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Versicherungen sind Vertrauenssache
Vertrauen ist gut — Spezialisten sind besser

~ Wir stellen unsere Erfahrungen von mehr als
20 Jahren Luftfahrtversicherungen in Ihren Dienst.

Vertretung namhafter deutscher und ausldandischer
Luftfahrtversicherer — Lloyd’s Correspondent

Vorwort

Nach 14 Jahren wieder ein Erstflug! Ein wahr-
lich seltenes, herausragendes Ereignis, und
fur alle Akaflieger mit mitgewirkt, projektiert
oder gebaut haben, ein sicher bewegender
Moment. Die "B13: Unser nichstes Projekt",
hiefl es im Jahresbericht 1981/82. Rund 10
Jahre spater ist es soweit: Erstflug der B13 am
2.Mirz 1991 in Strausberg. Verstandlich, daf
in Anbetracht der groflen Freude iiber den
erfolgreichen Start in der Chronik 1989/90
schon etwas "vorgefeiert” worden ist.

Ein historisches Ereignis: Ein knappes halbes
Jahr erst ist sie her, die Besiegelung der Wie-
dervereinigung, als die B13 von maérkischer
Heide und Sand, keine 40 Kilometer von Ber-
lin-Mitte, zum Erstflug abhebt.

Zwangsldufig ergibt sich infolge des grofien
Umbruchs, daf im vorliegenden Bericht die
Suche nach dem neuen Domizil und der Ab-
schied vom Exilflugplatz Ehlershausen das
dominierende Thema sind. In zeitgeschicht-
lich spannenden Aufsdtzen wird die zunichst
'vergebliche und dann doch erfolgreiche Suche
nach einem neuen Flugplatz geschildert. Ein
kleiner Vorgriff auf die Chronik 1993/94 sei
gestattet: Seit dem 4.Mai 1993 gibt es ihn, den
Pachtvertrag fiir das neue Flugplatzgeldnde
Pritzwalk-Kammermark. Der erste Start ist fiir
das Jahr 1994 geplant. Viel Arbeit steht an,
moge sie in harmonischer Zusammenarbeit
mit der AFV, dem Partner der neuen Flug-
platzgemeinschaft gelingen!

Aber trotz des Aufbruchs zu neuen Ufern ging
dem Bericht zufolge auch der "Alltag" bei der
Akaflieg weiter. Ein grofer Teil der Flugerpro-
bung der B13 auf dem Weg zur Einzelstiick-
zulassung wurde durchgefiihrt. Die Arbeiten
an der Winde und am Kestrel 17 gingen wei-
ter. Und zum Fliegen, die Flugbetriebsstatistik
weist es aus, ist man offensichtlich auch ge-
kommen.

SchlieSlich wurden auch die Hertel-Lehrgén-
ge routineméBig durchgefiihrt. Alljahrlich
wiederkehrend sind sie eine "lebendige” und
dadurch ganz besonders schone Erinnerung
an das Wirken Heinrich Hertels in Berlin. Das
25-jéhrige Jubildum, etwas verfriiht fir den
jetzigen Berichtszeitraum angekiindigt, wird
man in Pritzwalk feiern.

Der Akaflieg wiinsche ich von ganzem Her-
zen, daf die mit dem Umzug nach Pritzwalk-
Kammermark beginnende neue Ara, eine flie-
gerisch und menschlich erfolgreiche und
gliickliche werde.

el

Dipl.-Ing. Joachim Hertel

Akademischer Oberrat am Institut fiir Luft- und Raum-
fahrt der TU-Berlin




Aktivschaft - Vorstands- und Ressortlisten

Vorstandsliste 1990/91
1.Vorsitzender: Gregor Bremer
2.Vorsitzender: Peter Grundhoff
Kassenwart: Helmut Schmidt
Schriftwart: Shibani Bose
Werkstatt: Karsten Koppel
Ausbildung: Achim Leutz
Wissenschaft: Markus Wagner
Flugbetrieb: Gregor Bremer

Bus und Winde: Peter Grundhoff
Gebdude + Anlagen: Michael Schrader

Jugend: Valeska Leutz

Vorstandsliste 1991/92
1.Vorsitzender: Helmut Schmidt
2.Vorsitzender: Karsten Koppel
Kassenwart: Valeska Leutz
Schriftwart: Shibani Bose
Werkstatt: Frank Urzynicok
Ausbildung: Achim Leutz
Wissenschaft: Matthias Schubert
Flugbetrieb: Karsten Koppel
Bus: Dieter Markfort

Winde: Alexander Volz
Gebdude + Anlagen: Helmut Schmidt

Jugend: Christof Skrczypczek

Mitglieder - Aktive
Gerhard Adelhoefer
Shibani Bose

Gregor Bremer
Bernd Biihler ('92)
Siegfried Dorfler ('92)
Holm Friedrich

Peter Grundhoff
Guido Knan

Karsten Koppel
Valeska Leutz

Frank Lumpitzsch ("92)
Bernd Maier

Dieter Markfort (‘91)
Michael Miiller ("92)
Rainer Paulke
Helmut Schmidt
Michael Schrader
Matthias Schubert
Andreas Sickert ('92)
Christof Skrczypczek ('91)
Frank Urzynicok
Alexander Volz

Markus Wagner
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Chronik 1991/92

Den Zeitraum dieser Chronik kennzeichnet
ein Umbruchin der Gruppe. Bereits kurznach
dem "Fall der Mauer" stand der Entschluf$ sich
einen neuen Standort in der Ndhe von Berlin
zu suchen fest. Nachdem sich eine Partner-
schaft mit einem bestehenden Verein nicht
verwirklichen lief}, konzentrierte sich die Su-
che auf ehemalige Agrarpldtze und andere
geeignete Geldnde.

Im Herbst/Winter 1991 kristallisierte sich als
greifbare Moglichkeit ein Geldnde in Pritz-
walk-Kammermark heraus. Jetzt, im Winter
1992/93, stehen wir kurz vor dem Abschluf8
eines langfristigen Pachtvertrages mit der
Stadt Pritzwalk. Ein Vorvertrag wurde bereits
im November '92 geschlossen. Im Folgenden
wird in diesem Jahresbericht noch auf die Er-
eignisse im Zusammenhang mit dem Auf-
bruch zum "Aufwind Ost" ausfiihrlicher ein-

gegangen.

Herausragendes Ereignis des Jahres ‘91 war
zweifellos der erfolgreiche Erstflug der B13

B-13 vor Hauptgebdude TU wahrend des Segelfliegertages 91

am 2. Mérz in Strausberg bei Berlin. Mittler-
weile verzeichnet das Bordbuch 119 Starts
und 110 Stunden.

Nach dem Erstflug der B13 konnte das Projekt
Winde -oft zugunsten der B13 vernachléssigt-
wieder verstédrkt vorangebracht werden. Das
Ergebnis der letzten zwei Jahre kann  sich
durchaus sehen lassen. Trotzdem muf8 leider
der Zeitpunkt der Inbetriebnahme noch offen
bleiben.

Auch schon eine Institution ist der Lehrgang
zur Erlangung des amtlichen Funksprech-
zeugnisses (kurz BZF) geworden, der wieder
unter der erfahrenen Leitung von Rainer Selle
und tatkréftiger Mitwirkung von Teilen der
Aktivschaft im Winter ‘91 und "92 durchge-
fihrt wurde.

In der Bausaison ‘91 hat uns wieder die War-
tung und Uberholung des Flugzeugparks be-

schaftigt. Besonders profitiert hat der gutealte
TWIN II (D-3056), der komplett grundiiber-
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holt wurde und dessen Flichen neu lackiert
und gefinisht worden sind.

In beiden Jahren wurden im Friihjahr und im
Sommer Fluglager veranstaltet. Die Sommer-
lager fithrten uns mal wieder in den Siiden
unseres Landes. Bartholomé (1991) und Wei-
pertshofen (1992) waren die Ziele. Eigentlich
war 2151‘ noch Polen (1992) im Gespréch, jedoch
hat hier die Akafliegdemokratie anders ent-
schieden. Auch gehoren wieder zwei Hertel-
lehrgédnge in diesen Berichtszeitraum.

Im November 1991 fand in Berlin der 50. Deut-
scheSegelfliegertag statt. Veranstalter war der
Berliner Luftfahrtverband im Aero-Club un-
ter mafigeblicher Organisation der Akaflieg,
da die TU als Veranstaltungsort gewahlt wur-
de.

Auf der im Juni 1992 nach langer Zeit wieder
in Berlin (Schonefeld) stattfindenden ILA -
Internationalen Luftfahrtausstellung konnten
wirsehrkurzfristigund tiberraschend ausstel-
len. Zusammen mit der "idaflieg" konnten wir
die B13 und die Akaflieg Stuttgart ihre fs32
prasentieren.

Aus der "Fliegenden und Integrierten Alther-
renschaft" heraus hatsich Ende 1991 die "Aka-
demische Fliegervereinigung Berlin e.V" ge-
griindet. Ein Grofiteil der sog. "PFUI-Ah’s"
waren die Griindungsmitglieder. Unter der
Prisidentschaft von Johnny Wefeld existiert
nun ein Partner beim Aufbau des neuen Flug-
platzes.

Zu diesem Zweck wurde am 2.0Oktober 1992
die Flugplatzgemeinschaft Pritzwalk-Kam-
mermark (FPK) ins Leben gerufen.

Die Zahl der Aktiven hat sichim vergangenen
Zeitraum nur geringfiigig verdndert. Fir das
grof3e Projekt "Neuer Flugplatz" wird das En-
gagement jedes Aktiven gefordert sein. Hier
spielen natiirlich noch die Studien- und Le-
bensbedingungen der Mitglieder eine grofie
Rolle. Mégen die letzten Jahre noch ein wenig
sorglos gewesen sein, fiir 1993 steht eine be-
deutende Verdnderung bevor, die nur ge-
meinsam bewiltigt werden kann.

Um die flugwissenschaftliche Seite der Aka-
flieg nicht aus den Augen zu verlieren, wurde
in einem kleineren Rahmen geforscht.
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"Schwingende Piezofolien als Turbulator” be-
schiftigten Markus Wagner und Karsten Kop-
pel (S. 31). Die Spannweitendnderung am Ke-
strel (S. 37) wird auch dafiir sorgen, dafl das
Know-How erhalten bleibt.

Im Jahr 1992 konnte der erste "Anwadrter" aus
der ehemaligen DDR aktiviert werden. Die
Tenzdenz ist steigend.

"Stars" beim Altherrentreffen 1991 waren die
B13 und die neue Winde. Mit grofier Wahr-
scheinlichkeit wird es das letzte Treffen in
Ehlershausen gewesen sein, denn voraus-
sichtlich wird dieser Jahresbericht in Pritz-
walk-Kammermark vorliegen.

Wieder fliegerisch erfolgreich war die Gruppe
in der DMST (Deutsche Meisterschaft im
Streckensegelflug). In der Auswertung des
Landesverbands Berlin, aber auch in der Bun-
deswertung, sind Berliner Akaflieger vertre-
ten. Besonders erfolgreich war die Saison “92.
Mehrere Aktive und ein Alter Herr (Winfried
Specowius) haben sich durch ihre Leistungen
im Streckensegelflug fiir Wettbewerbein 1993
qualifiziert.

Helmut Schmidt

Projekte | - Neuer Flugplatz: Suche

Das Frithjahr 1991 brachte nun auch in der
Akaflieg die entscheidende Wende: Der
Entschluf ein neues Fluggeldnde in der Na-
he von Berlin zu suchen wurde in die Tat
umgesetzt. Es formierte sich eine Arbeits-
gruppe, bestehend aus zundchst zwei "Al-
ten Herren" und zwei "Aktiven", die sich
dieser Aufgabe angenommenhat.Nachdem
die Akaflieg die Erfahrung machen mufite,
daf eine Partnerschaft mit einem real exi-
stierenden Verein in Brandenburg nicht
moglich war, konzentrierte sich die Suche
auf %eeignete Gelande, die bisher nicht als
Se%e flugplatz genutzt wurden. Hier han-
delte es sich um ehemalige Agrarflugplatze,
die man anhand eines Verzeichnisses loka-
lisieren konnte. Als Aktionsradius wurden
zu Beginn 100 Kilometer gewdhlt; die Aus-
wahl der Pldtze erfolgte im Gebiet nordlich
von Berlin. Die Entscheidung, die Flug-
platzsuche auf den Nordwesten von Berlin
zu beschrinken, kam unter anderem des-
halb zustande, weil der Grofiflughafen -
wenn tiberhaupt- wohl doch im Stiden ge-
baut werden soll. Daneben ist die Gegend
der West- bzw. Ostprignitz unter thermi-
schen Gesichtspunkten recht attraktiv.

Aufler recht knappen Informationen tiiber
Lage und Awsrichtung, waren auch vage
Angaben iiber die "Besitzverhéltnisse” ver-
fugbar. In fast allen Fillen wurden &rtliche
landwirtschaftliche Produktionsgenossen-
schaften (LPG) angegeben. Es wurde so vor-
éegangen, dafl zunachst die Geldnde vor

rt ausfindig gemacht wurden und eine Be-
sichtigung erfolgte.

Waren bestimmte Vorgaben erfiillt bzw.

schienen geeignete Verhiltnisse vorzulie-
en, wurden Termine mit den jeweiligen
PG’s vereinbart.

Die ersten Geldnde wurden in Herzsprung,
Segeletz und Wildberg unter die Lupe ge-
nommen. Daneben besichtigte man die
Agrarpldtze Dabergotz, Protzen, Dessow
und Wustrau. Zum Teil fanden auch hier
Gespriche mit verantwortlichen Institutio-
nen statt.
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.Eine wichtige erste Erfahrung war, dafl in

vielen Fillen die Eigentumsverhiltnisse
sehr differenziert bis kompliziert waren.
Haufig stief man auf mehr als ein Dutzend
Parzellen mit ebensovielen verschiedenen
Eigentlimern. Ungeklarte Verhéltnisse oder
unter der Verwaltung der Treuhand stehen-
de Teilflichen erschwerten den Zugang. Die
LPG’s waren stets nur Pichter von 1.d.R.
ehemals verstaatlichtem Grund und Boden,
die sich ihrerseits nun mit den Riicktibertra-
gungsanspriichen der Alteigentiimer aus-
einanderzusetzen hatten.

Fast einem Gliicksfall gleich schien der Fall
des Geldndes in Segeletz. Wie in Erfahrung
gebracht werden konnte, war hier die Ge-
meinde Segeletz selbst Eigentlimer. An-
sprechpartner war die Blirgermeisterin Lui-
se Heym. Uberraschend offen und
interessiert zeigte sich Frau Heym beim er-
sten Gesprach vor Ort.

In Segeletz schien sich eine realistische
Chance zu bieten. Das entscheidende Prob-
lem lag darin, daf$ bereits zuvor eine Motor-
ﬂugsclglule aus Kyritz ebenfalls Interesse fiir
das Geldnde bekundet hatte. Letztendlich
entschied sich die Gemeinde fiir den Motor-
flug, also war hier ein weiteres Engagement
leider aussichtslos.

In den Jahren ‘91 und ‘92 konnten Erfolge
bei der Verbesserung der fliegerischen Si-
tuation in den neuen Bundesldndern ver-
bucht werden. Der "Aufischufs Unterer Luf-
traum" (AUL) hat durch Gespriche auf
vielen Ebenen entscheidend dazu beigetra-

en. Die berechtigten Interessen der Sport-
lieger im Ostteil unseres Landes und letzte-
nendes die der West-Berliner Flieger
wurden vehement vertreten. Solange noch
Armee-Einheiten der ehemaligen Sowjet-
union in Deutschland stationiert sind, mufl
in bestimmten Gegenden nach wie vor mit
Einschrankungen gerechnet werden. Je-
doch funktioniert die Kommunikation be-
deutend besser als zuvor.




Projekte | - Neuer Flugplatz: Pritzwalk
Kammermark

Begonnen hat diese Episode im Oktober
1991, eine Geschichte die eng mit der des
Pritzwalker Fliegerclubs verbunden ist.

Der in Pritzwalk ansdssige Fliegerclub
"Wolf-Hirth Pritzwalk" e.\% (gegr. 1990)
stand zu dieser Zeit vor einer schwierigen
Entscheidung. Nicht zuletzt hing davon das
weitere Fortbestehen ab. Der Vorstand des
Vereins entschlof8 sich, mit Berliner Verei-
nen Kontakt aufzunehmen und eine Part-
nerschaft anzubieten. Ein Flugplatzgeldnde
war vorhanden. Der ehemalige Agrarflug-

latz "Sommer(s)berg" nérdlich der Stagt

atte eine vorlaufige Verkehrszulassung als
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Sonderlandeplatz erhalten. ;Bisher jedoch
fand aufler an besonderen Flugtagen (17.Ju-
ni 90, 3.0ktober 91, 8.August ‘92 und
3./4.0Oktober ’92) kein regulédrer Flugbetrieb
statt. Der Segelflug war noch nach Wittstock
(Berlinchen§ ausgelagert, weil dort u.a.
Fluglehrer vorhanden waren, die die Schu-
lung der "Pritzwalker” iibernommen haben.
Der Flugzeugpark bestand aus einem Dop-
pelsitzer vom Typ Bocian und einem Einsit-
zer vom Typ Pirat. Daneben verfiigt der
Verein iiber eine Winde vom Typ H 3, die
auch in Berlinchen stationiert war.

