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Anmerkung zum vorliegenden Jahresbericht

Alle zwei Jahre stellt sich der Akaflieg Berlin die Aufgabe, einen Bericht tber ihre Aktivitaten
abzugeben. Dieser wendet sich an eine Vielfalt von Lesern: an unsere Spender und
Férderer, an ,Alte Damen® und ,Alte Herren®, an Freunde, an die anderen Akafliegs, an
interessierte Segelflieger und viele mehr. Er ist in erster Linie dazu gedacht, tber das
Voranschreiten der Projekte Auskunft zu geben. Neben den Projekten gibt es im
Gruppenleben nattirlich auch noch viele andere erwdhnenswerte Ereignisse. Haufig jedoch
sind Berichte tber Fluglager, Lehrgénge und andere Interna nicht fur alle Aulenstehenden
von Interesse. Es wurde dartber diskutiert, solche Beitrage in Zukunft wegzulassen. Einige
meinen, die Artikel sollten sich nur mit dem Bereich Projekte und den damit verbundenen
wissenschaftlichen Arbeiten befassen. Da aber der Jahresbericht auch von vielen
Segelfliegern gelesen wird, wollen wir im Endeffekt auf ,Erlebnisberichte der zuvor
erwdhnten Art nicht verzichten. Liest man namlich die Berichte, z.B. der letzten 20 Jahre, so
freut man sich immer wieder Uber die Schilderung des Flieger(er)lebens vergangener Zeiten
und Generationen. Namen, Daten und Fakten der Geschichte der Akaflieg Berlin sollten
unbedingt auch in den Jahresberichten der Zukunft Erwahnung finden.

In diesem Sinne hoffen wir, daB dieser Jahresbericht jedem etwas bietet, indem er die
wissenschaftliche, fliegerische wie auch die menschliche Seite der Akaflieg widerspiegelt.
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Unsere B13 bei der Flugleistungsvermessung in Aalen-Elchingen wiihrend des idaflieg-Sommertreffens

‘Vorwort

Der Zeitraum des vorliegenden Titigkeits-
berichtes der Akademischen Fliegergruppe
Berlin e.V. an der Technischen Universitat
fallt zum gréten Teil in meine Zeit als
Dekan des neuen Fachbereichs 10

,Verkehrswesen und Angewandte
Mechanik“, der gebildet wurde aus den
ehemaligen Fachbereichen 9

.Physikalische" Ingenieurwissenschaft‘ und
12 ,Verkehrswesen“, der alten Heimat der
Akaflieg. Mein besonderes Interesse hat
von jeher den Studierenden gegolten, fir
die die Universitit mehr ist als die
Gelegenheit zum Erwerb von Fachwissen.
Deshalb bin ich der Bitte nach einem
Vorwort fur diesen Bericht gerne nachge-
kommen.

Die 75-jahrige Geschichte der Akaflieg
Berlin ist von vielen einschneidenden
auBeren Einflussen gepragt. So hat die
politische Wende, die zur Wieder-
vereinigung Deutschlands gefiihrt hat, ihr
die Chance gegeben, ein Segelfluggelande
in der Umgebung Berlins aufzubauen. Die
Akaflieg hat diese Chance genutzt und hat
es in einer bewunderungswirdigen
Leistung geschafft, als erster Berliner
Luftsportverein - ein solcher ist sie ja
letztlich auth - ein eigenes Segelflug-
gelande in Kammermark bei Pritzwalk
praktisch aus dem Nichts heraus zu
schaffen. Das ist zwar nicht direkt vor den
Toren Berlins, aber merklich naher als der
ehemalige ,Exil-Flugplatz® der Akaflieg in
Niedersachsen. Der vorliegende Bericht
legt Zeugnis davon ab, wie alles realisiert
wurde.

Ich hatte selbst Gelegenheit, anlaRlich
eines Betriebsausflugs des Hermann-
Féttinger-Instituts mich an Ort und Stelle
von der Aufbauleistung der Gruppe zu
Uberzeugen und Fluggeldande, Flugzeug-
park und Betriebseinrichtungen zu besich-
tigen und zu erproben. Ich habe die Gast-
freundschaft der Akaflieger und die von
ihnen geschaffene Atmosphdre des
Gelandes in bester Erinnerung.

Es hat mich auRerordentlich beeindruckt,
mit welcher Energie und mit welchem

Enthusiasmus eine Gruppe von Studie-
renden, unterstitzt von Ehemaligen, neben
ihrem Studium an alle die praktischen
Tatigkeiten herangegangen ist, die zur
Neueinrichtung eines Segelfluggelandes
notwendig sind. Die Beteiligten haben
damit nicht nur eine beachtliche Leistung
vollbracht, sondern sicher auch Lebens-
erfahrung gesammelt und Kenntnisse
erworben, die berufsqualifizierend sind,
aber im Fachstudium nicht vermittelt
werden kénnen. Und ich bin davon
Uberzeugt, dal Entspannung und Gemein-
schaft dabei nicht zu kurz gekommen sind.

Ich hoffe sehr, daf es der Akaflieg méglich
sein wird, trotz erschwerter Studien-
bedingungen das Erreichte erfolgreich zu
bewahren, und dall sie nach dem
,erdgebundenen” Projekt (neuer Flugplatz)
auch wieder ein ,abgehobenes* Projekt
(neues Flugzeug) in Angriff nehmen kann.

Meine besten Wiinsche gelten der Akaflieg
Berlin fur alle ihre weiteren Aktivitaten,
besonders im Jahr ihres 75-jahrigen
Bestehens.

HQA:\AA/ SM

Professor Dr.-Ing. Heinz Schade
Dekan des Fachbereichs 10
Verkehrswesen und Angewandte Mechanik
Technische Universitét Berlin
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Chronik 1993/1994

Wieder einmal kann die Akaflieg Berlin auf
zwei aulerst ereignisreiche Jahre zuriick-
blicken. Doch die Ereignisse der zuriick-
liegenden zwei Jahre fallen etwas aus dem
gewohnten Rahmen und werden in der
Geschichte der Akaflieg sicherlich eine
Sonderstellung einnehmen. Wir hatten
namlich wieder einen Erstflug zu feiern,
diesmal jedoch nicht den Erstflug eines
neuen Prototypen, sondern den ersten
Start auf unserem neuen Segelflug-
gelande. So war der gesamte Berichts-
zeitraum denn auch gepragt von den
immensen Anstrengungen, unseren Flug-
betrieb nach 31 Jahren von unserem rund
300km entfernten ,Exilflugplatz* E-Dorf bei
Celle nach Kammermark in die Ndhe von
Berlin zu verlagern.

Schon kurz nach dem Fall der Mauer war
deutlich geworden, daf} kein Weg an einem
Umzug vorbeifthrt. Weniger die Sorgen um
die finanziellen Belastungen durch die
hohen Fahrtkosten als vielmehr die
Notwendigkeit, fur neue Mitglieder durch
eine bessere Erreichbarkeit des Flug-
gelandes noch attraktiver zu sein, flihrten
zu dieser Einsicht. Dieser Aspekt ist
gerade fir einen Verein wie die Akaflieg
von besonderer Wichtigkeit, denn die
Fluktuation der Mitglieder ist aufler-
ordentlich hoch, da Akaflieger in der Regel
die Aktivschaft nach Beendigung des
Studiums verlassen und zur Altherren-
schaft Ubertreten. Zieht man heute einen
Vergleich zu der Situation anderer Berliner
Vereine, lalt sich klar erkennen, dal} diese
Einschatzung der Dinge richtig war. Jene
Vereine, die den Sprung in die Nahe
Berlins noch nicht geschafft haben,
kampfen mit Nachwuchssorgen, Abwan-
derung und Spaltungstendenzen. Zudem
nehmen die Schwierigkeiten, jetzt noch
geeignete Geldnde zum Aufbau eines
Flugplatzes zu finden, sténdig zu.

JKammermark” ist nun also seit zwei
Jahren das beherrschende Thema in der
Akaflieg. Um die vielfdltigen Probleme, die
bei einem derartigen Unterfangen auf uns
zukamen in den Griff zu bekommen,

mufiten wir fast Gberall Neuland betreten.
Wie gelangt man zu einem akzeptablen
Pachtvertrag? Wie 14t man ein Segelflug-
geldnde zu? Wie deckt man ein Dach? Wie
baut man einen Schafstall zur Flugzeug-
halle um? - dies sind nur wenige der vielen
Fragen, die sich uns stellten, auf die
niemand sofort eine Antwort wullte.
Gemeinsam haben wir es nun aber nach
endlosen Diskussionen, Bausitzungen und
vor allem Baustunden geschafft, auch die
hartesten NUsse darunter zu knacken. Es
wére Ubertrieben zu sagen, das Ende der
Arbeiten ist absehbar, doch das AusmaR
ist wenigstens Gberschaubar geworden.

Viel Arbeit ist in das Projekt ,neuer Flug-
platz® geflossen - im Ruckblick fragt man
sich fast, wie neben all den auller-
ordentlichen  Belastungen noch die
Ublichen  Akaflieg-Aktivititen  aufrecht
erhalten werden konnten. Sicher, einige
davon wurden auf Sparflamme zurick-
geschraubt, das war unvermeidlich. Aber
dennoch hat die Energie gereicht, unsere
neue Winde zum Erstschlepp zu bringen
oder zusammen mit der Akademischen
Fliegervereinigung (AFV), dem von
unseren Alten Herren ins Leben gerufenen
Verein, den ersten Segelfluglehrer-
Lehrgang des Berliner Landesverbandes
auszurichten, um nur zwei Beispiele aus
der langen Liste der Aktivititen heraus-
zugreifen. Doch davon nun in chrono-
logischer Reihenfolge etwas mehr:

1993

Als zu Beginn des Jahres ein erfolgreicher
Abschluf der Pachtverhandlungen um
Kammermark in greifbare Nahe ruckte, war
klar, daR das Jahr 1993 unsere letzte Flug-
saison in E-Dorf werden wirde.
Kammermark mufte also am Ende des
Jahres wenigstens ,beziehbar" sein, so
daf bis dahin organisatorisch alles geregeit
sein mufite und die dringendsten Bau-
arbeiten bereits ausgefiihrt sein muf3ten.

So begann die Akaflieg mit Unterstitzung
durch die AFV bereits im Januar mit der
Bauplanung und der Erstellung von
Leistungsverzeichnissen, was sich jedoch
als reichlich schwierig erwies, da die



Ausmalle und der Bauaufwand kaum
einschatzbar waren. Schliellich sollte der
Grofiteil der Aufgaben ja in Eigenarbeit
erledigt werden. Zu dieser Zeit fehlte dazu
aber noch das entsprechende Material und
vor allem das nétige Kleingeld. Also wurde
zum einen ein  Finanzierungsantrag
ausgearbeitet, zum anderen startete eine
gro} angelegte Schnorraktion, von der
wohl kaum eine Firma im Bundesgebiet
verschont worden ist. Nun gut, wir (ber-
treiben etwas, Fakt ist aber, daR? unendlich
viele Sachspenden benétigt wurden - und
immer noch werden! Erfreulicherweise war
die Bereitschaft bei den Unternehmen, uns
zu unterstitzen, ungeahnt grof3, so da® wir
sehr viele positive Echos erhielten, was in
der damaligen wirtschaftlichen GroRwetter-
lage keineswegs selbstverstandlich war.

Parallel dazu gingen die Verhandlungen
mit der Stadt Pritzwalk hinsichtlich der
Pachtkonditionen in die letzte Runde und
konnten schiiellich am 4. Mai mit der
Unterzeichnung eines langfristigen Pacht-
vertrages abgeschlossen werden. Die
positive Einstellung unserem Projekt
gegeniber und die auRerordentliche
Kooperationsbereitschaft unserer Verhand-
lungspartner von Seiten der Stadt miissen
hier lobend Erwdhnung finden. Dies hat
uns den Weg bis dahin wesentlich
erleichtert.

Damit waren nun die Voraussetzungen
gegeben, mit den eigentlichen Arbeiten
anzufangen. Ganz oben an stand das
Einsden des Platzes. Wer bis dahin noch
keine Vorstellung hatte, was anschlieflend
wohl das nachst dringliche Projekt sein
wirde, dem gab das AH-Treffen im Juni,
das erstmalig in Kammermark stattfand,
ein wenig Entscheidungshilfe:

Das Treffen, bei dem sich jeder ein Bild
vom Urzustand des Platzes und der
Gebaude machen konnte, wurde dank des
Wetters zu einem Erlebnis, von dem man
sich noch lange erzahlen wird. 140 Liter
Niederschlag pro Quadratmeter in nur
einer Stunde fuhrten in der Umgebung
Pritzwalks und vor allem im Haus zu einer
Uberschwemmungskatastrophe  riesigen
AusmalRes. Etwas Positives hatte die

ganze Angelegenheit aber doch: Hinterher
waren wenigstens alle Aktiven bereit, ihr
traditionelles = Sommerlager  zugunsten
einer Dachdeckaktion zu opfern. Zudem
war auch der letzte AH und die letzte AD
Uberzeugt, wie nétig eine Spende aus der
AH-Kasse flr das Bauprojekt - speziell fir
das Dach - war. An dieser Stelle noch
einmal recht herzlichen Dank!

Die Dachdeckaktion wahrend des Bau-
lagers im Juli, bei der drei Wochen lang
fast alle Aktiven von Akafleg und AFV
unter Anleitung von zwei professionellen
Dachdeckern das marode Dach des
Vereinsheimes erneuerten, wurde ein
voller Erfolg.

Eines sehr wesentlichen Aspektes hatte
sich schon im Herbst "92 unser AH Achim
Leutz angenommen: der Zulassung des
Platzes als Segelfluggeldnde - ohne sie
ware letztlich der ganze getriebene
Aufwand umsonst. Dal} wir am 30. Oktober
‘93 dann das Zulassungsschreiben in den
Handen halten konnten, verdanken wir der
Hartnackigkeit von Achim, der sich
unermidlich und vor allem erfolgreich
durch den Behdérden-Dschungel geschla-
gen hat - die Zulassungs-Grafik auf Seite
27 spricht da fur sich.

Neben all den Bauaktivititen fiel der
fliegerische Teil des Jahres allerdings
etwas mager aus - doch das war eben der
Preis, den wir fir den neuen Platz zahlen
multen.  Fruhjahrslager und Hertel-
Lehrgang fanden wie gewohnt in E-Dorf
statt. Einige besuchten idaflieg-Veran-
staltungen wie den Alpenflug-Lehrgang
oder das Schulungslager in Karlsruhe. Die
Flugerprobung der B13 konnte auf dem
idaflieg-Sommertreffen fortgesetzt werden.
Die Erfolge der Flugausbildung und auch
die Leistungsfliegerei blieben allerdings
weit unter dem hohen Niveau der letzten
Jahre, da sich die ohnehin relativ kleine
Gruppe nun an den Wochenenden auch
noch auf zwei Flugplitze verteilte - zum
Bauen und zum Fliegen. Dennoch gelang
es Gregor, uns mit der B12 den Klaus-
Dreier-Preis fur den punkthéchsten Berliner
Flug in der Doppelsitzerklasse zu sichern.
Nach sehr langer Zeit hatten wir leider

auch wieder zwei Flugunfalle zu verzeich-
nen, bei denen die Piloten mit dem
Schrecken davon kamen, der Twin Il und
die DG101 jedoch einige Blessuren erlitten.

Ende Oktober war es dann so weit: jeder
machte seinen letzten Start in E-Dorf, die
Zelte wurden abgebrochen, und ein
ausgedehnter Umzugs-Konvoi setzte sich
Richtung Kammermark in Bewegung. Der
Abschied von unseren Gebauden und
Hallen in Ehlershausen fiel leider nicht sehr
erfreulich aus. Die zuletzt ride Verhand-
lungsweise des LSV Burgdorf bei den
Ubernahmeverhandlungen  sowie  der
gezahlte Betrag fur die Gebaude, bei dem
von Entschadigung keine Rede sein kann,
triben die Erinnerung an unseren lang-
jahrigen Flugplatz leider erheblich.

Der Umzug: Die alte Winde ist auf dem Tieflader
zur Abfahrt nach Kammermark bereit.

1994

In der Folgezeit konnten wir jetzt unsere
gesamten Kréfte kanalisieren und uns voll
und ganz auf den Aufbau unseres neuen
Flugplatzes konzentrieren. Es galt nun, das
Gelande so weit herzurichten, daf® ab April
Flugbetrieb mdglich sein wirde.
Wichtigstes Baupaket tiber den Winter war
somit die geplante Metamorphose des
Schafstalls zur Flugzeughalle, die schon‘im

Oktober begonnen hatte. Allergréfite
Anstrengung verlangte uns dabei die
Verbreiterung des Tores von Schaf- auf
Flugzeugbreite ab, die mit der Produktion
von enormen Mengen an Schutt und
Gesteinsmassen verbunden war. Der
Einbau des Hallenbodens und das Anlegen
des Vorfeldes waren die einzigen Arbeiten,
die wir von einer Firma erledigen lieRen.
Tatsachlich gelang uns der vorldufige
Abschluf der Arbeiten bis zum Beginn der
Flugsaison.

Unterdessen wurde in Berlin mit Hoch-
druck an der Komplettierung der neuen
Winde gearbeitet, da die TU Berlin uns die
Windenwerkstatt leider” nur befristet bis
zum 31. Mérz zur Verfiigung gestellt hatte
und wir die Halle nun also rdumen muften.
Gleichzeitig lief die Winterwartung der
Flugzeuge, die allerdings zugunsten von
Kammermark etwas auf die Ubliche
Ausgedehntheit verzichten mufite. Um
keine Langeweile aufkommen zu lassen,
begliickte uns der Gesetzgeber noch mit
einer Neuerung, so dal bis zum 1. April
alle Segelflugzeuganhidnger zum TOV
mufiten, was uns nur ,unerheblich®
Mehrarbeit verursachte. Wie auch im Jahr
zuvor gehorte der schon traditionelle
Funksprech-Lehrgang fur den Berliner
Landesverband unter Leitung unseres AH
Rainer Selle wieder zum Winterprogramm.

Kurz vor Beginn der Flugsaison wurde
spontan ein  einwdchiges  Baulager
eingeschoben, denn es gab noch eine
ganze Menge dieser verflixten Kleinigkeiten
zu erledigen. Platzeinrichtung, Kuche,
Elektrik und Heizanlage sind nur ein paar
der Baustellen, ganz oben auf der
Wunschliste standen aber Duschraum und
WC. Die ,Erstbeduschung* des Sanitar-
traktes war denn auch ein besonderer
Hoéhepunkt, dicht gefolgt von dem eigent-
lichen Highlight des Jahres nur wenige
Tage spaéter:

Am 2. April konnten wir zum ersten Flug
auf unserem neuen Platz starten, an den
sich ein einwéchiges Frahjahrslager
anschloR. Zum ersten Mal lie} sich ahnen,
woflr wir diese ganzen Mihen auf uns
genommen hatten, woftr wir soviel Zeit
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investiert hatten - ein unbeschreiblich
gluckliches Gefuhl.

Dies war der Auftakt zu einer unvergleich-
lichen und ungewéhnlich erfolgreichen
Flugsaison, in der es das Wetter wirklich
gut mit uns meinte. Am 22. Mai eréffneten
wir das Segelfluggeldnde mit einem Flug-
platzfest offiziell, um uns bei den Anwoh-
nern der Umgegend nadher vorzustellen
und den Vertretern der Stadt Pritzwalk
Gelegenheit zu geben, sich Uber den
Fortgang der Arbeiten zu informieren. Das
Fest bildete zugleich den Auftakt des
Schimmel-Cups, des Prototypen-Wett-
bewerbs der idaflieg, der alle drei Jahre
von der Akaflieg Berlin ausgerichtet wird.
Acht Akafliegs waren dazu mit ihren
Prototypen angereist. Da das Wetter uns
aber ausgerechnet in dieser Woche nicht
allzu sehr verwéhnte, kam leider nur ein
Wertungstag zustande, an dem unsere
B13 ihren ersten Uberlandflug absolvieren
konnte.

Anfang Juni konnten wir endlich den
ersten Schlepp an unserer neuen Winde
machen - schon wieder eine Premiere! Alle
Piloten waren spontan von der eindrucks-
vollen Schleppleistung begeistert. Wie bei
jedem echten Akaflieg-Prototypen gibt es
aber auch hier natirlich noch einige
Kinderkrankheiten auszumerzen und ein
paar Provisorien durch langlebigere
Bauteile zu ersetzen.

Zum Sommerlager zog es uns in diesem
Jahr ausnahmsweise mal nicht in die
Ferne. Wir wollten es nutzen, um die
weitere Umgebung des Platzes von
Kammermark aus auf Uberlandfligen zu
erkunden. Das zwei Wochen anhaltende
Jahrhundertwetter mit 3.000m Basishéhe
und Hammerthermik von frih bis spat war
wie eine Belohnung fur das Sommer-
Baulager des letzten Jahres und all die
anderen Strapazen, unter denen die
Fliegerei bisher gelitten hatte. Das war nun
alles vergessen - wir flogen und flogen und
flogen... Die Bilanz der Flugsaison kann

sich denn auch sehen lassen: wir machten -

doppelt so viele Starts wie im Jahr zuvor
(2.036), flogen doppelt so viele Stunden

(935) und schafften viermal so viele
Uberland-Kilometer (22.223).

Im August gab es eine weitere Premiere:
Akaflieg und AFV richteten den ersten
Segelfluglehrer-Lehrgang des  Berliner
Landesverbandes aus, bei dem 13
Teilnehmer aus Berliner und; Branden-
burger Vereinen in Theorie und Praxis
ausgebildet wurden. Mit viel Improvisa-
tionstalent brachten wir den dreiwbchigen
Lehrgang zu  einem erfolgreichen
Abschlu®: alle 13 Teilnehmer bestanden
anschliefend sowohl theoretische als auch
praktische Prifung.

Der alljahrliche Hertel-Lehrgang fand
diesmal unter etwas erschwerten
Bedingungen statt: die alte Winde hatte
kurz zuvor einen Getriebeschaden erlitten,
wiéhrend die neue nur auf einer Trommel
schleppbereit war. Hinzu kam, dal® das
Wetter sich schon etwas verausgabt hatte,
so dall sich leider nur zwei der 14
Teilnehmer freifliegen konnten. Dennoch
hat es aber allen Beteiligten Spafl
gemacht, so daR sogar je ein neues
Mitglied fur  Akaflieg und AFV
,hangengeblieben" ist.

