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Chronik

Unsere Vorgänger wussten im letzten Jahresberichtsheft ganz selbstbe-
wusst im Voraus anzukündigen: �Die B12 [ . . . ] wird sich drei Jahre nach
ihrem erlittenen Schaden im Sommer 2015 wieder in die Luft erheben�.
Und es kam so. Ganz genauso selbstbewusst würden wir gerne ˜hnliches
in diesem Berichtsheft für jenes Projekt ankündigen, das uns die letzten
zwei Jahre hauptsächlich beschäftigt hat. Wird die B13 im Sommer 2017
mit Elektroantrieb �iegen? Auf jeden Fall wird sie es ohne Antrieb tun,
und das auch schon im Frühling. Aber eines nach dem anderen.

Nachdem die B12 Anfang 2015 einem Belastungsversuch unterzogen wor-
den war, blieben im Grunde nur noch wenige Aufgaben zu erledigen, bis
das Flugzeug wieder lu�tüchtig werden würde. Ein ganz entscheidendes
Teil lieÿ allerdings noch auf sich warten: Die neue, blaue, erschnorrte
Haube lag seit Weihnachten nebst formgebenden Klotz beim Biegepro�
in Bayern im Lager und wartete auf Biegung. Getreu dem Motto �Einem
geschenkten Gaul schaut man nicht ins Maul� warteten wir geduldig auf
die Auslieferung.

In der Zwischenzeit gab es jedoch keinen Grund, Däumchen zu drehen.
Im Mai 2015 fand, wie alle drei Jahre, der Ida�ieg-Prototypenwettbewerb
�Schimmelcup� in Kammermark statt. Die Lokalpresse titelte �Tanz mit
der Thermik� � aber leider war der Thermikgott uns bei der Durchfüh-
rung des Wettbewerbs nicht wirklich wohlgesonnen: Es gab nur sehr we-
nige Wertungstage. Und das, nachdem der Wettbewerb in der Ho�nung
auf bessere Bedingungen als beim letzten Mal schon extra in den Mai
verschoben worden war. Ein paar Wertungstage kamen nichtsdestotrotz
zustande und der begehrte Pokal ging an die Münchener mit ihrer Mü17.
Der Schimmelcup �ndet alle drei Jahre statt und bildet zusammen mit
dem im gleichen Turnus statt�ndenden Alpen�uglehrgang und Leistungs-
lager das Trio der Ida�ieg-Flugveranstaltungen.
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Ebenfalls im Mai luden wir unsere Alten Damen und Herren nach Kam-
mermark zum Altdamen- und Herrentre�en ein. In der Versammlung
informierten wir über das bevorstehende Projekt der B13-Elektromoto-
risierung und blickten zurück auf die Reparatur der B12. Ingrid Maÿwig
legte ihr langjährig bekleidetes Amt der Altdamen- und Herrenvorsit-
zenden nieder und wurde von Christoph �Holle� Holländer beerbt. Wir
möchten Ingrid herzlich für ihr Engagement danken!

Der DAeC-Landesverband Berlin hatte im Jahr 2015 einen neuen D-
Kader-Referenten gewinnen können, sodass erstmals seit längerem wieder
ein D-Kader-Trainings�iegen für Nachwuchspiloten stattfand, das durch
den Landesverband gefördert wurde. Bei der Flugwoche im Juli in Lüsse
waren vier Aka�ieger beteiligt, die sich durch ihre auf die OnlineContest-
Plattform (OLC) hochgeladenen Überland�üge in ihrer Alterklasse qua-
li�ziert hatten.

Endlich war es im Juli soweit: Wir konnten den fertigen Haubenrohling
für die B12 abholen. In Berlin angekommen war der Rohling ruckzuck auf
den Rahmen gepasst und festgeklebt. Trotzdem gelang es uns leider nicht,
die B12 noch vor dem Sommertre�en in die Luft zu bringen. Folglich
planten wir den Wiedererst�ugtermin in Kammermark ganz in Ruhe für
Ende August ein.

Das Wiedererst�ugwochenende wartete mit herrlichem Sommerwetter
auf, es waren also beste Bedingungen gegeben und die B12 gab frisch
lackiert im hellen Sonnenlicht ein wunderschönes Motiv ab. Einige weni-
ge Alte Damen und Herren waren der Einladung gefolgt und hatten sich
für dieses besondere Ereignis in Kammermark eingefunden. Die Stim-
mung am Flugplatz war einzigartig, das würden sicherlich alle bekräfti-
gen, die dem Wiedererst�ug beigewohnt haben. Der Stolz auf das Ge-
scha�te mischte sich mit der Euphorie über die gelungenen Flüge und
versetzte uns in Hochstimmung. Die Anerkennung der Auÿenstehenden
war ebenfalls deutlich spürbar und entlohnte uns für die vorangegange-
nen Mühen. Im weiteren Verlauf des Jahres wurde die B12 aktiv in den
Flugbetrieb integriert und machte im Herbst sogar eine kleine Reise zum
Hang�iegen an den Ith.

Was den Hertellehrgang angeht, wiederholte sich die Schlappe vom Vor-
jahr glücklicherweise nicht. Eine gute Werbekampagne sorgte wieder für
genügend Anmeldungen. Zur gleichen Zeit wie der Hertellehrgang fand
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auÿerdem ein Ida�ieg-Motorseglerlehrgang zum Erwerb der TMG-Be-
rechtigung in Kammermark statt. Zwei Dimonas und einige Ida�ieger
waren zwei Wochen bei uns zu Gast. Auch im Jahr darauf fand der Her-
tellehrgang, wenn auch mit reduzierter Teilnehmerzahl statt, sodass der
Ausfall des Lehrgangs als einmalige Ausnahme ad acta gelegt werden
kann.

