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Chronik

Es geht aufwirts mit der Akaflieg Berlin. Nachdem wir im letzten
Berichtsheft vom Wiedererstflug der B12 berichten konnten, erobert
— wie vorausgesagt — die B13 seit Juli 2017 wieder die Liifte.

So motiviert, wie vor der AERO im April an der B13 getiiftelt wur-
de, ging es auch im Anschluss weiter. Unter anderem standen die
Fahrwerksreparatur und die Rudereinstellung noch bevor. Piinktlich
zum AD/AH-Treffen im Juni war dann der letzte Feinschliff getan,
sodass wir das Flugzeug stolz den Alten Damen und Herren pra-
sentieren konnten. Doch die B12 sollte auch nicht zu kurz kommen.
Unter dem Motto ,,40 Jahre B12“ lauschten wir so einigen spannen-
den Geschichten und Vortrigen zur Entwicklung dieses einzigartigen
Doppelsitzers.

Und dann, einen Monat spéter, stand der Tag vor der Tiir, den wir so
lange herbeigesehnt hatten — die vorldufige Verkehrszulassung (VVZ)
fiir die B13 flatterte in unser Biiro. Nun, da wir zwei flugfahige Pro-
totypen hatten, lieen wir es uns nicht nehmen gleich mit beiden
Flugzeugen zum alljahrlichen Sommertreffen nach Aalen zu fahren.
Schlieflich kénnen wir nicht ewig das Privileg nutzen, mit VVZ flie-
gen zu diirfen. Nach ausgiebigen Vorbereitungen und Gesprachen mit
dem LBA konnte die Flugerprobung beginnen. Bei der B13 konnten
so niitzliche Ergebnisse zu Rollzeiten, Stabilitdt und Steuerbarkeit
ermittelt werden. Die B12 dagegen schien sich vehement dagegen zu
wehren, dem Ziel der Zulassung nédherzukommen: Es wurde schnell
ein Konstruktionsfehler bei den Bremsklappen erkannt, der die Flug-
erprobung in diesem Jahr vorzeitig beendete. Dafiir verlielen wir
Aalen mit einem Flieger mehr im Gepéck. Ein Freund der Akaflieg
Hannover (,Epoxi®) schenkte uns seinen Piraten, der immerhin noch
400 Flugstunden bis zu seinem Lebensdauerende iibrig hatte. Jetzt
kénnen wir auch ein Holzflugzeug unser Eigen nennen.
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Gerade wieder in Berlin angekommen, stand schon das néchste fliege-
rische Event auf dem Plan. Bei sehr wechselhaftem Wetter lernten die
14 Teilnehmer des Hertel-Lehrgangs das Gefiihl, selbst zu fliegen und
die einzigartige Atmosphire Kammermarks kennen. Alex ,, Schrubb*
konnte in den zwei Wochen sein Kénnen als Fluglehrer intensiv unter
Beweis stellen und brachte zwei seiner Schiiler zum ersten Alleinflug.
Besonders schén war es, dass zwei der Teilnehmer gar nicht mehr
genug von der Akaflieg kriegen konnten. Julian ,Marta“ und Tobias
»Spargel“, ebenfalls bereits freigeflogen, traten gleich im Anschluss in
den Verein ein und sind seitdem nicht mehr wegzudenken. Verabschie-
den mussten wir uns allerdings von unserem alten Opel Zafira. An
seiner Stelle iibernimmt seit Ende 2017 ein Toyota Verso (,,Servo®)
den Dienst des Vereinsbusses.

Piinktlich zu Weihnachten erhielten wir zudem ein ganz besonde-
res ,,Geschenk“: Als die meisten schon auf dem Weg in die Heimat
waren, erfuhren wir, dass unser Biiro auf dem Severingelédnde brand-
schutzgefidhrdet sei und wir es ab sofort nicht mehr betreten diirften
— natiirlich erstmal kein Grund, nicht trotzdem dort zu bleiben, aber
wir mussten uns nach einer Alternative umsehen. Auflerdem schien
kurzzeitig auch die Werkstatt bedroht, da befiirchtet wurde, dass
Altlasten aus Altol und Teer schidliche Dampfe absondern wiirden.
Die Ergebnisse waren jedoch unbedenklich. Somit konnte der Win-
ter genutzt werden, um die B13 weiter auf den ersten elektrischen
Flug vorzubereiten, die Bremsklappen der B12 zu reparieren und au-
tomatische Miickenputzer zu entwickeln, die im Frithjahr bei einer
spektakuldren Aktion in Stendal getestet wurden. Dariiber hinaus
erfuhr unsere ASW 24 eine ganz besondere Wartung. Wir hatten be-
schlossen, sie neu lackieren zu lassen und nahmen uns zunéchst den
Rumpf vor, der zu Beginn der Flugsaison 2018 so im neuen Glanz
erstrahlte.

Nach einem {iiberschwemmten Friihjahrslager und der eher ruhigen
AD/AH-Woche lebte der Flugplatz Kammermark im Juni wieder auf.
Aus ganz Deutschland kamen die einzelnen Akafliegs mit ihren Pro-
totypen (und Serienflugzeugen) in das beschauliche Brandenburg, um
sich im Schimmelcup zu beweisen und den traumhaften Sommer in
diesem Jahr zu genieflen. 15 Flugzeuge aus sieben Akafliegs traten ge-
geneinander an und am Ende der Woche standen die Prototypen der
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Stuttgarter als unschlagbare Sieger auf dem Treppchen. Es hat sich
also gezeigt, dass sich das Trainingslager eine Woche vor dem Wett-
kampf auf unseren Flugplatz ausgezahlt hat. Fiir Berlin trat Alex
»Schrubb® in der B12 an und Julian ,n-te“ flog abwechselnd mit Ro-
bert ,Kobo“ im Discus mit. Beim Sommertreffen in Aalen traf die
Idaflieg dann erneut aufeinander. Diesmal verlief die Flugerprobung
sowohl bei der B13 als auch bei der B12 erfolgreich. Aulerdem machte
sich auch die ASW 24 auf die Reise in den Siiden. Wir konnten endlich
belegen, dass die selbstgebauten Winglets wirklich der Standardver-
sion iiberlegen sind. Daheim in Berlin lockerte sich die Biirosituation
ein wenig. Zwar konnten wir unsere alten Raume nicht mehr benut-
zen, aber die Schiffbauer auf dem Geldnde nahmen uns herzlich bei
sich auf.

Anfang September gingen Fernando und Tobias ,,Spargel* beim Lan-
desjugendvergleichsfliegen an den Start und sammelten so ihre erste
Wettbewerbserfahrung im Segelfliegen. Der Hertel-Lehrgang im An-
schluss war gepriagt von Regen und Sturm, sodass eine Erkaltungs-
welle fiir teils angeschlagene Stimmung sorgte. Trotzdem wurde so oft
es ging geflogen und zwei Teilnehmer schafften es, sich freizufliegen.
Der Sommer neigte sich dem Ende und eine kleine Gruppe nutzte
die letzten fliegbaren Tage, um den Ithwiesenern einen Besuch abzu-
statten. Der Plan, am Ith dem Hangflug zu fréhnen, ging zwar nicht
auf, aber dennoch waren wir in guter Gesellschaft und hatten trotz-
dem viel Spaf. Ungefdhr zu selben Zeit erhielten wir eine Nachricht,
die jeden Akaflieger in Hochstimmung versetzte: Die Antriebskompo-
nenten fiir die B13e waren bereit fiir den Einbau! Deshalb verbrachte
ein Team eine Woche in Slowenien und riistete dort den Flieger aus.
Zurick kamen sie mit einem breiten Grinsen, einer elektrisch voll-
stdndig ausgestatteten Bl3e und einem Kaufvertrag fiir einen Discus
CS im Topzustand — wenn man die fehlende Schwerpunktkupplung
auBler Acht nimmt. Einen Tag vor Heiligabend mussten wir uns im
Gegenzug schweren Herzens von unserer Mosquito trennen, die von
nun an im Siiden Deutschlands ihre Kreise drehen wird. Aber die
Erneuerung des Flugzeugparks war nétig, um den Flugschiilern und
Jungscheininhabern, die den Verein dominieren, mehr Gelegenheit
zum Fliegen zu geben.
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Und letzten Endes ist auch die lang gestellte Frage, wie es nach dem
B13e-Projekt weitergeht, jetzt beantwortet. Es werden zum einen wei-
tere Modifikationen an der B13 ausgelegt. Alex ,,Schrubb* nimmt sich
in seiner Bachelorarbeit dem Problem der geringen Bodenfreiheit der
Fliigel an und Robert ,, Kobo* kiimmert sich in einer weiteren Arbeit
um eine bessere Wirksamkeit der Bremsklappen. Zum anderen wagen
wir den néchsten Versuch einer B14, bei der das Thema der Auto-
matisierung aufgegriffen werden soll. Wir sind gespannt, wie sich das
Projekt iiber die ndchsten Jahre entwickeln wird. Als Einstieg be-
schéaftigt sich Katharina , Katyuscha“ mit der Programmierung einer
Wolbklappenautomatik, wahrend Alexandra ,,Schnupfen“ die Eigen-
schaften von Fowler- und Wolbklappe vergleicht. 2019 steht zunéchst
wieder die Aero in Friedrichshafen an. Wir haben uns vorgenom-
men, dort mit einer elektrisch fliegharen B13e aufzutauchen. Und
unser Ziel ist in greifbarer Ndhe! Kurz darauf, zu Pfingsten, wird es
in Kammermark wieder voll werden: Wir feiern 25 Jahre Flugplatz
Kammermark.

Vivian Waldheim
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B13 — Evolution eines Flugzeuges

Vor etwa 100 Jahren wurde die Akaflieg Berlin zu einer Zeit ins Leben
gerufen, in der nicht nur die Luftfahrt aufbliihte. In Berlin gegriindete
Firmen wie AEG oder Siemens wuchsen zu weltweit fiihrenden Elek-
trotechnikunternehmen, die Elektrifizierung der Stadt lief auf Hoch-
touren.

Ein Jahrhundert spéter folgte nun ein weiterer bedeutender Schritt:
Der erfolgreiche Praxistest des batterieelektrischen Antriebs der Ber-
liner B13 schliefft ein jahrzehntealtes Motorisierungsprojekt ab. Da-
mit eroffnet sich den Studenten der Akademischen Fliegergruppe nun
das breite Spektrum an Einsatzmoglichkeiten, fiir welches das Flug-
zeug urspriinglich entworfen worden war. Dessen Entwicklungsprozess
verlief nicht geradlinig und iiberspannte etliche Studentengeneratio-
nen.

Segelflugzeug mit Hilfstriebwerk

Unter dem Eindruck explodierter Treibstoffpreise wéhrend der zwei-
ten Olpreiskrise 1979/1980 begannen im Sommer 1981 Mitglieder der
Akaflieg Berlin mit dem Entwurf eines doppelsitzigen Segelflugzeu-
ges mit Hilfsantrieb. Durch einen Propellerantrieb sollten ungeplan-
te Landungen und der aufwindige Riicktransport vermieden werden.
Zudem war es damit moglich, eine groflere Zahl potentieller Aufwind-
quellen anzufliegen und thermisch inaktiven Gebieten auszuweichen.
Mit dem projektierten Flugzeug stiinde ein vielfdltig einsetzbarer
Uberlandtrainer zur Verfiigung, der mit dem Segelflugpilotenschein
geflogen werden konnte. Durch nebeneinanderliegende Sitze sollte die
Besatzung effizienter bei Navigation und Flugzeugbedienung koope-
rieren konnen.
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Der Antrieb musste nicht fiir den Start des Flugzeugs geeignet sein
und konnte klein und leicht gewédhlt werden. Somit war es moglich,
diesen ohne grofle Auswirkung auf den Flugzeugschwerpunkt klapp-
oder verschiebbar anzuordnen und fiir den Segelflug stromungsgiins-
tig innerhalb der Flugzeugkontur unterzubringen.

Antriebskonzepte

Im Gespriach waren Antriebskonzepte mit einem aus dem Rumpf
seitlich ausschwenkendem Mantelpropeller oder einem nach vorn aus
dem Rumpfriicken ausklappendem Faltpropeller. Beide Varianten
waren wegen des gerdumigen Rumpfes moglich, schieden aber aus
Festigkeits- und Fertigungsgriinden aus.

ﬂ 7

———— -
»
——=

~

Abbildung 1: Konzepte mit seitlich ausschwenkendem Mantelpropeller
und aus dem Rumpfriicken ausklappendem Faltpropeller?

SchlieBlich fiel die Entscheidung zugunsten Claus Oehlers gerade am
Institut fiir Luft- und Raumfahrt (ILR) der TU Berlin entwickel-
ten Faltpropellers, der aus der Flugzeugnase ausgefahren wurde. Da-
durch war nach dessen selbsttatigem Entfalten und Anwerfen des Mo-
tors durch die Luftstromung ein Propellerkreisdurchmesser bis 85 cm
moglich, nur wenig Masse wurde bewegt und die Rumpféffnung konn-
te in nichttragender Struktur angelegt werden. Die auf vier Langs-
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Abbildung 2: Skizze! eines aus der Rumpfspitze ausfahrendem Faltpro-
pellers mit stationdrem Motor und die mit diesem Antrieb-
sprinzip entstandene B13 mit 5-Blatt- Oehler-Propeller auf
der Internationalen Luftfahrtausstellung 1992 in Berlin®

lagern gleitende Propellernabe wurde manuell ausgefahren und von
einem 1,6:1 untersetzendem Riementrieb iiber eine Keilwelle in Ro-
tation versetzt. Im eingefahrenen Zustand verschlossen zwei seitlich
schwenkende Nasenklappen die Offnung im Bug.

Hinter dem Instrumententriger fand der luftgekiihlte Reihenzweizy-
linder-Zweitaktmotor Rotax 377 mit 24 kW Leistung Platz. Dessen
Import aus dem Herstellerland Osterreich ,in die Westsektoren Ber-
lins ... zum Zwecke der Forschung und Entwicklung eines Prototyps
eines zweisitzigen Segelflugzeugs“® war durch die Allijierte Komman-
dantur Berlins im August 1982 genehmigt worden. Diese Erlaubnis
war erforderlich, da in der geteilten Stadt bis 1990 nicht ohne Weite-
res Flugzeuge gebaut werden durften.

1Zeichnungen aus K.-P.Jaquemotte: ,Vorstellung des Segelflugzeugprojektes
B 13%, Idaflieg-Wintertreffen 1982

2Foto: H. Schmidt, Flughafen Berlin-Schénefeld, Juni 1992

3Lizenz-Nr. 24 503 vom 3. August 1982, ausgestellt gemif Kontrollratsgesetz
Nr. 43, Alliierte Kommandantur Berlin
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Probestiick in AFK/CFK/GFK-Hybridbauweise

Nach Anmeldung des Flugzeugprojekts als B13 beim Luftfahrt-
Bundesamt im Jahr 1983 und Abschluss aerodynamischer Unter-
suchungen im Windkanal begann 1984 der Bau des Seglers. Zu-
néchst entstand ein nur 12kg schwerer Probeleitwerkstriager aus
kohlenstoff- (CFK) und aramidfaserverstarktem Kunststoff (AFK)
mit vier CFK-Gurten und Ringspanten aus glasfaserverstirktem
Kunststoff (GFK).

Um den Reparaturfall des schwer bearbeitbaren AFK zu simulieren,
wurden in diese Rohre zwei 20 cm lange Schlitze quer und im Winkel
von 45° gesdgt. Der mit CFK reparierte Leitwerkstrager wurde dann
kurz vor Weihnachten 1984 in der Versuchshalle des ILR erfolgreich
mehreren Belastungstests und einem Bruchversuch unterzogen. Die
Struktur versagte erst beim 2,4-fachen der errechneten Last, und die
Rohre brach wie gewiinscht auflerhalb der Probereparaturstelle.

Hauptfahrwerk als AFK/GFK-Schwinge

Aufgrund der Mitteldeckeranordnung des Tragfliigels und des be-
schrankten Raumes im Rumpf fiir das Einziehfahrwerk kam der Ein-
bau eines der Flugzeugmasse entsprechenden groflen Rades ebenso
wenig in Frage wie ein Zwillingsfahrwerk. Nachdem sich bei der B12
eine GFK-Fahrwerksschwinge im Flugbetrieb bewédhrt hatte, soll-
te auch die B13 eine Schwinge in Faserverbundbauweise erhalten.
Aramid-Hochmodul-Rovings auf der Zug- und Glasfaser-Rovings auf
der Druckseite mit dazwischenliegendem PVC-Hartschaum sorgten
fiir zugleich tragende und federnde Funktion des Bauteils bei gerin-
ger Gesamtmasse.

Tragflachenwechsel — Von der DG-500/22 zur S10

Der Bau von Leitwerkstrager und Vorderrumpf als waagerecht ge-
trennte Schalen war bis 1986 abgeschlossen und das Hoéhen- und Sei-
tenleitwerk fast fertig. Es fehlte noch die Komplettierung des Flug-
zeugs durch die vierteilige 22-m-Tragflache der DG-500, des ersten
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Doppelsitzers der Firma Glaser-Dirks. Allerdings brach dieser Fligel
wiederholt zu frith im Belastungsversuch. Damit drohte dem B13-
Projekt eine deutliche Verzogerung.

Der Akaflieger Reiner Stemme, der fiir seinen parallel entstehenden
Segelflugzeugprototyp S10 auch diese Tragfliche vorgesehen hatte,
lie daraufthin selbst einen Fliigel mit 23 Meter Spannweite entwerfen.
Dessen Konstruktion durfte fiir die B13 {ibernommen und bis Januar
1988 in den Formen der Firma Stemme in Berlin-Wedding gebaut
werden. Der Holm wurde verldngert und auf die Wasserballasttanks
— wegen der ohnehin groflen Strukturmasse der B13 — verzichtet.

Nach neuerlichen flugmechanischen Rechnungen und geédnderten
Krafteinleitungen musste ein Grofiteil der rumpfseitigen Steuerung
neu konstruiert werden. Die Negativformen fiir den Fliigel-Rumpf-
Ubergang passten nicht mehr, so dass dieser in Positivbauweise ent-
stand. Es waren Modifikationen an beiden Hauptspanten und vielen
Einbauteilen nétig, der Platz fiir die Piloten verringerte sich.

Die fiir den Schulterdecker S10 ausgelegte Tragflache benétigte keine
V-Form. Beim Mitteldecker B13 hingegen konnte das selbstentwickel-
te Faserverbundfahrwerk nicht mehr verwendet werden, da die Bo-
denfreiheit der Tragflichenenden nun unzureichend war. Installiert
wurde schliefilich das héhere Fahrwerk der Schleicher ASH 25 mit ge-
anderter Knickstrebe.

Flugerprobung

Aufgeteilt auf zwei Segelfluganhénger wurde das Flugzeug am 2. Mérz
1991 zum Flugplatz Strausberg transportiert und zum ersten Mal
geflogen. Die gutmiitigen Flugeigenschaften gefielen und die Ruder-
abstimmung wurde als sehr gelungen beschrieben. Kritik fand das
beschwerliche Einsteigen ins Cockpit iiber die hohe Bordwand unter
der nicht weit genug 6ffnenden Haube und die geringe Bremswirkung.
Die sporadischen Drehlandungen durch Flécheablegen im hohen Gras
nach langem Ausrollen konnten spater durch eine zweite hydraulische
Scheibenbremse am Hauptrad verhindert werden.

4Fotos: C.Karge, Segelfluggelinde Kammermark, September 2017
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Abbildung 3: Probestiick der Aramid-Glasfaser-Fahrwerksschwinge
(links) und CFK-Vierblatt- Hofmann-Faltpropeller an der
B13*

Durch die ungeniigende Wirkung der Bremsklappen waren fir ei-
ne kurze Landung sehr flache Anfliige erforderlich. Modifikationen
der doppelstockigen Schempp-Hirth-Klappen nach Flugversuchen mit
acht Kombinationen von verschiedenen Blechabstéanden, Lochgrofien,
-formen und -lagen konnten dies nur unzureichend verbessern. An
einer dreistockigen Version, deren Unterbringung im Bremsklappen-
kasten Schwierigkeiten bereitete, wurde bis Mitte der 1990er Jahre
geforscht.

Bei fiinf Versuchsfliigen konnten 1997 die nach dem Standschwing-
versuch 1995 vorausgesagten Flatter-Konfigurationen praktisch nach-
gewiesen werden: Ein Flatterfall trat bei mehr als 270 km/h Flugge-
schwindigkeit auf. Der kritischere betraf den bei jedem Start betroffe-
nen Geschwindigkeitsbereich von 80 bis 170 km/h. Zur Abhilfe wurde
mehrmals begonnen, um 750 g leichtere Seitenruder zu bauen. Jah-
re spater gelang die gleiche Massereduktion durch das Entfernen ei-
ner groffen Menge formgebenden Spachtels am Originalruder. Damit
konnte schliellich dieser bei niedriger Geschwindigkeit auftretende
Flatterfall ausgeschlossen werden.
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Motorintegration

Nachdem das Flugzeug seine Praktikabilitdt auch auf Vereinsflugla-
gern unter Beweis gestellt hatte, wurden gegen Ende der 1990er Jahre
die Arbeiten intensiviert, die zum Motorlauf wéhrend des Fluges fiih-
ren sollten: In die Rumpfschale unterhalb des Motorraums wurde eine
mit einer zweiteiligen Klappe verschlieBbare Abluftéffnung fiir Aus-
puffgase und Kiuhlluft geschnitten. Diese Klappe war gemeinsam mit
den Bugklappen und dem Propellerschlitten durch eine Schubstange
zu betétigen. In dieser Stange war ein Rohr fiir das Auslésen der De-
kompression zum Start des Verbrennungsmotors gefiihrt, so dass der
Wechsel von der Segel- in die Motorflugkonfiguration nur wenige Se-
kunden dauerte. Die Bedienung von Starter- und Drosselklappe fand
auch noch im Instrumententréger Platz. Der Originalauspuff wurde
aufgeschnitten und mit einer Prallplatte versehen in kompakterer Spi-
ralform wieder verschweiflt, so dass er im Motorraum untergebracht
werden konnte. In Flugversuchen im Jahr 1999 zeigte sich, dass sehr
grofle Krafte zum Ausfahren des Propellers entgegen der Luftstro-
mung notig waren. Ein Kugelgewindetrieb mit Handkurbel ersetzte
deshalb die Schubstange.

