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Anmerkung zum vorliegenden Jahresbericht

Alle zwei Jahre stellt sich der Gruppe die Aufgabe, einen Bericht iiber ihre Aktivititen
abzugeben. Dieser ist in erster Linie dazu gedacht, liber das Voranschreiten der Projekte
Auskunft zu geben, und ein Rechenschaftsbericht zu sein, der vor allem die Férderer der
Gruppe iiber die Verwendung der Geld- und Sachspenden informieren soll. Neben den
Projekten gibt es im Gruppenleben natiirlich auch noch viele andere erwdhnenswerte Ereig-
nisse. Haufig jedoch sind Berichte tiber Fluglager, Lehrgénge und Interna eben nicht fiir alle
Auflenstehenden (Leser) von Interesse. Es wurde dariiber diskutiert, solche Beitriage in
Zukunft wegzulassen. Einige meinen, die Artikel sollten sich nur mit dem Bereich Projekte
und den damit verbundenen wissenschaftlichen Arbeiten befassen. Da aber der Jahresbericht
auch von vielen Segelfliegern (auch Nichtberlinern) gelesen wird, wollen wir im Endeffekt
auf "Erlebnisberichte" der zuvor erwihnten Art nicht verzichten. Liest man néamlich die
Berichte z.B. der letzten 20 Jahre, so freut man sich immer wieder tiber die Schilderung des
Flieger(er)lebens vergangener Zeiten und Generationen. Namen, Daten und Fakten der
Geschichte der Akaflieg sollten unbedingt auch in den Jahresberichten der Zukunft Erwah-
nung finden.

Wir hoffen mit dem vorliegenden Bericht die wissenschaftliche, fliegerische wie auch die
menschliche Seite der Akaflieg widerzuspiegeln.
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Vorwort

Zum zweiten Male habe ich als Geschiftsfiih-
render Direktor des Instituts fiir Luft- und
Raumfahrt die Gelegenheit, ein Vorwort zu ei-
nem Zweijahresbericht der Akaflieg Berlin
schreiben zu diirfen, zum zweiten Male bin ich
beim Lesen des Berichtes iiberrascht iiber das
breite Spektrum der Aktivititen dieser kleinen,
aber doch sehr lebendigen Fliegergruppe, das
sich in der Fiille der theoretischen und prakti-
schen Arbeiten aber auch in den "social events"
widerspiegelt, die dort dokumentiert sind.

Der Berichtszeitraum war gepragt von zwei Er-
eignissen, die-wenn auch von unterschiedlicher
Wertigkeit- die weiteren Aktivititen der Grup-
pe nachhaltig beeinflussen werden: Es sind dies
die deutsch-deutsche Wiedervereinigung und
der erfolgreiche Erstflug der B13, der zwar "erst"
am 2.Mirz 1991, also auflerhalb des Zeitraums
dieser Chronik stattfand, hier jedoch aus folgen-
dem Grund Wiirdigung finden sollte: Wochen-
ende fiir Wochenende fahren die Mitglieder der
Fliegergruppe zum Exilflugplatz E-Dorf; wenn
Zu- und Abfahrt einschlieilich der obligatori-
schen Stau’s der Entwicklungs- und Bauzeit hét-
ten zugute kommen kénnen, dann wére ohne
Zweifel der B13 Erstflug noch in den vorliegen-
den Berichtszeitraum gefallen. Daher erlaube
ich mir, dieses Ereignis auch in dieser Weise zu
behandeln. -

Prof. Ganzer hat im Rechenschaftsbericht 73 /74
geschrieben: "Man vermerkt es immer wieder
mit Erstaunen: Eine akademische Fliegergruppe
in Berlin, mehr als 300 Kilometer von ihrem
"Heimatflugplatz in Ehlershausen entfernt, und
dariiber hinaus keine Hoffnung, daf8 sich dies in
absehbarer Zeit d&ndern konnte." Aus dieser
Hoffnungslosigkeit ist nun Gewifsheit gewor-
den: Langfristig wird die Fliegergruppe nicht
umhin kénnen, ihre Zelte berlinndher aufzu-
schlagen, die Miihen und Doppelbelastung, die
eine solche "Wohnungssuche" in einem neuen
Bundesland kostet, sind als Investitionen fiirdie
Zukunft, fiir spdtere Studentengenerationen
aufzufassen. '

Diese zeitaufwendigen Sondierungen fallen in
eine Zeit reduzierter finanzieller Moglichkeiten,
und der stetig wachsende Zeitdruck wahrend
des Studiums macht es schwieriger, die vielen
Stunden aufzubringen, die fiir Entwicklung,
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Bau und Inbetriebnahme eines Flugzeugs wie
die B13 notwendig sind. Um so mehr ist zu
bewundern, daf ein solch anspruchsvolles Pro-
jekt so erfolgreich zum Abschluf gebracht wor-
den ist. Wenn auch diese Leistung weitgehend
in der Freizeit erbracht wird, so ist es doch un-
umganglich, daB in kritischen Phasen das Studi-
um etwas zu kurz kommt.

Kritikern der daraus resultierenden langen Stu-
dienzeitkann geantwortet werden, da8 der Zeit-
verlust mehr als kompensiert wird duch den
unschitzbaren Wissensgewinn, der bei der Rea-
lisierung eines solchen Projektes entsteht und
den die Studenten/Studentinnen als freiwillige,
auflerhalb der Priifungsordnung erbrachte Stu-
dienleistung als langfristige Qualifikation ein-
bringen. Eine solche "ganzheitliche" Betra-
chungsweise (unified engeneering) ist die ideale
Verbindung von "grauer" Theorie und Praxis
und dient dariiberhinaus der Schulung von Kri-
tikfihigkeit, Fahigkeit zur Teamarbeit und Ver-
antwortungsbewufitsein, Qualititsmerkmale,
die fiir jeden Berufsweg wichtig sind. Wo gibt es
heute (selbst in der Industrie) noch eine Stelle,
wo einekleine Gruppe von Leuten eigenstindig
Konzeption, aerodynamische, flugmechanische
und konstruktive Auslegung und Bau eines
Hochleistungsflugzeuges betreibt. Die dabei ge-
sammelten Erkenntnisse und Erfahrungen
rechtfertigen die kritisierte Verlingerung des
Studiums.

Die néchste wichtige Aufgabe ist -neben dem
verdienten "Luftholen" nach den B13-Strapazen
und dem Genieflen des Erfolgserlebnisses- die
Planung und Realisierung eines berlinnahen
Standortes. Die Trennung von Ehlershausen
wird schmerzhaft sein, ist aber wohl notwendig.
Fiir die dazu erforderlichen, sich tiber den néch-.
sten Berichtszeitraum erstreckenden Aktivitd-
ten wiinsche ich der Akaflieg eine gliickliche
Hand. Weiterhin wiinsche ich der B13 eine er-
folgreiche Flugerpropung und Erfiillung der
Voraussetzungen fiir die "Einzelstiickzulas-

sung".

(’

( Prof. Dr.-Ing Ch. Haberland) - .
Geschaftsfuhrender Direktor des
Instituts far Luft- und Raumfahrt
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Bei der Zusammenstellung der Dinge, die
fiir uns, die Akaflieg Berlin, in den letzten
zwei Jahren wichtig waren, dringte sich im-
mer wieder das Ereignis in den Vorder-
grund, welches auch gesellschaftlich von
grofiter Bedeutung war und ist. Es ist nicht
schwer zu erraten, dal es sich um die
deutsch-deutsche Wiedervereinigung han-
delt.

Jetzt soll nicht der Eindruck entstehen, daf8
wir uns auf einmal in die Politik gestiirzt
oder die Fertigstellung der B13 und der
Winde vernachlissigt hitten. Vielmehr ent-
stand ab Oktober 89 in uns allen der Gedan-
ke, vielleicht doch wieder in der Nihe von
Berlin eine Basis zu finden.

Von da an fuhren wir zu vielen Flugplitzen
in der DDR, kniipften Kontakte, waren am
1.Mirz 1990 mit dabei, als die erste deutsch-
deutsche Flugsaison in Schénhagen begann,
und machten im Sommer 90 ein Lager in
Wittstock. Unsere Euphorie wurde dann et-
was gebremst, als nach der offiziellen Wie-
dervereinigung Verordnungen in Kraft tra-
ten, die die allgemeine Luftfahrt in
Ostdeutschland regelten.

Das soll an dieser Stelle alles sein, da einer
umfangreichen Darstellung unserer "Ost-
abenteuer” ein eigener Bericht gewidmet
wurde.

Die schon im letzten Jahresbericht angekiin-
digten Dreharbeiten zu "Akaflieg Berlin Der
Film" konnten 1990 abgeschlossen werden.
Wir hatten zwar alle nicht gedacht, dafi es
so lange dauern wiirde, aber dafiir waren
wir vom Ergebnis begeistert. Wir méchten
uns an dieser Stelle noch einmal beim Kame-
ramann der TU Berlin, Herrn Cevra, bedan-
ken, der mit groflen personlichen Einsatz
unsere Sache auch zu seiner gemacht hat.

Fliegerisch konnten wir in den letzten bei-
den Jahren keine neuen Rekorde brechen,
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was sicherlich auch an der verstirkten
Werkstattarbeitin der Flugsaison lag. Unser
Alter Herr Franz Beil errang auf den Nieder-
sachsischen und Berliner Meisterschaften
1989 in der Doppelsitzerklasse mit der B12
den 2. Platz und war somit auch fiir die
Deutsche Meisterschaft qualifiziert, an der
er dann aus beruflichen Griinden leider
nicht teilnehmen konnte.

Die Hertellehrginge 1989 und 1990 konnten
erstmalig mit zwei eigenen Doppelsitzern
abgehalten werden und waren, was Teil-
nehmerzahl und Motivation anging, sehr
erfolgreich.

Schon fast zu erfolgreich waren die BZF-
Lehrgédnge, die wir im Landesverband Ber-
lin veranstalten, da zumindest 1990 eine
sehr grofie Anzahl von neuen Bundesbiir-
gern unbedingt die h6heren Weihen des in-
ternationalen Sprechfunkverkehrs erlangen
wollte. Diesem Ansturm waren wir fast
nicht gewachsen, aber unser Alter Herr Rai-
ner Selle, der schon seit Jahren die Lehrgén-
ge leitet, hat es dann doch noch geschafft,
den Lehrgangsteilnehmern zu einem Funk-
sprechzeugnis zu verhelfen.

Im April 1990 haben wir seit langer Zeit
wieder einmal ein Friihjahrslager in Ehlers-
hausen gemacht. Es zeigte sich, daf8 gerade
die Anfianger sehr davon profitieren, wenn
sie am Beginn der Saison intensiv geschult
werden. Auch die jetzt dauernde Anwesen-
heit von zwei Schulungsdoppelsitzern
(Twin II/III) trug dazu bei.

Nur einen neuen Fluglehrer konnten wir in
den letzten beiden Jahren ausbilden, was
nicht zuletzt daran lag, dafl die meisten neu-
en Mitglieder Segelfluganfingersindund es
eben seine Zeit braucht, bis man Erlerntes
weitervermitteln kann.

In der Idaflieg waren wir wieder mehr en-
gagiertund haben an beiden Sommertreffen




teilgenommen. Auch das Konstruktionsse-
minar in Bartholoma4, mittlerweile eine feste
Institution, wurde 1989 und 1990 von je-
weils zweien unserer Mitglieder besucht.

Als Sommerlagerziel 1989 hatten wir uns
wieder einmal Weipertshofen ausgesucht,
da viele der ldnger Aktiven unbedingt hin-
fahren wollten und die anderen es noch
nicht kannten.

Unsere ASW-15 haben wir im Friihjahr 1990
an einen Stuttgarter Akaflieger verkauft,
der dann auch gleich ein 790 km-Dreieck
damit geflogen ist. Als Ersatz fiir die 15
kauften wir der Uni den Kestrel ab, den wir
dann wieder als Segelflugzeug (vorher Mo-
torsegler) zugelassen haben.

Da abzusehen war, daf$ das alte Fahrgestell
die neue Winde nicht mehr lange tragen
wiirde, kauften wir im Sommer 1990 eine
Tatra-Feuerwehr aus NVA Bestinden (zu-
lassiges Gesamtgewicht: 24to), die nach
Entfernen des Wassertanks als neues Fahr-
gestell dienen wird.

i s el AT
Blick in die Flugzeugwerkstatt am Salzufer

Ansonsten waren die letzten beiden Jahre
gepragt von starker Bautidtigkeit an der B13.
Der absolute H6hepunkt war aber der Erst-
flug am 2.3.1991 in Strausberg. Eigentlich
fallt das Datumnicht mehrin die Zustindig-
keit dieses Berichtes, aber wer konnte uns
verdenken, dieses fiir uns sehr wichtige Er-
eignis doch noch hier bekanntzugeben !

Alles in allem haben wir trotz kleiner Mit-
gliederzahl und der immer noch etwas un-
glinstigen Lage Berlins fiir den Segelflug-
sport in den letzten beiden Jahren eine
ganze Menge geleistet und werden auch
weiterhin versuchen, fliegerisch und wis-
senschaftlich etwas auf die Beine zu stellen.

Gregor Bremer
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9. November 1989 - Folgen fiir die Berliner
Segelflieger

Die Offnung der Grenze, der Fall der Mauer in
Berlin hat zu vielen weitreichenden Verinde-
rungen und Konsequenzen beigetragen. Ganz
besonders in Berlin konnte man die Ereignisse
jener Tage unmittelbar erleben.

10. November 1989 - Erste
Gedanken und Ideen

Wird es mdglich sein, schon im nichsten
Jahr auf Plitzen der DDR zu fliegen ?! Ein
grofler Traum war es sicher nicht - zu sehr
hatte man sich mit seiner Situation abgefun-
den, es war eben Normalitit, in Berlin zu
bauen und in Westdeutschland zu fliegen.
Doch die nun greifbare Méglichkeit, in der

9. November

Néhe von Berlin fliegen zu kénnen, sorgte
fiir eine gewisse Aufregung unter den Aka-
fliegern.

14. Dezember 1989 - Kontakt mit
Segelfliegern aus der DDR

Die bewegten Tage nach dem 9. November
lagen noch nicht lange zuriick, der erste
Kontakt mit Fliegern aus der DDR konnte
gekniipft werden. Einige Vertreter West-
Berliner Vereine -darunter auch zwei Aka-
flieger- sind nach Friedersdorf, ca. 50 Kilo-
meter slidlich von Berlin, gefahren. Der
dortige Flugplatz gehorte zu den Geldnden
der GST (Gesellschaft fiir Sport und Tech-




nik), die Anfang der 80er Jahre den Segel-
flug fiir den fluginteressierten Biirger sperr-
te und eine militdrische Angelegenheit da-
raus machte. = Hauptaufgabe  der
GST-Fliegergruppen war i.d.R. die Ausbil-
dung von Offiziersanwiartern der Luftwaffe
der NVA (Nationale Volksarmee). Die Aus-
riistung dieser Fliegergruppen -in Frieders-
dorf bekam man einen ersten Eindruck da-
von vermittelt- war beachtlich. Es standen
Segelflugzeuge vom Typ Bocian, Puchaz,
Pirat und Blanik (samtlichst aus polnischer
bzw. tschechischer Produktion) zur Verfii-
gung. Geschleppt wurde mit Winden tsche-
chischer :

DDR-Schulungsdoppelsitzer Bocian

Bauart (H 3 und H 4), wenn nicht daneben
noch ein Schleppflugzeug vom Typ Wilga
zum Einsatz kam. Eine enorme Zahl von
Fluglehrern fiihrte die Flugausbildung
durch.
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Die erste Begegnung mit den DDR-Fliegern
war eher kiihl, man wuflte noch nicht so
recht, wie man aufeinander zugehen sollte.
Zwar verband einen die Fliegerei, doch
trennte einen das politische System, in dem
man lebte. Besonders auffillig war die
stramme Organisation; die im Sozialismus
allgegenwirtige Kadermentalitdt war auch
hier zu merken. '

Noch war nicht zu erkennen, wie die Ent-
wicklung im Segelflug der DDR weiterge-
hen sollte, wie die Zukunft nach der Wende
aussehen wird.

9. N ovember

»

27. Januar 1990 - Weitere Kontakte
in der DDR

Mittlerweile waren die ersten DDR-Flugleh-
rer und Fliegergruppenleiter in West-Berlin,
um dort mit der Segelflugkommission des
Landesverbandes (DAeC) zusammenzu-
treffen.

Am Wochenende des 27. Januar lernte die
Akaflieg -wiederum vertreten durch eine
kleine Delegation- die Pldtze (und dortige
Fliegergruppen) in Pasewalk und Anklam
kennen. Die Ausmafle dieser nordlich von
Berlin liegenden Fluggelidnde war fiir unse-
re Verhiltnisse ungeheuer grof3. Nicht sel-
ten waren die Platze mindestens 1000 Meter
lang und ebenso breit. Der Luftraum dage-
gen war sehr stark eingegrenzt. Streckenflii-
ge konnten nur auf genau festgelegten Rou-
ten durchgefiihrt werden, und das nicht mal
unbedingt an jedem Wochenende, ge-
schweige denn unter der Woche. Das sind
Bedingungen, die krass im Gegensatz zu
den hiesigen standen und heute noch ste-
hen. Trotzdem ist es zum erklirten Ziel der
Akaflieg geworden, so bald wie méglich in
der DDR zu fliegen.

Twin I im Trabbi-Schlepp

9. Novegnber

Bei diesen Besuchen zeichnete sichnun auch
eine Wende bei den Segelfliegern der DDR
ab: weg von der paramilitdrischen GST, hin
zu Fliegerklubs in der Rechtsform des ein-
getragenen Vereins. Bis heute, so gewinnt
man den Eindruck, fillt dies vielen Flieger-
gruppen schwer, und das Jahr 1991 wird
zeigen, welcher Verein unter den neuen(Fi-
nanzierungs-) Bedingungen bestehen kann.