Auch beim idaflieg-Sommertreffen und
beim Schulungsiager der idaflieg in
Karlsruhe waren wir wieder mit einigen
Teilnehmern présent. Das Schulungslager
setzte dem Fahrwerk der DG101 leider
nochmals heftig zu, was uns zu einiger
unvorhergesehener Winter-Arbeit verhalf.

Zudem hatten wir in dieser Saison endlich
Gelegenheit, den  Mitarbeitern des
Hermann-Féttinger-Instituts fir Thermo-
und Fluiddynamik und des Instituts for Luft-
und Raumfahrt bei zwei Betriebsausfligen
die Akaflieg-Aktivitdten und das neue
Gelande naher zu bringen. Das war uns
schon lénger ein besonderes Anliegen,
denn bei der Realisierung unserer Projekte
konnten wir bisher immer auf die tatkraftige
Unterstiitzung beider Institute zahlen.

In der Winterbausaison wurde nun wieder
verstarkt die eigentliche Akaflieg-Arbeit
angegangen, da nur noch vereinzelte
Wochenenden der Baustelle in
Kammermark zum Opfer fielen. So wurde
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B12 und B13 zur Winterarbeit in der Berliner Werkstatt

dem wissenschaftlichen Aspekt unserer
Gruppenarbeit wieder verstarkte Aufmerk-
samkeit géschenkt. Einige Akaflieger
konnten namlich kaum den Start des
nachsten Flugzeugprojektes erwarten (was
auch gut so ist), so dal inzwischen recht
heile Diskussionen um eine B14 in Gang
gekommen sind. Daneben wurden haupt-
sdchlich die Arbeiten am bestehenden
Flugzeug-Park vorangebracht. Nach einer
grindlichen Renovierung der Werkstatt
wurde darin zunachst die DG101 wieder
repariert, parallel dazu liefen die Arbeiten
zur Komplettierung des B13-Motoreinbaus
und zur Vorbereitung des B13-Stand-
schwingversuchs, der im Mai "95 bei der
DLR in Géttingen stattfinden soll. Auch die
Winterwartung der Flieger konnte wieder
intensiviert werden. Wichtiger Aspekt der
Werkstattarbeit war besonders der Know-
How-Transfer, da die erst kirzlich zur
Gruppe gestoRenen Mitglieder mittlerweile
zwar perfekte Maurer oder Dachdecker
sind, aber bisher relativ wenig mit

Faserverbundbau und flugzeug-
spezifischen Arbeitsweisen in Kontakt
kamen.

Die zuriickliegenden zwei Jahre waren fir
jeden, der sie hautnah miterlebt hat,
teilweise recht spannend. Es gab vieles
auszuprobieren, noch viel mehr zu impro-
visieren - und schlieBlich gehérte auch ein
klein wenig Mut, Neues anzupacken, und
natirlich Glick dazu. Diese Phase des
Neuanfangs in Kammermark konnte aber
nur deshalb so erfolgreich werden, weil
samtliche Akaflieger (und ebensoviele
AFVler) sich weit Uber das geforderte MaR
engagiert haben und andere Dinge fir
dieses ungeheure Projekt vernachlassigt
haben. Allen diesen sowie den unzahligen
auflenstehenden Helfern gebuhrt an dieser
Stelle besondere Anerkennung und unser
Dank.

Frank Urzynicok
Valeska Leutz
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Das letzte Jahr in ,,E-Dorf*:
schoéner Anfang,
unschones Ende

Irgendwie war es schon komisch, als die
letzte Saison in E-Dorf begann. Uber allem
schwebte das Zauberwort ,ein letztes Mal"
und wenn etwas zusammenbrach, war es
auch nicht weiter schlimm, da man ja eh
nicht mehr lange dort war. Selbst bei den
Budos war eine Verdnderung zu sptren.
Der Ton, gerade am Start, wurde wesent-
lich freundlicher als in den letzten Jahren.
Naja, schlieflich wirde man bald nicht
mehr so einfach den Schuldigen bei den
Akafliegern suchen kénnen. Vor allem die
junge Generation der Budos wurde richtig
anhénglich. So sal® man den einen oder
anderen Abend gemeinsam vor dem
Kamin und lernte sich naher kennen. Bei
einer gemeinsamen Feuerzangenbowle in
unserer Unterkunft ging es recht feucht-
frohlich her, so dal spontan ein Akaflieg-
Budo-Chor aufsang. Wann hatte es in der

letzten Zeit sowas schon mal gegeben, es
war richtig nett! Tja, es hétte also eigentlich
ein schéner Abschied aus E-Dorf werden
kénnen. Doch so leicht sollte es uns dann
doch wieder nicht gemacht werden. Schon
bei der ersten Verhandiung tber die Uber-
nahme fir unsere Gebdude war ein
unschénes Ende abzusehen. Das einzige
Gebaude, das die Budos angeblich
interessierte, war unsere ,Blaue Halle". Die
Unterkunft war in lhren Augen eigentlich
nur ein Schrotthaufen, der durch die
Entsorgung nur noch Unkosten bringen
wilrde und eine zweite Unterkunft brauch-
ten die Budos eh nicht. Wir wunderten uns
nur, warum schon einige Leutchen mit dem
Zollstock um die Hitte geschlichen waren
und die Raume verplant hatten. Massen
wohl welche von einem anderen Verein
gewesen sein! Versuche von uns, sich
wieder gemeinsam an einen Tisch zu
setzen, wurden von den Budos immer
wieder verzdgert, bis schliellich der
Auszugstermin immer ndher rickte.
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Die eigentlich Krénung aber war dann eine
Versammlung bei den Budos, zu der unser
Vorstand eingeladen war. Es wurden
ziemlich schwere und vor allem polemische
Geschutze gegen uns aufgefahren, so daf
Kanzler und Frank fassungslos zurlick-
kamen. Eigentlich waren wir ja all die Jahre
nur eine Last fur die Budos, vor allem
hatten wir den Flugbetrieb immer wieder
blockiert. Eine der Unverschamtheiten
daran war, da} gerade diejenigen Leute
solche Spriche vom Stapel lieRen, von
denen man es am wenigsten erwartet hatte
und die sich vorher permanent bei uns
eingeschleimt hatten. Richtige Flieger-
kameraden eben. Wer hing denn bei
Uberlandwetter bei uns als erstes an der
Winde, weil er bei sich im Verein einen der
hinteren Startpldtze hatte oder samstags
der eigene Flugbetrieb nicht in die Gange
kam? Auch frage ich mich, wie die Budos
ihr Tankschilissel-Problem gelést haben,
seitdem man nicht mehr schnell jemanden
zu den Akafliegern ‘riberschicken kann,
weil an die eigenen vorstandsstatus-
symboltrachtigen Schilissel niemand vom
Budo-Fufivolk herankommt?

Das Schliimme an den Ubernahme-
.Verhandlungen* war, daRR die Budos
einfach am langeren Hebel salen und
ihren kleinep Unterpachter so richtig aus-
nehmen konnten. Das hat einige von uns
so gedrgert, dal eines Tages eine Abrilk-
genehmigung fur unsere Gebdude auf dem
Akaflieg-Schreibtisch lag. Es hat schon
unglaublich gereizt, dem ganzen Theater
auf diese At und Weise ein Ende zu
setzen. Doch auf ein so tiefes Niveau
haben wir uns dann doch nicht herab-
ziehen lassen. Die ,Verhandlungen* fanden
schlieBlich einen Abschluf}, bei dem wir
wohl oder Ubel die spéarliche Abfindung
hinnehmen mufiten, die dann noch ultima-
tiv verringert wurde. Eine héchst haRliche
Angelegenheit, die den Glauben an die
Fliegerfreundschaft bis in die Grundfesten
erschittert hat.

Ich finde es sehr traurig, dal der Abschied
aus E-Dorf unter diesen Umstédnden sein
mufte. Denn es gibt kaum jemanden von
der Aktivschaft, den Alten Herren und
Damen, der nicht gerne in E-Dorf war. Es

gab doch viele schéne Erlebnisse, die man
trotz dieses Argers nicht vergessen wird.
Ich denke hierbei vor allem an viele schéne
Flige, sei es am Platz oder (berland, die
unzahligen schénen Abende vor dem
Kamin, den Ruckspllschlauch, die Kissen-
schlachten, die Osterfeuer, die Erntedank-
feste, den Rammlinger, die Schitzen-
feste,...

LaRt uns einige der Budos aus unserer
Erinnerung streichen, doch an E-Dorf an
sich werden wir uns gerne erinnern!

Valeska Leutz
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Ob Verbraucher,
Unternehmer oder
Umwelt:

Das AGA-Angebot
technischer Gase
bringt allen
Gewinn!

Wir geben Gas
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teln, Sauerstoff als Rettungsanker far
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SchweiBen und Feuerschutz ist AGA fur
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weltmaBig unantastbar sind!

AGA Gas GmbH
Ordensmeisterstr. 24-29
12099 Berlin

Tel. (030) 756 93-0

Fax (030) 751 20 85

15

Aufschwung-Ost in
Kammermark

Die Zeit dieses Jahresberichts war fur die
Akaflieg stark von den Bauarbeiten auf
dem neuen Flugplatz gepragt. Es wird
auch in Zukunft noch einiges zu tun geben,
wahrscheinlich sogar noch gréere Bau-
projekte wie die Renovierung der Fassade
der Unterkunft oder die Sanierung der
anderen Dacher. Aber in dieser Dichte wie
in den Jahren '93 und '94 wird das wohl
(hoffentlich) eine einmalige Zeit bleiben.

Nachdem schon vorher eine Menge
kleinerer und vorbereitender Arbeiten
gemacht worden waren, ging es ab dem
Sommeriager, was das Dachbaulager sein
sollte, so richtig los. Und wer nach den drei
Wochen dachte, jetzt erst mal ausruhen,

T

der merkte bald, dall es tausend Dinge
gab, die unbedingt noch vor dem Winter
gemacht werden muften. Die wenigsten
Sachen wurden wirklich bis zum Winter
fertig, aber da drohte schon der nachste
und endglitige Termin: Im Frihjahr sollte
hier geflogen werden, und das ging nur,
wenn bis dahin wenigstens die wichtigsten
Dinge so fertig waren, wie sie bei Akafliegs
immer fertig sind, bevor sie véllig fertig
(kaputt) sind, némlich fast so, dall man sie
gebrauchen kann.

Im folgenden sind einige der ,Baustellen*
kurz beschrieben. Die Beschreibungen sind
am zugrundeliegenden Geschehen
gemessen alle viel zu kurz, aber wir wollen,
nachdem wir jetzt mindestens ein Jahr lang
zeitweilig mehr Aka-Bau als Akaflieg
waren, nicht auch noch ein Club toter
Dichter werden.

Die mittlerweile legendére Dachdeckaktion im als Sommerlager getarnten Baulager

Dachdecken

Nachdem Karsten sich als erster von der
.Dachgruppe* im Frihjahr 1993 daran

gemacht hatte, einen GrundriBplan mit
samtlichen Ansichten des Wohnhauses zu
zeichnen und sich (ber die Dachdeckerei
schlau machte, blies auch der Alte Sack
Blicher zum Angriff und Gustl trédelte als
letzter beim Team ein. Nachdem wir uns
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mit Infomaterial und Adressen moglicher
Materialspender Uberflutet hatten, trennten
wir die Spreu vom Korn durch exponen-
tielle Steigerung der Telefonrechnung und
Schreiben der Schnorrbriefe, was bis auf
Dachrinnen, Blitzableiter und Regen-
wasserableitung doch zufriedenstellend
erfolgreich war.

Am 17. Juli '93 ging's dann endlich los.
Das Material war eigentlich in letzter
Minute unter Mitwirkung der gesamten
Akaflieg angehauft. Wir hatten zwar noch
nicht die Unterspannbahn, doch der erste
Bautrupp deckte die Nordseite des Mittel-
flugels schon mal Ubers Wochenende
komplett ab. Der Wettergott blieb gnadig,
und wir hatten die Bahnen bis zum
Dienstag dann doch noch erstanden. Die
alten Ziegeln, Schiote und die Ré&ucher-
kammern, deren Abril dem destruktiven
und aggressiven Potential so manchen
Akafliegers entgegenkam, landeten als
Bodenfiillung im Schafstall (Flugzeughalle).
Unter der fachkundigen Anleitung und
Hilfestellung der angeheuerten Dachdecker
Andreas und Ralf aus einem é&rtlichen
Betrieb ging’s dann rund, im mathematisch
positiven Sinn Ubers Dach. Die 15 Ifd.
Meter Gerlist wanderten immer mit rund
ums Haus. Sogar Schorsch wagte sich in
die Iuftige Héhe der dritten Baugerustetage
und stutzte die neuen Dachkacheln mit der
Diamantscheibe zurecht. Fidell versuchte
sich in der zweiten Bauwoche als Dach-
decker und wollte die mit 100er Négeln
gehefteten Dachlatten mit 200mm langen
Nageln, nachdem er sich dafir auf einen
Hinweis von uns extra den 1000g-Hammer
geholt hatte, so richtig festmachen. Fidell:
,Wenn das so sein muR, dann muf} das so
sein. Nach der neuen Einlattung flogen
dann die neuen Ziegeln an einer Reihe
abgekampfter, aber hochmotivierter
Akaflieger vorbei aufs Dach. Einem
Arbeitstag folgte immer eine genifliche
Dusche an unserem zu dieser Zeit einzigen
Wasseranschluf in der Kuche, wéhrend
die anderen schon ein ausgedehntes
FreRgelage starteten. Bis der Zuschnitt fur
die Gauben fertig war, nutzten die
Adoptivmitglieder aus der Dachdecker-
innung schon mal das Pauschen zu einem
Nickerchen zwischen diesen. Das Baulager

konnte natrlich auch einigen als Einstei-
gerkurs zum Freeclimbing dienen, Samson
sogar zum Roofsurfen. Nachdem einige
Dachdeckerhammer ihren Kopf verloren,
fast alle Metermalstabe, Zollstdécke,
Klappmeter zersagt waren und bei Regen
keine Wasserquellen mehr in den Zimmer-
wanden entstanden, ging aber nach knapp
drei Wochen mit dem Setzen der goldenen
Firstkachel leider und schlieBlich endlich
das Sommerlager zu Ende. Komisch, dal
da keiner fliegen wollte?

Aber wo schaffen wir nur das viele
Regenwasser hin und wie fangen wir die
Energie von Himmelsblitzen auf? Ist dies
kein Fall fur Nick Knattertons Geistesblitze,
sondern edle Spender? Sachdienliche
Hinweise an Akaflieg Berlin Blro.

Flugzeughalle

Nachdem im Sommer im wesentlichen das
Dach der Unterkunft erneuert wurde,
mufRte im Herbst '93 schleunigst daran
gegangen werden, aus dem Schafstall des
Volkseigenen Gutes die Flugzeughalle des
Flugplatzes Kammermark werden zu
lassen.

Der Schafstall wihrend der Umbauarbeiten zur
Flugzeughalle

Zuniachst wurde entschieden, den Boden
der Halle von der Firma Walter aus
Pritzwalk machen zu lassen, und zwar aus
Kostengriinden als Betonsteinpflaster.
Wihrend der Woche wurde also der Schutt
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im Hallenboden verteilt und verdichtet,
dann neue Schichten aus Kies und Sand
ebenfalls verteilt und verdichtet und
schlieBlich das Pflaster drauf verlegt, fest-
und plangertttelt. Am Wochenende kam
immer eine Gruppe verrickter Studenten
und Ehemaliger und widmete sich den
folgenden Arbeiten:

Es muRte das nach Siidwest zeigende Tor
von 4x4m auf 10x4m verbreitert werden.
Um gegen die Feldsteine, aus denen die
(ca. 80cm dicke) Wand zum Teil besteht,
was in der Hand zu haben, wurden Prel3-
lufthdmmer geborgt. Mit diesen machte
man sich nun frisch ans Werk und konnte
alsbald an offenen Blasen und anderen
Kratzern die Folgen von Newton's funda-
mentalem Satz bestatigt sehen:
actio=reactio. Dieses nun Uber ein langes
Wochenende integriert ergibt eine 11m
breite Licke in der Sudwest-Wand vom
Boden bis zum Dach, einen Haufen Schutt
und ein paar halbtote Verriuckte. (Es war
vorher (1) in Erfahrung gebracht worden,
dall sich das Dach auf die Seitenwande
stitzt, so dal dieses heile blieb.) Nun hatte
der Statiker wohl gedacht, Pritzwalk liege
im Bereich haufiger tropischer Wirbel-
stirme, jedenfalls wurden auf sein Geheil3
zwei monumentale (massiv gemauerte)
Pfeiler als gechte und linke Torlaibung
gemauert, die die Windkréfte bei etwaigen
Taifunen, Tornados oder was da sonst so
kommen sollte, aufnehmen. (Nebenbei
wurden auch die zwei Offnungen nach
Nordwesten zugemauert.) In 4m Héhe
wurde mit einem Bagger der mittlerweile
beim Feinplanum angelangten Firma
Walter ein aus zwei |-Tragern verschraub-
ter und ansonsten in seinen &uReren
Dimensionen den Pfeilern gut angepaliter
Sturz aufgelegt. Und wieder durfte weiter
gemauert werden, auf jeder Seite zwei bis
drei Leute oben beim Mauern, einer der
stdndig am Betonmischer stand und Speis
produzierte und mindestens einer, der flur
Nachschub an Steinen sorgte: so konnten
1-1,5m Héhe pro Wochenende geschafft
werden. Bei Marke 6m war Schluf® und der
obere Trager wurde an seinen Platz
gewuchtet. Bei Wind, Regen und sibiri-
scher Kalte wurde Trapezblech aufen an

die Trager geschraubt, damit war jetzt nur
noch die eigentliche Toréffnung offen.

Aufgrund eines Tips des Schafers, dessen
vierbeinige Wollkndule sich um das Flug-
platzgras kiimmern, und mit seiner Hilfe
holten wir von einem verlassenen
.Russengeldande” einige Torfligel. Diese
wurden nun geschickt verschweit und mit
Rollen versehen. Im Boden am Hallen-
eingang wurde eine Laufschiene ein-
gelassen und die Tore draufgestellt. Da es
an jedem Tor nur sechs bewegliche Teile
gibt -die Rollen-, diese dazu (berdimen-
sioniert und dauergeschmiert sind, funk-
tionierte das Ganze dann auch auf Anhieb.

Geschafft! Das verbreiterte Tor ist fertig
eingebaut und die Giebelwand wieder verkleidet.

Das Tor auf der gegeniberliegenden Seite
rettete Giesack vor dem Zugemauert-
werden durch Einbau eines weiteren
Tores, was seinen eigentlichen Zweck aber
noch nicht so ganz gefunden hat.
Auflerdem wurden die Fenster in den
Seitenwdnden z.T. erneuert und abge-
dichtet.

Sanitdranlagen - oder ,Der Traum
vom Feuchtraum*

Nach der Erneuerung des Daches galt es
als nachste vordringliche Aufgabe, die
sanitaren Anlagen im Unterkunftsgebaude
zu erneuern, bzw. die alten zu entfernen
und neue in die Bude ‘reinzuforschen. Die
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Hauptarbeiten  erstreckten sich vom
Jahresende '93 bis ins Fruhjahrslager '94.
Geplant war, eine Kapazitat fur ca. 50
Personen zu schaffen, da in den Lehr-
gangen, die am Platz méglich sein sollten,
nicht nur kulinarische Bedirfnisse eine
Rolle spielen.

Die Lokalitaiten befinden sich nun im
Nordteil des Unterkunftsgebdudes, der
Sudfligel (AFV-Trakt) wurde aber voraus-
schauenderweise schon mit in das
Leitungssystem integriert. Dusche, Wasch-
raum und Klos sind raumlich und geruch-
lich voneinander getrennt.

Angefangen hat alles
in der Kiiche mit einem
kleinen, feinen, aber
dulerst  kurzlebigen
Elektroboiler, der sehr
bald dem Ansturm an
Personen und Dreck
nicht mehr gewachsen
war und sich kurzer-
hand verabschiedete.
Nach  mehrmaligem
Kaltduschen bei nicht
allzu freundlichen
Temperaturen - man-
che zogen es auch
vor, dies komplett zu
unterlassen - ent-
schieden wir uns, auch
im Sanitarbereich
endlich mal ein paar
Fortschritte zu ma-
chen. Bei Sondierung
des Hauses stellte sich
bald heraus, daf® wir
auf die alten sanitaren
Anlagen keine grof3en
Hoffnungen zu setzen
brauchten. Sie waren
fur unsere Zwecke vél-
lig ungeeignet - viel zu
klein und sogar fir
Akaflieg-Verhéltnisse
zu vergammelt.

Nun wurden Béden
rausgerissen, Ldcher
(fur die sog. ,Taren") in

und an anderen Stellen wieder zuge-
mauert. Dann kam das Einziehen des
neuen FuRbodens, was sich als ,geringes”
Problem darstelite, da sich darunter der
Keller mit einem Tonnengewdlbe aus der
Friihzeit des Gutshauses befand. Erstaun-
licherweise wurde dabei sogar bedacht,
Durchbriiche nach unten auszusparen, die
den AbfluR und Frischwasserrohren Platz
bieten soliten. (Erstaunlich ist das, weil
strategisches Vorausdenken fir Akaflieger
ja ia. nicht selbstverstandlich ist) Als
niachstes wurden diverse Rohrleitungen
verlegt. Die Rdume bekamen neue Fenster
und die Wande wurden neu verputzt. Es

die Winde geschlagen  Versenken der Abwasserpumpe samt Behiilter vor der Unterkunft
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sah zeitweilig mehr nach einem Abri} ais
nach einer Sanierung aus! Die Zeit
drangte: ,Im Fruhjahrsiager soll's fertig
sein!* Es war nétig, daB viele Hande mit
zupackten. Nachdem die Streitigkeiten
Uber das Innendesign beigelegt waren
(,Nehmen wir nu’ die Schweinekachein
oder die guten?." - ,Oder gar die
Schlachthofkacheln?“ - ,Nee, die pieksen
so anne FlRe!"), konnten auch viele Hande
Fliesen kleben. Und es sieht gut aus,
obwohl das ganze Ausmaf der Pracht ein
wenig durch die anschlieBend eingebauten
Waschbecken, Kloschusseln, Lampchen,
Pinkelbecken, Trennwénde und sonstigen
Accessoires verdeckt wurde.