Brandschott

Wegen unzureichender Beriicksichtigung des Verbrennungsmotors bei
der Rumpfkonstruktion konnte ein konventionelles — ohne Funktions-
nachweis verwendbares — Brandschott aus 0,4 mm starkem Edelstahl
oder 1 mm Stahl letztlich nicht untergebracht werden. Diese Erkennt-
nis fithrte Anfang 2001 zum Beschreiten neuer Wege: Ein Laminat aus
0,07 mm Edelstahlfolie, 2mm bei Erhitzung aufschiumender Pappe
und 10mm keramischen Isoliermaterials sollte die Flugzeugstruktur
gegen Feuer schiitzen. Bis Anfang 2005 wurde bei mehreren Brandsi-
mulationen ein AFK/CFK-Probestiick eine Viertelstunde lang einer
1000 bis 1150° C heiflen Flamme ausgesetzt. Schliefllich wurde mit der
Kombination von Pyroplast-Stahl D plus, das sich bei Erwérmung auf
das 40-fache ausdehnte, einer Metallgaze, die die Ableitung der War-
mestrahlung iiber eine grofie Flache verbessern half, und einer Schicht
Litaflex ein aussichtsreicher Brandschottkandidat gefunden. Unklar
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blieb, ob in den Motorraum durch die Nasentffnung eindringendes
Wasser durch den mehrlagigen Schutzlack wirksam vom Laminat ab-
gehalten wiirde und ob das aufgeschdumte Pyroplast dem Luftstrom
standhielte. Ein derart zusammengesetztes Brandschott an allen Stel-
len des verwinkelten Motorraums in ausreichendem Abstand von der
Rumpfstruktur zu installieren, blieb eine Herausforderung.

Technologietrager fiir alternative Antriebe

Finf Jahre nach Beginn der Werkstattkampagne, die zum Motorflug
fiihren sollte, und fast 15 Jahre nach dem Erstflug wurden 2005 die
Stimmen derer lauter, die auf den Antrieb verzichten und das Flug-
zeug als reinen Segler betreiben wollten.

Eine neue Perspektive eroffnete sich Anfang des Jahres 2006 mit der
Teilnahme der Akaflieg Berlin an der Ausschreibung zum Berblinger-
Preis der Stadt Ulm: Auf Grundlage der B13 sollte ein Technologietra-
ger fiir alternative Antriebssysteme entstehen. Ein von Brennstoffzel-
len- und Photovoltaikmodulen gespeister Elektromotor mit Pufferak-
kumulator sollte nun den Faltpropeller antreiben. Dieses Konzept er-
reichte den dritten Platz bei 22 eingereichten Bewerbungen.

Eine Brennstoffzelle mit 20 kW als B13-Hilfsantriebsquelle hatte Fliis-
sigkeitskiithlung und damit neben der Leistungselektronik noch zu-
sitzliche Masse erfordert. Im Flugversuch in der B12 oder dem Grob
»Twin Astir ITI“ des Vereins sollte auf dem Sommertreffen 2008 mit
dem Brennstoffzellen-Stack Schunk FC-42 dessen Leistung bei ver-
dnderlicher Beschleunigung, Sauerstoffkonzentration und Umgebung-
stemperatur bestimmt werden. Auflerdem sollte untersucht werden,
ob der Kompressor durch Nutzung des Staudrucks entfallen kénnte.
Bei der weiteren Detaillierung des Projekts wurde offenbar, dass auf-
grund der hohen Flugzeugstrukturmasse mit dem Oehler-Propeller
nur eine sehr geringe Steigrate erreicht wiirde. Die Elektrifizierung
der B13 landete wieder in der Schublade.

Der Benzin-Aluminiumtank und der Verbrennungsmotor samt Pro-
pellerschlitten wurden aus dem Rumpf entfernt, und das Flugzeug
mit 33 kg Trimmballast zur Massenkompensation geflogen.
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Fortschritte in der Akkumulatortechnologie fiihrten 2012 zu einer
Wiederaufleben der Elektrifizierungsplédne. Durch die deutlich gerin-
gere Grofle eines Elektromotors im Vergleich zum urspriinglich instal-
lierten Verbrennungsmotor wurde im Bugraum nun sogar Platz fiir
einen Propeller grofleren Durchmessers.

Aber das steht auf einem anderen Blatt...

carsten »chuck« karge
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B13elektro — Stand der Dinge

Die B13 der Akaflieg Berlin ist ein doppelsitziges Motorsegelflugzeug
der Offenen Klasse mit geringer Bodenfreiheit an den Tragflachen.
Urspriinglich war fiir die B13 ein Verbrennungsmotor mit Faltpropel-
ler in der Rumpfspitze angedacht. Dieser wurde von unseren Vorgén-
gergenerationen wegen Kiihl-, Vibrations- und Platzproblemen nie
im Flug eingesetzt. Uberlandfliige mit AuBenlandungen haben aller-
dings gezeigt, dass eine Heimkehrhilfe bei der B13 ein deutliches Plus
an Sicherheit und Komfort bieten wiirde. Deshalb entschieden wir
uns 2016 dazu, gemeinsam mit dem Hersteller des FES-Antriebes,
LZ Design, einen Elektroantrieb fiir die B13 zu entwickeln. Dabei
wollten wir moglichst viele Teile vom FES Antrieb iibernehmen. In
unserem Konzept dnderten wir Motor, Umrichter, die Kapazitat der
Batterien sowie den Propeller und dessen Anordnung. Die Steuerung
des Antriebes wurde fast vollstdndig vom FES-System iibernommen.
Die Nasenklappen, der Ausfahrmechanismus des Propellers und al-
le (sichtbaren) Rumpfeinbauteile waren Anfang 2017 fertig lackiert
und vorzeigbar. Die Ausfahrsteuerung des Propellers hatte kurz vor
Beginn der Aero 2017 noch gestreikt — aber das waren alles Proble-
me, die wir innerhalb einer langen Nacht 16sen konnten. Zwei Monate
brauchten wir nach der Aero noch, um die B13 wirklich flugfertig zu
machen: Einen fiir die letzten kleineren Reparaturen und einen fiir
den Papierkram. Am 17. Juni 2017 waren wir endlich so weit. Die B13
startete zum Wiedererstflug, nachdem sie vier Jahre in der Werkstatt
verbracht hatte.

Beim Wiedererstflug (der dritte bereits) testeten wir erstmals den
Ausfahrmechanismus des Propellers im Flug bei Geschwindigkeiten
zwischen 80 und 160 km/h. Dabei stellte sich heraus, dass sowohl die
Nasenklappen als auch der Schlitten im Flug problemlos ein- und aus-
fuhren. Die Anderungen zeichneten sich im Flugverhalten nicht spiir-
bar ab. Die vielen Testldufe auf der Aero haben sich wohl gelohnt —

Akaflieg Berlin e.V. Jahresbericht 2017/18



19

Abbildung 4: B13 an der Startstelle

das Ein- und Ausfahren hat jedes Mal gut funktioniert. Bis zum Som-
mertreffen 2017 erlebten wir einige schone Fliige. Wahrenddessen be-
arbeiteten wir in unserer Berliner Werkstatt noch die letzten offenen
Punkte des Antriebes. Zum Wiedererstflug hatten wir nur den Propel-
lerschlitten und die Nasenklappen eingebaut, der Rest war noch nicht
fertiggestellt. Fiir den Propeller und die Propellernabe war es noch
notwendig, einen Festigeitsnachweis durchzufithren. Wir entschieden
uns fiir einen statischen Zugversuch. Hierfiir fertigten wir ein Pro-
pellerblatt, an das ein Aufleimer angebracht war. Dariiber konnten
wir die berechnete Zugkraft in das Propellerblatt einleiten. Passend
dazu lieflen wir in einem befreundeten Metallbetrieb ein Viertelstiick
der Propellernabe aus Aluminium frasen. Alle Teile haben wir fiir
den Versuchsaufbau in eine servo-hydraulische Zugpriifmaschine ein-
gespannt und solange belastet, bis eines der Teile versagte. In dem
dargestellten Messschrieb in Abbildung 5 ist gut zu erkennen, dass
wir keine Probleme mit der Festigkeit des Propellers und der Nabe
haben werden.
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Abbildung 5: Belastungsversuch Propeller

Bald erreichte uns auch ein langersehntes Paket: Die Propellernabe,
ein finf-Achs-CNC-gefrister Traum aus Aluminium (siche Abbildung
6)! Am gleichen Abend montierten wir schnell zwei von vier Propel-
lerbléttern. Wir wollten testen, ob sie wie gewiinscht durch die Flieh-
kraft ausklappen. Nach einigen Testldufen stellten wir fest, dass die
Einklappfedern genau richtig dimensioniert sind. Die Propellerblétter
klappen sich bei einer Drehzahl von ca. 600 U/min schlagartig aus
und erzeugen auch schon bei 800 Umdrehungen pro Minute ordentlich
Wind. In die Propellernabe sind die Anschldge der Propellerblatter,
sowie Nuten fiir die Propellerfedern integriert. Durch diese Mafinah-
men konnten wir einige Teile einsparen, allerdings kostete es uns auch
einige Stunden Entwicklungszeit am CAD, so dass die Propellernabe
fast als letztes fertig wurde.

Im Laufe des Jahres konnten wir eine zweite, verbesserte Revision
der Steuerungsplatine fertigen und bestiicken. Die Software konnten
wir ebenfalls fertigstellen und intensiv testen. In diesem Zuge imple-
mentierten wir circa 5000 Zeilen Programmcode. Sicherheitskritische
Applikationen haben wir redundant, auch als Teil der Hardware, rea-
lisiert. Das Programm iibernimmt die Steuerung des Spindelmotors
zum Ausfahren des Propellers, die Steuerung und Uberwachung simt-
licher Klappenstellungen und Sensoren, sowie die Darstellung dieser
auf dem Display. Die Hardware ist fest in ein Aluminiumgehé&use in-
tegriert.
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Abbildung 6: Propellernabe

Abbildung 7: Kabelbaum
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In der B13 sind die Antriebsakkus neben dem Fahrwerk modular auf
Sitzschienen, wie man sie aus der GroBluftfahrt kennt, angebracht. So
stellen wir sicher, dass nachfolgende Akaflieg-Generationen die Mog-
lichkeit haben, Batterien mit anderer Geometrie ohne Anderungen
der Flugzeugstruktur zu verwenden. Das hiefl aber, dass wir fir die
Akkupakete eine ,,Adapterkiste“ auf Sitzschienen konstruieren muss-
ten. Diese Kisten sollen sowohl den normalen Fluglasten als auch dem
15g Crash-Lastfall standhalten, und das moglichst bei sehr geringem
Gewicht. Vom Hersteller der Batterie — LZ Design — wurde uns emp-
fohlen, die Akkuboxen moglichst dhnlich zum Vorbild des FES zu
lagern. Darum entwickelten wir mit Hilfe sehr vieler Iterationen und
Mockups eine Akkubox, die sowohl geringes Gewicht aufweist, als
auch dem Belastungsversuch standhélt.

Um die Festigkeit der Box nachzuweisen, fiihrten wir, wie auch beim
Propeller, einen Belastungsversuch durch. Dabei stellte sich heraus,
dass die Struktur ausreichende Festigkeiten hat, um den 26kg schwe-
ren Akku auch im Crashfall ohne Schiden hinter den Piloten fest-
zuhalten. Nach dem erfolgreichen Belastungsversuch der Akkubox
schoben wir den Belastungsversuch des Antriebsstrangs gleich hin-
terher, siche Abbildung 8. Wir wollten sowohl Abfanglasten, Motor-
drehmoment und Propellerschub in den Motortrager einleiten. Bei
dieser Gelegenheit kamen endlich die Stahlplatten zum Einsatz, die
schon immer in der Werkstatt im Weg standen und zu schade zum
Wegwerfen waren.

Das Jahr 2018 stand also ganz im Zeichen der noch iibrig gebliebenen
Arbeiten. Als erstes mussten wir uns um das Wuchten des Propellers
kiimmern. Von verschiedenen Propellerherstellern erfuhren wir, dass
dies nur durch dynamisches Wuchten in ausreichender Genauigkeit
moglich sei. Uns stand kein Wuchtgerét zur Verfiigung, deswegen ha-
ben wir uns dazu entschieden, den Propeller vorerst doch statisch auf
einer Rollenlagerung zu wuchten. Die Propellerblatter wurden hier-
bei zu Paaren dhnlicher Schwerpunktlage und Gewicht kombiniert.
Die Restunwucht konnten wir durch Hinzufiigen von Unterlegschei-
ben ausgleichen (sieche Abbildung 9).
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Abbildung 9: Propeller wuchten
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Bei Standlaufen haben wir festgestellt, dass diese Methode fiir den
Propeller der B13e ausreichend genau ist. Es zeigten sich keine star-
ken Vibrationen. Die Lieferung des Elektroantriebes hatte sich leider
stark verzogert. Ende August 2018 bekamen wir endlich ein Bild per
Whatsapp geschickt, das unseren Motor mit unserem Umrichter und
unseren Batterien auf einer Werkbank in Slowenien zeigte! Ab jetzt
wurden wir in Berlin hektisch. Einige Restvorbereitungen mussten
noch getroffen werden, um den Elektroantrieb in die B13 einriisten
zu kénnen. Im Oktober 2018 haben wir die B13 endlich in den Anhén-
ger geschoben, die halbe Ausstattung der Akaflieg Werkstatt in das
Vereinsauto geraumt und die Gastgeschenke sicher verstaut. Samstag-
morgen fuhren wir Richtung Siiden, nach Slowenien, los. Am Montag
legten wir dann nach kurzer Besichtigung der Firma richtig los. Die
B13 rdumten wir unter skeptischen Blicken der Beschéftigten zusam-
men mit unserem Werkzeug in die Montagehalle (siche Abbildung
10).

Abbildung 10: Einrdumen und kritische Blicke

Nach dem ersten Ausfahren unseres Propellerschlittens fingen wir uns
verwunderte Blicke der Anwesenden ein. Es schien, als fragten sie
sich, ob es wirklich eine gute Idee war, ein Projekt mit einem Hau-
fen Studenten anzufangen. Doch schon am Nachmittag hatten wir
die ersten Komponenten des FES Antriebes eingebaut und die Hoch-
stromkabel von den Batterien hinter den Pilotensitzen verlegt. Der
grofiziigige Bauraum der B13 und unsere Vorarbeit iiberzeugte auch
die Skeptiker von unserem Projekt. Am Dienstag konnten wir dann
endlich unseren selbst entwickelten Faltpropeller das erste Mal auf
dem Motorpriifstand drehen lassen.
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Bei den ersten Tests merkten wir, dass oberhalb einer Drehzahl von
ca. 2500 Umdrehungen pro Minute Propellerflattern auftrat — ein her-
ber Schlag. Wir waren erstmal ratlos — ohne funktionierenden Pro-
peller wiirde das ganze Projekt scheitern. Nach kurzer Krisenbespre-
chung entschlossen wir, mogliche Fehlerquellen auszuschlieen. Mit
nur zwei Blattern oder ohne Propellerfedern dnderten sich das Verhal-
ten nicht und so entschlossen wir uns, die Propellerbléatter stiickweise
einzukiirzen (siehe Abbildung 11, links). Nachdem wir den Durchmes-
ser von 1,2 m auf 1,0 Meter reduzierten, konnten wir den Propeller
erfolgreich auf iiber 3000 Umdrehungen pro Minute beschleunigen —
zwar mit reduzierter Leistung aber so konnten wir unseren Antrieb
erst einmal weiter testen.

Derweil haben wir fleiffig alle Komponenten der Motorsteuerung und
gefiihlt kilometerweise Steuerungs- und Hochstromkabel in die B13
eingezogen. Befestigungspunkte fiir den Regler wurden angebracht
und die Frage ,Are you sure that this fits there?“ konnte mit ,Ja“
beantwortet werden. Am Donnerstag haben wir dann unseren Emrax-
Motor vom Priifstand abgebaut und mit der B13 verheiratet. Kurz
vor Feierabend fiihrten wir endlich den , First [electrical] engine run®
in der B13 durch. Ab jetzt konnen wir die B13 mit Recht in ,B13e*
umbenennen.

Am Freitag bugsierten wir die B13e in den Testlaufkeller. Dort wagten
wir einen ersten Test, ob unsere Propellerschlittenkonstruktion den
Belastungen des Propellers standhélt: ,,So Philip, do you have kids?”
— ,No” — Okay, let’s try the engine!”

Abbildung 11: Propellerkiirzen und Probelauf
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Abbildung 12: Prifstand

Nach einem 20-miniitigen Standlauf im Keller waren wir sehr gliick-
lich: Keine Kiihlprobleme, keine Vibrationen, kein Flattern. Zurtick in
Berlin machten wir uns daran, noch etwas mehr Durchmesser aus dem
Propeller zu holen. Die gekiirzten Blatter erreichten nur 14 anstatt
22 kW Leistung im Stand. Wir verdoppelten also die Torsionsschalen-
belegung und entschieden uns beim Bau fir Vakuuminfusion statt fiir
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Handlaminat. Mit der neuen Belegung der Propellerblitter konnten
wir nun endlich die volle Leistung im Standlauf abrufen und kamen
problemlos auf die Nenndrehzahl. Das gewédhlte Standlaufprogramm
fiir die weiteren Tests hielten wir so einfach wie moglich. Bei den Bo-
dentests zeigte sich, dass ab 15 Minuten die Leistung reduziert wer-
den muss, um die minimale Batteriespannung nicht zu unterschreiten.
Bis zu einem Batterieladestand von 30 % konnen allerdings die vollen
22 kW abgerufen werden. Wahrend der Volllastphase erwérmen sich
Motor und Umrichter auf etwa 60° C und haben damit noch geniigend
Abstand zur maximal zuldssigen Temperatur.

Testlauf 5 in Schénhagen
19.02.2019 10:45 Wind: 7 m/s Temperatur: 8 °C
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Abbildung 13: Modus
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Testlauf 5 in Schénhagen
19.02.2019 10:45 Wind: 7 m/s Temperatur: 8 °C

4.500
25 —— Leistung
—— Baterie 1 Max
—— Baterie 1 Avg
20 4 —— Baterie 1 Min
E I3.833 _E_
=, 15 =
(@3] =]
= =
= =
» 101 ©
o Fr3.167 &
— wd
54
0 T T T T 2.500
0 5 10 15 20
Zeit [min]
Maximum Batterie 1 Pack dif 0.122 V
Maximum Batterie 2 Pack dif 0.159 V
4.500
25 4 —— Leistung
—— Baterie 2 Max
—— Baterie 2 Avg
— 20 A —— Baterie 2 Min —
E L3833 =
— o
& 157 c
> >
-+ =
-2 =
101
“ 3167 8
w
54
0 T T T T 2.500
0 5 10 15 20
Zeit [min]

Abbildung 14: Batteriespannung beim Testlauf
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Testlauf 5 in Schénhagen
19.02.2019 10:45 Wind: 7 m/s Temperatur: 8 °C
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Abbildung 15: Temperatur

Nachdem wir alle Bodenversuche abgeschlossen, nichtelang Nachwei-
se geschrieben und die letzten Kleinigkeiten an der B13 fertig gebaut
hatten, konnten wir endlich am 28. Februar 2019 das Permit-to-Fly
beim Luftfahrtbundesamt beantragen, welches auch eine gute Woche
spater in unseren Briefkasten flatterte. Leider wollten Wetter und
Schleppmaschine nicht gleichzeitig verfiigbar sein, so dass wir erst
am 19. Méarz 2019 zum ersten elektrischen Flug in Reinsdorf star-
ten konnten. Bei diesem ersten elektrischen Flug der B13 haben wir
uns langsam an die Leistungsfihigkeit des Antriebes herangetestet.
Auf einen hohen F-Schlepp folgend, fuhren wir den Propeller aus.
Noch ein letzter Systemcheck, dann starteten wir den Elektromotor
und erhohten langsam die Leistung auf 8 kW um die Hoéhe halten
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zu konnen. Kurz darauf erhohten wir die Drehzahl von 2200 U/min
auf die Auslegungsdrehzahl des Propellers: 3000 U/min. Wie in den
Berechnungen zur Auslegung des Propellers vorhergesagt, stieg die
Leistungsaufname bei dieser Drehzahl auf 22kW, das Vario kletter-
te dabei auf +1m/s — ein guter Wert! Die Erwartungen wurden bei
weitem iibertroffen — die angestrebten 50 km Reichweite sehen nun
nach den ersten Tests eher nach 100 km aus.

Eine gute Stunde spéter landete die B13e wieder in Reinsdorf. Wir
konnten es beim Abriisten kaum fassen — Die B13 war nun endlich
eine B13e. Insgesamt fiinf Jahre nach dem Projektstart zur Elektrifi-
zierung und gut 28 Jahre nach dem ersten Segelflug 1991 sind wir nun
fertig und die B13e hat sich ihr Kilo-Kennzeichen endlich verdient.
Nach dem inoffiziellen Erstflug in kleiner Runde konnten wir nun
endlich mit gutem Gewissen zum offiziellen Erstflug in Strau3berg
am 30. Mérz 2019 einladen. Nach einigen Vorbereitungen konnten
wir bei schonstem Wetter am Samstag eine ganze Menge Akaflie-
ger, Alte Damen und Herren und interessiete Segelflieger bei Apus
willkommen heiflen. An dem Festtag selbst ging es nach einer kurzen
Begriilung von dem Vorstand und einem Abriss iiber die letzten Jah-
re Arbeit aufs Vorfeld raus. Schliefilich wurde dann in 600 m Hohe
iiber den Zuschauern der Motor gestartet. Doch selbst beim genauen
Hinhoren, konnte die B13e nur wahrgenommen werden, wenn gerade
kein Vogel zwitscherte.