Beim Sommertre�en 2015 waren wir wohl an einem entscheidenden Abend
mit nicht ausreichend Mitgliedern vertreten. Jedenfalls stand am Ende
des Sommertre�ens fest, dass das nächste Wintertre�en in Berlin statt-
�nden sollte. Wahrscheinlich auch dadurch bedingt, dass Berlin nicht
unbedingt zentral in unserem Lande liegt, war das Wintertre�en schon
lange nicht mehr bei uns zu Gast gewesen. Die Organisation desselben
war eine gute Übung für uns, bei der wir letztlich auch unsere Kontakte
zur Uni verbessern konnten. Als Schlafstatt für unsere Gäste diente eine
nahegelegene Schulsporthalle, da sich unsere Werkstatt mangels sanitärer
Anlagen nur bedingt geeignet hätte.

Die Flugsaison �ng im Jahr 2016 mit einem äuÿerst erfolgreichen Früh-
jahrslager an. Die Zahlen sprechen für sich: Über 600 Starts in zwei Wo-
chen. Im Gegensatz dazu war die Altdamen- und Herren�ugwoche leider,
auch von Seiten der Aktiven, nur sehr schwach besucht. Eine Sache, die
wir in der Zukunft besser machen können. Im weiteren Verlauf des Jah-
res jedoch wurde engagiert ge�ogen: Wir organisierten ein Sommerlager
in Bartholomä � zu Gast bei den Stuttgarter Aka�iegern � und zwei
Aka�ieger nahmen an der Niedersächischen Meisterschaft in Rotenburg
(Wümme) teil. Der Flugzeugpark veränderte sich im Berichtszeitraum zu-
mindest ein wenig. Zum einen wurde, wie schon erwähnt, die B12 wieder
in Flugbetrieb integriert. Zum anderen gaben wir Ende 2015 die LS1f zu-
rück, die uns als Leihgabe von einem Alten Herren zur Verfügung gestellt
worden war. Wir waren sie schlicht nicht genug ge�ogen, um die Ausga-
ben für das Flugzeug rechtfertigen zu können. Darüber hinaus wurde
unser Discus mit einem neuen Anhänger ausgestattet, den wir günstig
gebraucht erwerben konnten, da unser Eigenbauanhänger recht knapp
bemessen war und immer wieder Schäden am Flugzeug beim Auf- und
Abrüsten entstanden waren.

Auf dem Sommertre�en 2016 wurden, leider nur mit sehr kleiner Mann-
schaft, Flüge zur Erprobung der B12 durchgeführt. Unter anderem wurde
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die statische Längsstabilität, das Verhalten im Flugzeugschlepp und das
Verhalten der Bremsklappen untersucht. Auÿerdem wurde eine Fahrt-
messerkalibrierung durchgeführt. Wie es aussieht, gäbe es auf dem Weg
zu einer Zulassung doch einige Probleme, sodass das weitere Vorgehen
diesbezüglich noch unklar ist.

Genauso, wie es in den letzten Jahren �iegerisch aufwärts ging � die Sta-
tistiken sprechen da eine klare Sprache � war die Mitgliederentwicklung
überaus erfreulich. Für die Mitgliederakquise bedienten wir uns einerseits
der üblichen Mittel: Wir organisierten Flugzeugaustellungen vor dem
Hauptgebäude, besuchten Vorlesungen und Erstsemester-Einführungs-
veranstaltungen und boten Werkstattführungen, sowie Infoabende an.
Andererseits gab es dieses Jahr auch einen Artikel in der einer Berliner
Lokalzeitung über die B13 und ein Radiointerview bei Radio Fritz, einem
beim jüngeren Publikum recht beliebten Sender. Auch um Anfängern den
Einstieg zu erleichtern, kupferten wir bei anderen Aka�iegs ab und eta-
blierten wöchentliche �Dienstagstre�en�. Bei diesen Tre�en tauschen wir
uns kurz über die aktuellen Projekte aus und überlegen, wie wir in der
nächsten Woche weiter vorgehen. Als Ergänzung zu den etwa monatlich
statt�ndenden Mitgliederversammlungen haben sich die Tre�en bewährt,
wenngleich bei maÿgeblichen Entscheidungen die Mitgliederversammlun-
gen satzungsgemäÿ das ausschlaggebende Organ bleiben.

