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Chronik 2009 - Anfang 2011

Wie so oft lohnt der Blick zuriick, um das Aktuelle besser zu verstehen
und einordnen zu kdnnen. Das Jahr 2009 zeigt sich in Facetten, die jeder
Akaflieger kennt: Es wurde unermiidlich geflogen und wéhrend Werkta-
gen in Biiro und Werkstatt gebaut, geforscht, gewerkt. Kurz und gut, es
wurden Fortschritte erzielt wie seit Jahren nicht mehr. Hort sich das zu
optimistisch an? Die Perspektive des Riickblicks definiert die Sichtweise;
halb volle oder halb leere Glaser? Lasst uns den Wurzeln des Optimismus
der Gruppe im Riickblick auf die Ereignisse der letzten zwei Jahre auf
den Grund gehen.

Der April 2009 steht (mal wieder) im Lichte knapper Nachpriifungster-
mine und einer Hektik, die einige von uns Akafliegern unter Strom setzen
und bei ausgewéhlten Mitgliedern im wortwortlichen Sinne. Harzsprit-
zer in Augen, eine Auseinandersetzung im Direktkontakt mit dem Ber-
liner Stromnetz und diverse andere Kleinigkeiten veranlassten die Grup-
pe wohlbedachte Werkstattregeln zu reaktivieren und Werkstattwissen
intensiver zu vermitteln. Die Essenz unserer eindriicklichen Werkstatt-
saison 2009 war es zum Einen, dass die Wartung eben doch mal wieder
geschafft wurde und zum Anderen, dass die “Patzer zu einem hoéheren
Sicherheitsbewusstsein vieler Mitglieder fiihrten. Als kleiner Vorgriff auf
die Werkstattsaison 2010: Die Lehren aus dem Jahr 2009 waren nicht in
Vergessenheit geraten.

Nach besagter schwieriger Bausaison fanden wir uns erneut in Kammer-
mark wieder, um die Luftrdume Norddeutschlands zu erobern. Erfreu-
licherweise hatte die Akaflieg im Winter Zuwachs in Form von jungen
Luft- und Raumfahrtechnikern bekommen, die darauf brannten ihr Wis-
sen durch praktisches Fliegen erweitern zu wollen; fluggeil waren. Die
Flugsaison 2009 war eine mit sehr guter Beteiligung der Akaflieg in Kam-
mermark, sodass eine Scheinpilotin, welche wir mittlerweile mit einem la-
chenden und einem weinenden Auge in die Altherren- und Damenschaft
verabschiedeten, und mehrere Flugscheinkandidaten fiir die Saison 2010
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hervorgingen.

Berlin, Sommer 2009: Man sollte denken, dass der jdhrliche Sommer-
schlaf der Werkstatt zu dieser Jahreszeit eingeleitet war, jedoch waren
ungewohnliche Vorgédnge zu beobachten: Spét abends brannte das Licht
in der Werkstatt und durch die Werkstatttore drangen gedampfte Stim-
men auf den Hof des Severingeldndes. Ergo: Es wurde nicht vergessen
den Lichtschalter auszuschalten. Im studentischen Schaffensdrang hat-
ten sich einige Akaflieger vorgenommen die B 13, die seit Jahren in der
Werkstatt stand (ok, fairerweise hat sie auch ein paar Kilometer in Form
eines FAI-Dreiecks Salzufer - Ernst-Reuter-Platz - HFI-Gelénde - Salzu-
fer gemacht), wieder flugtauglich zu machen. Totgeglaubte leben eben
doch manchmal langer. Da die Experimente mit dem Antrieb weniger
erfolgreich waren, wurde entschieden, die B 13 ausschlieflich als Segel-
flugzeug zu nutzen. Das Vorhaben startete mit einigen Wenigen, die im
Laufe der Zeit zu einer kleinen soliden Gruppe von fiinf bis sechs regel-
méakig Anwesenden wuchsen. Diese wurde bei ihrer Arbeit von Michael
(“Fanto“) Rottberger, unserem Alten Herrn und damaligen Ausbildungs-
leiter, unterstiitzt. Zwischenzeitlich zeigt die imaginierte Aufzeichnung
des Kardiographen jedoch wieder einen komattsen Lebenszustand der B
13.

Griinde fiir diesen Schlaf der B13 waren zum einen rationale Abwéigungen
und zum Anderen der wachsende Wunsch und die Motivation der Grup-
pe, sich mit eigenen Ideen in einem Prototypenprojekt zu versuchen. Der
Anstof fiir die Arbeit am neuen Prototypen B 14 erfolgte im Winter 2008.
Die Entwicklungsarbeit im Folgejahr wurde durch die Arbeit von Volker
(“Socke*) Hirthammer und Christopher (“Lumpi®) Lupp getragen, so dass
das bewusst ehrgeizig gewéhlte Projekt: Offene Klasse, hohe Spannweite
und Streckung kombiniert mit der Flexibilitét als Forschungs- und Leis-
tungsflugzeug eingesetzt werden zu kénnen, Gestalt annahm.

Viele Fragen kamen wihrend der Vorauslegung auf, insbesondere in Be-
zug auf den aerodynamischen Entwurf. Nach einigen eMails und Tele-
fonaten machten sich Volker und Lumpi im Frithjahr 2010 auf den Weg
zur TU Delft, welche heute mit Prof. Loek Boermans das Mekka fiir Fra-
gen zur Low Speed Aerodynamic ist. Eine vierstiindige Diskussion und
die ausfiihrliche Fithrung durch das Low Speed Aerodynamic Laboratory
brachten neben dem auferordentlich tollen Kontakt zu Prof. Loek Boer-

Akaflieg Berlin e.V. Jahresbericht 2009/10



mans neue Erkenntnisse zur Fliigel- und Rumpfaerodynamik und damit
das Projekt B 14 um ein grofies Stiick weiter. An dieser Stelle nochmals
vielen Dank an Prof. Boermans fiir seine grofiziigige Hilfe.

Natiirlich ist in der Zwischenzeit nicht alles gliicklich und reibungslos
verlaufen. Die Bausaison 2010 war schwierig, in vielerlei Hinsicht schwie-
riger als die vorherige. Insbesondere wurde die Akaflieg D wéhrend der
Bausaison B durch das Luftsport-Service-Center Ost als assoziierte Werk-
statt auditiert. Unsere Arbeitsstitte wurde entriimpelt, es wurde sortiert,
inventarisiert, kalibriert und schlussendlich auch die Akten aktualisiert.
Als auditierte Werkstatt konnen wir nun (relativ autonom) munter weiter
grofe und kleine Arbeiten an unseren Flugzeugen machen. Neue EASA-
Richtlinien, die bestenfalls Verwirrung verursacht haben, aber auch die
neuen Studienbedingungen fiir junge Studierende (Bachelorsystem und
Regelstudienzeit) wurden zur Hiirde, da es damit fiir viele zunehmend
schwerer wird, Studium, Erwerbsarbeit und Akaflieg zu koordinieren und
auszufiillen. Wie sich die Institution Akaflieg durch die Verdnderung der
Studienbedingungen letztendlich positioniert, wird und muss sich zeigen.
Sicher ist, dass der Verein, vielleicht wie schon lange nicht mehr, abso-
lut engagierte Akaflieger und Akafliegerinnen braucht, um weiterhin auch
grofte Projekte stemmen zu kénnen.

Dank Carsten (“Chuck”) Karge und seinem Fluglehrerengagement war
das Sommerlager 2010 in Canitz auch oder besser insbesondere fiir
Flugschiiler eine tolle Erfahrung. Neue Flugschiiler kamen dann, wie iib-
lich, im September zum Hertellehrgang nach Kammermark. Das grofse
Interesse am Lehrgang 2010 fiihrte dazu, dass aufgrund der Teilnehmer-
begrenzung Einige auf das Jahr 2011 vertrostet werden mussten. Nach-
dem die Flugsaison 2010 Ende Oktober mit dem iiblichen Ziellandewett-
bewerb und einer lauten Party in der Windenhalle beendet wurde, war
auch schon die Werkstattsaison 2010/2011 eingeldutet. Doch vor den Er-
folgen und Anstrengungen in der Werkstatt, sei die 100-Jahr-Feier der
Akaflieg Berlin gewiirdigt.

Die ersten Treffen flugwissenschaftlich begeisterter Studenten der dama-
ligen Koniglichen Technischen Hochschule zu Berlin sind auf das Jahr
1909 datiert. Im November 2010 feierte die Akaflieg Berlin ein Jahr ver-
spatet in den Rdumlichkeiten der Technischen Universitéit Berlin dann ihr

Jahresbericht 2009/10 Akaflieg Berlin e.V.



100-jahriges Bestehen. Weit mehr als 100 Géste, alte und aktive Akaflie-
gerinnen und Akaflieger folgten der Einladung und kamen nach Berlin.
Auch Leo Schmidt, unser mit 95 Jahren &ltester Alter Herr, lieR es sich
nicht nehmen, trotz seines hohen Alters, mit uns zu feiern. Mit einem
Symposium von 10 Vortragen zu flugwissenschaftlichen Problemfeldern,
der Historie der Akaflieg Berlin, Entwicklungstendenzen des deutschen
Segelflugsports u.v.a. sowie der daran anschlieffenden Feier wurden 100
Jahre Akademische Fliegergruppe an der Technischen Universitit Berlin
lebendig. Im Kontext des Jubildums wurde das von unserem, mittlerweile
leider verstorbenen, Alten Herrn Prof. Hans Joachim Wefeld begriindete
Archiv aufgearbeitet und die Schrift “100 Jahre Akaflieg Berlin“ verfasst.

Lebendig war auch das Treiben in der Werkstatt, die Sicherheitslehren
aus dem Jahr 2009 nicht vergessen, so dass alle D wenngleich viel geh-
arzt, lackiert und elektrisch gearbeitet wurde - die Bausaison ohne phy-
sische Schiden {iberstanden. Dank der altgedienten Akaflieg-Besatzung,
motivierten Anwértern und sich nach Wissensanwendung sehnenden Neu-
Zellenwértern wurden auch die grofen Reparaturen und Lackierarbeiten
erfolgreich abgeschlossen. Eine Sache blieb wie immer: Es war knapp, es
war lehrreich und gesellig. Schlussendlich waren wir am 2.4.2011 in Kam-
mermark und flogen ein besonders lehrreiches Friihjahrslager (Windstér-
ke am Boden 30-40 km /h, in Béen 50-70km /h, Sandstiirme, Hagelschau-
er,...). Nochmals: Danke Chuck!

Wie am Anfang gesagt ist es eine Sache der Perspektive. Hebt man Riick-
schlidge hervor oder konzentriert man sich auf die Erfolge und versucht
aus den Problemen zu lernen. Wir schauen positiv auf die néachsten Jahre
und sind uns sicher, aufregende und hoffentlich ebenso erfolgreiche Ideen
und Projekte in der Akaflieg Berlin umsetzen zu kénnen.

Bis dahin wiinschen wir dem Leser viel Vergniigen beim Stobern in einem
der dicksten Jahresberichtshefte seit Langem.

Benjamin Albrecht
Christopher “Lumpi“ Lupp

! Akademische Fliegergruppe Berlin (2010): 100 Jahre Akaflieg Berlin, Lukas Verlag,
Berlin
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Versuchsflugzeug 1923

Unter den von der Akademischen Fliegergruppe Berlin entwickelten Flug-
zeugen findet sich ein Segler, dessen Geschichte nur bruchstiickhaft {iber-
liefert ist. In bisherigen Veroffentlichungen wird zudem Nachweisbares
teils in eine falsche Abfolge gebracht, teils findet Substantielles keine Er-
wahnung.

In Ergdnzung der Nachforschungen des Begriinders des Archivs der Akaf-
lieg Berlin, Johnny Wefeld, ist Folgendes auch der Versuch, diesem Flug-
zeug zu ein wenig mehr Offentlichkeit zu verhelfen.

Die in den frithen Zwanziger Jahren des letzten Jahrhunderts auch oft mit
der allgemeinen Bezeichnung Flugwissenschaftliche Vereinigung betitel-
te Berliner Studenten-Gruppe nimmt im Sommer 1922 erstmalig mit der
selbstentworfenen und -gebauten Konstruktion Charlotte an dem 1920 in-
itiierten Gleit- und Segelflugwettbewerb auf der Wasserkuppe/Rhon teil.