Auch im Cockpit iiberzeugt der Antrieb — Nach dem Betétigen des
Ausfahrschalters ist der Antrieb in weniger als 25 Sekunden einsatz-
bereit: Hauptschalter fiir den Antiebsmotor auf EIN und ein kurzes
Drehen am Leistungsregler startet den Motor sofort. Anders als bei
Verbrennungsmotoren ist keine Warmlaufphase notwendig und die
volle Leistung steht unmittelbar zur Verfiigung. Dabei bleibt es auch
fiir die Piloten angenehm ruhig. Riesige Noise-Canceling-Headsets ge-
horen bei Elektroflugzeugen sicherlich genauso der Vergangenheit an
wie schwappende Benzinkanister. Seit den beiden Erstfliigen konnten
wir schon einige schone und interessante Testfliige durchfithren, bis-
her ohne jede Probleme. Wir freuen uns sehr auf das Sommertreffen
in Stendal, wo mit der B13 weitere Testfliige durchgefithrt werden.

Akaflieg Berlin e.V. Jahresbericht 2017/18



31

Abbildung 16: Erstflug

Philip Déring
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Zulassung B13 (Flugerprobung)

Auf dem Sommertreffen in Aalen-Elchingen wurde die Flugerprobung
der B13 weiter vorangetrieben. Mit Alex , Schrubb“ als Testpiloten
konnten einige offene Punkte der ,JAR 22“ mit hinterer Schwerpunkt-
lage abgeflogen werden. Anfangs war einiges an Vorbereitung vonno-
ten. Ziel war es, im Flug klaren Strukturen folgen zu kénnen und die
Ergebnisse so zu dokumentieren, dass auch nachfolgende Generatio-
nen leicht nachvollziehen kénnen, wie der Stand der Dinge war. Dazu
wurden 2017 Testkartenvorlagen entwickelt, die die Arbeitsbelastung
wahrend des Fliegens stark reduzieren und ein schnelles Ausfiillen
moglich machen. Auflerdem wurden alle Fliige mit einer GoPro auf-
genommen, was die spatere Auswertung erleichtert.

Um &uBere Einfliisse zu vermeiden, wurden viele Fliige in ruhiger Luft
iiber den Wolken begonnen. Die Zeit bis dahin wurde genutzt, um
das Verhalten hinter einem Schleppflugzeug zu untersuchen. Es wur-
de gezeigt, dass es ohne besonderen Aufwand moglich ist, Schlepps bis
160 km/h durchzufiihren, die Wélbklappen sich ohne Probleme aus-
und einfahren lassen und ein Abweichen von der optimalen Schlepp-
position jederzeit wieder ausgeglichen werden kann.

Oben angekommen wurden die Steuerbarkeit und Stabilitdt der B13
Schritt fiir Schritt erprobt. Zum Nachweis, dass die Hohensteuerung
funktioniert, musste das Flugzeug auf eine bestimmte Geschwindig-
keit (abhéngig von der Wolbklappenstellung) ausgetrimmt werden.
Anschlieflend wurde die Geschwindigkeit reduziert und wieder auf
Trimmgeschwindigkeit beschleunigt, was ohne hohen Kraftaufwand
moglich war. Weiterhin wurden die Kréfte gemessen, die benétigt
werden, um in einer ausgetrimmten Geschwindigkeit stark zu be-
schleunigen oder abzubremsen. Hier hat sich das Alter der Vorschrift
bemerkbar gemacht, die eine Steuerkraft von bis zu 20 daN (ca. 20 kp)
zulésst. Tatsédchlich wurden jedoch lediglich héchstens 3kp erreicht,
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Test Karte
Flugzeug: B13 T
SN: 001 - .
Kennzeichen: D-KILU
Flugnummer:
Fage 1

Test Punkt (Mandver / Aufgabe

1 Walbklappe auf -2

Flugzeug auf 110 trimmen {1,4Vz4)

45° Kurve einleiten

Geschwindigkeit halten = kleinste Steuerkraft protokollieren

2 Wialbklappe auf -1

Flugzeug auf 110 trimmen (1,4Vs)

45 Kurve einleiten

Geschwindigkeit halten = kleinste Steuerkraft protokollieren
3 Walbklappe auf 0

Flugzeug auf 109 trimmen {1,4V=4)

45" Kurve einleiten

Geschwindigkeit halten = kleinste Steuerkraft protokollieren
4 Walbklappe auf +1

Flugzeug auf 108 trimmen {1,4Vs4)

45° Kurve einleiten

Geschwindigkeit halten = kleinste Steuerkraft protokollieren

Abbildung 17: Ausschnitt Testkarten

was sehr von Vorteil ist. Im 45°-Kurvenflug ist auflerdem eine Min-
destkraft von 0,5daN im Hohensteuer erforderlich, die eingehalten
wurde. Ein weiterer Punkt in der Vorschrift war die Ermittlung der
Rollzeiten zur Untersuchung der Quer- und Seitensteuerung. Hier gibt
die JAR vor, dass ein Wechsel der Kurvenrichtung (bei 45° Kur-
ven) innerhalb von ,Spannweite/3 Sekunden“ zu bewerkstelligen sein
muss. Fiir die B13 entspricht das 7,7 s. Mit Rollzeiten von 4-5 s konnte
gezeigt werden, dass dies ohne Probleme zu bewiltigen ist. Eigenhei-
ten des Flugzeuges fielen jedoch beim Erfliegen der Quer- und Rich-
tungsstabilitit auf. Leute, die schon haufiger in der B13 geflogen sind,
kennen vielleicht die schlechten Slipeigenschaften dieses Fliegers. Ein
Abschnitt der Vorschrift lautet: ,Wenn Quer- und Seitenruder ent-
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Abbildung 18: B13 hinter Schlacro

gegengesetzt ausgeschlagen werden, muss die Erhéhung des Schiebe-
winkels mit der Erh6hung der Ruderausschlidge korrespondieren. Das
funktioniert auch ganz gut — bis ca. 1/3 des vollen Querruderausschla-
ges. Danach leitet das Flugzeug eine Kurve ein. Da es allerdings keine
Probleme bereitet, das Flugzeug trotzdem zu kontrollieren und sich
die Kurve einfach ausleiten lasst, gilt dieser Punkt dennoch als erfiillt.
Ein Grund fir die schlechten Slipeigenschaften kénnte die elliptische
Rumpfform sein, die dazu fiithrt, dass das Seitenleitwerk einen gro-
Beren Widerstand erzeugt als der Rumpf und somit das Flugzeug in
die andere Richtung lenkt. Es wurden weiterhin mehrere Fliige zur
Ermittlung des Uberziehverhaltens und der statischen Lingsstabili-
tat durchgefiihrt (bei welcher Handkréfte und Steuerwege gemessen
wurden). Fiir die Vollstdndigkeit fehlen dabei jedoch noch ein paar
Konfigurationen bzw. Geschwindigkeiten, sodass dort bei den néchs-
ten Sommertreffen angesetzt werden muss.

Vivian Waldheim
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Neue AuBenfliigel fiir die B13

Nach dem erfolgreichen Wiedererstflug konnte man denken, dass das
Projekt B13 bereits abgeschlossen sei. Blickt man jedoch auf das all-
seits beliebte Thema ,Zulassung® wird einem schnell klar, dass es
doch noch einiges zu tun gibt. Die B13 ist trotz ihrer Grole und ihres
Gewichts ein sehr ausgewogenes, wendiges und gutmiitiges Flugzeug.
Einzig bei Start und Landung verlangt sie dem Piloten viel fliegeri-
sches Geschick ab. Die geringe Bodenfreiheit an den Flachenspitzen
erhoht das Risiko des Ablegens der Fliache. Zusétzlich erschweren die
sehr schwach wirksamen Bremsklappen die Landung. Laut Bauvor-
schrift ist die B13 in ihrem aktuellen Zustand nur schwer zulassbar.
Um die B13 fiir ein grofieres Pilotenspektrum fliegbar zu machen,
werden zurzeit neben neuen Bremsklappen auch neue Auflenflachen,
mit mehr Bodenfreiheit und einer neuen Geometrie, entwickelt. Mit
letzterem habe ich mich seit einigen Monaten intensiv beschéftigt.
Nachfolgend gebe ich einen kleinen Uberblick iiber das, was bereits
geschehen ist und das, was kommen wird.

Um eine Analyse der Fliigelfreiwinkel durchzufithren, musste am An-
fang das CAD-Model der B13e aktualisiert werden. Die Position des
Fliigels im Bezug zum Rumpf wurde neu vermessen, da es hierzu we-
nig oder keine Dokumentation gab. Mit dem kalibrierten CAD-Modell
konnten somit verschiedene Konfigurationen verglichen werden, wo-
bei sowohl Drei- als auch Vierfach-Trapez Grundrisse betrachtet wur-
den. Wie in Abbildung 19 ersichtlich, ist der Freiwinkel der B13 mit
5 Grad sehr gering. Ein Discus b hat beispielsweise 8,5 Grad. Ziel
sollte es deshalb sein, einen Freiwinkel zwischen 8 und 10 Grad zu
erreichen.

Bei einem maximalen Knickwinkel von 10 Grad konnte ein maxima-
ler Freiwinkel von 9 Grad fiir den Dreifachtrapez Fliigel bestimmt
werden, vgl. hierzu Abbildung 20.
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2319,70

Abbildung 19: B13 mit Ursprungsfliigel

16796,70

Abbildung 20: B13 mit Dreifachtrapez

| 18799,20

Abbildung 21: B13 mit Vierfachtrapez
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Abbildung 22: Auftriebsverteilung am Fliigel

Mit dem Wissen, dass allein durch eine Modifikation des Auflenfliigels
deutlich mehr Bodenfreiheit méglich ist, konnte die genaue Position
der ,,Knicks* bestimmt werden. Eine Verbesserung der Fliigelgeome-
trie hatte sich in Simulationen, mit Hilfe der Programme XFLR5
und Lifting Line, als sinnvoll herausgestellt. Wie in Abbildung 22
und 23 zu erkennen ist, reduziert sich der Auftrieb im Auflenfliigel-
bereich (70 % der Halbspannweite) etwas. Diese Reduktion lisst sich
moglicherweise durch die zu grofle Zuspitzung im dufleren Trapez des
Fligels erklaren. Ein Dreifach-Trapezfliigel wurde aus diesem Grund
fiir die Neuentwiirfe nicht berticksichtigt. Um die Auftriebsverteilung
des Fliigels zu verbessern, wurde folglich ein Vierfach-Trapezfliigel
naher betrachtet.

Als Entwurfsumgebung wurde das auf Microsoft Excel basierte Pro-
gramm ,FVE — Flugzeugvorentwurf” von Professor Horstmann ver-
wendet. Dieses Programm ermdoglicht es Kleinflugzeuge hinsichtlich

¢ Geometrie

e Massen und Schwerpunktlagen
o flugmechanischer Derivative

e Steuerung und Stabilitdt und

o Flugleistungen
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Abbildung 23: Auftriebsverteilung iiber die Halbspannweite

zu beschreiben. Um einen moglichst realitdtsnahen Vergleich der Neu-
entwiirfe mit dem bestehenden Entwurf zu ermdglichen, mussten zu-
néchst die B13-Daten in FVE {iberfithrt und das Programm mit Hil-
fe vorhandener Flugleistungsdaten kalibriert werden. Nach der Uber-
fihrung der B13-Daten in FVE kénnen nun verschiedene Neuentwiir-
fe auf Plausibilitat und Machbarkeit tiberpriift werden. Ziel ist es bis
Ende 2019 die Grundentwurfs- und Lastannahmen-Rechnungen fer-
tig zu stellen und die Strukturberechnungen anzufangen. Bis dahin
heiflt es noch etwas tradumen...

Abbildung 24: Erster Entwurf der neuen Auflenflichen

Alex »Schrubb« Hadzhizski
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Sondermessprojekt ASW-Winglets

Auf dem Sommertreffen 2018 wurde unsere ASW 24 ausgiebig er-
probt. Sowohl mit den Original-Winglets von Schleicher als auch
mit den selbstgebauten, grofleren Winglets haben wir Rollzeiten und
Uberziehverhalten gezachert. Dabei haben wir die groBziigige Hil-
fe vieler Idaflieger in Anspruch genommen und iiber zwei Wochen
immer wieder Flige in Auftrag gegeben, um moglichst viele Daten
fiir die Auswertung zu generieren. Letztendlich haben wir viel iiber
das Flugzeug, aber auch einiges {iber verniinftige Projektleitung und
Kommunikation mit , Testpiloten“ gelernt.

GroBer ist besser!

Tatséchlich konnten wir mit den neuen Winglets erhebliche Verbes-
serungen der Flugeigenschaften feststellen. Die Querruderwirkung
nimmt leicht zu, aber auch die Stabilitdit um die Hochachse steigt.
Das Gefiihl ,wie auf Schienen* zu fliegen, wird also deutlicher. Ob
der Pilot das angenehm findet oder nicht, ist jedem selbst tber-
lassen. Worauf sich aber wahrscheinlich alle einigen kdnnen, ist die
Freude iiber eine ca. 5km/h geringere Uberziehgeschwindigkeit und
das noch gutmiitigere Abreiiverhalten mit anhaltender Querruder-
wirkung und nur sehr langsamem Abkippen, wenn man es nicht
erzwingt. Auflerdem ist es praktisch, die Winglets einfach anstecken
und festkleben zu koénnen, anstatt sich jedes Mal mit den CamLocks
rumzuschlagen.

Hollywood iiber der Alb

Als Erstes wollen wir allen Projektleitern empfehlen: Nehmt Kameras
mit! Gerade bei Uberziehversuchen ist der Pilot so beschiftigt und
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Abbildung 25: Direkter Vergleich von groflem und kleinem Winglet

ausgelastet, dass die genaue Aufzeichnung des Versuchs im Nach-
hinein fast unmoglich ist. Ein erfahrener Testpilot mag das kénnen,
aber ein Akaflieger, der sowas zum ersten Mal macht, sicherlich nicht.
Da ist es unglaublich hilfreich sich abends mit dem Stift in der Hand
nochmal ganz in Ruhe die Videos anzuschauen und alles genau aufzu-
schreiben. Der Pilot sollte am Anfang jeder Aufnahme deutlich Name,
Datum, Flugzeug und Konfiguration (z.B. , groe/kleine Winglets®)
in die Kamera sprechen. Sonst lassen sich die wunderbaren Aufnah-
men keinem Versuch mehr zuordnen und sind wertlos. Uns ist das
passiert, wir haben uns sehr gedrgert und kénnen es nicht empfehlen.
Das Prinzip ,Set and Forget® ist auch sehr wichtig: Die Aufzeich-
nung muss schon vor dem Start so weit wie moglich vorbereitet sein.
Im Flug sollte der Pilot hochstens noch den Aufnahmeknopf driicken
miissen. Weiterhin ist wichtig: Wer seine Kamera am Gurtzeug befes-
tigt, achtet bitte darauf, dass dieses dabei nicht beschadigt und der
Notausstieg nicht behindert wird.
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Abbildung 26: Grofles und kleines Winglet

Das Problem mit den Piloten

Es gab natiirlich viel Interesse unser Flugzeug zu fliegen. So hatten
wir auch schnell genug Piloten fiir unsere Kampagne zusammen. Wer
ein dhnliches Projekt durchfiihren md&chte, sollte aber folgendes be-
achten: Die Piloten miissen gut gebrieft sein! Das heifit zum Beispiel,
dass alle mit der gleichen Vergleichsgeschwindigkeit fliegen und wis-
sen, welche Manover gefordert sind. Sonst werden unbrauchbare oder
tiberfliissige Daten generiert. Auflerdem miissen der aktuelle Fort-
schritt und das Ziel des Projekts immer bekannt sein. Sonst fliegt ein
Pilot plétzlich zwei Stunden in der Thermik, ohne etwas aufzuzeich-
nen, weil er glaubt, es wére alles erledigt, wihrend unten ein anderer
wartet. Es ist wahrscheinlich am besten, mit dem Team téglich ein
kleines Briefing zu machen. Die Protokolle und Piloten-Statements
miissen nach der Landung oder spétestens noch am gleichen Abend
eingesammelt werden! Die Auswertung muss auf jeden Fall durch die
Projektleitung erfolgen, und nicht von den Piloten selbst. So haben
wir zum Beispiel erst nach Wochen des Nachfragens erfahren, dass ein
Datensatz komplett verloren gegangen war. Stattdessen wurden wir
immer wieder mit der eigenen Einschatzung der Flugeigenschaften
vertrostet, die aber weder handfeste Zahlen enthielt noch in irgendei-
ner Weise niitzlich war. Den Piloten gebiihrt natiirlich trotzdem unser
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Abbildung 27: Néachtliche Ruhe

herzlicher Dank, denn Durchfiihrungsfehler sind von uns verschuldet.
Wer schlecht gebrieft ist, kann auch nicht das gewiinschte Ergebnis
liefern. Wir haben daraus gelernt und hoffen, es nimmt sich in Zu-
kunft noch jemand zu Herzen. So ein Projekt ist wirklich eine grof3-
artige Sache und auch wenn einiges verbesserungswiirdig ist, haben
wir eine Menge Spafl gehabt und konnten letztendlich ein sinnvolles
Ergebnis vorzeigen.

Katharina »Katyusha« Diehn, Robert »Kobo« May
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B14 — neues Projekt unter neuen Sternen

sDer Bau der B13[e] ist ja nun nach vielen Problemen endlich in
der Endphase und so ist es nicht verwunderlich, dass man sich in
der néchsten Akaflieggeneration Gedanken iiber ein neues Projekt
macht.* (Roland Kopetsch, Jahresberichtsheft 1987-88)

Was bedeutet es, wenn ein Artikel mit einem dreiflig Jahre alten Zitat
beginnt? Ist in der Zwischenzeit nichts passiert? Gibt es etwa schon
ausgewertete Messergebnisse vom Sommertreffen iiber unsere B147
Ist gar die B15 schon in Planung? Moment, es gibt ja noch gar keine
B14... So ein Ding!

Da die Fertigstellung der B13e seit einiger Zeit absehbar ist, haben
wir uns, mit ganz frischem Wind in den Segeln, vorgenommen, einen
neuen Prototyp auszulegen. Dass diesbeziiglich der Titel ,B15“ nun
durch das Biiro und die Werkstatt geistert, hat einen triftigen Grund.
Schaut man etwas genauer hin, ist eben doch nicht so wenig passiert
in den letzten 30 Jahren. Von ersten Uberlegungen zu Fowlerklappen,
iiber die Auslegung eines Klapptriebwerks, bis hin zu ganzheitlichen
Konzepten fiir die B14 (selbst dem LBA liegt eine B14-Akte vor).
Allerdings konnte das Projekt als Ganzes nie zu Ende gefiihrt wer-
den. Dies hatte verschiedenste Griinde. Unter anderem verliefen sich
Projekte aufgrund eines abrupten Generationenwechsels im Sande,
als plotzlich Wissen und Motivation fehlte.

Im Zuge dieser Uberlegungen kam es kiirzlich zu einer offiziellen Ab-
stimmung, wie denn nun der neue Prototyp der Akaflieg Berlin hei-
Ben soll. Im Anbetracht der bisher aufgebrachten Arbeiten fiir indi-
viduelle Konzepte, die nun nicht weiterverfolgt werden, fiel es schwer
den nachvollziehbaren Aufwand einfach namenlos ad acta zu legen.
Ebenso die bemerkenswerten Leistungen an unserem wundervollen
Flugplatz, fir viele geliebter Zweitwohnsitz, sollen keinesfalls in Ver-
gessenheit geraten. Der Hallenbau, wie auch Hausausbau und die
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Startwinde machen aus Kammermark den einzigartigen Ort, der er
heute ist! Entsprechend soll unter anderem auf unserer Website ein
Riickblick tiber die Zeitspanne erstellt werden, um Arbeiten der vor-
angegangenen Generationen anzuerkennen. Die Tradition, dass nur
fertiggestellte Prototypen mit einer Ziffer getauft werden, soll aber
nach Wunsch der Gruppe erhalten bleiben.

Also reden wir nun doch wieder iiber die B14. Umso amiisanter wird
es, wenn man den Artikel von 1988 weiterlie3t und feststellt, dass die
darin behandelte Thematik den momentanen Uberlegungen fiir einen
neuen Prototyp sehr nahekommt. Es geht explizit um: Die Geome-
trieveranderung des Tragfliigels.

Die Idee und ihre aktuelle Entwicklung keimen letztendlich auf zwei
entscheidenden Grundgedanken. Die grundsétzlichen Ideen, damals
wie heute sind folgende:

o Wir wollen ein Flugzeug bauen, welches moglichst gutmiitige
Flugeigenschaften besitzt, sodass Scheinpiloten ohne viel Flug-
erfahrung sicher damit fliegen konnen. Fiir unsere fliegenden
Prototypen B12 und B13 gilt das leider nicht und so kommen
die meisten Akaflieger nie dazu, die Prototypen als PIC zu flie-
gen.

¢ Gleichzeitig haben wir den Anspruch, ein innovatives Flugzeug
zu konstruieren, welches sich durch eine aerodynamische Leis-
tungssteigerung auszeichnet. Eine bedeutsame Leistungssteige-
rung von Segelflugzeugen, die nicht mit erheblicher Vergrofie-
rung der Spannweite einherging, gab es seit Jahrzehnten nicht
mehr. Eine Moglichkeit zur Leistungssteigerung, die unserer
Meinung nach noch nicht hinreichend ausgeschopft wurde, be-
steht in einer verédnderbaren Fliigelgeometrie.

