen.

1877 war unsere B 12 zum ersten Mal auf einem Idaflieg-Treffen vor-
gefiihrt worden. Auferdem war es ein Jahr der neu erschienenen FAI-
Rennklasse~Flugzeuge. So war von vornherein klar, daB wir in diesem
Jahz viel zu vermessen hatten. Jedoch spielte das UWetter nicht ganz
s0 mit, wie wir es wiinschten, so daB es nicht mdglich war, alle
Flugzeuge zu vermessen. Leider war unter diesen auch unsere B 12,
auf deren Polare wir sehnlichst warteten. Ein schwacher Trost war
die GewiBheilt, dal wir im n&chsten Jahr ganz vorn in der Reihe der

Leistungsvermessung stehen wlrden.

Optimistischer stimmte uns dann wieder die Tatsache, daB alle Pilo-
ten, die die B 12 geflogen haben, uns best&tigten, ein gutmitiges
und "harmloses" Segelflugzeug gebaut zu haben. Mit den Flugeigen-
schaften konnten wir also zufrieden sein und auch die Wollfadenun-

tersuchung des Rumpffliigeliiberganges fiel positiv aus.

50 konnten unsere vier Vertreter, Bernward, Jiirgen, Klaus urmd Ronald,

doch eiregute Nachricht mit nach Berlin bringen.
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INTERNATIONALER SEGELFLUGWETTBEWERB SCHWARZE HEIDE/BERLINER MEISTER-
SCHAFTEN 1977

Dinslaken, ein Begriff fir jeden Berliner Segelflieger! Dieser Wett-
bewerb wurde im Laufe der Jahre fester Bestandteil des segelfliege-
rischen Programms. Alle zwei Jahre werden hier die Berliner Meister-
schaften ausgetragen, die gleichzeitig bei entsprechend guter Pla-
zierung als Qualifikation fir den n&chst hiheren Wettbewerb, den

Blockwettbewerb Niedersachsen/Berlin, gelten.

5o zogen wir auch in diesem Jahr mit ca. 2o Berlinern an den Nord-
rand des Ruhrgebietes, um miglichst viele Lorbeeren zu ernten. Die
Akaflieg war mit 4 Piloten recht gut vertreten. Leider war Ronald

der einzige Aktive, der an diesem Wettbewerb teilnahm. Die anderen

(Claus, Herbert und Rudi) kamen aus der Altherrenschaft.

Trotz der hervorragenden Organisation von Seiten der Wettbewerbslei-
tung und deren Helfern, liefen viele der Teilnehmer schon nach eini-
gen Tagen mit "langen Gesichtern" herum. Der Grund hierfiir war eine
fir den Segelflieger viel zu lange dauernde Regenperiode, die sogar
erste Vermutungen aufkommen lieB, daB mit der Zeit "Schwimmh&ute"
wachsen und somit das Ganze eher zu einem Schwimmwettbewerb ausar-
ten wirde. Doch Dank der Hartnickigkeit und des Optimismus der Wett-
bewerbsleitung, die jeden Morgen plinktlich um 9.00 Uhr ein Briefing
durchfiihrte, kamen wir noch zu unseren vier obligatorischen Wertungs-
tagen, die flr eine Meisterschaft als Minimum angesehen werden.
Ubrigens wurde das zu spéte Erscheinen beim morgendlichen Treffen,
auch wenn es Strippen regnete, mit einem Kasten Bier fiir die Ab-
schluBfeier geahndet; einige notorische Langschl&fer und deren Brief-

tasche traf das besonders hart.

Aber die geschlossenen Wolkendecken, die Ober den Flugplatz zogen,
hatten auch ihre guten Seiten. So konnten die Piloten, was sonst
eigentlich nur der Mannschaft vorbehalten ist, untereinander gute
Kontakte kniipfen, insbesondere zu den Polen und den Schweizern, die

ebenfalls am Wettbewerb teilnahmen. Das wire bei einem anstrengende-

3L

ren Wettbewerb sicherlich nicht mdglich gewesen. AuBerdem lernten
einige von uns endlich einmal eine richtige Kohlengrube kennen,
was neben der Besichtigung einiger angrenzender Hitten und Fabri-

ken sehr aufschluBreich fiir Berliner Stadtpflanzen war.

50 war der Wettbewerb alles in allem doch ganz erfolgreich; nicht

zuletzt deswegen, weil Ronald den 1. Platz in der Standard-Klasse
belegte und sich zusammen mit Rudi und Claus, die gute vordere

Pl&tze belegten, fir die ndchsten Nieders&chsischen und Berliner

Meisterschaften gualifizierte.
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ASW 15 - BERICHT UBER DEN BAU DES RUMPFES

Als Klaus und ich (Konni) bei der Firma Schleicher in Poppenhausen
ein Praktikum absolvierten, sahen wir dort die verwaisten Formen
der ASW 15 B “rumstehen", die ja bekanntlich nicht mehr in Serie
hergestellt wird. Da unsere Gruppe seit einiger Zeit eire solche
Flugmaschine als Ersatz fir die Club-Libelle (und evtl. auch fir
die Ka 6 E) - zu akzeptablem Preis - suchte, kam uns der Ggdanke,
ob es vielleicht méiglich sei, in den nicht mehr bendtigten Formen
gine neue ASW 15 B8 zu bauen. Mit dieser Frage wendeten wir uns an
Herrn E. Kremer, der diesem Verhaben anfangs sehr skeptisch gegen-
(iberstand. Er machte uns aber den Vorschlag, anstelle eines ganzen
Flugzeuges nur eine rohe Rumpfschale zu bauen. Er kenne auch je-
manden, der noch einen Satz Fldchen hat. Die Steuerung wiirden wir
schon irgendwie zusammenbekommen. Es kdnnten dann zwei Akaflieger

flir ein paar Tage ins Werk kommen, um die Schale dort zu bauen.