Die Akaflieg und ihr Betdtigungsfeld im
Flugzeug- und Windenbau wurde interes-
sant fiir die Segelflieger von "Driiben" - wir
konnten erste Besucher bei uns in Berlin
begriiflen. Wahrend dieser Zeit beschlof die
Gruppe auch, das Sommerlager 1990 auf
einem Platz in der Noch-DDR zu verbrin-
gen. Die Suche nach einem geeigneten Flug-
geldnde begann. Fliegen in der DDR -genau-
er in der Nahe von Berlin- sollte nicht nur
ein einmaliges Erlebnis sein, nein, der Ge-
danke, zukiinftig nicht mehr fast 300 Kilo-
meter zu unserem Flugplatz zuriicklegen zu
miissen, manifestierte sich in den K&pfen
der Akaflieger und dies zu einem Zeitpunkt,
wo noch keiner dort geflogen ist.

1. Mirz 1990 - "Erstflug" in der
DDR

Dieser Tag ist fiir die
Berliner Segelflieger
zu einem besonderen
Datum  geworden.
Auf Einladung der
Ost-Segelflugkomm
~._ . ission wurden West-
" Berliner  Segelflug-
vereine zum Anflie-
gen vor der Sitzung
nach Schénha-
gen/Trebbin (ehema-
lige  Reichsflieger-
schule und nach dem
Krieg Fliegerschule
der NVA) eingela-
den. Flugzeuge konn-
ten und sollten mitge-
bracht werden. Trotz
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eines gewaltigen Sturmtiefs mit entspre-
chenden Windb6en konnten, beobachtet
von Rias-TV und SFB, Westberliner Segel-
flieger gemeinsam mit DDR-Segelfliegern
zum ersten Mal in den Luftraum der DDR
aufsteigen (im Schlepp hinter einer Wilga).

Die Akaflieg war mit dem TWIN III dabei.
Kurz darauf begann dann auch die Flugsai-
son 1990 in der DDR. Nun ergab sich die
Gelegenheit, Flugplidtze zu erkunden, auf
denen auch Flugbetrieb zu erwarten war.

ik

Warten auf eine Flugfreigabe in Berlinchen

10. Mirz 1990 - Fliegen in
Eggersdorf/Miincheberg

Die Strausberger Segelflieger fiihrten ihren
Flugbetrieb auf dem Platz Miincheberg (bei
Eggersdorf) durch. In Strausberg selbst gibt
es auch einen Flugplatz (wo sich die Halle
und Werkstatt befinden), der aber noch fiir
Privatflieger gesperrt war, da er bisher mili-
tiarisch von der NVA genutzt wurde. Das
Verteidigungsministerium der DDR befand
sich in unmittelbarer Ndhe.

In Eggersdorf startete unser TWIN II an ei-

ner H 4 Schleppwinde. Natiirlich boten wir
den Strausbergern die Moglichkeit, mit un-
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serem Doppelsitzer zu fliegen. Im Gegen-
zug konnten einige Akaflieger im Bocian
und Puchaz starten.

Der Platz in Eggersdorf gehort wohl zu den
grofsten und schénsten in der Nédhe von Ber-
lin. Fast schon hatten wir hier eine Zusage
fiir unser Sommerlager gegeben, wenn da
nicht der Platz Wittstock / Berlinchen ins Ge-
spriach gekommen wire.

19. Mai 1990 - Berlinchen ist aktiv

Nachdem schon im
Februar eine Gruppe
der Akaflieg den
noch  stillgelegten
Platz Berlinchen (na-
he Wittstock, ca. 120
Km nérdlich von Ber-
lin) ausfindig ge-
macht und besichtigt
hatte, erreichte uns
im Mai die Informa-
tion, dafl dort Flugbe-
trieb geplant sei; Ber-
linchen war aktiv.
Eine Kontaktaufnah-
me per Telefon war
zu diesem Zeitpunkt
noch nicht moglich.
So fuhren einige Akaflieger (parallel zur
Gruppe, die nach Ehlershausen fuhr) mit
dem TWIN IIim Schlepp ohne Vorankiindi-
gung an diesem Tag dorthin. Dort ange-
kommen, konnten wir uns recht unproble-
matisch in den Flugbetrieb einklinken und
hatten Gelegenheit -bei bestem Wetter-
Land, Leute und Bérte (thermische Aufwin-
de) kennenzulernen. Das ebenfalls sehr gro-
Be Fluggelinde wurde vor 10 Jahren ge-
schlossen und erst jetzt, nach der Wende,
wieder erdffnet. Der Flugbetrieb fand aller-
dings vorerst auf einem Bruchteil des Plat-
zes statt. Der {ibrige Teil war noch landwirt-
schaftlich genutzt. Die Menschen in
Berlinchen waren umgénglicher und un-
komplizierter als anderswo. Man konnte
deutlich spiiren, dafl der Grofteil 10 Jahre
nicht bzw. noch gar nicht geflogen ist. Der

9. November

Flugbetrieb lief nach den noch geltenden
Bestimmungen des DDR-Flugrechts ab.

DieIdee des Sommerlagers ‘90 in Berlinchen
war geboren. Ehrlicherweise sollte man hier
hinzufiigen, dafi dies nicht ohne andere Ab-
sichten geschah. Es folgten noch weitere Be-
suche in Berlinchen (mit und ohne Flieger),
bis die Verhandlungen vor Ort mitdem Klu-
bleiter Rolf Gerbendorfim Mai/Juni zu dem
Ergebnis fiihrten, dafl wir ein gemeinsames
Sommerlager in der Zeit vom 21. Juli bis 5.
August 1990 veranstalten wollen.

21. Juli 1990 - Beginn des
Sommerlagers

Obwohl einige von uns schon mehrfach zu-
vor in Berlinchen gewesen und dort auch
geflogen sind, stellte sich vor Beginn des
Lagers eine besondere Spannung und Auf-

H3-Winden der Wittstocker

regung ein. Das Interesse -auch unter der
Altherrenschaft- war sehr grofs.

So hitte sich am Samstag, den 22. Juli, ein
stattlicher Konvoi in Bewegung gesetzt,
wenn alle gleichzeitig angereist waren.
Schwierigkeiten machte unsere alte Winde,
die an den Wochenenden zuvor in Ehlers-
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hausen "reisefertig" gemacht werden muf3-
te, denn die H 3-Winden auf dem Platz in
Berlinchen hitten ihre Schwierigkeiten mit
unseren schweren Doppelsitzern gehabt,
besondersmit der B 12. Bei unserem letzten
Besuch vor Beginn des Lagers war schon
fast alles auf unser Eintreffen vorbereitet.
Mit viel Miihe haben die Wittstocker Segel-
flieger Kiiche, WC und Dusche aufgemé-
belt, ein Zeltplatz hinter dem Gebdudetrakt
und das Flugfeld wurde frisch geméht. Lei-
der konnten wir Aktive nicht geschlossen
aufbrechen, da eine Gruppe noch einige
Stunden in Berlin bleiben mufite, um den
Kestrel "fertig" zu machen, denn der Flieger
sollte schliefllich in Berlinchen seinen Erst-
flug nach der Wiederzulassung erleben.

Obwohl wir eigentlich mit der Tatsache zu-
vor vertraut waren, daf8 an Wochentagen
mit Flugbeschrankungen bzw. Flugsperren
zu rechnen ist, war die Enttduschung doch
recht grof3, als der er-
ste Flugtagin der Wo-
che "ins Wasser fiel".
So kann man auf den
ersten Fotos die Aka-
flieger beim Rudern
auf dem Miiritzsee
und bei einer Kreuz-
fahrt auf diesem (von
Robel nach Waren
und retour) betrach-
ten. Das Wetter war
durchweg hervorra-
gend, nur spielte dies
bei der Entscheidung,
Flugbetrieb zu ma-
chen, keine Rolle. Die
ersten Spekulationen,
ob Flugbetrieb még-
lich sei, kamen von
den Friihaufstehern,
nachdem Rolf Ger-
bendorf eingetroffen war und sich mit der
Flugsicherheit in Schonefeld telefonisch in
Verbindung setzte. Vernahm man dann
noch russische Sprachfetzen aus dem Ge-
biude, konnte man auf eine Freigabe -wenn
auch nur fiir 2 Stunden- hoffen. Spiter wur-
den Absprachen mit der sowjetischen Kom-
mandantur getroffen, ein Offizier besuchte
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uns und kam danach sogar -in Zivil- zum
(Gast-)Fliegen. Doch eine einschneidende
Anderung (=Verbesserung) der Situation
brachte es nicht mit sich.

Man muf an dieser Stelle eines klar betonen,
es war fiir die Wittstocker Segelflieger auch
eine vollig neue Situation, und sie litten mit
Sicherheit genauso darunter wie wir. Von
ihrer Seite aus wurde alles versucht, vor und
wihrend des Lagers eine Verbesserung zu
erreichen. Eigentlich scheiterte es nur an der
Sturheit der offiziellen Stellen, denn wih-
rend vieler Flugsperren konnte man keine
Flugbewegung (militarischer Art) direkt
tiber dem Platz wahrnehmen, so manches
mal saflen wir am Boden und warteten ver-
gebens auf ein Fluggerdusch, was noch
mehr verbitterte.

Akaftiegschulung auf Bocian

Fazit des Sommerlagers in Berlinchen ist
aber keineswegs Verdrgerung und totale
Unzufriedenheit. Jeder, der wollte und
konnte, ist geflogen. Auch die Flugausbil-
dung wihrend dieser Zeit kann als zufrie-
denstellend bezeichnet werden. Viele Aka-
flieger haben fast genauso viele Starts
gemacht wie im Lager 1989 in Weipertsho-
fen (dort war allerdings nicht durchgehend
gutes Wetter). Ein wertvoller Gewinn an
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Erfahrungen war sicherlich das Zusammen-
treffen mit den Fliegern aus Wittstock und
Umgebung, die vielen nicht nur als Men-
schen vorher unbekannt waren, sondern
auch als Biirger der DDR. Es gab keine Be-
rilhrungsingste, das Zusammen-leben in
dieser Zeit hat reibungslos funktioniert. Na-
tiirlich kann nicht jeder von sich behaupten,
mit jedem ausfiihrlichen Kontakt gehabt zu
haben, doch man ist sich ndhergekommen,
denn die Neugier auf beiden Seiten war un-
endlich grofi.

8. Dezember 1990 - Unter'n Linden,
unter'n Linden .....

Segelflugzeuge mit Spruchbdndern standen
auf dem Mittelstreifen der Prachtstrafle Ost-
Berlins.Vom Brandenburger Tor aus konnte
man ein an einem mobilen Kran aufgehéng-
tes Segelflugzeug se-
hen. Berliner Segel-
flieger (Ost + West)
demonstrierten  fiir
die Freiheit des Luf-
traumes und die Ver-
i besserung der Bedin-
gungen fiir die
Fliegerei iiber dem
. Gebiet Ostdeutsch-
| lands. Was wie eine
& Verkaufsausstellung
& anmutete, war
¢ durchaus ernst ge-
¢ meint. Aufgrund der
noch in den neuen
Bundesldndern sta-
tionierten  sowjeti-
schen Streitkrafte ist
der Flugbetrieb sehr
stark eingeschrankt. Nur an den Wochenen-
den sind die Kontrollzonen i.d.R. inaktiv,
Segelflug ist mit Hohenbeschrankungen zu-
gelassen. Diese Aktion hateinen kleinen Ak-
zent gesetzt, war u.a. Gegenstand von Infor-
mationsgespridchen bei der Bundesanstalt
fiir Flugsicherung in Frankfurt/M. am 14.
Dezember 1990

9. November

Schluibemerkung

Wann die Akaflieg Berlin wieder in der Na-
he von Berlin beheimatet sein wird, kann
zum jetzigen Zeitpunktnicht festgelegt wer-
den. Auch wenn es vielen heute schwerfillt,
an einen Abschied von Ehlershausen zu
denken, ist doch die Suche nach einem ge-
eigneten Geldnde erklértes Ziel der Gruppe.

Es 148t sich die Feststellung treffen, daf in
der Zeit nach dem 9. November 1989 bis
heute eine wesentliche Verdanderung der Si-
tuation der Fliegerei um Berlin (den neuen
Bundesldndern) eingetreten ist.

Wann sich jedoch optimale, wenigstens
doch zufriedenstellende Bedingungen ein-
stellen werden, ist im Moment noch unge-
wifi. Bei der Betrachtung und Beurteilung
darf nicht vergessen werden, daf$ es im Ost-
teil der Bundesrepublik ungemein wichtige-
re Probleme gibt als die der Segelflieger.
Man sollte im Gesprach bleiben, aber seine
Erwartungen nicht zu hoch schrauben.

Die Phase des Kennenlernens und der An-
nidherung ist voriiber. Es geht jetzt um ge-
meinsame Anstrengungen, das Segelfliegen
auf dem Gebiet der ehemaligen DDR so frei
wie moglich zu gestalten. West-Berliner
Vereine arbeiten mit viel Enthusiasmus an
diesem Prozef3. Erste Partnerschaften haben
sich gefunden, und es bleibt zu wiinschen,
daf3 das Jahr 1991 eine deutliche Verbesse-
rung mit sich bringt.

Die Akaflieg wird die freundschaftlichen
Kontakte zu den Wittstocker Segelfliegern
weiter pflegen, und in der Flugsaison "91
sicher wieder mal zu einem Besuch aufbre-
chen.

Helmut Schmidt

9. November

Bild ndchste Seite: Blick auf Halle und Unterkunft des Flugplatzes
Berlinchen.
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Sehr geehrte Damen und Herrenl -

Sicher werden Ihnen dle Akademischen I’llaingmppan bekannt seln, dia selt den Zollerklérung:

Ursprilngen der Pllegerel dle des 1 heldend besinflupt .

haben. Ob es neus Konzepte oder neue Bauwelssn waren, ob die Grenzen des In Rahmen der &Bfrmmg des Sportdahres im

hnlsch M3glich ht wurden oder ob dle Probleml auf elnfach n .
Wegs gofunden werden sollte, melst waren die Akafliegs dle Vorrelter und lhre Segelfluges ist vorgesehen einen gemeimsamen
Yitell % dlenbexleltend forseh . .
bauen und fllegen. Flugbetrieb mit West-Berliner Segelfliegern

Auch In West-Berlin beschiftigt sich elne kleine Gruppe von Idealisten welterhin durchzufiihren. (Termin 01 <03.90 )

mit der Entwicklung und Erprodung von Segelflugzeugen. Dle fOr diesen Sport recht -

unginstige Lage der Stadt kann uns zwar In unserem Engagement bremsen, doch Dabei kommt DGCthISendeB Sesel:tluszeus der

nlcht davon abhalten uns selbst neben dem Studium auf dlesem Geblet elne BRD zum Einsatz am Flugplatz schanhagen:
Zusatzausbildung zu schaffen und den § zu b iben. Gefl wird dann

an den Wochenenden auf unserem Flugplatz in der Lineburger Helde, Kennzeichen: D - 41877

Das Schdne und Wichtige am Segelflug Ist der gegensaltige Austausch, der

und das e Erleben, So llegt es nahe, daf wir uns an Sle Vorsitzender der y 1_4(\
wenden und anfragen, ob nicht auch Sie Interesse an mehr Kontakt, an Fachkommission Seselflug aupn}f
Erfahr und Treffen haben. Die unmittelbare

Nachbarschaft lst da und sollte bessar genutzt werden.

¥ir wirden uns freuen, wenn Sle unser Schrelben In Ihrem Verband weltergaben
k3nnten und hoffen auf baldige Antwort.

Mit freundilchem Plisgergrup

akaflleg berllin Jochen Zlmmermann
¥ Berba 1 (Charlatenburpl, Teshmtsdhe Univertit, Stade des 17, fod 138 ' 1/1818/2.88/279 Ag 217/08/88 Fernachriber 0163825
Licfrtansdeits 1 Bevitn 10, Selruder 17119, $G 11, Vele (9300 384 49 73 Posimbed Bevita West 47011 =104
Kurz vor der Mauerdiffnung hat die Akaflieg versucht, Kontakt mit Improvisierte Zollerklarung zum Passieren der damals noch ]
Segelfliegern aus der DDR aufzunehmen, existenten Sektorengrenze mit einem Segelflugzeug zur Einreise

Akadeﬁische Fiiegergrup e Berii
StraBe des 17. Juni 135p ne- v

1000 Berlin 12

"Ny 07 g

Antrag zur Durchflhrung ven Ausbildungsfl'jgen der Akaflieg Berlin

Hiermit ertsilen wir fir Ihre fliegerische Ausbildung im Rahmen des Sommerlagers

in Wittstock die Genshmigung. Seinerzeitnoch"ﬁ”‘d”lkh‘
- . Ausbildungsgenehmigung fir

Diese Genehmigung wird wie folgt beauflagt: die Schulung wahrend des

1. Die Durchfinrung des Flugbetriebes ertolgt suf der Grundlage dor Rechtsvor- ‘ Sommerlagers

schriften und Bestimmungen fUr den Flugsport der DDR.

2. Die Leitung des Flughetriebss erfolgt durch einen Verantwortlichen mit der
Erlaubnis Fluglsiter Klasse II und der Sportbareichsberachtigung Segelflug.

3. Die G0ltigkeit der Dokumente der Flugzeugfilhrer der Bundesrspublik Deutschland
und der eingesetzten Luftfahrzeuge sowie der susreichende Versicherungsschutz
werden vor Beginn der Ausbildung kontrolliert.