Teufelchen

Zum Jahreswechsel 1922/1923 beschéftigen sich die Mitglieder der Aka-
demischen Fliegergruppe Berlin-Charlottenburg gerade mit der Wieder-
herstellung ihres nach Bruchlandung stark ladierten Fluggerites. Einer
von ihnen ist Kurt Tank. Parallel zu den laufenden Instandsetzungsar-
beiten beginnt er D in Abkehr von dem bei der Charlotte im Zuge einer
Umkonstruktion nunmehr verwirklichten Nurfliigelprinzip P mit der Er-
arbeitung einer eigenen Konstruktion.

Den fertigen Entwurf des nach seiner kiinftigen Frau Charlotte Teufel
benannten Flugzeuges legt er im Mérz 1923 der Technischen Hochschu-
le vor. Dort priift Professor von Parseval die Berechnungen und Pléne.
In Abstimmung mit Dr. Wilhelm Hoff, dem Leiter der Deutschen Ver-
suchsanstalt fiir Luftfahrt (DVL) in Berlin-Adlershof und Vorsitzenden
der Technischen Kommission (TeKo) der Rhonwettbewerbe, wird die Ar-
beit mit ’sehr gut’ bewertet und gilt gleichzeitig als bestandene Diplom-
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Vorpriifung Tanks. Eine praktische Umsetzung dieses Flugzeugentwurfs
wird von beiden Gutachtern empfohlen.

Im gleichen Monat veroffentlicht der Ostpreufische Verein fiir Luftfahrt
einen Aufruf zur Teilnahme an einem Vergleichsfliegen im Mai. Mit dem
Ersten Deutschen Kiistensegelflug-Wettbewerb soll die Erkundung der
Segelflugbedingungen {iber der Kurischen Nehrung in der Umgebung des
Ortes Rossitten vorangebracht werden.

Wer hilft beim Bau?

Die personellen und rdumlichen Kapazitidten des Vereines sind allerdings
durch die Belegung der kleinen Werkstatt auf dem Dachboden des Haupt-
gebidudes der Technischen Hochschule durch die Charlotte erschépft, so-
dass nicht gleichzeitig an zwei Maschinen gearbeitet werden kann.

Deshalb versucht Kurt Tank gemeinsam mit Georg Gillert (dieser ist
b gleich Tank D Vereinsmitglied seit Anbeginn), die Technischen Lei-
ter der Albatros-Werke am Flugplatz Berlin-Johannisthal, Schubert und
Thelen, zur Hilfe beim Bau der Neuentwicklung zu {iberreden. Sie werden
allerdings abgewiesen. Beide machen sich anschliefend per pedes und An-
halter auf den Weg in die preufische Provinz Pommern nach Stralsund,
und haben letztlich bei Marinebaumeister a.D. und Chefkonstrukteur
Gotthold Baatz von der Abteilung Seeflugzeugbau der Luft-Fahrzeug-
Gesellschaft m.b.H. (L.F.G.) mehr Gliick. Eine Rolle bei dieser positiven
Entscheidung wird gespielt haben, dass August von Parseval zumindest
direkt nach Griindung der L.F.G. in Charlottenburg im Jahre 1908 Teil-
haber und spéter in deren Aufsichtsrat ist. Diese Gesellschaft verfiigt tiber
die Betriebsanlagen der beteiligten Motorluftschiff-Studien-Gesellschaft
m.b.H. (MStQ) in Bitterfeld. Dort werden jetzt die halbstarren Parseval-
Luftschiffe gebaut und bald auch Seeflugzeuge. (von Parseval beschéftigt
sich spétestens seit 1909 auch mit 'Flichenflugzeugen’ und konstruiert
auch das erste Wasserflugzeug in Deutschland in Plau in Mecklenburg.
Auf dem an die Stadt angrenzenden Plauer See gelingen damit im Ok-
tober 1910 Ernst Blochmann und Wilhelm Hoff einige Wasserlandungen.
Die Entwicklung des Amphibiums, dem nur Starts von Land gelingen,
wird allerdings nicht fortgefiihrt)
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Nach dem Verlust der spéter hinzukommenden Produktionsstétten der
Flugmaschine-Wright-Gesellschaft in Johannisthal infolge eines Brandes
im Jahre 1916 wird der Seeflugzeugbau der L.F.G. nach Stralsund verlegt.

So beginnt nun dort der fiir den Verein kostenfreie Bau des Seglers. Dabei
kann auf reichlich Aluminium zuriickgegriffen werden, das beim Rumpf,
dem Leitwerk und den Fliigelenden Verwendung findet. Gespendet wird
das Material von der Carl Berg AG Werdohl in Westfalen. Ein Hinweis
darauf und der Name des Erbauers L.F.G finden Platz auf dem Rumpf.

Die Entscheidung zur Teilnahme an dem gerade ausgeschriebenen Kiis-
tenflugwettbewerb fillt vermutlich erst in Stralsund. Die dortige Werft
schickt selbst zwei Amphibiensegelflugzeuge (u.a. Phonix 3) mit den Pi-
loten Wegener und Schnell zu diesem Wettbewerb.

Bauausfiihrung

Der Segler ist auf einer iiberlieferten Blaupause mit "Versuchs-Flugzeug
1923’ bezeichnet. Dieser Name ist wahrscheinlich in der Moglichkeit be-
griindet, einige die Flugeigenschaften mafigeblich bestimmende Parame-
ter variieren zu kénnen. So kann das gesamte Tragwerk 1angs des Rumpfes
verschoben, dessen V-Stellung veréndert und die Verwindung der Aufen-
fliigel eingestellt werden. Im Jahr 1925 ist noch ein ’Versuchsflugzeug 4’
nachgewiesen, sodass auch denkbar wire, dass der Verein diese Bezeich-
nung fiir seine noch nicht praktisch erprobten Fluggerite wihlt.

Der durch zwei Kastenholme gestiitzte mittlere Teil der Tragfliche ist
in Rippenbauweise gefertigt, von der Fliigelvorderkante bis zum ersten
Holm beplankt und daran anschliefsend stoffbespannt.

Im Gegensatz zur Konstruktionszeichnung, die eine komplett freitragende
Tragflache zeigt, weist der gebaute Fliigel auf erhaltenen Fotos Abstre-
bungen in Richtung Rumpf auf. Diese finden sich auf anderen Abbildun-
gen noch in einer modifizierten - das Tragwerk jeweils etwa in der Mitte
der Halbspannweite abstiitzenden - Version.

Zur Profilierung der Tragfliche wird ein Querschnitt gewihlt, der ver-
mutlich aus dem Gottinger Profilkatalog stammt. Ahnlichkeiten bestehen
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mit dem GO 441 und dem Go6 482, die Anfang der Zwanziger Jahre bei
verschiedenen Flugzeugmustern Verwendung finden. Das Profil Go 482
beispielsweise wird schon 1921 bei einem bahnbrechenden Flugzeugent-
wurf der Hannoveraner Akaflieg verwandt. Deren Vampyr revolutioniert
die Segelflugbewegung und wird im Vorjahr von urspriinglich vorhande-
nen 'Hilfsfliigeln’ auf Steuerung durch Verwindung der Tragfliigelhinter-
kante umgebaut.

Eine Quersteuerung durch Verdrehen der Tragflichen hat auch Tank

Schematischer Querschnitt des Tragfliigelmittelteils nach einer Skizze Kurt Tanks

vorgesehen. Allerdings verwirklicht er eine gelenklose Flichenverwindung
der in sich verdrehbaren stoffbespannten Fliigelenden. Deren Torsion ge-
schieht durch ein 'Verwindungsrohr’ aus Aluminium, das quer durch den
gesamten Mittelfliigel verlauft.

Die als Pendelruder ausgefiihrten Steuerflichen des Hohen- und Seiten-
leitwerkes werden durch Gestdnge angelenkt.
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Versuchs-Flugzeug 1923

Zeichnung auf Grundlage der im Akaflieg-Archiv vorhandenen Fotos: Gestrichelt ist die ungefihre Lage der
alternativen Version der Tragflichenabstiitzung angedeutet. Die aerodynamische Verkleidung des Cockpits
ist auf keinem der Fotos montiert zu sehen, allerdings einmal im Gras liegend, wobei ihre Form in etwa
erkennbar ist.

Unentdeckte Schatze?

Da das Flugzeug wihrend seines fiir die Pionierzeit des Segelflugs durch-
aus langen Lebens auf mindestens drei bekannten {iberregionalen Wettbe-
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In den Diinen bei Rossitten wihrend des Ersten Deutschen Kiistensegelflug-Wettbewerbs 1923: Im Cock-
pit Erstflugpilot Georg Gillert im Gespriach mit Adolf Baeumker; rechts (nach rechts schauend) Edmund
Pfister, gebiickt Joseph Seppl Kutin (Beide waren neben Hermann Winter Konstrukteure der Charlotte)
Diese Bild wurde eventuell wihrend der Bauabnahme des Flugzeuges durch die Technische Kommission
aufgenommen.
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werben - beim Kiistenflugwettbewerb 1924 in der zeitgenossischen Presse
gar als einer von drei “bekannten Typen“ bezeichnet - fliegt und somit ei-
ne kleine Offentlichkeit genieRt, besteht die Hoffnung, dass weitere Fotos
existieren, die heute unbekannte Details illustrieren kénnen.

Riickmeldungen hieriiber an die Akaflieg Berlin sind ausdriicklich er-
wiinscht.

Carsten “Chuck” Karge
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Die Fahrt nach Delft

Wir brauchen ein Profil...

Als wir Ende 2009 bzw. Anfang 2010 mitten in den Auslegungen fiir die
B 14 vertieft waren, ergaben sich immer hiufiger Fragen, die wir alleine
nicht beantworten konnten. Zwischen Massen- und Leistungsabschétzun-
gen wurden die ersten Grundrisse des Fliigels gerechnet und gezeichnet.
Fiir Fragen, die den Vorentwurf betrafen, standen unser alt bekanntes
Lieblingsbuch, der Fred Thomas, und Prof. Thorbeck mit Rat und Tat
zur Seite. Ging es allerdings um die Aerodynamik von modernen Hoch-
leistungsflugzeugen, waren die meisten Berliner Quellen schnell iiberfragt.
Nicht, dass die Ausbildung im Fach Aerodynamik in Berlin zu wiinschen
iibrig liefs, Grundkenntnisse der Profilaerodynamik oder der aerodynami-
schen Optimierung waren uns schon damals bekannt; nein, vielmehr die
Spezialisierung der zwei Hochburgen der aerodynamischen Segelflugent-
wicklung, die TU Delft und die Universitit Stuttgart, gaben uns Hoffnung
auf mehr. Denn wir hatten noch kein Profil fiir unseren Tragfliigel.

Aber Akaflieger sind bekanntermafien lernfiahig (es gibt zumindest das
Geriicht), also wurde erst einmal recherchiert. Nachdem uns die Unmen-
gen an Hochleistungsprofilen aus Delft (Kennzeichnung DU) und auch die
Rolle von Prof. Loek Boermans der TU Delft an dem Erfolg des Hochleis-
tungseinsitzers Antares bekannt wurde, entschloss sich Volker bei Prof.
Boermans um Daten seiner Profile zu bitten. Wer dies noch nicht weif,
die Wahrscheinlichkeit diese Daten zu erhalten war deutlich geringer, als
dass wir einen Sechser im Lotto gewinnen. Allerdings bot Prof. Boermans
Volker an, unter dessen Aufsicht in Delft eine Studienarbeit zu dem The-
ma zu schreiben. Als wir allerdings Anfang 2010 mit dem Vorentwurf der
B 14 beschéftigt waren, war schon einige Zeit seit dem E-Mailkontakt mit
Prof. Boermans vergangen. Nach einer erneuten Anfrage, ob die Studi-
enarbeit immer noch moglich sei, erfuhren wir, dass Prof. Boermans im
selben Jahr noch in Rente gehen wiirde und dass es deswegen nicht mehr
moglich sei. Aber er bot uns an, er wiirde sich gerne mit uns bzgl. unseres
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Projekts reden, sollten wir ihn in Delft besuchen kommen.
Ab nach Delft

Das haben wir uns nicht zweimal sagen lassen. Der Bus wurde bean-
tragt, es wurde ein Termin mit Prof. Boermans vereinbart, ein “Bed and
Breakfast”“ gebucht und ab ging es nach Delft.