Im April 1978 war es dann soweit! Bernward und ich fuhren nach Pop-
penhausen. Die Formen standen bereits in der Fertigungshalle und
morgens piinktlich um 7.o00 Uhr waren wir zur Stelle, um mit dem La-
minieren zu beginnen. Karl, der Gruppenleiter vom Rumpfbau, erkl&r-
te uns erst einmal, wie der ASW 15-Rumpf aufgebaut ist. Und dann
ging es los! Zuerst wurde das AuBengewebe in die Form geiegt und
mit Harz durchtrénkt. Danach muBte der Tubuskernsandwich zugeschnit-
ten werden, der auf das nasse Gewebe in die Form gelegt wurde. Das
Ganze wurde mit Pastikfolie abgedichtet und mit einer Vakuumpumpe
abgesaugt. Mit diesen Arbeiten waren wir am friihen Nachmittag fer-
tig, so daB wir noch Zeit genug hatten, um uns einmal in der Firma
umzusehen. Uberall steckten wir unsere neugierigen Nasen hinein,
was uns aber keiner ibelnahm. So konnten wir in allen Details ver-
folgen, wie ein Kunststoff-Segelflugzeug entsteht. Dabeil konnten
wir wertvolle Tricks und Kniffe abgucken, die inzwischen bei der

Arbeit in unserer Werkstatt mit einflieBen konnten.
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Um 16.00 Uhr war unser Arbeitstag in der Regel beendet. Wir zogen
dann z.B. auf die lWasserkuppe, um uns die Geburtsstétte des Segel-
flugs einmal etwas genauer anzusehen. Auch den Kreuzberg mit sei-

nem Kloster (und dem vorziiglichen Bier) haben wir unsicher gemacht.

Am zweiten Tag wurden in die beiden Rumpfschalen Innengewebe einge-
legt und die Klebefahnen anlaminiert. Da dieser Arbeitsgang nicht
sehr lange daverte, beschlossen wir, daB Bernward am nichsten Tag
nach Ulm f&hrt. Dort sollten die ASW 15-Fl&chen von R. Lindner ab-
geholt werden, damit diese noch in Poppenhausen an den Rumpf ange-
paRt werden konnten. Obwohl die Tour eigentlich in einigen Stunden
hatte beendet sein miissen, kam Bernward erst sehr spét in der Nacht
wieder in Poppenhausen an. Der Grund fiir seine Verspitung war unser
VW-Bus, der, wie in letzter Zeit des @fteren, eine Panne hatte.
Ansonsten war die Fahrt nach Ulm aber sehr erfolgreich gewesen.
Bernward hatte nicht nur die Fliigel, sondern auch noch zus&tzlich
ein Hihenleitwerk, ein Spitenruder sowie den griften Teil der Steu-
erung fiir einen geringen Aufpreis mitgebracht. Das erleichterte

uns doch sehr, da die Sonderanfertigung von Steuerungsteilen recht

teuer gewesen wére.

Am folgenden Tag wurden dann die beiden Rumpfh8lften zusammenge-
klebt und einen Tag sp8ter aus der Form entfernt. Urspriinglich woll-
ten wir die Hauptspanten auch noch im Werk einbauen, aber unser
diesbezilglicherAuftrag, die Spanten herzustellen, war wohl irgend-
wo untergegangen. Bis diese angefertigt waren, muBten wir noch zwei
Tage dranh@ngen. Diese "Leertage" konnten wir aber hervorragend
nutzen, da wir nun die Mgglichkeit hatten, das beschidigte Hdhen-
leitwerk in den Originalformen zu reparieren. Die Mitarbeiter der
Firma Schleicher standen uns dabei mit Rat und Tat zur Seite. Ne-
benbei konnten wir zus#tzlich einige GfK-Teile bauen, die ebenfalls
unentbehrlich fiir einen Flieger sind: Sitzechale, Gep&ckraumboden
etc.

Nach ungefé&hr einer Woche kamen wir mit einer Kiste voller Einzel-

teile sowie einem Anh&nger mit Fl&chen und Rumpfschale wieder in
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Berlin an. Im taufe des Sommers wurde die ASW 15 fertiggestellt und

konnte im September ihren Erstflug absolvieren.

Der Firma Schleicher, die
es uns ermdglicht hat, auf
diese Weise einen weiteren
Schritt zur Modernisierung
unseres Flugzeugparks zu
machen, ohne unseTen aus-
gequetschten Etat lbermi-
Big zu strapazieren, sei
hiermit nochmals herzlich

gedankt!
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ERSTER UBERLANDFLUG MIT DER B 12

Schon am Freitag konnte man sagen, daB an diesem Wochenende das gro-
Be Eck mit der 8 12 geflogen werden miiBte. Die GroBuwetterlage sah
glinstig aus und es war zu hoffen, daB am Samstag spEtestens aber
Sonntag "Hammerwetter" sein wlrde. Der LBUW hatte auf dem Twin-Astir
fiir den Klaus-Dreier-Ged&chtnis-Preis ein 530 km-Dreieck (= 1.o4b
Punkte) vorgelegt, die es jetzt zu lberbieten galt. - Der Klaus-
Dreier-Geddchtnis-Preis dient zur Firderung des doppelsitzigen Lei-
stungs-Segelfluges und ist j&hrlich mit insgesamt 1.000,-- OM do-

tiert. -

Da Ronald an diesem Wochermende als einziger Pilot anwesend war, der
die B 12 tber Land fliegen konnte, war diese Frage gekl&rt. Den aus-
geschriebenen Platz als Co-Pilot gewann Konni. Es wurde beschlossen,
ein kleineres Dreieck mehrmals zu umrunden, damit im Falle einer
AuBenlandung die Riickholstrecken nicht ins UnermeBliche gingen. Um
aber sowohl den kleineren Faktor fiir die Mehrfachumrundung van 1.75
gegeniber dem Faktor 2.0 fiir Einfachumrundung als auch den gréBeren
Flugzeugfaktor der B 12 von 110 gegeniiber 102 fiir den Twin-Astir
ausgleichen zu kdnnen, muBten wir eine Dreiecksstrecke von 220 km
Lange dreimal umrunden (= 1.050 Punkte). Es war klar, daB wir von
der ersten bis zur letzten Thermik fliegen miiBten, um diese Strecke
zu schaffen. Und keiner wuBte, wie sich unser Superschiff unterwegs

bewdhren wiirde.