Ein weiterer Meilenstein in der Geschichte
des Sanitartraktes Kammermark war das
Versenken einer Abwasserpumpe samt
Behalter, der Einbau des Fékalienbehdlters
und dessen Anschlu an die ,Hochdruck-
Scheille-Leitung®, die sich vor unserem
Haus entlangschléngelt.

Heizungsanlage und Wassersystem

Ab September 1993 begannen die
Arbeiten an der Heizungs- und Brauch-
wasseranlage. Schon seit Januar lief die
Planungs- und Schnorrphase.

In den ersten Projektsitzungen, bei denen
wir das Heizungs- und Wassersystem
planen wollten, lieBen wir unserer Phan-
tasie noch freien Lauf: Nach dem, was uns
damals im Kopf herumschwirrte, hatten wir
heute eine Warmepumpe im Keller,
Sonnenkollektoren auf dem Dach, eine
Windkraftanlage und modernste Brenn-
wertkessel. Das ware aber auch schon
alles, was wir hatten: Milten wir all das
bezahlen, so wére kein Geld mehr fir den
Rest des Flugplatzes Ubriggeblieben...

Wir muRten also mit einem Etat von ca.
35.000,- DM zurechtkommen. Das eigent-
liche Konzept war bald fertiggestellt: Die
Heizung sollte mit Flussiggas betrieben
werden. Zwei Heizkreise versorgen oberes
bzw. unteres Stockwerk, wobei die
Kreislaufe als Zweirohrsystem ausgelegt
sein sollten. Der Warmwasserkessel mufite
unbedingt grof® genug werden (das E-Dorf-

Syndrom - dort durfte man nicht zu spat
zum Duschen kommen, sonst wurde es
etwas frischl), aulerdem sollte der
Heizkessel méglichst sparsam im Energie-
verbrauch sein.

Da wir uns das nétige technische Wissen
nicht ganzlich aneignen konnten, traten wir
mit einer Pritzwalker Heizungsbaufirma in
Kontakt, die dann auch den Bau der
Anlage mitbetreute und zum Schluf}
diejenigen Anschlisse vornahm, die nur
ein Installationbetrieb machen darf (Gas
etc.). Nach und nach fanden wir eine Reihe
von Firmen, die uns die nétigen Bauteile
meist kostenlos oder mit sehr hohen
Rabatten zur Verfligung stellten.

Die eigentliche Arbeit begann dann mit der
Vorbereitung des Heizungsraumes und
den erforderlichen Wanddurchbrichen, fur
die sich Klausi als Spezialist erwies. Im
weiteren Verlauf des Winters wurden dann
die Rohre verlegt, die Heizkdrper
angebracht und - zusammen mit der
Badgruppe - die Kalt- und Warmwasser-
leitungen verlétet. Da diese Arbeit
manchmal anstrengend war, muf3ten wir ab
und zu natirlich selbst auch mal Einen
verléten...

Im Februar ‘94 kam dann der spannende
Moment: Die Anlage wurde das erste Mal
in Betrieb genommen. Bis auf sechs oder
sieben undichte Stellen hat das auch ganz
gut geklappt. Zu bedenken ist dabei, dai
wir Gber 1.000 Létstellen bis jetzt in der
Anlage haben, da ist diese Undichtigkeits-
rate schon ganz gut.

Bis jetzt sind also das Untergescho und
der obere Nordfligel beheizt. Als nachstes
werden die Zimmer im Obergeschol} des
Mittelbaues angeschlossen. Dann folgt der
Sudfligel Uber einen separaten Kreis.

Nun ist es auch im Winter einigermafen
warm im Haus, obwoh! wir versuchen, es
nicht zu Ubertreiben, da so ein 80kW-
Brenner doch eine ganze Menge Gas
verbraucht. Wir haben jetzt festgestellt,
daf} wir ca. 6.000 Liter Flissiggas im Jahr
verbrauchen. Das sind immerhin Kosten
von knapp 4000,- DM. Bei den Akafliegern
sicherlich am positivsten angekommen ist,
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dal man jetzt mit einer beliebigen Anzahl
von Leuten nach Herzenslust duschen
kann, ohne Angst haben zu mussen, dal
das warme Wasser zur Neige geht.

AbschlieRend ist zu sagen, daR das ganze
Projekt eine Menge Spalt gemacht hat und
wir auch viel dabei gelernt haben. Natrlich
wurden auch Fehler gemacht, die sich aber
im Rahmen hielten. Wir waren jedenfalls
die Gruppe, die am meisten Einzelteile
zusammengebaut hat. (Einspruch von der
Dachgruppe, die die Nagel und Ziegel noch
mal nachzéhlen willl)

Elektroinstallation

Wie viele andere Sachen auf dem Gutshof
Kammermark war auch die elektrische
Einrichtung in einem maroden Zustand.
AulRerdem entsprach sie in einigen
Punkten nicht unseren Wunschen. Also
wurde die komplette Erneuerung im
Vereinsheim“ und die Einrichtungen fur
eine Werkstatt mit in die Planung auf-
genommen. Nun war fir unsere Teilgruppe
das Ziel gesteckt. Als nachstes wurden die
Schnorrbriefe ins Land geschickt, die um
eine Spende fur Schalter, Steckdosen,
Kabel und Leitungen und sonstigem
Zubehor baten. Nur zwei Firmen schickten
uns eine positive Antwort. Von nun an
hatten wir keine Probleme mehr, Kabel und
Leitungen zu besorgen, denn auch einige
,Nachbestellungen® wurden prompt
gewshrt. Alle anderen Teile muBten wir
aber so besorgen, denn fir weitere
Schnorrbriefe war keine Zeit, denn solange
wir unsere Leitungen und Schalter nicht
verlegt hatten, konnte nicht mit der Innen-
einrichtung wie Tapezieren begonnen
werden.

Durch eine weitere freundliche Spende
kam ein WohnwagenanschluRkasten hinzu,
der auf der Wiese neben dem Haus auf-
gestelt wurde. Da der Wohnwagen-
steliplatz so gut genutzt wird und deshalb
Verldangerungskabel von den Wohnwagen
quer lber die Wiese filhren, hat uns
dieselbe Firma nach einer Anfrage zu
Beginn des Jahres einen weiteren,
groReren Anschlufkasten zugesichert.

Die Installation im Haus ist in der
Zwischenzeit vollstandig abgeschlossen.
Zur Zeit werden die beiden Fahrzeughallen
so eingerichtet, dal sie auch als Werk-
statten genutzt werden kénnen.

Den Arbeiten kam sehr zugute, dal Emil
Erfahrung in der elektrischen Installation
hat und sein Tatendrang die Arbeiten
konstant voranbrachte.

Da der komplette Gutsbereich immer noch
tber einen gemeinsamen Anschiufl lauft
und wir deshalb mit der benachbarten
Viehzucht gemeinsam den  Strom
bezahlen, werden zur Zeit noch einige
Briefe zwischen der Akafleg und dem
zustandigen Energieversorger verschickt,
um diesen Umstand abzustellen.

Kiiche

Der erste Anlauf, eine neue Kiiche zu
bekommen, scheiterte, weil die orts-
ansdssige Mobelfabrik, die uns eine
komplette Einrichtung spenden wollte, kurz
vor Volistreckung der guten Tat pleite ging.
Da ruhte dann das Kiichenprojekt erst mal
und das erste Frihjahrslager in
Kammermark sah noch ein Provisorium als
Kiche.

Unser Alter Herr Jochen Zimmermann
grub dann dankenswerterweise eine kaum
benutzte GroRkiicheneinrichtung aus und
brachte sie auch gleich mit. Zum Flug-
lehrerlehrgang wurde nun eine funktions-
fahige Kiiche gebraucht, und siehe da, der
nahe Termin bewirkte, dal sich die miden
Krieger noch mal aufrafften und aus einem
Berg Kiichenmdbel eine Kiche zauberten.

Innenrenovierung

Die Innenrenovierung war lange das Stief-
kind der Bauprojekte, da wir eine Vielzahl
von anderen Projekten erstmal fiir dring-
licher hielten. Aber irgendwann gab es
dann auch Zeit, sich um die vielen
Feuchtigkeitsschaden, Spuren des
Elektrowurms und bréckelnde Wénde zu
kiimmern. Der Untergrund war oftmals so
schlecht, daf unendlich viel Uberredungs-
kunst nétig war, bis der Mértel dort
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geblieben ist, wo man ihn liebevoll hin-
geklatscht hatte. War der Untergrund
endlich fertig, fing das gleiche Spiel mit der
Tapete von vorne an. Auch die Farbe an
den Decken hat so manch einen fleiigen
Pinsler an den Rande des Wahnsinns
getrieben, wenn sie gerade dann in grof3en
Flatschen wieder abgeblattert ist, als er
sein Werk gerade fur vollendet erklart
hatte. Doch all die Mldhe hat sich wirklich
gelohnt; denn schlendert man durch die
frisch renovierten Raume, kann man sich
kaum noch an das Stroh und die Sauer-
krautplatten erinnern, die noch vor gar
nicht allzu langer Zeit aus Decken und
Waénden hingen. Doch wer schon mit dem
Gedanken spielt, dal das Werk Innen-
renovierung vollbracht ist, der sollte sich
einfach mal im Sudfligel umschauen,
vielleicht wird er dann eines Besseren
belehrt.

Flugplatzeinrichtung

Man kann sich vorstellen, daB allerlei
Schriftkrams hin und her ging, ehe der
Platz zugelassen war, da das Segelflug-
geldnde Kammermark aus dem luftrecht-
lichen ,Nichts entstand. Dazu kamen noch
einige Dinge, die besorgt oder gebaut
werden muften, um Flugbetrieb durch-
fuhren zu kénnen:

e Markierungen der Start- und Lande-
bahnen sowie der Flugplatzgrenzen

e ein Signalfeld, ein Windsack

e zwei Schilder mit der Aufschrift
.Flugplatz! Betreten verboten!"

¢ ein Rettungswagen mit all den Einbau-
ten, die man zum Retten so zu brau-
chen meint

o eine Telefonleitung von einem Ende des
Platzes zum anderen

e mehrere Funkgerate

e aullerdem mulflte ein Flugleitungsraum
eingerichtet und mit allem nétigen
Formularkrams bestulickt werden

e natirlich darf auch der Aufwand nicht
vergessen werden, der getrieben wurde,
um den Platz physikalisch befliegbar zu
machen, also das Einebnen und Ansden

der Flugplatzflora (letzteres gelang
deutlich am besten)

Und all das mufte bis zum Termin der
Flugplatzabnahme am 09.03.'94 fertig und
vorzeigbar sein, was erstaunlicherweise
gelang.

Ist das alles?

Woahrscheinlich sind hier einige wesent-
liche Bauaktivitdten nicht geblhrend
gewurdigt worden, was angesichts der
Menge nicht verwundern sollte. Mit Sicher-
heit werden diese jedoch in den folgenden
Jahren und Jahrzehnten dann und wann
durch ihr wie auch immer geartetes
Resultat in Erscheinung treten. Meistens
fallt etwas natdrlich erst auf, wenn es nicht
oder nicht so wie erwartet funktioniert.
Wenn dann also das Urteil geschimpft, der
geistige Urheber nebst dem Erbauer
verdammt und in Abwesenheit gevierteilt
werden, dann noch einige Fufltritte - oder
was sich da sonst so anbietet - dem
Gegenstand der allgemeinen Verstimmung
selbst zur Besserung verabreicht werden,
dann solte man mal daran denken,
wieviele Fultritte dieses bestimmte Teil
schon vor seiner Vollendung von seinem
Erbauer oder geistigen Urheber bekommen
hat, weil es einfach nicht fertig werden
wollte. Und dann mége man gedenken: der
vielen Mduhen, Schweiltropfen, Magen-,
Darm- und Hirnkrdmpfe, der vielen
Stunden ungestimer Arbeitswut und der
mit viel Arbeit aber weniger Wut und der
mit ganz wenig Arbeitswut und schlieBlich
der vielen unschuldig krummgehau'nen
Nagel und der Hektoliter Bier, die den
Staub von den durstigen Kehlen zu
waschen kaum imstande waren. (In
Ermangelung einer eigenen Gedenkstatte
wende man sich dem néachsten kreisenden
Adler zu.)

Damit aber auch die vielen Helden-
geschichten, die der Platzbau zu
Kammermark hervorbrachte nicht ver-
gessen werden, wird in den nachsten
Jahren oder Jahrzehnten noch ein offener
Kamin in den kleinen grofRen Saal gebaut.
Vielleicht kann auch das neue Experi-
mental-Kommunikations-Zentrum Alt-Sack-
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Sauna ihren Teil dazu beitragen
(Projektstatus momentan: schon mal
angedacht, also ,fast fertig").

Georg Bremer
Friedrich Holm
Gustl Knan

Achim Leutz
Schnulle Leutz
Samson Lumpitzsch
Dr. Dos Miiller

Gero Putzar

Fanto Rottberger

Alles, was
Fliigel hat, fiihit
sich hier wohl...

Unser
wichtigstes
Projekt - ein

Dach und Tor
fiir die Flieger
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Hast’e Sorgen, brauchst’e Metalle

- GEMMEL

liefert sie Dir alle

GEMMEL-METALLE

Ruf 75 69 07 - 78 (Verkauf)
Fax 753 10 24

Hans-Erich Gemmel & Co.GmbH
12103 Berlin (Tempelhof), Bessemerstr. 76b
Mo.-Do. 7.00-16.00 /Fr. 7.00-13.00 Uhr

GroBhandel-Kleinverkauf-Zuschnitte
Messing, Kupfer, Bronze, Neusilber, RotguB, Zinn, Zink,
Edelstahl, Leichtmetall, Rein- und Reinstaluminium,
Kupfer-Beryllium.
Sonderlegierungen in Form von

Blechen, Bandern, Folien, Drihten, Stangen, Rohren, Profilen.

Lochbleche und Streckmetall aus
Aluminium, Messing, Stahl, Edelstahl, Kupfer.

Sonderanfertigungen, auch Kleinstmengen.

MaBgenaue Zu- und Ausschnitte, Fixldngen.

Alcoa GuBplatten bis 150 mm Starke. Kapillarrohre.
Bauprofile. Alu-Fensterbénke blank und farbig,
eloxiert mit Zubehor einbaufertig.

SchweiB- und Létmaterial, verk. EisenschweiBstébe, Reinzinn,
Tiefziehbleche, Kupfer- und RotguBfittings.
Alurahma Stecksysteme aus Aluminium
Edelstahlprofile, Edelstahirohre (auch in-ZollmaBen),
Edelstahlflach-/-4kant-Stangen

Neu im Programm:
Wolfram-Elektroden

Uber 4.000 Abmessungen, Lagerliste anfordern!

Lieferant allér Institute seit Giber 60 Jahreh
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GroRes Moor ist (fiir uns)
gestorben - es lebe
Kammermark!

Fur den letzten Jahresbericht 91/92 habe
ich einen kleinen Beitrag geschrieben, in
dem ich aus ganz persdnlicher Sicht 30
Jahre Akaflieg in Ehlershausen auf
unserem ehemaligen ,Exilflugplatz Groles
Moor* beleuchtet habe.

Ein biRchen wehmutig - wegen der
schénen Erinnerungen - hatte ich zum
Schluf gefragt:

Soll das 1993 zu Ende sein?

Kammermark

Schliellich haben wir heute das erste und
noch immer einzige reine Segelfluggeléande
in Brandenburg, das zudem voll funktions-
fahig ist, wenn man von einigen Schén-
heitsfehlern absieht, und ‘das letztlich in
etwa anderthalb Jahren aus dem luftrecht-
lichen Nichts entstanden ist.

Zihlt man die Zeit der Gelandesuche und
der unumgaénglichen Vorarbeiten, Sondie-

Die Gebiude siidlich der StraRe fungieren heute als Unterkunft und Hallen des Segelfluggeldndes

Es ging ziemlich heftig zu Ende und wir
haben ziemlich verstért und menschlich tief
enttauscht nach ultimativer Aufforderung
durch den LSV Burgdorf unsere Unterkunft
mit Flugzeughalle, die blaue Halle samt
Tankstelle und die AH-Halle besenrein
fur'n Appel und’n Ei zurlicklassen mussen.

Heute darf ich sagen:
Ja, es ist vorbei - wir haben den Neu-
anfang geschafft, und wir sind jetzt auf das
Erreichte stolz.

rungen und Gesprache dazu, so waren wir
seit dem Fruhjahr 1991 auf der Flugplatz-
suche.

Seit Oktober 1991 konzentrierten sich
dank der Vermittlung von Manne Prang,
dem Vorsitzenden des  Pritzwalker
Segelflug-Clubs ,Wolf Hirth*, die Bemu-
hungen auf das Geldande in Kammermark.
Landschatftlich ist es recht reizvoll gelegen,
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aber es gab natirlich zun&chst nichts,

woran man ein Segelfluggeldnde fest-

machen konnte.

Aber jeder, den man bei den Sondie-
rungen ansprach, stand unserem Projekt
grundsatzlich wohiwollend gegentber und
das hat uns ermutigt, die Feinplanung
anzugehen.

Dabei zeigte sich natdrlich schnell, daf} der
Teufel im Detail steckt - wie sollte es auch
anders sein - und ein dornenreicher Rund-
tanz begann:

o Keine Finanzierung ohne Zulassung und
Gelande

Der erste HeiBluft-
Ballon-Aufstieg in
Kammermark

o Keine Zulassung ohne Geléande und
‘Anlagen : '

o Kein Geldande und keine Anlagen ohne

Finanzierung

Und damit es tiberhaupt losgehen konnte,
haben wir allen Beteiligten positive
Absichtserklarungen  abgerungen, mit
denen wir dann bei der Finanzierung den
gordischen Knoten Iésen konnten. Denn
ohne Geld lauft eben nichts.

Das Schaubild auf Seite 27 mége die
Zusammenhange bei der Einrichtung und
der Zulassung des Segelfluggelandes
verdeutlichen.

L

e,
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Die folgende kleine Chronik belegt den
uhrwerksmaBigen Ablauf der Ereignisse:

01.12.1991
| 02.10.1992

03.11.1992
19.11.1992
11.03.1993
31.03.1993
04.05.1993
29.07.1993
20.09.1993
29.10.1993

30.10.1993

09.03.1994
31.03.1994

- 02.04.1994
22.05.1994
20.05.-29.05.94
16.07.-31.07.94
20.08.-11.09.94
16.09.-02.10.94
29.10.1994
03.01.1995

Grindung der Akademischen Fliegervereinigung Berlin

Grindung der Flugplatzgemeinschaft Pritzwalk-Kammermark GbR
(FPK) als kunftiger Flugplatzhalter i

Vorantrag fur die Zulassung als Segelfluggelénde
Pachtvorvertrag mit der Stadt Pritzwalk

Antrag auf Zulassung als Segelfluggelénde
Finanzierungsantrag an den Senat von Berlin
Unterzeichnung des Pachtvertrags mit der Stadt
Das Telefon rauscht noch, aber es funktioniert
Zusage der Finanzierung durch Senat

Erteilung der Genehmigung zur Anlegung und zum Betrieb des
Segelfluggelandes Kammermark

Letzter Start in Ehlershausen und fluchtartige Rdumung nach LSV-
Ultimatum

Abnahme des Segelfluggeldandes Kammermark
Gestattung der Betriebsaufnahme

1. Start in Kammermark

Offizielle Eréffnung

Schimmel-Cup

Sommerlager

Fluglehrer-Lehrgang

Hertel-Lehrgang

1. Abfliegen nach erfolgreicher Saison

1. Heiuft-Ballon-Start

In dieser doch recht kurzen Zeitspanne
haben wir sehr viel erreicht durch den

eigenen Einsatz, aber auch durch viel-
faltige ideelle und vor allem materielle
Unterstitzung von aufien.

Achim Leutz
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Zulassung des Segelfluggelandes Kammermark

Flugplatzgemeinschaft
Pritzwalk-Kammermark
+ eschreibung des Segelfluggeléndes
3.11.1992 Vorantrag auf Platzzulassung
- | T AR ) O Topographische Karte 1:25.000

Brandenburgisches Ministerium fiir Flugplatz-Karte 1:5.000
Wohnen, Stadtentwicklung und Verkehr Gutachien tber Eignung
* Windgutacht:
11.3.1993 = Antrag auf Genehmigung und Betrieb gutachten
e eines Segelfluggeldandes \ Pachtvertrag

Flugbetriebs-Ordnung

Vereinsregister-Auszlige

Satzung des Halters (FPK)

Versicherungsnachweis *l

Brandenburgisches Landesamt fiir
Verkehr und StraBenbau

Ministerium fir Umwelt,
} Naturschutz und Raumordnung

Amt flr Immissionsschutz

Trager
6ffentlicher | Buro der anerk. Naturschutzverb.
Belange
Telekom
Stromversorger
Gasversorger
Reichsbahn
Autobahnamt I
Gestattung der [ Kommunale Anrainer
31.3.1994 Betriebsaufnahme | J
T T o P Bundeswehr
DFS
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Einrichtung des
Segelfluggelandes
Kammermark

Das Segelfluggeldnde =~ Kammermark
entstand aus dem luftrechtlichen ,Nichts®,
das heil}t, es wurde véllig neu eingerichtet.
Bei der Einrichtung waren die luftrecht-
lichen Vorschriften, z.B. die Luftverkehrs-
Zulassungsordnung, NfL 1-129/69
,Richtlinien fur die Genehmigung der

Anlage und des Betriebs von Segelflug-
gelanden®, NfL 1-98/82 ,Tageskennzeich-
nung von Landepldatzen und Segelflug-
gelanden®, NfL |-72/83 ,Feuerlésch- und
Rettungswesen: auf Landeplatzen®, zu
beachten. -

Um nun zu tberprifen, dal sowohl die
gesetzlichen Vorschriften, als auch die in
der Genehmigung genannten Auflagen
erfullt sind, erfolgte die Abnahme, zu der
das folgende Protokoll erstellt wurde:
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Deutlich hebt sich das Segelfluggeldnde Kammermark in der Prignitzer Winterlandschaft ab

Achim Leutz
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Die idaflieg

idaflieg - was is 'n das? Die idaflieg ist die
Dachorganisation der deutschen flug-
wissenschaftlich tatigen akademischen
Fliegergruppen. idaflieg steht  fur
.Interessengemeinschaft deutscher
akademischer Fliegergruppen e.V.”. Sie
wurde 1924 gegrindet, nach dem 2. Welt-
krieg 1951 wiedergegriindet und dient der
Kontaktpflege zwischen den Gruppen, zur
DLR, zu den Hochschulen, den Segel-
flugzeugherstellern, auslandischen Grup-
pen und anderen flugwissenschaftlich
Interessierten. Viele Kontakte von un-
schiatzbarem Wert werden Uber die idaflieg
geknupft, sei es auf flugwissenschaft-
lichem, auf fliegerischem oder auch einfach
auf menschlichem Gebiet.