Zu guter Letzt möchten wir über die Fortschritte bei der B13 berichten.
Im Jahr 2015 befand sich der Motorträger mitsamt Ausfahrkinematik
noch im Rahmen einer Abschlussarbeit in der Auslegung. Mit Blick auf
die Finanzierung des Projekts wurde eine eigene Projektwebsite geschaf-
fen, die als Aushängeschild und Präsentation des Konzepts für potentielle
Unterstützer dienen sollte. Parallel dazu wurde an der Wiederherstellung
der Fahrwerksaufhängung sowie des Hauptspantes gearbeitet. Im Jahr
2016 konnte der Hauptspant schlieÿlich gesetzt werden und der verstärk-
te Fahrwerkskasten mit einer Batteriehalterung versehen werden, sodass
die Batterien relativ nah am Schwerpunkt hinter den Piloten unterge-
bracht werden können. Wir lieÿen die Einzelteile des fertig konstruierten
Motorträgers in der Werkstatt des ILR fertigen, da mit unseren Werk-
zeugmaschinen das Einhalten der notwendigen Toleranzen nicht möglich
gewesen wäre. Unser E-Technik-Kompetenzteam indess entwarf �eiÿig
Leiterplattenlayouts und konzipierte die Steuerungselektronik für Nasen-
klappen, Kühlluftklappe und Ein- und Ausfahrmechanismus. Dieser Teil
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der Systems wird nämlich, im Gegensatz zu Motor, Motorsteuerung und
Batterien, aus eigenem Hause kommen. Leider ist es uns, groÿer Anstren-
gungen zum Trotz, nicht gelungen, einen �nanziellen Unterstützer aus der
Wirtschaft für unser Projekt zu �nden, der die Kosten umgehend und in
Gänze übernehmen konnte. Dennoch beschlossen wir, als das Jahr 2016
sich dem Ende zuneigte, die Bescha�ung der Antriebskomponenten nicht
länger auf die lange Bank zu schieben und leisteten die erste Anzahlung
aus eigener Tasche.

Vom Wintertre�en 2017 in München kamen wir, beeindruckt von den
Fortschritten anderer Aka�iegs, noch ein gutes Stückchen motivierter zu-
rück, sodass eines klar war: Die B13 wird im April auf der Luftfahrtmes-
se AERO in Friedrichshafen präsentiert. Folglich bestanden die Wochen
zuvor hauptsächlich darin, das Flugzeug auf seinen groÿen Auftritt vor-
zubereiten. Auf der Messe konnte schlieÿlich der Ein- und Ausfahrmecha-
nismus sowie seine Bedienelemente im Cockpit gezeigt werden.

Wie geht es weiter, wenn das Projekt Elektromotorisierung abgeschlos-
sen ist? Immer wieder klang diese Frage in den letzten Monaten zaghaft
an. Ob es nun ein ganz neues Projekt ist, oder wieder im Zusammen-
hang mit der B13 steht, bleibt vorerst o�en. Die Aka�ieg Berlin befand
sich im letzten Jahrzehnt in einem stetigen Aufwärtstrend, was die Mit-
gliederanzahlen und die Aktivität des Vereins in verschiedenen Projekten
angeht. Deshalb sollte auch dem Gedanken an einen völlig neuen Prototy-
pen Raum gegeben werden. Ein solches Projekt könnte ein guter Impuls
sein, der den positiven Trend aufgreift und untermauert. Obschon wir auf
eine positive Entwicklung in der Vergangenheit zurückblicken, bleibt kri-
tisch anzumerken: Die Potentiale einer Aka�ieg, Studenten den Rahmen
zu bieten und sie dazu zu motivieren, neben dem Studieren und Fliegen
auch Wissenschaft zu betreiben, gewagte Projekte gemeinsam und eigen-
ständig zu stemmen und handwerkliche Fertigkeiten zu erwerben, sind
noch lange nicht ausgeschöpft. In diesem Sinne: Wir sehen Entwicklungs-
potential und ho�en, dass es zukünftigen Generationen gelingen wird,
dieses weiter auszuschöpfen.

Julian �n-te� Schick und Sebastian �Salat� Schwabl

Jahresbericht 2015/16 Aka�ieg Berlin e.V.
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B12 � Wiedererst�ug

Nachdem die B12 über drei lange Jahre bei uns in der Werkstatt verweilt
hatte, war es am 29.08.2015 endlich wieder soweit: Sie stand gecheckt und
mit waagerechten Flächen hinter der Schleppmaschine am Start. Das Seil
stra�te sich und der Flächenhalter gab der Wilga aus Kyritz das Si-
gnal zum Anschleppen. Nach kurzer Phase des Bangens kamen erst die
Querruder- und dann auch die Seitenruderautorität zurück und meine
Anspannung �el im Moment des Abhebens vollkommen ab. Die B12 �og
wie erho�t und Peter und ich konnten durch die blau getönte Haube die
Wiesen und Felder beim Kleinerwerden beobachten. Nach einiger Zeit er-
reichten wir die Wolkenbasis und nach einer gefühlten Ewigkeit klinkten
wir in Flug�äche 95 das Schleppseil aus, um zu den ersten der 126 Mess-
punkte zu starten. Nachdem wir in der Werkstatt das Leitwerk komplett
neu gebaut und alle Ruder neu lackiert hatten, wollten wir sicherstellen,
dass die B12 frei von Flatterfällen im zugelassenen Geschwindigkeitsbe-
reich ist. Hierbei steigerten wir schrittweise die Geschwindigkeit und ver-
suchten, durch Sweep, Duplette und Stoÿeingaben in Höhen-, Quer- und
Seitenruder die B12 zum Flattern anzuregen, was uns zum Glück nicht ge-
lang. Nach zwei dieser hohen F-Schlepps konnten wir nachweisen, dass sie
im zugelassenen Geschwindigkeitsbereich über eine ausreichende Dämp-
fung verfügt. Nachdem die �Arbeit� abgeschlossen war, gingen wir zur
Breitenerprobung über und führten noch am Tag des Wiedererst�uges
die 2000. Landung durch. Welch ein Erfolg! � Doch drehen wir die Zeit
langsam zurück: Vor unserem (Wieder-)Erst�ug stand eine ganze Menge
Arbeit. Nach dem Auÿenlandeunfall beim Schimmelcup 2012 entschieden
wir uns schnell, die B12 wegen ihrer Einzigartigkeit wieder aufzubauen.
Hier die Meilensteine im rückwärtsgerichteten Zeitstrahl: 29.08.2015 Wie-
dererst�ug, wir berichteten.