Offensichtlich erkennt der ein oder andere, der mit den Uberlegungen
zu einer Flachenklappe bewandert ist, dass sich die beiden Eckpunk-
te in gewisser Weise gegeniiberstehen. Denn sdmtliche bestehende
Projekte in dem Bereich haben oft zu hochst komplexen Systemen
gefiithrt. Unserem Eindruck nach, kann man diese Problematik aller-
dings durch die Automatisierung der Auftriebshilfe zum Teil umge-
hen.
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Es entsteht folglich ein Konzept fiir einen 20m-Doppelsitzer mit ver-
anderbarer Fliigelgeometrie (Flachenklappe), welche Automatisiert
werden soll. Da das Verstellen einer Fldchenklappe einen deutlich
erhohten Arbeitsaufwand fiir den Piloten bedeuten wiirde, soll die
Flachenklappe von einer Automatik gesteuert werden. Entsprechend
gelten hohe Anforderungen an eine optimale Regelungstechnik, um
aus einer Automatik eine unterstiitzende Komponente zu zaubern.

Zur Zeit beschéftigen wir uns mit drei Bereichen der Entwurfspha-
se. Ein Teilprojekt besteht im Grundentwurf des Flugzeuges und legt
sdmtliche Rahmenbedingungen fest, die sich aus unseren Projektzie-
len ergeben. Dabei geht es primir um die Ausmafle der dufleren Hiille
und die Aufarbeitung bestehender Flidchenklappenentwiirfe, um aus
diesen Erkenntnisse fiir den eigenen Entwurf zu ziehen. Ein weite-
res Teilprojekt befasst sich mit dem Tragfligelentwurf. Hier steht
momentan die Auswahl der Auftriebshilfe und eines passenden Trag-
fliigelprofils im Vordergrund. Aktuell arbeitet Alexandra ,,Schnup-
fen“ an ihrer Bachelorarbeit, in welcher ein Vergleich verschiedener
Hinterkantenklappen-Systeme, im Hinblick auf die Flugleistung, an-
gestellt wird. Beim dritten Teilprojekt geht es um die Entwicklung
einer Wolbklappenautomatik. Diese soll zunéchst in der B13 erprobt
werden. Das grundlegende Konzept soll jedoch auch fiir eine Hinter-
kantenklappe in der B14 Anwendung finden kénnen. Dieses Projekt
lasst sich wiederum in einige Bereiche unterteilen: die Entwicklung
der Software, der Aufbau der Elektronik, die Konstruktion der Me-
chanik und ihre Integration ins Flugzeug. Fiir die Entwicklung der
Software erarbeitet Katharina , Katyusha* im Rahmen ihrer Bache-
lorarbeit ein nutzbares Programm in C-Code unter Verwendung ei-
nes flugmechanischen Modells. Auf dem Sommertreffen 2019 soll im
Rahmen eines Sondermessprojektes die Wolbklappenautomatik an
der B13 erprobt werden. Hierfiir sind unter anderem Flugversuche
erfolgt, um die maximalen Wélbklappen-Hebelkréfte zu bestimmen.
Zur Zeit gilt es, die Integration der Hardware Komponenten in dem
Cockpit der B13 bestmoglich umzusetzen. Die Messergebnisse des
Sondermessprojekts sollen im Anschluss fiir die weitere Auslegung ei-
ner vollstandig integrierten Automatik in der B14 genutzt werden.
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Zusammengefasst kann man sagen: Es tut sich etwas. Nebenbei ver-
suchen wir, mit guter Organisation und Projektstruktur den Erfolg
fiir diesen B14-Anlauf sicher zu stellen. Das bedeutet natiirlich viel
Aufwand und vorausschauende Planung. Dieser Mehraufwand soll
aber dazu beitragen, dass das Projekt am Ende umso grofiere Friichte
tragt!

In dem Sinne hoffe ich, dass wir auch in Zukunft viel Positives iiber die
Entwicklung des ,,neuen“ Projektes B14 zu berichten haben. Mo6ge es
den kommenden Generationen gelingen, sie in die Luft zu bringen!

Tobias »Spargel« Beelitz
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AERONAUTICAL ENGINEERING

Unsere Mission
APUS besteht aus einem erfahrenem Team enthusiastischer
Luftfahrtingenieure, die sich der Entwicklung von innovativen
Flugzeugen und Flugzeugsystemen verschrieben haben. Unsere Kunden
sind zum groBten Teil Flugzeughersteller, aber auch Betreiber von
Spezialflugzeugen. Die Themen unseres EASA-zugelassenen
Entwicklungsbetriebes reichen vom Entwurf, der Konstruktion, dem
Prototypenbau bis zum Testen und Zulassen von Luftfahrtsystemen.
Zudem haben wir uns leidenschaftlich der , griinen Luftfahrt”
verschrieben. Wir entwickeln teils in Kooperationen, teils selbststandig,
beispielsweise emissionsarme Triebwerke, aerodynamisch effiziente
Flugzeuge sowie intelligente Flugfilhrungen, um leisere und saubere
Flugobjekte anbieten zu kdnnen.

Wir suchen...
...kontinuierlich Praktikanten, Werkstudenten und Absolventen. Weitere
Informationen findet |hr auf unserer Website. Wir freuen uns auf Euch!

Kontakt
Telefon: +49 3341 390 63 00
E-Mail: info@apus-aero.de
Web: www.apus-aero.de
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Friihjahrslager 2017 und 2018

Regen, Sturm und Schnee — der April stellt uns jedes Jahr aufs Neue
vor Herausforderungen. Doch wer ein halbes Jahr darauf gewartet
hat, endlich (wieder) in die Liifte steigen zu konnen, lisst sich von
nichts unterkriegen. Jeder Sonnenstrahl wird genutzt und neue Flug-
schiiler lernen gleich mit den schwierigsten Verhéltnissen umzugehen.
Die letzten beiden Friihjahrslager in Kammermark verliefen folgen-
dermaflen: 2017 wurde das Lager aufgrund der zeitgleich stattfin-
denden Aero nicht wie sonst so zahlreich besucht — dennoch gab es
einige fliegbare Tage. Alex ,,Schnupfen* und Hendrik waren die bei-
den, die gleich bei ihren ersten Starts die Kraft des Windes zu spiiren
bekamen. Ein Jahr spédter wurde dann auch fiir Mathilde der Traum
vom Fliegen wahr. 2018 musste jedoch Geduld bewahrt werden, denn
nachdem wir Ostern im Schnee verbrachten, sah der Platz noch ta-
gelang wie eine Sumpflandschaft aus. Da Geduld jedoch anscheinend
nicht zu unseren Stérken gehorte, mussten wir schon bald eine ver-
senkte Winde aus dem Dreck ziehen.

Aber auch ohne das Fliegen wird es in Kammermark im Friithling
nie langweilig. Die Braunschweiger Akaflieg war 2018 zu Gast und
sorgte fiir gute Unterhaltung. Nebenbei hatten wir uns zur Aufgabe
gemacht, den Géstetrakt zu verschonern, indem wir mit Unterstiit-
zung der alten Damen und Herren die Fenster und Betten erneuerten.
Auflerdem konnten wir uns nach Bautéatigkeiten tiber eine wasserdich-
te Winde freuen und die Polproduktion in Gang setzen. Das Foto von
Julian ,Marta“ und mir 16ste spontan einen Nachrichten-Marathon
iiber mogliche Filmtitel in der Telegram-Gruppe aus.

Vivian Waldheim
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Abbildung 28: Tages-Workout: Winde freischaufeln

Hier einmal der Nachrichtenverlauf:

e And the Oscar for best costume design goes to...
...Vivi and Martha for their rolls in ,Amazing P6l“

e The life of Pol

o Mission Impdlible 3

o Police Academy

o Casino Polyal

e P06l Wars - Episode IV: Eine neue Kochung

¢ James Bond - Octopdlsy

¢ Der Spion der mich pélte

o Interpol

o Poldog Millionaire

o Poltergeist

e Bei Anruf Pol

e The first rule of P6l Club is you don’t talk about P6l Club

e Meine Frau, das Po6l und ich

o Interpoélar

Jahresbericht 2017/18 Akaflieg Berlin e.V.



50

Abbildung 29: Ausloser eines poligen Telegram-Nachrichtenmarathons

The seven Poldoms

Polp Fiction

Game of Pol

Harry Pol und die Kammer des Schreckens
Poélman returns

Apolcalypse

The fellowship of the pol

Das Pol von Panem

With great p6l comes great responsibility.
Poélgo Unchained

Der Herr des Pols

No country for Pél Men

Dr. Strangelove or How I learned to stop worrying and love the
Pol

101 Polmatiner

They may take our lives but never our Pol.
Spiel mir das Lied vom P6l

The good the bad and the pdl

Wie Obelix als kleines Kind in den Poltopf fiel
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o Polback mountain

o Polinator

o Total Repol

e Urmel aus dem Pol

o Polpi Langstrumpf

e Der Wanderpoélman aus dem Wuppertal
e The Grand Budapest Poltel

o P06l Harbor

e Ready poler one

o Jurassic Pol

e P6l me if you can

e Pol der Karibik!

e Pol at Tiffany‘s

e A hitchhikers guide through the polaxy
¢ Good Pol Hunting

e The shape of Pél

e A beautiful pol

e Dinner for Pol

e Three Pol Barrels outside Ebbing, Ms.
o Fifty shades of pol

e Harry Potter and the goblet of pol

e P06l der Béar

o Polgebiete.

e Meister Eder und sein Polmuckel

o Blof3 nichts politisch unkorrektes schreiben
¢ Genau, Politikwissenschaftler liest mit!
e Two and a half pol.

o Polisch fiir Anfianger

e Im Polen nichts neues

e House of pol

e Casapolca

o Dr. Polvago

e The Poling

e 2001 - A Pol Odyssey

o Star Trek - The wrath of Pol

¢ P64l Gun

e Polington Bear

e Po6lman the oily knight rises
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Alpenfluglehrgang 2017

Alle drei Jahre richtet die Akaflieg Miinchen den Alpenfluglehrgang
auf ihrem Flugplatz in Kénigsdorf aus. Fasziniert von der Idee, im Ge-
birge zu fliegen, nahmen Nicolai ,,Nici“, Philip, Jorg ,,Loffelchen® und
ich an dem Lehrgang teil. Nicolai und Philip teilten sich die Mosquito,
wahrend Jorg und ich uns eine LS4 fiir die Woche charterten. Beson-
ders gespannt waren wir auf die zusétzlichen Herausforderungen, wel-
che das Fliegen in den Alpen darstellen wiirden. Als Flachlandflieger
hatten wir schliellich keinerlei Erfahrung im Gebirgsflug.

Der Flugplatz in Konigsdorf ist ein Zentrum fiir Alpenflug und wird
von sechs Vereinen betrieben. Dementsprechend hoch ist auch der
Verkehr. Weiterhin war der Flugplatz deutlich schmaler als wir dies
aus unserer Heimat Kammermark kannten. Beeindruckend war auch
die morgendliche Warteschlange von Segelflugzeugen an einem Tag
mit gut prognostizierten Wetter, wenn jeder auf Streckenflug gehen
mochte. In die Luft kamen die Flugzeuge mittels zwei Doppeltrom-
melseilwinden und diversen Schleppflugzeugen. Das war ein Flugbe-
trieb wie er nur selten in brandenburgischen Vereinen vorkommt.

Fiir uns Neuankémmlinge gab es zunéchst Einweisungsstarts und ei-
ne theoretische Einweisung in den Alpenflug. Wir bekamen einen
Auflenlandekatalog mit verzeichneten potenziellen Feldern inklusive
Beschreibung der Anflugmdglichkeiten und Fotos. Zusétzlich waren
AuBlenlandefelder auch bei XCSoar ersichtlich, was die Stresssituati-
on im Flug deutlich verringern sollte. Personlich war ich aufgeregt
angesichts der grofien Arbeitsbelastung wiahrend des Fliegens, denn
es war Multitasking gefordert: Steuern, Thermik suchen, navigieren,
und durchgehend Landemoglichkeiten im Blick behalten.
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Abbildung 30: Viel Verkehr am Flugplatz Koénigsdorf

Abbildung 31: Startaufstellung bei gutem Wetter
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Am néchsten Tag stand Fliegen auf dem Programm. Wir wurden in
Gruppen zu je drei bis vier Flugzeugen eingeteilt. Jede Gruppe wur-
de von einem Trainer begleitet. Nach einer Teambesprechung reihten
wir uns in die startenden Flugzeuge ein. Und dann ging es los: Un-
sere ersten Fliige in den Alpen. Sie waren aufregend und unfassbar
beeindruckend. Fliegen in unmittelbarer Ndhe zu den riesigen Felsen
war definitiv etwas besonderes.

Interessant war ebenfalls das disziplinierte Fliegen in einer festen
Gruppe. Ein Pilot musste die Gruppe anfiithren und die anderen muss-
ten strikt folgen. Ansonsten wére es ein Leichtes gewesen, sich zu ver-
lieren. Es machte definitiv Spafl so eng zusammen zu fliegen und sich
dabei im Funk zu besprechen. Beim Thermikkreisen war viel Auf-
merksamkeit geboten, da wir mit vielen Flugzeugen auf einer Hohe
flogen.

Neben der fliegerischen Aktivitdt waren auch Vortrédge Bestandteil
des Lehrgangs. Darunter verschiedene Themen, wie zum Beispiel eine
Theorie zur Thermikentstehung, das Fliegen im Team und Kollisions-
vermeidung.

Fiir mich war ein Flug zusammen mit dem Trainer Veit in der ASH 25
der Miinchner eine der schonsten Erfahrungen, die mir fiir immer in
Erinnerung bleiben wird. Nach dem Start an der Winde und etwas
Hohengewinn flogen wir zunéchst den sich etwa 12 km siidlich befind-
lichen Blomberg an, der als typische Landmarke zum Einflug in die
Alpen gilt. Mit der steilen Benediktenwand direkt vor uns schraubten
wir uns konstant nach oben, um in die Bergwelt der Alpen zu kom-
men. Von dort flogen wir in Richtung Osten und passierten dabei
unter anderem auch den Wilden Kaiser. Fiir mich war dies ein per-
sonliches Erlebnis, denn hier hatte schon mein Vater das Alpenfliegen
erlernt. Danach begaben wir uns in Richtung des siidlich verlaufen-
den Alpenhauptkamms. In Héhen zwischen 2400 und 3000 m MSL
konnten wir die schroffen, grauen und teils mit Schnee bedeckten
Felsen bewundern, wihrend wir selbst unter der Haube gemdiitlich im
T-Shirt salen. Obwohl der Steigflug nur méBig war, kamen wir doch
stetig voran, bis wir bei einer Entfernung von etwa 200 km in Rich-
tung Konigsdorf umkehrten und den Heimflug antraten. So folgten
wir dem Hauptkamm zuriick und flogen zum Wilden Kaiser. Hier
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hatten wir unseren , Heimbart®, der uns auf eine angenehme Hoéhen-
differenz von 2000 m zu Koénigsdorf brachte. Anschliefend durfte ich
meinen bisher ldngsten und ruhigsten Endanflug iiber mehr als 70 km
ausfliegen. Die Wolbklappen auf langsamer Vorflugstelllung gestellt,
glitt die ASH sehr gemiitlich mit 110 bis 130 km/h geradeaus, wéh-
rend die Berge an uns vorbeizogen und wir schliefilich wieder das
Alpenvorland erreichten.

Fiir mich war es der erste Flug in einem Segelflugzeug der offenen
Klasse und so war ich fortwahrend fasziniert von der iiberragenden
Gleitleistung, oder wie Veit es formulierte: ,,Du musst mehr horizontal
denken Im Endeffekt hatten wir sogar noch etwas Hoheniiberschuss,
sodass wir den letzten Schenkel etwas {iber den Flugplatz hinaus ver-
langern konnten.

Insgesamt hat die Akaflieg Berlin mehr als 4200 Streckenkilometer in
der Woche zuriickgelegt. Besonders herausragend darunter war Phi-
lips Flug mit iiber 700 km in der Mosquito. Der Lehrgang war etwas
ganz Besonderes und hat uns allen Erinnerungen fiirs Leben beschert.
Mein Dank gilt der Akaflieg Miinchen fiir die Organisation und die
Durchfithrung, sowie den Trainern, die uns lehrend begleiteten. Nicht
vergessen mochte ich aber auch die Fluglehrer in Kammermark, die
uns fliegerisch ausbildeten und uns damit ermoglichten diese brillian-
ten Erlebnisse machen zu kénnen.

Abbildung 32: Vorfliegen, kreisen, ...
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Abbildung 33: Thermik nutzen, auf Strecke fliegen

Abbildung 34: Wilder Kaiser

Adrian »Speedy« Fried
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Sommerlager 2017

Nur eine recht kleine Abordnung der aktiven Gruppe hatte sich, nach
vielem Hin und Her im Vorhinein, dann doch nicht davon abbrin-
gen lassen, ein Sommerlager auf dem Flugplatz Geratshof bei Lands-
berg am Lech abzuhalten. Das sommerlich warme Wetter und der
gastfreundliche Empfang durch die Segelfliegerfreunde aus Landsberg
sorgten fiir entspannte Urlaubsstimmung ab dem ersten Tag. Kurz
nachdem wir das erste erfrischende Bad im naheliegenden Bach ge-
nommen hatten, lagen plotzlich grofle Steine im Bachbett, die einen
hervorragenden Badepool aufstauten. Das knuffige Holzblockhaus des
Vereins diente uns als Basisstation.

Dass wir viel geflogen sind, ist wohl selbstverstdndlich. Neu fir uns
war, da wir die (auch fliegerische) Abgeschiedenheit Brandenburgs
gewOhnt sind, die Notwendigkeit der engen Koordination mit dem
benachbarten Fliegerhorst. Die Soldaten sprangen ndmlich gern auch
direkt tiber dem Flugplatz aus vollig funktionsfahigen Flugzeugen.
Durften wir jedoch starten, so wurde das Alpenvorland ausgiebig er-
kundet. Durch die Orographie verursachte atmosphérische Auf- und
Abbewegungen nahmen wir (manchmal iiberrascht) zur Kenntnis und
lernten, sie zu nutzen. Die Ruhner Berge hatten uns ein solches Poten-
tial bis dato nicht offenbart. Besonders in Erinnerung bleiben wohl
auch die Fliige mit den ortsanséssigen erfahrenen Piloten, die uns
auch gerne im Doppelsitzer mitnahmen und ein wenig die Berge zeig-
ten.

Neben der Fliegerei gestalteten wir ein reichhaltiges Kulturpro-
gramm: Besichtigung der Landsberger Altstadt, Besuch der Flug-
werft in Schleifheim und kulinarische Hoéhenfliige am abendlichen
Lagerfeuer. Am letzten Tag gab es doch tatsdchlich auch mal Wind.
Viel Wind. So viel, dass man uns vom Fliegen abriet, da sich die
Startstelle quasi in einer Waldlichtung befindet. Wir machten das
Beste daraus und besegelten den Ammersee.
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Abbildung 36: Besuch der Flugwerft in Schleifheim
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Abbildung 37: Gute Fahrt auf dem Ammersee

Abbildung 38: Wunderbares Riickholgerét

Julian »n-te« Schick
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Streckenflug 2018

Die Saison 2018 fing recht gut an und ging dann fantastisch weiter.
Wir unternahmen bereits Ende April die ersten Streckenfliige aus
Kammermark. Es begann mit Distanzen von kaum 200 km, die mit
Schnittgeschwindigkeiten um die 40 km/h bei niedriger Basis mithsam
zusammen geflogen wurden. Oft gab es nur Blauthermik, noch 6fter
gab es Blau ohne Thermik. Diese ersten Fliige zeigen doch, wie stark
der Wunsch war, endlich wieder in die Luft zu kommen, ein paar
Kilometer hinter sich zu bringen und sich der Herausforderung des
Uberlandfluges mit allen Héhen und Tiefen zu stellen.

Zudem ist der Trainingseffekt bei solch anspruchsvollen Wetterlagen
natirlich besonders hoch. Wir waren also bestens vorbereitet auf das
Hammerwetter, das uns erwarten sollte.

Bereits einen Monat spéater sah der Himmel iiber Brandenburg schon
ganz anders aus. Es wurden bei unserer jahrlichen Altherrenflugwoche
regelméBig Distanzen von 300 bis 600 km geflogen. Einige unserer Al-
ten Damen und Herren reisten mit ihren eigenen Flugzeugen an und
flogen iiberland, sobald es das Wetter zulie}. Abends wurde dann oft
bis spét in die Nacht iiber die Fliige geredet und Erfahrungen ausge-
tauscht. Wir redeten stundenlang iiber thermische Gebiete und be-
sondere Wetterlagen, gute Strategien und schlechte Entscheidungen,
Wolkenstrafien und AuBenlandungen. Sicherlich wurde dabei nicht
nur den Scheinpiloten neues Wissen, sondern auch den Flugschiilern
eine interessante Perspektive vermittelt.

Fast direkt im Anschluss sollte es fiir mich zum Streckenflug-Training
gehen. Motiviert, die vielen neuen Informationen und Ratschliage bei
eigenen Streckenfliigen in die Tat umzusetzen, fuhr ich schlieflich
mit ,Charlie Whiskey*“ und Daniel ,,Pvt* nach Finsterwalde, einem
Flugplatz siidostlich von Berlin. Nach einem etwas holprigen ersten
Tag ohne irgendwelche nennenswerten Wettererscheinungen, wachte
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ich am né&chsten morgen zu strahlend griiner PFD-Karte und blauem
Himmel auf.

Ich lernte Sally kennen, die mit ihrer ,Sierra Whiskey“ dort war.
Wir flogen ein paar sehr schone Strecken zusammen, bei denen ich
die vielbesagte Sandachse kennenlernen durfte. Mein Highlight war
schliellich der letzte Flug, der mich bis nach Jelenia Gora in Polen
brachte. Wenn auch nicht wieder zuriick zum Startplatz, so doch
zumindest zuriick in das Startland.