Zehn Akafliegs sind Mitglied der idaflieg.
Das sind:

e Flugwissenschaftliche Vereinigung
Aachen (FVA)

o Akaflieg Berlin

e Akaflieg Braunschweig

e Akaflieg Darmstadt

o Akaflieg Erlangen

e Flugtechnische Arbeitsgemeinschaft
Esslingen (FTAG)

o Akaflieg Hannover

e Akaflieg Karlsruhe

o Aka’flieg Munchen

o Akaflieg Stuttgart

JKopf* der idaflieg sind die ,Prasidenten,
der Vorstand. Sie werden auf zwei Jahre
gewahlt. 1993/94 waren dies Stefan Ronig
und Thomas Sandmann (Sandsack) von
der Akaflieg Braunschweig, 1995 sind es
Jannes Neumann und Christian Faupel
(Fux) von der Akaflieg Karlsruhe.

Jedes Jahr finden unter dem idaflieg-
Banner eine Reihe von Veranstaltungen
statt, die Akaflieger zu unterschiedlichen
Zwecken zusammenbringen:

o -Das Wintertreffen findet Anfang Januar
im Wechsel zwischen den ,idaflieg-
Stadten" statt. Uber etwa vier Tage
werden Vortrdge gehalten, Uber die

Ergebnisse des letzten Sommertreffens,
Uber Projekte der Akafliegs oder der
Segelflugzeughersteller, Uber interes-
sante Entwicklungen an den Hoch-
schulen, Uber flughistorische Themen.
Auferdem findet eine idaflieg-Jahres-
hauptversammiung statt, alle zwei Jahre
wird hier der idaflieg-Vorstand gewahlt.

e Das Sommertreffen findet im August in

Aalen-Elchingen statt. Drei Wochen lang
widmet man sich, unterstiitzt von der
DLR, der Flugwissenschaft. Hier werden
Flugleistungs- und Flug-
eigenschaftsvermessungen an den
Prototypen der Akafliegs und an neuen
Segelflugzeugen von Segelflugzeug-
herstellern durchgefihrt, die diese dafur
zur Verfugung stellen. Dariber werden
zahlreiche Sondermefprojekte durch-
gefuhrt, die dazu dienen, einen ganz
speziellen Aspekt der Aerodynamik, des
Flugverhaltens o0.a. eingehend zu unter-
suchen. Oft geschieht dies als prak-
tische Erganzung einer laufenden
Studien- oder Diplomarbeit oder im
Rahmen eines aktuellen Akaflieg-
Projektes.

e Beim Konstruktionsseminar bei der

Akaflieg Stuttgart in Bartholom& im
Herbst vermitteln erfahrene Ingenieure
aus der Industrie Verfahren zum Kon-
struieren von Segelflugzeugen.

e Der Kunstflug-Lehrgang bietet fort-

geschrittenen Piloten die Gelegenheit,
die (Flug-)Welt aus einer anderen
Perspektive kennenzulernen - mit dem
Kopf nach unten. Dieser Lehrgang findet
im September in Neresheim statt.

e Das Schulungslager bei der Akaflieg
Karlsruhe bietet im Spatsommer auch
nicht so fortgeschrittenen Akafliegern
die Moglichkeit, andere Leute, andere
Thermikbarte und andere Segel-
flugzeuge kennenzulernen.

Drei einwdchige Veranstaltungen finden im
jahrlichen Wechsel im Frihjahr statt :

e Das Leistungslager findet in Bartholoma
bei der Akaflieg Stuttgart statt und dient
der Férderung des Streckensegelfluges.
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e Das Alpenfluglager in Kénigsdorf bei der
Akaflieg Minchen dient der Einfiihrung
in das Gebirgsfliegen.

e Den Schimmel-Cup richtet die Akaflieg
Berlin auf ihrem Flugplatz Pritzwalk-
Kammermark aus. Hier treffen ver-
schiedene Segelflugzeug-Prototypen in
einem  Streckenflugwettbewerb  auf-
einander.

Dariiber hinaus nimmt die idaflieg regel-
malig an anderen Veranstaltungen teil,
wie den Luftfahrtausstellungen Aero in
Friedrichshafen und ILA in Berlin-Schéne-
feld, oder am Symposium fir Segelflug-
entwicklung der DLR in Braunschweig und
Stuttgart.

Das idaflieg-Sommertreffen

1993 nahmen auRer mir drei Berliner Aka-
flieger (und die B13!) am idaflieg-Sommer-
treffen teil, 1994 waren wir zu zweit.

Der Tag beginnt frih fiir den Idaflieger:
Sofern das Wetter einen MeRflugbetrieb
erlaubt, wird er gegen sechs Uhr frith mit
einem mehr oder weniger unsanften Tritt
des Weckdienstes gegen die Zeltstange
aus seinem Schlafsack geschubst. Zigig
wird die Flugzeughalle ausgerdumt, und
die zu vermessenden Flugzeuge werden
auf die Asphaltbahn geschoben. Doch das
fruhe Aufstehen hat sich gelohnt: Die
Schleppziige bei Sonnenaufgang abheben
zu sehen ist ein wunderschéner Anblick

oS S P

Die Videokomforte unter der AFH24 .

Nach den MeRflugen steht das Zachern im
Mittelpunkt: Darunter versteht man die
Flugeigenschaftsvermessung von Segel-
flugzeugen und Motorseglern. Hierbei
erfliegt man nach einem vorbereiteten
Programm zahlreiche MeRpunkte wie

Uberziehgeschwindigkeiten in ver-
schiedenen Flugzustdnden und Kon-
figurationen, Ruderkréfte, Querruder--
Giermoment, Schiebe-Rolimoment u.s.w. -
So lernt man verschiedene Segelflugzeuge
sehr gut kennen, und das Ganze ist fir
einen Uberzeugten Typenfluggeili wie mich
ein Vergnlgen! Hier kriegt man eben Fiug-
zeuge zu fliegen, die man sonst nicht mal
zu sehen kriegt...

Ein weiterer'wichtiger Programmpunkt sind

die Sondermefprojekte. Jeder Lager-
teilnehmer sollte an einem solchen beteiligt
sein. Das ist die Gelegenheit, ,mal das
auszuprobieren, was ich schon immer mal
ausprobieren wollte." Dabei werden z.B. oft
recht abenteuerliche Geratschaften in oder
an den Flugzeugen befestigt. Manche
Flugzeuge werden mit Computern voll-
gestopft, dal der Pilot kaum noch reinpafit,
geschweige denn was sieht.

Meine beiden SondermeRprojekte waren
beides Dschoint Wentschas mit anderen
Akafliegs: 1993 fand eine Untersuchung
der Stromung an der Rumpfunterseite der
AFH24 der Akaflieg Hannover statt. Hierzu
wurde zur Strdmungsvisualisierung der
Bauch des Flugzeuges mit Wollfaden
beklebt und deren Verhalten mit der Video-
kamera der Akaflieg Karlsruhe gefilmt, die
an einem Spezialstativ unter der Trag-
flache angebracht war. Dabei kam heraus,
dal entgegen vorherigen Beflirchtungen
die starke Rumpfeinschnirung der AFH24
kein abgeléstes Gebiet erzeugt, was eine
Flugleistungsminderung bedeutet hitte.

1994 wollten Rambo und Festus aus
Aachen und ich herausfinden, ob man
durch Polituren und andere Wundermittel
den leistungsmindernden Miickenbesatz
der Tragflachen vermindern kann, wie mit-
unter behauptet wurde. Eine Antwort
darauf kénnen wir leider noch nicht geben,
da wir leider kaum Mucken fangen
konnten. Vielleicht waren die Mittel aber
auch nur so unglaublich wirksam, daB alle
Mucken vor der LS7 ReiRaus nahmen - der
Autan-Effekt. Aber wir bleiben dran!

Holm Friedrich
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idaflieg-Alpenfluglehrgang
1993

Im Juni 1993 zogen drei Akaflieger gen
Suden auf den Flugplatz Kénigsdorf, um
die gro3e weite Welt der Alpen zu erobern.
Sie waren zu Gast beim traditionelien
Alpenfluglehrgang der Akaflieg Munchen.
Damit sie alle etwas davon hatten, nahmen
sie sich den betagten Cl (Twin I}) mit, der
auf seine alten Tage noch einmal ein
Abenteuer erleben sollte (der neue Twin
war aus bruchtechnischen Griinden leider
verhindert...). Bevor die Drei Bergluft
schnuppern durften, wurden sie zusammen
mit den anderen Alpenneulingen aus den
verschiedenen  Akafliegs  von den
,Alpentrainern intensiv theoretisch in die
hohe Kunst der Alpenfliegerei eingewiesen.
Als das Wetter den ersten Einstieg in die
Berge zulieB, muflte einer der Drei am
Boden bleiben, die Trainer gefolgt von
ihren Schitzlingen hinter den ersten
Higeln verschwinden sehen und dann im
Funk die ersten Ah's und Oh's vernehmen.
Doch auch am nachsten Tag war das
Wetter ihnen wohlgesonnen, so dafl am

Abend jeder von den Dreien schon einmal
die wunderbare Welt der Alpen aus der
Luft gesehen hatte. Was sie alles gesehen
haben, fragt Ihr Euch? Also: Kénigsdorf,
Tegern See, Kufstein, Kitzbiiheler Horn,
Wilder Kaiser, Hochkonig, Zeller See,
Zillertal, Inntal, Innsbruck, Achensee und
-pal, etwas aus der Ferne sogar den
Alpen-Hauptkamm mit GroR3glockner und
GroRvenediger - und noch unendlich viele
andere verschneite Berge... Es war wirklich
unglaublich, und unsere Drei freuten sich,
dal} sie einen Doppelsitzer dabei hatten;
denn alleine hétten sie die vielen Eindriicke
gar nicht verarbeiten kdnnen. Der arme Cl
wurde zwar anfangs etwas belachelt und
als schlechtestes Flugzeug eingestuft,
doch schon bald hatten einige Piloten
nichts mehr zu lachen und muf3ten es tber
sich ergehen lassen, daf der alte Twin an
ihnen vorbeistieg, gell D-387 Tja, es gibt
halt noch den Pilotenfaktor... Dafir war
dann aber spéatestens beim Auf- und
Abrusten der Spal} ganz auf unserer Seite,
so daR wir auch mal einen neidischen Blick
Richtung Standard-Einsitzer riskierten.
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Die Abende wurden zur gemiitlichen
Erzahl-Runde am Lagerfeuer mit késtlichen
Leckereien. Gab es nach einem
Schlechtwetter-Tag eher weniger zu
erzahlen, lieR man sich von anderen
Fliegerhelden wie ,Top Gun“ unterhalten
oder von Mega eine Miunchener Spezialitat
vorfihren: den Kult des Atze-Bomben-
Baus (was die kleine Glihbirne dadrin
anrichtet, ist bestimmt noch einmal so
beeindruckend wie die Alpen selber...).

Nach einer Woche zogen unsere Drei
vollgestopft mit Eindriicken, Geschichten
und Brezeln wieder gen Norden. Wenn
man heute nachts um die Flugzeughalle in
Kammermark schleicht und ein leises
Kichern oder wohliges Grunzen vernimmt,
dann trdumt der alte Cl wohl von seinem
letzten grolen Abenteuer.

Wer die Drei waren? F2, Frank und ich!

Valeska Leulz

Kurbeln im Hammerbart dicht an der verschneiten Wand des Hochkdnig
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Bremsklappen-Forschung
im Wasserkanal der TU

Bremsklappen an Flugzeugtragfliigein die- '

nen einer steuerbaren V\ﬁderstandserhfi-
hung des Flugzeuges. Dies wird bendtigt
bei der Gleitwinkelsteuerung im Lande-
anflug und zur Begrenzung der Maximal-
geschwindigkeit im Sturzflug. In dgr
Zulassung nach JAR 22 ist ein Nachweis
eines Gleitwinkels von 1/7 bei 1,3-facher
Stallgeschwindigkeit und ein 30°-Sturz_ﬂug
ohne Uberschreitung der zulassigen
Héchstgeschwindigkeit gefordert.

Da der Gleitwinkel unserer B13 mit den
existierenden doppelstéckigen Schempp-
Hirth-Bremsklappen von gerade 1/7 uns far
sichere AuRenlandungen noch zu flach L{nd
der Nachweis des Sturzfluges fraglich ist,
beschiftigten wir uns mit Bremsklappen-
modifikationen anderer Flugzeugg.
Bekannt sind als Variationsparamt.ater die
Spaltbreite zwischen P‘roﬂloberselte‘ und
Klappenunterkante und das Anbrlngen
verschiedener ,Lécher” (meist kreisférmlge'
Ausschnitte) in der Bremsklappe. Dabei
stieRen wir auf recht widerspruchlic_he
Angaben Uber die Auswirkungen beztglich
Anderungen der Spalthéhe und der
Verwendung gelochter KIappeanthe,
insbesondere lieR sich keine Aussage Uber
die Kombination beider Maf&nahmep
finden. Messungen an der B13 mit
verschiedenen Lochblechen der S10 -auf
dem idaflieg-Sommertreffen 93 brachten
keine Klarheit.

Zusstzlich zu ihrem eigenen Widerstand
erhéht eine Bremsklappe, die sich etwa in
der Mitte der Halbspannweite befindet, den
induzierten Widerstand des Fligels qurch
die Anderung der Auftriebsverteilung.
Dieser Anteil betragt (nach einer DFS-
Messung von 1938) 40-50% des gesamten
Widerstandszuwachses. Deshalb ist die
Auftriebssnderung ~ der ~ Bremsklappe
ebenso wichtig wie ihr Widerstand. Eine
genaue Gewichtung ist natirlich vom
Flugzeug abhangig.

Bei der Auslegung von Bremsklappen fir
Segelflugzeuge wird meist auf den

Stuttgarter Profilkatalog zuriickgegriffen,

der allerdings keine Messungen fiur die

neuesten Laminarprofile enthalt. AuBerdem
wurden diese Messungen 2-dimensional
gemacht.

Deshalb ist viel Erfahrung oder ein Wind-
kanal erforderlich, um genaue
Voraussagen Uber die Wirksamkeit einer
Bremsklappe zu machen. Dies st
besonders kritisch in Situationen, in denen
der Bremsklappenfall far die
Flugelfestigkeit dimensionierend ist, da in
solchen Fallen hohe Sicherheiten vor-
gesehen werden mussen.

Unsere Idee war es, durch eine
Visualisierung des Strémungsfeldes eine
Systematik im Einflu dieser Parameter auf
Auftrieb und Widerstand eines Profil-
schnittes und eventuelle Auswirkungen in
Spannweitenrichtung zu finden.

Im Rahmen der Lehrveranstaltung Projekt-
Aerodynamik 1l konnten wir im Wasser-
kanal des Institutes fur Luft- und Raumfahrt
(ILR) der TU Berlin Versuche an einem
Modellfligel machen.

__60% Profitiefe

75 mm

30% Spannweite
—_—e 8’

250 mm

Wasserkanalmodell: Profil mit Bremsklappen,
Profilkontur Eppler 210 mod (mod: Verzicht auf
S-Schlag der Unterseite)

Dabei wurden Stromlinien mit
Lebensmittelfarbe sichtbargemacht und mit
einer Videokamera aufgenommen. Die
Bilder wurden graphisch ausgewertet.
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Bei der Beobachtung des bewegten Bildes
oder der tatsachlichen Stromung stellt man
fest, dal der in den Bildern gezeigte
Nachlauf der Bremsklappe aus stationaren
und instationdren Gebieten besteht. Die
instationdren Gebiete sind Wirbelstraflen,
deren GréRe sich nur schwer bestimmen
lant. Direkt hinter der Klappe befindet sich
ein stationdares Totwassergebiet, das in
den Bildern als homogen eingefarbter

Bereich zu erkennen ist. Die Héhe dieses
Gebietes ist ein Mal fur den Unterdruck in
diesem Gebiet und damit, falls sich vor der
Klappe nicht ebenfalls ein abgeléstes
Gebiet befindet, ein Mal} fur die auf die
Klappe wirkende Widerstandskraft.

Die Auswirkungen der Klappe auf den
Auftrieb sind schwerer zu erkennen. Der
Auftrieb des Profils lieRe sich aus dem
Abwindwinkel berechnen. Wir haben
deshalb als MaRl fur den Auftrieb den
Héhenunterschied der gemittelten Hohe
der dufleren Stromlinien zwischen Rechen
und Bildaustritt gewahit. Aus dieser H6hen-
differenz lafdt sich jedoch kein absoluter
Wert ableiten, da das Bild stark optisch
verzerrt ist und die Kamera nicht senkrecht
stand. Zwischen den einzelnen Aufnahmen
wurde jedoch die Einstellung von Profil und
Kamera nicht verdndert, so daR ein
relativer Vergleich der Bilder méglich ist.

Bei einigen Klappenkonfigurationen war
die Wirbelstralle jedoch so breit, daR sie
die &ulReren Stromlinien zum Schwingen
brachte. In diesen Fallen ist die Bild-
auswertung mit Vorsicht zu betrachten, da
man ein zeitliches Mittel betrachten mifte,
um auf den Auftrieb zu schlielRen.

In den obigen Videoprints  des
kopfstehenden Profils erkennt man die
unterschiedlich groen Totwassergebiete.

Weiter beachte man die obere Stau-
Stromlinie, die zunéchst der oberen Profil-
kontur folgt, dann ablést und in
unterschiedlicher Weise auf die Klappe
trifft.
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Einfluss der Lochflache auf den

Auftriebsverlust
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Als nichstes haben wir nun versucht, die
Einflisse der Parameter einzeln zu er-
fassen.

Dazu haben wir die aus den Bildern
gemessenen Werte in einzelnen
Diagrammen aufgetragen. Dabei, wurden
die Parameter normiert. Der Loch-
durchmesser wird zu relativer auf die
Klappenfliche (ohne Lécher) bezogener
Lochfliche und die Spalthohe wird zu
Spaltflache normiert mit der Klappenflache.

Auswertung der Diagramme:

Der Einflul des Klappenspaltes auf den
Auftriebsverlust 4Rt sich aus unserer Bild-
auswertung nicht besonders genau
bestimmen.

Fest steht, daR der meiste Auftrieb im
Bereich zwischen einer relativen Spalt-
flache von 0...0,4 vernichtet wird. Bei einer
weiteren VergrolRerung des Spaltes nimmt
der Auftrieb wieder zu.

Die Héhe des Totwassergebietes nimmt
mit der relativen Spaltflache zu.

Der -Auftriebsverlust ist ohne Lécher am
gréften und nimmt linear mit zunehmender
Lochflache ab.

Die Hohe des Totwassergebietes erreicht
bei einer relativen Lochflache um 0,04 ein
Maximum.

Zusammenfassung

Fir relative Lochflachen gréRer als 0,04 ist
kein weiterer EinfluR zu erkennen.

Die optimale Spalthéhe dtirfte ungefahr bei
0,4 hKlappe ||egen

Die genaue Gewichtung beider Parameter
zur Bestimmung eines gemeinsamen
Optimums bleibt ndher zu untersuchen.

In dieser Untersuchung des Strémungs-
feldes von Bremsklappen wurde lediglich
mit einstdckigen Blechen experimentiert.
Weitere  EinfluBparameter auf die
Wirksamkeit von Bremsklappen sind die
Gestaltung des Spaltes zwischen den
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Versuche mit dreistéckigen Bremsklappen an der B13 beim idaflieg-Sommertreffen 93

Blechen doppelstéckiger Bremsklappen
und die Ausfiihrung des Abdeckbandes.

Weitere Untersuchungen muRten nun
Kréfte messen und damit eine
Quantifizierung der Beobachtungen vor-
nehmen.

Eine Gewichtung‘der beiden hier unter-
suchten Faktoren scheint uns nur fur ein
konkretes Flugzeug méglich, da die
Auswirkungen des Auftriebsverlustes Uber
den induzierten W.iderstand von der
Streckung des Tragfligels abhéngen,
wahrend der Druckwiderstand der Klappe
vom Fliagel unabhangig ist.

Gregor Bremer
Marc Petsche
Matthias Schubert
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Windkanaluntersuchungen
an einem Winglet des
Segelflugzeuges ASW24

1.Einleitung

Bei den meisten Unterschallflugzeugen
betrdgt der Anteil des induzierten Wider-
standes am Flugelgesamtwiderstand ca.
50%. Fur Segelflugzeuge, die einen
groBen Zeitraum mit dem Kreisen in der
Thermik bei hohem Auftriebskoeffizienten
verbringen, ist dieser Anteil weitaus gréRer.
Ursache hierfur ist der Fligelspitzenwirbel,
der den induzierten Widerstand am Fliigel
hervorruft. Durch den Druckausgleich von
Ober- und Unterseite entsteht eine
Auswiértsbewegung der Strémung auf der
Fligelunterseite und eine  Inwarts-
bewegung auf der Flugeloberseite. Die
Strémung in der N&he des Fligels dreht
sich um die Flugelspitze und erzeugt dabei
den sog. Fllgelspitzenwirbel. Dieser Wirbel
induziert eine abwarts gerichtete
Geschwindigkeitskomponente bei Uber-
lagerung mit der freien Strémung, die somit
einen geringeren Anstellwinkel am lokalen
Fligelabschnitt hervorruft. Eine rickwartige
Rotation des Auftriebsvektors stellt sich
ein, die als Widerstandskomponente auf-
gefal’t werden kann, d.h. als induzierter
Widerstand. Schon vor einigen Jahren fand
man heraus, daf} der induzierte Widerstand
durch Anbringen einer vertikalen Platte
oder eines Flugelstiickes an einem ebenen
Fluge! verringert werden kann. Dieser
Vorgang vergréRert den Anstellwinkel am
aulBeren Teil des Fligels und bewirkt so
eine Auftriebserhéhung.