Schon auf der Fahrt Richtung Westen haben wir viel gelernt, unter an-
derem, dass die komischen Gerdusche des Zafiras beim Auftanken nicht
bedeuten, dass jener gleich explodiert, sodass unser Wegrennen beim ers-
ten Auftanken vielleicht etwas unnétig war (Volker war den Zafira nicht
so oft gefahren und Lumpi hat noch keinen Fiihrerschein, daher fehlte
uns diese Erfahrung). Auch das niederldndische Radio brachte uns die
Erleuchtung, dass fiir Menschen, die jeweils Deutsch und/oder Englisch
flieflend sprechen, Hollandisch eine Nummer zu hoch ist. Aber in allem
Ernst, die Fahrt war anstrengend (vermutlich umso mehr fiir Volker, da
er die ganze Zeit fahren durfte), obwohl einige Aussichten wunderschon
waren. Nachts kamen wir dann in Delft an und waren froh in unserem
“Hotel“ ins Bett zu fallen.

Am nédchsten Morgen standen wir frith auf, frithstiickten und machten
uns auf den Weg Richtung Universitdt. Nach ein wenig Rumirren ha-
ben wir dann auch das Low Speed Laboratory gefunden und trafen dort
Prof. Boermans. Nach einer detaillierten Fithrung durch die Windkanéle
und Versuchsanlagen, kamen wir zum Thema B 14. In insgesamt drei
Stunden Gesprich haben wir viele neue Erkenntnisse iiber Profilaerody-
namik und die moglichen aerodynamischen Verbesserungen im Vergleich
zu Segelflugzeugen der letzten Generation gelernt. Um die Reise in eine
Traumreise zu verwandeln, hat uns Prof. Boermans ein Beispielprofil als
Ausgangslage vorgeschlagen.

Viele der in Delft gewonnen Erkenntnisse flossen bereits in die B 14, so-
dass der Fortschritt, der durch diese Reise fiir das Projekt erreicht wurde,
nicht zu unterschétzen ist. Daher danken wir Prof. Boermans ganz herz-
lich, dass er seine kostbare Zeit fiir uns geopfert hat.

Christopher “Lumpi“ Lupp
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Konstruktionsseminar 2010

Konstruktionseminar 2010 in Bartholoméa

Wie jedes Jahr fand auch 2010 wieder das Konstruktionsseminar in Bar-
tholomé statt. Seit 2 Jahren auch endlich wieder mit Leuten aus der
Akaflieg Berlin. Diesmal waren Johannes, Lumpi und Olle in Bartholoma
und haben den Vortriagen gelauscht. Es wurde {iber Profilaerodynamik,
Leistungsabschétzung, Flugmechanik, Holmauslegung aber auch iiber die
Zulassungsvorschriften gesprochen. Dadurch bekamen wir einen tieferen
Einblick in den Entwurf von Segelflugzeugen, was uns bei unserem neuen
Prototyp hoffentlich weiter hilft.

Aber nicht nur die Vortrage tagsiiber waren sehr interessant, sondern
auch die Gespréche mit den Leuten der anderen Akafliegs. Es wurde sich
iber die aktuellen Projekte unterhalten und sich {iber Entwurfsproble-
me unterhalten. Es wurde aber auch iiber die Probleme der Akafliegs in
der heutigen Zeit diskutiert und versucht Losungen dafiir zu finden. Diese
Gespriche wurden dann auch teilweise in die vereinseigene Sauna verlegt,
wo sich jeder von dem Tag erholen konnte. Der frisch gefallende Schnee
war dann genau das Richtige, um sich nach der Sauna wieder abzukiihlen.
Vielen Dank auch nochmal an die Stuttgarter Akaflieg, die ihre Sauna zur
Verfiigung stellte und sich auch sonst sehr gut um die Organisation und
das leibliche Wohl kiimmerte.

Auf dem Riickweg sind wir noch bei Schempp-Hirth vorbei gefahren.
Dort haben wir von Benz (Andreas Lutz, ehemals Akaflieg Miinchen)
eine Werksfithrung bekommen und konnten beim Mittagessen mit Tilo
Holighaus (Geschéftsfithrer von Schempp- Hirth) {iber die B14 sprechen.
Tilo war auch bereit uns bei mdéglichen Problemen, auf die wir noch sto-
fen koénnten, behilflich zu sein. Aufserdem erhielten wir noch von Benz
einen Tipp, wie wir an einen neuen Hénger fiir unseren TWIN III heran
kommen konnen.
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Insgesamt gesehen war das ein sehr interessantes Wochenende, an dem
wir viel gelernt haben und auch neue Kontakte kniipfen konnten. Aus
diesem Grund hoffe ich, dass nichstes Jahr auch wieder Leute aus Berlin
den Weg nach Bartholomé auf sich nehmen. Denn wie schon gesagt, gab
es neben den interessanten Vortrigen auch viele spannende Gespriche
mit den Leuten der anderen Akafliegs.

Christoph “Olle* Hollander
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Zellenwartlehrgang auf dem Hornberg

Zellenwart mit guten Aussichten

Da technisches Personal fiir die Akaflieg unbedingt notwendig ist, haben
sich Eric (Prinzessin), Jonathan (Poncho), Christoph Holldnder (Holle)
und Andreas (Anwérter) entschieden im Februar 2011 an einem Zellen-
wartlehrgang teilzunehmen. Aus Recherchen von Holle hat sich ergeben,
dass der Lehrgang auf dem Hornberg der giinstigste der angebotenen
Lehrgénge ist, was fiir uns arme Studenten natiirlich ein starkes Argu-
ment ist. Ob der Lehrgang etwas taugt, wusste zundchst noch keiner von
uns, aber wir haben uns entschieden es einfach auszuprobieren. Fiir die
Fahrt haben wir den Bus zur Verfiigung gestellt bekommen und sind mit
ihm die lange Strecke quer durchs verschneite Deutschland auf den Horn-
berg im Herzen von Baden-Wiirttemberg gefahren. Die Segelflugschule
auf dem Hornberg hat einen wunderschénen Ausblick iiber schwibische
Hiigel und Wiildchen. Uberrascht waren wir auch von der guten Ausstat-
tung der Unterkunft.

Weil der Lehrgang jedoch tatsdchlich von morgens um 8 bis abends um
21 Uhr ging, blieb uns keine Zeit durch die Natur zu spazieren. Stattdes-
sen sind wir nach dem Abendbrot noch unter die Dusche und dann miide
vom langen Tag ins Bett gefallen.

Geleitet wurde der Lehrgang von Hans, assistiert hat ihm dabei Willi,
der zum Gliick bereitwillig auch alles mehrmals erklirte was wir wegen
seines starken Dialekts (“Ni diimadeschdaiindenei” etc.) nicht verstanden
hatten.

Am Montag begann der Zellenwartlehrgang damit, dass wir in der Flug-
zeughalle bei minus 10 Grad Celcius zdhneklappernd einen Turbo-Falken
inspizierten und einen Befundbericht erstellten. Nachdem alle eine Lun-
genentziindung hatten, wurde das Flugzeug abgeriistet und mit in die
beheizte Werkstatt genommen. Aufierdem wurde noch eine LS4 geholt.
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Dann ging es an die Arbeit, es wurden die Flachen gereinigt und der
Rumpf befundet. Unsere Prinzessin war nach dem ersten Tag in der Werk-
statt aufser sich - leider nicht vor Freude. Denn um Hebelchen im Cockpit
neu zu lackieren und Flugzeuge zu putzen hitten wir nicht so weit wegfah-
ren brauchen, meinte er. Dass wir die ganze langweilige Wartungsarbeit
fir die Segelflugschule machen, wiirde auch erkldren, dass der Lehrgang
so glinstig ist.

Schon am zweiten Tag wurde es dann allerdings deutlich spannender.
Dem Motorsegler wurde die ganze Bespannung am Bauch abgezogen, an
einzelnen Stellen im Leitwerk wurde Bespannungsreparatur geiibt und an
der LS4 eine grofie Lackstelle von einer Bauchlandung bearbeitet. Beein-
druckt waren wir vor allem davon, dass hier alle, egal wie viel Erfahrung
oder auch Unvermogen sie mitbrachten, einfach an den Flugzeugen ar-
beiten durften. Obwohl er iiber 20 Leute betreuen musste, hat Hans es
geschafft immer im rechten Moment einen Blick auf die Arbeiten zu wer-
fen, so dass tatséchlich nichts kaputtrepariert wurde. Einfach genial, der
Mann!

Dann wurden noch Reparaturstellen an {ibungsflichen bearbeitet, wo-
bei immer zwei Leute zusammen eine Glasfaser und eine Holzreparatur
durchfiihren durften. Wir mussten sehr ziigig arbeiten, um noch fertig zu
werden, weil die Woche dann doch irgendwie nicht so lang war fiir die
vielen Dinge, die es zu lernen gab. Vor allem, dass wir auch Holzrepara-
turen lernen konnten, obwohl die Holzflugzeuge ja in unserer Werkstatt
bereits ausgestorben sind, war sehr erfreulich. Nebenbei hat uns Hans
immer tolle Tricks gezeigt: Wie man die Oberflichenbeschaffenheit beim
Einschleifen mit stark acetonverdiinntem Nitrolack sichtbar macht, oder
wie man eine Haube mit Stahlfix wieder sichtklar bekommt.

An den Abenden ging es im Schweinsgalopp und Schwibischem Dialekt
durch die gesamte Theorie. Nachdem wir uns erst mit dem CAMO und
CAMO plus-Schrecken der EU vertraut machen mussten, haben wir noch
jede Menge iiber Lacke, Holzauswahl, Windenprobleme und vieles mehr
gelernt. Sogar die Theorie des Kompensierens sind wir noch einmal aus-
fiihrlich durchgegangen, was sich als sehr giinstig erwiesen hat, weil unsere
Flugzeuge dieses Jahr wiedermal von Giesack abgenommen wurden.
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Am letzten Tag gab es dann noch die theoretische Priifung, in der wir
hundert Fragen beantworten mussten. Dann sind wir wieder nach Berlin
gefahren. Natiirlich vollig verblendet und selbstherrlich, wie einige Akaf-
lieger bereits schon vorher wussten und auch innerhalb weniger Sekun-
den, ohne dass wir etwas zu sagen brauchten, fachkundig diagnostizieren
konnten. Aber es war ja auch ein toller Lehrgang und wir mochten natiir-
lich nun auch einiges von unseren Féhigkeiten umsetzen. In den nichsten
Jahren werden wir wohl noch ein paar mehr Akaflieger auf den Horn-
berg schicken und der eine oder andere von uns wird sicher auch noch
ein zweites Mal vorbeischauen, um noch den Werkstattleiter hinterher zu
schieben.

Andreas “Anwarta“ Lehmkuhl
Jonathan “Poncho® Sehr
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Die Alte Winde

Totgeglaubte leben linger

Es war einmal ein Tag, an dem die Dieselwinde vollstindig funktionierte
und Ise nicht mehr so hidufig in Kammermark anzutreffen war. An die-
sem Tag wurde die “Alte Winde“ in die Halle gestellt und immer seltener
benutzt.

Eine zwischenzeitliche Uberlackierung des Chassis und Uberholung aller
Seilfiilhrungen brachte sie sicherheitstechnisch wieder auf den neuesten
Stand, allerdings waren Probeschlepps zum grofsen Teil unbefriedigend.
Die Ursache war auch schnell festgestellt: Der Motor.

Leider hatte Ich als frischgebackener Windenwart mit erfolgter Einwei-
sung: “Philip, mach mal Alte Winde* leider noch wenig Erfahrung mit
Smallblock V8 Motoren, doch Hilfe war schnell gefunden: Der Alte Herr
Klaus Mafiwig nahm mich an die Hand und gab mir eine Einfiihrung in
“aus Vier mach Eins“ und suchte mit mir die besten Teile von verschiede-
nen Doppelregistervergasern aus der Windenhalle zusammen. Nach Fin-
den der Teile mit dem geringsten Spiel wurde ohne Zeichnung und vielem
Wiederauseinanderschrauben ein Vergaser erstellt, mit dem eine doppelt
so hohe Ausklinkhohe erreicht werden konnte. Leider auch nur 160 Meter.