An jenem Tag im Oktober 1991 trafen sich
die Pritzwalker (unter dem damaligen

\.~  1.Vorsitzenden Manfred Prang) und ein
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Akaflieger (Helmut Schmidt, Mitglied
der Flugplatzsuchgruppe) zu einem
Ortstermin auf dem Flugplatz Som-
mersberg. Von den Pritzwalkern gehort
hatte die Akaflieg schon 1990 wahrend
des Sommerlagers in Berlinchen. Nun
ging es um eine Partnerschaft mit dem
"Wolf Hirth" und das gemeinsame Be-
treiben des Flugplatzes Sommersberg.
Im Anschluff an die Besichtigung fand
eine Vollversammlung der Pritzwalker
statt. Hier stellte sich die Akaﬂieg vor
und es wurde zundchst gegenseitiges
Interesse bekundet. Nachdem sich am
anschlieBenden Sonntagabend noch
mehrere, aus Ehlershausen kommende
und dortaus Berlin informierte, Akaflie-
ger das Geldnde angeschaut hatten,
muflte man zu dem Ergebnis kommen,
daf3 das Gelande leider nicht den Anfor-
derungen entsprach. Mit nur 925 Me-
tern Lange -zwischen den begrenzen-
den Straflen im Osten und Westen-
lassen sich hdchstens 800 Meter Seilaus-
legestrecke realisieren. Zu wenig fiir die
dopFelsitzigen und schweren Kunst-
stoffsegelflugzeuge der Gruppe. Schon
am darauffolgenden Montag erfolgte
die telefonische Absage.

Eigentlich wére damit die Angelegen-
heitabgeschlossen gewesen, wenn nicht
Manfred Prang noch Kammermark "aus

Ehemaliges Gutshaus (Mittelteil und Nordfliigel)

dem Armel" gezogen hitte. Noch am selben
Tag startete die "Suchgruﬁpe" Zu einem
Ortstermin nach Pritzwalk-Kammermark.

Das Gelande,"Kammermark" liegt ca. 2 Ki-
lometer norlich vom Flugplatz Sommers-
berg aus entfernt. Dieim Westen befindliche
Stralle am Sommersberg begrenzt Kammer-
mark im Osten. Hier fand man eine noch
landwirtschaftlich genutze Flache vor, die
sich in Ost/Westrichtung auf ca. 1.300 Me-
ter mit einer Breite von ca. 300 Metern aus-
dehnt.

Manfred Prang zeigte ein Dokument der
Stadtverwaltung Pritzwalk vor, aus wel-
chem hervorging, daf8 die Stadtverordne-
tenversammlung im August’91 beschlossen
hat, dieses Geldnde als Segelflugplatz aus-
zuweisen und den Pritzwalkern zur Verfi-
gung zu stellen. Allerdings war damals
noch eine Mitwirkung der Stadt selber bei
der Realisierung vorgesehen. Der Sommers-
berg sollte geschlossen werden, sobald eine
Verlagerung nach Kammermark moglich
war. Wegen der prekiren finanziellen Lage
der Stadt nahm man einvernehmlich von
diesem Projekt Abstand. Das einzige was

13

blieb, war das Interesse der Stadt an der
Fliegerei und die Aufnahme des Geldndes
als Segelflugplatz in den Flachennutzungs-
plan.

Bei der gemeinsamen Besichtigung kam
dann relativ schnell eine Partnerschaft mit
den Pritzwalkern wieder ins Gesprich.
Schliefilich ging es auch noch immer um das
zukiinftige Schicksal des "Wolf Hirth" e.V.

Das Geldnde in Kammermark gehort zu ei-
nem ehemaligen Gut der Stadt Pritzwalk.
Die gesamte Nutzflache betrédgt ca. 300 Hek-
tar. %ie Geschichte geht zuruck in das 13.
Jahrhundert. 1258 verkaufte Otto der III (der
Giitige) Kammermark fiir 200 Gulden an die
Stadt Pritzwalk. Seither ist es immer Stadt-
gut gewesen. In den zwanziger/dreiffiger
Jahren bis zum Zusammenbruch 1945 ist ein
gewisser "Schliephake" als Stadtgutpécher
verzeichnet.




Im Laufe der Zeit entstand auch ein Guts-
hof. Ostlich dieses Hofes entstand dann
nach 1949 Kammermark, ein Ortsteil von
Pritzwalk. Der nachfolgende Situationsplan
zeigt den Gutshofbereich zu Anfang dieses
Jahrhunderts.

Bei der Besichtigung im Oktober 1991 fiihrte
der Weg auch durch den Gutsbereich zum
Westende des Geldandes. Hier fiel zunachst
besonders das ehemalige Gutshaus (als
Lehrlingswohnheim geplantund wohl auch
groftenteils bis in

le siebziger Jahre als

Nach Griindung der DDR (1949) wurde
Kammermark "Volkseigenes Gut" (VEG). Es
war Betriebsteil des VEG Groff Langer-
wisch. Das Gut erzielte im sozialistischen
Wettbewerb Hochstleistungen in z.B. der
Milchproduktion. Spiter dann kam noch ei-
ne Schafzucht hinzu. Mit der Zeit wurde fiir
die Arbeiter des Gutes Wohnraum in Form
von Mehrfamilienhdusern geschaffen. In al-
ten Planungsunterlagen finden sich auch
Entwtirfe fiir eine Schule, einen HO-Lebens-
mittelladen und einen Sportplatz.
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solches genutzt) ins Auge. Es waren also
Gebdude in erreichbarer Ndhe zum geplan-
ten Flu%f)latzgeléinde vorhanden. Eine Flug-
zeughalle war zundchst als Neubau am
Platzrand geplant.

Die zur Einrichtung als Segelflugplatz vor-
gesehene Fldche ist zum grofiten Teil eben,
vorhandene Erhebungen diirften unproble-
matisch sein. Entlang der Ostgrenze ver-
lauft eine Strafle 2.0rdnung, die Pritzwalk
mit der Ortschaft Preddéhl verbindet. Beim
Endanflug aus &stlicher Richtung miissen

lediglich die Baumreihen entlang der Strafle
beachtet werden.

Man verlief8 an diesem -heute durchaus ein
wenig historischen Tag- Kammermark mit
dem Gefiihl endlich ein Geldnde gefunden
zu haben, das sich fiir die Einrichtung eines
Segelflugplatzes eignet. Neu war noch im-
mer die Aussicht auf eine Partnerschaft mit
den Pritzwalkern.

Die Vorstellung der Alternative "Kammer-
mark” in der Gruppe fiihrte zu dem Ent-
schluf3 hier weiter dran zu bleiben, denn
etwas anderes konnte man zur Zeit nicht
vorweisen.

nach in die Tat umzusetzen. Hier fanden
dann mehrere intensive Gesprache unter-
einander statt. Eine entscheidende Wende
erfuhr die ganze Angelegenheit zum Ende
des Jahres 1991. Die Pritzwalker lieflen
durchblicken, dafl bei der Realisierung des
Projektes grofle Schwierigkeiten zu erwar-
ten seien. Es fehlte einfach -wie man so sagt-
der finanzielle Hintergrund. Eine gleichbe-
rechtigte Partnerschaft bedeutet nicht nur
gemeinsame Rechte, sondern auch Pflichten
- also Kostenteilung. Die erste Aufstellung
der vorraussichtlich zu erwartenden Kosten
fiihrte schnell an die Grenzen der Pritzwal-
ker. Im Januar ‘92 stieg, zum grofsen Bedau-
ern der Akaflieg, der Wolf Hirth e.V. offi-
ziell aus dem Konzept aus. Mitnichten

Wie nun aber weiter konkret vorgehen?! Es
war nun an der Zeit die Stadt mit einzube-
ziehen und einfach ein Projekt daraus zu
machen. Dazu gehort ein Konzept. In Zu-
sammenarbeit mit den Pritzwalkern ent-
stand im Winter 1991 ein gemeinsames Kon-
zept zum Aufbau eines Segelflugplatzes in
Kammermark. Dieses wurde der Stadt vor-
gelegt und erldutert. Man konnte durchaus
den Eindruck gewinnen, dafl die Stadtver-
waltung dem Projekt sehr positiv gegen-
tibersteht. Das liefs auf Erfolg hoffen.

Nun war es besonders wichtig, gemeinsam
mitden Pritzwalkern das Konzept nach und
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beendet war ein weiterer Kontakt und eine
weitere Zusammenarbeit bzw. das gegen-
seitige Interesse.

Manfred Prang verfasste eine Stellungnah-
me, die der Stadtverwaltung iibermittelt
wurde. Dies geschah auch zu dem Zweck,
um klarzustellen, dafl hier nicht -wie an-
dernorts an der Tagesordnung- die "Wes-
sies" die "Ossies" verdrangt haben. Mit dem
Ausscheiden den Pritzwalker schien das
ganze Projekt in Frage gestellt. Zwei Fragen
waren zu beantworten: "Ist die Akaflieg (gzu-
nachst) allein in der Lage, in Kammermark
ein Segelfluggeldnde aufzubauen - mit allen




Konsequenzen?" und "Ist die Stadt Pritz-
walk noch an der Fortfiihrung des Projekts
interessiert?".

Beziiglich der ersten Frage wurden viele
kontroverse Diskussionen gefiihrt. Es zeigte
sich hier, daf8 junge aktive Akaflieger leicht
zur Uberschitzung tendieren. An eine al-
leinige Umsetzung durch die Akaflieg war
absolut nicht zu denken. Doch hier sollte
Abhilfe geschaffen werden: Die im Dezem-
ber ‘91 gegriindete "Akademische Flieger-
vereinigung Berlin e.V." (AFV) trat mit auf
den Plan. Hier hat sich eine Gruppe der
Altherrenschaft zur Griindung eines Ver-
einsentschlossen, der sichauch zur Aufgabe
gemacht hat, mit der aktiven Gruppe ge-
meinsam ein neues Fluggeldnde zu suchen
und aufzubauen. Hier bot sich nun die erste
Mééli chkeit zur Kooperation. Wahrend die-
ser Zeit legte die Akaflieg das modifizierte
Konzept der Stadt Pritzwalk vor. Es war
schon erstaunlich und eine besondere Er-
fahrung als studentische Gruppe vor den
Verantwortlichen der Stadt Eestehen zu
konnen und vor allen Dingen auch Ernst
genommen zu werden. Die Stadt Pritzwalk
war weiter interessiert.

Mit Kammermark hatte die Akaflieg ein Ge-
lande gefunden, dessen Eigentumsverhalt-
nisse geklart sind, d.h. es gibt vor allen Din-

en nur einen Eigentimer -die Stadt-,

estitutionsanspriiche liegen nicht vor und
sind auch nicht mehr zu erwarten. Die Treu-
handanstalt Berlin hat den Grundbesitz der
StadtPritzwalk wieder zu Kommunaleigen-
tum iibertragen.

In der Zeit von Februar bis Oktober ‘92
stand die Akaflieg in hdufigem Kontakt mit
der Stadtverwaltung Pritzwalk. Es mufite
die Erfahrung gemacht werden, das eine
Menge Geduld und vor allen Dingen Opti-
mismus erforderlich ist, um weiterzukom-
men. Schritt fiir Schritt hat man sich voran-
getastet, Ein deutliches Zeichen fiir Erfolg
wurde am 31.8.92 gegeben. Der Biirgermei-
ster von Pritzwalk, Herr Brockmann, hatdie
Bauverwaltung angewiesen sich mit der
Angelegenheit zu beschiftigen. So setzte
man sich mit einem Mitarbeiter, Herrn
Brandt (Bauverwaltung, Leiter des Amts flir
Offentliche Anlagen), in Verbindung und
vereinbarte einen Ortstermin um u.a. no-
cheinmal die Gelande- und Gebiudesitua-
tion klarzustellen.
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Der vollig verregnete Tag liberraschte mit
der Aufforderung durch die Stadt und die
LPG das fiir den Flugplatz benétigte bzw.
vorgesehene Areal abzustecken. Ausgertii-
stet mit 10 Holzpflocken, einem grofien
Hammer und einem Mefrad -sdmitlich von
der Stadt unbiirokratisch zur Verfiigung ge-
stellt- schritt man {iber das; Gelande und
markierte damit die Eckpunkte. Die LPG
wollte das dann iibrige Geldnde landwirt-
schaftlich bearbeiten. Das alles Geschah
noch ohne Vertrag. Es sollte nunmehr inner-
halb der Stadtverwaltung tliber die Pacht
nachgedacht werden.

Da es nicht alltdglich fiir eine Kommune ist,
ein Geldnde mit Gebduden als Segelflug-
platz zu verpachten, mangelte es natiirlic
an Erfahrungswerten. Letzenendes ist die
Stadt dann von ihren Pachtvorstellungen
soweit abgewichen, daf8 wir einverstanden
waren. Ergebnis war die Aussicht auf einen
langfristigen Pachtvertrag mit einem Pacht-
zins fiir das Geldnde zu Pachtpreisen die
auch fiir die landwirtschaftliche Nutzung
verlangt wiirden. Die Gebdude sollen ko-
stenlos zur Verfligung gestellt werden. Ge-
genleistung ist hier der Werterhalt der Lie-

enschaften. Dazu sind sehr umfangreiche
nstandsetzungs- und Renovierungsmafs-
nahmen erforderlich. Hier ist nur fiir die
Gebdude- bzw. Gebdudenebenfldchen die
selbe Pacht wie fiir das Fluggelidnde zu zah-
len. Unter diesen Bedingungen konnte sich
die Flugplatzgemeinschaft, bestehend aus
AFV und Akaflieg, einen Neubeginn in
Kammermark vorstellen. Vorerst konnte
nur ein Vorvertrag geschlossen werden (die
Ubergabe von Gelande und Gebdude durch
die Nachfolgeorganisation des VEG war
noch nicht erfolgt). Im Oktober ‘92 erfolgte
dann noch die Schliisseliibergabe und der
Abschluf eines Nutzungsvertrages mit der
Tierzucht Grofi Langerwisch GmbH (ehe-
mals VEG Grof8 Langerwisch).

Um rechtzeitig den Kontakt zur Bevolke-
rung in Kammermark herzustellen und
liber das Projekt zu informieren, wurde im
November 92 ein "Biirgerinformations-
abend"im Saal des Gutshauses veranstaltet.

Gut 25 Kammermarker sind der Einladung
tiber den Ortsvorsteher Uwe Miiller gefolgt.
Neben dem Akafliegfilm wurden auch Luft-

Es 148t sich nicht verschweigen, daf$ es sich
hier um ein sehr bedeutendes Projekt fiir die
Akaflieg handelt. Die heute aktive Gruppe
wird damit ganz besonders (heraus-)gefor-

aufnahmen aus Kammermark gezeigt.

T

Im Dezember ‘92 dann endlich waren alle
Voraussetzungen erfiillt, den endgiiltigen
Pachtvertrag™abschlieffen zu kdénnen. Mit
Wirkung zum 1.4.93 soll dieser langfristige
Pachtvertrag geschlossen werden.

o b e S T R

Blic i den Saal des Vereinsheimes

dert. Wenn alle Mitglieder den Aufbau eines
neuen Fluggeldndes in Pritzwalk-Kammer-
mark zu "threr" Sache gemacht haben und
im Jahr 1993 ein guter Start der vielféltigen
und umfangreichen Arbeiten erfolgt, ist ei-
ne erfolgreiche Umsetzung sicher.

e T

P T TR N B B LE T,

Zukiinftige Flugzeughalle
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Vielfach wurde dariiber diskutiert, ob es der
Gruppe wirklich zumutbar sei, hier in Pritz-
walk-Kammermark einen neuen Standort
aufzubauen. Wire nicht vielleicht ein "Ak-
ker" ndher an Berlin heran und der Neubau
von Unterkunft und Gebduden besser reali-
sierbar?!

Die Entfernung von ca. 130 Kilometern ist
fir die Mehrheit der Akaflieger durchaus
akzeptabel. In den Jahren des Exils in Eh-
lershausen hat sich herauskristallisiert, daf3
das Zusammenleben von Freitag bis Sonn-
tag Abend auf dem Flugplatz durchaus eine
Bereicherung ist. In Pritzwalk-Kammer-
mark 14t sich das gewohnte "Leben" auf
dem Flugplatz zumindestens in dieser hin-
sicht vorstellen. Sicherlich wird sich die
Akaflieg mit dem Weggehen von Ehlers-
hausen nach Pritzwalk verdandern.

Wichtig ist das Bewufltsein aller Akaflieger,
dafs hier an der Zukunft der Akaflieg gewer-
kelt wird. Nicht die ureigenen Interessen
der "Jetzt-Aktiven" spielen die iberragende
Rolle, sondern die Situation, die sich zu-

Bauplanung Akaflieg + AFV

kiinftigen Generationen von Akafliegern in
Pritzwalk bietet.

Wir werden hier und da noch mentale
Schwierigkeiten mit Pritzwalk haben, aber
die, die nach uns kommen, werden die Ver-
héaltnisse in Kammermark als gegeben und
selbstverstandlich empfinden. Uber die
Notwendigkeitdieses Ortswechselsbraucht
hier wohl nichts mehr gesagt werden.

Noch im Dezember 1992 haben sich Pro{ekt—
grufppen aus Akaflieg und AFV gebildet.
Aufgabe hier ist die Planung, Organisation
und Durchfiihrung der erforderlichen Bau-
mafinahmen an Geldnde und Gebéauden.

Im Oktober ‘92 wurde von AFV und Aka-
flieg die "Flugplatzgemeinschaft Pritzwalk-
Kammermark" (FPK) in Form einer Gesell-
schaft biirgerlichen Rechts gegriindet.
Aufgabe ist neben dem Aufbau letzenendes
der dauerhalte gemeinsame Betrieb eines
Segelflugplatzes. Nicht zuletzt mufite auch
eine "Verwaltungsinstanz" geschaffen wer-
den. Die Geschaftsfithrung der FPK setzt
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sich aus den Vorstandsvorsitzenden der bei-
den Vereine zusammen.

