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vVorwort

Die BAkaflieg Berlin blickt auf eine erfolgreiche Periode
zuriick. Stets vor das Problem gestellt, vielfdltige Aufgaben
mit bescheidenen Mitteln l&sen zu miissen, war einmal mehr
Kreativitit gefordert. In einer Zeit reduzierter finanziel-
ler Mdglichkeiten und eines eher gewachsenen Zeitdrucks
wihrend des Studiums ist besonders anzuerkennen, daB die Stu-
denten der Akaflieg Berlin nach Abschlu8 des fachwissenschaft-
lich und fliegerisch interessanten Projektes B 12 die Entwick-
lung eines neuen Projektes B 13 im Herbst 1981 in Angriff ge-
nommen haben. Konsequent wirdlhier das Konzept der Nebeneinan-
deranordnung der Pilotensitze weiterverfolgt und wird unter
dem Aspekt eines kostenglinstigen Flugbetriebes ein einklapp-
barer Hilfsantrieb im Bug des Rumpfes vorgesehen. Selbststart-
eigenschaft erhdlt damit das Projekt B 13 nicht, jedoch kdnnen
tberlandfliige ohne AuSenlandung beendet und die Kosten fir
Riickholaktionen und Flugzeugschlepps reduziert werden. Das Pro-
jekt B 13 verdeutlicht sehr iiberzeugend den Willen der Rka-
flieg, ein kostengiinstiges und leistungsorientiertes Flugzeug
zu schaffen, das fiir einen breiten Einsatzbereich geeignet ist.
Dabei sind vielfdltige fachwissenschaftliche Probleme im Be-
reich der Aerodynamik und Flugmechanik, der Hybridwerkstoffe
und der Integration des Hilfsantriebs in die Flugzeugzelle und
nicht zuletzt der Flugfiihrung mit einer anthropotechnisch aus-

gereiften Cockpitgestaltung zu 18sen. Die Studenten der Akaflieg

nutzen damit die seltene Chance, wihrend ihres Studiums ein
Flugzeug zu entwerfen, zu bauen, zu erproben und zu fliegen.
Einer Vertiefung in die Theorie folgt die Umsetzung in die
Praxis. Diese Chance besteht im spiteren Berufsleben so umfas-
send nicht mekr. Es wird bei dieser Arbeit auch deutlich, das
die L®sung einer Gemeinschdftsaufgabe nur méglich ist, wenn
jeder den vom ihm erwarteten Beitrag in einem bestimmten fach-
lichen und zeitlichen Rahmen leistet. Ohne das Zusammenwirken,
das sich wechselseitige Verlassen aufeinander, ist ein solches

Gemeinschaftswerk niemals realisierbar.

Ein weiterer Aspekt wird durch die T&dtigkeit der Akaflieg eben-
falls hervorgehoben. Die hier weitgehend in der Freiteit zu
leistende Arbeit zeigt, daR diese Studenten heute wie friiher
begeistert Neues gestalten und einen hohen persénlichen Einsatz
bei der Verwirklichung einer Gemeinschaftsidee zeigen. Sie sind
weit davon entfernt, nur das Minimum fiir einen erfolgreichen
StudienabschluB zu tun sondern nutzen die Moglichkeit, ihrer
Begeisterung fiir das Fliegen studien- und freizeitorientliert
nachzugehen. Sie verdienen es, allseits unterstiitzt zu werden.
Vor allem ist zu hoffen, daB die Leitung der Technischen Uni-
versitit Berlin diese Aktivit#ten weiterhin nachdriicklich un-
terstiitzt. Das Institut fiir Luft- und Raumfahrt wird sicher

alles in seinen Kraiften stehendé tun, um zu helfen, wo dies
m8glich ist. A

Ich wiinsche der Akaflieg Berlin fiir die Realisierung des Pro-
jektes B 13 und die anderen Aktivit&ten viel Erfolg.

Hals- und Beinbruch

( Prof. Dr.- ¥ng. M. Fricke )
1. Vizepridsident der Technischen Univer-

sitdt Berlin



Nachruf

AnliBlich des 80. Geburtstages unseres Ehrenmitgliedes

Prof. Dr.- Ing. Dr.- Ing. E.h. Heinrich Hertel hatte die TU
Berlin einen wiirdigen Empfang sowie ein wissenschaftliches
Colloquium veranstaltet. Dies war die letzte offentliche Eh-
rung Hertels, der ein Jahr spidter, am 5. Dezember 1982, in
Berlin verstarb. Er geh®rte zu den GroSen der Luftfahrtwis-
senschaft in einem Zeitraum von vier Jahrzehnten. Sein Lebens-
werk ist wie%erholt in den Medien gewiirdigt worden. Heinrich
Hertel leitete von 1955 bis 1970 das Institut fir Luftfahrzeug-
bau an der Technischen Universitdt Berlin. Viele Mitglieder
der Bkaflieg Berlin verdanken ihm als Lehrer ihr flugwissen-
schaftliches Fundament. Unsere Gruppenarbeit wurde von Hertel
weitgehend unterstiitzt, so dag wir ihm 1969 die Ehrenmitglied-
schaft angetragen hatten. Wir werden das Andenken an den:
'Vater des Diisenflugzeugs' in Ehren halten.

(/M‘W

Die Mitglieder der
aAkaflieg Berlin

Chronik

Im J anuar 8l beschiftigten sich die Aktiven der Akaflieg
mit der tournusmifigen Uberholung der Flugzeuge. Nebenher
wurde noch ein interner BZIF- Lehrgang abgehalten, bei dem spe-
ziell die Ubungsleiter ihre Fidhigkeiten vertiefen konnten.
Daraufhin haben im F e b r u a r 81 auch alle BZF- Schiiler in
Hannover ihre Priifung bestanden, woraufhin sie mit einer Tower-
besichtigung belohnt wurden. Auf der VV im Februar wurde das
nichste Projekt der Gruppe, die B 13, erstmals diskutiert.
M & r z: Nach Beendigung der grimmigen K&lte in Ehlershausen
wagten sich einige Aktive an den Bau der "Tummelwiese", unseres
Spezialbettes aus Kiefernholz. Gleichzeitig wurde die Unter-
kunft grundiberholt. Ende Midrz stellten wir die B 12 auf der
RMF in Friedrichshafen aus, was dann spdter bei einem siiddeut-
schen Amateur AnlaB8 zum Nachbau unsres Flaggschiffes gab ( al-
lerdings im Modell ).
Im A pril 8l trieb es einige Unentwegte im Regen nach
St. Galmier. Wie die Zuhausegebliebenen spidter erfuhren, muBSte
man sogar Entwidsserungsgridben aus den Zelten heraus ausheben.
Nach einer Woche trafen bereits die Ersten yieder in Ehlers-
hausen zum diesjihrigen Frithjahrslager ein, das dann zum Gliick
trockner verlief.
Anfang M a i wurde dann mit gemischten Gefiihlen die altbewdhr-
te K 13 nach Hoya verkauft, ein bis heute nicht ganz verwunde-
ner Veriust. Im J un i fanden in Biickburg die Niesersichsi-
schen Meisterschaften statt, von uns mit vier Fliegern bestiickt.
Vom 10.- 12. Juni traf man sich in gewohnter Weise in E- Dorf
zum Altherrentreffen, wozu sich erfreulich viele " Alte S&cke "
am Flugplatz einfanden.
Der J ul i 81 stand im Zeichen des Sauerlandlagers der Grup-
pe. Zwei Wochen lang konnten wir so die Thermik eines fiir uns
neuen Landstrichs kennenlernen. Das Idafliegsommertreffen 1981
fand im A u g u s t wie immer in Aalen- Elchingen statt, von
der Akaflieg mit zwei Aktiven besucht. Wdhrenddessen bestanden
zuhause drei Aktive die praktische Luftfahrerscheinpriifung.
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Sorgen bereitete uns das Auffinden eines geeigneten Flugzeug-
bruchs, den wir zur Ausbildung aufbawven wollten. SchlieB8lich
erstanden wir einen Cixrusbruch, den wir noch Ende des Monats
ahholten. Kuré darauf, im S e ptemb e r 81, fand der all-
jéhrliche Hertellehrgang statt. Leider hatten wir Petrus nicht
bestechen k6nnen,>sodaB sich nach Wetterproblemen erstmals nur
drei der Teilnehmer freifliegen konnten. Wir hatten jetzt
auch zum ersten Male Vergleichsm8glichkeiten zwischen der

K 13 und dem neuen Twin- Astir. Ein Vergleich, der schulungs-
méBig eher zugunsten der K 13 ausfiel.