Verteiler Rdsesler
1 Wittstock

1 Akeflieg
1 Luftfahrtamt

9. November 17




Erstﬂug B13

..du"

Bertin ist der Ersmug du Ei:l du
lang ersehnte Héhepunkt ihrer Arbei-
ten 2ur Entwicklung eines neuen Dop-
pelsizerkonzeptes, Die B13 ist, wie
die Bezeichnung vermuten 130L, die 13,
Konstruklion der Akaflieg Berlin, Seit
der Grindung im Jahre 1920 wurden
damit von der Akaflieg 13 Segel- und
Motorflugzeuge projektiert und zum
grdBten Teil fertig gebaut und ge-

flogen.

8 wurde die i der
B13 Anfang der 80er Jahrs, Ganz am
Anfang dieser Zeit stand dla Uberle-
gung, das von Prol, Oehler (Alter Hemr
der Akaflieg) am Institut fir Luft- und
Raumfahrt der TU Berlin entwickeits
Konzept eines auskiappbaren Hilfsan-
tiebs fir Segelflugzeuge in einem

2u verwirklichen,

Flautenschrieber N

einen, bei Uberlandfliigen ein frishzeith-
ges Starten 2y ermdgiichen. Nach
einem Windenschlepp kann der Pliot
die Abflughdhe mit Einsatz des Motors
emreichen und nach einer Gleitstrecke
in aventuell giinstigeres Gelinde dis
dort bereits einsetzende Thermik ful-
zen, Zum anderen soliten kostsplelige
e 3 ive R
maéglichst ausgeschlossen werden,
AuBerdem werden durch die Ause
A Y]
emanendc Schwmngkellen bei der
Landung mil der grcﬂen Spannweits
von 23,20 Meler
Bei Klappiriebwerken tritt der Nachteil
auf, daff bevn Ausktappen der Motor
mil ausgetahren wird und damit unnd-
tigen Luftwiderstand erzeugt. Dies
wird bei der 813 dadurch umgangen,
M nur der Propedler auf’ einem Vers
sus der

Rumpfispitze -.wm und sich Ja der
Luftstrdmung  selbstindig  entfaftet,
wihrend der Motor fest in der Rumpl-

aerokurier 81991

2 Mirz,
B13 mit Hilf

sraten Flug. Fir dle Akaﬂ!og Bovﬂn war es eln Grund zu felemn, ihr war es
damit gelungen, nach langj3hriger Bauzeit eine neue Elgenkonstruktion
zur Flugreife zu bringen. Es wurden xwei F-Schiepps auf Jaweils 1500
m HBhe durchgefihrt, um bel diesen Fligen mit der Flugerprobung,

zunichst im motoriosen Flug, Tu beginnen.

spize montiert Ist. Die Lei: gsuber-

Piloten,

g aus erfolgreich den

ist dle Sicht nach

tragung vom Motor zum Propeller er-
folgt Gber eine Kailwelle. Der Funfblatt-
Faltpropeller wurde vorn Qehler-An-
trieb Ubemommen, beim Motor han-
deft as sich um einen Zweizytinder-
Zweilaktmotor (R

vorna [Ur beide i out.
Damit ist dle B13 fir die Leistungs-
Uberandflugschulung besonders

geeignet.

1m new i B 13° dar F PP )-rlln kdopea

g an dzr Techn!schen Unlversltlt ‘Borun klag! Uber Nachwuchssorgen

LG Von 24 kY. E: SE GELFLUG AKTUELL : erlic,| DM, Datir kénnen die Mitglieder nfebt nur |fahren werden mub nnd die Windschnutzig-

tor soll eina Steigc
0,8bis12msbri
Die

Anordnung ¢
Rumplspitze konp
werden, weil Im |
sonst bei doppe
zeugen dOblichen
bei der 813 die N

seren Kommunikz

‘Blick s Cockpit
matrumentenpax si

g «i- | das Segelfliegen erlarnen. sondern auch man- | keit des Flugzeugs beeintréchtigt Det 12-75-

Nug- | che Stunde lautios am Himmel dahingleiten: | Motor dient nicht zum Starten, sondem ledig-

¢ aul| Es werde schon Tu ainer Passion, dle Energie {lich als Sicherheitsteserve. damit das Flug-

tiven | der Luftbewequngea® zu erleben. dle den .Bo- |zeug den Zielflughalen such bei sich ver-

ichen | denmenschen® verborgen blieben. © .7 - ¢

+und| Nur durch Mnmurpu\den der Industrie [gen noch erreichen kann und micht auf e
Se A :

) BRI

Bertin, rmt

Zum ersten (noch.

Die B-13fliegt

Der Doppeisizer B-13 der Akafieg
nebenainand

ton Sizen und einem Hitsmotor in
neuartiger Antrebstechnik, fiegt. Am
3. Mz um 14,03 Uhr hob dre Neukan-
strukion auf der Asphanbahn des

' i 2b. Ein offizieller, (aiorficher Ersifiug ist
Akaflieg Berlin: e e

Gleich dor ersta F-Schiepp mit dem
Alten Heman® der Aaffeg, Jochen e
. 2m Knlppel fihre aut

i
ef angeordne= 1500 m Hahe. Das war ausreichend. in |

Fue ersta Eindricke von dem neven 13
Flugzeug 7 sammein, Start, Fugund Wr-
veriiefen g0 Zufnadensiel- i

tend, da direit e Zweiter 40mindt-
se

ah-“ummm-newnumwmu-“w.mum Motorsegler handeit. D-:Tmnwe«;bm

dar Propefier

Fatos: M. Schrader

Flugplatres Strausoerg, dstiich Bark,  gar Flug angehangt wurde.
Eine g

Erstiug

dos in

fmodemer Faserverbundbauweiss @ B+
steliten Doppeisitzers folgt in der aero-
_ kurier-Mai-Ausgabe.

&

‘magazin FUC

»\fgdsx.& B13 startete zum Erstﬂug

ARf dem Flugplatz des ehemallgen DDR- Verteldlgungsminl-
steriums {n Strausbeérg Ist am 2. M#rz die von Studenten der
"Akademischen Fliegergruppe Berlin der Technischen Univer-
"sitdt gebaute B 13 zu threm erfolgreichen J ungfernflug gestar-
tet. Insgesamt erfolgten zwel Starts zu Fliigen von 20 bzw. 30 ——
Minuten, die im Schlepp einer Fuji erfolgten. Wie berichtet,
hat die Akaflieg Berlln den Doppelsitzer mit nebenelnander:
1! den Sitzen In sieben}ihriger Entwicklungszeit konstru-
fert. Die Idee zur Rumpfiorm stammt von Professor Claus Oeh-
ler vom Institut {ir Luft- und Raumfahrt, dle Tragflichen wur- i
den In den Formen der S 10 im Berliner Stemme-Flugzeugwerk oy

gelertigt. Das nicht elg

tfadhige Hochleistungsseg

vana verilint thar dinan

Erstflug B13

flug- g
taheh o ran Hilfemns i

g =8 e NTY |
bie 813 der Akafileg Bertin in der Dreiseltenansicht
310 flieg Bertin mit zur Zail aur 17 aktiven worfen, sondem auch Funkt weiter (von zu Bruch-
lﬂld‘.-:bﬂ M:lghedem 2u den zahienmaBig klei- delle der Als erfreulk
- gs zihit und das Projext Nebenaffekt konnten auch Erfahn. Aulgmnd fek und
| 170 n\cﬂulb einas Gberschaubaren Zeit- gen ln der Verarbeitung der Aramidfa-  der Tatsache, daf Zur selben Zaxt zwer
mu'.-'?m ratrmns durchgezogen werden soMa. ser gesammelt werden, Mitglieder der Akatlieg, P, Jaquemotte
— Bm‘lwwwmdne und A. Schmiderer, h:rdasS'lo—Pm—
| 1 der = ekt Tragna hatten,
| Ox 63 Bw der Seltenlenme(kswnn und der Neuer Flugel entschiossen wir uns, dieses Konzert
880 | Negativschalen des Rumpfes nbgo = 2u Oer sehr N
P adta Bis Ende 1986 waren dann w dige Bau der vier Fliigelleils konnte in
30 Rumgpf, Hhen- und Sertenleitwerk so  den Riumen und Formen der Firma
2| wtomus dor Nachwels dar Festigheit gut wie feruggesteilt, dar Erstfiug unseres Alen Herm Dr. Remhard
210 nicht nur lem auch schien in gresibare Nihe gerlickt, Als  Stemme, durchgefGhrt werden.
0 experimentell erfoigen, Zu diesam aber ailmdhiich dia Tragfidchen ge- Fir das Projekt 813 hied dies, daf &n
:: Zwecke wurde eine Laitwerksiriger- brauchi wurden, zum Beispiel um grofler Teil der Steverung und der
™ rShre gebaut und diesa dann im Inst- und mechanische Verbin-  Rumpt-Fligel-Ubergang neu konstru-
+4V-283 | it for Luft- und Raumfahrt bis zum cung von Rumpf und Flichen anzu-  fertund gebaut werden muBlte. Ebenso
108 Bruch belastet. An einem Mock-up passen, sah sich die Akaflieg dem Pro-  wurde der ohnehin knapp bemaessens
- w\m:mln\stni:h‘lmdemd- blem gegenCbergestellt, a8 sich die Plaum(:odtpnmcmmnodnmhr
nen K dex T dla man rik il
AL ] Motor-, Sitz- und Slauar:pmle ent- eigenttich hatte Kaufen wollen, immer nenan &mcha\m und Hauptspanten
Gemainschaftswerk: Mit dem Erstiug der B13 In Strausberg fanden die fast zahn Jahre der mar 17 shtive Mitgliedey z3hienden
Ahafliog Bartin ihren Hohepunkt




Der nachfolgende Bericht wurde
von Jochen Zimmermann verfasst,
der -mittlerweile Alter Herr der
Gruppe- unser Erstflugpilot war.

Strausberg bei Berlin, Samstag 2.3.1991,
14.00 Uhr. Die Sonne versucht mit ersten
warmen Strahlen den Dunst der Inversions-
wetterlage zu durchdringen, doch der kalte
Westwind, der schrig auf die Bahn 023 des
Militarflugplatzes Strausberg steht, macht
ihre Bemiihungen zunichte.

Die B 13 der Akaflieg Berlin steht auf der "con-
cret’, das Schleppseil ist eingeklinkt, ein letzter
Rudercheck, die waagrechten Fliigel zeigen
Startbereitschaft.

Seit morgens um 7.30 Uhr sind wir auf den
Beinen. Nach einer kurzen Nacht mufiten
wir unsere B 13 sicher in zwei (!) Hingern
verstauen, bevor es im Konvoi tiber die alte

Startvorbereitungen
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Bundesstrafie 1 Richtung Osten nach Straus-
berg ging. Das Aufriisten und die letzten
Arbeiten

und Uberpriifungen an dem neuen Flug-
zeug wurden mit klammen Fingern vorge-
nommen. Die Spannung, die wohl jeder ein-
zelne dieser kleinen Gruppe in sich spiirte,
wurde verdeckt durch eine ‘umsichtige Be-
triebsamkeit. Die vollstindige Aktivschaft
der Akademischen Fliegergruppe Berlin,
samt einigen Alten Herren, Anwirtern und
Freunden hatte sich eingefunden, den Erst-
flug der B 13 mitzuerleben.

Frostelnd standen sie nun neben der Piste, wih-
rend ich mich unter der grofien Plexiglashaube
ein wenig aufwirmen konnte und auch zum
ersten Mal einige Sekunden Zeit fand, die unter-
schwellig vorhandene Nervositit zu spiiren.
Wiihrend die Propellerboen am linken Tragfliigel
zerrten, straffte sich das Seil und mit dem Zu-
riicknehmen der an die Bremsklappen gekoppel

Erstflug B13

ten Bremse begann das Segelflugzeug zu rollen.
Bei negativer Klappenstellung konnte der Fliigel
problemlos waagrecht gehalten werden, und der
kriftige Seitenruderausschlag verhinderte ein

Warten auf den ersten Start

iibermiifliges Ausbrechen. Leicht lief§ sich die
Wolbklappe auf +1 rasten, und schon kurz da-
nach, um 14.03 Uhr MEZ hob unsere Eigenkon-
struktion ab, um mit leichtem Vorhaltewinkel
stabil hinter der Schleppkiste zu steigen.

Wie lange hatten wir auf diesen Augenblick
gewartet! Ende 1984, nachdem sich die Aka-
flieg ihre heutige Werkstatt mit sehr groflem
Aufwand in einer Halle der TU Berlin aus-
gebaut hatte, wurde mit den ersten Arbeiten
an der B 13 begonnen. Ein Doppelsitzer soll-
te es werden, bei dem die Piloten nebenein-
ander Platz finden und so optimal gemein-
sam den Flug gestalten und erleben kénnen.

Erstflug B13

Abzusehen war, daf8 die Berliner Gruppe in
ihrer Mitgliederzahl nicht iiber 20 Aktive
anwachsen wird und ein Teil der Arbeits-
kraft in das gleichzeitig beginnende Win-

denprojekt einfliefen wiirde. Also mufite
darauf geachtet werden, daf8 man sich nicht
zuviel vornimmt und sich der Bau der B 13
nicht tiber eine zu lange Zeit erstreckt.
Génzlich anders sollte es kommen.

Mit einem Tragfliigel, der aus der Industrie
iibernommen werden sollte, reduzierte sich
das Vorhaben auf den Bau des Rumpfes und
der Leitwerke. Bei der gewihlten Konfigu-
ration bot es sich an, den Platz in der Rumpf-
spitze fiir einen kleinen Motor zu nutzen,
der die B 13 zu einem "Turbo” machen sollte.
Der Propeller wurde uns von unserem Alten
Herren Prof. Oehler zur Verfiigung gestellt,
die Entwicklung des linearen Ausfahrme-
chanismus (Bild 1) geschah in Absprache
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mit ihm. Durch Studien- und Diplomarbei-
ten wurden die Strukturberechnungen fiir
die Rumpfrohre, die Leitwerke und die
GFK/AFK-Fahrwerksschwinge abgedeckt,
und wir begannen Ende 1985 mit dem Bau
des Rumpfes. Die ersten Verzégerungen
stellten sich ein, als die projektierten DG
500-Tragflachen fiir die Anpaflarbeiten an
der Schnittstelle Fliigel/Rumpf nicht zur
Verfiigung standen. Von Glaser-Dirks wur-
den wir immer wieder vertréstet, bis wir
uns Ende 1987 endlich dazu entschlossen,
die Flachen der Stemme S 10 zu iiberneh-
men. Diese wurden von P. Jaquemotte und
A. Schmiederer, Mitgliedern der Akaflieg,
fiir das ehrgeizige Motorseglerprojekt unse-
res AH R. Stemme entwickelt. Die Modali-
tidten, wann und wie wir unsere vier Fliigel-
teilein seinen Formen bauen kénnen, waren
schnell gekldrt. Wir konnten immer dannin
den Riumen von Stemme aktiv werden,
wenn der Ablauf der Produktion dort nicht
gestort wurde. Die Arbeiten mufiten dem-
nach nachts und an Sonn- und Feiertagen
geschehen. Fiir das Projekt B 13 hiefl dies
neben dem erheblichen Plus an praktischen
Arbeiten auch eine komplette Uberarbei-
tung der Auslegung und der Flugmechanik.

Die Miihe scheint sich aber gelohnt zu haben,
denn der F-Schlepp lief sich problemlos steuern.
Gelegentlich verschwand die Fuji kurz unter
dem Kabinenhaubenrand, lief8 sich aber durch
einen kleinen Tiefenruderausschlag sofort wie-
der ins Sichtfeld steuern. In flachen Kurven ging
es zilgig auf 1500 m tiber Strausberg; die Sicht
verbessertesich schlagartig nach dem Durchstei-
gen der Inversion in ca. 1250 m. Mit dem Aus-
klinken kam noch einmal kurz der Gedanke, nun
mit dem neuen Flugzeug wirklich ganz allein zu
sein. Erste vorsichtige Flugmanover, mépiger
Langsamflug, Andriicken auf 160 km/h und fla-
che Kurvenwechsel gaben jedoch schnell das Ge-
fithl der Sicherheit. Wolbklappen, Schempp-
Hirth- Bremsklappen, Fahrwerk und Trimmung
funktionierten bestens. Mit diesen ersten Schrit-
ten der Flugerprobung verlief ich wieder das
gleifiende Sonnenlicht. Unter mir zeichnete sich
unscharf der Flugplatz ab, daneben der Ort
Strausberg und der ....see, eine der vielen Was-
serflichen, die in unmittelbarer Umgebung von
Berlin den Reiz dieser Landschaft ausmachen.

Fliegerisch war uns Berliner Segelfliegern
dieses Land seit Kriegsende unerreichbar.
Noch immer treffen wir uns Freitagabend,
um die 285 km zu unserem “Exil-Flugplatz’
in Ehlershausen bei Celle zuriickzulegen.
Die finanzielle Belastung konnte bisher
durch Zuschiisse durch den Senat etwas
entscharft werden, doch darf man sich nicht
ausrechnen, wieviele Stunden in diesen 30
Jahren von Akafliegern auf der Autobahn,
an der Grenze und im Stau verbracht wur-
den. Die B 16 wire sicherlich schon fertig!
Wie viele VW-Busse wurden in diesen Jah-
ren von fleifligen Autoschraubern in der
Gruppe immer wieder repariert?

Nun, iiber ein Jahr nach der Offnung der
deutsch/deutschen Grenze gilt es, weitere
Mauern einzureifien, da die ganze Ex-DDR
zum fliegerischen Beschrankungsgebiet ge-
macht werden soll. Einigermaflen freies
FliegenistindenndchstenJahren nuranden
Wochenenden moglich. Klar, daf8 es uns

. momentan schwerfillt, Freiheiten in West-

deutschland aufzugeben.