Das Zulassungsverfahren wurde bereits
von Achim Leutz in Gang gesetzt. Es wird
sich hier voraussichtlich um das Erste reine
Segelfluggelinde im Land Brandenburg
handeln.

Bei der Bauplanung und -leitung wird Rai-
ner Doring das Projekt begleiten.

Eine sehr wertvolle Hilfe konnten wir auch
vom Flugsicherheitsinspektor (FSI) des Lan-
des Brandenburg, Jens Eisenreich, erfahren.
In der "heiflen Phase" des Jahres '92 hat er
eine Stellungnahme zu unserem Flugplatz-
projekt gegentiber der Stadt Pritzwalé abge-
geben. Derzeit wird auch vom ihm ein Gut-
achten flir die Zulassung des Geldndes
angefertigt.

Helmut Schmidt

Das neue Vereinsheim
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1992 - 30 Jahre "Exil" in Ehlershausen

30 Jahre Akaflieg Berlin auf dem
Segelfluggeldnde "GroBes Moor" in
Ehlershausen bedeuten im Riickblick
fiir den, der von Anfang an dabei war,
unendlich viel.

Es waren
30 Jahre Gemeinschaft mit dem LSV Burgdorf mit

tiberwiegenden Hohen und unvermeidlichen ehe-
dhnlichen Tiefen

30 Jahre Miterleben der Entwicklung des LSV, des
Fluggeldndes und der Umgebung

30 Jahre Miterleben der Entwicklung der Auto-
bahn A 2 Berlin-Hannover

30 Jahre Miterleben der Entwicklung an der inner-
deutschen Grenze bis zu deren Fall

30 Jahre unendlich lange Autobahn/ahrten, War-
tezeiten in Staus und Abfertigungs(schikanen) an

der Grenze - Zeiten die unproduktiv vergeudet
wurden -

30 Jahre Entwicklung der Akaflieg Berlin
30 Jahre Alt-Herren-Treffen

und 30 Jahre personliche Erlebnisse.
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- 1962 fing es an

Die Akaflieg Berlin verlegte ihre fliegerischen
Aktivititen von Braunschweig-Waggumnach
Ehlershausen. Der Gerite ar]% bestand aus ei-
nem Bergfalken II, Baby lIb und L-Spatz 55,
sowie einer Winde (genannt "Nitribitt" - sie
steht heute iibrigens, wenn auch bis zur Un-
kenntlichkeit modifiziert in Saarmund) und
einem wilstenerprobten VW-Kiibel als Seil-
riickholfahrzeug. Daneben gab es noch eine

rivate Lo 100/150 von Horst Remm und eine

a6 ("Wilde Sau", D-2004) von Peter Slawik,
die noch heute beim LSV Burgdorf fliegt.

Die Luftraumstruktur gab zunéchst viel Frei-
raum, der spéter durch ADIZ, CVFR-Hanno-
ver, und CTR-Celle ziemlich eingeengt, aber
jetzt durch den Wegfall der ADIZ und der
CTR-Celle wieder erweitert wurde.

Das Fluggeldnde selbst, ein richtiger Heide-
Platz mit viel Sand lag idyllisch nordlich von
Ehlershausen, von diesem durch ein Moorge-
biet getrennt. Es bestand aus der Hauptbahn
und der Diagonalbahn, die spater stillgelegt
wurde. Am Ostende des Platzes stand der sog.
Bienenzaun, der anfinglich noch Bienenstok-
ke beherbergte und es gab daneben einen klei-
nen Teich. Beides fiel der Platzverlingerung
zum Opfer. Der am siidwestlichen Ende gele-
gene Teich mufite der Platzverbreiterung wei-
chen. Daflir entstand siidlich der der Diago-
nalbahn der Moorteich.

Auf der Nordseite des Platzes gab es zwei
Hallen, das Werkstattgebdude des LSV und
ein kleines griines Wellblechhduschen. Heute
dientes dem LSV als Spritlager, damals beher-
bergte es an anderer Stelle ein Dieselstromag-
Eregat. Es gab ja keinen Strom, kein Wasser,
ein Telefon und nur den zauberhafen "Dop-
pelsitzer" mit herrlichem Blick {iber den Flug-
platz fiir die Erledigung der Notdiirfte. Wa-
schen war nur was fiir harte Kerls im Freien
unter der Handpumpe. Duschen gabs nicht.

Da noch keine eigene Behausung zur Verfii-
gung stand, nahm man das Angebot des LSV
gerne an, zunichstin einem garagendhnlichen

eitenfliigel der Halle II die Betten aufzustel-
len. Dann ging die Entwicklung rasant voran.
Aus Teilen einer alten Wehrmachtsbaracke




wurde die Unterkunft mit Kamin und daran
anschliefend die Flugzeughalle gebaut. Die
Bundeswehr half tatkraftig mit. Spater wurde
der Sanitédrtrakt, bestehend aus Wasch- und
Duschraum, Kiiche und Toilettenbereich an-

ebaut. Fiir Winde und Pitty wurde in Aka-
ﬁiegmanier ein Wellblechschuppen in einer
Hauruckaktion aufgestellt. Sehr zum Unmut
vieler hie8 das Gebilde wegen seiner Farbe,
und wirklich nur deswegen, "Rote Zelle" und
so stand es auch in ungelenken Lettern zu
lesen. Die rote Zelle stand da, wo heute die
"blaue Halle" mit der Tankanlage steht. Ein
weiteres Bauwerk der Akaflieg ist die sog.
Altsack-Halle, die von densog. PFUI-AH, den
Privat Fliegenden Und Integrierten Alten
Herren in einer beispielhaften 7 Wochenen-
dendauernden Aktion errichtet wurde. Dane-
ben wurden wir an das Strom- und Telefon-
netz angeschlossen.

Trotz aller widrigen dufleren Umstédnde, die
sich aus der Trennung von Wohn- bzw. Stu-
dienort und Flugplatz ergaben, wurden alle
Projekte auf dem Fluggeldnde von den ver-
schiedenen Akaflieggenerationen unter gro-
Bem personlichen Einsatz realisiert. Man darf
ja nicht vergessen, da8 es eigentlich eine Aka-
flieg und keine "Ackerpfliig" war, auch wenn
es manchmal den Anschein hatte. Es hat sich
aber gelohnt, denn neben dem grofien Auf-
wand gab es auch viele schone Stunden, an
denen der von Hans Aminde gebaute Kamin
einen wesentlichen Anteil hatte.

Es gab natiirlich eine Menge personliche, pri-
vate Erlebnisse auf dem Flugplatz. Sohabeich
Marlies, meine Frau, kennengelernt, als sie
zufdllig mal zu Besuch am Platz war. Die erste
Begegnung war vor liber 25 Jahren an der
vorhin genannten Querschleppwinde, wo ich
vor lauter freudiger Erregung einen Seilsalat
produzierte, der quasi zum 5Sinnbild fur die
spétere dauerhafte Verbindung wurde.

An dieser Stelle méchte ich mich bei Marlies
bedanken, denn ohne ihre Nachsicht und To-
leranz fiir meine akafliegerischen Aktivititen
hétte ich schwerlich so lange nach E’dorf fah-
ren konnen.

Man durfte z.B. erleben wie die Akaflieg-Kin-
der grofl wurden, aber auch die des LSV, wie
die gutnachbarschaftlichen Beziehungen zur
Familie Gehrke sich entwickelten, wie familia-
re Bande zwischen Akafliegern und LSV-
Maidchen gekniipft wurden und wie die Aka-
flieg-Generationen = wechselten.  Dieser
Wechsel geschah immer nach dem gleichen
Ritual: Anwarter, Aktiver, Inaktiver, Alter
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Herr. Nur wenige schafften leider das Zwi-
schenstadium Pfui-AH.

Der Flugzeugpark von LSV und Akaflie
wuchs bestdndig, so dafl an guten Tagen oft
Wettbewerbsstimmung am Start aufkam und
wenn das Wetter doch nicht hielt was es ver-
sprach wurde es manchmal bei der Landung
etwas eng. Griindliche Ausbildung und um-
sichtige Start- und Flugleitung haben dafiir

esorgt, dafl der Flugbetrieb von schweren
%nféil en verschont geblieben ist. Nur unse-
rem Baby IIb wurde eine das Hohenruder
blockierende Unterlegscheibe zum irreparab-
len Verhédngnis, und der Pilot Giinter Hager
hat es unter Mitnahme des Instrumenten-
bretts via Fallschirm wahrend des Fluges ver-
lassen miissen.

Um den Anforderungen des gewachsenen
Flugbetriebs zu geniigen, wurde der Flug-

latz stindig verldngert und verbreitert. Die

and- wurde zur Grasbahn, auf der mit zwei
Doppeltrommelwinden, jeweils mit Moor-
und Hallenseil und manchmal auch mit der
betagten Piper November-Zulu ein ziigiger
Flugbetrieb méglich ist.

Es war eine schon schone Zeit. Und nun soll das
alles 1993 aufhiren?

Achim Leutz

UBERPARTEILI
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CHES'UND UNABHANGIGES HEIMATBLATT FUR DE

N KREIS BURGDORF

7o “AMTLICHES BEKANNTMACHUNGSBLATT FUR KREIS UND STADT BURGDORF. . o i

Grofflughag krint die Zusammenarbeit

gdorfer Segelfllegern auf dem Flugplatz in

;'fEhlershausen schulenden Berliner Studenten kommen in diesen Tagen kaum an den Start.

*¥"Denn alle*Z¥if wirll'von den Vorbereitungen zum groBen Flugtag am kommenden Sonntag
. in Anspruch genommen, Dle Startbahn wird hoch geebnet, Telefonleltungen werden gelegt,

< Absperrungen gezogen, Fiir Ehlershausen ist dies der erste Flugtag groflen Stils und zu-

gleich auch der erste von den Berlinern und Burgdorfern veranstaltete Flugtag dfeser .Art,

Bel gutem Wetter erwartet man in Ehlers-
hausen zahlreiche Zuschauer, denn die Wer-
bung wurde bis nach Hildesheim im Siiden
und bis nach Uelzen im Norden ausgedehnt.
Direkt am Flugplatz wurden gréfiere Wiesen-
flichen als Parkplitze von den benachbarten
Landwirten zur Verfiigung gestelit. Auf das
Programm wiesen wir bereits hin — wir wol-
len noch ergénzen, daB sich die Celler Heeres-
flieger einige nette Uberraschungen ausge-
dacht haben und daB aus Berlin u. a. zwei

achtzehnjihrige Midchen * Fallschirmspriinge

vorfilhren werden. Von auswiirts kommt fer-
ner ein prominenter Motorkunstflieger und
die bekannte Burda-Staffel.

‘Die Berliner und Burgdorfer selbst beteili-
gen sich natiirlich ebenfalls aktiv am Pro-
gramm, die Berliner z. B. im Segelkunstflug,
die Burgdorfer im Verbandsschlepp (drei Ma-
schinen starten gleichzeitig) sowie mit. Win-
denstarts. Zu sehen sind ferner die in letzier

Zeit so erfolgreichen Burgdorfer Modellflieger.

Burgdo'rfer und Berliner Segelflieger bereiten gemeinsam den Flugtag vor. Unser Bild’
zeigt einige Berliner, darunter auch zwei Midchen, vor der Burgdorfer Halle, T
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* .. =. Burgdorfer und Berliner Segelﬂleger In Ehlershuusen.-.A'mf:kllves P'ro'grdm'm"wlrd dellkum..b.ég.elslhe‘rr;
Dile selt 14 Tagen gemeinsam mit den Bur :

* Obwohl man natfirlich auf.gutes Wetter hofft,
ﬂqdet der .Flugtag auch . bel.  ungiinstiger
Witterung statf. Nur; Fallschirmspriinge wiir-

den bei sehr starkem Regen nicht gezeigt., .

Jedes Wochenende 600 Kilometer -
Mit diesem Flugtag findet die Kamerad-

, schaftliche Zusammenarbeit zwischen dem
: Luftsportverein fiir den Krels Burgdorf und

der Akademischen Fliegergruppe an der
Technischen Universitit Berlin ibre Krénung.

Die Berliner siedelten bekanntlich im Friih- .

;[ahr von Braunschwelg nach Ehlershausen
liber, nachdem schon vorher freundschaltliche

Kontakte zu den-Burgdorfern bestanden. An '

jedem Wochenende kommen die TU-Studenten
und Studentinnen in ihrem Kleinbus die 300
Kilometer .nach Ehlershausen herausgefahren,

. um dem geliebten Flugsport zu huldigen. Fii~-"

wa}hr eine Leistung, wie sie nur Idealisten aui-
bringen kénnen., Die Berliner haben in ihrer
Halle fiinf Maschinen stehen: ein Bergfalke IT
(Doppelsitzer), ein L-Spatz 55 (Leistungseir-
sitzer), ein Grunau-Baby IIb (Schulmaschine!,
eine Ka 6 (Hochleistungseinsitzer) und eire
Lo 100/150 gehdren zu ihrem Flugzeugparx.

Die letzgenannte Maschine existiert in dieser’
Form nur einmal in der Bundesrepublik. S'e

" kann durch Auswechseln der Tragflichen ie

nach Bedarf als Kunstflug- und als Hochlei-
s!ungssegler verwandt werden. Auch ihre
eine Winde haben die Berliner mitgebracht.
Burgdorf verfiigt zur Zeit tiber eine Doppe!l-
Raab, einen Bergfalken II, einen L-Spatz 65
und eine Ka 6. An Wochenenden herrscht also-
in Ehlershausen schon ein recht lebhafter
Flugbetrieb. Der Betrieb am kommenden
Sonntag aber soll alles bisher Dagewesene in
den Schatten stellen. Dazu unseren .Fllegern
aus dem- Kreise und aus Berlin ,Hals und
Beinbruch!“, EE T

]
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Exil E-dorf heute

Hier nun eine augenzwinkernde
Betrachtung aus der Sicht eines
Aktiven:

Niedersachsen, am Rande der Liineburger
Heide: Hier liegt er, der Exilflugplatz der Aka-
flieg Berlin (von den Akafliegern liebevoll "E-
dort" genannt). Seit nunmehr 30 Jahren teilen
sichdie Akaflieger mitdem LSV-Burgdorf das
Geldnde. Inidyllischer Ost-Westlage erstreckt
sich auf einer Linge von ca. 1100 Metern das
Flugplatzgelinde am Rande eines (inzwi-
schen ausgetrockneten) Moores (daher Flug-
platz "Grosses Moor").

Etwa 2 Kilometer vom Ortskern Burgdorf-Eh-
lershausens entfernt steht der Akaflieg neben
zwei Hallen eine stattliche Unterkunft zur
Verfiigung. Auf guten 100 m findet man alles,
was man zum Leben braucht. Komfortable
8-Bett-Zimmer bieten ein ideales Nachtlager.
Stube 1 fiir die mehr ordentlich veranlagten
Nichtschnarcher, Stube 2 fiir unsere Kleinen
mit Freude an Unordnung und wilden nécht-
lichen Kissenschlachten sowie Langschlifern
und Nachtwandlern (hier ist immer was was
los - wenn’s auch nur die Bettgestelle sind),
schliefflich Stube 3 mit einer attraktiven "Liim-
melwiese" (besser "Lotterwiese") fiir Leute mit
viel Anlehnungsbediirfnis.

Das gerdumige Kaminzimmer ldd allabend-
lich zu gemiitlichen Runden vor dem "Fernse-
her" ein. Wer wahre Begebenheiten aus dem
reichen Fliegerleben erfahren will, hat dort
hdufig Gliick, denn die anheimelnde At-
homsphére des Halbdunkel verleitet so man-
chen Flieger(helden) zu atemberaubenden
Schilderungen.

Die Mahlzeiten (Friihstiick und Abendessen)
werden im Speisesaal eingenommen. Mitro-
pa-Athmosphére sorgte so manches Mal fiir
wahre kulinarische Hohepunkte. Die grof3zii-
gig angelegte, einladende Tafel ist stets mit
pezialitidten aus aller Herren (Bundes-)Lan-
der gedeckt. Schwabische K&s'Spatzle, Bur-

underrollbraten, Berliner Boulette oder Ita-
ienische Spaghetti gehdren zum Standart wie
auch Nudelauflauf "Grosses Moor" oder
Fleischspie "Oetker".
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Nach dem Essen beginnt das liebste Spiel der

Akaflieger: Wer hat sich zum Abwaschen qua-

Lifiziert. ! Das sollte man vor Ort hautnah erle-
en.

Die Koérperhygiene wird zumindestens ge-
nauso grofs geschrieben wie das Reinigen der
Flugzeuge nach Beendigung des Flugetriebes.
Eine Duschanlage (im Winter auch romisches
Dampfbad) ldd zum frohlichen Duschen ein.
Besonders grof3 ist die Freude, wenn man
nicht alleine den Schweifl des Tages runterwa-
schen muf: nicht zuletzt ist das Duschen ein

esellschaftlicher Treffpunkt, wo man nach

en Miihen des Tages ein Schwatzchen halten
oder ein gemiitliches Bierchen trinken kann.
Auch kommt es vor, daf sich ein kleiner Sing—
kreis zusammenfindet, der die Prozedur mit
Udo-Lindenberg-Schlagern bereichert.
Schliefslich sind alle Akaflieger gleich, das Ge-
schlecht spielt beim Duschen keine Rolle (d.h.
1.d.R. keine kreischenden Midchen, wenn
"Mann" den Raum betritt).

Eine Reinigungskolonne (der/die der zuletzt
morgens aus dem Bett fallt) sorgt allmorgend-
lich dafiir, das WC und Waschrdume auf
Hochglanz gebracht werden.