26.08.2015 � ab diesem Datum war die Steuerung vollständig eingestellt
und alle Verbindungen wurden noch einmal eingehend geprüft. Vorher
hatten wir noch am

Aka�ieg Berlin e.V. Jahresbericht 2015/16
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Abbildung 1: Wiedererst�ug im August 2015 in Kammermark

24.07.2015 die Schwerpunktwägung durchgeführt. Hier waren bereits alle
Teile eingebaut, die B12 stand fast �ugfertig aufgerüstet in der Werkstatt.
Das letzte Teil, wurde am

16.07.2015 fertiggestellt. An diesem Tage haben wir die neue blau getönte
Haube aufgeklebt und in der folgenden Woche den Haubenrahmen ge�-
nisht. Auf die Haube mussten wir wegen Kommunikationsproblemen sehr
lange warten. Als uns die Nachricht der Fertigstellung erreichte, sind wir
sofort mit einer geliehenen �Robbe� am

15.07.2015 nach Tschechien gefahren um dort im Werk von Plexiweiss
unsere noch vom Umformprozess warme Haube abzuholen. Gleichzeitig
waren wir �eiÿig in der Werkstatt und führten die letzten Arbeiten an
der Flugzeugelektrik durch, welche am

08.05.2015 erstmalig vollständig in Betrieb genommen wurde. Nach der

Jahresbericht 2015/16 Aka�ieg Berlin e.V.
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Abbildung 2: Verkleben der Haube der B12

Modernisierung der Elektrik ist die B12 nun mit einem modernen Navi-
gationsrechner und einem aktuellen Funkgerät ausgestattet. Vorher er-
reichten wir einen anderen sehr bedeutenden Meilenstein: Am 14.03.2015
konnten wir das erste Mal seit Jahren Rumpf und Leitwerk wieder in
strahlendem fertig geschwabbeltem Weiÿ erblicken. Keine zwei Wochen
vorher, nämlich am

03.03.2015 haben wir Rumpf und Leitwerk bei der Firma Remos in Pase-
walk lackieren lassen. Zuvor hatten wir Rumpf, Leitwerk und alle Ruder
und Steuer�ächen zum Lackieren vorbereitet, abgeklebt, abgezogen und
angeschli�en. Einen der gröÿten Erfolge haben wir am

31.01.2015 gefeiert. Am letzten Januarwochenende hatten wir den Be-
lastungsversuch von Höhen- und Seitenleitwerk durchgeführt und waren
nach einigen Minuten des Bangens und Zitterns sehr erleichtert, dass die-
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Abbildung 3: Die B12 wird lackiert

se auch unter der Last von 14 Säcken Zement nicht geknackt haben. Nicht
lange vorher hatten wir am

20.01.2015 die Seiten- und Höhenruder eingepasst und eingeklebt. Ab
jetzt war die Steuerung im Leitwerk fertig und wir konnten uns schon
richtig vorstellen, dass die B12 bald wieder Luft unter den Flügeln haben
würde. Im vorherigen Jahr hatten wir die die restlichen groÿen Struktur-
baustellen abgeschlossen. Wir verklebten am

13.10.2014 die Höhenleitwerksschalen und entformten sie einen Tag spä-
ter. Unser Alter Herr Chuck war überglücklich; auch weil er jetzt endlich
die von ihm organisierte Höhenleitwerksform an den Besitzer zurückgeben
konnte � nach nur einjähriger Überziehung der angedachten Ausleihzeit.
Nur wenige Tage vorher wurden am

04.10.2014 Röhre und Seitenleitwerk durch eine Schäftung strukturell fest
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Abbildung 4: Belastungsversuch des neuen Höhenleitwerks

verbunden. Zwischendurch konnten wir auch an einer anderen Groÿbau-
stelle Erfolge vermelden. Wir waren am

28.09.2014 sehr froh, dass die Fahrwerksschwingen des Hauptfahrwerks
fast fertig gestellt werden konnten. Durch die Voll-Roving-Bauweise er-
wies sich der Bau einer Schwinge als sehr zeitaufwändig. Auch hier wollten
wir Gewicht sparen und bauten drei verschiedene Versionen der Schwin-
ge mit verschiedenen Füllsto�en � Rohacell, Conticell und klassischer
Mumpe � nur um auf der Prüfmaschine herauszu�nden, dass einzig die
herkömmliche Mumpefüllung die Landestoÿanforderungen erfüllte. Zwei
Tage vorher, am

26.09.2014 hefteten wir das Seitenleitwerk mit einem Au�eimer und Spa-
xschrauben an die Röhre an. Vorher wurde noch lange diskutiert, welches
Messverfahren das �geradeste� Seitenleitwerk liefert. Am Ende waren wir
sehr zufrieden mit dem Ergebnis und kamen zu dem Schluss, dass wir das
am

05.04.2014 verklebte Seitenleitwerk nicht noch einmal bauen mussten.
An diesem Tag waren wir verwundert, wie einfach doch das Verkleben
der Formhälften unter fachgerechter Anleitung durch unseren Prüfer Uli