Dazu kommt, daf8 in all den Jahren in E-
Dorf, wie wir unsere zweite Heimat Ehlers-
hausen kurz nennen, eine Unterkunft und
Hallen fiir Flugzeuge und Gerit entstanden
sind, die wir jetzt natiirlich nicht einfach
irgendwo in die Nidhe von Berlin stellen
konnen. Fiirs erste wird also weiter in den
neuen Bundeslindern nur geschnuppert,
Kontakte werden aufgenommen, und ein
Umzug, der einem Neubeginn gleich-
kommt, wird Stiick fiir Stlick geplant. Dies
fiihrt zusammen mit den nun ausbleiben-
den Unterstiitzungen fiir die Fahrten zu un-
serem ’‘Stamm-Flugplatz’' zu einer echten
Doppelbelastung fiir die Gruppe, die jedoch
als Investition in die Zukunft der Akaflieg
Berlin verstanden werden musg.

Was die niichsten Jahre bringen werden, wird
zum Teil stark von denen beeinflufit, die jetzt da
unten neben der Pistestehen und, den Blick nach
oben gerichtet, meine Flugbahn beobachten.
Kurve einleiten, stabiler Kreisflug mit ca. 35
Querneigung, die Fahrt dabei immer deutlich
itber den anfangs erflogenen, unteren Geschwin-
digkeiten, Kurve ausleiten, so folgen nacheinan-

Erstflug B13

der einzelne Manover, um mit dem Flieger ver-
traut zu werden. Ungewohnt ist noch etwas die
auflermittige Sitzposition. Die Wendigkeit ist
dank der tiber die ganzen Spannweite wirkenden
Querruder auffallend gut, die Ruderabstim-
mung und die Betitigungskrifte sind ange-
nehm. Erfliegen moglicher Lastigkeitsinderun-
gen beim Ausfahren der Bremsklappen und des
Fahrwerks in unterschiedlichen Klappenstellun-
gen sind die ndchsten Programmpunkte. Positiv
zeigt sich die B 13 auch hier mit leicht kopflasti-
gem Moment.

Langsam wandert der Zeiger des Hohen-
messers nach unten. In flachen Kreisen glei-

Erstflug B13

te ich die Hohe ab,
wihrend gleichzeitig
die Konturen unseres
Eigenbaus fiir die un-
ten Stehenden wieder
schirfer werden.

Fiir jeden einzelnen
istessichereinunver-
geflliches  Erlebnis,
die B 13 zum ersten
sl Male fliegen zu se-
hen. In den letzten
Wochen wurde noch
{ in einem gewaltigen
| Arbeitseinsatz alles
fir diesen Moment
vorbereitet. Es wurde
geschraubt, geschlif-
fen,laminiert und ge-
testet. Jeder Aktive
brachte sich maximal
durch sein Engage-
ment ein, um den ge-
planten Termin zu
halten. Einige Hiir-
den mufiten auch fiir
die Abnahme und die
Zulassung und letzt-
endlich fiir den not-
wendigen Flugplan
genommen werden,
bevor die B 13 sich
zum ersten Male in
die Luft erheben
konnte. Herzlichen Dank an dieser Stelle
unserem Priifer Karl Hegenbart und Ulli
Kopp vom LBA fiir die gute Zusammenar-
beit.

Wie so oft in den letzten Jahren war in den
vergangenen Wochen keine Zeit, das Studi-
um mit der notwendigen Intensitit zu be-
treiben. Verzogerungen im persdnlichen
Vorankommen im Studium werden fiir den
Fortschritt in der Werkstatt in Kauf genom-
men. Doch von Jahr zu Jahr wird es schwie-
riger fiir die Akaflieger, ihr wissenenschaft-
lich-technisches Arbeiten an den Projekten
mit den einengenden Studienplidnen zu ver-




einbaren. Erschwerend kommt fiir die mei-
sten dazu, daf sie den Grofdteil ihres Aus-
kommens durch Jobs an der Uni und in der
Industrie finanzieren miissen. ’

Doch daran denkt keiner, als die B 13 einen
grofizilgig angelegten Landeanflug beginnt. Das
Fahrwerk ist ausgefahren und verriegelt, in der
Klappenstellung +1 drehe ich in den Queran-
flug, raste tiber einem nérdlichen Ausliufer von
Straupberg die Wolbklappe weiter positiv und
beginne in ca. 160 m Hohe mit dem langen
Endteil. Leicht vorhaltend néhere ich mich der
Platzgrenze, die Sinkrate lifit sich gut mit den
doppelstickigen Bremsklappen dosieren. Im Ab-
fangbogen reicht ein kleiner Seitenruderaus-
schlag, um den Vorhaltewinkel zuriickzuneh-
men und nach kurzem Schweben setzt unser
Eigenbau mit Minimalfahrt sanft auf der
Asphaltbahn von Straufiberg auf.

Die Freude ilber den gelungenen Erstflug ist bei
allen grof3, die sich die 23,20 m Spannweite zum
Zuriickschieben der B 13 teilen. Kurz wird iiber
die ersten Eindriicke berichtet, bevor sich ein
zweiter Start anschlieft, bei dem weitere Flugei-
genschaften, besonders im Langsamflugbereich
und bei steileren Kreisen, ausgelotet werden.
Auch hier findet sich filrs erste kein Grund fiir
Beanstandungen, alle erflogenen Mandver sind
gut zu beherrschen.

Im Augenblick befindet sich die B 13 noch-
mals in der Werkstatt, wo noch ausstehende
Finish-Arbeiten durchgefithrt werden und
der Héanger komplettiert wird. Anschlie-
end beginnt "zu Hause" in Ehlershausen
- die eigentliche Flugerprobung mit dem Ziel,
Ende des Jahres die wesentlichen Punkte fiir
eine Einzelstiick-Zulassung erfiillt zu ha-
ben.

Jochen Zimmermann
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BESATZUNG

TRAGWERK
Profil
Spannweite
Fliche
Streckung
Verwindung

RUMPE
Linge

Breite

Hohe Cockpit

HOHENLEITWERK
Profil

Spannweite

Fliche

SEITENLEITWERK
Profil

Hoéhe

Fliche

1 Hauptrad einziehbar
1 Heckrad fest
Radstand

TRIEBWERK

Rotax 377

Leistung

bein
Betriebsdrehzahl
Getriebeuntersetzung
Faltpropeller
Durchmesser
Betriebsdrehzahl

GEWICHTE
Fluggewicht max.
Leergewicht

Gew. der nichttragenden Teile
Flichenbelastung min/max

Gesamtzuladung

FLUGLEISTUNGEN
beste Gleitzahl
geringstes Sinken
Uberziehgeschwindigkeit
Hochstzuldssige Geschw.
Hochstgeschwindigkeit
bei bdigem Wetter
Manévergeschwindigkeit
Steigleistung mit
Hilfsantrieb

g-Limit
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TECH

1+1

HQ 41/14.35
2320 m
18.95 m?
284

po

8.55m
1.28m
0.90 m

FX71-L-150/25
310 m
1.46 m?

FX71-L-150/30
1.70 m
1.71 m?

380x150
210x65
5.60 m

25kw/32PS
6500 min’!

5100 min’!
1.6:1
GFK 5-Blatt (Oehler)
0.85m

3200 min’!

800 kg
580 kg
250 kg
35/42 kg/m®
220 kg

49 bei 105 km/h

0.55 m/s bei 75 km/h
70 km/h

280 km/h

190 km/h
180 km/h

1m/s
+5.3/-2.65

HE DATEN B1

Raumfahrt, Sportgerate, Fahrzeuge u. a.

[0 HeiBgasentstaubung
O Schleifscheiben
O Bautenschutz

Aramid- und Kohlenstoffasern

Anwendungsgebiete

O Leiterplatten
[J Nichtbrennbare Dekostoffe und Tapeten.

[0 Verstarkte Kunststoffe fur Luft- und

Technische Gewebe aus Glas-,
0 Thermische Isolation

Erstflug B13

INTERGLAS AG, Postfach 3820, 7900 Ulm
Telefon 07 31/3997-02, Telex 712511,

Telefax 07 31/3997-513



Akaflieg - Film

Der erste professionell hergestellte Film
iber die Akaflieg Berlin wurde nach zwei-
jahriger Entstehungszeitim September 1990
fertiggestellt.

Die "Premiere” fand unter grofier Teilnahme
am 16. November 1990 statt.

Ein 16 mm Farbfilm mit einer Lange von 12
Minuten steht nun zur externen Darstellung
der Aktivititen der Gruppe zur Verfiigung.
Auch wird der Streifen das interne Archiv
bereichern.

Unter der Regie von Johannes Miiller und
der sehr geschitzten Mitarbeit von TU-Fil-
memacher Cevra (als Kameramann, Tonin-
genieur und auch Co-Regisseur) wurde die
Idee von Johannes Miiller in die Tat umge-
setzt. Kritisch beteiligten sich die Mitglieder
der Akaflieg an den Regiebesprechungen
und der Erstellung des Drehbuches. Es wur-
den Aufnahmen im Biiro, den Werkstatten
und vom Flugplatz/Flugbetrieb gemacht.
Besonders gelungen sind die Luftaufnah-
men, die mit der spektakuldren Einstellung
nach riickwirts beim Windenstart begin-
nen.

r
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P

Zdravko Cevra mit Kamera
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Unterstiitzt wurde das Filmprojekt von der
Technischen Universitdt Berlin und mit ei-
ner Geldspende der Firma Interglas-Textil
GmbH, Ulm. An dieser Stelle sei noch eimal
Dank dafiir ausgesprochen. '

Wir hoffen, diesen Film bald zur Werbung
neuer Mitglieder einsetzen zu kénnen. Jo-
hannes Miiller ist bemiiht, das Fernsehen
fiir das Werk zu interessieren. Neben einer
16 mm Kopie steht eine Videofassung Inter-
essierten zur Ausleihe und zum Kauf (DM
25,--) zur Verfiigung.

Helmut Schmidt

Akaflieg Film

_Projekt - Neue Winde

Aufler der B 13 verfolgt die Akaflieg Berlin
seit 1984 ein weiteres grofies Projekt: den
Bau einer neuen Schleppwinde.

Augerlich macht die Winde schon einen
recht funktionsfahigen Eindruck, doch bei
genauerem Hinschauen stellt man fest, daf3
viele Kleinigkeiten doch noch fehlen - der
Teufel stecktim Detail...! (Bei ganz genauem
Hinschauen stellt man weiter fest, dafl diese
Kleinigkeiten wohl eher grof sind !)

In den Jahren 1989 und 1990 ist Folgendes
geschehen:

Im April 1989 konnten wir den Schleppmo-
tor, einen 320 PS-10 Zylinder-Dieselmotor
von Daimler-Benz, zum ersten Mal fiir einen
Probelauf in Betrieb nehmen.

Der Motor lief tadellos, und wir haben ihn
auch bis heute nicht kaputtgekriegt... !

Einige weitere Detailarbeiten konnten
durchgefiihrt werden: So wurde ein vergré-
ferter Wandlerdltank aus Aluminium ge-
baut, da sich der erste als zu klein erwiesen
hatte. Die Auspuffanlage und die Halterun-
gen fiir die Batterien wurden von unserem
Alten Herrn Claus Oehler komplettiert.
Weiter wurde die Elektrik des Instrumen-
tenbrettes in fummeliger Kleinarbeit doch
noch zum Funktionieren gebracht.

Die Winde ist mit einem geschlossenen, voll
verglasten - teils Panzerglas ! - Fiihrerhaus
ausgertistet. Dieses kann mit einer dieselbe-
triebenen Standheizung beheizt werden,
damit es der Windenfahrer auch bei
schlechtem Wetter (Friihjahrslager, Hertel-
lehrgang...) schon warm und trocken hat. In
der Heizungstechnik wurden in bezug auf
Haltbarkeit und Leichtbau neue Mafistibe
gesetzt - alles aus St 37 ! Damit es anderer-
seits im Sommer nicht zu warm wird, ist das
Glasdach als Schiebedach ausgelegt.

Neue Winde

Die Seiltrommeln sind mit einer Kapselung
ausgertistet, so daf8 sie mit einem um 270
Grad gekriimmten Funnel mit feststehen-
der Auflenseite vergleichbar sind. Dies soll
das Entstehen von Seilsalat verhindern.

s v o g " R -
Tatra-Feuerwehr bei der Spritzprobe

Tari, tara, Tatra ! Im Herbst 1990 16ste sich
eines der grofien Probleme, die wir immer
im Hinterkopf mit uns herumtrugen - die
Frage nach einem geeigneten Fahrgestell.
Um wenigstens kurze Rangierfahrten mit
der Winde durchfiihren zu kénnen, wurde
der Windenaufbau seinerzeit auf einem?7,5 t
LKW-Fahrgestell begonnen, das bald véllig
liberladen war. Wir konnten nun preiswert
ein riesiges Feuerwehrfahrzeug aus ehema-
ligen NV A-Bestdnden erwerben, einen drei-
achsigen, allradgetriebenen Tatra 148 mit
einem zuldssigen Gesamtgewicht von 24to.
Die Bauweise dieses LKWs ist erheblich an-
ders als alle anderen, die wir bisher begut-
achtet hatten: Das Fahrzeug besitzt keinen
Leiterrahmen, sondern nur ein Zentralrohr
von ca. 30 cm Durchmesser,in welchem die
Kardanwelle verlauft und an dem die hinte-
ren Réder einzeln aufgehdngt sind.
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Wohin nun mit dem Feuerwehraufbau ? Da
er uns fiir den Schrottplatz zu schade er-
schien, wollten wir ihn lieber an jemanden
verschenken, der noch etwas damit anfan-
gen kann.

Tatra Fahrgestell nach der Tankdemontage

Wir fanden einen Forstbetrieb in Kénigs-
wusterhausen, der als einziger diesen Auf-
bau als Loschfahrzeug noch in Betrieb hat.
Der Dieseltank des Tatras ist innen nicht
verzinkt, rostet ungemein, und fiihrte somit
zu vielen Stops auf der Autobahn zum Fil-
terreinigen und damit zu einer Durch-
schnittsgeschwindigkeit von ca. 30 km/h...

Vor dieser Fahrt konnten einige Akaflieger
auf dem Hof vor unserer Werkstatt mit un-
serer eigenen Feuerwehr einen alten Kind-
heitstraum verwirklichen und Feuerwehr-
mann spielen...

In Kiirze wird nun die Winde auf den Tatra
umgesetzt und die Verglasung vervollstin-

digt.

Einige Kilogramm Pneumatikteile, die uns
die Firma Festo zur Verfiligung gestellt hat,
harren des Einbaus - sie werden Funktionen
der Steuerung libernehmen, wie Betdtigen
der Seiltrommelbremsen, Schalten der Gan-
ge auf Kardanwelle und Trommeln.

30

Da der Bau der B 13 nun weit fortgeschritten
ist, besteht Grund zur Hoffnung, daf8 zu-
nehmend Arbeitskraft vom Projekt B 13
zum Projekt Winde kommen wird und so-
mit schnellere Fortschritte gemacht werden.

Michael Rottberger

Holm Friedrich

Nachfolgende Seiten: Fotos der Winde nach Umsetzung auf das
Tatra-Fahrgestell

Neue Winde

Neue Winde
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Rechnerische Erfassung von Profilpolaren

Bei der Flugleistungsrechnung von Segel-
flugzeugen muf fiir die Berechnung des
Profilwiderstandes auf im Windkanal er-
mittelte Profilpolaren zuriickgegriffen wer-
den. Diese liegen meist in 4 - 5 Einzelmes-
sungen vor (Bild 1), die den Bereich der
erflogenen Reynoldszahlen von 0.5*106 -
3.0*106 abdecken. Fiir die Integration der
Widerstandsanteile lings der Spannweite
muf3 jedoch fiir jeden Fliigelschnitt fiir ein
bestimmtes ca (entsprechend der Auftriebs-
verteilung) und eine dazugehdorige Re-Zahl
das jeweilige cw ermittelt werden.

Bisherige Verfahren beschrankten sich auf
die grobe Mittelung der einzelnen Gréflen
oder recht aufwendige Extrapolationen. Fiir
eine schnelle und prizise Ermittlung des
Profilwiderstandes ist es jedoch nétig, ein
Verfahren bereitzustellen, das die erforder-
liche Genauigkeit mit einer raschen Berech-
nung des cw-Wertes verbindet.

Im Rahmen einer Studienarbeit an der TU
Berlin konnte diese Forderung folgender-
mafien realisiert werden:

Die Polare stellt sich als eine Fliache im drei-
dimensionalen Raum (ca, cw, Re) dar, deren
Schnitte fiir einzelne, jeweils konstante Re-
Zahlen die bekannten Polareniste sind. Ziel
war es, fiir unterschiedliche Profile jeweils
eine Funktion cw = f(ca,Re) zu finden. Fiir
die rechnerische Erfassung haben sich
mehrgliedrige Polynomansitze als giinstig
erwiesen, mit denen die Polare in zwei ein-
zelnen Schritten erfafit wurde.

Die Polarendste wurden zuerst mit einem
Polynomansatz (f=pl+p2*ca+p3*ca+...) ap-
proximiert, anschlieflend erfolgte die Einbe-
ziehung der Re-Zahl durch einen Ansatz,
der die Parameter piin Abhidngigkeit von Re
durch eine Kurve verbindet. Damit konnten
die Polare durch ein Gleichungssystem (sie-
he Kasten) beschrieben werden.

Profilpolare I

Die Parameter der Polynomansitze wurden
mit einem tiberarbeiteten Gausschen Algo-
rithmus der kleinsten Fehlerquadrate ermit-
telt. Die Berechnung gestaltete sich sehr auf-
wendig, da die einzelnen Schritte wegen der
Gefahr eines Schwingens der Kurven stin-
dig tiberpriift werden mufiten. Die Ergeb-
nisse jedoch waren sehr zufriedenstellend.
Nach einmaliger Erzeugung des Glei-
chungssystems lassen sich fiir das jeweilige
Profil Widerstandsbeiwerte schnell und
prézise ermitteln. Bild 2 zeigt in einer Kur-
venschar im Vergleich die Polarenaste aus
der ermittelten Funktion und die MefSpunk-
te aus dem Stuttgarter Windkanal. Bild 3
verdeutlicht in einer 3-D-Darstellung die
Profilpolare als ‘Widerstandfliche’ im
Raum.