Der O k £t 0 b e r wurde gekdnt durch den Beginn der allj&hrli-
c hen Bausaison, wihrend im Biiro eine immense Spendenaktion an-
lief. Mohhammad, der sich bereits lingere Zeit mit den Proble-
men der Ausblasung beschéftigt hatte, begann nun in der Werk-
statt, unterstiitzt von ein paar freundlichen Hiwis, den Bau ei-
nes Windkanalmodells.

ImNmvembe r fand neben den iiblichen Baustunden die
Jahreshauptversammlung statt, bei der erstmals in einer deut~
schen Akaflieg eine Frau zum ersten Vorstand gewihlt wurde. Zu-
dem wurde fiir Berliner Flieger aus allen Vereinen ein BZF-
Lehrgang groBen Stils ausgerichtet. Nachdem dann auch der Twin
seine jdhrliche Uberholung erhalten hatte, wurde er im D e -
zembe r 8l zum Spritzen des Rumpfes nach Mindelheim ge-
fahren. Auf dem Riickweg iibten die beteiligten Aktiven sich auch
gleich im Wintersport: Das sportliche Schlittern mit Bus und
Hénger wird aber hoffentlich nicht zur Pauerdisziplin des Ver-
eins werden.

Aufgrund von praktischen Erfahrunggen begann Konni im J a n u-
a r 1982 den Bremsmechanismus der B 12 zu veridndern. Wir hat-
ten beschlossen, den Klappenhebel in Zukunft mit der Bremse zu
koppeln, was sich dann im Sommer als ungeheuer effektiv erwies.
Trotz groBer Spornlast kann die B 12 jetzt bei Bedarf auf die
Nase gestellt werden.

Im selben Moment begannen einige Aktive im Rahmen einer Ubung
mit dem Bau eines B 13- Rumpfmodells zur Windkanalvermessung,
eine Arbeit, die mit sehr viel Liebe und Engagement durchge-



fihrt wurde. Im Fe b r u a r 82 verhéngte die Akaflieg aufgrund
der in der Werkstatt herrschenden Enge einen Anwirterstopp bis
zur ndchsten Bausaison. Gleichzeitig stellten wir bedauernd
fest, das8 das "Projekt" Neue Werkstatt doch nicht so schnell
vorwdrtsschritt wieerhofft: Uni's Milhlen mahlen langsam. Die
flir diesen Zweck verplanten Baustunden muBten anderweitig un-
tergebracht werden, z.b. beim Spritzen der ASW 15.

Zwei Aktive fuhren dann bei grdB8ter Kilte zu Schemp~ Hirth, um
ein H8henruder fiir unseren Cirrus einzulegen. Zusftzlich wurden
noch Leute zum Idafliegwintertreffen gesandt, wo unser B 13-
Projekt 8ffentlich vorgestellt wurde.

Auf die Hannovermesse im M 4 r z bereiteten wir uns mit der
Erstellung eines Prospektes vor und hofften, mit diesem leich-
teren Kontakt zur Industrie ( und zu Spendern ) zu bekommen;

- eine Hoffnung, die sich als triigerisch erwies.

Auf die Initiative des Windenwartes hin konnte dann zu Beginn
des Frithjahrslagers ein neuwes Windenfahrgestell besorgt wer-
den, welches wir im April in einer "Gewaltaktion" montierten.






Unsere Pfui- AHs, jeden-

tigten sich, anstatt Os-
tereier zusuchen, mit der
erneuerung des Vorfeldes
an der alten Flugzeughal-
le. Zeitweilig muBten wir
so unseren Twin ( Leerge-
wicht 280 kg ) morgens
‘auf den Schultern aus der
Halle tragen.

Im M a i 82 fliichtete un-
ser sprachbegabter zwei-
ter Vorsitzender vor dem
Flugbetrieb, indem er ei-
nen Werkstattleiterlehr-

gang zusammen mit einem
Haufen Norwegern besuchte.

Piinktlich am Wochenende packte ihn dann das Heimweh nach Ehlers-

hausen, und er trampte nach Norden.
Mohammad beschi&ftigte sich derweil mit der Vermessung seines

falls die meisten, beschdf-

Modells im Windkanal. Der J u n i 82 stand im Zeichen " Zwan=-
zig Jahre BAkaflieg auf dem Flugplatz Grofes Moor ". Unter reger
Beteiligung des LSV Burgdorf und natiirlich der Berliner fand
eine gro8 angelegte Féte statt. Danach reiste Akafliegs Truppe
zur Deutschen Meisterschaft nach Bayreuth und nach Burg Feuer-
stein zur Berliner Meisterschaft, widhrend Ullo schwitzend ei-
nen Fluglehrerlehrgang absolvierte.

Bald darauf wurde bei einer Wochenendheimkehr unser Bus ziem-
lich beschddigt, weil ein Berliner meinte, bei Rot die Kreu-
zung passieren zu miissen. Seitdem sind wir auf der Suche nach
einem neuen Fahrzeug. Aber dieses Malheur konnte uns nicht da-
von abhalten, am 10. J u 1 i nach Milben in den Odenwald zu
reisen, wo wir bei strahlendem Wetter zwei Wochen drauBfen leb-
ten. Im A u g u s t hdngten wir noch zwei Wochen Lager in

E- Dorf an, wo weitere Akaflieger ihre Uberlandflugeinweisung
erhielten, womit wir insgesamt dieses Jahr sechs neue Uber-
landpiloten ausgebildet haben. Des weiteren reisten drei Ak-
tive zur Idaflieg nach Aalen- Elchingen, um die B 12- Fluger-
probung voranzutreiben.

Im September fand wieder der Hertel- Lehrgang statt, diesmal
bei liberwiegend gutem Wetter. Nur drei Teilnehmer konnten sich



nicht freifliegen, da der letzte Tag Regen brachte.

Das B 13- Modell konnte mit Prof. Oehlers Hilfe endlich ver-
messen werden. Die Ergebnisse geben zu weiteren Uberlegungen
AnlaB. Der O k t o b e r brachte die vorldufige Beendigung der
Arbeiten an unserem neuen Cirrus. AuBerdem bestanden drei
Zktive die praktische Luftfahrerscheinpriifung.

Imn Novemb e r stand dann die Jahreshauptversammlung an.
ber den Winter wurden dann wie immer die Flieger iberholt

und auch erste Arbeiten zur B 13 angefertigt.

Bild oben: " Und seine Lieblingsgruppe heist Dschingis
Khan... "




Messungen zum Thema Ausblasung

Im Winter 1982, nachdem alle Vorbereitungen getroffen waren,

konnten wir mit den Messungen anfangen.

Ziel dieser Messungen war - 1. die Reproduktion der Auftriebs-
und Widerstandspolare des
FX 67/170 K 17- Profils, die
uns fiir die weiteren Messun-
gen als BezuggrSBSen dienen
sollte und gleichzeitig ein
Mas fiir die Giite der Messun-
gen darstellte.