Um die aerodynamische Effektivitit neuer
Flugzeuge zu verbessern, werden Flugel
benétigt, die zu einer Verringerung des
induzierten Widerstandes fuhren; ein Bei-
spiel hierfur ist das Winglet. Eingehende
Untersuchungen auf dem Gebiet von
Winglets fur transsonische Flugzeuge
erfolgten durch Withcomb /1/.

In den letzten Jahren gewannen Winglets
auf dem Gebiet der Segelflugzeuge immer
mehr an Interesse, Grund hierfur ist die
Spannweitenbegrenzung der einzelnen

Wettbewerbsklassen. Bisher gibt es nur
wenig Untersuchungen, die sich mit dem
Problem beschéftigen. Einige experimen-
telle  Untersuchungen erfolgten von
Marsden und Masak /2//4/, deren Ziel es
war, einen optimalen Wingletentwurf fur
Segelflugzeuge zu finden. Das Ergebnis
dieser Untersuchungen zeigte, daR
Winglets einerseits ein Vorteil bei gerin-
geren Geschwindigkeiten bieten, der Zu-
wachs an Widerstand bei héheren
Geschwindigkeiten jedoch unvermeidbar
war. Bis jetzt ist das Problem, einen
optimalen Entwurf fir Winglets an Segel-
flugzeugen zu entwickeln, nicht gelést. So
wurde z.B. mit Hilfe einer Panelmethode
errechnet, daR ein effektives Winglet eine
sehr groRe Spannweite besitzen mufte,
was allerdings zu Stabilitatsproblemen
beim Kreisen in der Thermik fiihren wurde
/3/. Beinahe alle Winglets, auch das
Winglet der ASW24, das in diesen Unter-
suchungen vermessen wurde, stiitzt sich
auf den Entwurf von Withcomb.

Die im folgenden beschriebenen Unter-
suchungen wurden im Rahmen einer
Studienarbeit durchgefiihrt und sollten Auf-
schluR geben Uber das Stromungs-
verhalten sowie Uber den induzierten
Widerstand des Winglets der ASW24.

2. Windkanaluntersuchung

2.1. Modell

Fig. 1 zeigt das Halbmodell des ASW24-
Fligelmodells mit Winglet. Das Wind-
kanalmodell ist ein Originalfiligelstlick der

Fig. 1 Test setup
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Fig. 2 Winglet
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Fig.3 Five-hole probe

ASW24 mit einer Spannweite von 505mm
und einer maximalen Wurzeltiefe von
296,2mm. Die Fllgelspitze ist austausch-
bar und kann durch ein Winglet (DU84-
084/18 mit Klappenwinkel 10°) ersetzt
werden. Ein Zackenband (Dicke: 0,5mm,
Zackenwinkel: 60°) befand sich auf der
Unterseite des Basisflligels bei 72%c, auf
der Unterseite des Winglets bei 67%c und
auf der Oberseite des Winglets bei 78%c.
Das Winglet [Fig. 2] besall eine Spann-
weite von 320mm und eine Pfeilung von
30°. Bei dem Material des Modells
handelte es sich um CFK. Befestigt war
das Modell vertikal an einer runden Platte,
die mit einer Sechskomponentenwaage
verbunden war und  Anstellwinkel-
anderungen zulief.

2.2. Versuchsdurchfiihrung

Die Experimente erfolgten im Unterschall-
kanal der TU Delft am Institut fir Luft- und
Raumfahrttechnik. Hierbei handelte es sich
um einen geschlossenen Windkanal mit
einer orthogonalen austauschbaren Mef3-
strecke mit den MaRen 1,25m x 1,80m und
einer Lange von 2,70m. Der Turbulenzgrad
des Windkanals wird mit 0,018% bei 10m/s
und 0,043% bei 60m/s angegeben.

Bei Variation des Anstellwinkels von a=-4°
bis a=22° wurden die am Model!l angrei-
fenden Luftkréfte gemessen. Um die
Modellfligelpolare ermitteln zu kdénnen,
wurden zwei praktische Geschwindigkeiten
gewahlt, die reprasentativ sein sollten fur

den zu untersuchenden Langsam- und
Schnellflug. Die hierzu korrespondierenden
Reynoldszahlen lagen bei Re=0,5*10° und
Re=0,9*106. -Aus diesen Untersuchungen
wurden zwei Auftriebskoeffizienten
gewahlt, die in sich anschliefenden Nach-
laufuntersuchungen detailliert betrachtet
werden sollten.

Ein Mikrofon diente der akustischen Er-
mittlung der Transitionslage auf der Modell-
oberflache. Ein diinnes Rdhrchen, das vor
dem Mikrofon befestigt war, ermdéglichte
das Abhdren der Grenzschicht, ohne diese
stark zu stéren. Ein Gitter, das auf die
Oberflache des Modells gezeichnet war,
diente der prazisen Lokalisation der Tran-
sition. Die Tests erfolgten bei Re=0,5*106
und Re=0,9*106 unter Variation des
Anstellwinkels von a=-5° bis a=14°.

Um den Zustand der Grenzschicht sichtbar
zu machen (ob anliegend, abgelést oder
turbulent), wurde ein fluoreszierender OI-
film auf die Modelloberflaiche aufgetragen.
Mit Hilfe einer ultravioletten Lampe konnte
somit die Grenzschicht sichtbar gemacht
werden.

Fir die Nachlaufmessungen wurde eine
Funflochsonde [Fig. 3] eingesetzt, die sich
hinter dem Modell an einem langen
Traversierarm befand. Mit dieser Sonde
war es méglich, den Gesamtdruck sowie
die drei Strémungsgeschwindigkeits-
komponenten (u, v, w) zu ermitteln. Acht
Z0C-23-Druckumwandler waren im
Sondenschaft installiert, um die
gemessenen Dricke sofort in elektrische
Signale umzuwandeln. Die Umwandler
waren mit der Funflochsonde sowie mit
dem Prandtlrohr, das sich vor dem Modell
befand, verbunden. Die Sonde war mit
einer Traversiereinheit verbunden, die
Bewegungen hinter dem Modell in drei
Freiheitsgraden erméglichte. Fir diese
Messungen erfolgte die Erfassung des
Nachlaufes in einer rechteckigen, verti-
kalen Ebene, eine Wurzeltiefe hinter dem
Modell. Die Steuerung der Traversierung
sowie der Messungen selbst erfolgte Uber
eine Rechnereinheit.

Die Messungen erfolgten kontinuierlich bei
einer  Traversiergeschwindigkeit von
0,43cm/s (ohne anzuhalten), mit einem
Gitterabstand von 2mm. '

(-]
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Wie schon erwidhnt, wurden fir die
Messungen zwei Auftriebskoeffizienten
ausgewdhlt (Ca=0,81 , Re=0,5*10° und
Ca=0,28, Re=0,9*10°%), die in den Nach-
laufuntersuchungen detailliert untersucht
werden sollten. Der Auftriebskoeffizient von

Ca=0,28 solite untersucht werden, da hier
der Widerstandsbeiwert des Fliigelmodell
mit und ohne Winglet identisch war.

Die Nachlaufmessungen wurden durch-

gefuhrt, um Daten fur weitere analytische
Untersuchungen zu erhalten.

Parameter

a [°] Re [10°] u [m/s]
orig. Tip 9,7 0,5 ' 25
orig. Tip i 1,0 0,9 45
Winglet 7,75 0,5 25
Winglet 0,2 0,9 45

3. Ergebnisse

Die Ergebnisse der Waagenmessungen,
die in Fig. 4 zu sehen sind, zeigen, daf der
Flugel mit Winglet mehr Auftrieb, einen
gréleren maximalen  Auftriebskoeffi-
zienten, ein ahnliches Stallverhalten und
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Fig. 7 Oil-flow visualization (upper side) -
0=7.75° Re=0.5*10°

Fig. 8 Oil-flow visualization (winglet outer side)
0=0.2° Re=0.9*10°

Uberdies hinaus einen geringeren Wider-
stand bei hohen Auftriebskoeffizienten, im
Vergleich zum Originalfiigel, erreicht. Die
Grenzschichtabhoérung zeigte, dafy auf der
Oberseite des Originalfligelmodells die
Transition bei steigendem Anstellwinkel zur
Vorderkante wandert [Fig. 5a], wobei auf
der Unterseite die Transition bei Anstell-
winkel gréler a=1° erst durch das Zacken-
band hervorgerufen wird. Bei zunehmend
negativem Anstellwinkel lauft auch hier die
Transition in Richtung Vorderkante [Fig.
5b]. Das Verhalten der Transition der
Flugel-Winglet-Konfiguration ist &hnlich,
jedoch befindet sich deren Lage auf der
Ober- und Unterseite des Hauptfligels
weiter in Richtung Hinterkante [Fig. 6a, Fig.
6b]. Dies ist vorteilhaft in Hinblick auf den
Profilwiderstand.

Auf der Wingletoberseite wandert die
Transition ab einem Anstellwinkel von o.=4°
in Richtung Vorderkante. Bei «o=7,75°
nahert sich die Transition der Vorderkante
auf 60% der Wingletspannweite. Das zeigt,
dal} sich die Zirkulation bei geringer
werdender Wingletspannwejtenposition
vergréfert. Diese relativ starke Verschie-
bung der Transitionslage kann durch die
zweidimensionalen Tests am Wingletprofil
erklart werden /5/. Diese zeigen, daR die
Transition bei Erreichen der oberen Grenze
der Laminardelle der Profilpolaren relativ
schnell in Richtung Vorderkante |&uft.

“Neben einer laminaren Abléseblase auf der

Oberseite des Basisfligels zeigt sich bei
der Offiimvisualisierung in Fig. 7, daR bei
Verlagerung der Transition in Richtung der
Wingletvorderkante die Grenzschicht im
Bereich der Klappe abgelést ist. Bei einem
Anstellwinkel von a=6° konnte keinerlei Ab-
I6sung festgestellt werden, das bedeutet,
die Ablésung im Klappenbereich erzeugt
eine Widerstandszunahme bei Auftriebs-
koeffizienten gréRer Ca=0,7 [Fig. 4].

Auf der Wingletoberseite wird bei zuneh-
menden positiven Anstellwinkeln die Tran-
sition durch das Zackenband hervorgeru-
fen, bei negativen Anstellwinkeln geht
diese dann in Richtung Vorderkante [Fig.
6]. Das Olfilmbild [Fig. 8] zeigt deutlich eine
Abléseblase vor dem Zackenband, hervor-
gerufen durch den positiven Druckgradien-
ten der sich bei einer Klappenstellung von
8=10° dort einstellt.

Fig. 9a bis Fig. 9d prasentieren den
Gesamtdruckverlust im Nachlauf der zwei
Flugelkonfigurationen im Langsam- und
Schnellflugfall, der mit der Finflochsonde
aufgenommen wurde. Der Gesamtdruck-
verlust ist ein MaR} fir den Widerstand, so
weist ein Peak im Nachlauf auf die Anwe-
senheit eines Wirbels hin. In Fig. 9a ist
deutlich zu sehen, dafl unter Langsam-
flugbedingungen der Nachlauf des Original-
fligelmodells sich in einen sehr starken
Wirbel einrollt, wahrend im Fall der
Wingletkonfiguration [Fig. 9b] der Nachlauf
zwei Wirbel geringerer Intensitat aufweist.
Unter Schnellflugbedingungen [Fig. 9c, 9d],
wo fur beide Konfigurationen der Wider-
stand gleich ist, ist der Wirbel bei der
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Wingletkonfiguration im Ubergangsbereich relativ kleine Fligelbasismodell besitzt
vollstandig verschwunden. kénnen Lésungen, weiche Aussagen Ube;
den gesamten Flligel erméglichen, bis jetzt

Auch wenn man sagen kann, dafl} das noch nicht angeboten e

Winglet einen groBen EinfluB auf das

messurement poiats fn Y-/ Z- directlon with AY , AZ = 2 mm

CPt — vortex region
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Ausbildungsbericht
1993/1994 - (iber den
Vereins-Tellerrand gesehen

Der Akaflieg-Flugschiiler hat von der
Wende" im Ausbildungsbetrieb praktisch
nichts gemerkt, denn die Ausbildung in
Ehlershausen (1993) und in Kammermark
(1994) verlief nach denselben Ausbildungs-
richtlinien wie wir sie von jeher kennen. Nur
formal anderte sich nun doch einiges.

Weil es auch ein Stiick Geschichte des
Luftfahrtverbandes Berlin ist (es hat blof3
keiner so richtig gemerkt), sei es gestattet,
einmal etwas weiter auszuholen, denn
auch hier war es ein AH der Akaflieg,
namlich der Unterzeichner in seiner Eigen-
schaft als Landesausbildungsleiter, der die
formalen Voraussetzungen fir die Verla-
gerung des Ausbildungsbetriebs des LV
Berlin in Zusammenarbeit mit dem
Brandenburgischen Ministerium far
Wohnen, Stadtentwicklung und Verkehr
geschaffen hat. Der LV Berlin, dem die
Akaflieg Berlin angehért, hatte bislang eine
unbefristete Ausbildungserlaubnis fir das
Land Niedersachsen, wo der Schwerpunkt
der Ausbildung lag (neben NRW und SH).
Allerdings war klar, dal® man nach dem Fall
der Mauer schnell FuR fassen mufte im
Land Brandenburg, wohin letztlich
zwangslaufig all die (ehem. West-)Berliner
Luftsportvereine hinziehen miussen, die
Uberieben wollen.

Gerade fiir den Bereich der Ausbildung
war es daher dringend notwendig, recht-
zeitig die Voraussetzungen zu schaffen,
um auch weiterhin die Ausbildung in der
gewohnten Weise durchfihren zu kdnnen.
So wurden frihzeitig die rechtlichen
Voraussetzungen geschaffen, da Berliner
Luftsportvereine sowohl auf ihren ,Exil-
Heimat-Flugplatzen® in den alten Bundes-
landern als auch auf ehemaligen GST-
Flugplatzen im Land Brandenburg ausbil-
den durfen - dies oft auch mit dem Ziel,
Partner auf einem dieser Flugplatze zu
werden. Die Akaflieg Berlin hat diesen
Versuch frihzeitig aufgegeben und sich um
ein eigenes Fluggeldnde bemaht. Bisher ist

es-leider keinem. (ehemals West-) Berliner
Verein gelungen, dauerhaft mit einem
Brandenburger Verein zu kooperieren. Die
Grinde dafir sind sehr vielschichtig und
hier nicht zu werten. Wie auch immer, der
Luftfahrtverband Berlin hat es zunéachst
erreicht, neben der Ausbildungsgeneh-
migung fur das Land Niedersachsen nun
auch noch eine flr das Land Brandenburg
zu erhaiten.

In der Anfangsphase der Behérdenneu-
bildung konnte man noch echte Pionier-
arbeit leisten und im direkten, vertrauens-
vollen personlichen Kontakt mit Behérden-
vertretern (insbesondere Herrn Laboor sei
dafir Dank gesagt) schnell zu einer sinn-
vollen Einigung gelangen. :

Heute (funf Jahre nach der Wende) ist
bereits alles in festen Bahnen und von
Juristen wasserdicht, aber fir die Praxis oft
sehr beschwerlich, abgesichert. Dies zeigt
sich zum Beispiel darin, dal die Ausbil-
dungsgenehmigung fur den LV Berlin im
Land Brandenburg nur befristet war bis
zum 31.03.94. Eine Verlangerung wurde
zundchst fir 3 (in Worten: drei) Monate
bewilligt, weil der (seit vielen Jahren funk-
tionierende)  Ausbildungsbetrieb  noch
Uberpruft werden sollte und zudem es
natirlich unméglich war, dal ein Landes-
verband in zwei Bundeslandern eine Aus-
bildungsgenehmigung besaR. Eine Uber-
prifung fand nicht statt, aber in seiner
bewahrt pragmatischen Art hat Herr
Mennecke (auch ihm herzlichen Dank fir
die jahrzehntelange unkomplizierte Betreu-
ung) von der Bezirksregierung Braun-
schweig, unserer bisherigen Erlaubnis-
behérde, locker unserem Widerruf der
unbefristeten Ausbildungserlaubnis fir das
Land Niedersachsen und der Einrichtung
zweier Aulenstellen (Braunschweig und
Metzingen) zugestimmt. Eine weitere
Aullenstelle liegt in SH. Damit waren die
juristischen Hurden flir eine langerfristige
Ausbildungserlaubnis im Land Branden-
burg Gberwunden.

Zuriick zur Vereinsarbeit

-~ Wie eingangs gesagt, verlief die praktische

Flugausbildung nach dem bewahrten und
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Einer der Schulungsdoppelsitzer: der Twin Il

Uberall im DAeC ublichen Muster. 1993
kam wegen des schlechten Wetters und
der Baumafnahmen in Kammermark die
Segelfliegerei und damit auch die Ausbil-
dung recht kurz, was sich aber in 1994
andern sollte.

Zusammen mit der AFV bildet die Akaflieg
jetzt eine Ausbildungsgemeinschaft, in der
die Schulungs-Doppelsitzer unabhéangig
von der Vereinszugehorigkeit eingesetzt
werden. Nur die Alleinflige werden jeweils
auf den vereinseigenen Flugzeugen durch-
gefiihrt. Es gibt einen gemeinsamen Flug-
lehrer-Dienstplan, eine gemeinsam erar-
beitete Liste der Typenberechtigungen und
anderes.

Neben der BZF-Ausbildung, die wie immer
von AH Rainer Selle geleitet wurde, konnte
wieder unter maf3geblicher Beteiligung von
AFV- und Akaflieg-Fluglehrern der PPL-C-
Theorieunterricht fur den gesamten Lan-
desverband unter der Leitung des Landes-
ausbildungsleiters  angeboten  werden.
Dieser Service wurde auch von Berliner
Mitgliedern des Luftfahrtlandesverbandes
Brandenburg angenommen. Gleiches gilt
auch fiur die beiden jeweils im Herbst 1993
und 1994 durchgefiihrten Fluglehrer-Fort-
bildungslehrgange und den Fluglehrer-
Lehrgang, von dem an anderer Stelle
berichtet wird.

Traditionell gab es jeweils im Herbst ‘93
(letztmalig in E-Dorf) und "94 (erstmalig in
Kammermark) wieder einen der beliebten

- ,Hertel-Lehrgange®. Das sind Anfanger-

Lehrgédnge fir potentielle Vereins-Inter-

essenten - nicht nur fur die Akaflieg, son-
dern auch, wie die jungste Erfahrung zeigt,
fur die AFV.

Statistiken langweilen oft, so daR auf eine
bloRe Aufzadhlung der abgelegten DAeC-
internen und behdrdlichen Pridfungen
verzichtet wird, mit denen aber letztlich die
erfolgreiche Ausbildung belegt wird.

Hervorzuheben ist aber doch, daf Fidell
endlich seine praktische Fluglehrer-Aus-
bildung abgeschlossen und Siggi nach
erfolgreicher Prifung nun eben diese vor
sich hat und hoffentlich rascher abschlie-
Ren wird.

Fur den Fluglehrer-Lehrgang ‘94 hatten
wir einen Motorsegler gechartert, einmal
um den angehenden Fluglehrern die
Uberlandflug-Einweisung  praktisch  zu
demonstrieren, die Eignung von Kammer-
mark flr Motorseglerstarts ausgiebig zu
testen und einer Reihe von Akafliegern die
Méoglichkeit zu geben, das Beiblatt B zur
PPL zu erwerben. Dies wurde von F2,
Gregor, Kugel und Nix genutzt. Letzteres
nicht ohne Hintergedanken, denn je mehr
PPL-B-Piloten am Platz sind, um so eher
wéchst die Bereitschaft, sich vielleicht doch
endlich einen eigenen Motorsegler, nicht
zuletzt fur die Segelflug-Ausbildung, anzu-
schaffen. Ob diese Uberlegung zum Erfolg
gefihrt hat, wird im nachsten Akaflieg-
Bericht in zwei Jahren nachzulesen sein.
(Anm. d. Red.: ,Wir wissen es schon, wir
sagen aber nichts!”) o

Achim Leutz

Sooo viele schdne Flugzeuge: AKS, Hornet,
AFH24, DG500-AK, Discus b, B12, SB10, B13,
Twin lll und Standard-Cirrus (v.l.n.r.)