Flugbetrieb

Nach dem Wecken um spétestens 8.00 Uhr
und anschliefendem gemeinsamen iippigen
Frithstiick (mit Bresso und totem Opa) erfolgt
die Flugbetriebsbesprechung mit Tagesbe-
fehlsausgabe. Der zuvor telefonisch eingehol-
te Se elf%ugwetterbericht (meist geniigt auch
ein Blick aus dem Fenster) ist Anhaltspunkt
fiir die Festlegung der Tageslosung. Uberland
- Platzrundenbetrieb sind die beiden Extreme,
wobei ersteres das Liebste ist. Wenn dann die
Flugzeuge "verteilt" sind und sich auch ein
Windenfahrer gefunden hat, kann mit dem
Flugbetrieb begonnen werden.

Flugschiiler bilden ein Kollektiv, welches ge-
meinsam dafiir sorgt, daf8 das Flugger'a't zum
Start geschoben und gescheckt wird.

Der diensthabende Fluglehrer steht dann zur
Schulung bereit. Lieblingsflugschiiler haben
die besten Chancen den ersten Start zu
machen. Der kollektive Wettbewerb sorgt fiir
Abwechslung wiahrend des Flugbetriebes,
i.d.R. gewinnt der Frechste und Forscheste.
Wer sich nicht am Flugbetrieb beteiligt, d.h.
zum Beispiel auf das Zuriickschieben der
Flugzeugenachder Landungkeinen Wertlegt
("flieg ich denn damit?!"), der kann sich ruhig
in die Sonne legen, die Ubrigen sehen ihm das
sicher nach und wecken ihn verstandnisvoll
auf, wenn er an der Reihe ist (leider nur eine
Idealvorstellung).

Wenn jeder (ob Aktivist oder Anwirter) sich
aktivam Flugbetrieb beteil(ijgt, istessicher,dafs
es ein schoner Flugtag wird. Die Akaflieg legt
nach wie vor grofien Wert auf das "Gemeinsa-
me", ob beim Fliegen oder Leben vor/nach

dem Flugbetrieb.

Helmut Schmidt
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D - 2007 AuBlenlandung in der SBZ - 1961

Zehn Tage vor dem Bau der Berliner Mauer
und der damit endgiiltigen deutsch/deut-
schen Teilung wurde die Demarkationslinie
der damalig "sowjetische besetzten Zone"
(SBZ) durch Einflug und die anschlieBende
Landungin Letzlingen (Kreis Gardelegen) des
Akaflieg Bergfalken D-2007 (Pilot: Burghard
Zelter) verletzt. Dies geschah natiirlich nicht
unbemerkt. In den Unterlagen der Akaflieg
aus dieser Zeit findet man dazu zwei Schrift-
stiicke:

Der niedersédchsische Minister fir
Wirtschaft und Verkehr schrieb am
8.August 1961:

".... Der obengenannte Student Burghardt Zelter
ist am 3.8.1961 mit dem Segelflugzeug D-2007
nach einem Start in Ehlershausen Krs. Burgdorfin
die sowjetische Besatzungszone eingeflogen. Herr
Zelter war zu einem Zielflug nach Konigslut-
ter/[Elm abgefertigt. Da das Segelflugzeug dort
nicht eintraf, wurde tiber die Flugsicherungs-Leit-
stelle Hannover die Luftnotstufe 3 ausgelost.

In Anbetracht der bekannten politischen Verhilt-
nisse besteht in jedem Verletzungsfall ein dringen-
des Offentliches Interesse an der Klirung...."

und forderte den Piloten zu einer
Stellungnahme auf.

Aus der Stellungnahme vom 21.August
1961:

“...Zum Abschlufi des Lehrgangs in Ehlershausen
sollteich den Bergfalken 11(....) nach Braunschweig
fliegen. Der Start erfolgte 13.04 Uhr in Ehlershau-
sen mit 340 m Ausklinkhohe. In der ersten halben
Stunde konnte ich fast keine Hohe gewinnen, war
aber schon bis tiber Wathlingen durch den starken
Wind versetzt worden. Als ich endlich in 1450 m
Hdhe an der Basis war, versuchte ich mich zu
orientieren. Infolge schlechten Wetters konnte ich
nicht nach Siiden zur Autobahn fliegen. Ich flog
deshalb nach Osten, um anschlieflend an der B 4
nach Siiden zu fliegen. Da ich die B 4 nicht finden
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konnte, flog ich direkt nach Siiden, um an die
Autobahn zu kommen, dies gelang mir jedoch nicht
mehr, da ich keine Thermik mehr fand. Daf ich
mich schon in der sowjetisch besetzten Zone be-
fand, erfuhr ich erst nach der Landung. Meine
Freilassung erfolgte am 4.8.61. Das Segelflugzeug
wurde am 18.8.61 um 16 Uhr in Marienborn un-
beschidigt ausgeliefert.”

Es folgten fast 30 Jahre lang Angste der Segel-
flieger (West) den Luftraum und das Hoheits-
gebiet der DDR zu "verletzen". Spiter dann
war die Landung in der "Zone" eine hiufig
recht kostspielige Angelegenheit. Das betrof-
fene Segelflugzeug wurde i.d.R. zwar unbe-
schiadigt ausgeliefert -der Pilot wohl auch-,
jedoch war haufig eine vierstellige Summe in
"West-Geld" zur Ausl6sung fallig.

Die andere Seite

Aufder"anderen Seite" war der Einfluginden
Luftraum der "BRD" eine schwere Straftat (Re-
publikflucht). Am 26.6.79 berichete u.a. der
Berliner Tagesspiegel:

Diese Republikflucht durch die Luft hatte mit

DER TAGESSPIEGEL

Mit Segelflugzeug aus _def DDiZ
nach West-Berlin gefliichtet

Berlin (dpa). Ein Segelflugzeug aus der
DDR ist am Sonntag in West-Berlin auf dem
britischen ~Militirflugplatz Gatow "gelandet.
Einzelheiten iiber die Landung und die Perso-
nalien des Mannes wurden von der britischen
Militirregierung nicht mitgeteilt. Der Pflot
wurde in das Aufnahmelager Marienfelde ge-
bracht. Das Segelflugzeug befindet sich in Ge-
wahrsam der Briten und soll nach Angaben
eines Sprechers spéter zurilckgegeben wer-
den. . T o

dem Start auf dem Segelflugplatz Saarmund
bei Michendorf begonnen. Es handelte sich
um ein Segelflugzeug vom Typ Pirat aus pol-
nischer Produktion. Der Vorfall fithrte zur
volligen SchlieSung des Platzes bis zur Wen-
de.

Projekte Il - B13 - Seit zwei Jahren fligge

Einigermaflen stolz konnten wir im letzten
Jahresbericht vom erfolgreichen Erstflug un-
serer B13 am 2. Mérz 1991 in Strausberg be-
richten. 7 Jahre Bau- und Entwicklungsphase
lagen hinter uns, das Ergebnis von vielen tau-
send Baustunden war endlich greifbar - kurz-
um, die viele Miihe hatte sich gelohnt, wir
waren froh und erleichtert.

Mit dem Jungfernflug unseres Offene-Klasse-
Doppelsitzers mit Hilfsantrieb hatte das Pro-
jekt B13 den langersehnten Héhepunkt gefun-
den, allerdings noch nicht den endgiiltigen
Abschluf. Zum einen fand der Erstflug ohne
diein der Rumpfspitze vorgesehene Antriebs-
einheit statt, zum anderen erinnere man sich,
dag der Transport der B13 nach Strausberg in
zwei (1) Hingern vonstatten gegangen war.
Obwohl Provisorien in der Akaflieg bekannt-
lich ein recht langes Leben beschieden ist,
schien uns das dann doch nicht als endgiiltige
Losung geeignet. Zudem galt es nun, alle fiir
eine Einzelstlickzulassung erforderlichen
Nachweise im Rahmen der sich dann an-
schliefenden Flugerprobung zu erbringen.
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Seitdem sind nun zwei Jahre vergangen, in
denen die B13 viel in der Luft, aber auchlange
Zeit in der Werkstatt war.

Unser "Dickschiff" hat inzwischen rund 110
Flugstunden hinter sich, wobei 119 Starts
durchgefiithrt wurden, davon 91 im F-Schlepp
und 28 an der Winde. Ein grofler Teil der

Flugerprobung auf dem Weg zur Einzelstiick-
zulassung konnte auf den letzten beiden Ida-
flieg-Sommertreffen in  Aalen-Elchingen
durchgefithrt werden. Schon das Erfliegen des
normalen "Zacher"-Programms, das die
Grundlage zur Bewertung der Flugeigen-
schaften darstellt, deckt einen Teil der von der
Bauvorschrift JAR-22 geforderten Nachweise
ab. Dazu gehdren z.B. das Messen der 45-Kur-
venwechselzeiten (4,8 - 5,1 s bei 110 km/h)
sowie das Erfliegen der Uberziehgeschwin-
digkeiten (80 km /hin Wolbklappenstellung 0
bei einer Flugmasse von 754 kg).




Dariiber hinaus konnte in Aalen mit Hilfe der

DLR auch die Trudelerprobung vollstindig
durchgefithrt werden. Dabei traten gliickli-
cherweise keinerlei Besonderheiten auf. Das
Trudeln ist in allen Kombinationen von Zula-
dung, Schwerpunktlage und Klappenstellung
mit der Standardprozedur beendbar.

Auch bei allen anderen Gelegenheiten erwie-
sen sich die Flugeigenschaften der B13 als
recht gutmiitig. Die Abstimmung der einzel-
nen Ruder ist recht gut gelungen, wenn einen
auch die Ruderkréfte nicht vergessen lassen,
dafl man einen "Doppelkoffer" bewegt.

Als unzureichend stellte sich allerdings die
Bremsklappenwirksamkeit heraus, so daf wir
beim letzten Idaflieg-Treffen mit acht ver-
schiedenen Bremsklappen-Konfigurationen
nach der maximalen Sinkrate forschten. Tat-
sdchlich liefen sich ohne Verdnderung der
Geometrie Verbesserungen bis zu 50% erzie-
len. Dazu wurde der Spalt zwischen den zwei
Bremsklappenblechen der doppelstéckigen
Schempp-Hirth-Bremsklappe zur Fliigelober-
seite hin verschoben, die Bleche selbst wurden
mit Lochern bestimmter Grofle und Lage ver-
sehen. Hier ist sicher die endgiiltige Lésung
noch nicht gefunden, es bieten sich viele An-
sdtze, um in Zukunft weiterzuforschen.

Dariiber hinaus bot sich auf dem Sommertref-
fen die Mdglichkeit, die Polare unserer B13 zu
vermessen. Das Ergebnis wurde auf dem Win-
tertreffen ‘93 in Erlangen vorgestellt. Dem-
nach liegt das beste Gleiten etwas iiber 46, das
geringste Sinken etwa bei 0,57 m/s. Erstaun-
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lich ist die spate Wirksamkeit der Klappen-
stellung -2 (Vorteile erst ab 195 km/h), was
wahrscheinlichauf einen zu geringen Einstell-
winkel hindeutet.

Natiirlich hat die Flugerprobung auch einige
kleinere Schwiachen aufgedeckt, so daf uns in
den Wintermonaten in der Werkstatt nicht
langweilig wurde. Meist handelte es sich nur
um Kleinigkeiten und die Verbesserung von
Details, aber gerade da steckt der Teufel ja
bekanntlich drin.

Dazu zdhlen geringfiigige Modifikationen in
der Steuerung und im Cockpitbereich sowie
der aerodynamische Feinschliff, also das Ab-
dichten der Ruderspalte, Positionieren des
Zackenbandes, und, und, und...

Grofere Arbeiten bescherte uns einerseits na-
tiirlich der Bau eines Hangers von aufsehen-
erregenden Ausmafen, andererseits auch das
nach dem Erstflug noch ausstehende Rumpf-
Finish sowie die Ausgestaltung des Cockpits.
Das breite Grinsen der B13 auf den Erstflugfo-
tos ist ndmlich ausnahmsweise kein Gag un-
sererseits, sondern kam ganz einfach durch
einen Streifen von unlackiertem Kohlegewebe
zustande.

Ein Grofiteil der Arbeit flo zudem in die Fer-
tigstellung des Antriebssystems, das sich nun
kurz vor der Einsatzreife befindet. Gefrickelt
wurde dabei vor allem an der Kiihlluftzufuhr

sowie an Brandschott, Warmeddmmung und
Abgasfiihrung. Einige Probleme sind derzeit
noch im Hinblick auf die Nasenklappenmi-
mik zu erwarten.

Nach Abschluf8 dieser Bauphase hoffen wir,
endlich die Flugerprobung mit Motor begin-
nen zu kdnnen. Bei der motorlosen Flugerpro-
bung stellt der noch ausstehende Stand-
schwingversuch die grofite Hiirde dar. Ohne
ihn ist die Hochstgeschwindigkeit vorlaufig
auf 220 km/h begrenzt, so daf z.B. auch der
30-Sturz nicht erflogen werden kann. Fiir das
diesjéhrige Idaflieg-Treffen sind hieraber vor-
bereitende Versuche geplant. Wie schon bei
der Verbesserung der Sinkrate in Landekonfi-
guration sollen wieder verschiedene Brems-
klappenbleche eingesetzt werden, um auch
bei hohen Geschwindigkeiten zu erforschen,
in welche Richtung Bremsklappenmodifika-
tionen wirksam sind.

Den Piloten hat die B13 bisher recht viel Spafs
bereitet. Eine kurze Eingew6hnungsphase ist
wegen der auflermittigen Sitzposition zwar
erforderlich, dann allerdings macht die direk-
te Kommunikationim Cockpit zusammen mit
den angenehmen Flugeigenschaften und -lei-
stungen die Probleme durch die ungew&hnli-
chen Sichtverhiltnisse allemal wett.

Frank Urzynicok
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Projekte lll - Neue Winde

Seit nunmehr zehn Jahren verfolgt die Aka-
flieg Berlin parallel zum Flugzeugprojekt B13
den Bau einer neuen Schleppwinde. Die in
unserem letzten Jahresbericht (1989-90) gedu-
Berte und seinerzeit berechtigte Hoffnung,
daff zunehmend Arbeitskraft von dem all-
mahlich vollendeten Projekt B13 zum Projekt
Schleppwinde verlagert wiirde, hat sich in
dieser Form nicht ganz erfiillt. Dies hatte
hauptsédchlich einen Grund: die zur Zeit gerin-
ge Gruppenstirke.

das Motordol derart mit Diesel verdiinnt, daf3
die Viskokupplung des Axialliifters ausfiel;
Folge: 150 km

Fahrtstrecke in 24 Stunden, dabei maximale
Motorlaufzeit am Stiick 5 Minuten !

Die Hauptarbeiten an der Winde wurden im
Rahmen von drei Praktika durchgefiihrt, die
in Absprache mit dem Praktikantenamt der
TU stattfanden. Hierbei wurde besonders die

Dieser Bericht kniipft an den letzten Jahresbe-
richtan, in dem das Umsetzen der Windenein-
heijt auf das Tatra-Fahrgestell in Wort ange-
kiindigt und in Bild bereits dokumentiert
wurde. Dies geschah im Frithjahr 1991. An-
schliefend wurde die Gesamteinheit fahrfa-
hig gemacht und zum Alt-Herren-Treffen '91
nach Ehlershausen iiberfiihrt. Durch 15-jdhri-
ge Unterlassung von Wartungsarbeiten durch
den Vorbesitzer des Tatras, der NVA, stellten
sich bei der Riickfahrt von Ehlershausen Mo-
torkithlungsprobleme ein. Durch gelockerte
Einspritzleitungen im Zylinderkopf wurde
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elektropneumatische Steuerung theoretisch
liberarbeitet und praktisch ausgefiihrt. Diese
Pneumatik gliedert sich in das automatische
Einlegen der Génge (Seiltrommel links/ Seil-
trommel rechts) sowie das Abbremsen der
Seiltrommeln zu Beginn und Ende des
Schlepps und beim Seilausziehen.

Zum Abschluf des dritten Praktikums konn-
ten simtliche Funktionen iiber eine provisori-
sche Schaltkonsole betdtigt und die
Funktionsfdhigkeit der Antriebseinheit aus-
getestet werden. Das heifit: Die Trommeln




Blick auf das Instrumentenbrett

drehen sich - endlich ! - unter Motorkraft und
koénnen gezielt abgebremst werden.

Darauf aufbauend wurde die nun hoffentlich
endgiiltige Mittelkonsole mit den Bedienele-
menten gefertigt. Weitere Arbeiten warenu.a.:
Kiihlung der Druckluft auf unter 80 °C von der
maximalen Abgabetemperatur des Kompres-
sors mit 130°C; Verlegen der Elektrik fir die
elektropneumatischen Steuerventile und die
Drucksensoren; zwei Versionen der Aufhan-
gung der beiden Hauptbremszylinder - die
zweite Version funktioniert !- Vervollstandi-
gung des Fahrerhauses (Dachscheiben, Tiir-
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n verriegelung); Trommelkapselung;
Anbinden der Elektrik des Tatra an
y die Winde; Reparatur der Tatra-Mo-
torkithlung nach vorheriger Jagd auf
| Ersatzteile. Mit anderen Worten: Vie-
le wichtige kleine Sachen, ohne dafi
sich deshalb der funktionelle Ge-
8l samtzusammenhang i sichtbar ge-
3 schlossen hat !

Unsere Prognose fiir diekommenden
zwei Jahre: unmittelbare Abhan-
S8 gigkeit vom Projekt Pritzwalk-Kam-
=¥ mermark und deutliche Verschlech-
terung der Bausituation durch
‘S5 angekiindigten Verlust der Winden-
werkstatt in den Rdumen der TU und
Verlagerung des Windenbaus nach
Pritzwalk-Kammermark ab Ende'93.
Ein Fertigstellungstermin kann somit
_nochimmer nicht festgelegt werden -
grofse Uberraschungen technischer Art sind
aber wohl nicht mehr zu erwarten !