2. eine Untersuchung iiber die

Einfliisse der Ausblasung auf
die oben ermittelte Polare.

Diese Studie wurde im groBen Windkanal des Hermann- Foettinger-

Instituts an der TU Berlin durchgefiihrt. Durch die Mithilfe

von Herrn Achim Leutz und Herrn Jirgen Thorbeck war es mbéglich,

diese Teilmessung im Frilhsommer '82 erfolgreich abzuschlieBen.
Die Ergebnisse zeigen eine gute Ubereinstimmung mit den Un-

tersuchungen aus dem Stuttgarter Laminarwindkanal, besonders
hinsichtlich der Auftriebspolare. ( Siehe Darstellung der
CA_ Cw Polare )

Die Differenten zwischen den Widerstandspolaren sind auf den
Turbulenzgrad des Windkanals zurilickzufiihren.

Durch Variation von Anstellwinkel, Klappenausschlag, Spalt-
dicke und Ausblasungsmenge wurde der Einflu8 der tangentialen
Ausblasung an der Klappe auf die Profilpolare hin untersucht,
wobel festgestellt wurde, da8 der Widerstandszuwachs infolge
der Anstellwinkelerh$hung bis zu einem bestimmten Punkt ver-
mindert werden konnte. Ebenso verhdlt sich der Auftriebswert,
dexr nach “Qmax. auftritt.Er kann abhingig von Ausblaseimpul-~
sen gesteuert werden. Es wurde auch bestdtigt, daB die AblSsung
der Strémung an der Klappe durch kleinere Spaltdicken und




hShere Ausblasegeschwindigkeiten effektiver verhindert werden
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Versucht man .in einem Segelflugzeug die bendtigten Impulse

zur Vermeidung der Abl¥sung aus dem freien Luftstrahl zu be-
ziehen, so wird man konfrontiert mit dem Zusatzwiderstand,

der durch Potentialstdrung verursacht wird. Aus diesem Grunde
war es von Interesse, :sich in der Arbeit mit den Druckverlusten

aus dem Freistrahl zu befassen.

L

Zndert man die Spaltdicke und hdlt die Einlaufflidche konstant,
so stellt man fest, daB die Druckverluste einen exponentialen
Verlauf haben. Ubergeschwindigkeiten ( Us ®» Uy ) konnen in

ez SRR e FEin1.>> FAusl. ) erreicht werden.

Die Hitzdrahtmessung zeigt, daB bei kleineren Spaltdicken ( um
0,5 mm ) der Widerstandsverlust im Spalt so groB ist, da8 nur
in sehr engen Bereichen ein Einsatz der Ausblasung rentabel
ist. Der Gliltigkeitsbereich dieser Aussage beschrinkt sich auf
das untersuchte Wortmann- Profil.

Der Weg zum leistungsorientierten Segelflugzeug kann auf dem
Gebiet der Ausblasung an der Wahl eines flir die Ausblasung
speziell entworfenen Profils und grbBerer Spaltdicken, bei
denen die Druckverluste nicht so hoch sind, nicht vorbeifilhren.

Caprieis und Sauerland- Sonne
14 Tage Hiinsborn

Die Zeit zwischen dem 1. und dem 16. August 1981 verbrachte die
Akaflieg auf dem Segelflugplatz Hiinsborn im Sauverland. Neugie-
rig gemacht durch die begeisterten Schilderungen der landschaft-
lichen und meteorologischen Verh#ltnisse von Leuten, die es
wissen miissen, hatten wir die Tatsache genutzt, daB Bernward
gute Beziehungen zu der dortigen Flugplatzgemeinschaft hat und
daraufhin ein Fluglager organisiert.
Und zu organisieren war einiges, angefangen bei den Ausbildungs-
genehmigungen, die unsere Fluglehrer fiir NRW erst nach einer
unndtig langwierigen Prozedur aus Miinster erhielten, bis zu
-den Schlaf- und Kichenzelten, die uns die belgische Armee zur
Verfiigung stellte. )
Da ich selbst erst etwas spiter in Hiinsborn eintraf, kann ich
tber die ersten Tage wenig berichten; wenn ich mir aber die
Startlisten ansehe, gibts da auch - iiber das Fliegen jedenfalls-
wenig Gutes zu berichten. Ich habe mir erzihlen lassen, das
unter anderem eine TropfsteinhShle besichtig£ wurde.
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Danach war das Wetter gut,
" die Wettereintragungen in
' den Startlisten variieren
zwischen- "kochend”, "blau”
- -a und "3/8 Cu". Sicher, ein
oder zwei Regentage waren
auch dabei, aber fir so-
etwas gibts ja die Schnit-
zeljagd.

- Das Uberlandfliegen blieb
den Piloten mit gr&Berer
Erfahrung vorbehalten, da
das Sauerland doch deut-
lich hther ist als "da-
heim", in Niedersachsen.

. Auch die Navigation berei-
tete Schwierigkeiten,

- ; wie das Beispiel eines
Piloten zeigt, der nach mehrstiindigem Uberlandflug ca. 80 km
vom Platz -entfernt landete und den Riickholern erz&hlte, er

sei "zwei Stunden durch die Gegend g'schossen”, ohneé sich auf
der Karte wiederzufinden. Ein gelbes Armband mit drei schwar-
zen Punkten war die wohlverdiente Anerkennung fiir diese schdne
Leistung. Bei der Riickkehr der Riickholer war iibrigens gerade
wieder eine jener Abendbrotorgien im Gange, die mir so nach-
haltig in Erinnerung geblieben sind...

Einen anderen bestimmt ebenso nachhaltigen Eindruck hinter-
lieBen die Militérflieger, die von Zeit zu Zeit im Tiefflug
iiber den Platz donnerten, und zwar ausgerechnet aus einer Rich-
tung, aus der sie nicht zu erkennen waren, da sie bils kurz

vor Erreichen des Platzes durch eine Waldkante verborgen wur-
den. Die anderen Piloten am Platz beruhigten uns mit der
Feststellung, da8 noch nie etwas passiert sei.

Beim Thema "Eindriicke" ist noch das Caprieis zu erwdhnen, das
wir bald nur noch in Zehnerpackungen orderten, um uns an sei-
nem herrlich synthetischen Orangengeschmack zu berauschen,-

und ein Uberlandflug, den ich auf dem hinteren Platz der B 12
mitmachen durfie. Er war aufgrund. fehlender Thermik noch vor
dem ersten Wendepunkt beendet. Dabei sahen die Walken sooco gut
aus! Ganz scharf umrissen, nicht zu gro8, nicht zu klein ~ das
war jedenfalls Konni's Urteil, und aufgrund dieses Urteils hat-
te er ein Dreihunderter- Dreieck ausgeschrieben - mit dem ers-
ten Schenkel nach Sfidosten. Die Wolken haben aber dann nicht
gehalten, was sie versprochen hatten... Konni meinte vor dem
Start, daB er bei HBhen unter 600 Metern aus Konzentrations-
griinden kein Gesprich wiinscht.- Es wurde ein sehr schweigsamer
Flug. Die Wolken erwiesen sieh zu 80 % als Tretminen. Die Kre-
pelei ging bis in die Nihe von GleBSen, danm wars aus! Wir durf-
ten landen. Spa8 gemacht hats mir aber trotzdem.

Weniger SpaB dagegen machte uns allen die Beschddigung des

Twin Astirs. Einmal wurde zu Anfang des Lagers die Rumpfnase
angeknackst ( was bald repariert war ) und am letzten Tag
schaukelte sich der Twin beim Abheben im F- Schlepp um die
Querachse auf und setzte vor dem Ausklinken mit Nase und

Rumpfvorderteil mehrfach hart auf. Ein eingedriicktes Rahrwerk
und eine beschidigte vordere Rumpfschale waren die Folgen.