Aka�ieg Berlin e.V. Jahresbericht 2015/16
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Abbildung 5: Bruchversuch der GfK-Fahrwerksschwinge

war � gute Vorbereitung vorausgesetzt. Zwei Tage vorher erprobten wir
das Verkleben schon einmal im Kleinen und verklebte und entformten
die neuen Höhenruder. Im vorhergehenden Monat kamen wir mit dem
Innenausbau der B12 voran. Am

09.03.2014 haben wir den Haubenrahmen aus Rovings auf das zuvor am

06.01.2014 gefertigte rumpfseitige Gegenstück gelegt. So konnten wir si-
cherstellen, dass der neue besser passt als der alte. Wir entschieden uns
dafür, die Mittelstange der Haube nicht mehr einzubauen und sahen statt-
dessen ein gröÿeres Labyrinth und eine verstärkte Struktur im Rahmen
vor, sodass die Haube auch ohne die Stange eine ausreichende Stabilität
besitzt. Durch ihren Wegfall konnten wir am

15.12.2013 die Planungen der neuen Instrumentenpilze abschlieÿen. Beim
vorderen Pilz stand im Vordergrund, dafür Sorge zu tragen, dass die
Beine des Piloten seitlich überstehen können, um auch groÿen Piloten
das bequeme Fliegen in der B12 zu ermöglichen. Hierfür konstruierten wir
einen schmalen freistehenden Pilz und tauschten den 80-mm-Fahrtmesser
gegen einen kleineren. Der hintere Pilz dient gleichzeitig als Kopfstütze
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Abbildung 6: Verkleben des Seitenleitwerks

für den vorderen Piloten und bietet dem hinteren ausreichend Platz für
eine vollwertige Avionik. Kurze Zeit vorher legten wir am

12.12.2013 die Höhenruderschalen ein und saugten sie ab. Keine groÿe
Sache, wenn man bedenkt, dass wir vorher am

18.11.2013 die Innenlage des Seiten- und Höhenleitwerks eingelegt hatten.
Zuvor musste allerdings noch der Schaum angepasst und das Leitwerk
eingekürzt werden, da wir dieses in den gleichen Formen bauten, in denen
bereits das B13 Leitwerk entstanden war. In diesem Monat waren wir sehr
�eiÿig und schlossen am

06.11.2013 die Schäftung am Rumpf hinter dem Flügel ab. Danach waren
wir sehr glücklich, da wir die erste Reparatur an der B12 endlich ab-
geschlossen hatten. Die erste fertige Zwischen-Baustelle, auch wenn uns
noch viele bevorstehen sollten.

Aka�ieg Berlin e.V. Jahresbericht 2015/16
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Abbildung 7: Instrumentenpilz der B12

Am 22.03.2013 wurden die Auÿenschalen von Höhenleitwerk und Seiten-
leitwerk eingelegt. Mit ungefähr 40 Stunden Werkstattarbeit pro Mitglied
an nur drei aufeinanderfolgenden Tagen war dies eines der arbeitsinten-
sivsten Wochenenden der letzten Jahre. Am Freitag wurden die Formen
lackiert, Samstag die Schalen des Höhenleitwerkes eingelegt und abge-
saugt. Am Sonntag sind wir dann, nachdem wir auch beim Seitenleitwerk
das Auÿenlaminat eingelegt und abgesaugt hatten, erschöpft ins Bett ge-
fallen. Eine ganze Weile davor begannen wir am

06.11.2012 die Arbeiten an der B12. Wir entschlossen uns dazu, den
Rumpf komplett neu zu lackieren. Also packten wir �eiÿig an und began-
nen die Schadstellen auf- und den Rest des Rumpfes runterzuschleifen.
Zuvor wurde auf der Vollversammlung einstimmig beschlossen, dass die
B12 wieder aufgebaut werden sollte, auch wenn die Reparatur für uns
einige Arbeit bedeuten würde.
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Abbildung 8: Einlegen von Seiten- und Höhenleitwerk

Nach diesem Rückblick danke ich noch einmal allen �eiÿigen Aktiven,
Inaktiven, Anwärtern, Alten Damen und Herren sowie Externen für die
schöne Zeit in der Werkstatt. Insbesondere ist hervorzuheben, dass Chuck
den Leitspruch �Wer’s kaputt macht, der macht’s auch wieder ganz�
tatkräftig befolgt hat und uns besonders in der ungewissen Anfangsphase
unterstützte. Auch wäre die B12 ohne unseren Prüfer Uli nicht erneut
ge�ogen, da er uns besonders bei den schwierigen Bauabschnitten immer
mit Rat, Tat und Ka�eepausen zur Seite gestanden hat. Vielen Dank!

Philip Döring
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B12 � Flugerprobung

Drei Jahre nach dem Auÿenlandeschaden während des Schimmelcups
2012 hatte die B12 ihren erfolgreichen Wiedererst�ug im Spätsommer
2015. Im darau�olgenden Jahr konnte erneut mit der Flugerprobung be-
gonnen werden. Dies war aufgrund lückenhafter und fehlender Dokumen-
tation vorhergehender Versuche der Einzelstückzulassung nach LFSM
notwendig.