Schimmel-Cup 1994

Ich glaube, daB sich viele Akaflieger schon
lange auf diesen Schimmel-Cup gefreut
haben. Was haben wir nicht auf sédmtlichen
idaflieg-Veranstaltungen von  unserem
neuen Platz vorgeschwarmt und allen den
Mund waésserig geredet. Endlich konnte
sich ein jeder davon Uberzeugen, daR es
Kammermark wirklich gibt. Ist es denn da
ein Wunder, daR so viele Akafliegs vertre-
ten waren wie noch nie? Akaflieger aus
Aachen, Braunschweig, Darmstadt, Erlan-
gen, Hannover, Karlsruhe und Minchen
haben den weiten Weg zum nérdlichsten
Platz der idaflieg auf sich genommen und,
wie ich mir einfach mal so denke, auch
nicht bereut. Rein zuféillig fiel das erste
Wochenende des Schimmel-Cups mit
unserem Flugplatz-Einweihungsfest zu-
sammen, so daf wir unseren Gasten eine
Vielzahl von Prototypen prasentieren
konnten: SB10 und SB13, D-41, AFH22
und AFH24, DG500-AK und AK5, Mu27,
B12 und B13. Bis auf die SB13 nahmen
auch alle diese Prototypen an der
anschlieBenden Flug-Woche teil. Hinzu
kamen noch aus Aachen eine Hornet, ein
Geier und ein Standard-Cirrus aus Erlan-
gen, und von uns flogen der Kestrel und
der Discus mit. Netterweise haben die

Braunschweiger noch ihre Remo als
Schlepp-Kiste mitgebracht, da unsere alte
Winde flur einige Flugzeuge nicht sonder-
lich geeignet war bzw. ist. Eigentlich war
diese Masse an Prototypen die ideale
Voraussetzung flr einen schénen Wett-
bewerb. Doch das Wetter machte uns da
leider einen Strich durch die Rechnung.
Wenn es nicht gerade geregnet hat oder
die tiefe Basis Uberlandfliige nicht zulieB,
haben wir den Thermikhebel nicht umlegen
konnen. Auch die Teilnehmer der gleich-
zeitig stattfindenden Deutschen_ Meister-
schaften in Neustadt-Glewe werden davon
ein Lied singen kénnen. Tja, und an dieser
Stelle kénnte man jetzt eigentlich den
Schimmel-Cup ‘94 zum Typen-Cup 94
umtaufen. Denn was blieb uns bei solch
einem Wetter schon anderes Ubrig, als den
Hintern in so viele Prototypen wie mdglich
zu bekommen und Erfahrungen zu sam-
meln?! Der Pritzwalker Getrankehandel
bedankt sich noch heute fir die Abnahme
von unzahligen ,Typen-Kaschtles®“. Ach, da
gibt es noch jemanden, der sich Uber die
vielen Starts gefreut hat. So konnte nam-
lich Rambo von der windenlosen Akaflieg
Aachen (FVA) seinen sehnlichsten Wunsch
nach einem Windenfahrerausweis erfillen -
herzlichen Glickwunsch!

Einige Male sah es fast danach aus, daR
man (Uberlandfliegen kénnte. Dreiecke
wurden vom Computer ausgespuckt, in die
Karte geklebt und nach einem Blick an den
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Himmel wieder von der Karte gerissen. Als
kleinere Steigerung waren an einem der
néchsten Tage alle Flugzeuge gleichzeitig
in der Luft, so daR das Abflugtor gedffnet
werden konnte. Doch kaum hatte ich
meinen Finger von der Funktaste genom-
men, sank die Basis auch schon auf 400m
ab. Kurze Zeit spater kehrten alle Flug-
zeuge reumditig zum Platz zurick. Nur
Schwafel erkannte die Lage nicht recht-
zeitig, wunderte sich auch nicht dariber,
daB ihm plétzlich alle entgegen kamen (sie
waren héher als er) und lag schneller als er
dachte 5km vom Platz entfernt auf einem
Acker. Am letzten Tag, man glaubte
eigentlich gar nicht mehr daran, kam doch
noch ein Wertungstag zustande. Da das
Wetter nicht so berauschend war, haben
jedoch viele Piloten abgebrochen oder sind
von Anfang an auf Sight-Seeing-Flug
gegangen. Nur wenige Flugzeuge haben
das aufgeschriebene Dreieck mit einer
Gréfle von 241km tatsachlich umrundet.
Die D-41 konnte die heil begehrte
Schimmel-Cup-Trophae erringen, und die

Die B13 vor
i_hrem ersten
Uberlandflug

B13 landete auf dem glorreichen zweiten
Platz. Was uns dabei besonders gefreut
hat war, dal die B13, mit leichten
Hilfestellungen von Frank und Fanto, ihr
allererstes Dreieck Uberhaupt geflogen ist.

Trotz des schlechten Wetters hat sich aber
Gott sei Dank niemand die Laune vermie-
sen lassen. Auch an den Abenden war fur
Unterhaltung gesorgt. So -haben zum
Beispiel Benno und Rambo (Aachen) uns
an zwei Abenden Dias uber ihre Flige und
Erlebnisse in Wales gezeigt, es wurde
ausfuhrlich gekocht oder gegrillt und einige
haben sich Berlin angesehen.

Ich denke wirklich, daR sich alle bei uns
wohlgefiuhlt haben und hoffe sehr, da der
Schimmel-Cup 1997 wieder so Vviel
Zuspruch finden wird.

Valeska Leutz
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Sommerlager 1994 in
Kammermark

Pinktlich mit Beginn der Semesterferien,
Freitagabend, werden die Leinen gel6st,
und zwei Wochen Fliegen, Fliegen und
nochmals Fliegen stehen in Aussicht. Das
Wetter der letzten Wochen war vielver-
sprechend gewesen.

Noch am Freitag konnten wir nette Géste
willkommen hei3en, die den ganzen La-
gerbetrieb unterstitzten und verschénten
(Eva, Franz, Paule und Bodo). Besonders
nennenswert war der engagierte Fluglehrer
unter ihnen, der sich von motivierten Flug-
schulern begeistern lie®R und umgekehrt
immer daflr sorgte, dall Flugzeuge nur
zum Zurtickschieben am Platz waren.

So verfliegen die Tage...

Die ersten Sonnenstrahlen streichen in die
Zimmer, und niemanden halt es [dnger im
Bett. Die schnellsten holen die Brétchen
vom Bécker, und der letzte mu} Klo put-
zen. Ein weiterer Grund, so schnell wie
moglich in der Dusche aufzutauchen.
Nachdem alle gut gesattigt sind fur den
Tag, denn madglicherweise gibt's nichts
mehr bis ,Sonnenuntergang, wird der
Wetterbericht verlesen, und dann werden
die entscheidenden Fragen gestelit, die
den ganzen Tagesablauf bestimmen und
vor allem auch das Glick eines jeden
einzelnen; namlich: Wer war der letzte?
Wer spilt? Wer kocht? Wer fliegt DG,
Discus, Kestrel, B12, B13 und wer darf sich
von hinten oder von rechts im Navigieren
oder Tips geben versuchen? Dann bricht
stets Hektik aus, und wahrend die Flug-
schiler schon eifrig am Fliegen sind (der
Start ist aufgebaut, das Telefon funk-
tioniert, die Winde ist warm und die ersten
Strukturen am Himmel sind nicht mehr zu
Ubersehen) suchen die Uberlandpiloten
noch immer ihre Fotohalterungen und Geo-
Dreiecke und rufen ihre Baropapiere. Und
wenn selbst die Flugschiler schon 700m
GUber dem Platz Hammerthermik prophe-
zeihen, wird unten noch diskutiert, ob man
300 oder 400km aufschreibt (es stellt sich
nach dem ‘Rumkommen immer heraus,

dafl auch 500km und mehr tiberhaupt kein
Problem gewesen wéren).

Nachdem endlich alle abgeflogen sind und
auch einer der Flugschiler mit unserem
Twin irgendwie in Richtung Norden oder
Suden seine ersten Erliegungen im
Kurbeln und Navigieren sammelt, ist es
auch schon so heifl, dall die am Boden
gebliebenen das Geraffel zusammen-
rdumen, den Windenfahrer abholen und in
den kihlenden Schatten des Hauses fllich-
ten, denn ohne willentliches Zutun verlafit
niemand die luftigen Ho6hen. Dieses ist
jedoch von Zeit zu Zeit erforderlich, da ja
noch andere Flugschiiler ihr Glick versu-
chen méchten.

Als dann das Wetter in den ersten beiden
Tagen besser ist als vorhergesagt, werden
die aufgeschriebenen Dreiecke immer
gréBer, und Doppelumrundungen stehen
an der Tagesordnung. Hauptsachlich Frank
fliegt die B13 im ersten Jahr so richtig
Uberland und nicht nur er fliegt oft weiter
als 500km. Sogar Flugschuler kurbeln bis
Flugflache 100 und werden Ubermuitig.
Nachdem das Hammerwetter Gber meh-
rere Tage anhélt, der Flussigkeitskonsum
in die Hohe steigt und alle Piloten, selbst
die Flugschuler (Sven und Gero fliegen
erstmalig Uberland), glicklich immer
wieder den Heimatflugplatz erreichen,
liegen dann am ersten Wochenende auch
alle Flugzeuge auf dem Acker, selbst die
altesten Herren... Gegen 15.Uhr fahren die
ersten Ruckholer los, gegen 19 Uhr haben
sich fast alle per Telefon mit Standort
gemeldet; nur Johnny ist weiterhin vermift,
woraufhin auch die Polizei zu seinem
Verbleiben befragt wird. Beendet ist dieser
Tag um 0:35 Uhr, und jeder hat eine tolle
Geschichte auf Lager. Die letzten Ruck-
holer (vom scheinbar verlorengegangenen
Johnny) stechen natdrlich hierin alle aus.

In der zweiten Woche haben wir dann noch
ein Flugzeug mehr am Platz: Eine Cash 25
von Hans-Werner Grosse. Sie wurde von
ihm zur Férderung der Jugendlichen
einigen Vereinen aus den neuen Bundes-
l&ndern zur Verfigung gestellt und wurde
auf unserem Platz stationiert, da kein
anderer Berliner Verein in der Lage war, zu



Die Flugleitung...

dieser Zeit auch in der Woche Flugbetrieb
durchzufilhren. An einem Tag, als die
Thermik nicht ganz so toll ist, kommt er
dann und schaut, wie's so lauft.

Eine besondere Erscheinung im Sommer-
lager ist der bis zu viermal am Tag um 180
Grad drehende Wind, wobei Franz ganz
euphorisch immer raffinietere Umbau-
methoden entwickelt, und die lange
Landung in Gegenrichtung zur Gewohnheit
wird. .

400 oder 500km?

AbschlieRend kann man sagen, daR jeder
auf seine Kosten gekommen ist und zum
Abend glickliche Gesichter zu sehen
waren. Also jeder schwitzt auch in diesem
Jahr wieder gern, wenn 2.000-3.000m
Basis fiir Abklihlung sorgen kénnen.

Inken Peltzer
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Neue Winde

Die Tatigkeiten an der neuen Winde in den
letzten beiden Jahren wurden im wesent-
lichen vom Entwurf und Bau der elektroni-
schen Steuerung fir die &uBerlich ,schon
fast fertige" Winde geprégt. Vorbereitend
dazu mufBlte ,nur eben noch" ein Teil der
Pneumatik erweitert bzw. gedndert sowie
Teile der Elektrik von den oft verwendeten
Provisorien wie ,fliegende Verkabelung und
Lusterklemme" befreit werden.

Bis auf die Vorstellung, was die Steuerung
spater einmal alles selbstidndig kénnen
sollte, war in Punkto Umsetzung zunachst
noch alles offen. Einig waren wir uns aber
schon lange darlber, da die Steuerung
die weitgehende Entlastung des Winden-
fahrers von allen Arbeitsabliufen und Kon-
trollaufgaben, die nicht direkt im Zusam-
menhang mit der Regelung von Seilkraft
und Seileinzugsgeschwindigkeit wihrend
der Starts stehen, zu gewahrleisten hat. Da
die so zu erfullenden Aufgaben sehr kom-
plex sind, haben wir uns fur den Einsatz
eines Mikrocomputers entschieden; nicht
zuletzt deshalb, weil uns die Satellitenspe-
zialisten vom Institut fur Luft- und Raum-
fahrttechnik mit ihrer Erfahrung im Umgang
mit  Single-Chip-Mikrocomputer (fiir die
Lagekontrolle ihrer selbstkonstruierten
Satelliten (TUBSAT)) ihre Unterstiitzung
zusagten. Fur uns boten sich so eine
ganze Reihe von Vorteilen: beim Single-
Chip-Mikrocomputer verringert sich der
Schaltungsaufwand, mit den Satelliten-
technikern hatten wir versierte Ansprech-
partner, neben dem Know-how stellten sie
uns auch gleich die benétigte Hardware zur
Verfigung, und den vielen Fehlern in der
Enwurfsphase kann man im allgemeinen
mit Oszilloskopen auf die Schliche kom-
men.

Zur Zeit arbeiten wir mit einem Instituts-
Chip, der bei Bedarf tber ein Infrarot-Fen-
ster geléscht werden kann. So sind Ande-
rungen des Programms im Moment  kein“
Problem (an dieser Stelle méchte ich gleich
die Gelegenheit nutzen und mich bei
Bernhard Liubke-Ossenbeck fur seine Mit-
arbeit bedanken). Die grundlegenden

Schwierigkeiten mit unserem Steuerungs-
Programm sind inzwischen behoben; die
aktuelle Chip-Version kann alle geforderten
Funktionen ausfuhren. Da es aber noch
einige ,kleine Ungereimtheiten* gibt, wird
zur Zeit an einer neuen Version der Plati-
nen gearbeitet. Wie auch immer, die vor-
handene Hard-/Softwareversion reicht aus,
einen reibungsfreien Flugbetrieb zur ge-
wahrleisten.

Auch an den gewichtigeren Teilen der
Winde ist einiges geschehen; so wurde an
den Seiltrommel-Kapselungen weiterge-
forscht, an Seiten- und Dachfenstern gear-
beitet, die Winde hat jetzt Dédel, Schein-
werfer und Hupe; na und in diesem
Rahmen die tausend Kieinigkeiten, die
eigentlich nicht der detaillierten Erwahnung
wiurdig sind.

Im Frihjahr 1994 muBten wir leider die
geliebte  Windenwerkstatt auf dem
Severingeldnde rdaumen, die uns die TU
1987 fur hoéchstens eineinhalb Jahre*
dankenswerterweise zur Verfiigung gestellt
hatte. Die Windenwerkstatt zog also - na-
tarlich samt Winde - nach Kammermark
um. Die dortige Werkstatt ist allerdings
unbeheizt, und entsprechend frostig ist die
Motivation, im Winter an der Winde zu
schrauben.

Trotz dieser kiihlen Widrigkeiten stieg die
Anzahl der simulierten Schiepps (drehende
Trommeln ohne Seil) bis Anfang Juni 94,
dem Wochenende der ersten Erprobungs-
starts, stetig an. Der erste Start mit dem
Twin endete in 300m Héhe mit dem RiR
des nagelneuen Seiles. Beschleunigung
am Boden und Steigwinkel waren geradezu
begeisternd, dumm war nur, dal der neue
Seilfallschirm ganz bedachtig in einem
meterhohen Rapsfeld verschwand und die
anschlieBende stundenlange Suche aller
Akaflieger erfolglos blieb. Der Schirm
konnte dann drei Wochen spéter unmittel-
bar vor der Ernte gerettet werden.

Da bei der alten Winde kurze Zeit spater
(genau wahrend des ILR-Betriebsaus-
fluges) Schwierigkeiten mit dem Wandler
auftraten, die sie véllig groundeten (ist eine
Winde nicht immer gegroundet(?)), wurde
die neue Winde vorzeitg und ohne
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Vorbereitung zum 2SS
ersten Erprobungs- fSEEEs
schlepp .

funktionsfahige Ausziehbremse bis zum
Ende der ‘94er Flugsaison in Dienst ge-
stellt. Und auch zu Beginn der "95er Fiug-
saison muRte die neue Winde einspringen,
da der alten Winde - mittlerweile mit repa-
rietem Wandler - der Winterfrost arg zuge-

Die neue Winde schleppt also. Aber es
verhélt sich hier genauso wie bei Flug-
zeugprototypen: Wenn sie zum ersten Mal
fliegen, sind sie noch lange nicht fertig! Es
gibt also noch viel zu verbessern, einzu-
bauen, zu optimieren, zurechtzu-
wurschteln...

So bleibt nur zu hoffen, dall wir im
werndchsten  Jahresbericht Uber die
volistandige Fertigstellung (oder den
Zustand der endguitigen Provisorien(?))
berichten kénnen.

Michael Miiller
Rainer Paulke
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Der erste Fluglehrer-Lehrgang des LV Berlin auf dem

Segelfluggeldnde Kammermark

Der Twin lll, die Teilnehmer unseres Fluglehrer-Lehrganges - und der Ausbilder Achim

Mit dem Segelfluggeldnde Kammermark
steht dem Landesverband (LV) Berlin des
Deutschen Aeroclubs seit Jahrzehnten
erstmals ein voll funktionsfdhiges Segel-
fluggelande in der N&ahe Berlins zur
Verflugung. Mit der Aufnahme des
Flugbetriebes im Fruhjahr 1994 wurde eine
Voraussetzung geschaffen, einen seit
langem gehegten und geplanten Wunsch
zu erflillen, namlich die Durchfiihrung eines
eigenen Lehrgangs fir Segelfluglehrer.

Bis zum Beginn des Lehrgangs waren
nattrlich viele Hirden zu Uberwinden, die
es bei einem bereits eingespielten Team in
den alten Bundeslédndern, bestehend aus
DAeC-Landesverband und  Erlaubnis-
behorde, langst nicht mehr gibt. Hier
jedoch war auch dies Neuland, wie so
vieles. Dennoch waren alle Beteiligten
bestrebt, die Hirden auf einer akzeptablen
Héhe zu halten und dafir sei ihnen
gedankt.

Ein weiterer Dank gilt Erwin Hehe sen. und
Heinz Léffler von der LSG Bad Pyrmont,
unter deren Fittichen viele Berliner Segel-
fluglehrer ausgebildet wurden und auf
deren Erfahrungsschatz letztendlich dieser
Lehrgang aufbauen konnte.

So wurde der Lehrgang vom 20.08.94 bis
11.09.94 mit 13 Teilnehmern aus Berlin,
Brandenburg und Niedersachsen unter der
Leitung des Landesausbildungsleiter des
LV Berlin Achim Leutz durchgefiihrt und
erfolgreich fur alle Teilnehmer mit einer
Prufung abgeschlossen.

Der Prifungsrat Michael Thomsen, Dr.
Ingo Janicke und Jérg Lentz hat in einer
fairen Prifung das in drei harten Wochen
erarbeitete Wissen abgefragt und die
Lehrproben, sowie: die praktischen
Prafungsfliige kritisch bewertet.
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Die vereinseigenen Ausbilder wurden

verstarkt durch Dr. Erland Lorenzen
(Meteorologie) und Hubertus Huttel
(Methodik, P&adagogik), sowie durch
unseren Flugsicherheits-Inspektor-Nordost
Jens Eisenreich.

Der Flugbetrieb verlief reibungslos und er
wurde dankenswerterweise unterstitzt vom
Flugsportverein Kyritz, der seine - von
Peter Noack liebevoll gepflegte und gefiihi-
voll geflogene - Wilga fir den F-Schlepp
und den Puchacz fur die Trudeleinweisung
zur Verfigung gestellt hat.

Wenn auch die &uBeren Bedingungen -
das Unterkunftsgebaude glich teilweise
noch einer Baustelle - noch nicht ganz so
perfekt waren wie bei einer quasi-
kommerziellen Schule, so wurde das mehr
als kompensiert durch die von Ingrid
MaBwig organisiete  ausgezeichnete
Verpflegung.

Die gewaltige Anstrengung, neben der
Aufbauarbeit auf dem Segelfluggelande
Kammermark auch noch einen Fluglehrer-
Lehrgang aus dem Boden zu stampfen, hat
sich letztlich gelohnt und gezeigt, da3 der
Landesverband Berlin nach jahrzehnte-
langem ,Untermieter-Dasein“ durchaus
auch auf eigenen Beinen stehen kann und
daB dieser Lehrgang auch als Teil eines
Neubeginns fir den Landesverband
anzusehen ist.

Achim Leutz
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Hertellehrgdange 1993/1994

Als sich 1993 die 14 Hertelteilnehmer vor
dem Buaro in Charlottenburg einfanden,
verhiel} das Wetter im Gegensatz zu der
Stimmung nichts Gutes. Es war stabil
schlecht. Eines der letzten Male ging es fir
die Akafleg nach Niedersachsen zu
unserem Exilflugplatz. Dort angekommen,
waren die ,Pilotenanwarter* erst einmal
Uber unsere Luxusherberge verwundert
und fragten sich, ob man hier tberhaupt
zwei Wochen leben kénnte. Es stellte sich
jedoch schnell heraus, da} dies gut
moglich ist. Allerdings stellten sich nach
wenigen Tagen, die im Spalbad verbracht
wurden, da das Wetter leider unfliegbar
war, die ersten Anzeichen des Lagerkoller
ein. Dies duBerte sich in Form von Uber-
schwemmungen im Kaminzimmer, ver-
ursacht durch unsachgeméfle Behandlung
des Rlckspilschlauches, und kleineren
Reibereien zwischen einzelnen Personen,
welche als Schlammschlachten aus-
getragen wurden. Ein Besuch auf dem
Tower in Hannover konnte die erhitzten
Gemdter zeitweise beruhigen.

Nach vier Tagen Regen konnte endlich mit
der Fliegerei begonnen werden, was alle
sehr erleichterte. Leider war das gute
Wetter nur vén kurzer Dauer. Daher multe
in der zweiten Woche des oéfteren recht

zeitig mit dem Flugbetrieb begonnen -

werden, was fur den Normalstudenten eine
Ubermaflige Belastung bedeutet. Aber was
tut man nicht alles fir die Fliegerei.

Am Ende stand natiirlich das traditionelle
Erntedankfest in Rammlingen, genannt
Rammlinger, auf dem Programm. Bei
Livemusik und Tanz ist gute Stimmung
garantiert. Auch wenn viele den leckeren
Magenbitter abscheulich fanden, hiel? es
wieder: ,Von de Pann op de Pann.” Durch
ein lautes Krachen, hervorgerufen durch
eine brechende Tischplatte, kamen zwei
Akaflieger auf den Boden der Tatsachen
zuriick. Jener hatte entweder das Gewicht
oder die rhythmischen Schwingungen der
beiden nicht vertragen (vermutet wird
letzteres). '

Das AbschluRessen wurde von der
Freundin eines Teilnehmers zubereitet und
war ein weiteres Highlight. Zusammen mit
den funf Freifliegern war es dann doch
noch ein schéner Abschlul des letzten
Hertellehrgangs in E-Dorf.

Ein Jahr spéter...