Sonst entstanden keine Schiden am Fluggerdt, - es reichte ja
auch. Zum. SchluB8 sei noch den Mitgliedern der Hiinsbormer

Flugplatzgemeinschaft herzlich fiir ihre Gastfreundschaft ge-
dankt. Wir haben die Tage im Sauerland in bester Erinnerung.

Niedersdchsische und Berliner Meisterschaften 1981

in Bilickeburg- Weinberg

Deutsche Meisterschaften 1982 in Bayreuth

In den Berichtszeitraum fielen zwei LuftsportgroBveranstaltun-
gen, bei denen jeweils Akaflieger mitwirkten.

Die Niedersdchsische - Berliner Blockmeisterschaft wurde mit
78 teilnehmenden Flugzeugen erstmals zu eimer GroSveranstal-
tung. Sie fand vom 25.7. bis zum 9.8.81 auf dem Segelflugge-
ldnde Blickeburg- Weinberg in der Nihe der Porta Westfalica
statt.

Die Berliner Teilnehmer muBten sich durch eine gute Plazierung
bei der letztjdhrigen:Berliner Meisterschaft qualifizieren.

‘Dieser Wettbewerb dient zur Auswahl derjenigen Piloten, die an

den folgenden Deutschen Meisterschaften teilnehmen diirfen.

17 Berliner Teilnehmer gingen in allen vier Klassen an den
Start. Die Offene- und die FAI- 15m - Klasse wurden wegen zu
geringer Beteiligung zu einer W8lbklappenklasse mit 24 Teil-
nehmern zusammengefasst. 26 Piloten starteten in der Standart-,
18 in der Club- und 10 in der erstmalig, aber auBerhalb der
Konkurenz fliegenden Doppelsitzerklasse. Von der Akaflieg wa-
ren in der Standartklasse Uli und AH Jiirgen und in der W81lb-
klappenklasse AH Rudi beteiligt. DaB8 diese Meisterschaft ‘trotz
des fiir diese Jahreszeilt uniiblich schlechten Wetters doch mit
einer gilltigen endwertung abgeschlossen werden konnte,war ei-
nerseits das Verdienst der Wettbewerbsleitung, die mit viel
Interpretationskunst aus dem meist schlechten Wettermeldungen
stets Tagesaufgaben stellte, andererseits das Verdienst der
teilnehmenden Piloten, welche aufgrund ihres hohen Leistungs-
standes die angebotenen meteorologischen M8glichkeiten weit-
gehend nutzen konnten.

Mit sieben Wertungstagen in der Club-, je sechs in der Wdlb=..
klappen- und Standartklasse sowie fiinf bei den Doppelsitzern
war diese Meisterschaft eine der hirtesten Segelflugmeister-
schaften in Niedersachsen. Bei ilber 500 AuBenlandungen gab es



vier zum Teil schwere Briiche. Die rund 10000 Riickholkilometer sen nationalen Hettbewerben kontinuierlich teilnimmt und es
trugen erheblich dazu bei, die Kosten zu erhthen und die Lau- bleibt zu hoffen, daB der fliegerische Nachwuchs diese Tra-
ne der Teilnehmer zu verschlechterm. dition aufrecht erhilt.

In der Ergebnisliste lagen nach hartem Ringen um die Qualifi-
kationsplitze unser AH Jiirgen auf dem 2. und Ulli auf dem

13. Platz in der Standartklasse, der AH Rudi auf dem 19. Platz
seiner Klasse. Jlirgen lag damit als einziger Berliner Teil-
nehmer auf einem Qualifikationsrang und vertritt zusammen mit
einem Mitglied der Nationalmannschaft aus Berlin die Stadt
bei den Deutschen Meisterschaften in Bayreuth.

Vom 22.5. bis zum 5.6.1982 wurden dann diese Titelk&mpfe auf
dem Bindlacher Berg in Bayreuth ausgetragen.

Anders als in Biickeburg hatten die Organisatoren und die Pi-
loten dieser Meisterschaft mehr Gliick mit dem Wetter, sodas
diese DM '82 als eine Meisterschaft der Superlative in die
Segelfliegerchronik eingehen diirften. Die 91 zum Kampf um die
Titel und die Mitgliedschaft im Nationalkader angetretenen !
Piloten konnten an 12 Tagen in der Offenen und in der FAI- 15m
Klasse , und an 11 Tagen in der Standartklasse gililtige Wertungs-

fliige ausfilhren, wobei diese fiir alle unvergesslich und sehr
erlebnisreich waren. Das Wetter ermdglichte an den Spitzen~
tagen Durchschnittsgeschwindigkeiten von ca. 140 km/h bei
einem W8lbklappenflugzeug und immerhin ca. 125 kﬁ/h bei den
"Kleinen". Die anderen Wertungstage waren nicht minder gut.
Insgesamt wurden in diesen zwei denkwiirdigen Wochen von den
Teilnehmern mehr als 300.000 km, eine Entfernung von der Er-
de zum Mond, im motorlosen Flug zurilckgelegt.

Der 24. Platz von AH Jlirgen muf unter dem Aspekt gewertet
werden, das8 die LeiEtungsdichte der 45 Tellnehmer dieser
Klasse so groB war, daf die Punktedifferenz zum Spitzenfeld
lediglich in der Gr¥ge der Geschwindigkeitspunktezahl eines
einzigen Wertungstages lag.

Der Berichtszeitraum 1981-1982 hat auf der sportlichen Seite
wieder einmel gezeigt, daB die Akaflieg Berlin an den gros-




BZF- Lehrgang.l981 / 82

Nachdem im vorangegangenen Jahr eine kleinere Gruppe Akaflie-
ger nach GenuB8 einiger Lehrstunden erfolgreich - d.h. ohne
einmal durchzufallen - das BZF I oder das BZF II abgelegt hat-
ten, war das Ansporn genug, sich nach einer breiteren ZuhSrer-
schaft umzusehen.

Ein {iber hundertseitiges Skript wurde erstellt und gleichzeitig
die Werbetrommel auch beil anderen Vereinen kridftig gerlihrt.

Der Erfolg w;r umwerfend. Nach unserer Planung dachten wir ca.
14 Akaflieger zuzliglich etwa 10 Lernbegierige aus anderen Ver-
einen zu schulen, da normalerweise noch andere, jahrelang be-
kannte BZF- Kurse in Berlin stattfanden. Um so erstaunter
waren Andreas und ich, als am ersten Unterrichtstag im Nov. 81
der H8rsaal, der uns freundlicherweise vom Institut fiir Luft-
und Raumfahrt zur Verfiigung gestellt wurde, fast bis auf den
letzten Platz gefiillt war. Simtliche anderen Kurse in Berlin
waren ausgefallen, sodaB wir sehen muBten, wie wir mit etwa

60 Personen organisatorisch fertig werden konnten.

Schnell wurden noch einige ( BZF )- Sprachbegabte aus den
Reihen der Akaflieg verpflichtet, sodaB8 in acht Sprechgruppen
effektiver Unterricht in kleinen Gruppen. stattfinden konnte.
Anfang Februar 82 war es dann soweit. Von 55 Ptiiflingen schaff-
te die Mehrzahl die Priifung auf Anhieb. Einige muS8ten sich in
Teilgebieten einer Nachpriifung unterziehen und nur drei bestan-
den die Priifung auch im zweiten Anlauf nicht. Insgesamt also
ein sehr erfreuliches Resultat, das zum Weitermachen im nichs-
ten Jahr anregt.