Nach der Erstellung einer MOC-Liste, welche alle zur Flugerprobung
relevanten Punkte beinhaltete, wurde zuerst eine neue Fahrtmesserka-
librierung durchgeführt. Dies war aufgrund der verlegten Position der
Druckmessstelle � von der Rumpfröhre zum Seitenleitwerk � notwendig.
Die Kalibrierung wurde in zwei Schritten durchgeführt: Zunächst wurden
Bodenversuche mit einem kalibrierten Winter IPK09 Pitot-Statik-Tester
durchgeführt, vergleiche auch Abbildung 9. Hierfür wurde das Messge-
rät mit der Multisonde am Seitenleitwerk verbunden und die angezeigten
Geschwindigkeiten (IAS) der beiden Fahrtmesser am vorderen und hinte-
ren Pilotensitz mit der kalibrierten Luftgeschwindigkeit (Calibrated Air-
speed, CAS) der Messapparatur verglichen. Zusätzlich wurde die wahre
Fluggeschwindigkeit (True Airspeed, TAS) des E-Variometers von Typ
LX 7007 verglichen. Das Ergebnis: Die Abweichungen liegen bei allen
Geräten im Bereich zwischen �3 km/h und +5 km/h. Es ist jedoch zu
beachten, dass die Anzeigen bei hohen Geschwindigkeiten durch Able-
seungenauigkeiten beein�usst werden können. Insbesondere der vordere
Fahrtmesser ist betro�en, welcher als 57-mm-Instrument groÿe Ableseto-
leranzen besitzt.

Alle weiteren Kalibrierversuche fanden während des Flugs statt. Hier-
bei wurde ein zweites Staudrucksystem in Form eines Kielschen Rohres,
vergleiche Abbildungen 10 und 11, und einer DFS60-Schleppsonde mit
einem Referenzfahrtmesser in das Flugzeug eingebaut.
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Abbildung 9: Versuche mit dem Winter IPK09 Pitot-Statik-Tester

Der statische Druck wurde an der DFS-Sonde abgenommen, welche wäh-
rend des Fluges an einem langen Schlauch herabgelassen wurde. Zur Ge-
samtdruckabnahme wurde das anstellwinkelunabhängige Kielsche Rohr
verwendet. Als Hilfe wurde zusätzlich die Mini-Messanlage des DLR, mit
der jeder Messabschnitt aufgezeichnet werden konnte, eingebaut. Wäh-
rend des Versuchs wurde dem Piloten eine IAS vom Flight Test Engineer
vorgegeben, welche nach korrektem Einstellen mit der CAS verglichen
wurde. Alle Geschwindigkeiten wurden mit jeder Wölbklappenstellung
ge�ogen. Die Ergebnisse der Flugversuche, vergleiche Abbildung 12, ha-
ben die Bodenversuche bestätigt und erfüllen die LFSM-Forderung 6111,
welche Abweichungen im Bereich von +=� 8 km/h oder +=� 5% zu-
lässt.

Im Anschluss an die erfolgreiche Fahrtmesserkalibrierung konnte mit der
eigentlichen Flugerprobung begonnen werden: Als Vorbereitung wurden
mehrere Piloten eingewogen, um verschiedene Schwerpunktlagen zu do-
kumentieren. Eine weitere Grundlage für viele Flugversuche stellt die
Kenntnis der Überziehgeschwindigkeiten VS0 in Landekon�guration, so-
wie VS1 in Überland�ugkon�guration dar. Diese mussten bei vorderster
Schwerpunktlage und Höchstab�uggewicht (Maximum Take O� Weight,
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Abbildung 10: Kielsches Rohr und DFS60-Schleppsonde

MTOW) ebenfalls für alle Wölbklappenstellungen bestimmt werden. Im
selben Zuge wurde das Überziehverhalten der B12 bei vorderster und
hinterster Schwerpunktlage bestimmt, welches sich in beiden Fällen als
unkritisch herausstellte.

Anschlieÿend wurde die statische Längsstabilität nach Kraft und Weg be-
stimmt. Dieser Versuch erfolgte ebenfalls bei vorderster Schwerpunktlage
und MTOW. Hierbei �elen die geringen Steuerkräfte von �3 Newton bis
+2 Newton im Höhenruder auf, welche im gesamten Geschwindigkeits-
bereich gemessen wurden. Weiterhin ergaben sich identische Steuerkräfte
für mehrere Geschwindigkeiten. Dieses Verhalten spiegelte sich auch in
den Steuerwegen wieder. Die Steuerwege wurden zu höheren Geschwin-
digkeiten hin geringer und waren zum Teil für mehrere Geschwindigkeiten
gleich. Wie in Abbildung 13 erkennbar, werden die Steuerwege bei einer
sinkenden Längsstabilität geringer und erreichen einen annähernd kon-
stanten Wert. Zum Erhöhen der Geschwindigkeit wird der Knüppelaus-
schlag vergröÿert und nach Erreichen der Wunschgeschwindigkeit wieder
in die Ausgangsstellung zurückgeführt. Dieses Phänomen wird als aerody-
namische Hysterese bezeichnet und könnte auf die Rump�orm der B12 zu-
rückgeführt werden. Genauere Untersuchungen stehen jedoch noch aus.
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Abbildung 11: Arbeitsplatz des B12 Flight Test Engineers