Vor dem Start wurde die endgiiltige Streckenfiihrung abgesteckt. Wir
entschlossen uns fiir das Dreieck Rothenburg-Bevensen-GroBes Moor.
Der Kurs wurde in die Karte eingezeichnet, der Barograph beruBt,
Verpflegung eingepackt und besorgt, was man sonst noch so alles fiir
den Uberlandflug braucht. Um 9.00 Uhr war der Start aufgebaut, die
Flugzeuge standen in Position und wir warteten auf das Einsetzen
der Thermik. Um halb zehn wagte sich die erste Ka 6 in die Luft,

um die B&rte "auszuloten". Da diese nach anf&nglichen Nullschiebern

aber langsam stieg, machten wir uns startklar.
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Seil straff, fertig, frei... Der Start brachte uns auf "stolze"

300 Meter Hihe. Wiz flogen sofort auf die Ka 6 zu, wo uns auch ein
kleines Bartchen von ungefghr o,5 m/s Steigen erwartete. Nach zehn
bis fiinfzehn Minuten hatten wir unsere ersten 1.ooo Meter erreicht.
Wir sahen schon, daB sich nach Norden hin in Richtung Heide tolle
Cumuli aufgebaut hatten; demnach konnte es nur besser werden. Der
Mc-Ready-Rirg wurde etwas schneller eingestellt und ab ging es.
Hald merkten wir, daB die Thermik immer stérker wurde und die Cumu-
1i entlang unserer Kursrichtung aufgereiht waren. Sofort gingen wir
zum Delphin-Stil Uber, d.h. g5 wurde nicht mehr gekurbelt, sondern
unter den Wolken in den Aufwinden langsam geradeaus, zwischen den
Wolken dann wieder schnell geflogen. Diesen Flugstil konnten wir

un gefdhr 50 - 60 km durchhalten.

Als wir {iber der Heide anlangten, bemerkten wir, dal sich ein takti-
scher Fehler bei der Streckenmauswahl abzeichnete. Uber der Heide
klaffte ein riesiges blaues Loch! Die Wolken fingen erst ca. 2o -

30 km auBerhalb unseres Kurses wieder an. Nur an manchen Stellen
bildeten sich auch Wolken suf unserem Kurs. Nachdem wir wieder zum
klassischen Uberlandflugstil (ibergegangen waren, tauchte ein weite-
res Problem auf: Die B&rte schienen mehrere hundert Meter lang, =ber

nur 20 Meter breit zu sein. WUemnuir in einen Aufuwind hineinflogen

Lo

und dann bei 3 m/s-Anzeige einkurven wollten, war das Steigen plotz-
lich wieder verschwunden. So hatten wir vunsere liebe Miihe, die B&rt-

chen lberhaupt zu zentrieren.

Kurz nach der ersten Wende in Rothermburg/Weser waren wir etwas er-
staunt, als wir uns in Loo Meter Hthe wiederfanden. Und es war kein
Bart suszumachen! Aber der Uberlandfluggott hatte noch einmal Mit-
leid mit uns und schickte ein kleines B8rtchen. Puh, das war ziem-
lich knapp gewesen. Rothenburg sollte manm in Zukunft als Wendepunkt
doch meiden, da es sich hier um eim, leider noch in keiner Karte
eingezeichrietes, "Absaufloch" handelt. Aber was niitzte diese Erkennt-
nis jetzt, wir muBten unserer Aufgabe entsprechend auf jeden Fall
noch zweimal daran vorbei. Die erste Umrundung ging dann ziemlich
flott voran. Vorsichtig flogen wir durch die blauen Lﬁ:her'und ka=

men unter den Wolken dann meistens in 3-Meter-Barte.

Auf dem dritten Schenkel von
Bevensen nach Ehlershausen
trafen wir Bernward auf dem
Std.-Cirrus und flogen eine

Weile zusammen.

Die zweite Umrundung unseres
Dreiecks begann problemlos.
Bis wir wieder an der Wende
in Rothenburg waren. Die
Luft war tot, kein einziger
"Pups" stand irgendwo. Uber
unserem schon gewg8hlten Lan-
deacker hatten wir den Haupt-
schalter flr das, zu dieser
Zeit noch elektrisch ein-
und ausfahrbare Fahrwerk
eingeschaltet, da flogen

wir doch tatsfdchlich in

einen nicht sehr starken,




aper gleichmZBigen Bart hinein. Dieser trug unms von 2oo0 auf 1.500 m
Hihe. Ob wir uns allerdings ein drittes Mal an diesem Saufloch vor-
beimogeln kdnnten, war fraglich. Der Rest der zweiten Umrundung ver-
lief wie auch beim ersten Mal problemlos. Um ca. 16.15 Uhr fotogra-
fierten wir den Flugplatz GroBes Moor. Jetzt muBten wir noch ein
drittes Mal rum ums Eck. Es war mittlerweile schon recht sp&t ge-
worden, einen nennenswerten ?Dhnitt hatten wir bis jetzt noch nicht
geflogen. An der zweiten Wende in Bevensen sah das Wetter zwar noch
sehr gut aus, dort wirde man wahrscheinlich auch nach ein bis zwei
Stunden noch einen Bart auf Endanflughihe finden. Das Problem war:
wie kommen wir nach Rothenburg, vor allem: wie kommen wir von dort
wieder weg? So setzten wir uns ein Zeitlimit: Sind wir bis 17.o0o0 Uhr

nicht an der Wende, kehren wir um, ansonsten wird weitergeflogen.

In der Gegend von Visselhivede merkten wir, daB die Thermik in Kurs-
richtung immer schw&cher wurde; Rothenburg lag schon unter einer
groBen Abschirmung, die jede weitere Thermikentstehung verhinderte.
Es war ein schwerer EntschluB fir uns, nach ungefé@hr 5oo0 Flugkilome-
tern unverrichieter Dinge wieder umkehren zu missen. Die Fortsetzung
des Fluges hidtte aber eine sichere AuBenlandung bedeutet. So mach-

ten wir also einen 4o km langen Endanflug auf Ehlershausen.

Nach dem Uberflug wollten wir an der Position das Fahrwerk ausfah-

ren und bemerkten dabei, daB es nicht mehr funktionierte. Der Elek-
tromotor lief nicht an, es war anscheinend einer der Mikroschalter

verklemmt. So muBten wir diesen sehr schiinen und eindrucksvollen

Flug auch noch mit einer Bauchlandung beenden.

H&tten wir nicht zweimal in Rotenburg fast auf dem Acker gesessen,
wdre die Strecke wahrscheinlich zu schaffen gewesen. Schwer zu schaf-
fen gemacht hat uns auch die Tatsache, daB wir immer in einem rie-
sigen blauen Loch herumflogen, wihrend auBerhalb des Kurses die
schiinsten liolken standen. Eine groBe Aufgabe von 550 km “am Stiick"
h&tte immer um das blaue Loch herumgefiibrt, aber ... Auch wenn wir
die gestellte Aufgabe nicht erreicht haben, kann als AbschluB die-
ses Berichtes voller Stolz festgestellt werden: unser Superschiff
ist fir groBe Dinge geboren!
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IDAFLIEG - WINTERTREFFEN 1978

Dieses Wintertreffen fand mal wieder in Herlin statt. Erfahrungsge-
m&@ finden sich zahlreiche Mitglieder der einzelnen Gruppen ein,

wenn ein Treffen in Berlin angesetzt ist. 50 war es auch dieses Mal
und wir hatten alle Mihe, die Leute in den von der Technischen Uni-
versit8t zur Verfiigung gestellten Hrsaal zu bekommen. Neben den in
der Idaflieg zusammengeschlossenen Akafliegs hatten wir soger Géste

aus Holland.