Jochen Zimmermann

Bild 1: Polare des Profils E 603 aus der Stuttgarter Messung

Bild 2: Vergleich: Rechnung () - Messung (*)

Bild 3: 'Widerstandsfliche’ im Raum (ca,cw,Re)
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Profilpolare

Interpolation von Profilpolaren

Ausgehend von Jochen Zimmermanns Stu-
dienarbeit mit dem Thema ‘Approximation
des Profilwiderstandes fiir den Entwurf von
Segelflugzeugen’, in der ein Programm vor-
gestellt wurde, mit dem ganze Profilpolaren
als dreidimensionale, ganzrationale Funk-
tionen cw = f(ca,Re) erfafit werden kdnnen,
haben wir uns im Rahmen eines Program-
mierprojektes im Grundstudium (PPM) mit
der bereits bekannten stiickweisen Interpo-
lation beschiftigt.

Jochens Programm hat den Nachteil, dafl es
auf einem schlecht dokumentierten Stati-
stikprogramm basiert und nur auf einem
Grofirechner nach mehrwochiger Einarbei-
tung nutzbar ist. Auflerdem traten auch bei
diesem Programm, bei zunehmend genauer
Erfassung der Messwerte, Schwingungen
auf.

Wir haben uns in unserem Projekt mit dem
Spline und der Akima-Interpolation und

 mit direkter Randsteigungseingabe;

 Akima-Interpolation mit einer parabo-
lischen Randextrapolation.

Die uns bekannten Nachteile des kubischen
Splines waren, daf$ ein auf dem Spline beru-
hendes Berechnungsprogramm, durch das
stindige Bestimmen des benétigten Inter-
valls und das Berechnen von Zwischenkur-
ven, sehr langsam wird und durch Schwin-
gungen in Dbestimmten Fillen sehr
ungenaue Ergebnisse liefert. Die Akima- In-
terpolation beruht ebenfalls auf Polynomen
dritten Grades, hat jedoch kaum Schwin-
gungsprobleme, da auf die Stetigkeit der
zweiten Ableitung verzichtet wird. Da-
durch ist die Interpolation in der Lage, star-
kere Kriimmungswechsel auszufiihren. Zu-
dem bringt sie gegeniiber der
Spline-Interpolation einen leichten Ge-
schwindigkeitsvorteil.

deren Verhalten unter
verschiedenen Randbe-
dingungen beim Inter-
polieren von,einzelnen
Polarendstenbeschiftigt.
Unter Spline versteht
man die stiickweise steti-
ge Interpolation durch
die vorgegebenen Punk-
te. Dabei benutzt man
nicht ein einziges Poly-
nom, sondern interpo-
liert in den Teilin-
tervallen mit
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verschiedenen Polyno- T

men dritten Grades, um

Knicke in den Stiitzstel-
len (Punkte) zu vermeiden, und setzt diese
stiickweise zur geforderten Funktion zu-
sammen. Die untersuchten Randbedingun-
gen waren : :

* Spline mit Randkriimmung = 0;

Profilpolare I
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Beide Interpolationen haben die Ein-
schrankung, daf8 keine senkrechten Steigun-
gen auftreten diirfen. Aufierdem stellen Po-
larendste, wenn man alle Messwerte
berticksichtigt, in der Regel keine Funktion
dar. Eine Losung bietet hier die Behandlung
der Polaren als Kurven. Dies bedeutet aller-
dings, dafl nicht mehr iiber ca interpoliert
werden kann, sondern tiber einen Hilfspa-
rameter (t) der Kurve interpoliert werden
muf3. Wir haben als Parameter die “Bogen-
lange’ des Polygonzuges durch die gegebe-
nen Punkte gewdhlt. Nach dieser Para-
meterisierung werden ca(t) und cw(t)
getrennt interpoliert und anschlieflend wie-
der zu einer Kurve zusammengesetzt.

Dieses Verfahren scheint sich auflerdem
giinstig auf das Schwingungsverhalten aus-
zuwirken. Ein Problem, das dadurch auf-
tritt, ist jedoch, dafl das Programm etwas
langsamer wird und daf8 ein darauf ba-
sierendes Berechnungsprogramm stindig
Polynome dritten Grades auflésen muf3, um
von einem gegebenen ca auf den zugehori-
gen Parameterwert (t) zu schlieflen, um mit
diesem dann das zugehdérige cw zu berech-
nen. Eine Alternative bietet nur die Verwen-
dung von ebenfalls zeitaufwendigen Nahe-
rungsverfahren .
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Die Idee, mit der sich mégliche Schwingun-
gen in den Griff bekommen lassen, ist, daf}
man die Polarendaten, bevor man sie an das

36_

Berechnungsprogramm {ibergibt, aufberei-
tet ; d.h. die Daten mit denselben Interpola-
tions-Algorithmen, die das Berechnungs-
programm verwendet, interpoliert und
graphisch darstellt- mé&glichst als 3D-Fliache
(cw = f(ca,Re)), wobei die Reynoldszahlen
auf der dritten Achse angetragen werden,
was noch nicht realisiert ist.

Die optische Kontrolle durch den Benutzer,
der ziemlich genau weiff, wie die Kurve
verlaufen muf, ist die zuverldssigste Me-
thode, Schwingungen zu entdecken. Auf
einzelnen Polarenisten liefert dabei die Aki-
ma-Interpolation mit einer parabolischen
Randextrapolation -in den allermeisten Fil-
len - bereits befriedigende Ergebnisse.

In Reynolds-Richtung sind kaum Schwin-
gungen zu erwarten, da nebeneinander lie-
gende Polareniste in der Regel nicht sehr
stark voneinander abweichen, d.h., daf kei-
ne starken Kriimmungen, also auch keine
starken Kriimmungswechsel zu erwarten
sind. Sollten dabei jedoch in einzelnen Pola-
renédsten Schwingungen auftreten, so ist es
moglich, diese einzeln darzustellen und
durch Verinderung der Randbedingungen
liber ein Menii, einen glatten Kurvenver-
lauf, zu erreichen. Aus dieser geglitteten
Kurve werden anschlieend mehrere Punk-
te, die mit einem Fadenkreuz in der Graphik
ausgewdahlt werden kénnen, in das kritische
Intervall des Datensatzes eingefiigt. Dann
wird erneut eine optische Kontrolle mit den
original Randbedingungen durchgefiihrt.

Sollten diese Bemiihungen auch nicht zum
Erfolg fiihren, kann man schliefllich einen
linear interpolierten Punkt in das kritische
Intervall einfiigen, was zwar verhaltnisma-
Big radikal ist, jedoch immer zum Erfolg
fiihrt (ebenfalls optisch zu kontrollieren).
Wenn schliefllich das Programm zur Vorbe-
reitung der Polaren befriedigende Ergebnis-
se liefert, kann man die berechtigte Hoff-
nung haben, dafl das
Berechnungsprogramm ebenfalls schwin-
gungsfrei arbeiten wird.

In den nachfolgenden Abbildungen ist der
Versuch dargestellt, ein Intervall zu glétten.

Profilpolare I

Zunichst arbeitet das Verfahren nach Aki-
ma sogar schlechter, weil der letzte Mef3-
punkt quasi ein Einzelpunkt ist, der relativ
weit vom vorhergehenden entfernt ist. Dies
fiihrt bei der Extrapolation zu einer sehr
steilen Endsteigung. Durch Auswahl eines
interpolierten Punktes (10), der in die Wer-
teliste aufgenommen wird, kann der Ver-
lauf der Profilpolaren erfolgreich geglittet
werden.
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Interpolierter Punkt eingefilgt

Profilpolare Il

Um die bei verschiedenen Reynoldszahlen
vermessenen Profilpolaren in beliebigen Be-
triebspunkten schnell berechnen und dar-
stellen zu konnen, ist es eventuell sinnvoll,
ein Programm zu schreiben, das dem Be-
rechnungsprogramm ein Netz von interpo-
lierten Stiitzstellen zu Verfiigung stellt. Die
Dichte der Stiitzstellen hdngt vom Speicher-
platz und der gewiinschten Genauigkeit ab.
In diesem Netz konnte das Berechnungs-
programm dann mit sehr kleinen Genauig-
keitseinbufien linear interpolieren. Zusitz-
lich hitte man den Vorteil einer deutlichen
Geschwindigkeitssteigerung und konnte
auf diese Weise die dreidimensionale
Darstellung erreichen.

Re -

Matthias Schubert

Guido Knan
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_Schon wieder Weipertshofen !

Langst nicht alle Teilnehmer am Sommerla-
ger des Jahres 1989 konnten das sagen. Je-
doch fiir einige war es das zweite bzw. sogar
das dritte Lager in Weipertshofen bei Crails-
heim, nicht weit von Stuttgart am Rande der
Schwibischen Alb.

Das Flugplatzgelinde ist ein Erlebnis fiir
sich. In landschaftlich reizvoller Umgebung
liegt der Platz am Ortsrand des Dorfes Wei-
pertshofen. Zwei kleine Landstralen kreu-
zen das Fluggeldnde, genauer die Start- und
Landebahn, im Westen und Osten. Um ei-
nen sicheren und stérungsfreien Flugbe-
trieb gewdhrleisten zu kdnnen, mufl daher
auch der Stralenverkehr geregelt werden.
Eigens dazu wurden zwei Straflenposten
eingerichtet, die bei einem Start bzw. einer
Landung jeweils eine Ampel auf Rot schal-
teten. Recht personalintensiv gestaltete sich
also der tigliche Flugbetrieb. Ernsthafte
Zwischenfille hat es nicht gegeben - ab und
an hatein ortsansédfliger Landwirt mit einem
fiir ihn typischen Fahrzeug (Trecker) auch
mal bei "Gelb" den Platz {iberquert.

Die Akaflieg war mit dem TWIN II, dem
Discus, der ASW 15 und der DG 100 ange-
reist. Der funkelnagelneue TWIN III konnte
nicht mitgenommen werden, da die Einbau-
ten des Transportanhidngers noch nicht voll-
stindig fertiggestellt waren. Auch die B 12
("Elise") blieb -mangels berechtigter Piloten-
in Ehlershausen.

Auf dem Platz wurde Windenbetrieb
durchgefiihrt. Nach Einweisung durch die
freundlichen und hilfsbereiten Weipertsho-
fener Fliegerfreunde konnten unsere Win-
denfahrer deren Schleppwinde eigenstin-
dig bedienen. Sieht man von einigen
Regentagen, den hdufigen Luftbewegungen
der Militdrflieger und dem letzten Wochen-
ende (Flugtag in Weipertshofen) ab, wurde
ausgiebig geflogen. Zwei Flugschiiler -
Matthias Schubert (F2) und Michael Schra-
der (Horsti)- haben sich freigeflogen (sie
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sind mehr oder weniger problemlos auf der
recht kurzen, aber leicht ansteigenden Lan-
debahn stets vor der Baumgruppe mitten-
mang zum Stehen gekommen - noch so eine
Besonderheit des Platzes).

Shibani Bose (Schimanski) und Holm Frie-
drich (Holm) wurden auf die ASW 15 um-
geschult, Gregor Bremer versuchte sein er-
stes Uberlanddreieck, Karsten Koppel
trudelte mit dem Discus zum Schrecken ei-
nes Anwirters (Ekkehard Jenne) und Tho-
mas Bals (Keks) kam zu "Ahren", als er sich
nach einer Landung mit dem TWIN in ei-
nem Kornfeld (vor der Landebahn) wieder-
fand - entgegengesetzt zur Landerichtung
(is aber nischt passiert).

Schliefllich war es Karsten Koppel, der nach
einem Uberlandflug eine abenteuerliche
Auflenlandung "hinlegte" (er bekam nasse
Fiife beim Aussteigen, soviel sei hier nur
erwihnt). Peter Grundhoff (Kugel) landete
die DG sicher, jedoch ohne Fahrwerk (gerin-
ger Fahrwerksklappenschaden), Alex Volz
(Meatloaf), damals noch frischer Anwirter,
safl immer gerne (als Erster ?) im Kunststoff
TWIN.

Franz Beil, Jochen Zimmermann und (an-
fanglich) Ingo Luz waren als Fluglehrer da-
bei. Nicht vergessen werden darf, daf unser
Alter Herr Dietrich Bronner (Jules) mit sei-
nem lebhaften Sohn Philip mit von der Par-
tie war (1988 auf der Friesener Warte war er
mit seiner reizenden Tochter Anne vertre-
ten). Aus Lindau am Bodensee besuchte uns
fiir 2 Tage AH Dudenhausen, der uns einen
Abend mit Bier und Wein bei Laune hielt -
tiber Tag schaute er uns jungen Akafliegern
mit liebenswertem Interesse beim Flugbe-
trieb zu. Heiner Neumann lief8 sich auch fiir
einen Tag sehen, leider ein Regentag, den
wir dann mit einem gemeinsamen Besuch in
Rothenburg ob der Tauber verbrachten.
Auch Mohammad Nasseri (Marcello) zihlte
zu unseren Besuchern.

Weipertshofen

Fiir Shibani wurde der Aufenthalt am letz-
ten Wochenende (Flugtag) mit einem Hub-
schrauberflug vergoldet, den sie fiir eine
Tasse Kaffee eintauschte. Schén -im Endef-
fekt auch fiir die Gruppe-, denn Shibani
entdeckte auf dem Riickflug (vom Tanken)
die DG, die eigentlich ein Discus war, auf
einem Acker. So wurde die Aufienlande-
meldung von Karsten vorweggenommen -
der Schreck war aber trotzdem grof.

Mit einer grofien Hallenfete wurde der Flug-
tag und somit auch unser Sommerlager ab-
geschlossen.

Der Platz in Weipertshofen ist aufgrund sei-
ner besonderen Eigenschaften durchaus ei-
ne Herausforderung an das fliegerische
Konnen. Jeder Pilot hat seine ganz persdnli-
chen Erfahrungen gesammelt. Mit den Flie-
gerfreunden vom Platz sind wir bestens
ausgekommen und wer weif ob nicht bald
wieder ein Akaflieger sagen kann: Wei-
pertshofen fand’ich gut.

Helmut Schmidt (Kanzler)

Weipertshofen
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auch nach 30 weiteren Jahren konnte sich  sein 40-jahriges Bestehen. Die Akaflieg wird
die Aktivschaft nicht zu einem Fest durch-  dort auf dem Flugplatz im néchsten Jahr 30
ringen. Dies lag sicher nicht an der Interes-  Jahre beheimatet sein.

senlosigkeit an der Geschichte der Gruppe

-deren Teil man selbst auch einmal sein

wird-, sondern am Stimmungsbild inner-

halb der Gruppe. Helmut Schmidt
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i Eh Im Jahr 1960 feierte die Akaflieg das 40-jgh-  ImNovember 1990 feierte der Luftsportver-
g e rige Stiftungsfest. Danach sind Jubildums-  ein Burgdorf e.V., mit dem wir gemeinsam
Y ::\ feiern unterblieben. 50, 60 und 70 Jahre - den Flugplatz "Grosses Moor" betreiben,
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Die Aktiven des Jahres 1990 haben sich ent-
schlossen, ihrer Projektarbeit B 13 erste Prio-
ritit zu gewidhren, d.h. der Erstflug stand im
Vordergrund. Wire dieser bereits 1990 er-
folgt, hitte sich sicher eine Mehrheit fiir eine
"festliche" Verbindung mit dem 70-jdhrigen
Jubildum finden konnen. Jedoch ganz ohne
Bemerkung ging das Jubilaumsjahr nicht zu
Ende. Unser AH Jonny Wefeld hat eine Fest-
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o~ schrift (Titel : "70 : 20") erstellt, die kurz vor
~ Weihnachten an die Altherrenschaft ver-
N sandt werden konnte. Eine zweite Auflage
e ist in Arbeit.
AN
S Ein wenig Tradition sollte auch heute Be-

standteil im Vereinsleben sein. Den jungen
Aktiven mufl dazu die Geschichte der Aka-
flieg intensiver vermittelt werden. Eine Art
Nostalgieempfinden stellt sich wohl bei
dem einen oder anderen erst nach einiger
Zeit ein - doch wenn man den alten Akaflie-
gern bei ihren Erzidhlungen zuhért, kann
man vielleicht ein wenig davon nachemp-
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finden. Bestes Beispiel ist unser zuvor be-
reits erwahnter Jonny Wefeld, der als Alter
Herr und Archivar der Gruppe eine gute
Quelle fiir Geschichte(n), Begebenheiten,
Daten, Fakten und auch Anekdoten aus der
Vergangenheit der Akaflieg Berlin ist. Die
im Zweijahresrhythmus stattfindenden-Alt-
herrentreffen auf dem Flugplatz und natiir-
lich der gemeinsame Flugbetrieb mit den
"Fliegenden Alten Herren" (aus Berlin und
Brinkum) tragen zur Begegnung von Alten
Herren und jungen Aktiven bei.

Yocldeyy suarg ayp;:*vdfnaly

dsram Y)Dq;l/qlaj < 4¢ -lg uy

43PNy FpUY ‘5'9,2/a/umpa b suarso 4 4oy

96‘97795‘27./.:31‘ S'nz ) ou 6}10

s

JOUYIRY20y pUM )P 1O

b0,

et o= ey g S W

70 Jahre Akaflieg 41




InYV4

waazl

Zunu

70 Jahre Akaflieg Berlin.

Was zeichnet eine Akademische
Fliegergruppe aus, welches sind
die Ziele, was bewirkt die
Projektarbeit ? Im Folgenden
mdchten wir aus einigen
ausgewihlten Vorworten bzw.
Geleitworten vergangener
Jahresberichte zitieren, sozusagen
als kleine Restrospektive auf die
Nachkriegszeit der Akaflieg Berlin
- mit Ausnahme des ersten
Geleitwortes.