Das Sommerlager 1982: Die Truppe im Odenwald

Nachdem die Akaflieg im Laufe des Frithjahres von diversen Plit-
zen aus deutschen Landen sowie aus dem deutschsprachigen Aus-
land Informationsmaterial angefordert hatte, um daraufhin den
diesjdhrigen Aufenthaltsort fiir das Sommerlager festzulegen,
fiel die Wahl schlieBlich mehrheitlich auf Milben im Hohen
Odenwald, einen kleinen Platz in der Nihe Eberbachs.

Am ;0. O7. sollte es losgehen, was zuerst einmal eine ganze
Menge Arbeit bedeutete. Die Winde wurde auf die Strapazen ei-
ner so langen Reise vorbereitet - immerhin sollte sie fast
500 Kilometer die B 12 ziehen -, die Flieger wurden auf Vor-
dermann gebracht, die halbe Akafliegkiiche in Kisten und Schach-
teln verpackt und schlieBlich auch die restlichen Zugfahrzeu-
ge gewartet, allen voran der Bus, der kurz zuvor noch einen
Unfall gehabt hatte. Wir wurden aber dennoch rechtzeitig fer-
tig, sodaB im Morgengrauen des 10.07. die Winde mit dexr "12"
und Riipel mit dem Twin auf die Reise geschickt werden konnten.
Der Bus folgte mit der ASW 15, und Uli war vom Feuerstein aus
direkt mit dem Cirrus nach Miilben weitergefahren.

Unterwegs tauschten Winde und J6rg R6pling librigens die Flie-
ger, da dieser - nicht zum ersten Mal - meinte, sein Wagen
habe Feuer gefangen, was dieses Mal aber nur der festgefres-
senen Bremse des Twinhdingers zuzuschreiben war..

Alle unsere Fluggerite waren also unterwegs, dazu kamen noch
die' Flieger- zweler urlaubsbediirftiger, " fluggeiler™ Alter
Herren. Insgesamt eine Truppe von ca. 25 Leuten, allen Anhang
eingerechnet.

In Milben wurden wir freundlich, wenn auch mit schrigen Blicken
aufgenommen. Man habe gedacht " d¥s sind ja alles Rote ", wie
uns spdter gestanden wurde. Erst als die Einheimischen bemerk-
ten, daB wir alle Reparaturen, soweit irgend m8glich, selbst
ausfilhrten und auch einen halbwegs geregelten Flugbetrieb zu~-
sammenbekamen, wurde man aufgeschlossener. Bis abends stand
jedenfalls unsere Zeltstadt und schon am n&ichsten Morgen auch
die Flieger. Damit beganﬁen dann die nicht enden wollenden
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Einweisungen, bei einem Platz -von nur 700 Metern mit einem
Gefille von 15 Metern darin bitter n&tig. Es muBte n#mlich
grundsitzlich bergauf gelandet werden, egal, wo Winde oder
Startwagen standen. Das filhrte anfangs zu leicht entsetzten
Gesichtern, wenn der Twin plbtzlich auf die Riickholer zuroll-
te und erst 5 Meter vor dem Startwagen zum Stehen kam. Dann
hieB es jedoch nur noch "Gleich sitzenbleiben" und "Umdrehen",
"Einklinken"! Bald jedoch hatten wir uns an diese Art von Lan-
dung gewdhnt und empfanden éie als sehr sozial, zumal bel der
Wirme ( fast nie unter 250 in Schatten ).

Es wurde kriftig geschult und wir brachten es im Odenwald dann
auch auf zwel Uberlandeinweisungen. Zu dieser Zeit begannen
die Odenwilder Bauern gerade erst, ihre Felder abzum&hen, sodaB
wir im allgemeinen auf Wiesen angewiesen waren, sollte eine
AuBenlandung notwendig sein ( stehender Spruch eines allseits
beliebsten bayrischen Fluglehrers bei uns: "Rossi, wo willst
landen?" ).

Auch der Flugplatz von Michelstadt war der Akaflieg bald ein
Begriff, sei -es, daB man dort tief kreiste oder auch tatsdch-
lich herunter muste. ]
Sorgen bereitete uns weniger
das Geldnde als eher un-
sere Winde, die an den
ersten drei Tagen jewells
plinktlich um 1700 Uhr aus-
fiel. Der Flugbetrieb wur-
de dann meist abgebrochen
und die "Cracks" trafen

sich vor dem Hangar zum
Fréhlichen Reparieren.
Bedanken mdchten wir uns

in diesem Zusammenhang

auch noch einmal bei den
Mitgliedern des LSV

"Hoher Odenwald", die

‘uns liebenswilirdigerwei-

se mit SchweiBgerit und viel persdnlichem Einsatz aushalfen.
Ein Fluggefiihl besonderer Art vermittelte auch der Platz mit
seiner "Li#nge". Die Ausklinkh&hen betrugen anfangs nicht mehr
als 200 Meter, was zu einer neuvartigen Einteilung der Platz-
runde AnlaB gab.

Bis auf zwei Tage, die neutralisiert werden muBten, hat.uns
das Wetter mit viel Wirme verwdhnt. .Zur-Schulung reichte es
alle Mal, zum Leistungssegelflﬁg jedoch weniger. Mehffach
muBten wir unsere Piloten von weiter entfernteh Xckern klau-
ben, teils aus Richtung Wirzburg, teils auch aus Bayern.
Wihrend der Stunden, die die Piloten auf ihre Rﬁckholer.war-
ten muSten, lernten sie das siiddeutsche Bier besser kennen,
feuchte Landeskunde sozusagen. Ansonsten hielten wir es mit
dem Odenwidlder "Moscht", der andemtags oft zu "durchSChlégen—
den Resultaten" verhalf.

Alles in allem ist es ein lohnendes. Lager gewesen, mit engen
Bérten, viel SpaB und ei-

ner ganzen Menge interes-

santer Begegnungen.




Das Idaflieg- Sommertreffen 1982

In diesem Jahr fand das Idaflieg- Sommertreffen. wie schon in
den Jahren zuvor in Aalen- Elchingen statt. Von uns fuhren
Wolfgang Giesecke, Michael Rose und Jdrg RSpling nach Aalen,
die die B 12 mitnahmen. Es wurden dann viele interessante
Messungen durchgefiihrt. So machte man an der LS 4 und der

fs 31 Rumpfumschlagspunktmessungen. An der D 38 wurden An-
strichbildeir demonstriert. Und wir haben an unserer B 12 mit
einem Nachlaufrechen Messungen durchgefilhrt. Leider konnten
wir diese Messungen nicht zu Ende fiihren. Dafiir hatten wir
dann die M&glichkeif, dort unsere Trudelerprobung auszufiih-
ren., Dieses hatte den Vorteil, da8 wir in Aalen auf erfahre~
ne Piloten fiir solche Versuche zurilickgreifen konnten.
AuBerdem muBten wir die teuren F- Schlepps ( vier Schlepps
auf 3500 Meter ) nicht aus unserer eigenen Tasche zahlen.
Getrudelt wurde zuerst mit einer mittleren Schwerpunktlage,
wobei am Ende der Rumpfr&hre eine Comforte zur Aufnahme eines
Bremsfallschirms‘angebracht war. Hétte man das Trudeln nicht
beenden kdnnen, wire der Bremsschirm ausgeldst worden, wo-
durch sichdie Maschine wieder stabilisiert hitte. In dieser
Konfiguration %rudelte unser Flugzeug in allen Wdlbklappen-
stellungen. Das Ausleiten des Trudelns erfolgte immer ohne
Probleme. Daraufhin wurde dann der Bremsschirm gegen eine so
groBe Menge Blei ausgetauscht, daB8 die Schwerpunktlage 10 cm
hinter der hinterst zul#ssigen lag. Dieses ist in der Flug-
erprobung vorgeschrieben. Falls wir bei dieser Schwerpunkt-
lage das Trudeln nicht hitten beenden kdnnen, h&tten wir das
Blei abgeworfen und in der schon erprobten Schwerpunktlage
weitergetrudelt. Auch in dieser Konfiguration trudelte das
Flugzeug in allen W8lbklappenstellungen, und es lie8 sich
auch hier das Trudeln immer einwandfrei beenden.