Zusammengefasst haben wir diese Saison wieder einiges im Strecken-
flug geleistet. Es sind fast 7.000 OLC-Punkte durch die Akaflieg erflo-
gen worden. Die zuriickgelegten Kilometer, Anzahl der Flige, Flug-
zeit und sogar die Pilotenzahl haben 2018 alle gegeniiber dem Vor-
jahr deutlich zugenommen und wir blicken, zumindest seit Beginn
der Aufzeichnung bei Skylines, auf unsere stirkste Saison zuriick.

Auch auf den Flugplatz Kammermark kann man stolz sein! Im Jahr
2018 stand unser Acker im Skylines-Punkteranking auf Platz 9 von
632 gelisteten Platzen. Das haben wir natiirlich zum gréfiten Teil
dem Schimmelcup zu verdanken, dennoch zeichnet sich auch in der
Gruppe die Motivation zum Streckenflug deutlich ab.

Wir haben uns ausgiebig im Teamflug geiibt und neben wunder-
schonen Flugzeugen vor dem Hintergrund des vollig vertrockneten
Brandenburgs auch so einige beeindruckenden Wolkenstralen (und
Wasserstralen) aus der Néhe sehen diirfen. Obwohl die Saison sehr
blau anfing und es manchmal anstrengend wurde, mit dem Warm-
luftgeblubber tiber der Prignitz zu kdmpfen, haben wir viel geriistet,
gekurbelt, gelasert, sowie geackert und wurden im Sommer mit aus-
reichend Bérten fiir unsere Geduld belohnt.

Leider haben uns Ende 2018 einige sehr aktive Scheinpiloten in die
Berufswelt oder ins Ausland verlassen. Aber wir sind zuversichtlich,
dass unsere iiberaus motivierten Flugschiiler die entstandene Liicke
bald wieder schlieen werden.

Katharina » Katyusha« Diehn
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Altdamen- und -herrenflugwoche 2018

Im Vorfeld der Flugwoche fir Alte Damen und Herren der Akaflieg
Berlin haben wir noch mehr als in den Vorjahren versucht, auch die
aktive Gruppe fiir die Flugwoche zu motivieren. Scheinpiloten sollten
die Woche als (Strecken-)Fluglager verstehen, bei dem sie gemeinsam
mit den Ehemaligen fliegen kénnen und sich vielleicht auch noch das
Eine oder Andere abgucken konnen. Auch den Flugschiilern legten wir
nahe, parallel ein Schulungslager auf die Beine zu stellen. Dies war
leider nicht sehr erfolgreich, doch die Bestrebung geht zunehmend
in die Richtung, sowohl den Streckenflug, als auch die Schulung zu
foérdern. Flugzeugknappheit war jedenfalls auf der Flugwoche noch
nie das Problem gewesen, sodass aus unserer Sicht nichts gegen eine
solche Konzeption sprach, solange der Vorrang den Alten Damen und
Herren gilt.

Nun ja, wie schon angedeutet folgten dem Ruf eher die Scheinpiloten
als die Schiiler; einige wenige Aktive begleiteten die Flugwoche die
ganze Zeit tiber. Mit Flugzeug zu Gast waren Jan & Torsten mit ihrer
PIK 20, Volkmar mit einem Ventus und Riipel & Sabine mit ihrem
Arcus.

Wie eigentlich den ganzen Friihling und Frithsommer iiber war das
Wetter dem Segelflieger sehr wohlgesonnen: Wenig Niederschlige und
auBergewthnliche Thermik. Besonders markant der Mittwoch. Schon
zu Thermikbeginn gab es Arbeitshohen von 1500 m iiber dem Platz,
die sich im Laufe des Tages anhoben auf iiber 2500 m. So gelang an
diesem Tag fiinf Segelfliegern die (teilweise grofiziigige) Umrundung
Berlins.
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Abbildung 39: Umrundung von Berlin

An manch einem Abend am Kamin lauschten die jungen Ohren ehr-
fiirchtig den Erzédhlungen der alten Hasen. Umso mehr, als Volkmar
mit Bildern untermalt von segelfliegerischen Expeditionen zum Mat-
terhorn und in Neuseeland berichtete.

Wir haben die Zeit in Kammermark genossen — gerade, wenn es so
sommerlich warm ist, verbringt man gerne eine Woche auf dem Lande
anstatt im grauen Horsaal.

Julian »n-te« Schick
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Schimmelcup 2018

Die ganze Idaflieg zu Gast in Kammermark — das sieht man nicht
oft. Alle drei Jahre jedoch stromen aus allen Teilen Deutschlands
flugbegeisterte Studenten in das ruhige, idyllische Brandenburg, um
gemeinsam das Koénnen ihrer Prototypen unter Beweis zu stellen.

Im Juni 2018 war es wieder so weit. Braunschweig, Hannover, Stutt-
gart, Aachen, Karlsruhe und Miinchen — sie alle waren da, um den
begehrten Schimmelcup zu erfliegen. Fur uns ging Alex ,,Schrubb*
mit der B12 an den Start, wihrend Robert ,,Kobo“ und Julian ,n-te“
sich den Discus teilten — denn natiirlich wurden Serienflugzeuge nicht
ausgeschlossen.

Wer bisher nur den vereinsinternen Flugbetrieb am Wochenende
kannte, konnte sich auf einiges gefasst machen. Am einen Ende des
Flugplatzes gesellte sich die kleine H4 neben die Akaflieg-Winde.
Schon fuhren zwei Pittys zum Einhéngen der Seile vor. Am Steuer
noch ein kurzes Zunicken der Fahrer und schon rasten sie - voll-
kommen synchron - iiber das frischgeméhte Feld hiniiber Richtung
Startfeld. Dort hatten die Einklinker voll zu tun. Alle Flugzeuge
mussten auf ihren zugewiesenen Platz gelotst werden und mit vorge-
fertigten Ringpaaren wurden Klinkproben durchgefiihrt. Piinktlich
zum Thermikbeginn waren alle Flieger bereit, ein Arm ging hoch
und das erste ,Seil straff“ erklang. Der Ablauf lief immer wieder
aufs Neue nahezu reibungslos. Das Team war jeden Tag besser einge-
spielt und selbst Pittypannen &nderten nichts daran, dass das Feld in
Rekordzeit den Boden unter sich lassen konnte. Dieses bestand aus
15 Segelflugzeugen, die kaum unterschiedlicher hétten sein kénnen.
Die Werte der Segelflugzeug-Indexliste streckten sich von 64 mit der
Mi 17 bis zu 122 mit der ASH 25. Keine leichte Aufgabe fiir Philip,
der jeden Morgen an neuen Strecken bastelte, die fiir jedes Flugzeug
erfliegbar sind, aber dennoch eine Herausforderung darstellen. Dafiir
wurden Wendekreise eingefiihrt, sodass jeder Pilot selbst entscheiden
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Abbildung 40: Startfeld

konnte, wie weit er sich in die Sektoren wagen mochte. Aufgrund von
Blauthermik kam es so an den ersten Tagen zu insgesamt 16 Au-
Benlandungen, die fiir drei Flugzeuge sogar auf dem gleichen Acker
endeten. In der zweiten Hélfte der Woche wurde die Thermik dann
jedoch deutlich besser, sodass alle Flugzeuge die Aufgaben meisterten
und zusammen iiber 4000 km geflogen sind.

Am Dienstag hatten wir zudem den Rundfunk Berlin-Brandenburg
(rbb) bei uns auf den Platz, der einen kurzen Fernsehbeitrag bei
Brandenburg Aktuell {iber den Schimmelcup produzierte. Daraufhin
bekamen wir gleich Besuch von einem Planespotter, der begeistert
Flugzeuge, Wolken und Kuller fotografierte.

Nach einem erfolgreichen Wettbewerb gingen die ersten beiden Plat-
ze nach Stuttgart mit £s33 und fs25 (die in der Woche davor schon
fleifig in Kammermark getibt haben) gefolgt von der SB10 aus Braun-
schweig.

Vivian Waldheim
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Landesjugendvergleichsfliegen Berlin
Brandenburg 2018

Das Landesjugenvergleichsfliegen fand vom 8. bis 10 September 2018
auf dem Flugplatz Neuruppin statt. Es waren insgesamt 21 Teilneh-
merinnen und Teilnehmer aus den Vereinen Berlins und Branden-
burgs an den Start gegangen. Von der Akaflieg Berlin haben sich
Tobias ,Spargel” und ich mit dem Discus (CA) angemeldet. Fir uns
beide war es der erste Versuch, bei einem Wettbewerb im Segelflug
teilzunehmen.

Die Vorbereitung am eigenen Flugplatz in den Wochen zuvor verlief
etwas holperig, denn Tobias ,,Spargel” hatte erst wenige Fliige auf
dem Muster und ich musste ebenfalls von unserer ASW 24 auf den
Discus umsteigen, denn wir hatten bereits mit den Vorbereitungen
fiir das Neulackieren der Flachen der ASW 24 begonnen.

Aus diesem Grund nutzten wir die Chance des Trainingstages am
Freitag in Neuruppin und reisten voller Vorfreude mit unseren Hel-
fern und unserem Fluglehrer (Katharina ,Katyusha“, Robert ,,Ko-
bo“, Philip) morgens an. Sobald unsere Zelte zwischen den Scheltern
des ehemaligen Militarflugplatzes standen, verzog sich der Nebel und
wir machten die ersten Einweisungsstarts auf der ASK 21 bei strah-
lendem Sonnenschein. Anschliefend tibten wir den Anflug und die
Flugfiguren erneut mit unserem Discus, wahrend die restlichen Teil-
nehmerinnen und Teilnehmer {iber den Tag verteilt eintrafen.

Am Samstag um Punkt 9 Uhr begann der Wettbewerb. Mir wurde
die Startnummer eins zugelost, sodass ich voller Aufregung den ersten
Start des Wettbewerbes hinlegen durfte. Das klappte auch ganz gut,
genauso wie die Vollkreise in beide Richtungen. Der Seitengleitflug
im Endteil und das Treffen des Landefeldes mit dem Sporn waren
fiir mich die grofiten Herausforderungen. Bald war auch Tobias mit
seinem ersten Flug von dreien fertig und wir besprachen immer noch
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Abbildung 42: Ziellandewettbewerb
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Abbildung 43: Sonnenuntergang in Neuruppin

voller Adrenalin unsere Fehler und was vielleicht doch ganz gut ge-
laufen war.

Der Wettbewerb verlief bis auf kleinere Storungen insgesamt sehr ru-
hig und kontrolliert, sodass gegen 17 Uhr das komplette Teilnehmer-
feld mit seinem Programm fertig war. AnschlieBend gab es noch das
Juryfliegen bei dem unser Fluglehrer und Juror Philip an den Start
ging und sich teuer verkaufte. Der fliegerische Teil war nun erledigt,
sodass wir uns ab jetzt auf das Essen und Feiern freuen durften. Nach
einem wunderbaren Abendessen und einer Nacht mit viel Musik in
der Basssauna des Schelters stand am néchsten Morgen die Siegereh-
rung auf dem Programm. Wir belegten den Platz 11 und 13 insgesamt
und Platz 5 und 6 im Berliner Ranking. Voller Zufriedenheit {iber den
Ausgang des Wettbewerbs und mit einem leichten bis méfiigen Droh-
nen im Kopf wegen der Party machten wir uns auf, die Zelte wieder
einzupacken und die Heimreise anzutreten. Vielen Dank fiir diesen
ersten Segelflugwettbewerb meines Lebens und besonderen Dank an
die fleifligen Helfer, die das Landesvergleichsfliegen organisiert ha-
ben, an unsere fleifigen Team-Helfer Robert ,,Kobo“ und Katharina
,Katyusha“, sowie auch Philip als Fluglehrer.

Fernando Trabucchi
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Herbstlager 2018: Sommersonne statt
Hangsturm

Es ist inzwischen schon zu einer kleinen Tradition geworden am Ende
der Saison zum Ith zu fahren. Wie in den vergangenen Jahren haben
wir eine Woche auf dem Flugplatz Ithwiesen verbracht. Dort bietet
sich die Moglichkeit bei entsprechendem Wind Hangflug zu betrei-
ben. Allerdings war auch in diesem Jahr der Herbst genau wie der
Sommer sehr heif}, trocken und vor allem ohne Wind. Dies fithrte
dazu, dass es nicht wie erhofft wenige flieghare Tage mit viel Wind
gab, sondern viele fliegbare Tage ohne Wind, was fiir Hangflug nicht
gerade forderlich ist.

Trotz alledem war es eine sehr schone Zeit: Wir konnten das Fliegen
auf einem mehrfach gekrimmten, von Hiigeln umgebenen Flugplatz
kennenlernen und tauschten uns mit Segelfliegern aus anderen Verei-
nen aus.

Abbildung 44: Twin der Herzen auf dem Ith

Felix »Blaumann« Naumann
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Hertel-Lehrgange 2017 und 2018

Der Hertel-Lehrgang 2017 ist mittlerweile schon in weite Ferne ge-
riickt. Dennoch wiirde ich behaupten, dass es ein besonders wichtiger
Jahrgang war: Julian ,Marta“ und ich — Tobias ,Spargel“ — haben
uns damals total begeistern lassen und sind im Anschluss sofort bei-
getreten. Nachdem wir beide zu Beginn unserer Anwérterzeit viele
Baustunden in die Laminieraktionen und Anfertigung der Akkubo-
xen fiir die B13e investiert haben, gehéren wir mittlerweile zum festen
Kern. Julian ,Marta“ als zweiter Vorsitzender und ich als Projekt-
leiter fiir den neuen Prototyp. Umso schoéner ist so auch fir mich
der Riickblick auf meine damals verfassten Zeilen, aus denen meine
Begeisterung nur so heraussprudelt. Ein Riickblick zum Geniefen!

Fliegen, Flugzeuge und Brandenburg: eine eher untypische
Beschreibung der vorlesungsfreien Zeit.

Dennoch kann ein bunt durchmischter Haufen von 14 Studierenden
und Berufstétigen, ich gehére dazu, genau das behaupten. Vom 8.
bis 24. September hatten wir das grofie Gliick an dem diesjahrigen
Anfangerlehrgang der Akaflieg Berlin teilzunehmen und ein erstes
Gefiihl zu bekommen, was es heifit, Pilot, bzw. Pilotin zu sein; Eini-
ge mit dem Anspruch den ersten Alleinflug zu schaffen, andere um
einfach den Spafl an der Sache zu genieflen. Auch wenn das Wetter
nichts Gutes versprach, wurde nur ein einziger Tag im Vereinshaus
in Kammermark verbracht, den wir der Flugtheorie, dem gemeinsa-
men Zusammensitzen und Quatschen, Tischtennis- und Billardspielen
gewidmet haben — Langeweile: Fehlanzeige! Fiir einige wenige endete
der Tag im verzweifelten Lernen fiir die letzten bevorstehenden Klau-
suren. Nur als Warnung fiir mogliche Interessierte: Es ist einfach nicht
moglich! (Eigenerfahrung)
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Spatsommerliches, fliegbares Wetter

Das grofie Gliick mit dem Wetter und den damit einhergehenden
schénen Spéatsommertagen, sorgte fiir durchgehend gute Laune, die
selbst das Schieben der Flugzeuge (zuriick zum Start nach den teil-
weise sehr langen Landungen) erleichterte. Gesdnge und Sprechcho-
re fithrten zu wahrer Team- und spafliger ,,Frontenbildung® zwischen
den beiden zugeteilten Flugzeuggruppen ,,Charlie India“ und ,,Charlie
Tango®“ (oder auch ,,Cindy“ und ,,Chantal®). Eine fiir mich sehr un-
erwartete Gruppenentwicklung, denn schliellich kannten sich die 14
»Heinzels* erst seit ein paar Tagen. Von Lebenskiinstlern und Schau-
spielern, iiber Foodsharer und Weltreisende, bis hin zu Pilzesammlern
war alles am Start und verstand sich von Anfang an einfach super!
Ob zusammen beim Singen und Gitarre spielen wéahrend die ersten
Thermik-Fliige vonstatten gingen, beim abendlichen Zusammensit-
zen am wirmenden Kaminfeuer oder an einem der feuchtfréhlichen

Partyabende in der Windenhalle (Bergfest und Abschlussabend).

Kulinarische Weiterbildung inklusive

Ja, ,Kammermark-Castle“ bot so einiges! Einerseits die schon er-
wahnten Moglichkeiten zum Zeitvertreib, andererseits total ausrei-
chende Jugendherbergsdhnliche Schlafeinrichtungen und eine sensa-
tionelle Kiiche, die jeden Abend Speisen fiir bis zu 40 hungrige Fliege-
rinnen und Flieger auf den Tisch zauberte. Fiir so eine Menge Men-
schen hatte noch keiner von uns gekocht, und ich ging die Sache
ehrlich gesagt etwas skeptisch an. Total unberechtigt, denn in Zu-
sammenarbeit zwischen Akafliegern und Heinzels entstand das eine
oder andere tolle kulinarische Erlebnis: ob Schnitzel, Chili con Carne
oder Spéatzle; selbst die Vegetarier kamen nicht zu kurz. Als Veganer
hétte man es nicht so einfach gehabt, aber auch da hétte es definitiv
Losungen gegeben. Sowieso sind alle sehr riicksichtsvoll und hilfs-
bereit miteinander umgegangen. Segelfliegen, bzw. Vereinsfliegen ist
eben auch ein Teamsport, was uns wahrend der zwei Wochen sehr
deutlich klar geworden ist. Ohne die Hilfe der anderen, ob Schieben,
Winde fahren oder einen Einklinker kommt man einfach nicht in die
Luft! Nimmt man sich aus diesem Prozess etwas hinaus, wird einem
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sehr schnell von den anderen klar gemacht, dass das so in Kammer-
mark nicht funktioniert. An sich verlduft das Zusammenleben von so
vielen Leuten natiirlich nicht reibungslos, aber klare Absprachen und
Aufgabenverteilung ermoglichten einen gut laufenden und vor allem
effizienten Alltag, schliellich sollte jeder der Anféanger seine 50 Starts
erhalten.

Ach ja, Starts und das Fliegen:

Einsteigen, im Cockpit zurechtfinden, anschnallen, Startcheck durch-
fiihren, Haube zu, Daumen hoch und schon wird man in den blauen
Himmel geschossen. Eine atemberaubende und aufregende Erfahrung,
die auch nach zwei Wochen Lehrgang nicht gemindert wurde. Einmal
in der Luft, wenn einen das leise Rauschen des Fahrtwindes begleitet,
ist es einfach ein purer Genuss! Der Ausblick, der sich einem bietet
und das Gefiihl selber dieses Flugzeug steuern zu konnen ist wirklich
iiberwéltigend. Beeindruckend war fiir mich auch die Tatsache, dass
manchen von uns die grundlegenden Steuerabldufe schnell ins Blut
iibergingen, so dass fiir vier von uns am Ende des Hertels die ersten
Alleinfliige verbucht werden konnten: Eine schwitzige, mit total wei-
chen Knien verbundene Erfahrung, die einen kaum stolzer machen
kénnte. Auch wenn das Fliegen an sich das Gleiche ist, wie jeden Tag
zuvor, ist es doch ein Unterschied, wenn von hinten eben keine korri-
gierenden Kommentare mehr wie: ,,Mehr Fahrt, wir sind viel zu lang-
sam“ oder ,Faden, Faden, Faden®, erténen bzw. die Sicherheit fehlt,
dass da im Notfall jemand ist, der eingreifen kann. Zusammenfassend
lasst sich sagen, dass diese Zeit fir mich eine der besondersten meines
Lebens war und ich kann guten Gewissens behaupten, dass es so dem
Grofiteil der Teilnehmerinnen und Teilnehmer ging. Ich habe mich
im Anschluss an den Lehrgang direkt entschlossen, in die Akaflieg
einzutreten. Ich wurde mit offenen Armen herzlichst empfangen.

Tobias »Spargel« Beelitz
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Mit Erfolg gegen die Hammerschlage

Mittlerweile finden die technischen Lehrginge nicht mehr wie in den
vergangenen Jahrzehnten auf dem Hornberg, sondern auf dem Klip-
peneck statt. Der 132. Zellenwart-Lehrgang war mit 19 Teilnehmern
gut besucht. Mit den vier Akafliegern Vivi, Hendrik, Robert ,,Kobo*
und Daniel ,Pvt“ waren wir dort zu Gast und bildeten die gréfite
Gruppe an Teilnehmern eines einzelnen Vereins. Wir kamen in der
Jugend- und Weiterbildungsstétte direkt neben dem Flugplatz und
der Werkstatt unter, was kurze Wege und abendliches geselliges Bei-
sammensein zur Folge hatte. Geleitet wurde der Lehrgang nach alter
Tradition von Hans Horber und Willi Nuoffer, die uns Teilnehmern
stets mit ihrer jahrelangen Erfahrung und den richtigen Tipps auf
die Spriinge halfen. Der erste Teil der praktischen Ausbildung um-
fasste eine einfache (Winter-)Wartung. Freundlicherweise stellte uns
der ortsansdssige Verein dafiir zwei seiner Schulflugzeuge zur Ver-
fiigung: Eine ASK 13 und einen Cirrus. Die Flugzeuge wurden kom-
plett zerlegt, begutachtet, gefettet, Lackschidden repariert und wieder
zusammengebaut. Hierbei war uns vieles aus der eigenen Werkstatt
schon bekannt, aber es war dennoch interessant einen bekannten Ar-
beitsschritt aus einer anderen Perspektive erklart zu bekommen. So
haben wir unser technisches Wissen verfestigt.