Also am néchsten Tag die Ziindung iiberpriifen, was mit einer voll funk-
tionsfdhigen Ziindblitz-Pistole Marke “ist kaputt* gut gelang und sich als
guter Tipp herausstellte. Danach habe ich in guter Akaflieg-Manier alles
auseinander genommen und wurde in nichtelangen Schrauberaktionen
sehr gut von der Aktivschaft unterstiitzt. Der Zusammenbau gestalte-
te sich dann leider nicht mehr so einfach, besonders weil die Heizung
im Winter bei Jorg und Lars in der Windenhalle stand, wihrend ich
in der Pitty-Halle arbeiten musste. Kurz nach Anfliegen sollte es dann
soweit sein, Probeschlepps sollten zeigen, ob sich das Frieren im Win-
ter gelohnt haben sollte. Also rausfahren! Gesagt getan, leider lief dies
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nicht besonders reibungsfrei, besonders nicht mehr, als die Haftreibung
der Vorderbremse grofer wurde als die der Rider und die Winde auf
dem Vorfeld festgefahren war. Mist. Jorg hat dann dankenswerter Wei-
se mit einer abenteuerlichen Wagenheberkonstruktion den Bremszylinder
iiberholt und ein néchster Versuch konnte gestartet werden. Zweihundert-
sechzig Meter bei Windstille sind moglich gewesen, dreihundert sollten bei
etwas Wind und einem besser auf die Alte Winde abgestimmten Piloten
drin sein. Man kann abschliefend sagen, dass die Alte Winde wieder mehr
das Backup geworden ist, dass wir haben wollten, allerdings muss jedem
klar sein, dass es einen Grund hat, warum vor 20 Jahren eine neue Winde
gebaut wurde.

Philip Déring
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Die Neue Winde

Die letzten zwei Jahre haben beiden Winden sehr gut getan. Was bei
dem einen mit optischen Verbesserungen (Tatra polieren und Kiihlergrill
anmalen), wenig Ahnung und viel Respekt begann war bei dem ande-
ren eher die Langeweile, die einsetzte, nachdem sdmtliche Pittys vorerst
versorgt waren. Und so fanden sich der damalige Pittywart Philip und
der Windenwart Lars “Atze* Muth immer haufiger nachts bis weit nach 2
Uhr draufsen in den heiligen Hallen ein und schraubten, schweifiten flex-
ten und beschallten auch mit anderem Krach die Umgebung.

Der geklaute Slogan “Jeden Tag ein bisschen besser! wurde somit in
KM der neue Leitspruch. Und war die Zeit noch so kurz, wurde trotzdem
an jedem Tag draufsen irgendetwas verbessert.

So wurde das ewige Provisorium Ausziehbremse ein wenig verbessert, die
Standgaseinstellung der Winde neu gefertigt und ein Radio mit Eingang
versehen und eingebaut (danke, Klausi).

Die grofse Herausforderung bei der Dieselwinde war der deutliche Leis-
tungsverlust. Das Wechseln simtlicher Filter brachte, abgesehen von ei-
nem neuen Kontakt zu einem ehemaligen Hertelteilnehmer, der bei der
Mercedesniederlassung fiir Omnibusse in Spandau sitzt, wenig Erfolg.
Viel mehr war erst einmal nicht mdéglich, da sowohl passende Unterla-
gen als auch die notige Kompetenz fehlte. Als dann Jorg von Fast Tube
zur Akaflieg {iberlief und Chuck das Werkstatthandbuch des Winden-
triebwerks fand, konnte es endlich losgehen. Durch Jorg, seine Kontakte
zum Fachgebiet flir Verbrennungskraftmaschinen, einige Wochenenden
im Winter und die Unterstiitzung der Heizung in der Windenhalle konn-
te dann der Winde eine Uberholung erméglicht werden. So wurden die
Diisen gesdubert und abgedriickt, die Verdichtung gemessen, die Venti-
le nicht nur neu eingeschliffen, sondern auch abgedreht, die Fithrungs-
buchsen der Ventilschifte erneuert, die Kopfe in Milkys Geschirrspiiler
gereinigt, die Brennrdume endoskopiert, die Antriebswelle zerlegt und
gepflegt, die Einspritzpumpe abgedichtet und am Ende wurde sogar alles
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wieder passend zusammengeschraubt. Aber nicht nur am Motor wurde
gewerkelt. Die Kappvorrichtungen wurden gewartet und mit einem neuen
Ambosssystem ausgestattet. Einige Teile der Winde wurden neu lackiert,
die Seilfallschirme geflickt (Dank an die Omma von Atze, die ihm das
Néahen an der eigenen Maschine zeigt und erlaubte) und die Rollenkés-
ten wurden {iberarbeitet. Auch an Kugels Tatra wurde fleifig gewerkelt
und dem Tatramotor die eine oder andere Pflege gegdnnt. So wurden
auch dort die Diisen abgedriickt und der Anlasser verniinftig verkabelt.
Es grenzt an ein Wunder dass der Motor immer noch ansprang, obwohl
der Anlasser nur iiber das Kabel des Thermometers Masse bekam.

Aber auch im Fiihrerhduschen wurden viele kleine Verbesserungen vor-
genommen, die hier den Rahmen sprengen wiirden. Fertig sind wir aber
noch lange nicht. Es wird wohl immer noch etwas zu verbessern, zu war-
ten, oder zu reparieren geben.

Aufserdem konnten wir Paule, den Windenvater nach langerer Abwesen-
heit endlich in KM begriifsen. Neben Planen und mancher Anekdote liefs
er uns auch seine Studienarbeit zur Winde da.

Im Zuge der uns nun doch drohenden Zulassung der Winde wird auch die
Dokumentation in Angriff genommen. Ein Betriebshandbuch ist in der
Entstehung (“Fiir die, die nach uns schleppen®), Handbiicher zum Tatra
und zum Windenmotor wurden bereits wiederentdeckt.

Helmut Schmidt (“Kanzler) hat nach dem Film 100 Jahre Akaflieg Berlin
nun auch angekiindigt einen Film iiber die Winde zu drehen, der unter
dem Arbeitstitel “Bose Windentrdume* wohl etwas martialischer ausfal-
len diirfte als der Riickblick.

Schlussendlich konnten wir den Windenmotor daran hindern in einer der
néichsten Saisons an Versagen wichtiger Organe und in Folge dessen an
inneren Blutungen zu verenden. Aber nicht alles waren nur lebenserhal-
tende Mafnahmen. Einen Teil der Leistungsverluste konnten wir wieder
wettmachen und spétestens mit den neuen Diiseneinsétzen, die Jorg gera-
de besorgt, wird die Winde wieder mit neuer Kraft und in vollem Glanze
dann hoffentlich auch die néchsten 20 Jahre wieder kraftvoll zubeifsen
koénnen. Auch beim Rausfahren diirfte der deutlich rundere Lauf des Ta-
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tras auffallen. Die Pneumatik ist mitten in der Uberholung. Die Akkus
werden ausgetauscht. Und dem Windenfahrer werden wohl auch die neu-
en Ledersitze auffallen, die in Zukunft die morgendliche Frage nach dem
Windenfahrer etwas erleichtern sollten...

Lars “Atze” Muth
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B 14 Vorstellung

Die B 14 ist das aktuelle Forschungs- und Prototypenprojekt der Akaflieg
Berlin. Es soll ein doppelsitziges Segelflugzeug entworfen und gebaut wer-
den, welches einerseits als Hochleistungssegelflugzeug und anderseits als
flexibles Forschungsflugzeug eingesetzt werden kann. Um Messfliige mog-
lichst kosteneffizient zu halten ist ein Hilfstriebwerk vorgesehen, welches
dem Flugzeug auch den Eigenstart ermoglicht. Da viele Messfliige nur
frith am Morgen stattfinden kénnen (auf Grund der ruhigen Luft) und
zu dieser Tageszeit keine Thermik vorherrscht ist entweder ein Schlepp-
flugzeug oder ein Hilfstriebwerk erforderlich. Ein Schleppflugzeug kostet
stets mehr pro Flug als der Einsatz eines Hilfstriebwerks, aber die Kluft
zwischen beiden Mdoglichkeiten wichst umso mehr, wenn grofse Hohen er-
reicht werden miissen. Bei Streckenfliigen dient das Triebwerk ebenfalls
als Heimkehrhilfe und vergréfsert somit das Einsatzspektrum der B 14 als
Leistungssegelflugzeug.

Die doppelsitzige Konfiguration kommt dem Konzept des Forschungsflug-
zeugs aber auch der Rolle als Hochleistungsflugzeug zu Gute. Bei langen
Streckenfliigen lisst die Konzentration des Piloten nach, im Falle eines
Doppelsitzers besteht die Moglichkeit abwechselnd zu fliegen, so dass die
Piloten Ruhezeiten erhalten und somit die Ermiidung der Piloten vorge-
beugt wird. Bei Messfliigen hingegen fliegt ausschlieflich ein Pilot. Der
Co-Pilot kann den Piloten durch erforderliche Informationen (Geschwin-
digkeit, Eulerwinkel, etc.) unterstiitzen und / oder die Aufzeichnung der
Messdaten {iberwachen. Dies bedeutet weniger Belastung fiir den Piloten
und ermoglicht ein zuverldssiges Sammeln von Messdaten.

Wihrend die letzten Projekte der Berliner Akaflieg grofiflichig fertige
Komponenten (z.B. Fliigel) verwendet haben, soll die B 14 ein Eigenbau
werden (wobei Einzelteile immer noch von anderen Herstellern {ibernom-
men werden, z.B. Propeller, Teile fiir das Antriebssystem, Teile fiir die
Steuerung). Vor allem die spezielle Rolle der B 14 begriindet diese Ent-
scheidung. Es wére denkbar, einen fertigen Rumpf zu modifizieren, so dass
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er Messanlagen beherbergen kann, jedoch wire dann eine Neuauslegung
der Struktur notwendig. Zusitzlich miisste der Fliigel-Rumpf-Ubergang
angepasst werden, so dass auch die aerodynamische Auslegung nicht ein-
facher ausfallen wiirde. Ein gutes Beispiel hierfiir ist die Mii 31 der Akaf-
lieg Miinchen, die eine im Fliigel-Rumpf-Bereich modifizierte ASW 27
ist. Nach der aerodynamischen Auslegung musste das gesamte Flugzeug
strukturell neu berechnet werden und sdmtliche Formen neu gebaut wer-
den. Es ist also bei der Ubernahme von fertigen Baugruppen nicht damit
zu rechnen, dass ein erheblicher Arbeitsaufwand erspart bleibt.

Zusétzlich sind in den letzten Jahren mehrere Leistungsspriinge erzielt
worden. Im Bereich Tragfliigelaerodynamik wurden mit neuartigen La-
minarprofilen grofte Fortschritte, sowohl Widerstand als auch Abreifs-
verhalten betreffend, erzielt. Der Fliigel-Rumpf-Ubergang wurde Ende
der neunziger Jahre detailliert betrachtet und optimiert, neue Leitwerk-
sprofile wurden entworfen. Die Fortschritte in der Tragfliigel-, Leitwerk-
sprofilaerodynamik und Rumpf-Fliigel-Ubergangsgestaltung bedeuten fiir
ein in diesen Aspekten verbessertes Flugzeug wesentliche Verbesserungen
im Schnellflugbereich bei verbesserten, jedoch zumindest gleichwertigen,
Langsamflug-Eigenschaften.

Aus diesen Griinden wurde bei der Projektdefinition eine Konstrukti-
on von Rumpf und Fliigel innerhalb der Akaflieg Berlin entschieden. Zur
Vereinfachung des Bauprozesses ist eine Verwendung von CNC-Frésen zur
Erstellung von Formen vorgesehen, damit die Entwiirfe genau umgesetzt
werden kénnen und die damit gewonnene Zeit eine schnellere Fertigstel-
lung des Projekts erlauben.