Aus diesen Versuchen zeigt sich, da8 unser Flieger auch beim
Trudeln in keine unkontrollierte Fluglage gerédt, sodas wir
der endgiiltigen Zulassung wieder ein groBes Stick naher ge-'
kommen sind. Der Rest der Zeit, der nicht mit Messungen ausge-

flillt war, wurde wie iblich mit Flugeigenschaftsuntersuchun-

gen der einzelnen Flugzeugmuster gefiillt. Leider machte uns
hierbei das Wetter einen Strich durch die Rechnung, soda8 wir
fticht mehr sehr viel zum Fliegen kamen.




Die B 13 - Unser nichstes Projekt

Nach Fertigstellung der B 12 und den notwendigen Modifikatio-
nen in den folgenden Jahren, kamen wir im Herbst 1981 zu der
Ansicht, eine neue Maschine mit neuem Konzept, die B 13, zu
bauven. Die Anforderungen an die B 13 entstanden aus dem, von-
mnserem AH Prof. Oehler zu neuem Leben erweckten, Konzept des
nicht eigenstartfihigen Motorseglers, bzw. wie inzwischen
durch das LBA definiert, des Segelflugzeugs mit Hilfsantrieb.
Aus den MBgllchkelten, die diese honfiguration bietet, entstan-
den die Forderungen, die der Entwurf erfiillen muSte: Das Flug-
zeug soll in der Lage sein, bei fehlender Thermik klgine'
Strecken unter Motor zuriickzulegen. Nutzen will man diese Ei-
genschaft vor allem zur Schulung: Durch léngere Flige soll
der Anfinger in den Stadien, in denen er ein Gefithl fiir das
Flugzeug entwickeln soll, die Wirkung der Ruder kennenlernen
soll, wo er auch lernt, kurven zu fliegen, schneller sein
Lernziel erreichen. Der fortgeschrittene Anfinger kann inten-
siver in die Technik des tlhherlandfluges eingefiihrt werden,

die Streckennavigation wird schneiler erlernt.

Die B 13 dient auch dem Leistungssegelflug: Bei Wetterlagen,
wo ein frither Start durch F- Schlepp auf 1000 Meter méglich
ist, soll sich das Flugzeug selbst billiger aus der Misere
helfen. Bei drohender AuBenlandung kann diese vermieden wer-
den und das, auch bei sorgfiltigster Wahl des Landeplatzes,
verbleibende Restrisiko. Die immer teurer werdenden Riickhol-
fahrten und der Zeitverlust entfallen: Allein die Treibstoff-
kosten reduzieren sich auf 1/3 bis 1/4 der Kosten fir den
StraBentransport..

Zum Wandersegelflug: Die Mbglichkeit des Wandersegelflugs
wird durch das Segelflugzeug mit Hilfsmotor erst richtig er-
schlossen. Bisher war Wandersegelflug nur m$glich mit einem
Fahrzeug, das mit dem Hinger am Boden mitfdhrt. Ein kosten-
intensives und auch personalintensives Verfahren, das dafiir
gesorgt hat, daB der Wandersegelflug wenig betrieben wurde.
Die fehlende Eigenstindigkeit diirfte sich mit Blick auf die
Flugplatzdichte in Deutschland und im benachbarten Ausland

nicht nachteilig auswirken. Durch ein Minimum an Planung wird
sich auch auBerhalb der Hauptsaison eine Zahl von Pl&tzen
finden lassen, von denen aus ein Wiederstart an der Winde oder

per F- Schlepp méglich ist. Der zugegeben bequemeren MSglich-




keit, selbst wieder starten zu kSnnen, steht die M8glichkeit
gegeniiber, auch Fluggeléinde nutzen zu kdnnen, an denen Mo-
torsegler nicht zugelassen sind.

Aus den Erwartungen vor allem zu den Punkten Schulung und
Wandersegelflug ergab sich: Die B 13 soll ein Doppelsitzer
werden. Um dem zweiten Piloten die gleichen Bedingungen zuzu-
billigen wie dem ersten, wie auch um die Zusammenarbeit der
Beiden zu verbessern, wihltén wir die Sitzanordnung der Pilo-
ten nebeneirander.
Zum Motor ergabeh sich die Forderungen: Er muB zum Segelflug
vollstidndig im Flugzeug verschwinden. Einfachste Bedienung und
hohe Zuverlissigkeit miissen garantiert sein. Die Steiggeschwin-
digkeit soll nicht kleiner als lm/sec. sein.
Als Antriebskonzept wurden drei Varianten untersucht:
1l. - Motor und Faltluftschraube befinden sich an einem
Ausleger, dessen Drehpunkt sich in der Ndéhe des hin-
teren Querkraftrohres befindet. Nachteil: Der relativ
§chwere Motor sitzt weit auBerhalb des Drehpunktes, ho-
he Bedienkrifte beim Ein- und Ausfahren bzw. kompli-
zierte Mechanik zur Unterstiitzung.

2. - Eine Mantelschraube an einem Ausleger mit Dreh-
punkt seitlich an der Rumpfwand wird quer zur Flug-
richtung ausgeklappt. Der Motor sitzt nahe am Dreh-
punkt. Hauptnachteil: Die groBen Einschnitte quer
im Rumpf sind der Statik nicht gerade zutriglich.

3. - Der Motor sitzt .in der Rumpfspitze. Die Faltluft-
schraube wird auf einer Keilwelle nach vorn aus dem
Rumpf geschoben.




Vor allem wegen der leichten Bedienbarkeit entskthieden wir uns
fiir das Konzept 3.

Die Prinzipskippe so0ll den Aufbau verdeutlichen. Die Motorleis-
tung wird iliber einen Zahnriementrieb, durch den die Drehzahl
leicht untersetzt wird, auf eine Keilwelle fibertragen. Auf ihr
sitzt, gefiihrt mit Linearlagern auf vier Filhrungsrohren, der
Verschiebeschlitten mit dem vorderen Lager und der Luftschrau-
be.

Vom aerodynamischen Bntwurf wurde gefordert, das das Flugzeug
dem heutigen Stand eines Hochleistungsdoppelsitzern entsprechen
soll, d.h.;unter anderem fiir den Rumpf: Rumpf mit eingestrak-
ter Haube, Gleitzahl E » 40, ein Einziehfahrwerk ist vorzuse-
hen; - und fiir den Fliigel: W¥lbklappenfliigel b 2 20m bzw.

A > 20. ‘

Die projektierten Daten kénnen der Dreiseitenansicht bzw. dem
Datenblatt entnommen werden.

PR
Il
fil

1 Varbrennungsmotor
2 Riamentrieb

3 Verschieheschliten mit Falttoftschrabe

4 Fbbrungsrohr
s keilwelle

Trimip Antrieb Bi3  (einqafahren)

( qussz{chm)



Die Daten der B 13

Fliigel

Spannweite 22.8 m

Fldche 19.0 m2

Streckung 27.3

Profil FX 73-K-170/22
Hohenleitwerk

Spannweite 3.28 m

Fliche 1.43 m?