Der zweite Teil der praktischen Ausbildung umfasste eine fachgerecht
durchzufithrende Reparatur an einer unkritischen Stelle des Tragflii-
gels. Hierfiir ziickte der Lehrgangsleiter Hans den Hammer und schlug
kurzerhand entsprechende Beschddigungen in Fliigel und Leitwerke
ausgemusterter Flugzeuge. Die Reparaturstellen wurden dann von
Zweierteams unter den stets wachsamen Augen von Hans und Willi
gesdubert, geschliffen, geschéftet und wieder verklebt. Das besondere
hierbei war, dass wir sowohl an GFK- als auch an Holzfliigeln arbeiten
durften.
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Abbildung 45: Vivi beim Schéften

Nachdem wir tagsiiber in der Werkstatt bastelten, wurden die ge-
sammelten Erfahrungen abends in zweistiindigen Vorlesungen ver-
tieft. Die Themen reichten hierbei von Wartung, bzw. Instandhal-
tung der Startwinde iiber gesetzliche und betriebliche Regelungen in
der Luftfahrttechnik, dem sachgeméflen Einbau von Instrumenten bis
hin zu Werkstoftkunde. Anschlieend gab es immer noch ein freiwil-
liges Beisammensein fiir die ausdauerndsten unter den Teilnehmern.
Dabei wurden in geselliger Runde Geschichten und Anekdoten aus
dem Flugbetrieb von Berlin iiber Dresden bis hin zum Schwarzwald
ausgetauscht, denn wir reisten aus allen Ecken Deutschlands an. Am
letzten Tag des Lehrgangs wurde die Theorie in einer schriftlichen
Prifung abgefragt, die wir alle bestanden haben. AnschlieSend durf-
ten wir uns wieder auf den Heimweg machen. Alles in Allem war
das eine sehr schéne Erfahrung und wir haben — wenn auch total
iibermiidet — gliicklich den Heimweg angetreten.
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Abbildung 47: Hendrik und Vivi beim Schleifen

Daniel »Pvt« Schramm
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Konstruktionsseminar 2017

Am 15. November 2017 fanden sich 22 Akaflieger aus allen Teilen
Deutschlands zum alljahrlichen Konstruktionsseminar auf dem Flug-
platz in Bartholomé zusammen. Das Ziel: In vier Tagen so viel wie
moglich iiber Segelflugzeugbau lernen.

Die Vortrige zu den Themen Zulassung, Bauausfithrung, Lastan-
nahmen, Flugmechanik, Flugzeugvorentwurf, Profilaerodynamik,
Leistungsabschétzung und Strukturmechanik hielten hauptséchlich
ehemalige Akaflieger, aber auch ein Professor der Universitit Stutt-
gart war dabei. Ebenso hat es dieses Jahr zum ersten Mal einen
Einfithrungsvortrag gegeben, um den doch sehr unterschiedlichen
Wissensstand der Teilnehmer auszugleichen.
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Abbildung 48: Die Teilnehmer des Konstruktionsseminars 2017
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Ausgetragen und organisiert wurde das Seminar von der Akaflieg
Stuttgart auf ihrem Flugplatz in Bartholoméa. Wéahrend die Teilneh-
mer von morgens bis abends den Vortragen lauschten, sorgte sich ein
Team aus freiwilligen Helfern rund um die Uhr um das allgemeine
Wohlbefinden. Es gab nicht nur drei leckere Mahlzeiten am Tag, son-
dern zwischendurch auch jede Menge Obst, Kekse, Tee und Kaffee.
Angst vor dem Verhungern musste hier keiner haben. Nachdem wir
tagsiiber so viel Wissen aufgenommen hatten, konnten wir den Abend
mit einem Gang zur flugplatzeigenen Sauna, lustigen Gesellschaftss-
pielen oder gemiitlichem Beisammensitzen vor dem Kamin ausklingen
lassen. Auch das Wetter hat eher zum drinnen bleiben eingeladen. Die
meiste Zeit war es kalt und grau. Nur am letzten Tag konnten wir
uns an frisch gefallenem Schnee erfreuen.

Mit Unmengen an Wissen gefiittert und vielen neuen Ideen im Kopf
hief es schliellich Abschied nehmen von neu gewonnenen Freunden
und alten Bekannten. Das Konstruktionsseminar 2017 war ein voller
Erfolg!

Alexandra »Schnupfen« Miller
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Idaflieg Elektrokonstruktionsseminar 2018 —
Stille Revolution

Es war, als die Leute,...

...die nur zu Fuf} gingen, das schnell laufende Fahrrad sahen.

Es war, als die Leute,...

...die nur Pferdewagen kannten, die selbstfahrenden Autos erblickten.
Es war, als die Leute,...

...die nur Landfahrzeuge nutzten, das fliegende Flugzeug bewunder-
ten.

Wir bezeichnen den Punkt des Wandels als eine Revolution, und ich
denke, dass auch der Elektroflug eine Revolution ist, die in letzter
Zeit bei uns still geschieht.

AuBerlich unterscheidet sich der elektrisch betriebene Flug nicht we-
sentlich von anderen Arten des Fliegens. Angesichts der geringen
Energiedichte pro Gewicht bei der Speicherung elektrischer Energie
ist der Flug mit elektrischer Energie jedoch eine herausfordernde Auf-
gabe. Einfach gesagt, die Speicherung elektrischer Energie erfordert
durch die Batterietechnik ein hohes Gewicht. Und genau das Gewicht
ist bei Flugzeugen eben der kritische Faktor. Weiterhin sind die Ent-
wicklung von effizienten Elektromotoren mit hoher Leistung, welche
mit niedriger Drehzahl drehen, einen stabilen elektrischen Energie-
managementplan aufweisen, und einen Notfallplan sowie Abhilfemaf}-
nahmen fir niedrige Energiedichten besitzen, wichtige Punkte. All
diese Herausforderungen miissen im Detail behandelt werden.

Warum konzentrieren sich Ingenieure auf elektrische Flugzeuge? Ty-
pische Griinde sind Umweltprobleme. Wahrend unserer Flugreisen
emittieren wir viele Schadstoffe in die Atmosphére. Elektroflug kann
eine Gegenmafinahme sein. Weiterhin sind der einfache Betrieb und
eine geringere Larmbeldstigung attraktive Elemente des Elektroflugs.
Die ,neue* Antriebsart ist jedoch nicht universell umweltfreundlich.
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Abbildung 49: Felix und Philip wiahrend eines Vortrags

Der Herstellungsprozess von Batterien, die Emission vieler Schadstof-
fe wihrend des Entsorgungsprozesses, und sowie die Art und Weise,
wie Strom erzeugt wird, ist nicht vollumfénglich nachhaltig. Wir miis-
sen immer das Ganze ansehen. Trotzdem bietet uns der Elektroflug
sicherlich die Moglichkeit, die Emissionen des Fliegens zu reduzie-
ren.

Seit 2015 hat die Idaflieg sich organisatorisch diesem Thema mit
dem Ausrichten des Elektrokonstruktionsseminars in der Rhén an-
geschlossen. Akaflieger haben sich in der Rhon versammelt und Ent-
wicklungsideen austauscht. Im ersten Jahr haben wir das Thema,
was wir als ersten Schritt machen koénnen, fokussiert. Damals hatten
einige Akaflieg-Vereine schon eigene Pléane fiir elektrisches Fliegen.
Zum Beispiel, das Elektro-Heimkehr-Projekt fiir die B13 der Akaf-
lieg Berlin, die Entwicklung des Elektroantriebs fir die FVA 29 der
Akaflieg Aachen. Aber die Projekte befanden sich erst am Anfang.
Die meisten Vortrdge behandelten den e-Genius des IFB der Univer-
sitdt Stuttgart, die Enwicklung der E-Motor Systeme von Siemens
und sonstige hilfreiche Informationen des Luftfahrtbundesamtes.
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Abbildung 50: Moonsung fliegt im gegroundeten Segelflugzeug

Im Jahr 2018 wurden die Akaflieg-Projekte konkreter. Philip hat den
Stand des B13e Projekts prasentiert. Propeller wurden gefertigt und
die Belastungstests wurden bestanden. Die Akaflieg Aachen hat das
Konzept seines neuen Elektroreisemotorseglers FVA 30 vorgestellt.
AuBlerdem wurde RS.aero-elfin 20.e-Projekt prasentiert. Die Vortriage
von Siemens waren beeindruckend. Das Unternehmen préasentierte
seine bisherig entwickelten Elektroantriebssysteme von 55 bis 260 kW
und die Ergebnisse der Flugerprobung, welche uns fiur mogliche
neue Projekte inspirierten. Beziiglich Batterietechnik gab uns die
Air Energy GmbH & Co KG Informationen iiber relevante Aspek-
te, wenn wir in Elektroflugzeug-Plattformen Energiespeichermodule
einbauen mochten, wie z. B. Energie-/Leistungsdichte, thermische
Isolierung bzw. Abkiihlung und das Sicherheitsrisiko von unter-
schiedlichen Batteriearten. Das Luftfahrtbundesamt referierte tiber
die Zulassungsbesonderheiten elektrischer Antriebe, die wir schon in
der Entwicklungsphase beachten sollten. Am Schluss teilte Siemens
seine Erfahrungen beziiglich Flugerprobungssicherheit mit uns.

Waiéhrend des Seminars hatten wir die Gelegenheit, das Segelflugmu-
seum zu besichtigen. Eine Museumsfithrerin erzéhlte uns, dass die
Rhonwettbewerbe, die von 1920 bis 1938 stattfanden, die Entwicklung
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des Segelflugzeugs begleitet hatten. Vielleicht kénnen unsere jahrli-
chen Elektrokonstruktionsseminare, die in der Rhon stattfinden, eine
fiihrende Rolle bei der Entwicklung von Elektroflugzeugen spielen.

Vor einige Wochen liefen die ersten Testlaufe des E-Motors der B13.
Auferlich gibt es keinen Unterschied. Aber die Tatsache, dass die
B13e bald mit dem Elektroantrieb in der gleichen Hohe bleiben oder
aufsteigen kann, zeigt uns, dass gerade — mit leisem Gerdusch des
elektrischen Antriebs — eine grofie Verdnderung in der Luftfahrt-
Geschichte passiert. Deshalb sage ich: Eine stille Revolution geht ganz
in unserer Néhe vor sich.

Moonsung Cho
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Riickblick auf die Aero 2017

Die Aero riickt ndher und wir driicken aufs Gas. Uns bleiben noch
wenige Tage bis zum Beginn der Messe. Die B13 ist in der Werkstatt,
in die Drehkomforte eingespannt. Stdndig wuselt jemand um sie her-
um und erledigt die letzten Handgriffe. In dieser Projektphase sind
es viele kleinere Arbeiten, die summiert noch sehr viel Aufwand be-
deuteten: Der Deckel fiir den Fahrwerksklappenkasten musste ange-
passt werden, die Cockpitinnenwénde gespachtelt und eingeschliffen,
die Servos fiir die Nasenklappen wurden mit Sensoren ausgestattet,
die den Ein- und Ausfahrmechanismus des Propellers kontrollieren.
Am letzten Wochenende vor der Aero haben wir damit begonnen,
die Kanile fiir die Seitensteuerseile einzubauen und die Seile zu ver-
legen. Aulerdem haben wir die Tragflichen aus dem Hénger in die
Werkstatt gerdumt und mit der Wartung begonnen. Auch die La-
ckierung des Cockpit-Innenraums und des Motorraums haben wir in
diesen Tagen fertiggestellt. Damit macht die B13 gleich einen ganz
anderen Eindruck. Nachdem wir in den letzten Wochen alles gegeben
haben, kénnen wir unseren Prototypen mit funktionierender Ein- und
Ausfahrelektronik présentieren.

Die Messe beginnt

Die B13 steht auf eigenen Beinen, Innenraum und Propeller sind
vorzeigebereit. Einen Tag vor Messebeginn hat sich ein Teil der dies-
jéhrigen Crew mit dem Vereins-Auto und der B13 im Schlepptau auf
den Weg nach Friedrichshafen gemacht. Am ersten Messetag wird der
Rest des Teams in aller Friithe starten. Wie in den letzten Jahren auch
werden wir am Idaflieg-Stand zu finden sein. Wir werden iiber unse-
ren Facebook- sowie Instagram-Kanal (Qakafliegberlin) live von der
Messe berichten. Der Idaflieg-Stand ist auf jeden Fall eine Attrak-
tion in Halle B5. Insgesamt fiinf Flugzeug-Prototypen werden hier
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Abbildung 51: Der B13 Stand ist aufgebaut, wir sind bereit

préasentiert und mehr als 60 IdafliegerInnen sind im Einsatz. Aber
auch innerhalb des Idaflieg-Stands ist das Interesse an der B13 gro8.
Wir sind sehr erfreut, wie viele Besucher und Fachleute sich fiir unser
Projekt interessieren. Auch wenn wir uns wéhrend der Woche ganz
schon die Fiifle platt stehen, der Aero-Besuch ist ein voller Erfolg.

Post-Aero-Befinden: Erschopft aber gliicklich

Nach den fiinf Messetagen fahren wir zufrieden aus Friedrichshafen
zuriick nach Berlin. Im Gepéck: Wahnsinnig viel positives Feedback
und guter Input zu unserem Projekt B1l3e. Natiirlich haben wir die
Moglichkeit genutzt, und mit dem sehr sympathischen Team von
LZ Design iiber den aktuellen Stand beziiglich Motor und Regler
zu sprechen. Am Donnerstag iiberraschten sie uns zu unserer Freude
sogar mit dem Motor! Zwar konnten wir ihn noch nicht mitnehmen,
weil das ganze System noch aufeinander abgestimmt werden muss,
aber es war spannend den nédchsten Meilenstein auf dem Weg zum
Erstflug in der Hand zu halten.
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Abbildung 53: Luka Znidarsi¢, Griinder und Geschéftsfiithrer von LZ De-
sign, zeigt uns den Motor
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Abbildung 54: Viel Interesse an der B13e

Da wir mit guter Mannschaftsstirke vertreten waren, blieb zwischen-
durch auch Zeit fiir einen Rundgang durch die Hallen und anre-
gende Gespréiche mit anderen Projekt-Teams. Untergebracht waren
wir dank der entgegenkommenden Messeleitung in den Backstage-
Rédumen des Geldndes. So blieben uns lange Wege und umsténd-
liche Warteschlangen an den Eingéngen erspart. Die Pressearbeit
haben wir Idaflieg-iibergreifend umgesetzt. Dabei sind kurze Video-
Interviews mit den jeweiligen Projektmitgliedern entstanden. Die Vi-
deos haben wir auf den Internetseiten der Akafliegs und den Social-
Media-Kanélen verbreitet. Auch hier war die Resonanz gut. Die Auf-
merksamkeit, die unserem Projekt geschenkt wurde, war fiir uns ein
groer Motivationsschub. Darum lielen wir es uns nicht nehmen, ei-
ne Wette abzuschlieBen: Vor der Aero 2019 den erfolgreichen Erstflug
abliefern, was wir dann auch geschafft haben.

Lea Eichhorn
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Winde 2017/ 2018 — Nicht ganz dicht

Das Jahr 2017 war ein schwieriges fiir die gute alte Akaflieg-Winde.
Nachdem zu Beginn der Saison eine neue Kiihlwasserpumpe instal-
liert werden musste, traten im Laufe der Flugsaison immer wieder un-
dichte Stellen am Pneumatik-System der Bremsen auf. Kaum war ein
Schlauch getauscht, zischte es an der nichstschwécheren Stelle. Nach
und nach wurden immer mehr Schlduche und Verbindungsstiicke er-
setzt. Murphys Gesetz folgend fiihrte uns das unaufhérliche Zischen
dann schliellich wihrend des Hertel-Lehrgangs zur Problemstelle Fe-
derdruckspeicher. Ersatzteile, geschweige denn eine Neuanschaffung
waren nicht ohne weiteres moglich, da es sich um Teile handelt, die
langst nicht mehr produziert werden. So musste zunédchst einmal im-
provisiert werden. Ein Bekannter, der eine LKW-Werkstatt unweit
des Flugplatzes betreibt, liefl uns in seinen Containern — nennen wir
es beim Namen — in seinen Abfillen nach brauchbaren Ersatzteilen
suchen. Trotz des Ernstes der Lage hatten wir dabei auch ein bisschen
SpaB.

Eine dauerhafte Losung war die Dichtung, die wir aus einem ausge-
musterten Federdruckspeicher ausbauten und auf die richtige Gro-
e zuschnitten jedoch nicht. Gemeinsam mit Mitarbeitern der Knorr
Bremse AG, die uns sehr behilflich waren, suchten wir ein neues Mo-
dell fiir die Winde aus. Dankenswerterweise erhielten wir diese dann
von der Europart Holding GmbH als Sachspende. Nachdem auch ei-
nige entsprechende mechanische Anpassungen vorgenommen werden
mussten, konnten die neuen Federdruckspeicher zwischen den Flug-
saisons 2017 und 2018 eingebaut werden.

Des Weiteren bekam die Winde ein neues Dachfenster. Dafiir wurde
ein neuer Rahmen gebaut, der das Fenster leicht anstellt. So kann
nun auch das Regenwasser schneller abfliefen. Es wurde fleilig ge-
flext, geschrubbt, genietet, geklebt und lackiert. Der Rahmen des ver-
schiebbaren Dachfensters wurde mit neuen Rollen ausgestattet und
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Abbildung 55: Ersatzteilsuche

nun l&sst sich das Fenster auch endlich wieder mit Leichtigkeit 6ffnen
und schlieffen. Ein paar Wochen vor dem Schimmelcup 2018 ging die
Detektivsuche nach einer weiteren undichten Stelle in der Pneumatik
erneut los und wieder war ein grofleres Organ betroffen: Einer der
beiden Lufttanks war iiber die Jahre dem Rost zum Opfer gefallen
und durch die Zirrhose in einem irreparabelen Zustand. Dank erneu-
ter Unterstiitzung der Europart Holding GmbH war ein neues Paar
Tanks beschafft, bevor die Lage kritisch wurde. Die erneute Trans-
plantation ist zur Erleichterung aller gut gegliickt.

Nebenbei erfolgten auch ein paar weniger drastische Mafinahmen:
In dem bislang ungenutzten Raum unter dem Tatra-Sitz befindet
sich nun nutzbarer Stauraum in Form von Schubladen, die Mittel-
konsole des Windenfahrer-Cockpits ist mit einer duflerst praktischen
Gashebel-Automatik in Form einer Schnur und eines Hakens ausge-
stattet, die den Hebel in konstanter Position hilt, es gibt neue Be-
festigungsbolzen fiir die Kapphebel und seit neuestem gibt es auch
Winden-LAN, sowie eine erweiterte literarische Auswahl fiir alle, die
lieber analog schmokern. Leider war die Winde 2018 ohne eine elektri-
sche Vorheizung unterwegs. Die alte hatte leider den Geist aufgegeben
und nachdem einige Versuche, dquivalente Heizelemente in besserer
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Abbildung 56: Inspektion der gefundenen Ersatzteile

Qualitdt zu schnorren gescheitert waren, besorgten wir einen Durch-
lauferhitzer beim Baumarkt, der zusammen mit einer Heizungspumpe
in den Kiithlwasserkreislauf integriert wurde. Das klingt zunéchst mal
einfacher als es tatsdchlich war. Es mussten Verbindungsteile herge-
stellt, Tests durchgefithrt und Verkabelungen erneuert werden. Nicht
zu schweigen vom endlosen Entliiften des Systems.

Wir haben insgesamt sehr viel geschraubt und gewartet. Immer wie-
der finden sich neue windenbegeisterte Akaflieger, die sich nicht zu
schade sind, sich die Hénde so richtig schmutzig zu machen und bis
spét in die Nacht in der Kélte schrauben. Und obwohl die Winde viel
seufzt, ist sie uns allen sehr dankbar.

Trotz der Komplikationen, von denen berichtet wurde, merkt man
doch, dass die Winde noch richtig Bock hat. So darf sie sich fiir die
letzten zwei Saisons iiber 7500 Starts auf die Kappe schreiben. Der
Schimmelcup hat ihr besonders gefallen, da stand sie jeden Tag neben
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Abbildung 57: Die Winde wird berithmt

einer H4 und fiihlte sich dabei ganz besonders prachtig. Als dann
auch noch das Reporter-Team vom rbb anriickte und sie um einen
Auftritt bat, da strahlte ihr Tatra-rot ganz besonders hell. Aber vor
allen Dingen ist sie gliicklich, dass sie so vielen neuen Akafliegern das
Windefahren beibringen durfte.

Katharina »Katyusha« Diehn
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Die Pitty-Chroniken

,Wer mit einer Schraube befreundet ist, hat wahrscheinlich auch einen
Anlasser als Nachbarn. Oder war’s ein Kinguru? Ah, Moment... Wie
ging das noch mal? Ach verdammt. Ich kann mir diese Spriiche immer
so schlecht merken.*

Oscar Wilde (Zitat abgedndert)

Was bisher geschah:
Nichts.
Doch nicht nichts.

Folge 1 — Die Schraube

Am 4. Mai 2018 fingt unsere Geschichte an. Das Heck eines unserer
Pittys (unter nicht-kommunistischen Kéngurus als ,Lepos“ bekannt),
ein 30-jahriger 200er Mercedes Benz, berithrt fast den Boden. Die
Krankheit ,,Feder- und Dampferbruch®, die mit dem Alter kommt, ist
in unserer Pitty-Familie beinahe chronisch und wird meist mit einer
unkomplizierten OP behandelt. Nach dem Flugbetrieb ist der 200er
in unserer Halle zum Chirurg gefahren worden. Der linke Hinterlauf
ging trotz gerosteter Knochen schnell, drei Stunden! Am néchsten
Tag ist die rechte Seite geplant. Es wird wahrscheinlich schneller ge-
hen, denke ich mir (die gesparte Zeit stelle ich mir vor dem Kamin
vor). Dabei hatte ich nicht mit einer sehr nachtragenden Schraube ge-
rechnet, die wir dann spéter liebevollerweise ,,Melissa, die Schraube*
genannt haben.