Dr.-Ing. Wilhelm Hoff -
Tatlgkétsberi(ethlpwglf-fBZ

"Die Mitgliedschaft in einer Akaflieg ver-
langt von einem Studierenden, daf er es
versteht, sein Studium mit den in der Aka-
flieg freiwillig ibernommenen Pflichten in
Einklang zu bringen. Dies ist nicht leicht
und fordert den Verzicht auf vieles, was
sonst zu akademischen Gewohnheiten zih-
len mag. Dafiir ernten aber die Mitglieder
nicht nur die Freude am praktischen Flug-
betrieb selbst, sondern sie lernen auch sehr
verantwortliche Arbeit bei der Wartung,
Ausbesserung, Bau von Flugzeugen (...) und

bei umfangreicher Verwaltungsarbeit ken-
nen."

Dr. Hoff war seinerzeit 0. Professor an der TH-
Berlin und Leiter der Versuchsanstalt fiir Luft-
fahrte.V.

Prof.Dr.-Ing. H.Hertel -
Jahresb e%icht 1857e

"Es wire ein Irrtum, anzunehmen, daf$ heu-
te angesichts der Uberschallflugzeuge,
Fernraketen und Satelliten die Akafliegs,
die sich zur Zeit mit dem anderen Ende der
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Flugtechnik, dem langsamsten Flug befas-
sen, unmodern sind. Die Grundfragen zur
Erzielung von aerodynamischen und kon-
struktiven Héchstleistungen bleiben doch
fiir beide Extreme verwandt (...). Und tiber
alle Niitzlichkeit hinaus ist der ideelle Wert
der Akafliegs hoch zu schitzen. Dem Traum
vom Fliegen, dem Erlebnis und der Freude
zu fliegen, entspricht heute mehr der Segel-
flug in aller Schénheit als das technische
Rasen mit geballten Energien."

Prof. Hertel war seinerzeit o. Professor an der
TU-Berlin

Prof.Dr.-Ing. E.R68ger -
Tat1gkeits§ rich(t) %5

"Die Vielféltigkeit der Akafliegarbeit kenn-
zeichnet sich einmal mehr als eine hervorra-
gende Grundlage fiir alle diejenigen, die
sich ihr zuwenden. Aufgeschlossenheit fiir
die Probleme des Flugzeugbaus und der
Hugmugﬁhmg und die Zusammenarbeit
im Rahmen eines Teamworks haben sich
einmal mehr alsbeste Eigenschaften unserer
Akaflieger bewihrt (...). Unsere Akaflieger
sind zeitnahe. Sie begniigen sich nicht mit
dem, was gestern war, sondern sie versu-
chen, die neueren physikalischen und tech-
nischen Erkenntnisse in den Dienst ihrer
Arbeit zu stellen. So bleiben sie dem Zeitge-
schehen nahe verhaftet und wirken mit an
der Gestaltung kiinftiger Entwicklungen."

Prof. RofSger war seinerzeit o. Professor an der
TU-Berlin

Prof. Udo A tin -
]ahresberic% ISQég

‘Die Hoffnungen, die gerade die Berliner
Flieger vor einem Jahr hegten und pflegten,
haben sich nach keiner Richtung erfiillt. Die
durch die politischen Verhiltnisse beding-

70 Jahre Akaflieg

ten Fahrten zu den Flugpldtzen im Bundes-
gebiet sind genauso kostspielig und um-
standlich geblieben wie friiher."

Prof. Augustin war seinerzeit Prisident des
Lufifahrtverbandes Berlin im Deutschen Aero-
Club.

Prof.Dr.-Ing. R.Wille -
Jahresbericht 1967/68

"Ein Segelflugzeug, das jeden durch Schén-
heit und Eleganz der Bewegung in seinem
Element gefangen hilt, ist mehr als ein kost-
bares Sportgerit; es ist par excellance ein
Forschungsgerit von unmittelbarer Bedeu-
tung fiir den Luftverkehr. Wer die Vorfiih-
rung moderner Segelflugzeuge wihrend ei-
nes Flugtages gesehen hat, wird verstehen,
da in diesen Typen die "Aerodynamik"”
und die "Leichtbaufestigkeit” eine Integra-
tion erfahren haben, die jedem Studenten
der Ingenjeurwissenschaften, nicht nur de-
nen der Flugtechnik, eine Bildungsmdglich-
keit bietet, die er in keinem Labor finden
wird."

Prof. Wille war seinerzeit o. Professor und Pro-
rektor an der TU-Berlin.

Prof.Dr.-Ing. C.Oehler -
Jahresbericht 1971/72

"Die erzielten Erfolge -Arbeiten zu Luft-
raum und Luftrecht, Aufnahme internatio-
naler Kontakte, insbesondere zu 6stlichen
Nachbarlindern, flugsportliche Leistun-
gen- zeigen das breite Arbeitsspektrum der
Akaflieg Berlin. Dariiberhinaus wird in der
Gruppe projektorientierte Arbeit als Ergén-
zung des ingenieurwissenschaftlichen Stu-
diums geleistet - Entwurf, Konstruktion
und Bau des Hochleistungsdoppelsitzers B.
12."

Prof. Oehler ist 0. Professor am Institut fiir Luft-

und Raumfahrttechnik an der TU-Berlin und
"Alter Herr" der Akaflieg.

70 Jahre Akaflieg

Prof.Dr.-Ing Uwe Ganzer -
Jahresbericht 1973/74

"Man vermerkt es immer wieder mit Erstau-
nen: eine akademische Fliegergruppe in
Berlin, mehr als 300 Kilometer von ihrem
"Heimatflugplatz"in Ehlershausen entfernt,
und dariiber hinaus keine Hoffnung, daf8
sich dies in absehbarer Zeit &ndern kénnte.
Das vielbewunderte Engagement und die
Einsatzfreudigkeit der Akaflieger hat dazu
beigetragen, diese und andere Schwierig-
keiten zu tiberwinden (...)."

Prof. Ganzer war seinerzeit geschdftsfilhrender
Direktor des Instituts fiir Luft- un Raumfahrt
(ILR) an der TU-Berlin.

Prof.Dr.-Ing. J.Wiedemann -
Jahresbericht 1975/76

"Das Gefiihl personlicher Leistung und Be-
wihrung gegeniiber natiirlichen Elemen-
ten, der Beherrschung eines edlen techni-
schen Gerites, die Faszination des Fliegens
und die Hingabe an ein solches immer neues
Abenteuer, das kann auch der verstehen,
der es selbst nie erlebt hat (...). Erscheint in
dieser Weise das Ideal des Segelfluges auch
etwas abgehoben von den brennenden Pro-
blemen unserer Zeit, so muf$ doch die Tatig-
keit einer Akaflieg an unserer Universitat
begriifit und unterstiitzt werden (...)."

Prof. Wiedemann ist o. Professor am ILR/Fach-
gebiet Leichtbau an der TU-Berlin.

Prof.Dr.-Ing. M.Fricke -
Jahresbericht 1981/82

"In einer Zeit reduzierter finanzieller MGg-
lichkeiten und eines eher gewachsenen Zeit-
drucks wahrend des Studiums ist besonders
anzuerkennen, dafl die Studenten der Aka-
flieg Berlin nach Abschlufl des fachwissen-
schaftlich und fliegerisch interessanten Pro-
jekts B 12 die Entwicklung eines neuen
Projektes B 13 im Herbst 1981 in Angriff
genommen haben. (...) Die hier weitgehend
in der Freizeit zu leistende Arbeit zeigt, daf
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diese Studenten heute wie friiher begeistert
Neues gestalten und einen hohen persénli-
chen Einsatz bei der Verwirklichung einer
Gemeinschaftsidee zeigen. (...) Sie verdie-
nen es, allseits unterstiitzt zu werden."

Prof. Fricke war seinerzeit 1. Vizeprisident der
TU-Berlin, heute ist er Prisident .

Prof.Dr.-Ing K. Knothe -
ahresberﬁ:ht 1985/86

"Studenten der Studienrichtung Luft- und
Raumfahrttechnik der TU Berlin werden in
der Akaflieg Moglichkeiten geboten, die es
in dieser Form in kaum einer anderen Stu-
dienrichtung gibt. Parallel zum Studium
kann in praktischer Arbeit Konzeption, Ent-
wurf und Bau eines Segelflugzeuges ver-
folgt und mitgestaltet werden. Die Realisie-
rung dieses Projektes stellt eine ideale
Verbindung von Theorie und Praxis dar,
wie sie auch bei der Mehrzahl der Arbeits-
platze in der Flugzeugindustrie nicht vorzu-
finden sein wird."

Prof. Knothe war seinerzeit geschiiftsfiihrender
Direktor des ILR an der TU-Berlin.

70 Jahre Akaflieg

Der Historische Flugbericht (3. Folge)

Flugberichte aus der Feder von
Oldtimer-Piloten konnen zuweilen
deshalb langweilig wirken, weil
nicht etwas Besonderes dabei
passiert ist. Zwar wollen wir nicht
der Sensationsgier den Vorrang
einrdiumen, halten es aber
vorzugsweise fiir lesens- und
lernenswert, solche Flugberichte in
die Erinnerung aus alten
Akaflieg-Zeiten zuriickzurufen, wo
das unkalkulierte Risiko eine
Rolle gespielt hat. Kurz nach
diesem Vorfall wurde die Akaflieg
erst einmal aus politischen
Griinden aufgeldst ....

H.J.W.

Kranlandung Nordhafen
Berlin 4. Marz 1933

Es mufl wohl am 1. oder 2. Mirz 1933 abends
gewesen sein, als einige Akaflieger zu Gast
im Hause des Geheimrats Schulze, Vater
des damaligen 1. Vorsitzenden, Walter
Schulze-Eckardt, waren.

Nach dem Essen wurde -wie konnte es auch
anders sein- gefachsimpelt, ab und an hérte
die Mutter von Walter zu. Irgendjemand
warf die Frage auf, was man tut, wenn beim
Flug tiber Berlin in niedriger Hohe der Mo-
tor wegbleibt. Ein ganz Erfahrener, ich glau-
be, es war Hans Chun, gab folgenden Rat:

"Eine geeignete Wasserfliche auszuma-
chen, Ziindung raus, Gashahn zu, Brille
hoch und sichlosschnallen (damit man beim
wahrscheinlichen Uberschlag nicht erséduft)
-und dann moglichst mit tiefem Schwanz an

der Mauer "herunterrutschen" sollte. Daf
seine Mutter einer Ohnmacht nahe war, ist
nur zu verstandlich.,

Eine Wahl stand vor der Tiir, die Reichstags-
wahl am 5. Médrz 1933. Die Akaflieg sollte
Werbung fiir die Nationale Front fliegen,
jedes Flugzeug mit Fahnen versehen, die an
den Tragflichen angehidngt werden muf3-
ten. Es gab damals zwei sehr voneinander
verschiedene Fahnen!

Vom Verkehrsministerium, von dem wir
abhingen, bekamen wir strikte Anweisung,
ja nicht mit nur einer Fahnenart zu starten,
und die Anschrift des Fahnenlagers sagte
man uns auch durch. Dort angekommen,
stellten wir fest, dafl es die stidrkere Partei
fertiggebracht hatte, nur eine Fahnenart auf
Lager zu haben. Da wufite das Verkehrsmi-
nisterium auch nicht weiter !

Am 4. Mirz 1933 sollte geflogen werden -
von Tempelhof aus. Franz Frodl und Walter
Schulze-Eckardt waren, verglichen mit mir,
erfahrene Flugzeugfiihrer, ich, das Kiiken,
mufite daher "fithren", links von mir flog
Frodl mit der Klemm L 26, rechts Schulze-
Eckardt mit der Arado L 2 a (der Hochzeits-
kutsche, weil man nebeneinander sa und
der von oben herabhingende Kniippel bei
Zirtlichkeiten nicht hinderlich war), vorne-
weg ich mit dem Udet-Flamingo, ein triges
Luder.

Ohne Fahnen schafften wir es beim Start
gerade noch, zusammen zu bleiben, die Ara-
do hatte aber schon eine gewisse Miihe, am
Himmel zu bleiben wegen ihrer relativ ho-
hen Abreifigeschwindigkeit. Nichts Boses
ahnend wurden am 4. Marz 1933 bei der
Firma Basser in Tempelhof die Fahnen an-
geknotet, um 14.58 h wurde gestartet, ein
entsetzlich langer Start, Schulze-Eckardt
zog am Flamingo vorbei, mit der Faust dro-
hend, denn er war kurz vorm Abschmieren.
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Startvorbereitungen zum Werbeflug in Tempelhof am 4. Marz 1933 .
vlin.r.; Argus-Klemm 126, Arado 1.2a, BFW Flamingo U12a

DieF ahnen!Irgendwo tiber Berlin trafen
wir uns, inzwischen war klar geworden,
dafl wir nur "bergab" zusammen bleiben
konnten.

Tiefer und tiefer ging es, das Zeitungsviertel
wurde iiberflogen, der Blick hinunter in die
von hohen Mauern umgebenen Hofe ver-
ursachte Magendriicken. Dann kam wie ei-
ne Erlésung das Tempelhofer Feld, aber
jetzt mufite sich Schulze-Eckardt von uns
trennen, Frodl und ich gewannen in Rich-
tung Berlin-Nord fliegend wieder Hohe.

In etwa 300 Meter Héhe wollte Schulze-Ek-
kardt wieder aufschlieflen, als der Motor
meines Flamingos plotzlich seinen Geist
aufgab. Links sah ich den Nord-Hafen,
Frodl kapierte zundchst nicht meine Not
und behinderte mich bei der angestrebten
Linkskurve unabsichtlich, dann zog er weg,
und Schulze-Eckardt konnte ohnehin nicht
mit der Minigeschwindigkeit des Flamingo
Schritt halten, der mit den Fahnen noch stei-
ler abging, als es ohne diese der Fall gewe-
sen ware.

Zum Weddinger Nord-Hafen war es nun
nicht mehr weit, Brandhahn zu, Ziindung
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Die Reste des nun motorlosen Flamingos auf dem Kranausleger am
Weddinger Nordhafen, hinten die Hauser der Fennstrafle
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heraus, losschnallen, aber Brille hochschie-
ben vergessen ! Die Gldser waren damals
noch nicht aus splitterfreiem Material.

Vor mir quer die Dachgiebel der Fennstrafe,
es langte nicht ganz in der Hohe, andriicken
bis Unterkante Dach, dann tiber den Giebel
hinwegziehen - der Vogel ist pflaumen-
weich - und dahinter genau vor mit in Flug-
richtung stand ein Hafenkran quer, dessen
Ausleger iiblicherweise parallel zum Hafen

fixiert wurde - sagte man !

Mit Andriicken und Riiberhopsen war nun
nichts mehr zu machen, der letzte Hauch
von Fahrt war heraus, es krachte elendig,
die Augen waren voller Sterne, so war der
Tod - glaubte ich. Nun kamen der Schock
und die Reaktion zusammen, die Augen
waren mit einem Mal sternefrei, die Kno-
chen schmerzten nirgends, es galt blitz-
schnell zu tiirmen, denn es konnte ja bren-
nen.

Ab ging es den Laufsteg im Ausleger Rich-
tung Fiihrerhaus, wo ich einen Kranfiihrer
vermutete, der mir sicherlich eine Abrei-
bung verpassen wiirde. Irgendetwas hielt
mich zurtick, es war kein lebendes Wesen,
sondern die Reiflleine des Fallschirms. Die-
sen ausgeklinkt, er fiel herunter und hing
etwa 2 Meter tiber Boden an der "Strippe".
Weiter ging es iiber die Leiter abwirts, der
Hafen war wie ausgestorben, da Sonnabend
nachmittag. Nur {iber den Bretterzaun
schaute der Kopf eines Berliners, ich horte
seinen Zuruf: "Junge, Junge, Junge, haste
aba Schwein jehabt, wa ?". Mein Gleichge-
wicht kam wieder, ich schrie zuriick:
"Merkst ooch allent, aber wo kann man hier
heraus ?"

Es ging nur iiber das geschlossene Hafentor,
womich die Berliner wohltuend aufnahmen
- und die Gegend war nicht gerade ein Re-
servoir von Wahlern der Nationalen Front.
Herz hat den Berlinern noch niemand ab-
sprechenkonnen, ich bin nur einer von sehr,
sehr vielen Zeugen daffir.

Die drztliche Untersuchung ergab: Horn-
hautverletzung (Strafe fiir die nicht hochge-
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schobene Brille) und Handabschiirfung;
da8 die Hose kaputt war, das konnte ich
selbst feststellen.

Die Rekonstruktion der Bruchlandung:
Beim Auftreffen auf den Kran haben ssich die
Flichen im Kranausleger festgefressen, der
Motor brach heraus und stiirzte ins Wasser
(Frodl und Schulze-Eckardt nahmen an, dafl
ich den Plumps ins Wasser machte), der
Rumpf brach in H6he des Fiihrersitzes ab.

Der leicht blessierte Pilot E. Neumann, ein Student der Technischen
Hochschule, gibt ein Interview - rechts ein Schupo mit Tschako
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und hing senkrecht an den Steuerseilen her-
unter, ich selbst, da nicht angeschnallt, wur-
de in den Ausleger gewuchtet, wo ich zwi-
schen Rumpf- und Flichenteilen zu liegen
kam.

Nachdem der Motor aus dem Wasser geholt
wurde, ergab die Untersuchung, daf8 der
Zwischentrieb fiir die Nockenwelle abge-
brochen war, aus war es mit dem Eingriff.

Die Kranlandung selbst war in Berlin die
grofle Sensation, Fox Tonende Wochen-
schau war flink zur Stelle, die Zeitungsre-
porter auch, und meinen neuen Spitznamen
bekam ich auch weg : Kran-Ede.