Streckung 7.47

Profil FX 71-L-150/25
Seitenleitwerk

Spannweite 1.70m

Fliche 1.62 m? )
Streckung 1.79

Profil FX 71-1L-150/30

Antrieb

Motor ) Rotax 377 ( 32 PS )
Luftschraube Flinfblatt- Faltluftschraube D= 0.85 m
Gewichte

Ristgewicht 464 Kp

max. Fluggewicht 684 Kp







Rumpfeinfluf auf das Léngsmoment der B 13

In Lingsstabilititsberechnungen won einsitzigen Segelflug-
zeugen wird der EinfluB des Rumpfes auf das Langsmoment und
somit auf das StabilititsmaB des Flugzeuges meist vernach-
lissigt, da er nicht von nennenswerter GrdBe ist. Da8 man bei
Doppelsitzern - konventioneller Sitzordnung ~ damit bereits
Fehler von nicht zu unterschitzender GrdBenordnung machen
kann, hat eine nachtr&gliche Vermessung des Flugzeugneutral-
punktes der B 12 im Flug wihrend des Sommertreffens in Aalen
1980 ergeben.

Bei Doppelsitzern von der Art der B 13 in "side by side"-
Anordnung der Piloten wird der EinfluB durch den flidchenmés-
sig groBen Rumpfanteil, der vor der 25 % Linie des Fliigels
liegt, so groB, daB er das vorgesehene Stabilitdtsmas von

3 - 5 % Bezugsfliigeltiefe v8llig aufheben kann.

Im allgemeinen wird durch das Rumpfmoment die Lage des Neu-
tralpunktes, im Vergleich zu derjenigen des Fliigels allein,
nach vorne verschoben._und somit das Flugzeug destabilisiert.
Die Verschiebung ist abhingig vom Verh&dltnis Rumbfgrﬁse zu
Fliigelgr&Be, Riicklage des Fliigels und eventuell von der Pfei-
lung des Fliigels.

Un die Neutralpunktverschiebung zu bestimmen, wurde vorerst
ein 1:5 Modell des Rumpfvorderteils hergestellt und auf einer
Sechs- Komponentenwaage im Windkanal vermessen.

Es wurden beziiglich des Waagenreferenzpunktes Rumpfauftrieb,
- Widerstand und Lingsmoment bei verwendetem Anstellwinkel o
des Rumpfmodells gegeniiber der Strdmung aufgenommen .

Das gemessene Rumpfmoment r1g wurde auf eine neue Bezugslinie,
die 25 % Linie des Fliigels, umgerechnet und in dimensionsloser
Schreibweise dargestellt ( 1 ).




(1)

Lufthichte

~

Voo = Strémungsgeschwindigkeit
F = Fligelflédche
Ersatzfliigeltiefe

¥

Die Lage des Neutralpunktes ( Xn ) gegeniiber dem Momentenbe-
zugspunkt ( 25 % Linie ) ergibt sich aus der Grundgleichung
(2). '

xn =(=) in dimensionsloser
dA Schreibweise
X, ﬁcM

Es 148t sich somit die Neutralpunktsverschiebung infolge Rumpf-

einfluB (A;Xn ) soweit zusammenfassen:

M
Ax =-
dA
d "R = Ableitung des Rumpfmomentes nach ol
dA = Auftriebsanstieg des Fliigels iiber ,L

Die Messung erfasst nur das L&ngsmoment des freifahrenden
Rumpfes, ohne EinfluB des Stromungsfeldes des Fliigels auf
den Rumpf.

Um den FliigeleinfluB zu berilicksichtigen, ist es notwendig, ein
Gesamtmodell zu vermessen, was jedoch zusétzlich den Bau eines
Fligelmodells erfordert. Weniger aufwendig ist es, den Einflus
durch ein Rechenverfahren von Multhopp abzuschétzen.

Rechnung sowie Messung ergaben eine Neutralpunktverschiebung
in Richtung Rumpfspitze von 4,5 cm bzw. 4 cm oder bezogen auf
den Fliigel 4,8 % l/“,bzw. 4,4 % %,4. Die Verschiebung des Neu-
tralpunktes liegt in der Gr&Benordnung des vorgesehenen Stabi-
litdtsmaBes von 3 - 5 & %/L, was 2zu einer Destabilisierung des
Flugzeugs filhrt.

Wird der RumpfeinfluB in der Berechnung der L&ngsstabilitét
nicht berilicksichtigt, so ist dies nachtrdglich nur mehr durch
eine Verschiebung des zul&dssigen Schwerpuriktbereiches,d.h. durch
ErhShung der Mindestzuladung zu korrigieren.




Flugbetriebsstatistik 1981

Flugbetriebsstatistik 1982

Starts Stunden Uberland- km :
Starts Stunden Uberland- km
Twin II D-3056 1207 169+:38 135 - 305 Las .
in - <
B 12 D-7612 37 47:36 1330 e o eis 12 i 335 1934
ASW 15B D- 6899 365 158:19 1662 i o o coss Z 2?-40 2115
Std. Cirrus D-2999 73 79:06 1785 'Std o i 9 37 192:13 1762
1682 454:39 4912 . Cirrus D-2999 78 128:09 3567
i 1923 702:56 9378
Schnitt km/h AuBenlandungen . AuBSenlandungen
Twin II D-3056 21,72 3 ( von drei Fl.) :Wiz 25 D- 3056 6 ( von 12 fl- )
B 12 D-7612 44,86 5 ( " acht " .) e 15 D- 7612 8 ( 12 .. )
W - K " n .
ASW 15B D-6899 35,88 9 ( ™ 5" L) . § D- 6899 2 ( 14 )
Std. Cirrus D-2999 47,52 9 ( n 14 ") Std. Cirrus D- 2999 10 { 19 )
" 26 57 "
26 (40" .)




Die Aktiven der Akaflieg Berlin

Ressorts 1981

Uwe Ahrens Inaktiv:

Katja Bécker Wolfgang Giesecke Vorstand: Gexhard Schreck

Christian Baier Wolfgang Koehne Andreas Dupont

Franz Beil Ronald Liepold Kasse: Ingrid Weniger

Georg Blech Eberhard Luther Schriftwart: Angelika Biesemann- Kriiger, Ulrich Horn
Peter Braun Bernward Miny Winde/ Bus: Klaus- Peter Jagquemotte
Andreas Dupont Irmgard Tolksdorf Flugbetrieb: Gerhard Schreck

Thomas Gutzme% Hans Weck Werkstatt: Andreas Dupont

Edith Haut Doris Schdnleber Wissenschaft: Mohammad Nasseri

Konrad Herz Gebdude/ Anlagen: Rainer Selle

Ralf Hepprich Ausbildung: Achim Leutz

Ulrich Horn Ehrenmitglieder: Jugend: Klaus MaBwig

Klaus- Peter Jaguemotte Horst Remm

Gdkhan Kayal Ressorts 1982

Manfred Kleimann

Uwe Leyh Vorstand: Ingrid Weniger, Peter Braun
Klaus MaBwig Kasse: Ingrid Weniger.

Michael Molzen Schriftwart: Edith Haut, Gerhard Schreck
Mohammad Nasseri Winde/ Bus: Klaus- Peter Jaguemotte
Wassilis Papadopoulus Flugbetrieb: Andreas Dupont

J6rg R&pling Werkstatt: Peter Braun

Michael Rose Wissenschaft: Alfred Schmiderer

Alfred Schmiderer Gebdude/ Anlagen: Rainer Selle

Ulrich Sch&nleber Ausbildung: Achim Leutz

Gerhard Schreck Jugend: Klaus MaBwig

Rainer Selle

Andreas Smukat- Tromnan
Ingrid WenigeEr

Bodo Weigert

Armin Winterfeldt




Nachrichten aus der Altherrenschaft

Dr. Theo Bloem
belegte bei den Berliner Segelflugmeisterschaften 1982 auf
Burg Feuerstein den 3. Platz in der Standartklasse.