Die Wintertreffen dienen tradititonsgem&B dem Erfahrungsaustausch
und der Information der einzelnen Akafliegs untereinander. So waren

diesmal zu folgenden Themen Vortr&ge varbereitet worden:

- Einsatz der Kohlefaser im Leichtflugzeugbau

- Flugmechanische Berechnungen zum dynamischen Segelflug
- Schaltungstechnik elektrischer Variometer

~ L&rmminderung an Schleppflugzeugen

- Wolbklappenautomatik

- Einsitzer-Hochleistungs-Motorsegler

- Stromversorgung von Segelflugzeugen mittels Solarzellen.

Diese recht theoretischen Treffen wurden beendet mit einer Werkstatt-

féte bei Bier, Brotchen, Musik und Dias vom letzten Sommertreffen.

IDAFLIEG - SOMMERTREFFEN 1978

In diesem Jabr waren wir in Aalen-Elchingen nur mit einer sehr klei-

nen Delegation, né&mlich Konni und Romald, vertreten, die wiederum
die B 12 im Schlepptau hatten. Dieses Treffen schien das Jahr der
Doppelsitzer zu sein, waren sie doch diesmal auBerordentlich zahl-
reich vertreten. Im Gegensatz zum letzten Jahr - und zur iibrigen
Saison - hatten wir ausgesprochen gutes Wetter. Von insgesamt drei
Wochen konnte lediglich an drei Tagen nicht geflogen werden, was so
schnell wohl auch nicht wieder vorkommen dirfte. Dementsprechend
sah auch der Tagesplan aus: jeden Teg ein bis drel Vergleichsfliige

zwischen 5.00 und 9.oo Uhr. Danach Flugeigenschaftsuntersuchung bei

LL

einer fiir diese Jahreszeit recht guten Thermik bis etwa 17.3o0 Uhr.

Ein recht anstregendes Programm fir die Dauer von 3 Wochen.

In diesem Jahr war es dann auch endlich soweit, daB unsere 8 12 ver-
messen werden konnte. Es wurden insgesamt drei Fliige benditigt, um
das Flugzeug in allen Wiilbklappenstellungen und Geschwindigkeiten
durchzumessen. Dabei wurden Schlepphiihen zwischen 4.500 und 4.800

m erreicht, was ein ganz besonderes Erlebnis flir jeden Piloten ist,

der in den GenuB eines MeBfluges kommt.
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FLUGEIGENSCHAFTSBERICHT DER 8 12

Nach 1 1/2j8hrigem Einsatz der 8 12 im Gruppenbetrieb und der Teil-
nahme an zwei Idaflieg-Sommertreffen sowie einer recht guten Pla-
cierung im Niedersachsen-/Berlin-Blockwettbewerb kann man ein ein-
deutiges Resiimée ziehen.

Trotz einiger Winderkrankheiten, die nach und nach behoben wurden,
verlief der Flugbetrieb mit &er B 12 reibungslos. Dies 1&Bt sich

im wesentlichen auf die harmlosen Flugeigenschaften zurlckfihren.
Der Start an der Seilwinde ist problemlos, eine Aufb8umneigung ist
nicht vorhanden. Ebenso gut 18Bt sich der Start per Flugzeugschlepp
durchfiihren, da beil negativen Wolbklappenstellungen das (Querruder
friih anspricht. Die hohe Spornlast gewdhrleistet, daB ein Ausbre-
chen so gut wie ummdglich wird.

Beim Langsamflug und Uberziehverhalten reagiert die B 12 sehr harm-
los. Der iiberzogene Flugzustand macht sich mit sehr deutlichen Zei-
chen (Striimungsabrif am Rumpf, Taumelbewegungen) bemerkbar, so daB
man sehr frilh MaBnahmen ergreifen kamn, um in die Normalfluglage
zuriickzukehren. Macht man das nicht, so kippt sie iiber die Nase ab
und holt von allein Fahrt auf.

Ebenso wichtig wie gute Flugeigenschaften diirfte die Gestaltung

des Fiihrerraumes sein. Durch den heruntergezogenen Haubenrahmen ha-
ben wir eine phantastische Flugsicht erreicht. Dieses ermBiglicht
eine sehr gute Luftraumbeobachtung und trdgt damit zur Sicherheit
bei. Leider ist der Einstieg, durch das sehr hohe Fahrwerk bedingt,
etwas erschwert. Da die B 12 jedoch prim&r zum Leistungsflug ein-
gesetzt werden soll, diirfte dieser Nachteil unwesentlich sein.
Wichtiger ist hier wohl die gute Anordnung und leichte Bedienbar-
keit der Bet&tigungselemente, deren optimale Abstimmung uns nach
Aussagen vieler Piloten gelungen ist. Lediglich das Fahrwerk machte
uns in Bezug auf leichte Bedienbarkeit Sorgen, was aber aufgrund
der letzten Anderung behoben ist.

Durch die gute Sitzposition und geringe Ruderkré&fte ist ein ermi-

dungsfreies Uberlandfliegen gewdhrleistet. Dieses bestétigte sich
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wihrend l#ngerer Uberlandfliige. Hier zeigte sich auch, daB die

B 12 sehr stabil in der Thermik liegt, allerdings kidnnte die Roll-
wendigkeit etwas besser sein. Mit durchschnittlich 5,2 sec. von

45° Querneigung zu 45" Querneigung ist man nicht gerade der Schnell-

ste im Zentrieren eines ruppigen Bartes.

Alles zusammengefaBt 1&Bt sich Jjedoch sagen, daB sich unsere Er-

wartungen erfiillt haben und der entsprechende Aufwand beim Bau
der B 12 sich gelohnt hat.
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POLARE DER B 12

Wahrend des Idaflieg-Sommertreffens 1978 in Aalen-Elchingen wurde
die Polare der B 12 im Vergleichsflug-Verfahren vermessen. Die

Ergebnisse dieser MeBauswertung stellen sich folgendermaBen dar:

Diagramm 1 zeigt den Vergleich der gemessenen mit der errechneten
Polare. Deutlich erkennbar ist die geringe Mindestgeschwindigkeit,
welche einsitzig (das entspriéht einer FlEchenbelastung von ca.