Das Verhalten im Flugzeugschlepp konnte ebenfalls gut dokumentiert
werden: Es wurden Schlepps bei vorderster und hinterster Schwerpunkt-
lage durchgeführt. Beim Anschleppen �el auf, dass das Luftfahrzeug dazu
neigt, die rechte Trag�äche abzulegen. Das kann auf einen hohen Bo-
denanstellwinkel und die damit verbundene späte Querruderwirksamkeit
zurückgeführt werden. Als weiteren Grund für dieses Verhalten hat sich
die Position des Flugzeuges hinter dem Schlepp�ugzeug herausgestellt.
Die Gefahr des Ablegens ist höher gewesen wenn die Flugzeuge nicht ge-
nau hintereinander ausgerichtet waren. Wirksame Maÿnahmen gegen das
Ablegen stellten die genaue Positionierung des Flugzeuges und ein leich-
tes �Hängenlassen� der linken Trag�äche dar. Weiterhin wurde eine sehr
hohe Richtungsstabilität beim Rollen festgestellt, welche sich mit weiter
nach hinten verschobener Schwerpunktlage vergröÿert. Wegen der ho-
hen Spornlast der B12 sind Richtungsanpassungen mit dem Seitenruder
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Abbildung 12: Kalibrierkurve des Fahrmessersystems

erst bei höheren Geschwindigkeiten möglich. Durch frühzeitiges Drücken
des Höhenruders kann jedoch das Spornrad entlastet und der Vorgang
geringfügig beschleunigt werden. Bei Flugzeugschlepps ist es ratsam, auf
eine genaue Ausrichtung des Schleppverbands zu achten. Insbesondere bei
hinterster Schwerpunktlage ist dies beachtenswert, da selbst ein kleiner
Versatz erst spät ausgeglichen werden kann. Nach dem Abheben wurde
die Trimmbarkeit der B12 im Schlepp überprüft. Diese soll laut Bau-
vorschrift zwischen 1; 2 � VS1 und der maximalen Schleppgeschwindigkeit
VT liegen. Die VT wurde jedoch nicht während des Sommertre�ens aus-
getrimmt; eine stra�ere Trimmfeder hätte hier Abhilfe scha�en können.
Ebenfalls wurde die Störungskorrektur im Schlepp untersucht: Zu diesem
Zweck wurden Störungen in Form von 45° Querneigung hervorgerufen,
welche das Flugzeug problemlos korrigieren kann. Ebenfalls erlaubt es
die B12 ohne Schwierigkeiten, ein �Kästchen� zu �iegen.

Zu guter Letzt wurden Versuche mit den Bremsklappen durchgeführt.
Hierfür wurden die Ein- und Ausfahrkräfte, sowie deren Zeiten bestimmt.
Es wurde festgestellt, dass die Bremsklappen bis 0; 75 � VNE = 150 km/h
einfahrbar sind, wobei VNE für die zulässige Höchstgeschwindigkeit steht.
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Abbildung 13: Statische Längsstabilität nach Weg

Während des Tests �el auf, dass es bei hohen Geschwindigkeiten zu einem
Flattern der Bremsklappenbänder kommt, wenn diese leicht ausgefahren
werden. Das Flattern kann jedoch ohne Probleme gestoppt werden und
wirkt sich nicht spürbar auf die Steuerkräfte aus.

Zusammenfassend können wir auf ein sehr erfolgreiches Sommertre�en
zurückblicken, welches die B12 ihrer Zulassung einen groÿen Schritt nä-
her gebracht hat. Allerdings steht in der Zukunft noch eine Flugbereichs-
erweiterung bis VNE und eine damit verbundene Flatterrechnung aus.
Diese Schritte sind notwendig, um eine Erprobung der Bremsklappen bis
VNE abschlieÿen zu können.

Wir bedanken uns nochmals bei allen Mitarbeitern des DLR, Siemens und
der gesamten Ida�ieg, die uns tatkräftig mit Messequipment, Know-How
und helfenden Händen unterstützt haben.

Wir freuen uns auf weitere interessante Projekte mit Euch!

Alex �Schrubb� Hadzhiyski
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B13e � Stand der Dinge

Die B13 der Aka�ieg Berlin ist ein doppelsitziges Motorsegel�ugzeug der
O�enen Klasse mit wenig Bodenfreiheit an den Trag�ächen. Ein ehe-
mals angedachter Verbrennungsmotor in der Rumpfspitze mit Faltpro-
peller wurde auf Grund verschiedener Probleme nie im Flug eingesetzt.
Überland�üge mit Auÿenlandungen haben allerdings gezeigt, dass eine
Heimkehrhilfe bei der B13 ein deutliches Plus an Sicherheit und Komfort
bietet.

In den letzten Jahresberichten haben wir zum Groÿteil die Konzeption
des Elektroantriebes der B13 dargestellt. In dieser Ausgabe können wir
von groÿen baulichen Erfolgen berichten. Im Sommer 2016 konnten wir
die Konstruktionsphase abschlieÿen und viele o�ene Fragen klären.

Bevor wir mit voller Leistung in das Projekt �E-Antrieb� eingestiegen
sind, haben wir viel Zeit damit verbracht, den Hauptspant der B13 wie-
der aufzubauen. Dieser versagte � wie bereits berichtet � Anfang 2013 bei
einer Landung auf Grund einer falschen Krafteinleitung der Fahrwerks-
aufnahme.

Seit Beginn des Jahres 2017 haben wir das Projekt B13e richtig in Schwung
gebracht. Ein wichtiger erster Schritt war die Entscheidung, die Finanzie-
rung des Projektes vorerst selbst zu übernehmen, da sich die �nanzielle
Unterstützung durch verschiedene Firmen schleppend gestaltete.