Rainer Paulke

Holm Friedrich

Wissenschaft - Piezofolie

Schwingende Piezofolien
als Turbulator?

Parallel zum Bau der B 13 wurde in der Aka-
flieg Berlin auch iiber ein Flugzeug-Nachfol-
geprojekt nachgedacht. Ein Projekt, das iiber
langere Zeit immer wieder aufgegriffen wur-
de, war der Entwurf von Uli Horn fiir ein
einsitziges Flichenklappensegelflugzeug mit
15 Meter Spannweite. Ein entscheidender Teil
dieses Projekts war die Neuentwicklung eines
Flichenklappenprofils, das im Zustand mit
ausgefahrenderr Klappe gegeniiber mit kone-
ventionellen Profilen ausgeriisteten Flugzeu-
gen fiir mindestens ebenbiirtige Steigleistun-
gen sorgen sollte. Bei den bis heute letzten
Vermessungen dieses HQ 48 (wg. der Vor-
schldge von K.H.Horstmann und A.Quast,
DLR Braunschweig) genannten Profils wurde
versucht, durch Variation der Oberfldachen-
kontur im Klappenbereich die Profilsteigzahl
auf den gewiinschten Wert zu erh6hen. Dabei
tratan der Profiloberseite eine deutliche Ablo-
seblase auf. Um deren unerwiinschten
Zusatzwiderstand zu vermeiden, wurde ein
Turbulator (Zickzackband) auf die Profilober-
flache geklebt. Die folgende Abbildung zeigt
das Profil mit 3 verschiedenen Turbulatorpo-
sitionen. :

len, sozusagen verschiebbaren Turbulator
nachzudenken, mit dem generell dem Auftre-
ten wandernder laminarer Abldsungen be-
gegnet werden konnte. Der sollte natiirlich
besonders einfach sein, weshalb Ideen wie
mechanische Verschiebung von  Stol-
perdrahten oder anderen Hindernissen sofort
ausschieden. Eine Moglichkeit ist die Anbrin-
gung mehrerer, in Spannweitenrichtung
angeordneter Reihen von Lochern; durch die
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HQ 48
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Es zeigte sich bei einigen Versuchen, daf die
optimale Stelle des Turbulators fiir verschie-
dene Anstellwinkel deutlich wanderte. Diese
Erkenntnis war nicht prinzipiell neu, wurde
aber zum AnstoR fiir uns, iiber einen variab-

ETA L = 22,00 grd
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DATA FILE+ HO48 -0rx

Luft ausgeblasen wird. Diese Blasturbulato-
ren, 1981 von Horstmann und Quast entwik-
kelt, werden als einreihige Ausfithrungen
schoninmehreren Flugzeugtypen verwendet.




Die Aussicht, tausende Locher von 0,6 mm
Durchmesser in die Profilschale zu bohren,
war aber etwas unattraktiv. Sehr schnell fiel
uns zum Gliick die am Institut fiir Luft- und
Raumfahrt an der TU Berlin als Sensor ver-
wendete piezoelektrische Folie ein, die, so un-
sere Vorstellung, als flachiger Turbulator ein-
gesetzt werden konnte. Diese Foliebestehtaus
einer beidseitig metallisch beschichteten
Kunststoffolie mit piezoelektrischen Eigen-
schaften (elektrische Spannung erzeugt Ver-

Obere leitende Beschichtung (Massse)

aktiver Bereich (MeBstelle)

- Aufbau eines Piezosensors «

formung, Zusammendriicken erzeugt elektri-
sche Spannung). Diese Folie ist in Dicken von
9ym bis 1mm erhéltlich. Eine 6rtlichbegrenzte
Anregung der Folie ist dadurch méoglich, daf3
auf einer Seite die metallische Beschichtung
bis auf einige Flecken, Streifen oder andere
Muster entfernt wird und diese Muster ver-
drahtet werden.

Innerhalb einer einsemestrigen projektbezo-
genen Lehrveranstaltung im Sommer "92 ver-
suchten Karsten Koppel und ich, die Eignung
der Piezofolie als Turbulator zu priifen. Die
Projektidee bestand darin, diese Folie flichig
auf der Oberseite des Profils zu verkleben und
ortlich begrenzt durch Anlegen einer Wech-
selspannung in Schwingung zu versetzen. Der
flachigen Verklebung wegen diirfte die Aus-
lenkung der Folie hauptséichlich in Dicken-
richtung auftreten. Durch die Auslenkung der
Folie wiirde die iiber sie hinwegstrémende
Grenzschicht Druck- und Geschwindigkeits-
schwankungen erfahren. Wie wiirde nun die
Grenzschichtstréomung auf die ihr aufge-
zwungenen Stérungen reagieren? Gerade auf
dem Gebiet der Turbulenzforschung gibt es
bis heute noch sehr viele offene Fragen, so da8

leitende Beschichtung asuf der
MeBatelle

Folie

leitender Kleber

Doppelklebeband

FlOgel
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sich zum Beispiel der laminar-turbulente Um-
schlag einer einwandfreien, vollstdndigen Be-
rechnung entzieht. Fiir den Fall einer im
wesentlichen zweidimensionalen, anndhernd
ebenen Stromung aber kann die lineare Stabi-
litatstheorie als brauchbarer Ausgangspunkt
fiir die Betrachtung des Umschlags laminar-
turbulent angesehen werden,ivorausgesetzt,
es werden nur kleine Stérungen betrachtet.
Fiir solche kleinen, wellenférmig der Grund-
stromungiiberlagertenStérungen gibtesnach
der linearen Stabili-
tiatstheorie Bereiche, in
denendiese Stérungen
angefacht werden und
so die Strémung tur-
bulent wird. Ein wich-
tiger Faktor dabei ist
die Frequenz der Sto-
rungen.

Platindraht

Das Rezept fiir einen
Piezofolienturbulator

sah zu Beginn unserer
Untersuchungen so
aus: Man nehme ein
Stiick Piezofolie, ent-
ferneaufeiner Seitedie
metallische Beschich-
tung bis auf einige Streifen, verdrahte diese
Streifen, klebe die ganze Folie auf die Pro-
filoberseite und lassesieim Bereich desjeweils
bendtigten Streifens mit der passenden kriti-
schen Frequenz (durch Anlegen einer Wech-
selspannung) schwingen, um die Stromung
turbulent zu machen. Die Frage war nur, ob
die Auslenkung der Folie ausreichen wiirde.
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Nach Vorversuchen, in denen wir die akusti-
sche Leistung einiger aufgeklebter Fo-

lienstiicke testeten, wurde unsere Vermutung
bestitigt, daB8 Folienstiicke, flichigaufgeklebt,
bei gleicher Eingangsleistung deutlich weni-
ger Lautstidrke (etwa 10 dB) als frei tiber Nuten
gespannte Schwingungsformen senkrecht zur
Folienfliche, obwohl sie sich als einschichtige
Membran theoretisch nur in sich selbst ver-
formt. Die folgende Abbildung zeigt das
Turbulatorkonzept mit Hilfe von Piezofolien.

Nach den Vorversuchen nahmen wir unser
HQ-48-Profilmodell (500mm Tiefe x 700mm
Spannweite), versahen es mit zwei vor der
Stelle der Abldseblase liegenden Nuten
(0,3mm x 3mm) quer zur Strémungsrichtung,
bereiteten ein Piezo-Folienarray mit mehreren
Erregerstreifen und Sensorpunkten vor und
klebten diese Array auf das Profil. Wir hatten
uns vorgenommen, das Folienarray auch zur
Messung der Druckschwankungen in der
Grenzschicht zu benutzen, um die Instabi-
litdtsfrequenzen und die Transitionslage zu
bestimmen. Leider hatten wir aber solche Pro-
bleme mit der Abschirmung der Mefileitun-
gen, daB wir keine eindeutig zuordnungsféhi-
gen Signale erzeugen konnten und von der
Piezosensorik Abstand nahmen. Inzwischen
war ndmlich auch das Semesterende ndherge-
riickt und es war hochste Zeit fiir die Windka-
nalversuche geworden. Zur Sichtbarmachung
der Abldseblase benutzten wir nun Anstrich-
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bilder. Das Profilmodell befestigten wir in ei-
nem Freistrahlkanal.

Die dann folgenden Windkanalversuche ver-
liefen in gewisser Hinsicht erfolglos. Es gelang
uns namlich nicht, einen Einfluf3 der Piezofo-
lie, ob schwingend oder nicht, auf das Verhal-
ten der Grenzschichtstromung festzustellen.
Dies, obwohl wir durch Hintereinan-
derschaltung mehrerer Trafos Wechselspan-
nungen von 600 V an die Folie legten und die
Folie im Frequenzbereich von 200Hz - 2kH
anregten. Diese Frequenzen waren trotz des
Windkanalgerdusches (u=20m /s, Re=700000)
deutlich hérbar. Sehr schon konnte auch die
Abloseblase beobachtet werden sowie deren
verschwinden bei Verwendung eines Stolper-
drahts. AlsSchluffolgerungaus diesen Versu-
chen vermuteten wir, dafl die Steifigkeit des
Folienaufbaus iiber den Nuten zu grofs war,
um geniigend grofle Auslenkungen zuzulas-
sen. Zur Befestigung der Folie auf dem Profil
hatten wir nimlich eine doppelseitig klebende
Folie verwendet, die zusammen mit der ver-
wendeten Piezofolie (40ym) mit etwa 0,Imm
zu dick war. Mangelnde Zeit erlaubte es uns
leider nicht, ein neues Folienarray zu testen.




Aktuatorflichen

Sengorflichen

Aktuatorfldchen:

Piezo-Folie 4 N

A.Y
0

Mehr Erfolg als wir hatte Martin Baumann,
der etwa zur gleichen Zeit an einem Versuchs-
aufbau, bestehend aus einem NACA0012-Pro-
fil mit in die Oberfldche gefristen Schlitzen
(2-4mm) und dariibergespannter 9ym-Piezo-
folie experimentierte.

Lautsprecher

Frequenzbandgemittel te RMS-Werte ueber X/

D.10 " L A a4 n _

NACA 0012, 1=800 mm

Auf uinsere Bitte untersuchte er die Vorverla-
gerung des laminar-turbulenten Umschlags
und konnte tatsdchlich eine Verschiebung der
Transition um einige Prozent nach vorn durch
Piezofolieneinfluf erzielen. Dieser Erfolg mit
der wesentlich diinneren Gesamt-Foliendicke
besﬁ;itigte die Schlufifolgerungen unserer Ver-
suche.
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A Zur Zeit werden von einem
Akaflieger Piezofolienaktuato-
ren und deren Einfluf§ auf eine
Grenzschichtstréomung  weiter
untersucht. Dabei kommen
auch mehrschichtige Varianten

g zum Einsatz, die dhnlich wie
g ein Bimetallelement eine Ver-
- biegung der Folie von sich aus
erzeugen sollen.
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Erzwungene Trausition mit Sinus 1750 Hz

an Aktuator 1 (U, = 35,6 m/s; a=0°)

36

Spannweitendnderung am Kestrel 17

Nachdem die Gruppe im Sommer '90 den Ke-
strel vom Institut fiir Luft- und Raumfahrt
erhalten hatte, wurde dieser nach einer erneu-
ten Zulassung in den Gruppenbetrieb einge-
fiigt. Das Flugzeug konnte als Wolbklappen-
Einsitzer ~die bestehende Liicke im
Flugzeugpark ausfiillen und wurde wegen
seiner guten Leistungen kombiniert mit ange-
nehmen Flugeigenschaften bald zu einem be-
liebten Gerit.

= I

- ===

A8m - Version

A m=- Version

" 45 m-Yersion
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Y
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Doch ergaben sich nun natiirlich auch Nach-
teile im Uberlandflugbetrieb, denn als 17 Me-
ter-Flugzeug-Pilot mufite man in der Offenen
Klasse antreten, in der der betagte Kestrel
nicht konkurrenzfihig ist. Auch in der neuen
18 Meter-Klasse wiirde man sich mit dem
Flugzeug nicht sehr wohl fiihlen konnen, so
daR bald an eine grundsitzliche Anderung
des Kestrel gedacht wurde. Auch durch die
Mbglichkeit angeregt, ein eigenes Erpro-
bungsflugzeug fiir diverse aerodynamische
und Strukturexperimente in der Gruppe zu
haben, fithrten Uberlegungen nach tiberschla-
gigen Rechnungen zu der Idee, die Spannwei-
te des Kestrel variabel zu gestalten.

Der Fliigel sollte zundchst auf jeder Seite um
einen Meter auf eine Spannweite von 15 Me-
tern gekiirzt werden, um so in der Rennklasse
mitfliegen zu konnen. Nach Schaffung einer
Trennstelle im Randbogenbereich der 15 Me-
ter-Version kénnte dann ein Ansteckohr die
Spannweite auf 18 Meter erhdhen und damit
bessere Chancen im 18 Meter-Klassen-Wett-
bewerb ermdglichen.

Weiterhin waren somit die Grundgedanken
zwar nicht fiir die B14 aber fiir ein kleines
Nachfolgeprojekt der B13, um sowohl wissen-
schaftliches wie technisches Know-How in
der Gruppe zu erhalten, festgelegt. Auerdem
kénnte dieses Vorhaben durchgefiihrt wer-
den, ohne mit den Projekten Pritzwalk und
Neue Winde um zu viel der knapp geworde-
nen Arbeitskapazitdten konkurrieren zu miis-
sen, denn der technische Aufwand ist kalku-
lierbar und verhiltnismaflig gering. Zwar war
besonders anfangs viel gruppeninterne Uber-
zeugungsarbeit zu leisten, doch wurde
schliefllich auch der letzte Zauderer fiir die
Idee gewonnen. Auch machen sich nun schon
einige Gruppenmitglieder Gedanken zu Ver-
suchsanbauten zur Wingleterprobung an der
Fliigeltrennstelle. Im vergangenen Winter
wurden dannmit der Projektanmeldung beim
Luftfahrtbundesamt und der Ausldésung der
Diplomarbeit, die die theoretischen Grundla-
gen wie Entwurf, Leistungs- und Nachweis-
rechnung erledigt, Tatsachen geschaffen.




Ausgehend von den Musterunterlagen des
Kestrelfliigels von 1968 werden in der Arbeit
auch die Lastannahmen fiir die beiden Konfi-
gurationen aufgestellt und die resultierenden
Schnittlasten mit denselben verglichen. Dabei
werden gleichzeitig -aufbauend auf diverse
Fortran-Dateien der Akaflieg-Programmfa-
milie- neue Programme erstellt, die eine kom-
plette Lastenrechnung sowohl nach den alten
Lufttlichtigkeitsforderungen fiir Segelflug-
zeuge oder den neueren Ausgaben der JAR 22
erlaubt. Insbesondere wurden Schnittstellen
zwischen den einzelnen Multhopp- und Flii-
geldimensionierungs-Programmen geschaf-
fen, so daf8 eine spatere Zulassungsrechnung
der B14 sehr komfortabel auf einem Kleinrech-
ner durchgefiihrt werden kann.

Q
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Zwar ist die Diplomarbeit zur Zeijt des Redak-
tionsschlusses noch nicht beendet, doch es
14t sich neben technischen Daten und den
Ergebnissen der Leistungsabschitzung schon
jetzt mitteilen, daf8 der Kestrelfliigel ohne gro-
Bere Strukturveranderung auch 18 Meter
Spannweite vertrdgt. So soll bereits diesen
Sommer mit den vorbereitenden Arbeiten be-
gonnen werden, so dafs der neue Kestrel in
beiden Konfigurationen bereits im Friihjahrin
Pritzwalk fliegen kann.

Peter Grundhoff

o] 140
v [km/h]
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20

Kestrel 18

Kestel 15

Kestrel 17

286,2

278,0

284,4

Riistmasse (kg)

440

400

400

max.Abflugmasse (kg)

153,4

145,0

151,6

Fliigelmasse (kg)

6,72

6,72

6,72

Rumpflinge (m)

18

15

17

Spannweite (m)

28

21

25

Streckung (-)

11,60

10,65

11,58

Fliche (m)

31,6

33,5

31,3

min.Fldchenbelastung(kg/m)

38,0

375

34,5

max.Flichenbelastung (kg/m)

39

0,64

0,71

0,68

mittlere Profiltiefe (m)

0,55/0,81

0,67

0,59

Knickstelle (-)

0,78/0,54

0,78

0,78

Knickzuspitzung (-)

0,23

0,52

0,45

Zuspitzung (-)

Verwindung (¢)

0,39

0,31

0,39

rel.Querruderspannweite (-)

FX67K170/17-

FX67K170/17-

FX67K170/17-

Profil innen/auien (-)

150/17

150/17

150/17
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ILA - Internationale Luftfahrtausstellung Berlin
1992

Von der DELA ’32 zur ILA '92

Nach vielen Jahren wieder eine internationale
Luftfahrtausstellung in Berlin, der mittlerwei-
le zusammenwachsenden Stadt. War es denk-
bar, daf diese Veranstaltung ohne die Teil-
nahme  akademischer  Fliegergruppen
stattfinden kann?!

Im Jahr 1932 war die Akaflieg Berlin auf der
DELA (Deutsche Luftfahrt-Ausstellung) in
Berlin mit der "A.B.4" (Volksflugzeug) ver-
treten. 60 Jahre spater wurde auf der ILA die
B13 prasentiert.