Christopher “Lumpi“ Lupp
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B14 Rumpfentwurf

Sitzanordnung

Die Side-by-Side Anordnung, wie der englische Name bereits verrit, setzt
die Piloten auf gleicher Hohe nebeneinander. Der Vorteil dieser Anord-
nung gegeniiber allen anderen ist die verbesserte, einfachere Versténdi-
gung zwischen beiden Piloten. Neben sprachlichem Austausch besteht ein
sehr guter Sichtkontakt, so dass die Kommunikation schneller, effizienter
erfolgen und vor allem versténdlicher erfolgen kann. Fiir ein Segelflugzeug
hat diese Anordnung jedoch hauptséchlich Nachteile. Die Erfiillung der
Sicherheitsstandards im Crash-Fall sind bei der Side-by-Side Anordnung
schwer zu erfiillen, da die breite Offnung im Rumpf den Rumpf im Crash-
Fall zum zusammenstauchen tendieren lisst. Dies vermindert die Uber-
lebenschancen der Piloten und wiirde keine Luftfahrtzulassung bekom-
men. Eine aufwindigere Strukturgestaltung kdime zur Folge, damit die
Sicherheitsvorschriften eingehalten werden kénnten. Zusétzlich bedeutet
die Anordnung eine Schwerpunktsproblematik fiir ein Segelflugzeug der
Offenen Klasse. Auf Grund des langen Leitwerkshebelarms muss entweder
der Fliigel stark nach vorne gepfeilt oder ein langes Cockpit vorgesehen
werden, welches die Piloten als Ausgleichsmassen verwendet. Die Side-
by-Side Anordnung erlaubt dies nicht, also wére eine starke Vorpfeilung
des Fliigels notwendig. Selbst in diesem Fall wiirden die Schwerpunkts-
Margen deutlich geringer ausfallen als in der Tandemanordnung,.

In der Tandemanordnung, bei der die Piloten hintereinander sitzen, be-
steht wenig Sichtkontakt zwischen den Piloten und die Kommunikati-
on wird durch die Fahrtgerdusche und die fiir Unterhaltung ungiinsti-
ge Kopthaltung (vom anderen Piloten abgewandt) behindert. Jedoch ist
die Erfiillung der Vorschriften fiir den Crash-Fall mit geringerem Auf-
wand zu erfiillen. Der Widerstand dieser Konfiguration sollte ebenfalls
bedeutend geringer sein, da die umspiilte Oberfliche deutlich geringer
ist. Durch einen langen Cockpitbereich ist es moglich einen grofien zu-
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ldssigen Schwerpunktsbereich zu erzielen, welches bei der Side-by-Side
Anordnung nicht méglich ist.

Um den Rumpfwiderstand moglichst gering zu halten, sind nur die lie-
gende und die halb liegende Sitzposition fiir die B 14 sinnvoll. Damit
die Sicht des hinteren Piloten so gering wie moglich eingeschriankt wird,
liegt der vordere Pilot in der liegenden Sitzposition wihrend der hintere
Pilot in der halb liegenden Position sitzt. Diese Konfiguration bietet sich
ebenfalls an, da die Seitenansicht des Rumpfes von einem Laminarprofil
abgeleitet wird und im vorderen Bereich weniger Bauhohe als im hinteren
Bereich vorherrscht. Um den Einbau eines Fiinfpunktgurtes zu vermei-
den, muss die Sitzschale des vorderen Piloten so ausgelegt werden, dass
diese den Piloten bei angelegtem Gurt auch nach vorne absichert.

Haube

Die Konfiguration der Kabinenhaube hat ebenfalls einen spiirbaren Effekt
auf die Aerodynamik des Rumpfes. Wahrend der vordere Haubenspalt bei
sorgféltiger Herstellung (Anpassung an die Kontur des Rumpfes) keinen
Umschlag von laminarer zu turbulenter Strémung bewirkt, wird dieser bei
einer zweiteiligen Haube spatestens beim Haubenspalt der zweiten Haube
erzwungen. Dies wurde bereits in den siebziger Jahren von der Idaflieg
durch eine Reihe von Versuchen gezeigt (Thomas 1999). Die léngere la-
minare Laufstrecke der einteiligen Hauben (bei vergleichbaren Reynolds-
zahlen) bedeutet, auf Grund des geringeren Reibungswiderstandes der
laminaren gegeniiber der turbulenten Stromung, einen Widerstandsvor-
teil fiir die einteilige Haube.

Auf Grund des moglichen Leistungsgewinns und der besseren Sicht fiir
den hinteren Piloten, wurde fiir die B 14 eine einteilige Haube vorgesehen.
Die Hochlage des Fliigels der B 14 stellt hierbei die grofste Herausforde-
rung fiir den Offnungswinkel der Haube dar, jedoch haben die Hochleis-
tungsflugzeuge Nimbus 4DM, ASH 25, EB 28, EB 29 und Duo Discus
bewiesen, dass sich eine seitlich 6ffnende, einteilige Haube konstruktiv
bewerkstelligen 14sst.

Fliigelanordnung
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Abbildung 1: Gemessene Auftriebbeiwertsentwicklung in Abhéngigkeit des
Anstellwinkels (Althaus 1973) [high wing: Schulterdecker,
middle wing: Mitteldecker]

Fiir eine moglichst gute Ausnutzung der Leistungen des Fliigels eignet
sich die Schulterdeckeranordnung (unter der Annahme, dass die Hoch-
deckeranordnung nicht realistisch durchfiihrbar ist). Nach Untersuchun-
gen von Radespiel (1979) ergibt sich in Rumpfnihe auf der Oberseite des
Profils ein starkerer Druckgradient als in den anderen Konfigurationen.
Dies deutet daraufhin, dass die Oberseite des Fliigels weitestgehend vom
Rumpf unbeeinflusst ist. Fiir die Flugleistungen ergibt sich dadurch ein
hoherer maximaler Auftriebsbeiwert als bei den anderen Konfiguratio-
nen (siche Abbildung [1, Althaus 1973). Vor allem fiir den Kreisflug in
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der Thermik ist dies wichtig, da es schnellere Steigzeiten bedeutet.

Die B 14 hat weder eine traditionelle Mitteldeckeranordnung noch eine
Schulterdeckeranordnung. Vielmehr ist die Fliigellage ein hoher Mittelde-
cker oder ein abgesenkter Schulterdecker. Damit soll eine moglichst un-
gestorte Fliigeloberseite gewdhrleistet, jedoch gleichzeitig der Einbau des
Triebwerks nicht erschwert werden. Der Bodenabstand des Fliigelendes
ist somit hoher als bei einem Mitteldecker. Sollte zusétzlicher Bodenab-
stand no6tig sein, damit ein sicheres Bodenhandling ermdglicht wird, muss
diese durch eine V-Form des Fliigels erreicht werden.

Christopher “Lumpi“ Lupp
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B14 Leitwerksentwurf

Hohenleitwerk

Uber die letzten Jahrzehnte hat sich das symmetrische Leitwerksprofil
FX 71-L-150/30 von Prof. Wortmann aus Stuttgart als Hohenleitwerk-
sprofil durchgesetzt. Es ist zurzeit auf vielen bekannten Hochleistungs-
segelflugzeugen zu finden. Ende der achtziger Jahre begann jedoch mit
der Entwicklung der ASW 24 von Schleicher die Tendenz neue Hohenleit-
werksprofile fiir Hochleistungsflugzeuge zu entwickeln und zu verwenden.
Da hauptséchlich kleinere Segelflugzeuge (Standard-, Renn- und 18 m
Klasse) in dieser Zeit entwickelt wurden, finden diese Profile bis heute
wenig Verwendung an aktuell fliegenden Doppelsitzern. Auswahlkriteri-
en fiir Hohenleitwerksprofile sind in erster Linie ein hohes c4 a2, keine
bzw. geringe laminare Abloseblasen und einen moglichst geringen Wi-
derstand. Insbesondere der hohe maximale Auftriebsbeiwert ist fiir das
Hohenleitwerk von enormer Bedeutung, da ein Ablésen der Stromung,
auf Grund der Forderung nach Steuerbarkeit, unerwiinscht ist.

Das 1986 entwickelte Profil DU 86-137/25 wurde fiir die ASW 24 entwi-
ckelt um den Profilwiderstand des Hohenleitwerks zu reduzieren. Es weist
eine moderate Wolbung auf und hat mit 13,7 Prozent eine geringere rela-
tive Profildicke als das FX 71 (15 Prozent rel. Profildicke). Im Vergleich
zum FX 71 weist das DU 86-137/25 wihrend des Langsamflugs (c4 ca.
1) eine Widerstandsverbesserung von 10 Prozent und im Schnellflug (ca
ca. 0,3) eine Widerstandsverbesserung von 13 Prozent (Boermans and
Bennis 1992). Wihrend eine Widerstandsreduktion stets eine geringere
Sinkgeschwindigkeit fiir das Gesamtflugzeug bedeutet, ist die Reduktion
der Sinkgeschwindigkeit im Langsamflug gegeniiber dem Fall Schnellflug
um Grofen kleiner (im Langsamflug im Bereich mm/s, im Schnellflugbe-
reich cm/s) (Boermans and Bennis 1992). Somit werden durch die Wahl
des Profils DU 86-147/25 die Schnellflugleistungen der B 14 verbessert.

Der Grundriss des Hohenleitwerks beeinflusst die Flugleistungen eben-
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Abbildung 2:
FX-71-L-150/30 (links) und DU 86-137/25 (rechts), jeweils mit
Profilpolare (Re = 1,52106) (Althaus 1996),(Boermans and Bennis
1992)
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falls, da der induzierte Widerstand des Leitwerks mafigeblich vom Grund-
riss abhdngt. Als mogliche Grundrisse bieten sich das Einfachtrapezleit-
werk, das Mehrfachtrapezleitwerk und das elliptische Leitwerk an, die
jeweils aerodynamische oder bauliche Vorteile mit sich bringen.

Das Einfachtrapezleitwerk hat seine Vorteile in der Konstruktion. Der
Formenbau bzw. das Urmodell gestaltet sich einfach, da sich die Kriim-
mung nur in einer Richtung dndert. Dadurch sind insbesondere Repa-
raturstellen am Hohenleitwerk unproblematisch, da ein Einschleifen un-
kompliziert ist. Nachteilig ist dieser Grundriss jedoch bei grofseren Ho-
henleitwerksauftriebsbeiwerten, da der induzierte Widerstand hier héher
liegt als bei elliptischem oder Mehrfachtrapezgrundriss.

Minimal wird der induzierte Widerstand bei elliptischem Grundriss. Fiir
den konventionellen Formenbau ist ein elliptisches Hohenleitwerk jedoch
schwierig, da in zwei Richtungen Kriimmungen vorherrschen und ein Bau
des Urmodells oder der Form von Hand entsprechend ungenau ausfillt.
Reparaturstellen sind aus demselben Grund schwierig. Durch die
T-Leitwerksanordnung sind Reparaturstellen am Hoéhenleitwerk unwahr-
scheinlich, da das Leitwerk einen groften Abstand vom Boden hat und
somit einer geringen Schadengefahr ausgesetzt ist. Der konventionelle
Formenbau kann durch CNC-Frisen ersetzt werden, so dass die zwei-
fache Kriimmung kein Problem darstellt.

Um das Problem des Formenbaus zu 16sen, jedoch dhnliche Leistungen zu
erzielen wie das elliptische Leitwerk, wird haufig das Mehrfachtrapezleit-
werk verwendet. Da die Kriimmung nur noch in eine Richtung verlduft,
lasst sich dieses auch relativ genau in Handarbeit bauen. Nachteilig sind
jedoch die Knickstellen, die Storstellen in der Druckverteilung bedeuten.
Da eine CNC-Friasmaschine zur Verfiigung steht, erhélt die B 14 ein el-
liptisches Hohenleitwerk. Durch das Frasen vereinfacht sich der Herstel-
lungsprozess sogar gegeniiber dem Formenbau in Handarbeit.

Seitenleitwerk

Fiir die Wahl des Seitenleitwerksprofils ist vor allem der maximale Auf-
triebsbeiwert wichtig, da dies gewé&hrleistet, dass das Flugzeug um die
Hochachse ausreichend steuerbar ist. Das aktuell géngigste Profil fiir Sei-
tenleitwerke bei Segelflugzeugen ist ebenfalls das FX 71-1-150/30. Analog
zum Hohenleitwerk ist auch beim Seitenleitwerk eine Widerstandseinspa-
rung moglich. Diese Verbesserung sollte verbesserte Schnellflugleistungen
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Abbildung 3:
FX-71-L-150/30 (links) und AH 85-120/17 (rechts), jeweils mit
Profilpolare (Re = 1,5210°) (Althaus 1996)

fir das gesamte Flugzeug bedeuten.