Im September ‘94 reisten erstmals 14
mehr oder weniger gute FuBgénger ins
tiefste Brandenburg, um die Grundzige
des Fliegens zu erlernen. Bemerkens-
werterweise nahmen gleich drei Personen
zum zweiten Mal teil, die sich alle bereits
freigeflogen hatten. Als sie unsere

Wie offne ich
die Kanne?
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First Class Herberge betraten, waren sie
alle schwer beeindruckt. GroRe Teile
waren (und sind) noch im Rohbau, was der
Stimmung aber keinen Abbruch tat, da alle
lebenswichtigen  Einrichtungen funktio-
nierten. Allein schon die - erstaunlicher-
weise ohne Aussetzer arbeitende -
Heizung war bei dem oft feuchtkalten
Wetter ein angenehmer Luxus.

Der erste Tag war leider véllig verregnet.
So hatte man und nattrlich auch frau Zeit,
sich einzuleben und kennenzulernen. Die
darauffolgenden Tage bescherten uns
wieder viel Regen. Allerdings war es am
Sonntag maéglich, jedem einen Schnupper-
flug zu. verpassen. Abends bildete sich
sehr schnell eine Dreiergruppe heraus, die
ein sehr groles Stehvermdgen bewies. Bei
lautem Techno wurde oft bis in die frihen
Morgenstunden dem Gerstensaft gefrént
(was den Leuten auch anzusehen war).

Als das Wetter Mitte der ersten Woche
Besserung versprach, wurde die inzwi-
schen trotz unzahliger Doppelkopfrunden
etwas angekratzte Stimmung schlagartig
wieder gut. So konnte man dann auch mit
ganztagigem Schulbetrieb beginnen, was
allen sehr viel Spal} bereitete.

Am Ende der Woche machte uns die Basis
von weniger als 150 Meter zu schaffen. Da
es nicht regnete, unternahmen wir einen
Ausflug an und auf die Muritz. Getreu dem
Motto: ,Wenn schon nicht von oben, dann
wenigstens von unten®. Einer der mutigen
Piloten wurde allerdings nur mit Rettungs-
ring auf dem Boot gesehen.

Von nun an bereitete das Wetter den
Fluglehrern Kopfschmerzen. Mit unserem
Zeitplan waren wir hoffnungslos ins
Hintertreffen geraten, und wir sahen uns
schon taglich zu Sonnenaufgang auf dem
Flugplatz stehen. Aber nicht genug, kaum
waren wir die Wolken los, begann schon
ein stark boiger Wind natirlich quer zur
Bahn aus nérdlicher Richtung zu blasen. Er
bescherte uns fur diese Jahreszeit
erstaunlich gute Thermik, war fiir die
Schulung aber véilig unbrauchbar und
verursachte dank eines Lees dem Twin HI
einen ,Absturz" aus zwei Metern. Hier ge-
denken wir dem Kreuz des Fluglehrers!

Jetzt kamen zwei aus einem der letzten
Lehrgange auf die glorreiche Idee, dal sie
ja zusammenfliegen kdénnten, was wir
jedoch mit gréRtem Bedauern ablehnen
muften.

Am Ende des Lehrgangs, den wir spontan
um den Tag der deutschén Einheit
verldngert hatten, war aus jeder Gruppe
leider nur eine Flugschilerin bzw. ein
Flugschiiler soweit, um das Flugzeug
sicher rauf und wieder ‘runter zu bringen.
Dies bedauerten wir alle sehr, aber leider
lieR das Wetter nichts anderes zu.

Noch zu erwdhnen ist, daR fast der
komplette Lehrgang ein Wochenende
spater noch einmal auf dem Platz war, um
die fehlenden Starts nachzuholen. Und
tatsachlich schaffte es noch eine Pilotése,
sich freizufliegen.

Siegfried Dorfler

25 Jahre

Im Jubildumsjahr haben wir ein paar besondere Angebote:

Oldtimer-Kasko mit Flugstundenabrechnung
Ballon-Kasko einschlieBlich Trailer
Segelflugzeug-Kasko mit Trailer und Ground-Equipment

Angebote kosten (fast) nichts. Warum fragen Sie nicht einfach mal an.

Heinz Grummer GmbH

44319 Dortmund - Flugplatz
Telefon 0231/21914 @ - Telefax 0231/216009

Zweigniederlassung: Flugplatz, 01917 Kamenz
Telefon 03578/46 30 - Telefax 03578/4629
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Flugbetriebsstatistik

Starts
Twin DG 100 Discus Kestrel B12 B 13 | gesamt
1993 667 217 69 23 55 26 1.057
1994 1.442 320 172 27 47 28 | 2.036
Verénderung in %| 116,2 475 149,3 17.4 -14.5 7.7 92.6
Stunden
Twin DG 100 Discus Kestrel B12 B13 | gesamt
1993 120 73 105 50 78 21 446
1994 316 212 182 74 94 58 935
Verénderung in %| 164,6 191.8 739 46.3 19.9 171.,8 109,5
Kilometer
Twin DG 100 Discus Kestrel B12 B13 | gesamt
1993 15 150 3.545 971 669 0 5.350
1994 910 4.550 5.714 3.230 4518 3.301 | 22.223
Verénderungin %| 59667 2.933,3 612 2326 575,3 s 3154

»ich will auch in
die Statistik!!“
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Akaflieg + AFV = FPK

In diesem Bericht findet man héaufig das
Klrzel AFV. Es steht fur die Akademische
Fliegervereinigung Berlin e.V., und man
fragt sich, was das mit der Akaflieg Berlin
zu tun hat.

Wie sooft mu3 man etwas ausholen, um
dieses zu erklaren.

Der gemeine Akaflieger hauchte friiher
sein Aktives Leben mit Beendigung des
Studiums und dem Ubertritt in die Alt-
herrenschaft aus. Bis vor kurzem war es
einigen  wenigen PFUI-AH’s  (Privat
Fliegende Und Integrierte - Alte Herren)
vergénnt, am Leben und Flugbetrieb der
Aktivitas in E-Dorf teilzuhaben. -

Aber auch hier zeichnete sich eine Wende
ab. Einige der PFUI-AH’s wollten zu-
sammen mit der Aktivschaft den Flugplatz-
neuaufbau wagen, allerdings nicht mehr in
der mehr oder weniger rechtlosen Form
wie bisher. Deswegen wurde im Dezember
1991, nachdem es Achim schon auf-
gegeben hatte, durch Johnny’s Initiative
die Akademische Fliegervereinigung Berlin
e.V. gegriindet. Sie versteht sich nach wie
vor als eine Vereinigung von aktiv
fliegenden Alten Damen und Alten Herren
der Akaflieg Berlin, die aber auch offen ist
fir AD’s / AH’s anderer Akafliegs und far
einen gewissen Anteil externer
Interessenten.

Akaflieg und AFV haben nun gemeinsam
als Flugplatzgemeinschaft  Pritzwalk-
Kammermark GbR (FPK) das Segelflug-
gelande Kammermark eingerichtet,
betreiben es gemeinsam und fiihren
gemeinsam den Flug- und Ausbildungs-
betrieb durch. Die Bildung der FPK war
notwendig geworden, um bei den zahllosen
Verhandlungen, gerade im Zusammen-
hang mit der Einrichtung des Platzes, nach
auBen hin als ein Verhandlungspartner
aufzutreten. Die  Wahrnehmung der
Interessen beider Vereine sowie die
gesamte nun notig gewordene PR-Arbeit
werden dadurch wesentlich erleichtert.

Beide Vereine sind zwar formal vollig

eigenstandig, bilden aber in der Praxis eine.

Art symbiotischer Gemeinschaft zum
gegenseitigen Nutzen.

Hervorzuheben ist insbesondere die
zwischen beiden Vereinen bestehende
Ausbildungsgemeinschaft, die neben der
wechselseitigen Nutzung der Schulungs-
Doppelsitzer auch den gemeinsamen
Einsatz von Fluglehrern, Ubungsleitern,
Flugleitern und Windenfahrern (z.Zt. noch
beschrankt auf die alte Winde) umfafit.
Uber den gemeinsamen Flugbetrieb hinaus
werden samtliche  FPK-Einrichtungen
gemeinschaftlich genutzt und finanziert.
Erst die Zusammenarbeit beider Vereine
macht die  Durchfihrung  gréBerer
Veranstaltungen - wie Lehrgange, Flug-
tage, Fluglager, etc. - méglich.

Beide Vereine sind relativ klein und
wirden jeweils fur sich alleine ein Segel-
fluggelande nicht betreiben koénnen. Die
nette familidre Atmosphére (verstérkt durch
gemeinsames Feiern) erleichtert ein bisher
reibungsarmes Zusammenleben.

Neben diesen Gemeinsamkeiten ergibt
sich fiir die Akaflieg aus der Symbiose mit
der AFV ein nicht direkt sichtbarer, aber
auf die Dauer unschatzbarer Vorteil, weil
durch die Méglichkeit, nach der Aktivschaft
in der AFV weiterhin in Gruppenndhe
bleiben zu konnen, die bisher oft
schmerzlich empfundene Abwanderung
von Know-How vermindert werden kann.
Die AFV ist fur die Akaflieg verlaBlicher
Partner fur das ,Wagnis Kammermark® und
sichert die erforderliche Kontinuitat, die von
einer Gruppe mit starker personeller
Fluktuation schwerlich zu leisten ist. Weiter
von Vorteil ist die Méglichkeit der Arbeits-
teilung und einer direkten Verfugbarkeit
von AH-Beziehungen.

Die AFV ist als Verein sehr jung, hat
demzufolge auBer dem Fluggerat noch
keine weiteren Betriebseinrichtungen und
zieht daher.ihrerseits direkte Vorteile aus
der (abzugeltenden) Mitbenutzung von
Akaflieg-Einrichtungen (z.B.  Winde),
Inventar (z.B. Werkzeug) und Organisation
(z.B. FPK-Biro) sowie dem gemeinsamen
Flugbetrieb, sozusagen als Starthilfe.
Qualifizierter Nachwuchs aus den Reihen
der. Akaflieg wird die AFV langsam aber
stetig wachsen lassen. Dies wird vor allem
dadurch erleichtert, daB man nun kein

‘eigenes Fluggerat mehr besitzen muf3, um

als frischer fliegender Alter Herr in der
Nahe der Gruppe zu bleiben.

Ansichten und Arbeitsstii der beiden
Vereine sind naturgemaB verschieden.
Studierende sind nun einmal flexibler im
Umgang mit der persénlichen Zeit, und das
ist gut so. Die ,Etablierten” miissen schon
Rlcksichten nehmen auf Familie und
Beruf. Dennoch haben die beiden letzten
Jahre gezeigt, daB die Zusammenarbeit
zwar in Details noch verbesserungsfahig
ist, aber dennoch dank Toleranz und guten
Willens auf beiden Seiten hervorragend
funktioniert.

Achim Leutz
Frank Urzynicok
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Hiétorischer Flugbericht (5. Folge)

Unser AH Michael Arndt (1904-1988) verfalte diesen Flugbericht. Die Akaflieg-Klemm
L26Va (D-2051) war auf der Insel Fehmarn buchstéblich gestrandet. Arndt machte den

Bergungsdienst und bewies seine handwerklichen Fahigkeiten.

Die Akaflieg-Klemm L26Va

Kleine Reparatur auf der Insel
Fehmarn (19. bis 28. August 1932)

In Kiel horte ich die freudige Nachricht dber
den kleinen Bruch® unserer Klemm auf
Fehmarn. Bald brachten die Hannoveraner
den Tatsachenbericht, in dem mir
zuguterletzt mitgeteilt wurde, dal ich am
nachsten Tage mit der Hannoveraner

Siemens-Klemm zur Reparatur nach
Fehmarn sollte. So wurde ich dann auch
am nachsten Tag im vorderen Sitz mit dem
bendtigten Propeller und sonstigem Kram
verfrachtet.

Bald war die Unfallstelle in Sicht. Die
beiden Robinsonleute Knallmax (siehe
Anm.) und Fritze Steitz wurden mit dem
Motorengerdusch aus der so schénen
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Ostsee geholt und dann wurde neben dem
Bruch gelandet. Der Schaden wurde
besehen. Da ich kein Sperrholz mitge-
bracht hatte, wurde die eingerissene
Flugelnase mit einem Blropappdeckel und
mit Leinwand verklebt. Als die hohe Flug-
polizei mit grolem Anhang in Gestalt des
Herrn Polizeihauptmann Jérke mit Polizei-
meistern und sonstigen Schreiberseelen
aus Kiel ankam, waren die Flachen schon
wieder zum Uberlandflug nach Kiel fertig.
Nur das Fahrgestell lieR lange auf sich
warten. Klemm schien uns ganz vergessen
zu haben, denn das bestellte Ersatz-Fahr-
gestell traf nicht ein. So kam es, dafl ich
schlielich aus den Uberresten des alten
und aus Gasrohr ein neues herstellte.
Leider kam aus Kiel von der hohen Polizei
ein Startverbot, auf unsere Anfrage erfolgte
keine Antwort. Hierauf lie ich Knallmax
allein auf der Insel zurick und fuhr zu
meinen Eltern nach Rendsburg.

Knemeyer erwartete nun sehnsiichtig auf
der Marinestation Marienleuchte inmitten
der Marinebesatzung das Klemm-Fahrge-
stell, welches auch schliefilich am Sonn-
abend per Nachnahme in Burg/Fehmarn
anlangte. Mit hilfsbereiten Seeleuten wurde
alsdann die Klemm wieder flugklar
gemacht, so dall ich den Knallmax am
Sonntagnachmittag auf dem Kieler Flug-
hafen in Empfang nehmen konnte. Hier
mufte nun die Flligelnase wieder erneuert
werden. Da ich das trotz Nachtarbeit allein
nicht schaffte, mu3te Knemeyer die Repa-
ratur einem Tischler Gbergeben, der die
Sache so richtig wieder hinkriegte. In
anerkennenswerter Weise haben uns dann
die Mariner und die Seeflugstation Kiel-
Holtenau unterstltzt, die zu jeder Zeit,
auch nachts, sehr hilfsbereit gewesen sind.
Am Abend war die Maschine wieder start-
klar, so daB am nachsten Morgen um 5
Uhr der Ruickflug angetreten werden
konnte.

Michael Arndt

Anm.: ,Knallmax" war Siegfried Knemeyer
(1909-1979), u.a. Schopfer der Kurs-
rechenscheibe
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Kurzreport liber das 19.
AD/AH-Treffen in
Kammermark - Juli 1993

Nachdem wir uns fiinfzehnmal alle zwei
Jahre in Ehlershausen zum AH/AD-Treffen
versammelt hatten, geschah im Juli 1993
eine Premiere. Etwa 30 AH/AD plus
Anhang kamen trotz der  véllig
vergammelten Infrastruktur auf unser
neues Gelande Kammermark bei Pritzwalk.
Die Neugierde war gro8. Am Freitag trafen
sich alle in einem Forsthaus-Restaurant zu
einem gemadtlichen Abend. Am Sonnabend
ertrank ganz Deutschland im Dauerregen.
Pritzwalk lag ausgerechnet im Zentrum, es

sollen 329 Liter auf den Quadratmeter
gewesen sein. Folge: Die Fete von ca. 100
Personen fand im Saal statt. Das an den
Winden herunterlaufende Wasser machte
deutlich, was da draulen noch zu tun sein
wird. Aber dennoch war die Stimmung
prichtig. Am Sonntag Vormittag lief die
{ibliche Versammlung ab. Das Protokoll ist
mit dem 53. Rundbrief verbreitet worden.
Die Vorstandswahl hatte zum Ergebnis,
daR Johnny Wefeld als 1. Vorsitzender und
Ingrid MaBRwig als Schatzmeister weiter
amtieren, als 2. Vorsitzender wurde Peter
Grundhoff gewahit.

Achim Leutz

Nachrichten aus der
Altherrenschaft

Wolfgang Giesecke: Giesack ist bei den
Berliner Meisterschaften in Lisse (Belzig)
im Mai 1994 dabeigewesen. Er erflog den
6. Platz auf seinem Phoebus C in der
kombinierten Renn-/Standard-Klasse.

Heiner Neumann: Auf der ILA 1991 und
1993 vertrat Heiner die Firma Ruschmeyer
mit eindrucksvollen Demonstrationsfligen
mit der Ruschmeyer RG90.

Martin Pleizier: Seit 1993 ist Martin
Berufsflugzeugfiihrer in Miinchen. Er fliegt
alles, was bezahlt wird, auch Organe...

Dieter Reich: Zusammen mit Quarz und
Fischer hat Dieter das neue ULF2 gebaut.
Der Ultraleicht-Motorsegler st im
aerokurier Nr. 2/1994 beschrieben worden.

Hannes Ross: Hannes Ross und der 1991
verstorbene Dr. Wolfgang Herbst waren in
die  Entwicklung eines  neuartigen
Versuchsflugzeuges eingebunden. Die X-
31, ein Post-Stall-Konzept, entstand in
Zusammenarbeit von Rockwel/DARPA auf
der US-Seite und MBB/DASA auf
deutscher Seite.

Winfried Specowius: Speco war Teil-
nehmer bei den Ost-Norddeutschen
Blockmeisterschaften im Sommer 1993.

Fiinf Alte Herren haben fur die Bau-
arbeiten in Kammermark zusétzliche
Spenden getétigt. Es ist ein Betrag von
2.400,- DM geflossen, dazu eine komplette
Wohnungseinrichtung von unserem leider
unlangst verstorbenen AH Gerald Klein.

Neunzehn AH/AD sind inzwischen auch
Mitglied in der Akademischen Flieger-
vereinigung Berlin e.V. (AFV)

Neue Mitglieder:

Shibani Bose (Berlin)
Peter Braun (Berlin)
Helmut Schmidt (Berlin)
Markus Wagner (Berlin)

Verstorben:

Martin G. Winter (18.01.1992 North
Carolina, USA)

Gerald Klein (25.08.1993 Berlin)

Georg Jaeckel (08.02.1994 Alfter)

Hans Werner Lerche (26.04.1994
Minchen)

Wir wollen sie ehrend in unserer
Erinnerung behalten!
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Aktivschafts-, Vorstands- und Ressortliste

Der Wasserkopf

1. Vorsitzender
2. Vorsitzender

Kasse

Schrift
Werkstatt
Ausbildung
Wissenschaft
Flugbetrieb
Bus

Winde

Gebéude und Anlagen

Jugend
Public Relations
Kassenprifer

Die Aktiven (und die Inaktiven)

Vadda

Papst, Siggi
Zenzi
Stefan Anwarter

Kasper

Gustl

Walli, Schnulle
Samson
DrDos

Paule

Inken

Gero

Fanto
Easy

F2
Urmel

Stephan Bergmann

(ab 12/93)
Siegfried Dorfler
Holm Friedrich
Stefan Gernhardt

(ab 04/94)
Sven Kassbohm

(ab 08/93)
Guido Knan
Valeska Leutz
Frank Lumpitzsch
Michael Mdller
Rainer Paulke
Inken Pelzer

(ab 04/94)
Gero Putzar

(ab 07/93)
Michael Rottberger
Isabel Schaller

(ab 10/94)
Matthias Schubert
Frank Urzynicok

1993

Kanzler
Urmel

Walli
DrDos
Gregor
Achim
F2
Urmel
Siggi
Haliole
Kanzler
Andreas

Ingrid, Ko

Fidell
Schimmi
Schorsch
Kab
Kugel
Kleener
Kanzler
Andreas
Armin
Hallole
Gaspadin

Nix

1994
Urmel
Siggi
Walli
DrDos
F2
Achim
Urmel
Siggi
Gero
Kab
Armin
Fanto
Kanzler, Holm
Ko, Kugel
Gerhard Adelhoefer
(bis 10/94)
Shibani Bose
(bis 09/94)
Gregor Bremer
(bis 09/94)
Bernd Bluhler
(bis 10/94)
Peter Grundhoff
(bis 06/93)
Karsten Koppel
(bis 10/94)
Helmut Schmidt
(bis 06/93)
Andreas Sickert
(bis 01/93)
Armin Ulrich
(09/93 bis 06/94)
Alexander Volz
(bis 10/94)
Markus Wagner
- (bis 01/93)

Mathias Zéliner
(06/93 bis 10/94)

Die Alten Damen und Alten

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
Shibani Bose

Peter Braun

Dietrich Brénner
Helmut Bunk

Horst von Damm

Dr. Thomas Dérfler
Rainer Déring

Dr. Arno Dorrscheidt
Hans-Juirgen Dudenhausen
Dr. Frank Etzold

Prof. Dr. Frank Friedrich
Ernst-Gunter Friedrichs
Hermann Ganschow
Wolfgang Giesecke
Werner Graeber
Hans-Jérg Griese
Peter Grélimann

Erich Grosser

Gerd von dem Hagen
Glnter Hager

Dr. Gerd Hefer

Fred Hermannspann
Konrad Herz

Ekbert Hoffmann
Christoph Hofmann
Ulrich Horn

Kurt van Hillen

Georg Jaecke! ¥
Hans- Peter Jaquemotte
Wulf Kahle

Dr. Jochen Kassner
Konrad Kaufmann
Manfred Kleimann
Gerald Klein

Dr. Eike Knopf"

Roland Kopetsch

Dr. Klaus Kopfermann
Rudolf Krahn

Curt Kranz

Hellmuth A. Kriger
Brigitte Kimmerling-Mertins
Dr. Rudolf Lachenmann
Dr. Horst Laucht

Jorg Lentz

Jutta Lentz

Otto Lentz
Hans-Werner Lerche &
Achim Leutz

Uwe Leyth

Edith Luz

Ingo Luz

Dr. Herbert Martin
Ingrid Mawig

Klaus Maflwig

Hans Werner Mattig
Rainer Mehlhose

Dr. Kai Mertins

Horst Micke

Rolf Model

Michael Molzen

Dr. Mohammad Nasseri
Eduard Neumann
Heiner Neumann

Kurt Nickel

Prof. Dr. Claus Oehler
Uwe Peter

Martin Pleizier

Dr. Werner Prautsch
Dieter Reich

Jorg Répling

Gerd Rodloff

Hartmut Rosch
Hannes Ross

Helmut Schmidt

Leo Schmidt

Alfred Schmiederer
Doris Schénleber
Gerhard Schénleber
Ullo Schénleber

Ulrike Schonleber
Ingo Scholz

Gerhard Schreck
Julius Schuck

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
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Dr. Jurgen Thorbeck
Irmgard Tolksdorf
Gieselher Uebel
Klaus Vielmann
Dieter Voigt

Markus Wagner
Hans Weck

Prof. Hans Joachim Wefeld
Ralf Wegner

Wilhelm Werner
Martin G. Winter &
Burghardt Zelter
Jochen Zimmermann

Ehrenmitglied:
Horst Remm

(Diese Namensliste ist nach den
postalisch erreichbaren Mitgliedern
erstelit.)
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Schriftenreihe
der

Akademischen Fliegergruppe Berlin e.V.
an der Technischen Universitat
Historisches Archiv

- Selbstverlag -

Heft 1 40 Jahre Akaflieg Berlin
1960, 53 S., 36 Abb.