32 dN/mz) hei 68 km/h und doppelsitzig (Fl&chenbelastung ca. 37 dh/
mz) bei 74 km/h liegt. Mit den WHlbklappen in Landestellung wird
eine Vinin Ven 66 km/h bzw. 72 km/h erreicht. Das ergibt gegeniiber
den errechneten Werten einen beachtlichen Gewinn von 5 - 1o km/h.
Aus den MeBergebnissen ist ersichtlich, daB der maximale Auftriebs-
beiwert des Flugzeuges bei Cp = 1,49 liegt. Verglichen mit dem
Doppelsitzer "JANUS", der sich dafiir besonders eignet, da die B 12

Amax 28"
winn von o,19. Dies ist nur durch die gelungene Rumpfform und dem

mit einem Janus-Fliigel ausgestattet ist, ergibt sich ein c

aerodynamisch sehr sorgfdltig gestalteten Fl&chen-Rumpf-Ubergang
zu erkléren. Die lWollfaden-Messungen, durchgeflihrt wdhrend des
Idaflieg~-Sommertreffens 1977 und 1978, haben dieses best&tigt.

Im Ubergangsbereich liegt auch bei hohen Anstellwinkeln die Strii-

mung sauber an.

Aus der Polare ist weiterhin ersichtlich, daB sich die Geschwindig-
keit des geringsten Sinkens von 64 cm/s (einsitzig) und 70 cm/s
(doppelsitzig) Uber den Geschuwindigkeitsbereich von 75 km/h bis
90 km/h bzw. von 85 - 95 km/h halten 1#Bt. Das ergibt einen Ge-

winn gegeniiber dem Janus von 9 cm/s.

Diagramm 2 zeigt die Gleitzahl E in Abh&ngigkeit von der Flugge-
schwindigkeit. Daraus'ist zu ersehen, daB die maximale Gleitzahl
4p,5 bei eiper Geschwindigkeit von 105 km/h bzw. 110 km/h betrégt.
Das ergibt gegeniiber dem Janus einen Vorsprung von 2 Gleitzahlpunk-

ten.
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Bei hidheren Geschwindigkeiten (ab ca. 110 km/h) zeigt die Polare
allerdings einige unschine Dinge! Die O-Grad-Klappenstellung (wel-
che bis ca. 150 km/h vermessen wurde) ist besser als alle negati-
ven Klappenstellungen. Die Sechnittpurnkte liegen, wenn man die O-
Grad-Polare ber 150 km/h hinaus extrapoliert, erst bei einer Flug-
geschwindigkeit von ca. 175 km/h. Die Polaren der negativen Klap-
penstellungen liegen also bel zu hohen Sirmkgeschwindigkeiten. Das
ergibt EinbuBen im Schnellflug von z.B. ca. 4o cm/s gegeniiber dem

Janus bei einer Geschwindigkeit von 18o km/h.

Diese Verluste kidinnten folgende Ursachen haben: Bei den uWollfaden-
Messungen wurde beobachtet, daB die W@lbklappe im Rumpfbereich bei
negativen Klappenstellungen in abgel@ster Strémung liegt. Dieses
knnte dadurch hervorgerufen werden, daB der Haubenrahmen bei der
Vermessung sehr schlecht paBte und wegen Ausblasung durch den Spalt
die Grenzschicht so labilisiert wird, daB sie sich an der Klappe
ablist. Daher wurde der Haubenrahmen in dieser Bausaison neu kon~
zipiert und auch schon gebaut. Es bestehen Hoffnungen, daB dadurch
dieser negative EinfluB aus der Welt geschafft wurde. Ferner ist
bei den Vergleichsfliligen beobachtet worden, daB sich die Fahrwerks-
klappen bei hiheren Geschwindigkeiten #ffnen. Dieses ist mittler-
weile durch eine sorgféltige Abdichtung des Fahrwerkschachtes be-
hoben.

AbschlieBend ist zu sagen, daB hinsichtlich der Langsamfluglei—
stungen und Gleitzahl unsere Erwartungen voll erfiillt, wenn nicht
sogar dbertroffen worden sind. Mit den durchgefiihrten Anderungen
hoffen wir, die Schnellflugleistungen erheblich verbessern zu kiin-

nen. Dieses kann aber nur eine ermeute Vermessung zeigen.
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FASSBERG !'78 - Nieders#chsische und Berliner Meisterschaften
oder: Riickhol-Ralley und nasse FilBe

Um es gleich vorwegzunehmen, so mies wie der ganze Sommer waren wet-

termdBig auch die Tage in FaBberg!

Und wie hatten wir uns vorbereitet! Der junge, dynamische, aufstre-
bende Segelflieger des Vorwifters hatte seine Mannschaft gefunden,
das Fahrwerk der B 12 ging tats&chlich unter Zuhilfenahme bestimm-
ter Flugbewegungen rein, zahlreiche Auf- und Abriistmimiken standen
zur Auswahl und - aber das kann auch ein falscher SchluB sein -
diesmal zeichnete sich eine 'Vorbereitungstaktik' ab: die B 12 lan-

dete an allen Vortagen auBen.

So zogen wir denn mit TroB und Wagen incl. B 12, Std.-Cirrus, Ke-
strel und ASW Zo durch eine bestens bekannte Landschaft 4o km Rich-
tung Norden. Herrliches Flugwetter gegeniiber den triiben Vortagen
begleitete uns. Das reizte natiirlich zu inhaltsschweren Gesprachen:
Gesetz der Serie, zwiilf Wertungstage 1976 in FaBberg, Einsetzen der

beriihmten zwei Gutwetterwochen des Sommers ...

Der Anblick der Vielzahl dicht gedr&ngt stehender H&nger- und Flug-
zeugtypen eines Wettbewerbes ist immer wieder ein Erlebnis. Auch

der Flugplatz FaBberg verschldgt einem stets den Atem: Rollen auf
Asphalt, herrlich gepflegter Rasen wohin das Auge blickt, der Platz
lang wie breit (und wie breit!). Hoffentlich bleibt uns dieser Flug-
platz noch lange fiir Wettbewerbe erhalten; insbesondere weil einzel-
ne Begriffe nunmehr auch in den Berliner Sprachschatz dbergegangen

sind: Torwache, OuvD, Uffz-Heim, SvD (Segelflieger vom Dienst) usw.

Das Leben spielte sich diesmal auf dem nahegelegenen Camping-Platz
Oberohe ab. Ruhig gelegen, Schwimmbad, Sauna, zahlreiche Wald- und
Heidegebiete sowohl fiir Spaziergdnger als auch fiir Motorradfans.
Wozu denn noch fliegen? Aber trotz allem h&tte das Hammerwetter

kommen kidnnen.