Die kurzfristige Organisation funktionierte
gutund am 15.Juni ‘92 konnte die B13 auf dem
gemeinsamen Stand mit der "idaflieg" aufge-
riistet werden. Veranstaltungsort war das Ge-
lande stidlich des Flughafens Berlin-Schéne-
feld.

Eine Luftfahrtausstellung dient in erster Linie
der Préasentation und Aquisition von Flugge-
rdt und Zubehor vielfdltiger Art. Die Luft-
fahrtindustrie.muf ihre Produkte verkaufen
und nach Ende der Ausstellung sollten die
Auftragsbiicher gefiillt sein.

Was nun veranlafit eine akademische Flieger-
gruppe auf der ILA auszustellen?! Die Aka-
flieg Berlin nutzte die Gelegenheit um sich vor
Ort, inihrer Heimatstadt, zu zeigen. Es waren
keine wirtschaftlichen Beweggriinde - Ziel
war es nicht, das Projekt B13 zu vermarkten.

Es sollte die Idee "verkauft" werden, man
wollte zeigen was Studenten, zukiinftige Inge-
nieure, in oft Jahrelanger Arbeit in vielen Ar-
beitsstunden geleistet haben.

Im Endergebnis ist es durchaus gelungen in-
mitten dieser Ausstellung (im wahrsten Sinne
des Wortes: der Stellplatz auf dem Freige-
lande befand sich an exponierter Stelle zwi-
schen den grofsen Ausstellungsbereichen im
Osten und Westen) auf sich aufmerksam zu
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machen. Sowohl das Fachpublikum wie auch
die breite Offentlichkeit hat Interesse gezeigt.
Grofien Anklang hat neben dem
Ausstellungsstiick B13 auch die zur ILA ei-
gens angefertigte Broschiire gefunden.

Schmidt / Wefeld




DELA 1932 - Das Volksflugzeug "A.B.4." der

ILA 1992 - Das Hochleistungssegelflugzeug
"B13" der Akaflieg Berlin

Akaflieg Berlin

BERLIN 1932
1.—23. OKTOBER =

Der Blick in die Berliner Ausstellungshalle zeigt, da3 die DELA 1932 vor allem eine
Leistungsschau des deutschen Leichtflugzeugbaus war Fotos {2): ArchivKarlVey
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ILA'92

Berlin - Brandenburg
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Ausbildung in der Akaflieg Berlin 1991/92

So nebenbei leisten die Fluglehrer einen be-
trachtlichen nicht durch Baustunden zu hono-
rierten Beitrag zur Entwicklung der Akaflieg.
Das sollte an dieser Stelle mal ausdriicklich
mit einem groflen "Dankeschon" erwdhnt wer-
den.

Die Ausbildung ist entsprechend den Ausbil-
dungsvorschriften in mehrere Abschnitte ge-
gliedert:

« 1.Ausbildungsabschnitt

Beherrschen des Flugzeugs, Ziel:
Alleinflug

- 2.Ausbildungsabschnitt

Taktisches Fliegen, Ziel: Umschulung
auf Einsitzer und Thermikfliegen

- 3.Ausbildungsabschnitt

Navigatorische Einweisung, Ziel:
Uberlandflug

Danach erfolgt die theoretische und prakti-
sche Priifung mit dem Erwerb des PPL-C.

Auch hier hat sich nach der Wende einiges
getan. Valeska Leutz und Matthias Schubert
waren unsere letzten Flugschiiler, dienoch die
theoretische Priifung in Braunschweig abge-
legt haben, (die praktische Priifung warinBad
Gandersheim). Alex Volzund Dieter Markfort
waren die ersten Berliner {iberhaupt, die am
9.12.91 in Berlin die theoretische Priifung ab-
solvieren konnten. Ihnen folgten Anfang 1992
Shibani Bose, Michael Rottberger und Helmut
Schmidt (Praktische Priifung in Kyritz).

Nach wie vor erfolgt die praktische Ausbil-
dung im Land Niedersachsen, aber es war mit
Zustimmung der beiden Landesregierungen
auch schon beschrinkt die Ausbildung in
Brandenburg méglich.
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Im Herbst ‘91 waren Frank Urzynicok und
Gregor Bremer zum Fluglehrer-Lehrgang in
Uetersen und im April ‘92 kpnnte Gerhard
Adelhoefer an dem von Achim Leutz initiier-
ten Fluglehrer-Lehrgang fiir die Landesver-
binde Berlin und Brandenburg in Bad
Pyrmont teilnehmen. Peter Grundhoff und
Achim wirkten vonder Akafliegals Ausbilder
mit und unser AH Dr.Gerd Hefer kam zum
ersten Mal als Priifer fiir Fluglehreranwérter
zum Einsatz. Leider konnte erst Gregor seine
Pflichtausbildung unter Aufsichtabschlieflen.
Grundistu.a. die Fluktuation der Flugschiiler.

Ebenfalls zur Ausbildung gehoren die BZF-
Kurse, die unter der Leitung von Rainer Selle
fiir den gesamten Landesverband Berlinange-
boten werden, die aber auch regen Zulauf von
Mitgliedern des Luftsportlandesverbands
Brandenburg haben. Das trifft {ibrigens auch
fiir den PPL-C Theorie-Unterricht zu, dernach
wie vor von Achim in seiner Eigenschaft als
Landesausbildungsleiter organisiert wird.

Die beiden sind iibrigens auch im Priifungs-
wesen aktiv, so sind sie Luftfahrtsachverstan-
dige und Mitglieder im Priifungsrat, aller-
dings Rainer in dem fiir Berlin und Achim in
dem fiir Brandenburg.

Frihjahrslager

Wieder jeweils zu Saisonbeginn im Friithjahr
1991 und 1992 fand ein Frithjahrslager in Eh-
lershausen statt. Hier bot sich besonders den
neuen Mitgliedern (Anwirter) eine gute Gele-
genheit den flugsportlichen Teil in der Aka-
flieg kennenzulernen. Aberauch fiirjeden Ak-
tiven kann das Friithjahrslager ein guter und
intensiver Einstieg in die Saison sein. Leider
spielte nicht immer das Wetter mit, das Lager
’91 war kalt und verregnet - einfach zu friih.

Sommerlager 1991 - Bartholoma

Das Motto lautete: Kein Mensch weiff warum
es die Akaflieg Berlin immer wieder an die
gleichen Orte zieht. Wenn die Flugsaison be-
ginnt, richtet sich die Aufmerksamkeit schon
Richtung Sommer und damit taucht gleichzei-
tig die Frage auf - "Wohin fahren wir denn
dieses Jahr ins Sommerlager?!" Jedem fallt ir-
gendwas ein, Schweden, Ddnemark, .... Doch
dann kommt aus einer Ecke der entscheiden-
de Spruch: "Weipertshofen find ich gut!" Und
da ist es wieder das alte Problem. Nach und
nach scheiden die exotischen Ideen aus, sei es
aus organisatorischen oder finanziellen Griin-
den.

Aber Weipertshofen? Ach nee, da waren wir
schon zweimal. Wo waren wir denn erst ein-
mal? Die Schwibische Alb wiére ja schén. Tja,
und da féllt jedem gleich Bartholomaé ein. Da
war die Akaflieg erst einmal. Auflerdem hat
Bartholomé noch den Vorteil, daB die Akaflieg
Stuttgart auf diesem Platz ihr Zuhause hat. So
war das Kontaktekniipfen nicht sonderlich
schwer und wir konnten im Juli bei den
Schwaben einfallen.

Die Stuttgarter stellten uns bereitwillig ihre
grofie Unterkunft, ihren Teil der Flugzeughal-
le und die Winde zur Verfiigung. Nur gutes
Wetter =Uberlandwetter hatten sie vergessen.
Daher konnten nur an zwei Tagen Strecken-
fliige durchgefiihrt werden. An dem einen
Tag mufite unterwegs abgebrochen werden,
da der Wetterbericht sein Versprechen nicht
einldste. Der andere Tag endete fiir die mei-
sten auf dem Acker, nur Frank war mit seinem
umrundeten 500 km Dreieck am Abend mehr
als zufrieden.

Auch die Flugschiiler konnten nicht allzu vie-
le Starts machen, dafiir nahmen sie alle an
einem "Seilrifllehrgang” teil. Es war namlich
gar nicht so einfach mit der recht starken Win-
de zu schleppen, so daf die eine oder andere
Sollbruchstelle ihren Zweck erfiillte.

Auflerdem war es auf dem kleinen Platz teil-
weise recht voll. In der ersten Woche waren
drei Vereine da, in der zweiten Woche kamen
noch die Akaflieger aus Esslingen dazu. Ne-
ben dem Segelflugbetrieb gab es auch noch
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einige Motorsegler, die zu einem stressigen
Flugbetrieb beitrugen.

Spaf hat es trotzdem gemacht. Wenn wir uns
schon beim Fliegen nicht richtig austoben
konnten, haben wir genug andere Méglichkei-
ten gefunden. Da an einigen Tagen ganz neu-
tralisiert werden muflite, lernten wir die
Schwimmbédder in Heidenheim und Aalen
kennen. Auflerdem besichtigten wir einige
Hohlenund wie es sich fiir Segelflieger gehort,
auch Schempp-Hirt in Kirchheim.

Da gab es aber immer noch ein paar Akaflie-
ger, die nicht voll ausgelastet waren. Sie
wohnten in dem grofien Raum unter dem
Dach und lieferten sich jeden Abend heifle
Kissenschlachten. Diese Kissenschlachten wa-
ren schon etwas besonderes. Sie dauerten
meist mehrere Stunden und nicht selten flo-
gen Schlafsdcke, Laken, Matratzen... aus dem
Fenster.

Doch, es war ein schones Sommerlager. Und

ich wette, irgendwann zieht es die Gruppe
wieder nach Bartholoma!

Valeska Leutz




Sommerlager 1992 - ***

Der treue Leser unserer Jahresberichte wird
sich kaum noch wundemn, wenn er hier nun
erfiahrt, dafs das Sommerlager des Jahres 1992
in *** stattgefunden hat. Tja, wenn denn alle
Stricke reiflen, die ***er Fliegerfreunde neh-
men uns immer wieder gerne fiir 2 Wochen
auf.

Kurzfristig angemeldet, konnte der Termin
am Beginn der Semesterferien im Juli ‘92 ge-
halten werden. Diesmal aber sollte es ein ganz
besonderes Sola in *** werden: die zuminde-
stens segelflugtaugliche B 13 sollte mit dabei
sein. Zuvor erfolgte noch die Windenschlep-
perprobung in Ehlershausen, denn bisher
wurde nur im F-Schlepp gestartet. Erfolgreich
erprobt, reihte sich also auch der monstrose
Hanger der B 13 in den Konvoi ein, der sich
auf den Weg nach *** machte.

Der Ankunftstag war leider ein wenig verreg-
net, sodafl zundchst mit geddmpfter Freude
die Zelte aufgeschlagen wurden. Bei der Gele-
genheit konnte man in aller Ruhe den ***er
Fliegerkameraden dabei zusehen, wie sie
begannen eine neue Flugzeughalle zu bauen.
Ansonsten war alles beim alten geblieben,
nein - halt stop: sprach man noch vor 2 Jahren
in *** davon eine neue Winde zu bauen, so
stand sie in voller Gréfle und Schénheit auf
dem Vorfeld. Respekt, respekt, es ist schon
eine stolze Leistung innerhalb dieser Zeit eine
Winde incl. Fahrgestell zu bauen. Leider kein
Vorbild fiir Akaflieger - gut (schwer) Ding will
Weile haben. Interessant an der Neukonstruk-
tion der ***er war der Motor, welcher vom
gleichen Typ ist, wie der in unserer hiesigen
Winde. Und da unsere Fliegerfreunde aus ***
unsere Windenfahrer auf der neuen Winde
einweisen wollten, konnte man nun mal ein
wenig das Gefiihl spiiren, das sich vielleicht
auch beim Betrieb unserer riesigen neuen
Winde einstellen wird. Es stellte sich die Fra-
ge, ob denn die B 13 mit der ***er-Winde auch
ordentlich in die Luft gebracht werden kann.
Sie konnte, soviel sei hier schon verraten.

Neben dem Flaggschiff, der B 13, waren der
neue Twin (D-1877), die DG 100 (D-2770), der
Kestrel (D-3094) und der Discus (D-4017) da-
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bei. VondenBerliner Alten Herren war Achim
Leutz mit LS 1 vertreten.

In die Zeit unseres Sommerlagers in *** fielen
die hundsgemein heiflen Tage des Sommers
‘92, Wie gut, das in unmittelbarer Ndhe des
Flugplatzes ein kdstlich kiihler See erreichbar
war. So traf man ein einigen (aber wenigen)
Tagen merkwiirdig vorgebrdaunte Gestalten
am Strand des Sees an; gelibte Vojeure identi-
fizierten die i.d.R. nur an Gesicht, Hals und
Armen Gebraunten als Segelflieger. Verzich-
tete man auf ein Bad, so konnte man das Berg-
werksmuseeum in Wasseralfingen besichti-
gen. Bei 30 Grad Celsius im Schatten hinein,
Aufenthalt bei ca. 15 Grad und dann wieder
hinaus in die Hitze. So mancher Kreislauf
réchte sich kurzfristig dafiir.

Wieder bei jedem Aufenthalt in *** schon fast
zur Tradition geworden, veranstalteten wir
am mittleren Wochenende unser Bergfest. Un-
ser AH Dudenhausen spendierte simtliche
Getranke, konnte aber leider persénlich nicht
mit dabei sein. Zu den Besuchern zihlten
Horst Remm, Familie Luz, Familie Schonle-
ber, Familie Dérfler und Familie Riipling so-
wie Franz Beil. Natiirlich waren auch unsere
Gastgeber mit dabei. Eine recht fidele Gesell-
schaft verzehrte ein auswertig gebratenes
Schweinder] und feierte recht frohlich in die
Nacht hinein.

Nach so viel Hitze lief8 es sich Petrus nicht
nehmen seine allgewaltigen himmlischen
Krifte spielen zu lassen. Eines schénen Tages
Abend, kurz vor Ende des Abendessens, nah-
te eine diistere Gewitterfront aus westlicher
Richtung. Wird sie den einsamen, kleinen und
idyllischen Platz in *** erreichen?! Gespannt
setzten sich einige Mutige nach draufien und
beobachteten das Herannahen der Naturge-
walten. Wenn ich es selbst nicht hautnah mit-
erlebt hitte, hitte ich es niemandem geglaubt.
Mit urgewaltigen Windboen, Hagel und Re-
gen - verbunden mit einem wahrhaft teufli-
schen Austausch der Energien am Firmament
fegte das Unwetter iiber *** hinweg. Noch
lange in die Nacht hinein konnte man das
ferne Grollen vernehmen. Ein beeindrucken-
des Spektakel.

Wer an dieser Stelle immer noch nicht weif3,
um welchen Flugplatz es sich hier handelt, der
moge bitte fiir *** den nachfolgenden Ort ein-
setzen: Weipertshofen.

In der zweiten Woche waren wir dann nicht
mehr allein mit den Weipertshofenern, die
nun auch mit ihrem Sommerlager begonnen
hatten. Eine Fliegergruppeaus Detmold reiste
nochan. Trotz einiger kleiner Schwierigkeiten
(Flugleitung, Windenfahrer und Kiichenbe-
nutzung) fithrten wir gemeinsam den Flugbe-
trieb durch.

Erwdhnenswert ist auch der Pitty, Leppo oder
Seilriickholwagen der Weipertshofener. Eine
wahre Luxuskarosse (Stuttgarter Nobelmarke
in einer Geldnde-Jeep-Militar-Ausfithrung) -
es war ein ganz besonderes Gefiihl mit 40.000
Mark unterm Hintern die Seile auszuziehen.

Fast nostalgisch mutete es an, wenn man auf
dem Straenposten Oscht bzw. Wescht sitzen
durfte (wer hier nicht weifs was gemeint ist,
lese bitte im Jahresbericht 89/90 nach).

Helmut Schmidt
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Hertellehrgang 1991/92

Blédttert man in alten Unterlagen, so st68t man
u.a. auf die Planung des ersten Hertel-Lehr-
gangs im Jahre 1970. Seinerzeit wurde diese
Institution geschaffen, um Mitarbeitern des
Instituts fiir Luft- und Raumfahrt der TU die
Maoglichkeit zu bieten, selbst einmal aktiv zu
fliegen. Seinerzeit lehrte noch Prof.Heinrich
Hertel, Ehrenmitglied der Gruppe, der einen
sehr guten Kontakt zur Akaflieg hatte und zu
ihren bedeutenden Férderern zahlt. Nach ihm
wurde der Lehrgang benannt.

Inden 22 ]Jahrenhat sichan der Idee nur wenig
gedndert. Heute ist der Lehrgang auch fiir
Studentenaller Fachrichtungen offen. Alljahr-
lich kommen so maximal 14 Teilnehmer zu-
sammen, die den ersten Ausbildungsab-
schnitt (A) bis hin zur Alleinflugreife
absolvieren wollen. So manches Mal ist auch
ein Teilnehmer als Mitglied bei der Gruppe
geblieben.

Die Ausbildung wird nach wie vor voni.d.R.
Aktiven Fluglehrern durchgefiihrt. Seit vier
Jahrenstehen zwei Doppelsitzer (TWIN IIund
TWINIII) aus dem Flugzeugpark der Akaflieg
zur Verfiigung. Davor wurde zum Lehrgang
ein zweiter Doppelsitzer (ASK 13 oder spéter
ASK 21) von einem anderen Berliner Verein
gechartert. ‘ '

Fiir viele Aktive Mitglieder ist die Teilnahme
am Hertellehrgang als "Mannschaft" ein sch6-
ner Saisonabschluff. Schlieffllich macht es
Freude zu sehen, wie Andere Gefallen am
Segelfliegen finden. Besonders oft wird die
gute Stimmung unter den Teilnehmern ge-
lobt. Es ist ja nicht alltdglich mit immer den
selben Leuten 14 Tage fast ununterbrochen
zusammensein zu miissen. Auch die gemein-
same Gestaltung des Aprés-Fliegens gehort
zu einer kameradschaflichen Athmosphére
unter allen Beteiligten.