Edu (Eduard) Neumann

(aus Historischem Archiv der Akademi-
schen Fliegergruppe e.V.)
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Die B 6 fliegt wieder

Der britische Flugmodellbauer M.G.Moore
aus Wolverhampton hat den Leistungsflie-
ger der Akaflieg von 1938 im Mafistab 1:5
nachgebaut. Die naturgetreue Wiedergabe,
sogar ein Pilot sitzt darin, fallt besonders ins
Auge. Hierfiir konnte ihm unser Histori-
sches Archiv mit ausreichenden Unterlagen
behilflich sein. Der Erbauer berichtet von
guten Flugerfolgen.

H.JW.

Archiofoto B6 Original

Im Jahr 1938 wurde die B 6 von F.Lange,
G.Peter und G.Friedrichs als einsitziges Lei-
stungssegelflugzeug konstruiert. Der frei-
tragende Mitteldecker mit Junkers-Doppel-
fliigel, Einziehfahrwerk (bremsbar),
Pendelruder, Sturzflugbremsen wurde aus

Holz und Stahl gebaut.
Kenndaten B 6:
Spannweite.................. 16,0 Meter
LANge......cormmrreerenenassenes 6,2 Meter
Fliigelfldche.................. 14,6 m
Flichenbelastung......... 16,5 kp/ m?
Streckung........cceevvvvenee 17,5
Riistgewicht................ 155,0 kp
Fluggewicht ............... 240,0 kp
Sinkgeschwindigkeit...0,58 m/s
Gleitzahl........coeennnns 1:30

M.G.Moore mit B6-Modell

B6

Hertellehrgang 1989/1990

Wie in den Jahren zuvor wurden die letzten
beiden Septemberwochen des Jahres 1989
und 1990 vom Hertellehrgang be-
stimmt,den wir jedes Jahr im Sinne der Mit-
gliederwerbung veranstalten.

Bevor jedoch die Lehrginge stattfinden
konnten, galt es noch einige organisatori-
sche Probleme zu l6sen, die nicht immer
strefifrei und ohne kleine Pannen abliefen.

So kam es schon einmal vor, daf8 kleine
Tippfehler in den Informationsunterlagen
zuunangenehmen MifSverstdndnissen fiihr-
ten und der Verfasserin Miihe machten, sie
aufzuklédren.

"Stehen genug Akaflieger als Mannschaft
zur Verfligung ?" eine berechtigte Frage, da
es jedesmal recht schwierig war, geniigend
Akaflieger zu aktivieren. Der Grund war
der Beginn der Priifungszeitrdume gleich
nach dem Lehrgang.

Ob geniigend Teilnehmer vorhanden wa-
ren, brauchten wir uns gar nicht zu fragen,
denn der Andrang war jedesmal so grofi,
daf wir leider sehr vielen Interessenten ab-
sagen muf3ten.

Das einzig wahre Problem war das Herbst-
mandver der Nato, das jedes Jahr in der
Nihe unseres Flugplatzes stattfindet und
vor einigen Jahren den Lehrgang erheblich
storte.

Glicklicherweise sollte sich dies in den Jah-
ren 1989 und 1990 nicht wiederholen, und
so konnten die Lehrgdnge ohne weitere Pro-
bleme durchgefiihrt werden.

Das Wetter zeigte sich in den beiden Jahren
zwar nicht gerade von seiner besten Seite, je-
doch war es allen Teilnehmern méoglich, die
garantierten 50 Starts zu absolvieren. Es
kam sogar vor, daf8 die Teilnehmer nicht

Hertellehrgang 1989/90

genug bekommen konnten und dariiber
hinaus noch weitere Starts machten.

Zu unserer Freude waren die Zahlen derje-
nigen, die sich wihrend dieses Lehrgangs
freigeflogen hatten, durchaus erfreulich:

+ 1989: 6 Teilnehmer

+ 1990: 11 Teilnehmer

Flir uns persdnlich war es immer wieder
interessant zu beobachten, wie sich die Teil-
nehmer untereinander verhielten. Man darf
schliefflich nicht vergessen, dafl sich die
Teilnehmer vorher nicht kannten und ge-
zwungen waren, zwei Wochen miteinan-
der auszukommen. Einige Teilnehmer
mufliten erst einmal lernen, dafl sie nicht
allein am Lehrgang teilnahmen und z.B. ein-
fach mit dem Essen anfingen, ohne auf die
anderen zu warten.

Zu unserer Zufriedenheit stellte sich jedes-
mal sehr schnell ein gutes Gruppenverhal-
ten ein, was zum Bestehen des Lehrgangs
beitrug.

Noch zu erwdhnen wire, dafd sich die Grup-
pe 1989 einen neuen Twin Il -Acro zugelegt
hatte. Das Mieten eines zweiten Doppelsit-
zers, wie es in den letzten Jahren geschah,
fiel somit weg. Es standen uns nun ein Twin
ITund der gerade ersterworbene Twin IIl zu
Verfiligung.

Ein weiteres Ereignis war, daf Karsten Kop-
pel das erste Mal als Fluglehrer am Hertel-
lehrgang teilnahm, da er im Frithjahr 1990
die Priifung zum Fluglehrer abgelegt hatte.
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Die Fluglehrerteams waren:

« 1989 Achim Leutz , Rainer Selle &
Jorg Ropling

e 1990 Jochen Zimmermann & Karsten
Koppel

Zu Schaden ist gliicklicherweise keiner der
Teilnehmer gekommen, nur die Twin III-
Hutze hatte eine unsanfte Landung nicht
tiberlebt, und die Haube vom Twin II ver-
zeichnete einen weiteren Rifs.

Abschlielend kann man sagen, dafs es den
Lehrgangsteilnehmern und den Akaflie-
gern sehr viel Spaff gemacht hat, an den
Hertellehrgéngen teilzunehmen.

Einigen Teilnehmern hat es sogar so gut
gefallen, daf sie bei der Akaflieg geblieben
sind.

1991 wird fiir den Lehrgang ein ganz beson-

deresJahr, da der Hertellehrgang zu 25. Mal
stattfindet.

Shibani Bose
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"Akaflieg-Wintersport' - (der Ausgleichssport)

Jeder Sportler sollte neben seinem Haupt-
sport noch einen Ausgleichssport betreiben.
Dies gilt nun auch seit zweieinhalb Jahren
fiir die Akaflieger.

Im Sommer werden an den Wochenenden
etliche Schiebekilometer zuriickgelegt. Hier
werden die Muskeln in Anspruch genom-
men. Wenn das Schieben am Tage nicht aus-
reicht, dann wird abends auf dem Flugplatz
schon mal der Fufiball getreten.

Alles schén und gut, aber was istim Winter?

Nach dem gemeinsamen Mittagessen im
Biiro sitzend, darauf wartend, daf8 ein An-
warter oder armer Jungaktiver vom Backer
zuriickkommt, die heifigeliebten Nufl/-
Mandelhdrnchen anbringt und auch die
Kaffeemaschine endlich zu Potte kommt -
tja, da werden die Muskeln ganz schon
schlaff. Klar, in der Werkstatt wird auch viel
Schweif$ gelassen, aber Sport ist doch etwas
anderes. Doch wie schon gesagt, seit zwei-
einhalb Jahren ist Abhilfe geschaffen. Seit-
dem zieht es einen Teil der Akaflieger (es
gibt natiirlich auch ausgesprochene Sport-
muffel) einmal in der Woche in eine Sport-
halle. Man kann sich dort bei Volleyball und
Basketball richtig austoben.

Und wenn ich so daran denke, wie wir uns
im 1. Jahr angestellt haben und wie gut wir
heute eigentlich spielen, dann finde ich den
Akafliegsport toll. ‘

Nach 2 Stunden Sportist natiirlich der Durst
riesengrof. Also ziehen alle anschlielend in
die nahegelegene Basiskneipe. Es ist schon
zur Tradition geworden, unendlich lange
auf das groflie Spezi, Bier oder Weizen zu
warten. Vielleicht gehtesjairgendwann ein-
mal schneller. Je linger wir den "Winter-
sport" durchhalten, desto wahrscheinlicher
wird es !

Wintersport

Abschlielend sei noch der Initiator er-
wihnt: Roland Kopetsch (Ko), der -obzwar
mittlerweileinaktiv-noch ab und an mitden
Aktiven den "Wintersport" betreibt.

Valeska Leutz
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Ausbildung in der Akaflieg

Flugschiilerausbildung

Die Jahre 1989 und 1990 standen wieder im
Zeichen intensiver Ausbildung des fliegeri-
schen Nachwuchses. Seit dem 6. Mai 1989
steht der Gruppe neben dem Arbeits- (TWI-
NAS) tier II (D-3056) noch ein nagelneuer
TWIN III (D-1877) zur Verfiigung. Eigentlich
war letzterer als Ersatz fiir ersteren gedacht.

Die Praxis sah anders aus, waren doch beide
Twins unermiidlich im Einsatz, wie die Stati-
stik belegt. Starts und Zeiten im Schulbetrieb
haben sich im Vergleich zu den Vorjahren
nahezu verdoppelt. Davon habeninsbesonde-
re die Anfanger profitiert, die jetzt verstarkt
zur "Leistungsmitte” des fliegerischen Perso-
nals driangen. Daher wird in der néchsten
Flugsaison ein Ansturm auf die Ubungs- und
Leistungseinsitzer DG 100 und Discus erwar-
tet. Gliicklicherweise kénnen die "Experten”
auf Kestrel, B 12 und B 13 ausweichen.

Bemerkenswert ist neben den "normalen”
Frithjahrs-, Sommer- und Hertellehrgingen
das Sommerlager in Berlinchen/Wittstock,
tiber das an anderer Stelle berichtet wurde. In
diesem Zusammenhang ist jedoch ein Ereig-
nis besonders erwidhnenswert. So konnte
Frank Urzynicok den Uberlandflug fiir den
PPL-C mit einem Ziel-/Riickkehrflug Berlin-
chen - Krakow erfolgreich absolvieren. Er ist
damit unseres Wissen der einzige Wessi-Flug

schiiler, der diese Bedingung in der damali-
gen Noch-DDR erfiillt hat. Besonders pikant
an diesem Flug war, daf} er genau in ein Fen-
ster zwischen zwei von den Sowjets diktierten
Flugsperren pafite.

Fluglehrerausbildung in der
Akaflieg

Im Jahr 1990 hat die Akaflieg Karsten Koppel
als Fluglehrer hervorgebracht.

Dies soll Anlaf sein, einmal daraufhinzuwei-
sen, daf die Akaflieg im Rahmen ihrer Ausbil-
dungstitigkeit wertvolle Vorbereitungsarbeit
auch fiir andere Vereine leistet. Die Flugleh-
rer, die die Akaflieg als Alte Herren verlassen,
gehen namlich fast ausnahmslos in andere
Vereine und bilden dort das Riickgrat dieser
Vereinsausbildungsbetriebe.

Wenn man mal so in der Erinnerung kramt, so
fallen einem doch eine Reihe klangvoller Na-
men ein, die ich alphabetisch einmal auflisten
mochte (hoffentlich vergesse ich niemanden)
und die fast alle noch als Fluglehrer titig sind:

Ausbildung
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Volkmar Adam, Gerd Ahrens, Prof. Hans
Aminde, Franz Beil, Dr. Theo Bloem, Dr.
Frank Etzold, Wolfang Giesecke, Hans-Jorg
Griese, Gerd von dem Hagen, Giinter Hager,
Dr. Gerd Hefer, Konrad Herz, Dr. Jochen
Kassner, Karsten Koppel, Rudolf Krahn, Jérg
Lentz, Achim Leutz, Ronald Liepold, Ingo
Luz, Klaus Mafwig, Dr. Herbert Martin, Bern-
ward Miny, Heiner Neumann, Martin Plei-
zier, Jorg Ropling, Betram Schier, Ullo Schén-
leber, Rainer Selle, Dr. Jiirgen Thorbeck,
Dieter Voigt, Jochen Zimmermann.

Allerdings hat die Akaflieg auch einmal von
einem anderen Verein profitiert, so hat Horst
Remm -unser Ehrenmitglied- in den Anfén-
gen nach dem Wiederbeginn der Fliegerei die
Ausbildung der Flugschiiler iibernommen,
bis die Gruppe auch auf diesem Gebiet auf
eigenen Beinen stehen konnte.

Ein wesentlicher Faktor zur Steigerung der Start-
zahlen in der Saison 1990 war das Friihjahrslager.
In den ersten beiden Aprilwochen, also zu Saison-
beginn, fand seit lingerer Zeit wieder einmal ein
Friihjahrslager in Ehlershausen statt. Die Teilneh-
merzahl war grof, besonders viele Flugschiiler
(A+B) waren mit dabei. Wihrend die Anfinger-
schulung auf dem TWIN III (D-1877) durchge-
fiihrt wurde, stand den fortgeschrittenen Allein-
fliegern der TWIN II (D-3056) zur Verfiigung.
Diese Kombination erwies sich als sehr effektiv.
Aber auch die Einsitzer wurden recht hiufig in der
Luft bewegt. Schlieflich konnte man auch die B 12
(nicht nur) iiber dem Flugplatz "Grosses Moor"
ausmachen.

Zwei Flugschiiler wurden vom Doppelsitzer auf
den Einsitzer DG 100 (D-2770) umgeschult (Va-
leska Leutz und Matthias Schubert). Frank Urzy-
nicok konnte dann auch endlich auf den Discus
(D-4017) umsteigen. Als Fluglehrer betitigten
sich neben Achim Leutz, unser neuer Fluglehrer
Karsten Koppel sowie Jochen Zimmermann.

Achim Leutz
Die Wiederentdecker des Friihjahrslagers waren
rundum zufrieden.
Helmut Schmidt
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Flugbetriebsstatistik

DG-100 1986 1987 1988 1989 1990 D -2770
Starts 93 92 155 98 379

Stunden 147:40 80:24 132:05 102:01  155:18

Kilometer 5.059 1.242 1.707 1.795 2.185

DlSCU.S 1986 1987 1988 1989 1990 D = 40 1 7
Starts 90 72 77 42 90

Stunden 127:18  127:40  101:34 96:02  129:56

Kilometer 3.528 3.312 1.805 2.525 2.894

B 12 1986 1987 1988 1989 1990 D = 761 2
Starts 84 35 85 37 55

Stunden 84:28 34:21 113:59 4721 67:10

Kilometer 2747 — 3.825 1.538 2.125

TWln H 1986 1987 1988 1989 1990 D ~ 3056
Starts 886 1.051 1.123 1.107 723

Stunden 183:57 178:08 237:13 186:51 134:51

Kilometer 1.704 670 741 892 192

TWll‘l HI 1989 1990 D- 1 877
Starts 669 1.367

Stunden 138:24 306:57

Kilometer — 650

56 Statistik

Kestrel

Starts
Stunden

Kilometer

Starts
Stunden

Kilometer

Twin U (2036)

1990 D-3094
23
35:42
ASW 15 1986 1987 1988 D - 6899
195 186 217
148:15 87.01 90:12
- 265 544
Starts Stunden
eir - DG 100 (477) Kestrel (35) ,~0G 100 (257)
: ':“S‘i’)_g ~Discus (132) : YL
’ : 812 (32) Twin B (447) —~
: ivan
Discus (226)
IE;’
J Twin Il (1830) % a2 1)
= Twin 8 (321)~
Kilometer
Twin Il (650)

Statistik

Twin i (1084)Keg

812 (3663)

Po.v.4
R
¢

-Discus (5419)

DG 100 (3980)
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Nachrichten aus der Altherrenschaft

Personliches
Michael Arndt (+)

Er hat dem Gruppenarchiv einen reichhalti-
gen Fundus an Luftfahrtliteratur hinterlas-
sen. Wir danken seiner Frau herzlich fiir die
Ubergabe.

Hans-J. Dudenhausen

Fiir die "B 13" leistete er beim letzten
AH/AD-Treffen (1989) eine Sonderspende
in Hohe von 1.000,-- DM. Grofier Dank von
uns .... und zur Nachahmung empfohlen.

Erich Grosser

Seit langem fungiert er als Prasident und
Geschiftsfiihrer der "Kameradschaft Deut-
sche Verkehrsfliegerschule (DVS)".

Dr. Wolfgang Herbst

Seine selbstgebaute "Fw 190" (Replica half
scale) fliegt. Ein dhnlicher Nachbau der "Me
262" ist im Entstehen.

Heiner Neumann

Ende Juli 1990 flog er mit einer Speed Ca-
nard via Atlantik nach Oshkosh, um die
Maschine nach Erteilung der FAA-Zulas-
sung einem interenationalen Publikum vor-
zustellen (sh. Aerokurier 11/90).

Prof.Dr. Claus Oehler

Ersiegte bei der 1. Gesamt-Berliner-Meister-
schaft in Friedersdorf/DDR (Mai/Juni
1989) auf "Ventus T".

Winfried Specowius

Ihm obliegt jetzt die EDV-Auswertung fir
die stindige dezentrale Deutsche Meister-
schaft im Segelflug.

AH/AD - Nachrichten

Dr. Jiirgen Thorbeck

Bei den Berliner und Niedersichsischen
Meisterschaften 1989 in Osnabriick erflog er
den 2. Platzin der Standardklasse auf "LS 4",
bei der Deutschen Segelflugmeisterschaft
1990 in Biickeburg erreichte er Platz 29 der
Standardklasse, ebenfalls mit einer "LS 4".

Gustav-Adolf Wachsmuth

Unser éltester Flugkapitan tiberlief dem hi-
storischen Archiv der Gruppe wertvolles
Bildmaterial aus seiner Tatigkeitszeit vor
1945 beim deutsch-stidamerikanischen
Luftverkehr, herzlichen Dank !

Prof. Hans J. Wefeld

Die friiheren luftfahrttechnischen Ausbil-
dungsstétten Berlins hatW. in seinem Histo-
rikbuch "Ingenieure aus Berlin - 300 Jahre
technisches Schulwesen" behandelt (Verlag
Haude & Spener, Berlin 1988).