Gerald Klein
verfaBte eine umfangreiche Dokumentation iber die Entwick-
lung des Blindlandesystems vor 40 Jahren.

i
Rudolf Krahn
beteiligte sich erfolgreich am Segelflug- Blockwettbewerb
fiir Niedersachsen und Berlin, ausgetragen 1981 in Blickeburg.

Dr. Horst Laucht
nahm mit Erfolg an der Europameisterschaft 1982 fiir die
Club- Klasse auf Astir in Hammelburg teil.

Prof. Dr. Claus Oehler

hat im Juli 1981 die Musterzulassung des Typs 'Ventus aM'
als Segelflugzeug mit Hilfsantrieb erhalten, vgl. aerokurier
11/1981.

Bei der Berliner Meisterschaft 1982 auf Burg Feuerstein
errang er den 2. Platz in der Rennklasse.

Jirgen Thorbeck

nahm auf LS 1f nicht nur am Blockwettbewerb 1981 in Blicke-
burg, sondern auch an den Deutschen Segelflugmeisterschaften
1982 in Bayreuth teil.

Prof. Hans Joachim Wefeld

verdffentlichte im 'Luftsport' Nr. 4/82 einen historischen
Riickblick auf 100 Jahre Berliner Luftsport mit Betonung
unserer Akafliegq.

Neue Mitglieder

In die Altherrenschaft traten Reinhard Feustel und Peter
Gr&llmann ein.

Verstorben

Joachim Alpheis, langj&dhriger Werftleiter der DLH, verstarb
am 29. Juni 1981 in Hamburg.

Prof. Dr. Dr. Hertel, Ehrenmitglied der Akaflieg, verstarb

am 5. Dezember 1982 in Berlin.

14. Altherrentreffen

Das n&dchste Altherrentreffen findet in gewohnter Weise in
Ehlershausen statt, Termin: 17.- 19.Juni 1983.

Kurzbericht iiber das 13. Altherrentreffen

Die bdse 'l3' hat keineswegs Schaden angerichtet, als sich
rund 40 Alte Herren, inzwischen gehdren auch einige Damen
dazu, am 20./21. Juni 1981 eingefunden hatten. Addiert man
den persdnlichen Anhang, so war unsere Infrastrﬁktur in E-
Dorf natiirlich voll ausgelastet. Immerhin konnte das Pro-
gramm gidnzlich durchgezogen werden, sodaf jeder, der es woll~
te, in die Luft gekommen ist. Der Verfasser hatte als Archi=
var der Gruppe rechzeitig Jagdgliick: es konnte ein Film von
der Rhén 1922 beschafft werden, sodaB unsere Erstgeburt, die
legenddre 'B 1', zur Vorfiihrung gelangte- die Freude war
groB.

Die in der AH- Sitzung abgehandelten Regularien wurden der
Altherrenschaft durch den 39. Rundbrief bekanntgegeben. Fiir
neue Investitionen erhielt die Gruppe wiederum finanzielle
Mittel als Ausdruck ungeteilter Anerkennung ihrer Arbeit




durch die Altherrenschaft, Der bisherige Vorstand wurde wei-
terhin fiir das Amt :bestftigt. In zwei Jahren wird man sich
wiedersehen, zumal die neue Halle als wesentliche Verbesserung

ausprobiert werden konnte.
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Glinter Hager
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Fred Hermannspann
Ulrich Hesse
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Die Spender der Jahre 1981 und 1982

AGDA- Adolf Gampper GmbH, Meinhardt

AGFA, Leverkusen

Alcan~- Aluminiumwerke GmbH, G&ttingen

Atlanta, Bietigheim- Bissingen

Augsburger Pinsel- und Biirstenfabrik, Augsburg
Autohaus Berolina GmbH, Berlin

AWA Couvert, Alfeld

BASF AG, Ludw%gshafen

Kurt Bass KG, Niederstetten

Belzer Dowidat GmbH, Wuppertal

Berkenhoff & Drebes GmbH, ABlar

-Bettermann Elektro OHG, Menden

BIAX Schmidt & Wenzel, Maulbronn

Bieler & Co KG, Mettmann

Black & Decker GmbH, Idstein/ Ts.

Robert Bosch GmbH, Stuttgart

The ecooper group - Deutschland, Besighéim
Carborundum Werke GmbH, Diisseldorf

DAKO Werkzeugfabriken, Remscheid

Deutsche Pentosin- Werke, Wedel

Deutsche Shell AG; Berlin

Dynanit Nobel AG, Troisdorf

Elpac, Miinchen

Facom GmbH, Wuppertal

Feldmiihle AG, Wesseling

Walter Flender GmbH, Hannover

Flex~ Elektrowerkzeuge, Ackermann & Schmidt, Stuttgart
Gesipa Blindniettechnik GmbH, Walldorf

Gasurit GmbH, Miinster

Grafschafter Krautfabrik- Josef Schmitz KG, Meckenheim
Hanf & Nelles, Biickeburg

Hawera Probst GmbH Co, Ravensburg

Helios MeBtechnik, Schneider & Kern, Niedernhall
Honeywell GmbH, Offenbach

Alfred Honsel GmbH & Co, Friindenberg / Ruhr
Honsel- Werke AG, Meschede

Interglas- Textil GmbH, Ulm

Hennekes Elektrotechnik GmbH, Lennestadt
Kabelwerke Ehlers GmbH, Berlin

Kalle, Niederlassung der Hoechst AG, Wiesbaden
Knitter- Switch, Baldham

Claus Koenig KG, Erlangen

Kugellager GmbH, Frankfurt- Berlin

Lesonal GmbH, Stuttgart

Mareg Accumulatorenfabrik GmbH, Idstein / Ts.
Messer Griesheim, Frankfurt

Hans Neschen GmbH & Co KG, Bilickeburg

Likon Elektrdédenfabrik, Eisenberg GmbH, Eisenberg
Norddeutsche Schleifmittel- Industrie, Hamburg
Oerlikon

Pferd- Werkzeuge, August Ruggeberg, Marienheide
PK- Components, Knorrscheid GmbH, Berlin
Possehl, Liibeck

Puren- Schaumstoff GmbH, Uberlingen

Richter- Werke Pinselfabrik, Bad Lauterberg
Rotring Werke, Riepe KG, Hamburg

RS6hren und Stahllager GmbH, Berlin

RGssler- Papier, Diiren

RSG Rostfrei- Schneidwerkzeuge, Solingen

RGhl~- Chemie, Friedrichsdorf / Ts.

Alfred- Schiitze GmbH & Co, Niirnberg

Siemens AG, Miinchen

SKF— Kugellagerfabriken, Schweinfurt- Berlin
Spaeter GmbH, Berlin

Stabilus GmbH, Koblenz

Staedler Mars GmbH & Co, Niirnberg

Stock AG, Berlin .

Alfred Tewes GmbH, Frankfurt

Adolf Thies GmbH & Co KG, G&ttingen

Joh. Urbanek & Co, Niirnberg



Val Mehler AG, Fulda

Varta Batterie AG, Berlin

Vereinigte Schmirgel- und Maschinenfabriken AG, Hannover
Vereinigte Beckersche Werkzeugfabriken, Remscheid
Wandmacker & Co, Awuko- Schleifmittel XG, Hann. Miinden
Hermann Wiedehold GmbH, Bingen- Sponshei_m

Zeva LSt- und Verpackungstechnik, Arolsen

Hans Zimmermann, Berlin

i
Wir danken Ihnen allen herzlich fiir Ihre Unterstiitzung
in den letzten beiden Jahren.