Die Lehrgdnge der Jahre 91 und 92 waren-wie
immer- schon lange vorher ausgebucht. Flug-
lehrer waren Karsten Koppel/Peter Grund-
hoff (91) und Gregor Bremer/Frank Urzyni-
cok/Peter Grundhoff (92).
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So nahmen statistisch gesehen in den 22 Jah-
ren rund 300 Fluginteressierte teil, die 15.500
Winden-Starts gemacht haben,l

Im néchsten Jahr wird der Hertellehrgang
zum letzten Mal in Ehlershausen stattfinden.
Die"Tradition" wird aber auf dem neuen Flug-
platz in Pritzwalk-Kammermark noch hof-
fentlich lange fortgesetzt. Nur eines schmerzt
den Akaflieger der heutigen Generation bei
diesem Gedanken: War dochindenvergange-
nen Jahren zum Abschluf8 jedes Hertellehr-
gangsdas Erntedankfestin Ramlingen ein H6-
hepunkt, schon fast ein (Flieger)
Gesellschaftliches Ereignis fiir alle die etwas
fiir das Brauchtum auf dem Lande iibrig hat-
ten - auch das wird Vielen fehlen.

Helmut Schmidt

Schimmel-Cup 1991

Schimmel-Cup? Reitet die Akaflieg jetzt
auch noch oder versinkt etwa die Unter-
kunft im Schimmel? Nee-nee, Schimmel ist
ein Akaflieger aus Braunschweig der die
Idee hatte, ein Vergleichsfliegen zwischen
den Prototypen der Akafliegs durchzufih-
ren. Wir haben diese Idee aufgegriffen und
laden alle 3 Jahre, im Wechsel mit dem Lei-
stungslager in Bartholomd und dem Alpen-
fluglehrgang, auf unseren Flugplatz nach
Ehlershausen ein.

1991 hatten sich zu diesem Ereignis Teilneh-
mer aus Stuttgart, Hannover, Braunschweig
und natiirlich auch Berlin angesagt. Aus
Stuttgart kam die fs25 mit Micro und die
fs31 mit Keule und Nils als Piloten. Sand-
sack brachte aus Braunschweig die SB8 mit
und von uns nahm Yalpa mit der B12 teil.
Eigentlich sollte noch die AFH22 aus Han-
nover kommen, doch die Hannoveraner
hatten mal wieder Probleme mit dem Fahr-
werk. Damit war das Teilnehmerfeld auf
nur 4 Flugzeuge beschrankt. Unsere Mann-
schaft nutzte diese Unterbesetzung aus, so-
daf an einigen Tagen noch der Discus und
der Kestrel mitflogen.

Da wir niemanden mit der Erfahrung eines
Wettbewerbsleiters hatten, baten wir Volker
Stliwe vom LSV Burgdorf um Unterstit-
zung. Er half uns bei der Wetterberatung
und der Streckenauswahl. So konnte an 8
Tagen geflogen werden, wobei die Strecken
zwischen 200 und 400 km lagen. An zwei
Tagen konnte nichts aufgeschrieben wer-
den. Da kamen dann die Mannschaften zum
Zug und drehten einige Platzrunden auf der
fs31 und auf dem TWIN IIL

Am Ende der Woche stand Micro mit den
meisten Punkten als Sieger fest. Doch ei-
gentlich kam es keinem darauf an der Beste
zu sein, sondern im Vordergrund stand der
Spafl am gemeinsamen Fliegen und Erfah-
rungsaustausch. Und viel Spaf hatten wir,
Piloten wie auch die Mannschaft. Daher
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kann ich nur an alle Akafliegs den Apell
richten, 1994 wieder reger am Schimmel-
Cup teilzunehmen. Auch im Norden kann
man schone Strecken fliegen! Und vielleicht
findet der Schimmel-Cup 1994 auf unserem
neuen Flugplatz in Pritzwalk statt.

Valeska Leutz




Flugbetriebsstatistik 1991

Flugbetriebsstatistik 1992
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Historischer Flugbericht

4.Folge

Diesmal wird von einem Uberland-Schlep-
pflug berichtet, der wohl nur deshalb statt-
fand, weil man keinen Transportanhinger fiir
ein nagelneues Segelflugzeug hatte. Erst An-
fang der 30er Jahre kam der Flugzeugschlepp
in Mode und wurde mit leistungsschwachen
Maschinen durchgefiihrt. Die hier erwiihnte
Klemm KI 26 flog mit einem Argus As 8-Mo-
tor, der iiber ganze 80 PS verfiigte, einige an-
dere ""Macken'' kamen hinzu...

H.J.W.

Wie man eine Jungfrau heimholt

Es war im dritten Herbst des 1000-jahrigen
Reichesbzw.im Jahre des Heils 1935. Mangels
ausreichender Kopfstidrke und vor allem fort-
geschrittener Flugzeugbauer,gewiffaberauch
noch im Geiste der letzten Akaflieggeneration
von 1932/33 dachte unsere junge FFG (lies
Flugtechnische Fachgruppe an der Techni-
schen Hochschule Berlin, angegliedert der
Deutschen Vetsuchsanstalt fur Luftfahrt, Ber-
lin-Adlershof) weder an eigene Seglerentwiir-
fe, noch an einen simplen Nachbau, sondern
beschéftigte sichmit Fliegerei versprechenden

Geridteentwicklungen. Nach langem Bohren
hatte die DVL der Uberholung unserer guten
alten Argus-Klemm K126, D-2051 zugestimmt
und fiir uns in Bad Frankenhausen einen
Rhonbussard bestellt, womit wir das Seilzug-
mefgerat der Firma "Vincenz-Otto" erproben
und grundlegende Erkenntnisse iiber die
beim Schlepp auftretenden Seilkréfte gewin-
nen wollten. Endlich war es so weit: die
Klemm wurde bereits bewegt und der Bus-
sard zur Abholung fertig gemeldet.

Wir hielten also Heerschau unter unseren
Flugkapitdnen und siehe da, es fand sich das
erforderliche Team: Otto Lentz hatte ndmlich
gerade seinen A2 (PPL) von der DVL-Schule
in Hannover mitgebracht, wahrend Rolf Mo-
del in Grunau mit 6 Hangflligen seine "amtli-
che C" und anschliefend in 7 Platzrunden
seine Schleppberechtigung auf dem Baby II
erworben hatte. Stolze Gesamtflugzeit auf
Schulgleitern und Baby: 2 Stunden 1 Minute.
Daneben hatte er allerdings schon einige A2-
Vogel in insgesamt knapp 40 Stunden ge-
schaukelt.

Der Generalstabsplan war rasch fertig und
wurde in die Tat umgesetzt: die D-2051 ward
gesattelt und stach am 22.9.35 mit den beiden
Aviateurenin den Aether, Kurs Hamburg: ein
wenig Ubung kann schlieflich nicht schaden.
Am nédchsten Tage ging’s nach Hannover, da
vor allem Otto noch d1e Schleppberechtigung

7 flir "vorne" brauchte. Fluglehrer
| Kull, der Akaflieg Stuttgart ent-
sprungen, ddmpfte wohlweislich
die Ungeduld der beiden, zog
| dann in der Mittagsruhe des 24.9.
{ klammheimlich einen Segeldra-
| chen aus dem DVL-Stall und lief3
| sich von jedem zweimal hochzer-
ren, wonach sich ein heftiges Don-
nerwetter der ahnungslosen
{ Schulleitung iiber seinen sturmer-
probten Buckel entlud. Immerhin
konnte sich das gliickliche Paar
| am folgenden Vormittag vom Luf-
{ tamt Hannover die Schleppbe-
| rechtigungen eintragen lassen.




Am 5.Tage der Expedition startete man dann
im beruhigenden Bewufitsein, sémtliche Vor-
aussetzungen in der Tasche zu haben, nach
Bad Frankenhausen. Typischer Fall von denk-
ste: der Bussard war zwar fertig, aber amtlich
noch nicht geboren - es fehlte die Zulassung.
Nach geruhsamer Nacht daher ein Sprung
nach Weimar, zur Abwechslung mit Rolf am
Kniippel. Die Karte reichte zwar nicht so weit,
doch da lag ja schon der Platz, klein, aber
sauber. Wenn die einzige Halle auch mehr
nach einem besseren Schuppen aussah - der
Windsack darauf stand steif in derMorgenbri-
se. Auch nach der Landung regte sich nichts.
Doch, da stand ja wer. Der biedere Landmann
wufite Bescheid: es war der alte Platz, seit
Jahren aufler Betrieb. Nohra liege jenseits der
Stadt. Na schon - Gashebel vor zum Katzen-
sprung nach dort. Die Zwischenlandung fehlt
wohl bis heute in den luftamtlichen Akten.
Dafiir funktionierte das Luftamt auch in Wei-
mar, und mit der Geburtsurkunde des Bus-
sard bewaffnet ging’s auf Gegenkurs, diesmal
nonstop.

Der Vogel stand bereits am Start, aber es wur-
de auch wirklich Zeit, wenn es noch bis Ad-
lershof reichen sollte. Ach so, ans Schleppseil
hatte natiirlich niemand gedacht, doch der
Werkmeister war so froh, wieder etwas Luft
in seinen engen Betriebsrdumen bekommen
zu haben, daf8 er gern auch noch die Strippe
hergab. Wie dazumal tiiblich war es ein 100
Meter Stahlseil, dem allerdings sowohl die
Sollbruchstelle als auch die Sichtfihnchen
fehlten. Schon war es ausgelegt. Rolf schwang
sichalso in denihm véllig unbekannten Holz-
flieger, der auch fir Leute mit Gardemaf
reichlich ausgelegt war. Der Riickenschirm
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aus der Klemm erlaubte zwar zur Not die
Pedale zu erreichen, der Horizont aber war
nur bei dufBlerster Streckung der gesamten
Wirbelsaule und durch den Windschutzleicht
verzerrt auszumachen. Nun, das spielte zu-
néchstkaum eineRolle, denn wegen der Buck-
lichkeit des hoch auf dem Kyffhduser gelege-
nen Platzes und bei der Léngg des Seils war
von der Klemm ohnehin kaum was zu sehen.
Ein Kissen unterm Hintern wire Goldes wert
gewesen, es war aber keines da und die Zeit
drangte. Sehr wohl war den beiden Helden
nicht, aber das brauchten die anderen ja nicht
Zu wissen.

Jemand hob die Fliche hoch, Otto bekam sein
Startzeichen und schob die Pulle rein. Miih-
sam kam das Gespann mit dem auf der Kufe
rutschenden Bussard in Bewegung. Die
Klemm verschwand ganz, das Seil war sowie-
so nicht zu sehen. Erst als der Bussard die
Kuppe erreicht hatte, ging es etwas flotter und
Rolf konnte endlich abheben. Die Klemm roll-
teauf dienahe Hangkante zu, tat einen Sprung
ins Freie und verschwand nach unten.
Gleich aber tauchte sie wieder auf,
offenbar bereits fliigge und vom
Hangwind hochgeblasen. Dies ge-
schah anschliefend auch dem Bus-
sard, wiahrend die Klemm wegsackte
und aus dem Blickfeld entkam. Nur
ruhig Blut, es wird schon schief ge-
hen. Ihr werdet es nicht glauben, aber
tatsachlich erschien Ottos Krdhe nach
geraumer Weile wieder aus der Ver-
senkung und stieg hoch. Es folgte ein
beachtlicher Ruck nach vorn, und ei-
nen Augenblick lang war das Seil in
wilden Wellen iiber dem Horizont zu
sehen. Das Spiel wiederholte sich
noch einigemal, aber mit beinahe ste-
tig abnehmender Amplitude, die in
umgekehrtem Verhéltnis zur zunehmenden
Hohe und Erfahrung stand. Jedenfalls flog Ot-
to eine weite Biege, nahm Kurs auf Berlin und
lief die Klemm klettern. Ganz entschieden
nahmen sowohl die thermischen als auch die
Personalbden allméhlich ab, allerdings auch
die Temperatur. Rolf hielt sich angestrengt in
Ottos Kielwasser, ab und zu einen Blick nach
links oder rechts iiber Bord riskierend; er
konnte aber immer nur Landschaft ausma-
chenund zwar restlos unbekannte. Der blanke
Sitz driickte, die Streckmuskeln wurden lahm
und die Pfoten klamm... Nach anderthalb
Ewigkeiten backbord plétzlich ein vertrautes

Bild aus fritheren Tagen: Flugplatz mit Jun-
kerswerken von Dessau. Der Ausléseknopf
gewann eine magische Anziehungskraft...
doch Hénde weg! Denn das war klar: eine
Starterlaubnis hitten wir von der gestrengen
Luftaufsicht am selben Abend keinesfalls, am
nichsten Tage wohl auch nur mit Miihe, wenn
tiberhaupt erhalten - es fehlten halt zu viel
Verzierungen an unserem Unternehmen.

Also noch fast eine Stunde durchhalten! In
ruhiger Abendluft und gut 1500 Meter H6he
langte man schiefllich iiber Adlershofan. Aus-
geklinkt und zundchst mal dem Bussard auf
den Zahn gefiihlt: Mindestgeschwindigkeit,
Abkippverhalten, Slip - nichts welterschiit-
terndes. Langsam ging es bergab, zuweilen
mit Hilfe der Bremsen oder im Slip, um mit
allem etwas vertraut zu werden. Otto hatte
inzwischen Klemm und Seil versorgt und ein
paar hilfreiche Hinde der DVL-Wache mobi-
lisiert. Dann landete auch der Bussard, als
miifite es so sein. Horbar fielen einige Kiesel-
steine ins Gras, auch die Ex-Jungfrau wurde
unter Dach und Fach gebracht, und mit stolz-
geschwellter Brust entfleuchten bald darauf
die zwei im Lincoln gen Schlorrendorf und
von dort nach Schmargendorf bzw. Siidende.

Rolf Model
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1922 - 70. Jahre "Charlotte I'" - 1992

Unsere allerersten Akaflieger konnten weder
allzu gut bauen, noch konnten sie liberhaupt
segelfliegen. Aber wo ein Willeist, da entsteht
unter Umstdnden doch ein fliegbares Gerit.

Im Sommer 1922 war die "Charlotte” rhénfer-
tig, die erste selbst konstruierte Maschine der
jungen Akaflieg Berlin und damit wahr-
scheinlich auch das zweite in der Stadt Berlin
hergestellte Segelflugzeug.

Nach den klugen Ideen der beiden Konstruk-
teure Hermann Winter und Edmund Pfister
war ein einsitziger abgestrebter Schulterdek-
ker, fast ohne Schwanz, mit zwei parallelen
Kufen und einem kombinierten Quer- /H6-
henruder entstanden, sozusagen der letzte
Schreinach dem Motto: "weg von der iiblichen
Konzeption, wir bringen etwas Neues in den
Himmel". Leider ist die Gleitzahl des Ganz-
holz-Vogels mit 15,2 Meter Spannweite und
einem Fluggewicht von 170 kg nicht mehr
bekannt.

auf den Hochschulort der TH Berlin und auf
den Stammsitz der Akaflieg.

Dasallesist nunschon 70langejahre her. Aber
die Akaflieg Berlin hat alle Stiirme der Zeit
iiberstanden. Und siestellt nochimmer eigene
Prototypen oder Projekte vor. Ihr letztes Ob-
jekt ist die doppelsitzige und motorisierte B
13, deren Jungfernflug am 2.Mérz 1991 in
Strausberg stattfinden konnte.

Nicht ohne Stolz blicken die jungen und die
alten Akaflieger auf eine so langjdhrige Tradi-
tion ihrer luftfahrtwissenschaftlichen Betati-
gung zurlick.

Hans Joachim (Johnny) Wefeld

~

Nur wenige Starts waren dem Flugapparat
und seinen tapferen Fithrern vergénnt, denn
eine echte Bruchlandung am 12. August 1922
brachte auf der Rhon das "Aus". Die Gruppe
jedoch -bockbeinig oder arm wie sie war,
wahrscheinlich beides- fiihrte einen Wieder-
aufbaumitkonstruktiven Anderungendurch.
So erkldren sich die legendéren Bezeichnun-
gen "Charlotte I" und "Charlotte II" (spdter
verkiirzt als B 1 und B 3 benannt) als Hinweis
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Nachrichten aus der Altherrenschaft

Persdnliches

Dr.Gerd Hefer

Eristseitlageremim Priifungsratdes DAeC-Landes-
verbandes Niedersachsen tétig.

Ulrich Horn

Der von Ulli eingereichte Konstruktionsentwurf fiir
ein Weltklasse-Segelflugzeug fiihrte zu der Auffor-
derung, an der Endausscheidung teilzunehmen.
Letztenendes ist jedoch kein deutsches Versuchsmu-
ster vorgestellt worden.

Georg Jaeckel

Fiir seine langjéhrigen Verdienste um die deutsche
Luftfahrt erhielt er im November 1991 die Silberne
Daidalos-Medaille des DAeC verlichen.

Achim Leutz

Neben der Ausbildungsleitung fiir Akaflieg, AFV
und DAeC-Landesverband Berlin wurde Achim
noch zum Luftfahrtsachverstindigen fiir Berlin und
zum Mitglied im Priifungsrat fiir die Luftfahrt im
Land Brandenburg bestellt.