Als Alternative zum FX 71-L-150/30 bietet sich das von Prof. Althaus
(Stuttgart) entwickelte Profil AH 85-L-120 an, welches eine um 3 Pro-
zentpunkte reduzierte relative Profildicke aufweist. Durch den kleineren
Nasenradius und die geringere relative Profildicke erreicht das Althaus-
Profil einen geringeren maximalen Auftriebsbeiwert als das Wortmann-
Profil. Die Widerstandsverbesserung bei Verwendung des AH 85-L-120
sollte im Schnellflug auf Grund des grofieren Flicheninhalts des Seiten-
leitwerks bedeutend grofer ausfallen als beim Héhenleitwerk.
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Da das Seitenleitwerk im Wesentlichen nur im Kurvenflug eine Druckdif-
ferenz zwischen beiden Seiten erzeugt, kommt nur dann ein induzierter
Widerstand vor. Der geringe Einfluss auf die Gesamtsinkgeschwindigkeit
begriindet die Wahl eines Einfachtrapezgrundrisses fiir das Seitenleitwerk.
Die Wahl der Parameter (Spannweite, Streckung und Zuspitzung) erfolgt
mit Beriicksichtigung der Innentiefe des Hohenleitwerks und der Lasten,
die das Leitwerk aufnehmen muss.

Christopher “Lumpi“ Lupp
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B14 Tragfliigel

Die B14 soll ein eigenstartfihiges, doppelsitziges Segelflugzeug mit einer
Spannweite von 20 m und hoher Streckung werden. Das Hauptaugenmerk
liegt auf der Optimierung der Vorflugeigenschaften bei gleichzeitig guten
Kreisflugeigenschaften. Fiir den geplanten Einsatz als Forschungsflugzeug
ergeben sich aus dieser Konfiguration einige Vorteile. Aufgrund der hohen
aerodynamischen Giite eines Segelflugzeuges konnen ausgedehnte Mess-
fluege mit minimalen Kraftstoffaufwand durchgefiihrt werden. Weiterhin
folgt aus der hohen Spannweite ein grofier Bereich, in dem die Strémung
nicht durch Interferenz-Effekte zwischen Rumpf und Tragfliigel gestort
wird. Dieser Bereich eignet sich somit besonders gut zur Befestigung von
Messsonden.

Aceroelastic Tailoring

“Aeroelastic Tailoring bedeutet frei iibersetzt “Aeroelastisches Schnei-
dern“. Unter diesem Begriff ist der aerodynamische Optimierungsprozess
zu verstehen, der nicht nur die reine Aerodynamik betrachtet, sondern
auch alle anderen Fachgebiete mit einbezieht, die Riickwirkungen auf die
Umstrémung des betrachteten Korpers verursachen. So liegt ein Tragflii-
gel z.B. nicht steif in der Stromung, sondern verbiegt und verwindet sich
aufgrund der an ihm angreifenden Luftkréifte. Um ein optimales Ergeb-
nis zu erzielen muss in diesem Fall die Mechanik, bzw. Aeroelastik mit
beriicksichtigt werden. Die Aerodynamik wird so zu sagen auf den An-
wendungsfall “zurecht geschneidert”. Diesem Prinzip folgend findet auch
die Auslegung des Tragfliigels der B14 statt.

Profilentwurf
Anfang des Jahres 2010 waren die Akaflieger Christopher Lupp und Vol-

ker Hirthammer in Delft um sich mit Professor Boermans von der TU
Delft (siehe Seite[I6) bzgl. der Aerodynamik von Tragfliigeln, speziell der
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Profilauswahl und -entwicklung, zu treffen. Schnell wurde ersichtlich, dass
die heutige Entwicklung von Hochleistungssegelflugzeugen nicht mehr da-
mit auskommt, das am besten passende Profil aus einem Profilkatalog
auszuwéhlen und iiber einen Grofsteil der Fliche hinweg zu verbauen. Im
Rahmen des Aeroelastic Tailoring werden Profile fiir bestimmte, sorgfil-
tig ausgewahlte, punktuelle Stellen des Tragfliigels entwickelt und opti-
miert. Der {ibergangsbereich zwischen zwei Profilen wird interpoliert. So
ist eine Anzahl von 5 und mehr Profilen eine realistische Grofie, mit der zu
rechnen ist. Es sei erwihnt, dass ein Grofteil dieser Profile aufeinander
aufbaut, starke Ahnlichkeiten aufweist und sich ggf. auf ein Ausgangs-
oder Urprofil zuriickfithren 14sst.

Anforderungen an das Profil

Bevor mit der Entwicklung eines Profils begonnen werden kann, stellt sich
die Frage, welche Bedingungen es erfiillen soll. Da die B14 als Segelflug-
zeug geplant ist, kommen nur Laminarprofile in Frage. Um ein Maximum
an Leistung erreichen zu kénnen, wird sie iiber eine Wolbklappe verfiigen.
Da Pilot und Co-Pilot in einem Forschungsflugzeug neben der Steuerung
des Flugzeuges meist auch noch auf die Messtechnik Acht geben miissen,
ist es von zentraler Bedeutung, dass das Flugzeug ein gutmiitiges Flug-
bzw. Abreifsverhalten aufweist. Das heifst, dass im Zweifelsfall mehr Wi-
derstand zu Gunsten einer besseren Fliegbarkeit des Flugzeuges in Kauf
genommen werden muss.

Ausgangsprofil AH93-K-131/15

Professor Boermans empfahl uns das Profil AH93-K-131/15 als Ausgangs-
punkt fiir unsere Berechnungen. Alle Daten zu diesem Profil lassen sich
aus dem Buch “Niedriggeschwindigkeitsprofile“ von Dieter Althaus ent-
nehmen. Das Profil verfiigt iiber einen sehr geringen Widerstand, aller-
dings gibt es bei positiven Klappenstellungen eine Stufe in der Auftriebs-
kurve (Abbildung . Diese ist bei Wolbklappenflugzeugen nichts Unge-
wohnliches, bringt allerdings einige Probleme mit sich. In diesem Bereich
bewirkt eine Erhohung des Anstellwinkels nicht wie vom Piloten erwar-
tet eine Zunahme des Auftriebes. Bei der Landung kann dieser Effekt zu
einem ungewollt harten Aufsetzen fithren, was bei der grofen Spannwei-
te eines Segelflugzeuges schnell mit einem Ablegen der durchfedernden
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Abbildung 4: Auftriebspolaren fiir das Ausgangsprofil bei verschiedenen
Klappenstellungen

Flachenspitze enden kann. Weiterhin erschwert das Ausbleiben des durch
Aufwinde verursachten Anhebens der Tragfliche die Thermiksuche. Wei-
tere Informationen zu dieser Problematik kénnen in der Segelfliegen Aus-
gabe 02/2010 in dem Artikel “Die Stufe in den Auftriebskurven moderner
Segelflugzeuge” nachgelesen werden.

Ziel unserer Berechnungen ist, die Stufe in der Auftriebskurve, wie von
Professor Boermans vorgeschlagen, durch einen leichten Anstieg zu er-
setzen ohne eine gravierende Erhohung des Widerstandes hinnehmen zu
miissen. Bisher liegen noch keine brauchbaren Ergebnisse vor, allerdings
konnten bereits gute Fortschritte verbucht werden.

Weiteres Vorgehen beim Tragfliigelentwurf

Sobald die gewiinschten Ergebnisse fiir das Basisprofil vorliegen, miissen
diese zunichst im Windkanal verifiziert werden. Sollten die Windkanal-
versuche die Berechnungen stiitzen, kann mit der Auslegung des gesam-
ten Tragfliigels begonnen werden. Da zunichst keinerlei Informationen
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Abbildung 5: Ungepfeilter Fliigelgrundriss
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Abbildung 6: Reynolds-Zahl-Verteilung fiir vorgegebene Maximal- und Mini-
malfluggeschwindigkeiten
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iiber den strukturellen Aufbau des Tragfliigels vorliegen und somit keine
Angaben zu Biege- und Torsionsverhalten gemacht werden konnen, wird
von einem planen, unendlich steifen Tragfliigel ausgegangen, dessen Geo-
metrie hinsichtlich einer elliptischen Auftriebsverteilung optimiert wird.
Erste Berechnungen mit Hilfe des Multhopp-Verfahrens haben gezeigt,
dass ein 4-fach bzw. 5-fach-Trapezfliigel sehr gute Ergebnisse liefert. Mit
dieser Ausgangsgeometrie kann der Reynoldszahl-Bereich fiir vorgegebe-
ne Maximal- und Minimalfluggeschwindigkeiten iiber den gesamten Flii-
gel aufgetragen werden (Abbildung@. Es gilt nun, den Fliigel ausgehend
vom Ursprungsprofil mit Profilen zu belegen, die an die Reynoldszahlen
ihrer jeweiligen Position angepasst sind. Das Ziel der Anpassung ist, dass
alle Profile am Fliigel fiir eine bestimmte Fluggeschwindigkeit dieselben
ca — a-Kurven aufweisen, da andernfalls die durch die gewéhlte Geome-
trie erreichte nahelliptische Auftriebsverteilung zunichte gemacht wird.
Sobald dieses Ziel erreicht ist kann die Struktur berechnet werden. An-
schliefend beginnt ein iterativer Prozess, in dem Aerodynamik, Struktur-
und Flugmechanik so lange aufeinander abgestimmt werden, bis das op-
timale Ergebnis erreicht ist.

Volker “Socke* Hirthammer
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B14 Triebwerk

Ziel der Eigenkonstruktion ist es, bei vergleichbarer Leistung einen nied-
rigeren Verbrauch als mit dem in Frage kommenden Seriensystem, dem
Binder Solo 2625-02, zu erzielen. Fiir dieses System ist bei der Nennleis-
tung (ca. 47 kW bei 6500*1/min) ein Verbrauch von 24,5 1/h angegeben.
Neben dem Verbrauch spielen aber auch die Verbesserung der Abgaswer-
te durch Getrenntschmierung, die Verringerung der Lautstérke und die
Anforderungen durch den zur Verfiigung stehenden Bauraum eine Rolle.
Um den Bau- und Entwicklungsaufwand in einem machbaren Rahmen zu
halten soll der Propellerturm des Binder-Triebwerks auch fiir den neuen
Motor mit moglichst wenigen Anpassungen Verwendung finden.

Da bei Flugzeugantrieben allgemein die Zuverldssigkeit eines der wich-
tigsten Kriterien ist um die Zulassung zu erlangen, war recht schnell klar,
dass nur auf einen bereits ausgereiften Serienmotor zuriickgegriffen wer-
den kann. Da die Leistungsdichte aber mdglichst hoch sein sollte und
der Bauraum stark begrenzt ist kamen nur Motorradmotoren in Frage.
Hier stiefsen wir recht schnell auf den BMW G450X-Motor, da dieser
alle diese Kriterien erfiillt und sogar schon ein Trockensumpfsystem inte-
griert hat, was auch in ungewohnlichen Fluglagen die 6lversorgung sicher-
stellen kann. Der Bauraum kann dadurch eingehalten werden, dass das
Getriebe komplett entfernt wird und eine selbstkonstruierte Abdeckplat-
te nebst nétigen Haltern das Kurbelgehduse nach hinten hin abschliefst.
Dies ist so bei nur bei wenigen Motoren méglich, da sehr hiufig einge-
gossene Olleitungen und ungiinstig angeordnete Lagerstellen solch eine
grobe Geh&useanpassung verhindern oder wenigstens erschweren. Auch
die vorhandenen Motoranbindungen sind an recht giinstigen Punkten an-
gebracht was die Anbindung an den Binderturm stark erleichtert. Da der
G450X Motor bereits eine elektronische Einspritzung hat ist auch das
Problem der Gemischanpassung gelost.

Nach den ersten Motorprozesssimulationen scheint mit diesem Motor ein
um etwa 6 1/h geringerer Verbrauch als der des S0l02625-02 bei ver-
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gleichbarer Leistung mdglich, was die bevorstehenden Priifstandstests
aber noch beweisen werden miissen.

Jorg Urban
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Hertellehrgang 11.09. bis 25.09.2010

Der Hertellehrgang war in diesem Jahr bereits Ende Juli ausgebucht,
sechs Wochen vor Beginn. Auch die Fluglehrerfrage sollte diese Jahr kei-
ne grofen Herausforderung darstellen. Peter (“Kugel“) Grundhoff und
Carsten (“Chuck”) Karge haben sich bereits im Februar fiir die zwei Wo-
chen Fluglehrerdienst bereit erklart. Die erste Anmeldung befand sich
bereits Ende Mérz im Briefkasten und stammte von einem Mitarbeiter
eines bekannten Herstellers fiir Luftfahrtantriebe in Brandenburg, dem
einzigen Vollzahler in diesem Hertellehrgang. Alle weiteren Teilnehmer
waren Studenten. Ein Grofiteil davon studiert Luft- und Raumfahrttech-
nik. Es waren allerdings auch wieder einmal Medizinstudenten darunter,
insbesondere auch deswegen, weil Felix in diesem Jahr einige hundert
Flyer an der Charité verteilt hat.