Andreas Smukat-Tromnau (+4)

Kurz vor Fertigstellung des Berichtes er-
reichte uns die traurige Nachricht, das An-
dreas bei einem tragischen Flugzeugabsturz
am 18. Mai 1991 (zusammen mit seiner
Freundin) ums Leben gekommen ist. Wir
werden ihm ein ehrendes Andenken be-
wahren.
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Kurzreport iiber das 17.
AH/AD-Treffen in Ehlershausen
Juni 1989

Aerotika, die Gottin der Aviatik und der
aeronautischen Lustbarkeiten, war uns gna-
dig. Am Sonnabend herrschte wunderbares
Wetter, so daf8 alle Gastfllige abgewickelt
werden konnten. Die Skyhits der Saison
mufdten leider etwas reduziert werden: Die
Fw 190 war noch nicht einsatzfihig, die S 10
ist trotz Zusage nicht erschienen. Aber die B
13 konnte (fast fertig) prasentiert werden,
und der Stratos 300 wurde sogar fiir
Schnupperfliige von AH’s zur Verfligung
gestellt.

Beide Abende, bei Bihre und zum Hallen-
fest, verliefen sehr harmonisch. Grofier
Dank gebiihrt den vielen Helfern fiir Kiiche,
Gastronomie und Infrastruktur, sei es Akti-
ve, sei es AH/AD bzw. Ehefrauen.

Insgesamt waren 43 AH/AD erschienen,
was wohl den bisherigen Hochststand dar-
stellt. Mit Anhang und Aktivschaft lagen
wir bei rund 100 Teilnehmern - ein schéner
Erfolg.

Am Sonntag erleichterte eine Himmelstrii-
bung das Abhalten der unvermeidlichen
Mitgliederversammlung. Es war eine um-
fangreiche Tagesordnung abzuwickeln. Als
neuer Vorstand wurden gewahlt: Vorsitz
(und Historisches Archiv) Hans J. Wefeld,
stellvertr. Vorsitz Jutta Lentz, Kassenfiih-
rung Ingrid Mafwig.

In der nachfolgenden Woche fand wieder
ein AH/AD-Fliegen statt, alle kamen auf
ihre Kosten. Das 18. AH/AD-Treffen ist fiir
den 15. bis 17. Juni 1991 in Ehlershausen
geplant.

Sommerlager Wittstock/Dosse

Bei diesem Lager im Juli/ August 1990 ist
eine erfreuliche Anzahl von Mitteilnehmern
aus der AH/AD-Schaft zu verzeichnen ge-
wesen. Rund 20 Leute waren dabei, davon
die Halfte selbst fliegend.

Hans J. Wefeld

AH/AD - Nachrichten

Mitgliederliste AD/AH

Vorsitzender: Hans Joachim Wefeld
Stellv.Vorsitzende: Jutta Lentz

. Kassenwart: Ingrid MaSwig
Volkmar Adam
Gerd Ahrens
Detlef Alwes

Prof.Dr. Hans-Joachim Aminde
Dieter-Detlef Behrndt
Franz Beil

Prof.Dr. Heinz Bethge
Georg Blech

Dr. Theodor Bloem
Dieter Blumberg
Dietrich Bronner
Helmut Bunk

Horst von Damm
Thomas Dorfler

Rainer Déring

Dr. Arno Doérrscheidt
Hans-Jiirgen Dudenhausen
Dr. Frank Etzold
Prof.Dr. Frank Friedrich
Johannes Frauendienst
Ernst-Giinter Friedrichs
Hermann Ganschow
Werner Graeber
Hans-Jorg Griese

Peter Grollmann

Erich Grosser

Gerhard von dem Hagen
Giinter Hager

Dr. Gerd Hefer

Dr. Wolfgang Herbst
Fred Hermannspann
Konrad Herz

Ekbert Hoffmann
Christoph Hofmann
Ulrich Horn

AH/AD - Nachrichten

Kurt van Hiillen
Georg Jaeckel
Klaus-Peter Jaquemotte
Wulf Kahle

Dr. Jochen Kassner
Konrad Kaufmann
Manfred Kleimann
Gerald Klein

Vincenz Kloss

Dr. Eike Knopf

Dr. Klaus Kupfermann
Rudolf Krahn

Curt Kranz

Hellmuth A. Kriiger
Ingo Kiichler

Brigitte Kiimmerling-Mertins
Dr. Rudolf Lachenmann
Dr. Horst Laucht

Jorg Lentz

Jutta Lentz

Otto Lentz
Hans-Werner Lerche
Achim Leutz

Uwe Leyh

Edith Luz

Ingo Luz

Dr. Herbert Mirtin
Ingrid Mafiwig

Klaus Mafiwig
Hans-Werner Mattig
Rainer Mehlhose

Dr. Kai Mertins

Horst Micke

Rolf Model

Michael Molzen
Mohammad Nasseri
Eduard Neumann
Heiner Neumann

Kurt Nickel

Prof.Dr. Claus Oehler
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Uwe Peter

Dr. Werner Prautsch
Dieter Reich

Jorg Ropling

Helmut Roloff

Hartmut Rosch

Hannes Ross

Alfred Schmiederer

Leo Schmidt

Doris Schonleber

Gerhard Schoénleber

Ullo Schonleber

Ulrike Schénleber

Ingo Scholz

Gerhard Schreck

Julius Schuck

Heinrich Schumacher
Dietrich Schwencke
Rainer Selle

Peter Slawik

Winfried Specowius
Andreas Smukat-Tromnau (4)
Dr. Lothar Speidel

Dr. Ernst Sperling

Dr. Rainer Stemme
Walter Stender

Friedrich Tanneberger
Prof.Dr. Hans-Joachim Thomas
Dr. Jiirgen Thorbeck
Irmgard Tolksdorf
Gieselher Uebel

Petra Ulrich

Klaus ViefSimann

Dieter Voigt
Gustav-Adolf Wachsmuth
Prof. Hans Joachim Wefeld
Ralf Wegner

Wilhelm Werner

Martin G. Winter
Wolfgang Zacharias
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Ehrenmitglied

Horst Remm

Die Namensliste ist nach den postalisch er-

reichbaren Mitgliedern erstellt.

AH/AD - Nachrichten

Aktivschaft

Vorstandsliste 1988/89

1. Vorsitzender
2. Vorsitzender
Kassenwart
Schriftwart
Werkstatt
Ausbildung
Wissenschaft
Flugbetrieb
Bus und Winde
Gebdude +Anlage
Jugend

Jochen Zimmermann
Gregor Bremer
Karsten Koppel
Helmut Schmidt
Gerhard Adelhoefer
Achim Leutz

Roland Kopetsch
Jochen Zimmermann
Peter Grundhoff
Holm Friedrich
Shibani Bose

Vorstandsliste 1989/90

1. Vorsitzender
2. Vorsitzender
Kassenwart
Schriftwart
Werkstatt
Ausbildung
Wissenschaft
Flugbetrieb
Bus und Winde
Gebdude +Anlagen
Jugend

Aktivschaft

Gregor Bremer
Peter Grundhoff
Helmut Schmidt
Helmut Schmidt
Bernd Maier
Achim Leutz
Karsten Koppel
Gregor Bremer
Peter Grundhoff
Matthias Schubert
Shibani Bose

Mitgliederliste Aktivschaft 1989/90

Gerhard Adelhoefer
Shibani Bose
Gregor Bremer

Ute Dumont

Holm Friedrich

Peter Grundhoff

Guido Knan
Roland Kopetsch
Karsten Koppel
Valeska Leutz
Bernd Maier
Rainer Paulke
Helmut Schmidt
Michael Schrader
Matthias Schubert
Rainer Selle
Frank Urzynicok
Alexander Volz
Markus Wagner

Jochen Zimmermann




Dankwort an unsere Freunde und Forderer

Auch in den Jahren 89/90 wurde unsere
Projektarbeit durch Sachspenden aus Indu-
strie und Handel unterstiitzt. Unsere Pro-
jekte B 13 und Winde konnten weit voran-
getrieben werden. Auch war es mit Hilfe
vieler Sachspenden méglich, den Betrieb auf
dem Flugplatz in Ehlershausen aufrecht zu
erhalten. Die nachfolgende Nennung unse-
rer Spender spricht fiir sich. Besonders er-
freulich ist diesmal die Zunahme des An-
teils an Spenden aus dem Berliner
Stadtgebiet.

Nicht Umfang und Wert der Unterstiitzung
allein zdhlen, sondern das Interesse an den
Vorhaben der Gruppe und die damit ver-
bundene Hilfe. Fiir das Entgegenkommen
mochten wir uns an dieser Stelle bei allen
Spendern bedanken. Besonderen Dank gilt
der TU-Berlin, die uns Werkstatt und Biiro
zur Verfligung stellt, sowie uns die Mog-
lichkeiten bietet, ihre Einrichtungen fiir wis-
senschaftliche Arbeiten im Rahmen unserer
Projekte zu nutzen.

Es gibt noch eine Vielzahl von Dingen, die
uns in den Werkstitten zur Durchfiihrung
unserer Projektarbeit fehlen. Daneben wird
sich der Gruppe in Zukunft die Aufgabe
stellen, einen neuen Flugplatz einzurich-
ten/aufzubauen. Wir werden also weiter-
hin auf externe Unterstiitzung in vielerlei
Hinsicht angewiesen sein.

Gregor Bremer
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‘Spenderliste

1989

Accumulatorenfabrik Sonnenschein
GmbH, Berlin

ADGA-Adolf Gampper GmbH, Mainhardt
AEG Kabel Werk Berlin

Akzo Coatings GmbH, Stuttgart

Alfred Karcher GmbH & Co., Winnenden
Amex GmbH, Berlin

Auergesellschaft GmbH, Berlin

August Loher GmbH & Co., Remscheid
August Riiggeberg, Marienheide

AVDEL Verbindungselemente GmbH, Lan-
genhagen

Bakelite Gesellschaft mbH, Duisburg
Beiersdorf AG, Hamburg

bekon Kabel Service, Berlin

Berkefeld Filter Anlagenbau GmbH, Celle
Berliner Schrauben GmbH, Berlin
Bezirksamt Reinickendorf, Berlin

Bilsom International GmbH, Liibeck

Bohler Lackfabrik - Siidwest, Bohl-Iggel-
heim

Bollhoff & Co. KG, Bielefeld
Bonumwerke GmbH & Co. KG, Velbert
Braun AG, Berlin

C. Sand Metallhandels-GmbH, Berlin
Camloc GmbH, Kelkheim

Carl F. Schroth GmbH, Arnsberg

Carl Schumann Porzellanfabrik GmbH &
Co. KG, Arzberg

Chr. Eisele GmbH & Co. KG, Kongen
Claus Koenig KG, Erlangen
Continental Gummi-Werke AG, Berlin

Spenderliste

DELU-Fabrik Hans Becker GmbH & Co.
KG, Bad Honnef

Dr. Wilhelm Mertens GmbH, Berlin
Dresser Europe S.A., Einbeck
E.Neumann, Techn.Vertriebs-KG, Minden

Elektrotechnische Fabrik Wietek & Co.
GmbH, Dachau

F.A. Brockhaus, Greven

Ferd.Flinsch + E.Michaelis & Co., Berlin
Fischer GmbH & Co., Steinfurt

Frings Biirobedarf, Berlin

Geschwister Denecke GmbH & Co. KG
(Dr.Johnsson), Diisseldorf

Glaszentrum Berlin

Graf von Rex GmbH & Co. KG, Schwibisch-
Hall

Giinther Krebs & Co., Berlin

H.Brunner GmbH, Achern-Gamshurst
H.K6ver GmbH & Co. KG, Buxtehude
Hans Neschen GmbH & Co. KG, Biickeburg
Heinz Herzog KG, Hohenstein-Born
Helmut Elges GmbH, Bielfeld

Henkel KGaA, Diisseldorf

HEWI Metallwarenfabrik Hermann Winker
KG, Spaichingen

Horst Reeke GmbH, Unna

Isidor Thoma
nau/Baden

Holzwarenfabrik, Ber-

J.Eberspicher, Esslingen
J.Rumold KG, Stuttgart
Jorg Vogelsang GmbH & Co., Hagen

Kaiser + Co. GmbH Metallwarenfabrik,
Breckerfeld

KIESOW GmbH & Co0.KG, Berlin
Klaus Kiihn, Berlin
Kotthaus-Union KG, Diisseldorf
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Lackfabrik O.Fritze GmbH & Co. KG, Berlin
Lackfabrik Union Aeckerle & Co., Hamburg
Lackfabrik Walter Schaefer, Grevenbroich
Lamson + Session GmbH, Plettenberg
Linde Technische Gase, Berlin

MAREG Accumulatoren GmbH, Idstein
MEDKA KG, Berlin

menzerna - werk Burkart GmbH & Co.,
Karlsruhe

Mercedes Benz AG, Niederlassung Berlin
Mercedes Benz AG, Stuttgart

Metall Dittrich, Velbert

Muhr und Bender, Attendorn

Nordeutsche Schleifmittel Industrie, Ham-
burg '

Oerlikon Schweifitechnik GmbH, Eisenberg
Optimol Olwerke GmbH, Miinchen

Oskar Bottcher KG, Berlin

Otto Kursukewitz GmbH, Berlin

Paul Jordan GmbH & Co., Berlin

Réder Vogel GmbH & Co., Hamburg/Ber-
lin

Robert Bosch GmbH, Stuttgart

Rotaplast-Werk Sauer GmbH & Co., Din-
kelsbiihl

rotec - rader und rollen gmbh, Altena
ROWENTA GmbH, Stuttgart
Scheffer-Klute GmbH, Sundern
Scherber + Go6tz, Flirth

Schmico Schmidt & Co., Jiilich

Schmid & Wezel Maschinenfabrik, Maul-
bronn

Schreiber + Weinert GmbH, Hannover
SIMCO Folien GmbH, Stockelsdorf
SKF GmbH, Berlin /Schweinfurt

Sonnenflex Schleifmittelwerk, Frickenhau-
sen

SUKO-SIM GmbH & Co., Schrozberg

Technische Universitit Berlin, Abt. Sicher-
heit

Technoprofil GmbH, Wuppertal
Thyssen Eisen- und Stahl GmbH, Berlin
Tipp-Ex GmbH & Co. KG, Frankfurt

tts tor- und tiirmontagen gmbh, Berlin
Weber & Wirth, Schwerte
Wieland-Werke AG Metallwerke, Ulm
Wilhelm Schmerbeck GmbH, Neuenrade
Willy Maisel KG, Konradsreuth

Wisch & Co., Berlin

Wolters GmbH, Giitersloh

1990

3M Deutschland GmbH, Neuss

AEG Kabel, Berlin

Akzo Coatings GmbH], Stuttgart
Alcan Deutschland GmbH, Géttingen
Amex GmbH, Berlin

August Riiggeberg, Marienheide
Bakelite G.m.b.H., Duisburg
Belzer-Dowidat GmbH, Wuppertal

Chemische Fabrik Carl Wilden GmbH, Neu
Isenburg

DOW Corning GmbH, Miinchen
drilbox Georg Knoblauch GmbH, Giengen
Druckerei Wilhelm Schwarz KG, Berlin

Emuge-Werk Richard Glimpel, Lauf
a.d.Pegnitz

Ferd.Flintsch + E. Michaelis & Co., Berlin
Gebr. Obstfeld GmbH & Co.KG, Nachrodt

Geschw. Denecke GmbH & Co. KG, Diissel-
dorf

Gizeh-Werk GmbH, Bergneustadt
Gottlieb Giihring KG, Albstadt

H. Rossbach, KdIn

Hans-Erich Gemmel & Co. GmbH, Berlin

Spenderliste

Henkel KGaA, Diisseldorf
Hermann Werner GmbH & Co. Wuppertal

Hermann Zerver GmbH & Co0.KG, Rem-
scheid

Hoebel & Co.KG, Bielefeld

Hoessrich GmbH & Co., Bad Homburg
Holz-Zentrum Anders, Berlin

Hiils Troisdorf AG, Troisdorf

ILIX Prézisionswerkzeuge GmbH, Frank-
furt/Main

Interglas AG, Ulm

Isidor Thoma Holzwaren-Fabrik, Ber-
nau/Baden

J.A. Henckels Zwillingswerk AG, Solingen
Kapella Baustoffe, Berlin
Klockner Stahl GmbH, Bremen

Krebs & Riedel GmbH & Co0.KG, Bad Karls-
hafen

Krupp Stahl AG, Siegen
Kunststoffwerk Draak GmbH, Winsen/L.
Lessmann KG, Oettingen/Bay.

Liebherr-Hausgerdte GmbH, Ochsenhau-
sen

Linde Technische Gase, Berlin

MENO Kunststoff-Formung GmbH & Co.,
Berlin

Molnlycke GmbH, Hilden

Norddeutsche Schleifmittel-Industrie Chri-
stiansen & Co., Hamburg

Optimol Olwerke Industrie KG, Miinchen

P.Lapport & Sohn GmbH & Co.KG, Eken-
bach-Alsenborn

PAJA-Kunststoffe Jaeschke GmbH, Rosrath
Phenolchemie GmbH, Gladbeck

Rimowa Kofferfabrik GmbH, Kdln

Robert Bosch GmbH, Berlin

SKF GmbH, Schweinfurt

Starcke GmbH & Co., Melle

Uniplast Verpackungssysteme Knauer
GmbH & Co.KG, Dettingen

Spenderliste

Vereinigte Schmirgel- u. Maschinenfabri-
ken AG, Hannover

Wandmacher GmbH & Co. AWUKO
Schleifmittelwerk KG, Hann.Miinden

We-Ha-Papier GmbH, Berlin
Wieland Werke AG, Ulm
Wilh. Putsch, Remscheid

Wilhelm Eichhorn, Inh. Dieter Eichhorn,
Waichtersbach

ZEMO-Zell und Moosgummifabrik GmbH
& Co. KG, Horstel
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