Dr.Herbert Mirtin

erzielte im Mai 1991 bei der "Tour Lilienthal” rund
um Berlin den 5.Platz in der Offenen Klasse auf ASH
25. AuBerdem erfolgreiche Mitarbeit im Ausschuf
"Unterer Luftraum" des DAeC fiir den Bereich Berlin
und Brandenburg.

Heiner Neumann

Auf dem Deutschen Luftfahrertag 1991 verlieh der
DAeC einen Silbernen Ehrenteller an Heiner Neu-
mann zur Wiirdigung seines Geschwindigkeits-
Weltrekordes von 251,58 km/h mit der "Speed-Ca-
nard" auf dem Kurs von Island nach Stavanger.
Auflerdemist zu vermelden, dal das Ultraleichtflug-
zeug "ULF 1" von dem Team Neu-
mann/Reich/Quanz modifiziert worden ist. In dem
neu konstruierten Rumpf liuft ein Citroen-Motor.
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Rainer Selle

Seit Jahren tragt Rainer die Verantwortung fiir die
winterlichen BFZ-Lehrgidnge (Funksprechzeugnis),
die fiir die Akaflieger und fiir andere DAeC-Mitglie-
der aus Berlin und Brandenburg zur Durchfiihrung
kommen.

Dr.Rainer Stemme

Die "Arbeitsgemeinschaft Selbstindiger Unterneh-
mer e.V. (ASU)" zeichnete Stemme mit dem Titel
"Unternehmer des Jahres 1992" aus. Der Wander-
preis wiirdigt seinen zielstrebigen Flugzeugbau in
Berlin seit der Griindung in 1986. Auflerdem erhielt
er bereits 1989 den Innovationspreis des Landes
Berlin fiir die Fertigung eines neuartigen Antriebs-
systems fiir Motorsegler.

Friedrich Tanneberger

Die Goldene Ehrennadel des DAeC ist Tanneberger
fiir eine langjdhrige Tatigkeit als Vorsitzender der
Technischen Kommission (TEKO) beim Deutschen
Luftfahrertag 1991 iiberreicht worden.




Neue Mitglieder:

Franz Beil (Uberlingen)
Prof.Dr.Heinz Bethge (Halle/S.)
Thomas Dérfler (Berlin)

Wolfgang Giesecke (Berlin)
Klaus-Peter Jaquemotte (Kniillwald)
Roland Kopetsch (Berlin)

Ingo Luz (Hochdorf)

Martin Pleizier (Berlin)

Jorg Ropling (Petershausen)
Gerhard Rodloff (Berlin)

Alfred Schmiederer (Scheer)
Rainer Selle (Berlin)

Andreas Smukat-Tromnau (Berlin)
Peter Sommer (Berlin)

Irmgard Tolksdorf (Berlin)
Hans-Jiirgen Weck (Berlin)

Ralf Wegner (Berlin)

Jochen Zimmermann (Reimlingen).

Verstorben:

Vincenz Kloss (7.4.1989 Bochum)

Gustav Adolf Wachsmuth (13.3.1991 Liine-
burg)

Johannes Frauendienst (1991)

Andreas Smukat-Tromnau (18.5.1991 Zauch-
witz)

Dr.Wolfgang Herbst
burg/Donau)

(19.10.1991 Neu-

Wir werden sie ehrend in der
Erinnerung behalten!

Kurzreport_ iiber das 18.
D-Treffen in
Ehlershausen - Juni 1991

Eine Schar von 45 AH/AD war dem Aufruf
zum 18. AH/AD-Treffen gefolgt, einschlie3-
lich des familidren Gefolges und der Aktiv-

schaft bewegten sich {iber 100 Personen auf
dem Campus. Die Infrastruktur war nahezu
total ausgeschopft. Auf der Mitgliederver-
sammlung erstattete die Aktivschaft einen Ta-
tigkeitsbericht, dessen Einzelheiten einmal im
Protokoll vom 16.6.91 und zum anderen im
Jahresbericht 1989/90 nachzulesen sind. Was
peripher dazu vom Vorstand der AH/AD un-
ternommen wurde, schilderte der Unterzeich-
ner dem Forum. Nach einstimmiger Entla-
stung des Vorstandes wurde die Neuwahl
ebenfalls einstimmig wie folgt abgewickelt:
1.Vors. (und Historisches Archiv) Johnny We-
feld, 2.Vors. (und Schriftfiihrung) Jutta Lentz,
Kassenwartin Ingrid Maflwig.

Der Wettergott war uns ziemlich wohlgeson-
nen, so daf3 alle Gastflugwiinsche erfiillt wer-
den konnten. Dann sind Probefliige der "B 13"
vorgefithrt worden. Ferner stand die neue
Winde, obwohl noch nicht ganz fertig, zur
Besichtigung zur Verfiigung.

Der gesellschaftliche Teil bestand aus zwei
Abendveranstaltungen, erst der Klénschnack
im Restaurant Bihre, dann am Sonnabend die
obligate Hallenfete mit Fleisch, Salaten, geist-
lichen Getrdnken und guter Musik.

Im Anschluff an dieses Wochenende fand ein
einwdchiges AH/AD - Fliegen statt, an dem
10 Piloten, teils mit eigenen Flugzeugen, teil-
nahmen. Die Ausbeute war nicht schlecht.

Alles in allem erwies sich erneut, dafd unsere
Treffen nicht nur dem technischen Informa-
tionsaustausch sondern vor allem den sog.
zwischenmenschlichen Beziehungen sehr
dienlich sind. Man wird sehen, an welchem
Ort das nichste Treffen in 1993 stattfinden
wird...

Sommerlager

Wiederum haben sichmehrere AHund ADan
den Sommerlagern der Akaflieg beteiligt, die
1991 in Bartholomd und 1992 nochmals in
Weipertshofen veranstaltet worden sind. Au-
Benstehende dufSerten sich anerkennend tiber
den Zusammenhalt der Berliner Generatio-
nen.

Hans Joachim Wefeld
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Portrait: Johnny Wefeld

Am 9. Dezember 1991 konnte unser
"Alter Herr” Hans Joachim (Johnny)
Wefeld seinen 65. Geburtstag feiern.

Dieses Jubilium zum Anlafl nehmend soll nach-
folgend versucht werden ein kleines Portrait des
Mannes zu zeichnen, der bis heute der Akaflieg
Berlin eng verbunden ist und auch noch lange
Zeit nach seinen aktiven Jahren am "Schicksal”
der stets jungen aktiven Gruppe interessiert ist.

Johnny Wefeld war in der zeit von November
1950 bis Mérz 1959 aktives Mitglied der Gruppe.
Die fiinfziger Jahre waren fiir den Segelflug eine
Zeit des Neubeginns. Nach dem zweiten Welt-
krieg konnte der Flugsport, in welcher Form
auch immer, zunédchst nicht betrieben werden.

Das Interesse fiir die Fliegerei konnte man bei
Johnny schon in jungen Jahren bemerken. Er
sammelte alles was er zu diesem Thema finden
konnte; die dreiffiger und vierziger Jahre -be-
stimmt durch viele neue Entwicklungen- boten
hier reichlich Material.
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Begonnen hat seine fliegerische Laufbahn 1941
mit einer Segelflugausbildung. Drei Jahre spéter
absolvierte er einen Sonderkursus fiir eine Jagd-
fliegervorschulung. Dabei erwarb Johnny die
Luftfahrerscheine der damaligen KlasseI und II
sowie den Kunstflugschein. Den ersten Allein-
start in der Motorflugschulung (Leipzig) konnte
er an seinem 18.Geburtstag erleben.

Zwei Jahre vor seinem Eintritt in die Akaflieg
war Johnny Schriftwartbei der Vorlaufergruppe
des heutigen "Flugsportclubs Lilienthal". Da-
mals nochillegale Vereinsarbeit. Im Juli 1954 hat
Johnny seine Luftfahrerscheine erneuert und bei
der Akaflieg mit der aktiven Fliegerei wieder
begonnen. Die Silber-C errang er zwei Jahre spa-
ter. Nach einem L-Spatz (ab 1966) in einer Hal-
tergemeinschaft fliegt Johnny seit vielen Jahren
auf seiner Club-Libelle. Bis heute nimmt er am
gemeinsamen Flugbetrieb mitderaktiven Grup-
pe teil.

Seit 1985 ist Johnny Vorsitzender der Altherren-
schaft der Akaflieg. In den Jahren 1960 bis 1971
fiithrte er die Kasse und war ab 1977 fiinf Jahre
Schriftwart.

Einen Namen hat sich Johnny u.a. dadurch ge-
macht, daf er sich sehr intensiv um die Luft-
fahrtgeschichte, im besonderen die der studen-
tischen bzw. akademischen Fliegergruppen,
bemiiht. Zur Zeit entsteht eine Schrift ("Berliner
Hochschiileram Himmel") speziell iiber die Ber-
liner Gruppen von Beginn an.

Nicht vergessen werden darf Johnny’s grofles
Engagement bei der Dokumentation der Ge-
schichte der Akaflieg Berlin. Seit 1975 fiihrt er
das historische Archiv der Gruppe. Eine vielzahl
von Dokumenten, teils auch aus Nachldssen ver-
storbener Alter Herren, Foto- bzw. Filmmaterial
und Luftfahrtliteratur aus 70 Jahren fillen Ord-
nerund Regale. Eristder kompetente Ansprech-
partner, wenn es um Material aus der wechsel-
vollen Geschichte der Gruppe geht.




Mitgliederliste Alte Damen/Alte Herren

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 Dérrscheidt
Hans-Jiirgen Dudenhausen
Dr.Franz Etzold
Prof.Dr.Frank Friedrich
Ernst-Giinter Friedrichs
Hermann Ganschow
Wolfgang Giesecke
Werner Graeber
Hans-Jorg Griese

Peter Gréllmann

Erich Grosser

Gerhard von dem Hagen
Giinter Hager

Dr.Gerd Hefer

Fred Hermannspann
Konrad Herz

Ekbert Hoffmann
Christoph Hofmann
Ulrich Horn

Kurt van Hiillen

Georg Jaeckel
Klaus-Peter Jaquemotte
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Wulf Kahle

Dr.Jochen Kassners.
Konrad Kauffmann
Manfred Kleimann
Gerald Klein

Dr.Eike Knopf
Roland Kopetsch
Dr.Klaus Kopfermann
Rudolf Krahn

Curt Kranz

Hellmuth A Kriiger
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 Martin
Ingrid Mafwig

Klaus Maflwig
Hans-Werner Mattig
Rainer Mehlhose
Dr.Kai Mertins

Horst Micke

Rolf Model

Michael Molzen
Dr.Mohammand Nasseri
Eduard Neumann
Heiner Neumann

Kurt Nickel
Prof.Dr.Claus Oehler
Uwe Peter

Martin Pleizier
Dr.Werner Prautsch
Dieter Reich

Jorg Ropling

Gerd Rodloff

Helmut Roloff
Hartmut Rosch
Hannes Ross

Alfred Schmiederer
Leo Schmidt

Doris Schonleber
Gerhard Schonleber
Ullo Schénleber
Ulrike Schénleber
Ingo Scholz

Gerhard Schreck
Julius Schuck
Heinrich Schumacher
Dietrich Schwencke
Rainer Selle

Peter Slawik

Peter Sommer
Winfried Specowius
Dr.Lothar Speidel
Dr.Ernst Sperling
Dr.Rainer Stemme
Walter Stender
Friedrich Tanneberger
Prof.Dr.Hans-Joachim Thomas
Dr.Jirgen Thorbeck
Irmgard Tolksdorf
Gieselher Uebel
Petra Ulrich

Klaus Viefmann
Dieter Voigt

Hans Weck
Prof.Hans Joachim Wefeld
Ralf Wegner
Wilhelm Werner
Martin G.Winter
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Burghardt Zelter
Jochen Zimmermann

Ehrenmitglied
Horst Remm

Die Nameslisteist nach den postalisch erreich-
baren Mitgliedern erstellt.




Dankwort/Spenderliste

Eine Bestdtigung unserer Projektarbeit finden
wir nicht zuletzt durch die zahlreichen Sach-
spenden, die wir auch im zuriickliegenden
Zweijahreszeitraum aus Industrie und Han-

del erhalten haben.

Ohne diese wertvolle Unterstiitzung wéreder
Erfolg -besonders bei den groflen Projekten
B13 und Winde- in Frage gestellt. Jede noch so
kleine Spende ist ein willkommener Baustein
bei der Realisierung unserer Vorhaben.

Wir moéchten an dieser Stelle allen Alt- und
Neuspendern fiir ihre Hilfe danken, beson-
ders unter Beriicksichtigung der in vielen Be-
reichen schwieriger werdenden wirtschaftli-

chen Lage.

Der Technischen Universitit Berlin gilt unser
Dank fiir die Stellung von Biiro- und Werk-
stattrdumen. Der enge Kontakt zum Institut
fiir Luft- und Raumfahrt konnte weiter auf-

recht erhalten werden.

Wir stehen vor einer grofien Aufgabe - dem
Aufbau eines neuen Segelflugplatzes in Pritz-
walk-Kammermark. Auch hier brauchen wir
die externe Unterstiitzung aus der Wirtschaft.
Die Kombination aus Eigenarbeitsleistung,
Sachspenden und finanzieller Hilfe seitens
der Altherrenschaft bzw. des Senats (Sportfor-
derung) kann zur erfolgreichen Umsetzung

fihren.

Helmut Schmidt
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Spender 1991

Akzo Coatings GmbH, Stuttgart

Armin Winterhalder, Schallstadt
August Riiggeberg, Marienheide
Beiersdorf AG, Hamburg

Bessey u. Sohn GmbH & Co., Bietigheim-Bis-
singen

Black & Decker GmbH, Idstein
Chr.Eisele GmbH & Co0.KG, Kongen
Cincinnati Milacaon, Offenbach
Defet GmbH (Da Vinci), Niirnberg
EBA Ehinger & Co., Balingen .
Eberhard Faber, Neumarkt
Feldmiihle AG, Wesseling

Festo Pneumatic KG, Berlin
Glaszentrum Berlin, Berlin

Hans Achenbach Technische Federn, Bad Ber-
leburg

Hans Neschen GmbH, Biickeburg
Hans-Erich Gemmel & Co. GmbH, Berlin
Hebro Chemie GmbH, Ménchengladbach
Hermes Schleifmittel GmbH & Co., Hamburg

HEWI Metallwarenfabrik Hermann Winker
KG, Spaichingen

Imeco Einwegprodukte GmbH & Co, Hos-
bach

Isidor Thoma Holzwarenfabrik, Bernau
J.A.Henckels Zwillingswerke AG, Solingen
Josef Thomas Breuer, Niirnberg

Karl Otto Knauf, Stockelsdorf

Karl Wohrle GmbH & Co., Wildberg
Lamson + Sessions GmbH, Plettenberg

London Rubber Company GmbH Deutsch-
land, Mdnchengladbach

Menzerna-Werk, Karlsruhe
Molnlycke GmbH, Hilden
Phenolchemie GmbH, Gladbeck
Rex-Gummiwarenfabrik, Pfungstadt
Robert Bosch GmbH, Stuttgart
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Rotring-Werke Riepe KG, Hamburg
Spiess & Hecker, Berlin ;
Starcke GmbH & Co., Melle '
Storchwerke GmbH, Wuppertal

Vereinigte Schmirgel- u. Maschinenfabriken
AG, Hannover

Wieland Werke AG Metallwerke, Ulm
Wilhelm Bollhoff GmbH, Bielefeld
Wistoba-Pinselfabrik, Bad Lauterberg

Spender 1992

AGA Gas GmbH, Berlin
Auergesellschaft GmbH, Berlin

Avdel Verbindungselemente GmbH, Langen-
hagen

Cerasiv GmbH, Wesseling
Deutsche Goodyear GmbH, Berlin
Edding AG, Ahrensburg

F.W.Wiegang und Sshne GmbH (Contilack),
Oberhausen

Festo Pneumatik KG, Berlin

Fooke - Hydro Pneumatik Systeme GmbH,
Borken

Gebr.Tiedgemeyer, Osnabriick
Georg Schmerler GmbH & Co.KG, Veitsbronn

Graf von Rex GmbH & Co0.KG, Schwiébisch
Hall

Guhema Gustav Heidmann, Remscheid

Gustav Wolf Seil & Drahtwerk GmbH & Co.,
Giitersloh

Hans Achenbach Technische Federn, Bad Ber-
leburg

IBC Wilzlager GmbH, Wetzlar

IBH Ing.-Biire und Handelsvertretung Ham-
mer GmbH, Berlin

IKS-Produkte Steegers & Co, Wilnsdorf
INA Schaeffler Wilzlager oHG, Homburg
Isotec Kabel GmbH, Norderstedt

Kugelfischer Georg Schéfer & Co., Schwein-
furt

Oerlikon SchweifStechnik GmbH, Eisenberg
Reinhart Schmidt GmbH, Berlin

Robert Blessing GmbH & Co., Pfullingen
SEL-Alcatel, Berlin

Siemens AG, Miinchen

Springer Pinsel GmbH, Bechhofen

Stabilus GmbH, Koblenz

Weber & Wirth Chemische Fabrik GmbH,
Schwerte

Wilhelm Bollhoff GmbH, Berlin
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Letzte Seite

4. Mai 1993 - Pachtvertragsunterzeichnung in Kammermark

Bei der Herstellung dieses Berichtes haben
uns unterstiitzt:

Die Inserenten:

» AGA Gas GmbH (Hamburg/Berlin)
* VFS-Heinz Grimmer GmbH (Dort-

mund)

» SectorCon Ingenieurgesellschaft mbH
(Berlin).

Unsere "Alte Dame" Ingrid MaBwig.

Danke!
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