Desweiteren war auch Karl dabei, ein Architekturstudent, der den Akaf-
liegern gesiindere Erndhrungsweisen beibringen wollte und der Meinung
war ein bunter Salat geniige als Abendendessen. Da Helmut (“Kanzler*)
Schmidt wihrend des Abendessens Filmaufnahmen fiir die 100-Jahr-Feier
machen wollte und jedes Mékeln gleich dokumentiert worden wire, blieb
uns nichts anderes {ibrig als zu essen was auf den Tisch kommt. Dieser
Salat war dann auch der letzte wihrend des Hertellehrgangs und Karl,
von nun an auch der Kéifer genannt, musste nie wieder in der Kiiche
stehen um zu “kochen”. Auferdem war noch eine Maturantin auf dem
Hertellehrgang und schlussendlich Jorg, ein Anwiérter, der seine Akaflieg-
zeit nicht direkt mit der Bausaison starten wollte. Die Frauenquote lag
in diesem Jahr bei 21 Prozent, im Vergleich zu den Vorjahren also unge-
wohnt hoch.

Die zwei Wochen waren fiir alle Teilnehmer ein Erlebnis, die Gruppe
harmonierte gut. Es gab keine groferen Probleme, abgesehen von ei-
ner Flugmechanik-Klausur im Anschluss an den Hertellehrgang, die die
Schiebebereitwilligkeit einiger Hertellehrgangsteilnehmer etwas dampf-
te. Das Wetter war uns auch nicht immer wohlgesonnen, so gab es ei-
nige verregnete Tage und sogar zwei kurzzeitig aufer Gefecht gesetzte
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Hertelteilnehmer, die sich leichtes Fieber eingefangen haben. Infolge des
schlechten Wetters waren auch die 50 Fliige pro Hertelteilnehmer nicht
mehr zu schaffen. Das kénnte allerdings auch daran gelegen haben, dass
der Flugbetrieb an manchen Tagen etwas langsam in Fahrt gekommen
ist. Teilweise waren die Dienste nicht vergeben, oder Akaflieger sind zu
spit aufgetaucht. Insbesondere zum Ende des Hertellehrgangs wurde die
Mannschaft immer ausgediinnter. Fiir das nichste Jahr sollte die Orga-
nisation im Vorhinein also etwas besser koordiniert werden, hoffen wir,
dass wir aus den gewonnenen Erfahrungen profitieren kénnen. Allerdings
hat in diesem Jahr auch kein Sonnenaufgangsfliegen wie auf dem letzten
Hertellehrgang stattgefunden, mit dem wir die erforderlichen Starts bei
gutem Wetter bestimmt hitten rausholen konnen.

Nach den 16 Tagen konnten sich einige der Hertellehrgangsteilnehmer
freifliegen, unter anderem Dave, Leif, Konstantin, Daniel und Jorg, der

mittlerweile auch schon aktiviertes Mitglied in der Akaflieg ist.

Marina “Miitze Erenberg
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BZF-Lehrgdnge 2009 / 2010

Vorweg sei eines prophezeit: Der aufmerksame Leser und Abonnent des
Jahresberichtes der Akaflieg Berlin wird gewisse Parallelititen dieses Ar-
tikels zum letzten Jahresberichtsheft feststellen. Wer den alten Bericht
nicht kennt hat nunmehr die Moglichkeit dies nachzuholen.

Erfolgreich fand der j&hrliche Lehrgang zum Flugsprechfunkzeugnis BZF
I/ 1I fiir Akaflieger, DAeC-Mitglieder und Externe statt. Der hohe Qua-
litdtsstandard, die stete Verbesserung des Lehrganges und die gute At-
mosphére haben sich herumgesprochen. So haben bereits Mitarbeiter der
Bundesnetzagentur und der Berliner Flughéfen - auf Grund des Airport
Berlin Brandenburg International, kurz BBI - an unserem Lehrgang zu
Weiterbildungszwecken erfolgreich teilgenommen. Ein Flugzeughersteller
aus Berlin hat ebenfalls angefragt, so dass wir auf einen Auftrag im Jahr
2011 hoffen.

Die Teilnehmerzahl liegt seit 2002 im Schnitt bei 28 Teilnehmern. Auf
das relativ gute Jahr 2009 mit 31 Teilnehmern folgte ein Tief 2010 mit
24 Teilnehmern.

Wir haben eine recht hohe Erfolgsquote im ersten Priifungsversuch von
94%. Dabei liegt der Durchschnitt der Priifungsbehorde Bundesnetzagen-
tur Berlin bei 86%.

An den Griinden hat sich nichts verdndert: Hauptgrund (> 80 %) fiir das
Nichtbestehen ist beim iibersetzen zu finden ist, dessen Bestandteil wir
nur in einem sehr geringen Umfang lehren konnen, gefolgt vom Nichtbe-
stehen der Theoriefragen mangels Lernen der Teilnehmer (ca. 15%). Am
Schlusslicht (< 1 %), zu unserer Zufriedenheit, steht das Durchfallen im
praktischen Teil des An- und Abfluges, auf dem wir in unseren Klein-
gruppensprechiibungen besonderen Wert legen.

Wir danken Rainer Selle fiir ein immer aktuelles Skript, Ingrid Mafswig
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fiir die Druckmoglichkeit, allen Sprechgruppenleitern und Referenten fiir
Thre Bereitschaft, der Bundesnetzagentur fiir die gute Zusammenarbeit
und dem Institut fiir Luft- und Raumfahrt (ILR) der TU Berlin fiir die
Réaumlichkeiten.

Martin “Wiirmchen“ Wurm-Reithmayer
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Mitglieder

2009
Aktive

Name, Vorname

Johannes Dohnert
Marina Erenberg
Christian Gregor
Christoph Hafs
Volker Hirthammer
Peter Hofmann
Christoph Hollénder
Christopher Lupp
Lars Muth

Stefan Weh

Martin Wurm-Reithmayer

Anwéirter
Name, Vorname

Benjamin Albrecht
André Hofmeister
Josua Benner
Andreas Lehmkuhl
Eric Schroder
Jonathan Sehr
Sebastian Siewert
Jasper Westpfahl

Spitzname

Miitze
Volvo
Chris
Socke

Olle
Lumpi
Atze

Milky Weh
Wiirmchen

Spitzname

Anwiérta
Prinzessin
Poncho
Broiler

Bemerkung

inaktiv

Bemerkung

Akaflieg Berlin e.V.
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Aktive

Name, Vorname

Benjamin Albrecht
Johannes Dohnert
Christian Gregor
Christoph Hafs
Volker Hirthammer
Peter Hofmann
Christoph Hollander
Andreas Lehmkuhl
Christopher Lupp
Lars Muth

Eric Schroder
Jonathan Sehr
Sebastian Siewert
Stefan Weh

Martin Wurm-Reithmayer

Anwérter
Name, Vorname

Nicolai Adelhoefer
Philip Déring
Diego Ferreira Maia
Sascha Hohn
Jennifer Saar

Felix Scholz

Jorg Urban

Jasper Westpfahl

Spitzname

Volvo

Olle
Anwiérta
Lumpi
Atze
Prinzessin
Poncho
Broiler
Milky Weh
Wiirmchen

Spitzname

Pattex

Bemerkung

Bemerkung

ausgetreten 2010
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Amterverteilung

Amter:

1. Vorsitzende(r)
2. Vorsitzende(r)

Kassenwart
Schrift
Werkstatt

Winde/Flugbetrieb
Bus / Hénger
Internet

Jugend
Wissenschaft
Getréinke
Ausbildungsleiter

Kassenpriifer

2009

Peter Hofmann
Nicola Siebenborn

Anne Ziegler
Marina Erenberg

Volker  Hirtham-
mer
Lars Muth

Christoph Hafs
Peter Hofmann
Stefan Weh
Christopher Lupp
Johannes Dohnert
Michael Rottber-
ger

Roland Kopetsch
Peter Grundhoff

2010

Christopher Lupp
Christoph Hollén-
der

Andreas Lehmkuhl
Jonathan Sehr

Volker  Hirtham-
mer
Lars Muth

Eric Schroder
Peter Hofmann
Marina Erenberg
Christopher Lupp
Johannes Dohnert
Michael Rottber-
ger

Roland Kopetsch
Peter Grundhoff

Akaflieg Berlin e.V.

Jahresbericht 2009/10



53

Unsere Alten Damen und Herren

Adam, Volkmar
Adelhoefer, Gerhard
Ahrens, Gerd
Ahrens, Uwe

Alwes, Detlef

Aminde, Prof. Dr. Hans-Joachim

Anders, Stefan
Appel, Bjorn

Backhaus, Fridrich Wilhelm

Behrndt, Dieter-Detlef
Beil, Franz
Bergmann, Stefan
Bergner, Mathias
Blech, Georg
Bloem, Theodor
Blumberg, Dieter
Bose, Shibani
Braun, Peter
Bremer, Gregor
Bronner, Bernd
Biihler, Bernd
Bunk, Helmut
Dorfler, Thomas
Dorfler, Siegfried
Doéring, Rainer
Dorrscheidt, Arno z
Friedrich, Holm
Freidrich, Frank
Friedrichs, Ernst-Giinther
Ganschow, Hermann
Giesecke, Wolfgang
Leyh, Uwe

Griese, Hans-Jorg
Grollmann, Peter
Grof, Peter
Griindger, Konstantin
Grundhoff, Peter
Gutsche, Jan

Hager, Giinther
Hefer, Dr. Gerd
Hermannspann, Fred
Herz, Konrad
Hoppmann, Christiane
Horn, Uli

Janisch, Basia
Jaquemotte, Klaus-Peter
Kahle, Wulf
Ka“sbohm, Sven
Kassner, Jochen
Kauffmann, Krystyna
Kleimann, Manfred
Knopf, Eike
Kopetsch, Roland
Kopp, Ullrich
Koppel, Karsten
Krahn, Rudolf
Kranz, Curt
Lachenmann, Rudolf
Laucht, Horst

Lentz, Jorg

Lentz, Jutta

Leutz, Achim

Leutz, Valeska
Scholz, Ingo
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Luz, Ingo

Martin, Herbert
Mafswig, Ingrid
Mafswig, Klaus
Mehlhose, Rainer
Mertins, Kai
Micke, Horst
Miny, Bernward
Molzen, Michael
Miiller, Michael
Miinzer, Jan
Nasseri, Mohammad
Neumann, Eduard
Neumann, Heienr
Nietzer, Martin
Paulke, Reiner
Peltzer, Inken
Peter, Uwe
Pleizier, Martin
Politz, Christina
Putzar, Catharina
Putzar, Gero
Putzar, Robin
Prautsch, Werner
Reich, Dieter
Rodloff, Gerd
Ropling, Jogr
Ropling, Sabina
Rosch, Hartmut
Ross, Hannes
Rottberger, Michael
Sadowski, Torsten
Schaller, Isabel
Schier, Betram
Schmiderer, Alfred
Schmidt, Leo
Schmidt, Helmut

Schoénleber, Doris
Schoénleber, Gerhard
Schonleber, Ulrike
Schreck, Gerhard
Selle, Rainer
Siebenborn, Nicola
Skrczypcek, Christof
Sommer, Peter
Specowius, Winfried
Stemme, Rainer
Thorbeck, Jirgen
Tolksdorf, Irmgard
Ubel, Giselher
Ulrich, Petra
Urzynicok, Frank
Voigt, Dieter

Volz, Alexander

von dem Hagen, Gerd
Wagner, Markus
Weck, Hans Jiirgen
Wegner, Ralf
Weigert, Bodo
Werner, Wilhelm
Zelter, Burkhardt
Zenker, Christian
Zimmermann, Jochen

Akaflieg Berlin e.V.
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Geschafft haben ...

» Nicola, die GPL

¥ Marina, Peter und Holle vom Spielen zum produktiven Handeln
zu zwingen (X-Box-Spiel beschidigt).