Allerdings hat uns das Wetter anfangs sowieso nicht besch&ftigt,
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beschéftigen muBten wir uns erst eimmal mit der neuen Wettbewerbs-
ordnung. In den von uns beschickten Klassen (Standard: Ronald,
WiHlbklasse: Jiirgen/Schleppi, Rudi, Claus) konnte gepoRert werden:
drei #hnliche Aufgaben, jeweils links oder rechts herum, alles in
geheimnisvollen Umschl8gen notierbar, die sp&ter eingesammelt wur-

den. Da sollte man zumindest vorher vom Briefing gehfirt haben.

Leider kam das Hammerwetter trotz umfangreicher Vorbereitungen
nicht. Uber die wenigen Flugtage ist an anderer Stelle geschrieben
worden (Luftsport Nr. 9, Sept. 78; Aero-Kurier 1o0/78). Von dieser
Seite aus bleibt nur hinzuzufiigen: Die sechs Wertungstage waren an-
strengend! "Obenbleiben" war erstes Gebot. Pulks sind bei wenig
Thermik, niedriger Basis und m&Biger Sicht einfach Klasse! Wir sind
wacker mitgeflugen.‘Die Aussicht auf einen guten Acker ist dabei
immer was Feines. Aus bitteren £rfahrungen muB hier auch die Em-
pfehlung weitergegeben werden, den Acker vaorher riechend zu Uber-
fliegen. Fpisch gepfliigt kann auch frisch gediingt bedeuten! Die

B 12 zeigte ihre wahren Eigenschaften an den besseren Wettertagen.
Recht so! Pech hatte Rudi mit seiner ASW 20, aber nach einem 'Kurz-

urlaub' im Siiden war er als Teilnehmer wieder zur Stelle.

Am Ende des Wettbewerbes stand es nicht schlecht um uns: Ronald

und Claus erreichten jeweils den 5. Platz ihrer Klasse, die B 12
einen guten Mittelplatz. Nach der Berliner Wertung sieht dieses Er-
gebnis wie folgt aus: Ronald wurde Berliner Meister, Claus wurde
Vizemeister! (Da kann ja nur jeder Niedersachse neidisch werden!)
Das bedeutet fiir die ndchsten Deutschen Meisterschaften im Segel-
flug: Wir stellen iiber die Qualifikation die beiden Berliner Ver-
treter. Somit ist FaBberg doch noch zu einer runden Sache gewor-
den. Und wir haben ja noch ein weiteres Ass im Armel: Die B 12 ist
doch ein Prototyp?!

54

14 TAGE 'FLIEGEN' IN FRANKREICH

Wahrend der Winterbausaison 77/78 beschlossen einige von uns, sich
den Wunschtraum vom Alpenfliegen im Sommer zu erfiilllen. Relativ
schnell wurde die Adresse eines franzdsischen Vereins ausfindig ge-
macht, der daflir bekannt ist, auch fremde Segelflugkameraden aufzu-
nehmen. In der reichlich ausgeplanten Saison konnten wir uns schlieB-
lich auf den Termin vom 2. - 16. 9. 1978 einigen. Sp#ter zeigte sich
allerdings, daB dieser aus meteorclogischen Griinden zu sp&t gewdhlt

wurde.

Wie dem auch sei, die Vorfreude war groB und endlich, am Socnnabend,
den 2. September, ging es mit vielen RatschlZgen und Tips versorgt
Richtung Siiden. Leider war unsere am Anfang neunkiéipfige Interessen-
gemeinschaft schlieBlich auf Petra, Korni, Ul1li und Klaus zusammen-
geschrumpft. 5o konnten wir auch die B 12 nicht - wie urspriinglich
geplant ~ mitnehmen und muBten uns mit der ASK 13 begniigen, was
aber nicht unbedingt ein Nachteil war. Zwischenstation auf dem Wege
nach Frankreich war Aalen-Elchingen; hier gabelten wir Konni auf,

der am Idaflieg-Sommertreffen teilgenommen hat. Nach einer schinen,

reibungslosen Fahrt kamen wir um 24.oo Uhr in Challes-les-Eaux an.




Der andere Tag bescherte uns herrliches lWetter. Dgr Platz, die Land-
schaft und insbesondere die HEnge wurden kritisch ins Auge gefaBt
und konnten schlieflich als gut beurteilt werden. Wir wurden vom
anwesenden Fluglehrer freundlich empfangen, von dem wir uns auch
gleich iiber die Platzrunde bzw. das Hangfliegen miindlich eirweisen
lieBen. Konni fungierte dabei als hervorragender Dolmetscher, da wir
anderen drei die franzsische Sprache kaum oder gar nicht beherrsch-
ten. Voller Erwartung rﬁsteteﬁ wir die ABK 13 auf, machten gewissen-

haft den Flugzeugcheck und hofften auf einen baldigen Start.

Konni und Klaus hatten das Gliick, die ersten zu sein. Endlich spann-
te sich das Schleppseil; schnell hobBen wir ab und flogen nach einer
grofBen Schleife direkt auf den Haushang zu. 'Will die Schleppmaschi-
ne nicht endlich in den Farallelflug Ubergehen?' - die linke Hand
tastet zum Ausklinkknopf, das Herz befindet sich mittlerweile hin-
ter der KWniescheibe; dann endlich - eine Biege; das Vario steht auf
+ 4 m. 'Der Abstand linke Seite zum Hang?' 'Ich weiB es nicht. 2 m,
5 m oder gar 2o m?' Das Auge muf sich erst daran gewdhnen; im Flach-
land miiBte man diesen Abstand zu den B&umen als sehr kritisch be-
zeichnen. Schnell haben wir die 6oo m AusklinkhShe erreicht, die
ersten Achten werden am Hang geflogen, bei jeder ein paar Zentime-
ter néher an den Hang. Die Wetterlage ist stabil, der Wind nur m&E-
Big. S0 treiben wir es an diesem ersten Tag nur am Haushang. Abends
werden beim franzdsischen Landwein mit leuchtenden Augen die ersten
Erfahrungen ausgetauscht. Der starke L&rm der nahe vorbeiziehenden
HauptverkehrsstraBe wirkt sich in dieser Nacht nicht mehr schlafsti-

rend aus.