Heft 2 Chronik Akaflieg Berlin 1920-1976
1977, 109 S., 81 Abb.

Heft 3 Berliner Hochschuler am Himmel
Hans Joachim Wefeld
1993, 131 S., 67 Abb.

Heft 4 Ostdeutsche Hochschuler am Himmel
-Ein Ruckblick 1920-1945-
Hans Joachim Wefeld
1994, 192 S., 120 Abb.

Heft 5 Mitteldeutsche Hochschliler am Himmel
-Ein Riickblick 1920-1945-
Hans Joachim Wefeld
1995

Heft 6 75 Jahre Akaflieg Berlin 1920-1995
Hans Joachim Wefeld
1995

Heft 7 Motorsegelflugzeug B13

Interessenten wenden sich bitte an die Akaflieg Berlin.

(vergriffen)

(in Arbeit)

(geplant)
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Geschafft haben...

..Nix und Karsten im Fruhjahrsiager 93
beim Start einen Ringelpietz zu machen.
Die Piloten kamen mit dem Schrecken,
der Twin Ill mit schweren Verietzungen
am Hinterteil davon.

...Gregors fast neuer TIPO und der Twin
[I-Hanger nach einem Uberholmanéver mit
anschlieRendem heftigem Gespannwedeln
sauber zwischen den Alleebdumen an der
Landstralle einzuparken. Nahezu
schadenfrei, naja, die Hangerdeichsel und
das Auto (4.500,- DM) hat's schon etwas
verbogen.

...der Hallole die DG101G Elan
tieferzulegen, nachdem er mit 120km/h im
Langsamflug aus 2m Hoéhe abkippte und
somit das Fahrwerk etwas in Richtung
seines Nackens drangte.

...der Kugel seinen Schi, nachdem er
den Haufen mit einem Eimer Wasser
runtergespdlt hat, tiefzugefrieren. Es war
halt kalt und dringend.

...es der Kugel nicht die Schissel mit dem
Heizlufter aufzutauen.

..wir es, mit dem Dachdeck-Baulager
einen Tag fruher fertig zu werden als
geplant - nach einwdchiger Verlangerung.
(Man sieht das alles positiv!)

...Hallole in Badelatschen auf der
Baustelle rumzulatschen und stante pede
Schuh- und Fuflsohle mit einem rostigen
Nagel zu lochen.

...der Siggi bei einem Belastungstest der
Dach-Unterspannbahn - versehentlich
selbstverfreilich - in eben derselben
einbeinig zu versinken.

...der Fidell, die mit 100er Négeln
angehefteten Dachlatten mit 210mm
langen Drahtstiften zu fixieren. Sein
Kommentar dazu: ,Wenn das so sein
mul, dann muR das so sein. No
comment.

..der Fanto, bei AnschluB der
Sanitaranlagen, die Toilettenspiilungen mit
Warmwasser zu versorgen. Es ist ja
schlieRlich kalt im Winter.

...der Giesack, mit seinem neu
erworbenen Phoebus die Akafliegwerkstatt
anstatt far versprochene ,zwei Wochen“
doch fiir nur drei Monate zu belegen.

...der Giesack, den exakt gleichen Stunt
mit seiner neuen Ka7 noch mal zu
volifiihren. Mann, sind wir blécl!!

Geil, weder ‘was

...haben es doch immer wieder, zur
allgemeinen Erheiterung, einige Firmen in
ihren Antwortschreiben unsere Mitglieder
mit eigenen Namenskreationen
anzureden, wie z.B. - Herr Holm (immer
wieder! - statt Herr Friedrich), Herr Knartz
(statt Herr Knan), Herr Urzyaicok (statt
Herr Urzynicok - unaussprechlich gut! Und
wer will's ihnen vergelten), Herr Bose

(statt Frau Bose) oder gar : Akademische
Fliesengruppe Berlin (die wuBten ja gar
nicht, wie recht sie hatten!)

...der aerokurier dem neuerschienenen
Heft unseres AH Johnny Wefeld ,Berliner
Hochschiller am Himmel“ den fantasti-
schen Titel ,Berliner Hubschrauber am
Himmel“ zu verpassen.

...es die Auswerter der Berliner Segel-
flugmeisterschaften, den Gregor immer
wieder auf den Listen in Georg Bremer
umzutaufen. C'est la vie, Schorsch.

...einige Akaflieger, ihre Jugendtrdume zu
erfillen: ,Ich werd' spater Baggerfahrer!” -
slch Treckerfahrer!® - Ich Klempner!® -
.Ich SchweiBer!“ - ,Ich fahr' Laster, ganz
groBe!* - ,Ich werde Dachdecker!” - ,Wir
werden alle Bauarbeiter!” - Wer will denn
da noch Fliegerheld werden!?

...der Gustl beim Baggern die Hauptstrom-
leitung des damaligen Nachbarn zu
kappen. Sein Kommentar: Grrrrrrrrl und
fur Gustl und Emil eine kleine Nachtaktion.
Dabei hat wenigstens der Bagger nicht
gelitten.

Hurka! Wird die Kurbel den
Akaflieg-Hartetest bestehen?

_...einige Handwerkzeugmaschinen den

Belastungstest bei Gustl nicht. Gott sei
Dank gibt's Ersatzteile.

...die Akaflieger mit Hilfe der Alten Sacke
und besonderem Einsatz von Siggi die
Flugzeughalle trotz eines Wintereinbruchs
zu Beginn der Flugsaison fertigzustellen.
War das kalt!

...die TOV-Prifer die Geduld der Aka-
flieger auf eine harte Probe zu stellen, mit
Fragen wie ,Woflr sind denn diese
Schrauben "~ da?“ oder ,Selbstgebauter
Anhénger? Darf man das denn?“ Das
kratzt an der Inschenjéhrséahre...

...der Twin lll-Anhadnger beim Abbiegen
einem geparkten Golf den AuBenspiegel
fachgerecht und chirurgisch einwandfrei
zu amputieren, unter Anleitung von Dr.
med. h.c. Friedrich.

...die Akaflieger mit tatkraftiger Unter-
stlitzung von Altsack Achim die reibungs-
lose Zulassung von Kammermark als
Segelfluggelande.
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...die alte Winde, durch einen Totalausfall
die neue Winde zum vollen Einsatz zu
zwingen. '

...Holm die beiden platznachsten AuBen-
landungen der "94er Saison - in 6km

Cumulant

Hammer-

Thermik :-'w L
Pilot

Hochleistungs-
Segelflugzeug

Acker

...die DG101, an einem Tag gleich zwei
Flugschiller nacheinander um ihr 50km-
Dreieck zu tragen - macht zusammen Uber
350km!

..Sven, Gero und Gustl ihre PPL-C
Prufung.

...Inken unter Mithilfe des Windenfahrers,
beim idaflieg-Schulungslager 94 das
Fahrwerk der DG101G Elan erneut einem
Knickversuch zu unterziehen. Mal wieder
mit viel Glick und mit dem Schrecken
davongekommen.

...wir ein sehr erfolgreiches Flugjahr 94 -
glatt doppelt soviel geflogen wie im
Baujahr 93!

...Gregor, Nix und F2 ihre License To
Stink (PPL-B).

...Schorsch und Sylke fir Nachwuchs zu
sorgen.  Glickwunsch und lautlose
Nachte!

Entfernung auf dem ersten Schenkel
eines 200er Dreieckes und in 2km Ent-
fernung auf dem dritten Schenkel eines
250er Dreieckes. Schén, daB er sich da
selbst Rickholen kam - zu Fuf3!

Nicht geschafft...

...hat die Akaflieg, die AuBenfassade des
Vereinshauses zu verputzen und instand-
zusetzen.

...haben wir, endlich den Kestrel klein-
zusagen, wie uns doch Kugel in seiner
Diplomarbeit nahegelegt hatte.

...hat die Dachgruppe, das Haus vor
Donner und Blitz zu schitzen und das
viele Regenwasser zum Versickern im
Boden (und nicht im Keller) zu bringen.

...hat die Akaflieg, den chronischen
Mangel an Geld oder Material und den
Uberschuf3 an Tatendrang zu beseitigen.

...haben wir, einen neuen Vereinsbus
anzuschnorren. So 'n Turbodiesel wére
fein. Vielleicht soliten wir's mal mit
Wanderschuhen versuchen.

Alle Akaflieger
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Leere Seite
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Dankwort

Die letzten Jahre standen ganz. im
Zeichen der Arbeiten an unserem neuen
Flugplatz und dem Balanceakt, dabei die
Ubrigen Projekte nicht zu vernachléassigen.
Wir glauben, wir haben diesen Zeitraum
gut gemeistert und viele Dinge hinzu-
gelernt, die zum Teil eigentlich nicht in
unsere Ublichen Aufgabenbereiche fallen.
Doch all unsere Anstrengungen hatten
nicht zu diesen guten Ergebnissen
gefiihrt, hatte es nicht die umfangreiche
und vielfaltige Unterstlitzung von unseren
Spendern, unseren Freunden und unseren
Forderern gegeben.

Wir hoffen, Sie hatten beim Lesen dieses
Jahresberichts lhre Freude, und Ihnen
wurde bewuBt, inwieweit Sie einen Anteil
an unseren Arbeiten hatten und haben.

Wir méchten uns noch einmal herzlich
bedanken und Sie einladen, sich unsere
Téatigkeitsstatten - Werkstatt und Biro in
Berlin und Flugplatz in Pritzwalk-
Kammermark - anzuschauen.

Einen speziellen Dank zollen wir der
Sportférderung des Senates von Berlin.
Ohne deren finanzielle Hilfe wére die
Durchfiihrung des Projektes Kammermark
nicht moglich gewesen. Wir schatzen
diese Unterstltzung flr den Aufbau des
Flugplatzes und den Erhalt unseres Flug-
zeug-Parks sehr.

Besonders bedanken méchten wir uns
natirlich auch bei der Technischen
Universitat Berlin, die uns Werkstatt und
Bliro zur Verfugung stellt und damit einen
unschatzbaren Trager darstellt. Unser
Dank gilt ganz besonders dem Institut fir
Luft- und Raumfahrt (ILR), dem Hermann-
Féttinger-Institut fir Thermo- und Fluid-
dynamik (HFI) und der Lehrwerkstatt
(Gewerblich-technische Ausbildung,
Industriemechaniker, Gerdte und Fein-
werktechnik), die stets ein offenes Ohr far
unsere groBen und kleinen Sorgen haben.

Die Akaflieg Berlin
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Unsere Spender
(Anfang 1993 - Friihjahr 1995)

3S Arbeitsschutz, Disseldorf

Ackermann und Schmitt KG,
Steinheim

Adam, Volkmar, Braunschweig

AEG Elektrowerkzeuge, Winnenden

AEG Hausgerate, Hannover/Nirnberg

AGA Gas GmbH, Berlin

Agfa-Gevaert, Kdln/Leverkusen

Air Berlin, Berlin

Alligator Farbwerk, Enger

Anders-Holz-Zentrum, Berlin

Andreas, E., Aurich

Aqua Butzke Werke AG, Berlin

Ardax Chemie GmbH, Witten

Askubal Artur Seyfert, Korntal-
Mlnchingen

Atelier Ebert, MGnchengladbach

Avdel, Langenhagen

Bakelite AG, Duisburg

Bar & Ollenroth KG, Berlin

Barth GmbH, Oerlinghausen

Bayer AG, Dormagen

Becker Flugfunkwerk GmbH,
Rastatt/Hugelsheim

Behrndt, Dieter-Detlef, Berlin

Beiersdorf AG, tesa Industrie, Hamburg

Bergmann Kabel und Leitungen GmbH,
Hannover,

Bienert, Peter, Berlin

Bollhoff, Wilhelm, GmbH, Berlin

Bosch GmbH, Robert, Stuttgart

Bosecker, Alfred, GmbH, Giitersloh

Braas Dach Systeme, Berlin

Braun, Reimlingen

Brillux Kénig & Fligger GmbH & Co KG,
Berlin

Bruhns, Harald, & Co, Karstadt

Bruse, Gebr., Armaturenfabrik KG,
Attendorn-Ennest

Camloc GmbH, Kelkheim

Caparol Farben - Lacke GmbH, Berlin

Chemische Fabrik Carl Wilden GmbH,
Neu-Isenburg

Chem-Tec Bert H. Naujoks GmbH,
Mulheim-Kéarlich

Conceptual Research Co, Sylmar,
California/USA

Continental AG, Berlin

Courtaulds Aerospace, Hamburg

Decka & Thaut Schweif3technik, Rostock

Delu-Fabrik Hans Becker, Bad Honneff

Deutsche Goodyear, Berlin

Dia-therm Heizkorper-Werk, Wenden

Docter-Optic-Eisfeld GmbH, Eisfeld

Dovo Stahlwaren, Solingen

Dow Corning GmbH Perenator,
Wiesbaden

Dr. Jakob GmbH, Berlin

Dresdener Fensterbau GmbH, Medingen

Dyckerhoff Sopro GmbH, Alt-Bork

Elges, Helmut, Bielefeld

Endres Unimog-Generalvertretung, Berlin

Erfurt, Friedrich, & Sohn oHG, Wuppertal

Erga Trennwandbau GmbH, Remshagen-
Grunbach

Facom, Wuppertal

Farbrollerfabrik Friess & Co KG, Wieseth

Flachglas AG/Glaszentrum, Berlin

FLN-Feuerléschgerate Neuruppin,
Neuruppin

Gebrider Brose KG, Attendorn-Ennest

Gemmel, Hans Erich, & Co GmbH, Berlin

Glick Fenstertechnik GmbH & Co KG,
Kulmbach

Goodyear Air Treads, Mérfelden-Walldorf

Grafschafter Krautfabrik Josef Schnitz KG,
Meckenheim

Grohe, Friedrich, GmbH, Hemer

Grychtol, Paul, GmbH & Co, Berlin

Haberland, Prof. Dr.-Ing. Ch., Berlin

Hadok, Schwaigern

Hagen, von dem, Gerd, Castrop-Rauxel

Halder, Erwin, Achstetten

Hanno-Werk, Laatzen

Hansa Metallwerke AG, Stuttgart

Harsa, Berlin

Hermannspann, Fred, Seattle,
Washington/USA

Hermes Schleifmittel, Hamburg

Hirsch, Max, GmbH & Co, Berlin

Hirth, Wolf, GmbH, Kirchheim/Teck

Holmco - Holmberg GmbH, Berlin

Hornschuch, Konrad, Weissbach/Wiirtt.

Hydroconsult, Berlin

IBM Hammer GmbH, Berlin

IKF-Isofluor, Neuss

llix Prazisionswerkzeuge GmbH, Frankfurt

jafoplast folien gmbh, Berlin

Jansen, Prof. Dr.-Ing. Reinhold, Lehrte-
Arpke

Johnson Wax, Haan

Kaiser & Co, Breckerfeld
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Kathrein, Rosenheim

Klebchemie M. G. Becker GmbH & Co
KG, Weingarten

Klein, Max, Remscheid

Knott GmbH, Regensburg

Konica Business Machines, Berlin

Kordes Klaranlagen und Pumpwerkbau
GmbH, Vlotho

Kérting Hannover AG, Berlin

Kraja, Thomas, Berlin

Krebs & Riedel Schleifscheibenfabrik
GmbH & Co KG, Bad Karlshafen

Kretzer, Johann, GmbH & Co KG,
Solingen

Kroschke GmbH, Braunschweig

Krupp Hoesch Stahl AG, Siegen

KSB AG, Frankenthal

Kunstlerpinsel Defet, Nirnberg

KWO Kabelwerk Oberspree GmbH, Berlin

Laufen Sinterit GmbH, Weroth

Lever Sutter GmbH, Mannheim

Lindner, Fritz, GmbH & Co KG, Dortmund

LIS Lufthansa Informationstechnik und
Software GmbH, Berlin

Lonscher Waagenbau, Berlin

Lorenz, Ernst, Berlin

Lusche, Giinther, GmbH & Co KG, Berlin

Makita Werkzeug GmbH, Duisburg

Martin, Herbert, Berlin

Medipart GmbH, Berlin

Mefro Raderwerk Ronneburg GmbH,
Ronneburg

Metabowerke GmbH & Co., Nlrtingen

Missel Dammsysteme GmbH, Stuttgart

Mitutoyo MeBgerate GmbH, Neuss

Monopol Stahlwarenfabrik, Solingen

Mora Sanitdrarmaturen, Noérderstedt

Mdve GmbH, Mihihausen

Nebel, Giinter, Vechelde

Necumer Product GmbH, Bohmte

Neheim Goeke & Co, Metallwerke,
Arnsberg '

Neumann, Heiner, Stuttgart

Noélle Polierscheiben GmbH, Hemer

Norddeutsche Kunststoffverarbeitung
Nordkuhn GmbH, Schwerin

Oerlikon SchweiBtechnik GmbH,
Eisenberg

Oertel, R., Bauunternehmung, Berlin

Optimol Olwerke Industrie GmbH,
Minchen/Berlin

Panacol Elosol, Oberursel

Panasonic, Hamburg

Pannenberg, Berlin

Patzl, Alfred, Schutzbekleidung, Lorch-
Waldhausen

Peiker acustic GmbH & Co KG,
Friedrichsdorf/Ts.

Peininger Stahlwarenfabrik, Solingen

Pellinghausen, Walter, Warstein

Perstorp Plastic Systems, Skhwerin

Phenolchemie GmbH, Gladbeck

Pinselfabrik Hans P. Maier GmbH,
Nurnberg

Polydamm-Schaumstoff GmbH,
Neuenhagen b. Berlin

Puren-Schaumstoff GmbH, Uberlingen

Ré&der-Vogel, Berlin

Reeke, Horst, GmbH, Unna

Reich, Karl M., Maschinenfabrik GmbH,
Nurtingen

Reinhardt Schmidt GmbH, Berlin

Remm, Horst, Berlin

Reuss Jahrbuch der Luft- und Raumfahrt,
Grafeling

Rex Gummiwarenfabrik, Pfungstadt

Richter Werke, Bad Lauterberg

Robuso Stahlwarenfabrik, Solingen

Rohwedder, Friedrich, GmbH,
Berlin/Schmerzke

Rosalta - Robert Saltmann, Remscheid-
Vieringhausen

Rliggeberg, August, PFERD-Werkzeuge,
Marienheide

Sammler, Dr.-Ing. Bernd, Berlin

Schempp-Hirth Flugzeugbau GmbH,
Kirchheim/Teck

Schilder-Haubensack, Géppingen

Schleicher, Alexander, GmbH & Co,
Poppenhausen

Schiésser Haustechnik GmbH,
Olpe/Biggesee

Schlumberger, Biberach

Schmidt & Haensch, Berlin

Schmidt, Reinhard, GmbH, Berlin

Schreinerei Strehle, Wallerstein

Schulte, Heinrich, & Sohn GmbH & Co
KG, Iserlohn

SectorCon GmbH, Berlin

Sichel Werke, Hannover

Siegling, Glinde

Sigmadata GmbH, Stuttgart

SKS Scheffer-Klute GmbH, Sundern

Sonax, Neuburg

Sonnenflex - Walter Rief3
Schleifmittelfabrik, Frickenhausen

Spaeter, Carl, Vertriebsgesellschaft mbH,
Berlin

Sperling, Dachdecker, Pritzwalk

Springer Pinsel GmbH, Bechhofen

Strasmann Werkzeugfabrik, Ehringhausen

Strasmann, Albert, GmbH & Co KG,
Remscheid

Telenorma, Berlin

Thiele, Prof. Dr.-Ing. Frank, Berlin

THW Technisches Hilfswerk, Berlin

Thyssen Eisen- und Stahl GmbH, Berlin

Tost GmbH, Miinchen

Trans-O-Flex, Ummendorf

Tyczka GmbH & Co, Berlin

Varta Autobatterie GmbH, Berlin

Von Heyking GmbH, Hersbruck

Wachtmann Computer-Service, Herford

Wasserkraft Berlin GmbH, Berlin

Wegusta, Disseldorf

Wer liefert was? GmbH, Hamburg

Wicke GmbH & Co, Wuppertal

Winter, Gebr., GmbH & Co KG, Jungingen

Wistoba Pinselfabrik, Bad Lauterberg

Woeste & Co Yorkshire GmbH, Berlin-
Karlshorst

Woélfe GmbH, Ochsenhausen

Wolff Walsrode AG, Walsrode

WSV GmbH, Norderstedt

Zander, Peter, Baierbrunn

Zepf, Eva

Zimmermann, Jochen, Reimlingen

Fir die Spende der PFUI-AH-Halle in
E-Dorf bedanken wir uns bei:

Ddring, Rainer, Berlin

Krahn, Rudolf, Berlin

Lentz, Jorg, Berlin

Lentz, Jutta, Berlin

Leutz, Achim, Berlin

MaBwig, Ingrid, Berlin

Maf3wig, Klaus, Berlin

Mertins, Dr. Kai, Berlin

Oehler, Prof. Claus, Berlin
Specowius, Winfried, Stuhr-Brinkum
Thorbeck, Dr. Jirgen, Hamburg
Wefeld, Prof. Hans-Joachim, Berlin
Zimmermann, Jochen, Reimlingen




An dieser Stelle méchten wir uns bei
unserer ,Alten Dame"

Ingrid MaBwig

bedanken, die uns auch in diesem Jahr
bei der Erstellung dieser Schrift groBziigig
unterstitzt hat! Das Ergebnis mehrerer
Nachte, die wir in den Raumen des
Technischen Servicezentrums verbringen
durften, ist dieser hoffentlich interessante
und amuisante Jahresbericht.

Die Redaktion