Mehrere gerostete Schrauben sind am 5. Mai mit dem Hochprazi-
sionswerkzeug namens ,,Druckluftschlagschrauber® entfernt worden,
um an die Feder heranzukommen. Der Fehler ist schnell passiert: Ich
als Assistent durfte DER Gerét zum ersten Mal benutzen. Ansetzen,
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anmachen — Mutter rund gedreht... Melissa, die Schraube, unzufrie-
den, dass ihre Mutter rund gedreht worden ist, hat uns die Aufgabe
nicht erleichtert. Sie hat ihr Haus, einen gerosteten Abstandshalter, in
einen Bunker verwandelt und uns den Krieg erklért. (Ich hor ab jetzt
auf das Adjektiv ,, gerostet zu benutzen, da alle Teile der Karre geros-
tet sind...). Nach Ausschépfung aller friedlicher Verhandlungsmittel
(ich habe sogar mit der Cheférztin Lea — bose Zungen behaupten nach
ein paar Bier — ein Lied fiir Melissa die Schraube gesungen), haben
wir alle diplomatischen Beziehungen eingestellt und das Kriegsbeil
in Form eines Bohrers und einer Flex ausgegraben. Ganz abgesehen
davon, dass die Schraube wahrscheinlich aus Titan war, muss man
anmerken, dass auch 18-Euro-Bohrer sehr schlecht sein kénnen.

Der Krieg hat vom 5.
bis 21. Mai 2018 ge-
dauert und hat sehr
grofle Kollateralschdden
verursacht. Schlussend-
lich hat der Kopf von
»,Melissa, der Schraube“
es aber trotzdem auf
mein Regal als Kriegs-
trophée geschafft.

A

Abbildung 58: Mathilde , Tildy“ und
Melissa

Jahresbericht 2017/18 Akaflieg Berlin e.V.



94

21.04.18 Mathilde 2.feder getauscht 1.50
26.04.18 Lea TE taxiteile und busching wg schraube fiir 200er abgeklappert 1.00
30.04.18 Patryk Reparatursatz flr Flihrungsstrebe fir den 200er abholen 1.00
04.05.18 Mathilde feder tauschen 2.00
04.05.18 Lea Schraube hinten rechts versucht abzuflexen 2.00

05.05.18 Mathilde feder tauschen baumarkt (bohrer, und Kammermark Sachen kaufen)  1.50

05.05.18 Lea Schraube hinten rechts versucht durchzubohren 250
06.05.18 Kobo Schraubenentfernungsversuche 3.00
09.05.18 Katyusha versuchen, eine festgebackene Schraube raus zu bohren 0.50
09.05.18 Mathilde Schraube zerstoren 1.50
09.05.18 Fernando 200er Schraube an der Hinterachse aushohren 0.50
12.05.18 Mathilde Schraube zerstért 2.00
13.05.18 Over Anlasser beim 300er aushbauen 2.00
13.05.18 Patryk 300er-Anlasser aushauen 2.00
13.05.18 Pvt Ausbau Anlasser 300er 1.00
15.05.18 Patryk 300er-Pitty, Kohlen vom Anlasser auswechseln 5.00
18.05.18 Mathilde 300 Anlasser einbauen "Melissa die Schraube” bewegen 3.00
18.05.18 Salat 300 Anlasser einbauen, 200 schrauben bewegen 3.00
19.05.18 Mathilde 200ter schraube gehammert 1.50
20.05.18 Mathilde "Die schraube" rausgekriegt 2.50

Abbildung 59: Der Kriegsverlauf
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Folge 2 — Der Anlasser

Wiéhrend der Krieg gegen die Schraube noch andauerte, ist unser
knapp 40 Jahre alter 300er Mercedes Benz plotzlich iiberraschender-
weise nicht mehr angesprungen. (Wobei, wenn man sich den allgemei-
nen Gesundheitszustand der Pittys ansieht, war das vielleicht nicht
so eine Uberraschung.) Flugbetrieb mit eineinhalb Pittys, 190er und
Fiat, ist langfristig natiirlich nicht moglich (die meisten Akaflieger
haben ja wenig Lust zu schieben, aufler natiirlich Vivi, Hendrik und
Julian ,n-te“). Also Richtung Halle damit und neben den Schrauben-
Patienten. Dem Pitty wurde ein akuter Fall von Anlassertod diagnos-
tiziert und er hat nach kurzer Zeit eine Transplantation erhalten. Das
Spenderorgan: ein billiger Anlasser der, wie sich spéter auch in seiner
Lebensdauer gezeigt hat, von entsprechender Qualitat war. Denn der
300er hat gespiirt, dass er zum Hertel-Lehrgang viel gebraucht werden
wiirde und hat vor lauter Stress piinktlich zu Beginn entschieden, dass
er darauf keine Lust hat. Es ging zuriick in die Halle, denn der Pitty
konnte den neuen Anlasser nicht mehr ertragen. Da wir nun ohne
Anlasser auf den immer néher riickenden Hertel zusteuerten, wurde
kurzerhand beschlossen den bisher totgeglaubten Original-Anlasser
aus seinem Grab auszubuddeln und in Berlin zu reanimieren. Wieder
in Kammermark haben wir dann alles auseinandergebaut, den Kol-
lektor gedreht, das ganze geputzt, gefettet, wiederzusammengebaut,
und eingebaut.

Abbildung 60: Pitty, Melina und Mathilde ,, Tildy*
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Problem 1: Wir waren so sicher in unserer tollen Arbeit, dass wir vor
dem Einbau klugerweise nicht getestet haben. (Als das Auto Funken
gespriitht hat, haben wir das dann festgestellt)

Losung: Alles wieder ausbauen und nochmal isolieren. Diesmal haben
wir vor dem Einbau an das Testen gedacht! Dann haben wir wieder
alles eingebaut.

Problem 2: Es funktionierte NICHT.

Losung: Also haben wir wieder alles ausgebaut, auseinandergebaut,
das Problem gefunden und es wieder vor dem Einbau getestet.

Ein paar wichtige Lektionen:

1.
2.

Vor dem Einbau immer testen.

Je o6fter du den Anlasser ein- und ausbaust, desto schneller geht
es (jetzt sind wir ndmlich Profis).

Motordl und Hallenbodenstaub lassen sich nur schwer aus den
Haaren entfernen.

Wenn ihr endlich nach erfolgreichem Einbau triumphierend
nachts um den Flugplatz fahrt, achtet darauf nicht ins Feld zu
fahren.

Freut euch nicht zu sehr, denn Monate spéter hat der 300er
dann doch beschlossen, dass er lieber einen neuen Anlasser
mochte.

Melina Zander und Mathilde »Tildy« Fontaine
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Ein neuer Bus fiir die Akaflieg: Aus Zafira
wird Verso

Der Anfang vom Ende unseres Vereinsfahrzeuges Opel Zafira mit
Gas-Umbau begann im Spéatsommer 2017. Im ersten Anlauf hatten
wir keinen TUYV fiir unser langjihriges Vereinsfahrzeug mehr bekom-
men. Neben kleineren altersbedingten Mangeln war der Hauptgrund
fiir das Nichtbestehen Korrosion an den Gastanks. So hatten wir die
letzten Monate der Flugsaison iiber Privatfahrten zu organisieren.
Viele Stunden Arbeit wurden unter anderem in den Tausch der Ra-
dialwellendichtringe investiert, wozu sdmtliche Anbauten des Motors
und das Getriebe mit Kupplung demontiert werden mussten. Trotz
des nicht endenden Reparaturwillens unseres Buswartes Jorg , Loffel-
chen“ mussten wir uns letztendlich eingestehen, dass das Korrosions-
problem an den Gastanks nicht selbst gelost werden kann und man
eine Spezialwerkstatt aufsuchen miisste, um die nicht ungefdhrlichen
Arbeiten am unter hohen Druck stehenden Gastanksystem durchzu-
fiihren. Nach ausfithrlichen Recherchen und ldngeren Diskussionen
auf den Vollversammlungen wurde sich fiir einen Neukauf entschie-
den. Alternativ hitte man die Reparatur in einer Gaswerkstatt in
Norditalien durchfithren lassen kénnen. Wobei uns die Investitions-
kosten, der zeitliche Aufwand und die Fahrerei fiir moglicherweise nur
weitere zwei Jahre als zu riskant erschienen.

Dank einer grofziigigen Spende aus der Altdamen- und -herrenschaft
war der finanzielle Grundstein fiir die Anschaffung eines ,neuen“ Ge-
brauchten gelegt und wir konnten abermals die Recherchemaschinerie
anwerfen. Randbedingungen fiir den Fahrzeugkauf waren: ein mindes-
tens siebensitziges, mit moglichst wenig Kilometern gut erhaltenes,
kostengiinstiges Zugfahrzeug mit niedrigem zuldssigem Gesamtge-
wicht, sodass die schwere B13 gezogen werden kann. Aufgrund dieser
stark einschrinkenden Kriterien wurde Alex ,,Schrubb* auf die Verso-
Modelle von Toyota aufmerksam. Die Prifung des Gebrauchtwagen-
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Abbildung 61: Das neue Vereinsfahrzeug im Einsatz

marktes ergab zwei potentielle Kandidaten im Grofiraum Bremen. Im
November hat sich eine Dreierdelegation aus Alex ,,Schrubb“, Robert
»2Kobo*“ und Daniel ,,Pvt“ die beiden Fahrzeuge vor Ort angeschaut,
Probefahrten durchgefiihrt und dabei viel Spafl gehabt (siche Abbil-
dung 63).

Das zweite Fahrzeug konnte einen tadellosen Zustand bei weniger Ki-
lometern aufweisen und gefiel uns damit sehr viel besser. Leider war
der Preis etwas oberhalb unseres Budgets und das Autohaus erwies
sich als nicht sehr verhandlungsbereit. So fuhren wir erst einmal ent-
tduscht und ohne neuen Wagen nach Berlin zuriick. Zwei Wochen
spiter fanden wir den Wagen beim selben Autohaus giinstiger inse-
riert. Zwar immer noch etwas {iber dem Budget, aber nun realisierbar,
wurde das Fahrzeug gekauft. Bis heute hat sich das Fahrzeug als zu-
verldssig erwiesen. Langstreckenfahrten zur Aero, zum Sommertreffen
und auch nach Slowenien meisterte der Verso bisher mit Bravur; eine
Klimaanlage sorgt im Hochsommer fiir ausreichend Komfort. Auch
das Ziehen des schweren B13-Héangers klappt gut. So wurden bereits
iber 28.000 km zuriickgelegt.
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Abbildung 63: Probefahrt im Toyota Corolla Verso

Daniel »Pvt« Schramm
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BZF 2017/18: Funken bis die Ohren qualmen

Wie jedes Jahr veranstaltete die Akaflieg Berlin jeweils 2017 und 2018
den BZF-Kurs fiir die diversen Vereine aus Berlin und Brandenburg,.
Tatkraftig unterstiitzten dabei wieder viele eifrige Helfer, vornehmlich
aus den Reihen der Aktivschaft — allen voran die folgenden Sprech-
gruppenleiter: Adrian ,Speedy“, Alexandra ,,Schnupfen“, Christoph,
Daniel ,,Pvt“, Felix ,,Over“, Fernando, Frederick ,Freddy“, Hendrik,
Janis, Julian ,Marta“, Julian ,n-te“, Katharina ,,Katyusha“, Norbert,
Phillip, Robert ,Kobo“, Sascha ,Pattex“, Sebastian ,Salat*“, Tobias
»opargel“ und Vivian. Natiirlich sind noch die Referenten bei den
Vorlesungen, die kopierfreudigen Wichtel der Skripte bei unserer Al-
te Dame Ingrid Mafiwig sowie die Mitarbeiter des Instituts fiir Luft-
und Raumfahrtechnik der TU Berlin fiir die Rdumlichkeiten dankend
zu erwahnen.

Es folgt ein wenig Statistik: Wie in Abbildung 64 erkennbar, zeigt sich
ein deutlicher Trend aufwérts — sowohl in der Quantitit als auch in
der Qualitdt. Erwidhnenswert ist zudem, dass spédtestens im zweiten
Prifungsversuch alle Teilnehmer bestehen.

Im Jahr 2018 hat die Akafliegerin Michelle am Lehrgang teilgenom-
men und schreibt zufammenfassend: ,Am 19. November 2018 fand
die erste BZF-Vorlesung statt, in der allgemeine Fragen geklart wur-
den. Somit erhielten wir schonmal einen umfassenden Uberblick iiber
die folgenden Wochen. Bereits in der zweiten Woche begannen wir
mit den Sprechgruppeniibungen. Die Gruppen waren vereinstechnisch
bunt durchgemischt und so erhielt man tatséchlich auch einen klei-
nen Einblick in die Vielfalt der Fliegerwelt im Grofiraum Berlin. Zu-
erst wurden die Grundlagen vermittelt und mit jeder Woche kam
eine neue Schwierigkeit hinzu. Den Wechsel der Sprechgruppenleiter
empfand ich als sehr positiv, da jeder auf etwas anderes Wert legte.
Dadurch, dass wir auf alle Priifungsbesonderheiten vorbereitet wa-
ren, empfanden viele die Priifung als leicht. Auch die Theoriepriifung
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Abbildung 64: BZF-Erfolgsquote von 2002 bis 2018

stellte, dank des Lernomaten der Akaflieg Berlin und den Vorlesungen
keine Hiirde dar. Wir haben auflerdem eine Auswahl an Englischtex-
ten erhalten und diese iibersetzt, was uns sehr geholfen hat, zu wissen,
was bzgl. BZF T auf uns zukommt und wie wir uns am besten darauf
vorbereiten.”

Mein eigener BZF-Kurs war 2004 bei der Akaflieg Berlin. Ich kann
mich noch gut daran erinnern, wie herzlich wir bei Julian Hellmann,
sowie bei Jamil Raichouni, dem vorherigen BZF-Organisator, in den
Sprechgruppen gelacht haben. In Julians Sprechgruppe war Richard
Hirsch ebenfalls als Teilnehmer und Christoph Hafl war in Barbara
Janischs Sprechgruppe. Seit 2005 habe ich den Kurs dann begleitet.
Es macht mir bis heute jedes Jahr Freude und ich bedanke mich bei
der Akaflieg Berlin fiir das entgegengebrachte Vertrauen. In diesem
Sinne bitte nicht die wichtige Reihenfolge vergessen: Aviate — Navi-
gate — Communicate.

Martin » Wiirmchen« Wurm-Reithmayer
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Schnorrbericht

Die letzten Jahre konnte die Akaflieg Berlin immer wieder mit Stolz
auf erfolgreiche Partnerschaften und Zusammenarbeit zuriickschau-
en. Auch im Zeitraum 2017 bis 2018 war das nicht anders. Durch die
Hilfe vieler Unterstiitzer ist es immer wieder moglich gewesen, mit
gezielten Anfragen duflerst niitzliche Sachspenden zu erhalten. Ge-
nauso entscheidend wie die Kontaktpflege zu etablierten Unterstiit-
zern, war es neue Forderer anzusprechen, wodurch wir insbesondere
fiir das Projekt B13e wichtige Spenden erhielten.

Nicht jedem liegt das Schnorren und nur wenigen so gut, wie un-
serem mittlerweile in den AH-Status iibergegangenen Redekiinstler
Benjamin ,Krapotke“. Natiirlich auch profitierend von den vorange-
gangenen Schnorrgenerationen, konnte er das ein oder andere iiber-
raschende Objekt in die Werkstatt oder ins Biiro verfrachten lassen!
Benjamin ,Krapotke“ war fiir die Saison 2016 — 2017 noch aktiver
Schnorrwart. In dieser Zeit konnte unter anderem fiir folgende Spen-
den gesorgt werden:

e Hauben fiir unsere ASW 24 und unseren Discus
o B13-Diise

o Schleifmaterial fiir die Werkstatt

o Flugplatzauto (Fiat)

e 3D-Drucker

¢ LiPo-Akkus

Dann in der Winterpause 2017/18 iibergab Benjamin das Amt des
Schnorrwarts an mich, Tobias ,,Spargel“. Unter seiner Anleitung un-
ternahm ich meine ersten wackligen Schritte als Schnorrwart. Bei der
ILA zeigte er mir, richtig in seinem Element, wie man auf Messen
Schnorr-Kontakte kniipft. Es gelang mir, das Gerlernte anzuwenden,
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sodass auch in der Zeit 2017 bis 2018 einige Spenden verzeichnet
wurden. Insbesondere erwédhnenswert sind darunter:

e Servomotoren fiir B13e-Nasenklappen

e Sicherheitsglas fiir die Winde

e Schwerpunktkupplung fiir den neuen Discus
o Postprozessor Frése

e Propeller B13e-Form

o Propeller B13e-Nabe

o Kombizylinder und Beipackteile

e LiPo-Akku

Im Hinblick auf den Start in ein neues Prototypen-Projekt wird es
nicht weniger entscheidend sein, sich weiterhin mit Akteuren aus In-
dustrie und Handel in Verbindung zu setzen. Als besonderes Ereignis
gilt die diesjahrige Aero 2019 in Friedrichshafen, auf welcher wir mit
der fertiggestellten B13e natiirlich auf die Vertreter in der Branche
der allgemeinen Luftfahrt zugehen wollen. Zur neuen Saison wird Fre-
derick ,Freddy* das Amt des Schnorrwarts iibernehmen. Der erfah-
rene Kern wird ihm dabei natiirlich zur Seite stehen. Auflerdem sind
wir besonders gliicklich, dass Benjamin diesen Winter einen Schnorr-
lehrgang gegeben hat, sodass das Schnorramt bestmdoglich ausgefiillt
werden kann. Vielen Dank dafiir.

Tobias »Spargel« Beelitz
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Ausbildungsbericht

Die Ausbildung in der Akaflieg ist stetig im Wandel. Jedes Jahr gibt
es eine Reihe neuer Schiiler, die nach dem Eintritt in die Akaflieg das
Fliegen lernen mochten. Einige von IThnen geben wieder auf, da sie den
Aufwand unterschitzt haben oder doch andere Dinge interessanter
finden. Diejenigen, die iibrig bleiben sind meistens hochmotiviert und
brennen darauf in der Ausbildung weiter zu kommen. Das ist schon
zu sehen und erfiillt vor allem die Fluglehrer mit Stolz.

In der unten dargestellten Tabelle sind die Statistiken der Ausbildung
in den Jahren 2015 bis 2018 dargestellt. Man kann schnell erkennen,
dass sich die beiden letzten Jahre kaum voneinander unterscheiden.
Im Bezug auf die Jahre 2015 und 2016 ldsst sich nur eine kleine
Steigerung von circa 10 % im Bezug auf Schiiler und Starts ermitteln.
Was hingegen aufféllt ist, dass in den letzten drei Jahren nur lediglich
eine Person pro Jahr den SPL geschafft hat, wobei es 2015 noch fiinf
waren.

Bei der hohen Anzahl der Schiiler mag man meinen, dass deutlich
mehr Schiiler pro Jahr den Abschluss zum Scheininhaber erreichen.
Doch bei Projekten wie dem Bau eines Elektroflugzeuges, zahlrei-
chen Veranstaltungen und der Uni nebenbei brauchen viele Schiiler
mehr Zeit als die tiblichen zwei bis drei Jahre. Nicht ohne Grund ist
das Motto der Akaflieg ,forschen, bauen, fliegen“. Dennoch gibt es
diese Schiibe von Scheininhabern, wie im Jahr 2015. In Anbetracht
der grofien Anzahl von Schiilern im Ausbildungsabschnitt C von 2018
kann jedoch fiir das Jahr 2019 wieder mit vielen neuen Scheininha-
bern gerechnet werden.
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Tabelle 1: Ausbildungsstatistik

Jahr Anzahl A B C Starts SPL FL(S)rp FL(S)
2015 42 22 13 7 1892 5 1 1
2016 42 22 13 7 1939 1 0 1
2017 51 38 8 5 2026 1 1 0
2018 50 36 5 9 2097 0 1 1

Besonders erfreulich ist der kontinuierliche Zuwachs an Fluglehrern.
In den letzten Jahren konnten wieder mehrere Mitglieder ihre Lizenz
zum Fluglehrer im Rahmen eines Lehrgangs erweitern. Dieser Um-
stand ist sehr zu begriifien, da in den vergangenen Jahren der Akaflieg
aus diversen Griinden immer weniger Fluglehrer zur Verfiigung stan-
den. Deshalb gab und gibt es bei der grofien Anzahl der Schiiller immer
wieder Engpésse was die Fluglehrer betrifft. Um diesen entgegenzu-
wirken, wird stetig im Fluglehrer-Komitee nach Wegen gesucht die
Ausbildung effizienter zu gestalten. Denn wenn die Schiiler schnel-
ler zum Schein gebracht werden, dann werden auch die Fluglehrer
entlastet.

Zuletzt kann man sagen, dass fiir eine gute und sichere Ausbildung
alle an einem Strang ziehen miissen. Und wenn man nach Kammer-
mark auf den Flugplatz fahrt, dann kann man genau das erkennen.

Nicolai »Nici« Adelhoefer
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Allgemeine Statistiken

Im Folgenden fiihren wir die Statistiken vom letzten Berichtsheft fort,
die die Entwicklung der Mitglieder und des Flugbetriebes in Zahlen
wiedergeben.

Trotz vieler Ubergéinge von Aktiven in die Altdamen- und Herren-
schaft kann die Mitgliederzahl stabil gehalten werden (siehe Abbil-
dung 65). Das ist vor allem vielen sehr engagierten Neuzugéngen zu
verdanken.

In der detaillierten Statistik der Starts und Stunden nach Flugzeug
ist erkennbar, dass 2017 kein Wetter fiir Streckenflug herrschte, dafiir
aber nach vielen Jahren die B13 erstmals wieder Starts verzeichnen
konnte — sogar mehr als die Mosquito (siehe Abbildung 66).