Der n&chste Tag tribt unsere Laune; es ist regnerisch. Aber es kommt
noch schlimmer! Ein Dauerregen setzt ein, dessen Ende nicht abzuse-
hen ist. Auch das abwechslungsreiche Alternativprogramm kann unsere
zusehends grifer werdende Unzufriedenheit kaum vertreiben. Aus Flie-
gern werden Jo-Jo- und Skatspieler. Hinzu kam, daB der Bus durch

immer lauter werdendes Wehklagen, welches wir bis dahin geflissent-

lich zu dberh@iren versucht hatten, darauf aufmerksam machte, daB er
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g0 die Riickfahrt nicht antreten wollte. Wir beschiftigten uns aus-

giebig mit der Behebung des Fehlers an der Hinterachse.

Um endlich doch noch eimmal HBhenluft zu schrnuppern, stiegen wir auf
3.800 m am Mont Blanc - per Seilbahn versteht sich! - Die Luft war
diinn und kalt. Der umheimlich schine, touristenanziehende Panorama-

blick beschrénkte sich allerdinos wegen Nebels auf 2o m Radius.

Am Freitagabend beschlossen wir dann, die Zelte abzubrechen und ans
Mittelmeer zu fahren. Aber dann, am Sonnabend, knackiges Flugwetter!
Volle Zements8cke und Scheunentore stiegen auf. Es wurde der schinste
Flugtag wdhrend des ganzen Lagers. Sowohl Thermik- als auch Hangflug
war miglich. Wir trauten uns immer weiter vom Platz weg. Landschaft-
liche Schdnheiten und viele nicht erwartete Flugerfahrungen haben
uns flr funf Tage Dauerregen entschédigt. Es folgte eine Woche herr-
licher Tage, an denen die Wetterlage leider immer stabiler wurde;
Thermikfliegen war dadurch zum SchluB nicht mehr mdglich. Aufmerksam,
aber dennoch wesentlich lockerer als am ersten Tag, konnten wir uns
mittlerweile in den Flugverkehr, der teilweise bis zu 4o Flugzeuge

einschloB, am kleinen Hzushang einreihen. Bemerkenswert ist, daR
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"Dauerfliige" erst ab 1k4.oo Uhr mdglich waren, obwchl der Himmel et-
was Anderes versprach. Unter diesem Umstand begannen wir denn auch

Jjeden Tag mit einem ausgedeshnten Frihstick.

50 wurde das Lager alles in allem doch noch ein voller Erfolg. Flug-
erlebnisse und die gesammelten Erfahrungen haben die Meinung aller
Beteiligter best&tigt und best&rkt: Doppelsitziger Alpensegelflug

ist die WrGnung dieses Sports. Wir machen's wieder!
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FLUGBETRIEBSSTATISTIN

ASK 13

ASK 13

Ka 6 E
Club-Libelle
5td.-Cirrus
B 12

Flugiehrer: 1

D-2018
D-o64k
D-o760
D~2461
D-2999
D-7612

Gesamt

FLUGBETRIEBSSTATISTIHK

A5K 13

ASK 13

Ka 6 E

ASW 15 B
5td.-Cirrus
B 12

D-2018
D-o6hl
D-o760
D-6899
D-2995
D-7612

Gesamt

Luftfahrerschein: 3

Fluglehrer:

2

S5tarts Stunden km
1.178 214 886
266 37 -

344 185 1.208
95 85 2.088
109 183 6.614
37 37 -
2.033 714 10.807
Starts Stunden km
1.0% 149 Boo
217 23 -
239 136 968
47 5 -
76 L4 3.222
72 82 1.535
1.665 539 6.525




NACHRICHTEN AUS DER ALTHERRENSCHAFT

Prof. Dr.Dr. Walter Freitag

grhielt auf dem 52. Deutschen Luftfahrertag 1977 in Berlin fir lang-
jéhrige Verdienste als Luftfahrtmediziner das "Diplom Otto Lilien-
thal".

Gerd von dem Hagen
ist nun auch im Redaktionsstab der Zeitschrift "Luftsport" tatig.
Georg Jaeckel

erflog sich 1977 in Holland den Internationalen Scheldepokal als

Teilnenmer einer Bundeswehr-Sportgruppe.
Dr. Horst Laucht

wurde Zuweitplacierter bei der 2. Deutschen Segelflugmeisterschaft
der Clubklasse 1977 in Hammelburg.

Hans-Werner Lerche

veriffentlichte im Motorbuch-Verlag sein Buch "Testpilot auf Beute-

Flugzeugen".
Achim Leutz

ist seit Januar 1978 Ausbildungsleiter fir Segelflug im Landesver-
band Berlin des DAeC.

Heiner Neumann

konstruierte zusammen mit Dieter Reich ein Ultraleichtflugzeug flr
den Hangsegelflug. Die flr den Haxenstart konzipierte "Ulf-1" stieB

inzwischen auf groBes Interesse fiir den Nachbau.
Prof. Dr. Claus Oehler

konstruierte einen Motorsegler-Kestrel mit Wankel-Schubgondel. Fer-
ner errang er den 5. Flatz in der Offenen Klasse bei dem Blockwett-
bewerb Niedersachsen/Berlin und wurde damit Berliner Vizemeister
fiir 1978.

=lal

Neue Mitglieder

in der Altherrenschaft sind geworden: Gerd Ahrens, Theodor Blcem,

Ingo Kiichler, Walter Rothenpieler (ehem. FFG), Gerd Schiinleber,
Ulrike Schiinleber, Dieter Voigt.

"Chronik Akaflieg Berlin 1920 - 1976"

Die 1977 heruusgegebene Schrift wurde auch auBerhalb der Altherren-
schaf't an zahlreiche Interessenten verbreitet und hat neue Kontakte
zugunsten des Historischen Archivs der Akaflieg Berlin geschaffen.
Inzwischen wurde uns auch bekannt, daB die allererste Rkaflieg im

Jahre 1909 in Berlin bestanden hat. N&heres dariiber spéter!

Verstorbene Mitglieder

Erich Fleischhauer am 18. 8. 1974 in Oberwinter/Rh., Dr. Adolf
Baumker am 4. 3. 1976 in Bad Godesberg, Dr.h.c. Waldemar Mdller

am 8. 11. 1977, Generaloberst a.D. Curt Student am 1. 7. 1978 in
Lemgao.