Durch die Anmeldung zur AERO als Aussteller (Stichwort Deadline!)
und den immer spürbareren Frühling wurden wir zusätzlich motiviert,
die verbleibenden Groÿbaustellen Hauptspant und Motorträger-Aufnah-
me abzuschlieÿen. Der Motorträger be�ndet sich jetzt in seiner endgülti-
gen Position und alle Aktuatoren zum Ö�nen und Schlieÿen der Nasen-
und Kühlluftklappen sind eingebaut. Parallel wurde �eiÿig an der Soft-
ware zur Ein- und Ausfahrsteuerung des Propellerschlittens gearbeitet.
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Abbildung 14: Fertigstellung des Hauptspants

Mitte des letzten Jahres lieÿen wir die ersten Teile des Antriebsstranges
vom Institut für Luft- und Raumfahrt (ILR) an der TU Berlin fertigen.
Direkt im Anschluss bauten wir die Teile zusammen, so dass wir schnell
sehen konnten, wie sehr die Fotomontage des Antriebsstranges im Mo-
torraum der Realität ähnelt.

Kurz vor dem Jahreswechsel erreichte uns eine Lieferung aus dem kleinen
Städtchen Alfeld. Es enthielt die CNC-gefräste Propellerform, die wir
sofort einsetzten. Kurze Zeit später zogen wir einige Testpropeller aus der
Form, auch wenn es einiger Versuche bedurfte, um die korrekte Menge
Dickharz für die Verklebung der Propellerschalen zu ermitteln.

Auch durch Berichte anderer Aka�ieger haben wir mitbekommen, dass
die Bereiche Hochstromtechnik und Batterieauslegung viel Potential zum
Hinauszögern der Fertigstellung bieten. Darum haben wir uns entschlos-
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Abbildung 15: Einlegen der UD-Gurte in die Propellerschalen

sen, den Batteriebau und die Feinabstimmung der Komponenten an einen
externen Vertragspartner abzugeben. Die durch den FES-Antrieb be-
kannt gewordene Firma LZ-Design hat sich bereit erklärt, ihr bestehendes
System an unsere Anforderungen anzupassen. Viele E-Mails und einige
Telefonate später, waren wir uns dann einig, wie das Gesamtsystem aus-
sehen sollte.

Als Antriebsmotor kommt ein Emrax 208 zum Einsatz. Dieser leistet
bei 3000 Umdrehungen pro Minute 22 kW Dauerleistung. Dies ist auch
der Auslegungspunkt unseres selbst entworfenen Faltpropellers. Gesteu-
ert wird dieser Auÿenläufermotor voraussichtlich von einem Controller
von der Firma Emsiso. Die Antriebsbatterien bestehen aus zwei Paketen
mit jeweils 14 Lithium-Ionen-Pouchzellen der Firma Kokam und einer
Kapazität von jeweils 75 Ah; so ergibt sich eine Gesamtkapazität von 7,8
kWh bei 117 V. Die zwei Pakete à 26 kg werden hinter den Piloten am
verstärkten Fahrwerkskasten und der Rumpfschale angebracht.

Die Batterien sind mit einem integrierten Batterie-Management-System
versehen, welches mit der Anzeigeeinheit des FES Systems kommuniziert.
Diese Anzeige kommt direkt vom FES-System; die unter Umständen not-
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wendige Anpassung der Anzeige wird von LZ-Design übernommen.

Zusätzlich zu den Komponenten des FES haben wir eine eigene Ein-
und Ausfahrsteuerung entworfen, da eine solche im ursprünglichen FES-
System nicht vorgesehen ist. Diese Steuerung auf Basis eines Micro-
controllers hat die Aufgabe, die Arbeitsbelastung des Piloten auf ein
Mindestmaÿ zu beschränken. Durch Umlegen eines einzigen Schalters
werden Kühlluftklappe, Nasenklappen und Propellerschlitten gleichzei-
tig ausgefahren. Der Status des Systems wird an einer Flarm-Display-
ähnlichen Anzeige durch farbige LEDs angezeigt. Zusätzlich zu der Anzei-
ge im Flugzeug kann ein Computer oder Smartphone an eine Debugging-
Schnittstelle angeschlossen werden, an der zusätzliche Informationen und
Einstellmöglichkeiten zum Testbetrieb zur Verfügung stehen.

Abbildung 16: Steuerungsplatine als Aufsteckmodul für einen Arduino Mega

Durch �just in time development� konnten wir die Klappenmechanik und
Steuersoftware am gleichen Abend fertigstellen und ausgiebig bis tief in
die Nacht testen.

Bis zum Meilenstein AERO hatten wir eine gut funktionierende Ein- und
Ausfahrelektronik zusammengestellt und programmiert, die Anschlusska-
bel der Servos und Sensoren ordentlich verlegt und den Motorraum mit
Brandschutzfarbe versehen.

Die B13 steht inzwischen auf einem fertig reparierten Fahrwerk mit ein-
gebautem Zugband, der Termin für die Nachprüfung ist auch schon ver-
abredet. Die letzten Tage haben wir damit zugebracht, die Avionik neu
zu verkabeln und die Ruder einzustellen. Von der ehemals langen To-Do-
Liste sind nur noch wenige Punkte abzuhaken, sodass wir zuversichtlich
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Abbildung 17: Test der Ausfahr-
steuerung

Abbildung 18: Die Statusanzeige
für den Propeller-
schlitten

sind, dass wir sehr bald wieder �iegen und den Propellermechanismus im
Flug testen können.

Philip Döring
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Abbildung 19: Das Ausstellungsteam auf der AERO in Friedrichshafen

Abbildung 20: Der eingebaute Propellerschlitten im Motorraum mit Nasen-
klappen
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