Auch die Gesamtanzahl der Starts und Stunden unserer Flugzeuge ist
in den Abbildungen 67 und 68 dargestellt. So kann man unsere neuen
Segelflieger, den zweiten Discus und den Piraten, gut in den Rest des
Flugzeugparks einordnen. Es ist zu erkennen, dass der slowenische
Discus beim Vorbesitzer vor allem fiir Uberlandfliige genutzt wurde.
Bei uns am Platz ist er noch nicht geflogen, soll aber zukiinftig auch
in der Schulung eingesetzt werden.

Abbildung 69 verdeutlicht die Auslastung des Schulungsdoppelsitzers.
Im Jahr 2017 wurden die meisten Starts seit zehn Jahren gemacht,
wéhrend die Flugstunden etwas zuriickgingen. Es gab demnach viele
kurze Schulfliige. Im Jahr 2018 folgte eine wetterbedingte Trendwen-
de. Die Startanzahl verringerte sich geringfiigig und die Flugstunden
stiegen wieder an.
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Tabelle 2: Gesamtstarts und Flugstunden unserer Flugzeuge

Flugzeug Starts Stunden
Twin IIT 32000 6570
Pirat 7970 2880
Discus CS (CA) 4780 3150
Discus CS (CL) 870 3080
ASW 24B 2780 2360
Mosquito B 1400 4110
B12 2270 2620
B13 530 390
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Abbildung 65: Mitgliederentwicklung
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Abbildung 66: Flugbetriebsstatistik
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Abbildung 67: Starts
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Abbildung 68: Flugstunden
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Abbildung 69: Starts und Flugstunden des Twin IIT

Hendrik Kramer
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Zitate

» Katyusha: »Du darfst dich nicht so wehren, dann tut’s auch
nicht so weh«

" Over zu Melina und Katyusha: » Also ich wiisste echt gern,
wer von euch beiden den ldngeren Schwanz hat. «

"W Alex zu Vivi: »Das ist aber eine hiibsche Pflanze«. Vivi:
»Das ist eine Pflanze??? Ich dachte, das wir Gummi. «

" an Uschi: »Uschi, du hast noch Stopsel in den Ohren.«
Uschi: »Ja, wo soll ich die sonst hinschieben?«

¥ n-te: »So Kinners, ihr kénnt gar nicht so viel Geld ausgeben
wie ich.«

» Mary tiber Mettbrotchen: »Ich finde Butter eigentlich {iber-
trieben. — Ich will ja Mett essen.«

" Nice: »Ich dachte ich wér krass. «

" Vivi: »Schrubb hat erzahlt, dass demnéchst eine vegane
Mensa eroffnen soll.« Vivi daraufhin: » Aber die bieten in
der Mensa jetzt doch immer schon so komisches Vogelessen
an?!l«

¥ Schnupfen: »Ja, aber ich hab irgendwie mehr Angst vor Me-
lina als vor Kobo.«

¥ Katyusha: »Ich wiirde fiir euch bezahlen, aber ihr seid so
billig!«

" Kobo: » Aww, guck mal, Falcon 1! Héssliches Entlein.«
s Katyusha: »Zu meiner Verteidigung: Ich safl auf Klol«

" Pvt: »Damals war ich noch ein Streber. Damals hatte ich
noch keine Akaflieg.«

" Uschi: »Koboooo, ich werde belastigt. Ich brauche einen
starken Typen, der mich rettet!«

Akaflieg Berlin e.V. Jahresbericht 2017/18



111

" Melina: »Du kennst mich doch: Ich bin stdndig am Uschi-
Begrabbeln. «

" Naumann: »H&, kennst du nicht diese Wasserspannung? —
Oder wie heifit das nochmal?«

"W Uschi zieht die SchweiBermaske auf: »Bereite dich vor auf
80 Ampere Inkompetenz. «

" Uschi zur Werkstattarbeit: » Muss das mal nem Kumpel zei-
gen. Der Lappen sitzt den ganzen Tag in Adlershof und
guckt auf sein Papier... Er ist Physiker«

¥ Katyusha: »Uschi, stort es dich nicht, wie ein Objekt behan-
delt zu werden?« Uschi: »Naja, solange es nicht funktional
ist und nur ein Konstrukt(or).«

" n-te iiber Drehbéinke: »Wenn du das Koordinatensystem in
dein verf**** Werkstiick reinlegst, dann dreht sich die GAN-
ZFE. WELT !«

"W n-te: »Reddit ist echt ein bisschen wie unsere Server-Fest-
platte. Da ist wirklich alles drauf!«

" Fritzsche: » Woher weit du das?« Antwort: »Das hatte ich
im Urin!«

" Uschi: » Akaflieg kostet viel Schlaf, aber es ist geil.«

2 Uschi mit Melina auf dem Arm: » Wohin damit? Wo ist der
Biomiill? «

" Kobo: »Katzen passen durch jedes Loch grofler als ihr
Schnabel. «

" Uschi: »Ich bin zu Fasching als Nerd gegangen.«
" Melina: »Wie habt ihr euch kennen gelernt? — Uzol«

" Clausi: »Ich kenne Haustiere, die haben weniger flauschiges
Fell als Kobo.«

" Uschi: »Kobo, immer wenn ich in deiner Nahe bin, werde
ich so ein schlechter Mensch!«

Jahresbericht 2017/18 Akaflieg Berlin e.V.



112

¥ Marta: » Rechtschreibung ist genau wie Addition. Das kann
man umdrehen!«

" Melina: »Wir wollen ja nicht Effizienz. Wir wollen Leis-
tung!«

" Kobo: »G ist so ein Buchstabe der aussieht, als wére er weit
hinten im Alphabet.«

" Melina: »Das ist schon lange kein NACA-Profil mehr. Das
ist eher so ein Profil a la Melina. «

" Melina: »Wenn es zahlenméfBig schon nicht stimmt, soll es
wenigstens hiibsch aussehen. «

" Uschi vollig aus dem Nichts: » Boah hast du mal kanadisches
Geld geschniiffelt?! Das riecht nach Maple Syrup!«

" Uschi zu Melina: »Okay, ich hab eine legitime Frage, aber
ich muss irgendwie ein Wortspiel daraus machen... Wie be-
kommst du diese richtig geilen Kurven hin?«

" Melina: »Ich glaube, wenn ich mit der Laune anfange zu
korrigieren, bestehen da nicht viele.«

" Fritzsche: » Achso, da kann man auch eine Mehrfachauswahl
machen. Na dann, YOLO.«

" Melina: Uber ihre Anwesenheit in der Akaflieg: »Zuhause
ist letztendlich nur ein sehr weit entferntes Bett.«

" Prof. Bardenhagen: »Uber Landungen ohne Mébglichkeit
zum Durchstarten: Entweder Sie schaffen das, oder es hat
sich dann gemé&fl Darwin erledigt mit der Fortpflanzung.
Wir sind ja nicht an einer amerikanischen Universitét:
Noch darf ich sowas sagen.«

¥ Pyt bzgl. warum er aus Bayern ausgewandert ist: »Ich war
jung und ich war hungrig auf die Welt.«

" Pvt zu Michelle: »Schau mal, ich weil ja wohl gut genug
was ein gutes Madchen so macht.«
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" Over: »Ich bin Fritzsch-Anch-Amun. — Thr kénnt schonmal
mit dem Graben anfangen!«

" Fritzsche: »Rilya war alles besser!«

o Philip auf die Frage wo sich Schnupfen befindet: » Alex fahrt
morgen mit Jooooon in den Ofen.«

o Kugel nachdem er eine Isetta vom Windenhallenboden ent-
fernte: »Man kann alles schaffen, solange man genug Ol in
der Hydraulik hat.«

¥ Vivi: »Schrubb, ich wiirde jetzt ins Bett gehen. Kommst du
mit!?«

" Salat zu Kobo: »Wie griin ist deine Leber? Trink mal aus.«

o Katyusha nach einem Schlacro-Schlepp auf 2000m: »Ich
weif} echt nicht ob diese Thermikfliige so sinnvoll sind. «

" Kobo zu Katyusha: »...weil Katyusha nédmlich ne Perverse
ist.« Katyusha: » Alter, das heifit Perserin!«

" Lea: »I hobn Fetzn. «

" Ulizu Spargel, als er seine ASW 24 zum Hallenseil-Startplatz
zwischen die Hiitchen schieben wollte: »Wollen wir dann
meinen auch zusammen ins Loch da schieben. «

" Nici wihrend Fritzsches drittem Alleinflug: »Was ist ein
Fritzsche am Seil? — Hangover. «

¥ Pyt lange bevor der Zuzug zu den Schiffsbauern dort geklart
ist: »Ist das hier unser neues Biiro?«

» Tildy: »Ahm... ,verloren® ist ein groBes Wort.«

¥ Lea: » Alter, die BILD hat schon wieder Umsonst-Ausgaben.
Das ist ne Frechheit! Ich will dieses Schundblatt hier nicht
haben. «

o Katyusha: »Was? VdH fliegt A5?7« Pvt: »Der kann das
schon, der hat ja selber auch eine LS4.«

" N-te: »Gock goooooock gock gock.«

Jahresbericht 2017/18 Akaflieg Berlin e.V.



114

" Kassiererin bei Real zu dem Automaten beim Real, auf dem
steht: ,Hier konnen Sie ihre Miinzen gegen Bargeld tau-
schen“: »Jaa, dit is aber ziemlich teuer.«

¥ VdH zu Epoxis groBer Flugzeugflotte: »Tjah, das ist ein
Problem: 10 Flieger, aber nur einen Arsch.«

"W Pyt zum Kanzler: »Und Sie sind also dieser Kanzlerfilm? «

" Nando iiber zwei Insekten auf der Winde: »Boah guck Mal!
Die ficken hier auf meinem Bein, Alter.«

" Mathilde: »Ich verstehe nicht, wie man den Biiroschliissel
verlieren kann.«

" Schrubb: »Ich habe keine Lust, jetzt mit dir zu diskutieren,
ich bin eh nicht einer Meinung mit dir.«

¥ Kai Salzinger, seine ASW 20 Walbklappe anschauend: »N
echtes Oma Loch!«

¥ Kobo, am Tag nachdem er auf Spargels Geburtstagsfeier un-
tern Tisch gesoffen wurde: » Andere hat es ja noch schlimmer
getroffen. «

" n-te: »Solche blonden Klobiirsten gibt’s nur an der TU und
im weilen Haus!«

¥ Kugel beim Debriefing: »Ja, ich werde morgen die Unimogs
(unter dem Vordach) wegfahren... groitenteils (leise)...«

" Pvt: »Weil ihr solche Faxen gemacht habt, konnte ich mich
fliegerisch nicht ausleben.«

" n-te: »Ich mache heute Abend wohlverdientes Fallblattver-
gnigen. «

» Spargel iiber die HF Latte: » Das sieht tatsichlich so dhnlich
aus wie wir. — Nur sind da hiibsche Frauen dabei.«

¥ Schrubb, zu Mathilde: »Du bist wie Philip. — Dich erkennt

man am Husten.«
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" Mathilde:»Ich habe ein Problem.«
Schrubb: »Ich auch, deswegen gehe ich jetzt auf Klo.«

" n-te: »Ich bin evangelisch...und auflerdem Atheist. Luther
hatte eigentlich Recht, er hat nur nicht weit genug gedacht. «

" Mathilde: »Wenn das Glithwein nicht mehr schmeckt, man
muss Bier trinken und dann schmeckt es wieder.«

» Philip: »Ich will heute keine mehr rauchen.«

" Mathilde nachdem sie sich mit der Vase iiberschiittet hat:
» Mir war sowieso heif}. «

"F Daniel zu Mathilde: »Womit bezahlt man eigentlich auf La
Réunion?« Fernando: »Kokosniisse. «

¥ Ridiger zu einem CNC Video: »Ach! Es gibt Momente, da
mochte ich ein Stiick Stahl sein.«

o Riidiger: » Wer nicht mit der Zeit geht, muss mit der Zeit
gehen. «

" Kobo: » Am Ith ist Hangflugwoche. « Steffen: » Hanf-Flugwoche?!«

o Spargel iiber die vielen Follower auf dem Instaflieg-Profil:
»Boah ist das scheifle. — Eh, wir sind so fame.«

¥ Lea: »400 Gramm sind ein Kilo Mehl. «

" Kobo: »Steht Norbert bei dir fiir Qualitdt oder was?«
Holle: »Ne, aber fiir Suff.«

W Pvt: »Wire der italienische Standard denn ausreichend fiir
den deutschen TUV?«

" Moon: »Das Leben nach dem Alleinflug ist anders als davor
— Meine Meinung. «

" VdH: »...das weiB doch jeder Lord zur Seel«
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Mitglieder Saison 2017

Aktive

Nicolai Adelhoefer Nici
Patryk Blachut

Moon-Sung Cho

Katharina Diehn Katyusha
Philip Déring

Lea Eichhorn

Adrian Fried Speedy
Felix Fritzsche Over
Alex Hadzhiyski Schrubb
Sascha Hohn Pattex
Benjamin Kapke Krapotke

Hendrik Kramer
Phillip Kretschmer
Marc de Laporte
Fabiano Lever

Robert May Kobo
Alexandra Miiller Schnupfen
Norbert Pawlak

Julian Schick n-te
Daniel Schramm Pvt
Sebastian Schwabl Salat
Fernando Trabucchi

Jorg Urban

Vivian Waldheim Vivi

Steffen Weier
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Inaktive

Frederik Fuchs Fuchs
Chris Haf3

Anwarter

Mohammad Ahmad-Fayaz
Alexander Albrecht

Rami Alsafadi

Mauricio Armijos

Qi An

Tobias Beelitz Spargel
Tobias Degner

John-Norman Fischer

Mathilde Fontaine

Rebekka Geremew

Justin Hauser

Philipp Hofmann

Mathias Koza

Daniel Langsch

Christian Lehmann

Lena Mangei

Julian Marzik Marta
Ahmad Mohmmad

Alejandro Preciado Correal
Frederick R6éhrbein Freddy
Anuar Santoyo

Janis Steinhaus

Mustafa Uyar

Jan Marco Zansch
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Mitglieder Saison 2018

Aktive

Nicolai Adelhoefer Nici
Mauricio Armijos

Tobias Beelitz Spargel

Patryk Blachut

Moon-Sung Cho

Katharina Diehn Katyusha
Philip Doring

Lea Eichhorn

Mathilde Fontaine Tildy
Adrian Fried Speedy
Felix Fritzsche Over
Alex Hadzhiyski Schrubb
Sascha Hoéhn Pattex
Benjamin Kapke Krapotke

Hendrik Kramer
Phillip Kretschmer
Marc de Laporte
Fabiano Lever

Julian Marzik Marta
Robert May Kobo
Alexandra Miiller Schnupfen
Norbert Pawlak

Frederick Rohrbein Freddy
Anuar Santoyo

Julian Schick n-te
Daniel Schramm Pvt
Sebastian Schwabl Salat

Janis Steinhaus
Fernando Trabucchi
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Vivian Waldheim Vivi
Melina Zander

Inaktive

Frederik Fuchs Fuchs
Chris Haf3
Jorg Urban

Anwarter

Alexander Albrecht

Muhammad Alijon

Mohamed Atheer Moe
Franca Beltran Giinther

Lukas Binnebofel

Alexander Biihler Nice
Maurice Dalton

Tobias Degner

Kerem Esemen

John-Norman Fischer

Michelle Gotfrid

Joanna Grossek

Justin Hauser

Mathias Koza

Daniel Langsch

Lena Mangei

Lisa Prammer

Alejandro Preciado-Correal

Oisin Smith Uschi
Mustafa Uyar
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Unsere Alten Damen und Herren

Dies ist eine Liste der postalisch erreichbaren Alten Damen und Her-
ren der Akaflieg Berlin. Fiir Hinweise auf » Verschollene« unseres Ver-

eins sind wir dankbar!

Adam, Volkmar
Adelhoefer, Gerhard
Adelhoefer, Nicolai
Ahrens, Gerd

Ahrens, Uwe

Albrecht, Benjamin
Alwes, Detlef

Aminde, Hans-Joachim
Anders, Stefan (geb. Gernhardt)
Appel, Bjorn
Backhaus, Friedrich-Wilhelm
Bals, Thomas
Behrndt, Dieter-Detlef
Beil, Franz

Bergmann, Stephan
Bergner, Mathias
Blech, Georg

Bloem, Theodor
Blumberg, Dieter
Bose, Shibani

Braun, Peter

Bremer, Gregor
Bronner, Dietrich
Biihler, Bernd

Dorfler, Siegfried
Dorfler, Thomas
Doéring, Rainer

Dérrscheidt, Arno

Dunker, Christina (geb. Politz)
Eichhorn, Jan

Eichhorn, Lea

Erat, Matjaz

Erenberg, Marina

Fliiss, Andreas (geb. Lehmkuhl)
Friedrich, Frank

Friedrich, Holm

Ganschow, Hermann

Giesecke, Wolfgang

Gregor, Christian

Griese, Hans-Jorg

Grollmann, Peter

Grof3, Peter

Griindger, Konstantin
Grundhoff, Peter

von dem Hagen, Gerhard
Hager, Giinter

Hayek, Jan (geb. Gutsche)
Hayek, Theresa (geb. Schadow)
Hefer, Gerhard

Hermanspann, Fred

Herz, Konrad

Hofmann, Peter

Hohn, Sascha

Hollander, Christoph

Akaflieg Berlin e. V.
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Hoppmann, Christiane
Horn, Ulrich

Janisch, Barbara
Jaquemotte, Klaus-Peter
Jockusch, Torsten

Kahle, Wulf

Karge, Carsten

Kaflbohm, Sven

Kassner, Jochen

Kleimann, Manfred

Knan, Guido

Knopf, Eike

Kniippel, Jens

Kopetsch, Roland

Kopp, Ullrich

Koppel, Karsten

Korjahn, Matthias (geb. Schu-
bert)

Krahn, Rudolf
Lachenmann, Rudolf
Laucht, Horst

Lentz, Jorg

Lentz, Jutta (geb. Grashof)
Leutz, Valeska

Leyh, Uwe

Liepold, Ronald

Luz, Edith (geb. Haut)
Luz, Ingo

Maiwald, Ina (geb. Henk)
Martin, Herbert

MaBwig, Ingrid (geb. Weniger)
MaBwig, Klaus

Mehlhose, Rainer

Mengel, Annerose (geb. Ziegler)
Mertins, Kai

Micke, Horst

Miny, Bernward

Molzen, Michael

Miiller, Michael

Miinzer, Jan

Muth, Lars

Nasseri, Mohammad
Neumann, Heiner

Nietzer, Martin

Papadopoulos, Vasileios
Papendieck, Jan

Paulke, Rainer

Peltzer, Inken

Peter, Uwe

Pleizier, Martin

Putzar, Catharina (geb. Lutter-
beck)

Putzar, Gero

Putzar, Robin

Raichouni, Jamil

Reich, Dieter

Riesberg, Thorsten

Rodloff, Gerd

Ropling, Jorg

Ropling, Sabine (geb. Bertram)
Rosch, Hartmut

Rose, Michael

Ross, Hannes

Rottberger, Michael

Sadowski, Torsten

Schaller, Isabel

Scheunemann, Marcus

Schier, Bertram

Schmiderer, Alfred

Schmidt, Helmut

Scholz, Felix

Scholz, Ingo

Schonleber, Doris (geb. Mauch)
Schoénleber, Gerhard
Schonleber, Ulrich

Schonleber, Ulrike (geb. Kamper)

Jahresbericht 2017/18

Akaflieg Berlin e.V.



122

Schreck, Gerhard
Schroder, Eric

Sehr, Jonathan
Siebenborn, Nicola
Siewert, Sebastian
Skrczypczek, Christof
Sommer, Peter
Specowius, Winfried
Stemme, Reiner
Thorbeck, Jiirgen
Tolksdorf, Irmgard
Treder, Anne (geb. Kock)
Uebel, Giselher
Ulrich, Petra

Urzynicok, Frank
Voigt, Dieter

Volz, Alexander
Wagner, Markus
Weck, Hans Jiirgen
Wegner, Ralf
Weigert, Bodo
Wischmann, Ulrich
Wurm-Reithmayer, Martin
Zelter, Burkhardt
Zenker, Christian
Zimmermann, Jochen
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Schriftenreihe der Akaflieg Berlin

Selbstverlag

Heft

Heft

Heft

Heft

Heft

Heft

Heft

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

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

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

4 Ostdeutsche Hochschiiler am Himmel
— Ein Riickblick 1920 — 1945

Hans Joachim Wefeld

1994, 192 Seiten, 120 Abbildungen

5 Mitteldeutsche Hochschiiler am Himmel
— Ein Riickblick 1920 — 1945

Hans Joachim Wefeld

1995, 200 Seiten, 140 Abbildungen

6 75 Jahre Akaflieg Berlin

1920 - 1995

Hans Joachim Wefeld

1995, 140 Seiten, 120 Abbildungen

7 Die vor uns flogen. . .

Schicksale und Resultate einer Altherrenschaft

Hans Joachim Wefeld
1999, 160 Seiten, 90 Abbildungen
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Zur Geschichte der deutschen Akafliegs

Die Hefte 3 bis 5 dieser Schriftenreihe enthalten erstmalig die Ge-
schichte samtlicher Akafliegs, Flugtechnischen Arbeitsgemeinschaf-
ten und artverwandter Gruppen im ehemaligen Gebiet des Deutschen
Reiches von 1939, jedoch mit Ausnahme der »alten Bundeslidnder«
der Bundesrepublik.

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

Weiterhin sei auf das Buch »100 Jahre Akaflieg Berlin« verwiesen:

100 Jahre Akaflieg Berlin

Hrsg.: Akademische Fliegergruppe Berlin und ihre Altherren- und
Damenschaft

Lukas Verlag, Berlin 2010, 174 Seiten

Interessenten wenden sich bitte an die Akaflieg Berlin.
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