" Peter und Chris, durch blofe néchtliche Anwesenheit den Wach-
dienst der TU zu alarmieren und sich einer néchtlichen Ausweis-
kontrolle im Akaflieghiiro unterziehen zu lassen.

¥ Atze, Marina den ersten Schluck Bier anzudrehen

¥ Die Akaflieg, den Twin-Hénger vollgebremst mit nur einer Tank-
ladung nach Berlin zu ziehen.

¥ Peter, Vitamalz als Bier zu bezeichnen und sich darauf zu freu-
en.

" Volvo bei Schleicher im Zuge einer Anfrage nach Ersatzteilen
fiir den Discus erfolgreich die Telefonnummer des eigentlichen
Herstellers zu erfahren.

¥ Lumpi, Fanto zu einer unfreiwilligen Ubernachtung in der Werk-
statt zu zwingen.

¥ ein Hertelteilnehmer, Salat fiir 5 EURO zu “kochen‘

¥ Lumpi, die Anforderungen an das Fahrwerk der B14 einem Stu-
denten so zu beschreiben, dass in der fertigen Studienarbeit
stand: “muss von Frauen bedienbar sein®.

¥ Olle, nachdem er den neu angeschnorrten Drucker beleidigt hat,
von Johannes eine Spontandusche zu bekommen.
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¥ Chris Haf, bei Burger King im Drive Through nach der
“Essensbestellsprechgruppe’ mit “Wilco, fahre vor.“ zu antwor-
ten.

o Atze, Jorg und Philip, der Winde zum ersten Mal in ihrem Le-
ben Wartung zu schenken

¥ Benjamin, die B12 noch einmal zu bauen

» Jorg, trotz eines T-Shirts mit der grofen Aufschrift “DON’T*
aktiviert zu werden

o Volker, ein teureres Foto seiner sportlichen Fahrweise im Zafira
mit Anhénger innerorts zu erhalten.

" Chris Haf anschliefend selbiges, jedoch auferorts und ohne An-
hénger, dafiir aber mit “besserer Rundenzeit".
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Nicht geschafft haben...

" Chris HaR, Volker wegen seines teuren Fotos (siehe “Geschafft
haben..") auszulachen, bevor er es ihn selbst erwischt hat.

¥ Das Kraftfahrt-Bundesamt, Chris Haft die Punkte einzutragen
" Die Putzfrau, zu kommen. Zeugen: Nici, Peter (6:32 A.M.)

" Akaflieg, die AuRenfassade des Vereinshauses neu zu verputzen
und instandzusetzen

¥ viele Akaflieger ehrliche Baustunden.

¥ die Akaflieg, den Jahresbericht 2009 / 2010 rechtzeitig zu kom-
ple
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Hall of Fame: Die Zitate

W P.: “Die B 13 ist ein Witwenmacher.*

o Christoph.: “Ich bin dafiir, dass wir Anne noch verpriigeln. An-
ne: “Versuch’s doch!*

" C.: “Wenn Julian einen Vortrag hilt, geh ich erstmal scheifen!”
" Martin.: “Wir sind immer unterschiedlich gleich alt.”
" Chris: “Ich hatte was in den Kamin getan, was sehr heifs wird.“

¥ Olle.: “Oh, hier steht noch mein Pudding, ich hab vergessen
meinen Pudding zu essen.

" P.: “Es traut sich keiner dagegen zu stimmen. Nicht mal S. hat
gegen mich gestimmt.“

" Poncho.: “Wir sollten keine voreiligen (negativen) Schliisse iiber
M... ziehen. [5 min spéter] Wenn M... Buswart ist, dann kon-
nen wir demnichst nur noch mit dem Zug nach Kammermark
fahren.”

¥ Eric: “lin einer SMS seine und Benjamins Verspéitung zur tiber-
gabe erkldrend] Hi Lumpi, Benjamin und ich kommen erst 17:30.
Sex hat langer gedauert als erwartet.”

" Johannes: “Atze, fahrt mal los, du nervst!“ Anwirta: “Nimm
Peter mit!“

¥ Lumpi: “Ich bin Amerikaner, ich muss nicht logisch denken.“

" Peter: [iiber Seilrissiibungen]: “Es darf nicht zum Alltag werden,
sonst wir’s ja nicht mehr spannend.
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¥ Benjamin: “Fanto, machst du mit mir eine Seilrissiibung?*
" C.: “Wir fliegen bis zum Untergang!”

¥ Milky: [beim Betrachten eines Segelflugvideos mit halbnackten
Frauen (ja sowas gibt es)]: “Boah, hat die Winglets!*

" P. [auf der VV]: “weifte Akaflieg-T-Shirts??? Die kann man doch
nicht in der Werkstatt anziehen!*

¥ C.: “Warum hat die Akaflieg vor 5 Jahren statt eines neuen
Héngers fiir die B 13 nicht einen Schuppen vor die Werkstatt
gebaut?

" Johannes: “Yes, Freibier. Aber das erste geht auf Holle! Was fiir
ein Genuss auf Kosten des Vorstands zu saufen!*

" Atze: “Ich trinke viel Bier in Kammermark und kann mich nicht
erinnern, einmal keinen Strich gemacht zu haben.” [VV 16.11.2010]

" Chris: [iber ein Bild leicht gekleideter Frauen]: “Ja, ist denn
heut schon Ostern, oder wo kommen die ganzen Bunnies her?

¥ Volvo: “Definitiv auf! ... nein, ab.“

" Anwiirta: “Braucht Ihr wen zum Lecken?" [Briefumschlage]
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Danke!

Wir, die Akademische Fliegergruppe Berlin e.V., verfiigen iiber keine re-
gelméfkigen Einnahmen und sind auch keinem Institut der TU Berlin an-
geschlossen.

Wir sind daher auf die finanzielle Unterstiitzung durch unsere Ehema-
ligen (sog. Alte Damen und Herren) angewiesen. Sie alleine kénnen na-
tiirlich nicht die grofen Summen aufbringen, die fiir die Durchfiihrung
unsere Forschungsvorhaben erforderlich sind.

Hierbei steht uns die Industrie vor allem durch Sachspenden hilfreich zur
Seite. Wir mdchten es daher nicht versdumen, Thnen allen an dieser Stelle
zu danken und hoffen weiterhin auf eine gute Zusammenarbeit.

Besonderer Dank gilt der Technischen Universitéit Berlin, die uns Werk-
statt und Biiro zur Verfiigung stellt und es uns
ermdglicht, ihre Einrichtungen fiir wissenschaftliches Arbeiten zu nutzen.

Ebenfalls méchten wir uns bei allen Mitarbeitern des Institutes fiir Luft-
und Raumfahrt der TU Berlin bedanken, die uns mit technischen Leih-
gaben und Wissen zur Seite gestanden haben.
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Spender und Forderer

Airbus

Ulis Segelflugbedarf GmbH
BPS

Beechcraft Aviation

BZ Pinsel GmbH

CFM - Charité Facility Management
CSCP

Dictator Berlin

Eduard Wille GmbH

Holldnder Haustechnik
Jazzclub A-Trane

Lange und Ritter

Lacont Umwelttechnik
Miniprop Modellspielware

OHS Aircraft Service

Paul Pietsch Verlage
Reifendienst Miiller

Robert Bosch GmbH
Rosenheimer Technische Arbeitsmittel
SATA GmbH und Co KG
Schempp-Hirth Flugzeugbau
Sky Fox

Stemme AG

Tost Flugzeugbau

Tyczka Totalgaz

Vacuubrand GmbH und Co KG

Achim Leutz
Alexander Volz
Arnd Koppen
Babette Demgensky
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Bertram Schier

Bjorn Appel

Bruce und Julia Lupp
Burkhardt Zelter
Carsten Karge
Christina Politz
Dieter-Detlef Behrendt
Eike Knopf

Franz Beil

Friedrich Holm

Gerd von dem Hagen
Gerhard Adelhoefer
Gerhard Schreck
Giselher Ubel

Hannes Ross

Hans Weck
Hans-Joachim Aminde
Hans-Jorg Griese
Heiner Neumann
Helmut Schmidt
Horst Micke

Ingo Luz

Ingrid Mafiwig

Inken Peltzer

Jochen Zimmermann
Jiirgen Thorbeck
Jutta und Jorg Lentz
Kai Mertins

Karsten Koppel
Klaus Batjer
Klaus-Peter Jaquemotte
Konrad Herz
Krystyna Kauffmann
Leo Schmidt

Martin Nietzer

Peter Grollmann
Peter Grundhoff

RA Jutta Meyers-Reichert
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Rainer Doring
Rainer Mehlhose
Rainer Selle

Ralf Wegner

Robin Putzar
Roland Kopetsch
Rudolf Krahn
Sabine und Jorg Ropling
Stefan Anders
Stephan Bergmann
Theodor Bloem
Torsten Sadowski
Volkmar Adam
Winfried Specowius

Akaflieg Berlin e.V.
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Buch: 100 Jahre Akaflieg Berlin

Roland Eisenlohr konnte nicht ahnen, dass er mit einer kleinen Notiz, die
er im Frihjahr 1909 an das Schwarze Brett der Freistudentenschaft ge-
pinnt hatte, die Initialzindung fir eine Akademische Fliegergruppe Berlin
(Akaflieg) gab, die heute auf hundert Jahre Fluggeschichte zurickblicken
kann. Trotz permanenter Geldnot und politischer Unwdégbarkeiten fanden
die Studenten immer einen Weg - mit Mut, Organisationsgeschick und
Prizisionswillen -, Flugzeuge zu bauen und mit ihnen abzuheben. Aben-
teuerlust war die Triebfeder, beispielloses Engagement der Motor. Die
Akaflieg hat im Laufe der Zeit eine Reihe von Segel- und Motorflugzeu-
gen konstruiert und weiterentwickelt. Erstmalig verdffentlichte Photogra-
phien und historische Dokumente veranschaulichen die Leidenschaft der
Studenten zum Fliegen.

100 Jahre Akaflieg Berlin (2010) ist als Buch im Handel oder beim Ver-
lag Lukas Verlag fiir Kunst- und Geistesgeschichte unter der ISBN 978-
3867320955 erhéltlich. Der Herausgeber ist die Akademische Fliegergrup-
pe, Vereinigung an der Technischen Universitéit Berlin e.V.

Unser Dank gilt insbesondere Krystyna Kauffmann, Ingrid Mafwig und
Eva Schreck fiir die redaktionelle Arbeit.
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100 Jahre Akaflieg Berlin
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Weitere Schriften aus der Schriftenreihe

Selbstverlag

Heft 1 40 Jahre Akaflieg Berlin
1960, 53 Seiten, 36 Abbildungen

Heft 2 Chronik Akaflieg Berlin 1920-1976
1977, 109 Seiten, 81 Abbildungen

Heft 3 Berliner Hochschiiler am Himmel
Hans Joachim Wefeld
1993, 131 Seiten, 67 Abbildungen

Heft 4 Ostdeutsche Hochschiiler am Himmel
— Ein Riickblick 1920 — 1945
Hans Joachim Wefeld
1994, 192 Seiten, 120 Abbildungen

Heft 5 Mitteldeutsche Hochschiiler am Himmel
— Ein Riickblick 1920 —1945
Hans Joachim Wefeld
1995, 200 Seiten, 140 Abbildungen

Heft 6 75 Jahre Akaflieg Berlin
1920 - 1995
Hans Joachim Wefeld
1995, 140 Seiten, 120 Abbildungen

Heft 7 Die vor uns flogen ...
Schicksale und Resultate einer Altherrenschaft
Hans Joachim Wefeld
1999, 160 Seiten, 90 Abbildungen

Zur Geschichte der deutschen Akafliegs

Die Hefte 3 bis 5 dieser Schriftenreihe enthalten erstmalig die Geschichte sdmtlicher
Akafliegs, Flugtechnischen Arbeitsgemeinschaften und artverwandter Gruppen im ehe-
maligen Gebiet des Deutschen Reiches von 1939, jedoch mit Ausnahme der ,alten
Bundeslédnder” der Bundesrepublik.

In mehrjahriger Arbeit hat der Verfasser, ein Berliner Akaflieger, alle erreichbaren
Quellen und Informationen aus der Luftfahrtliteratur, aus Archiven und von Zeit-
zeugen zusammengetragen. Vergleichbare Vertffentlichungen zu dieser Trilogie gibt es
nicht.

Interessenten wenden sich bitte an die Akaflieg Berlin.
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