Wir halten Ihr Andenken in Ehren!
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EHRENMITGLIEDER

Prof. Dr. Heinrich Hertel
Horst Remm

AKTIVE MITGLIEDER

Christian Baier
Rainer Diring
Reinhard Feustel
Wolfgang Gieseke
Peter Grdllmann
Helmut Grinegrés
Konrad Herz
Ulrich Horn
Wolfgang Koehne
Ralph WMpstrzewski
Brigitte Kilmmerling-Mertins
Romald Liepold
Doris Mauch

RESS0ORTS

Klaus MaBwig

Kal Mertins
Bernward Miny
Bertram Schier
Ulrich Schinleber
Gerhard Schreck
Martin Thindel
Jirgen Thorbeck
Petra Ulrich
Fritz Walter
Hans Jiirgen Weck
Ingrid Weniger

RESSORTLEITER

1577 1978
Wissenschaft Herz Herz
Flugbetrieb Miny Weck
Werkstatt Liepold Miny
GebBude und Anlagen MaBwig Schier
Bus u. Winde Thindel MaBuwig
Schriftfihrung Kimmerling Kimmerling-Mertins
Kasse Kostrzewski  HKostrzewski
Ausbildung Leutz Leutz
Geschaftsfilhrender Vorsitzender Herz Weck

VORSTAND DER ALTHERRENSCHAFT

ALTE HERREN

Volkmar Adam

Gerd Ahrens

Detlef Alwes

Dr. Hans-J. Aminde
Michael Arndt

Dieter Detlef Behrndt
Theodor Bloem

Dieter Blumberg
Eberhard Bremer
Dr.Hans-J. Brockmann
Dietrich Brionner
Helmut Bunk

Horst von Damm

Kurt Deunert

Rodrick Differt

Arno Ddrrscheidt
Hans-Jiirgen Dudenhausen
Carl-Gustav Esche

Dr. Frank Etzold

Dr. Wolfgang Fastabend
Johannes Frauendienst
Dr. Walter Freitag
Frnst-Glinther Friedrichs
Franz Frodl

Hermann Ganschow
Werner Graeber
Thorsten Griese

Erich Grosser

Gerhard von dem Hagen
Glnter Hager

Gerhard Hefer

Dr. Wolfgang Herbst
Fred Hermannspann
Ulrich Hesse
Christoph Hofmann

Friedrich Hoffmann
Eghert Hoffmann
Dr. Karl-Dieter Huhold
Kurt van Hiillen
Georo Jaeckel

Wulf Kahle

Dr. Jochen Kassner
Konrad Kauffmann
Gerald Klein
Vincenz Kloss
Siegfried Knemeyer
Eike Wropf

Dr. Klaus Kopfermann
Felix Kracht

Curt Kranz

Rudolf Krahn
Walter Krieger
Hellmut A. Krilger
Ingo Kichler
Rudolf Lachenmann
Dr. Horst Laucht
Jutta Lentz

Jirg Lentz

Otto Lentz
Hans-lWerner Lerche
Achim Leutz
Wilhelm Loh
Hans-lWerner Mattig
Herbert Martin
Reiner Mehlhose
Horst Micke

Rolf Model
Friedrich Mdhlmann
Juchen Miller
Eduard Neumann

Heiner Neumann
Kurt Nickgll

Dr. Claus Oehler
Rudolf Ott

Uwe Peter

Werper Prautsch
Dieter Reich
Hannes Rass

Walter Rothenpieler
Walter Schilo

Leo Schmidt

Gerd Schiinleber
Ulrike Schinleber
Julius Schuck
Dietrich Schwencke
Peter S5lawik
Winfried Specowius
Dr. Lothar Speidel
Dr. Ernst Sperling
Dr. Rainer Stemme
Walter Stender
Fritz Tanneberger
Dr. Kurt Tank

Dr. Hans~J. Thomas
Anton Trdger
Giselher Ubel
Klaus VieBmann
Dieter Voigt
Jirgen Voigt
Gustav-A. Wachsmuth
Hans Joachim Wefeld
Wilhelm Werner
Martin Winter
Wolfgang Zacharias
Burkhardt Zelter

Vorsitz Prof. Claus Oehler
Kasse Wolfgang Zacharias
Schriftfiihrung Hans Joachim Wefeld

Archiv Hans Joachim Wefeld
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Wir danken folgenden Firmen herzlich flr die Unterstiitzung in

den Jahren 1977 / 1978: Norddeutsche Schleifmittelindustrie Christiansen & Co., Hamburg

Preh, Bad Neustadt

Aral AG., Berlin Puren-Schaumstoff GmbH., Uberlingen

o y
Auwuko-Schleifmittel KG, Hannoversch-Miinden U

Beckman Comporents GmbH., Miinchen RS epRiy Landshit
Rex-Gummiwarenfabrik, Pfungstadt

Rohm & Haas, Darmstadt

Bessey & Sohn, Bietigheim

Blickle GmbH. & Co. KG., Resenfeld
Bonacker, Berlin

Bosch GmbH., Berlin

Daimler Benz AG., Stuttgart
Desowag-Bayer GmbH., Diisseldorf
Eberle & Cie. GmbH., Augsburg
Facom GmbH., Wuppertal

Flachglas AG. Delog-Detag, Fiirth

Frankenjura

Rihl-Chemie, Friedrichsdorf

Schaefer, Berlin

Schmersal & Co., Wuppertal

Schwarzwilder Textilwerke, Schenkenzell
Seyfert GmbH. & Co.KG., Kormtal-Minchingen
SKF Kugellagerfabrik GmbH., Berlin
Sonnenschein Akkumulatorenfabrik, Berlin
Stabilus GmbH., Koblenz

Dr. Freitag, Berlin SWF Gustav Rau, Bietigheim

Gatermann Bordausstattung, Hamburg s/ service Helke Stendel, Hamburg
Gesipa GmbH., Walldorf

Gossen GmbH., Berlin

Texaco AG., Hamburg
Urbanek & Co., Nirnberg
Valvo-llerke, Hamburg
Varta-AG., Berlin

Vilkner electronic, Braunschweig

von dem Hagen, Castrop-Rauxel
Herder, Solingen

Hofhansel, Pentling

IBM, Berlin

Karcher GmbH., Waiblingen

Voss-lWerke, Sarstedt
lWeber, Glglingen
Wieland-Werke AG., Ulm

Klever S&mischlederwerke GmbH., Kleve
‘ Wirtschaftsverband Berliner Brauereien e.V., Berlin

K¥nitter-Switch, Baldham-Minchen
Kugelfischer G. Schifer & Co., Schweinfurth
Kuhnke GmbH., Malente

Lesonal GmbH., Stuttoart

Loh, Markdorf

Metabo-Wlerke KG., Nirtingen

Mobil 0il AG., Berlin

Wirtz GmbH. 8 Co.KG., Bingen-Sponsheim
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