Technische Beurteitung des Universaliltugzeunges Dresden-153A

Der universelle Prop-Jet 153A
konnte heute noch bestehen

Die Verkleinerung der 153 zur 153A hatte dem
Flugzeug gut getan. Die Passagierkapazitat lag
jetzt bei 60 bis 90 Passagieren, die Motorleistung
war auf 5.000 bis 5.600 4PS gesunken, die Bo-
dendienste kamen besser an Luken und Klappen
heran und der Kraftstoffvorrat war extrem va-

niversell ist das Wort, das am be-
l I sten zum Prop-Jet 153A paBt. Es

steht fir einsetzbar auf Strecken-
langen von 250 km iiber 1.500 km bis
5.500 km. Es steht fiir Passagierkapazi-
taten von 24 bis 90 Fluggisten. Es steht
fiir Blockgeschwindigkeiten, die auf Kiir-
zeren Strecken reinen Strahlflugzeugen
ebenbiirtig oder sogar tiberlegen sind.
Es steht fiir vollige Unabhédngigkeit von
Bodendiensten, fir beste Blindfluglan-
deeigenschaften, fiir schnellste Umriist-
barkeit von Passagier- auf Frachttrans-
porte und nicht zuletzt fiir hohes Wei-
terentwicklungspotential, z.B. bei einer
Umstellung von einem 4-Mann-Cockpit
auf ein 3-Mann- oder 2-Mann-Cockpit.
Die gesellschaftlich groBte Universalitét
jedoch liegt in den geringen Anforde-
rungen an die Startbahn. Mit dem Tyne-
11-Triebwerk werden fiir einen sicheren
Start nur 1.085 m benotigt, was gerade
mal 5 m iiber der Flughafenkategorie G
liegt, also der niachsten nach dem Feld-
flugplatz. Damit hatte die 153A auf 91,2
Prozent aller Flughéfen der Welt landen
und starten diirfen.

Die 153A war Fluggesellschaften wie
der LOT, der GSA, der TAROM oder der
dgyptischen Misrair wie auf den Leib
geschneidert. Um die Leistungsfahigkeit
der 153A richtig begreifen zu konnen,

Reservekraftstoffoedarf 153A

Navigationsfehler 1,5 % 18 kg 104 kg
Restkraftstoff 5 % 57 kg 346 kg
Warteflug 30 min in 6 km 385 kg 385 kg
Blindlandeflug 5 min 50 kg 50 kg
Ausweichflug 320 km ab 0 m 875 kg 875 kg
2 Platzrunden & 60 km 350 kg 350 kg
Summe Reservekraftstoff 1.735 kg 2.110 kg
Streckenkraftstoff 1.125 kg 6.940 kg
Gegenwind 50 km/h 90 kg 1.100 kg
|Zultankende Krafistoffmenge |  2.950kg | 10.150 kg

riabel geworden. So war ein sehr flexibel ein-
setzbares Flugzeug entstanden, das groBe Flug-
gesellschaften auf Nebenstrecken immer noch
Gewinne einfliegen lieB, wahrend es den kleine-
ren Fluggesellschaften auf ihren Hauptstrecken
erst das Gewinneinfliegen moglich machte.

soll am Beispiel der Strecke Warschau—
London ein Vergleich mit der Viscount
810 gezogen werden. Auf dieser Haupt-
strecke von 1.471 km Linge konnte die
153A als Uberlastvariante mit 33 t ein-
geselzt werden, weil beide Hauptstadt-
flughédfen tiber Bahnen groBer 1.800 m
Lange verfiugten. Wenn die 153A mit 66
Passagieren und 7.150 kg Kraftstoff um

7 Uhr morgens in Warschau startet, ist
das Flugzeug nach 2,6 h in London, wo
es nicht aufgetankt werden braucht, da
der Sprit (mit 2 h Flugreserve) fiir den
Flug nach Warschau ausreicht. Als Bo-
denzeit fiir Aus- und Einsteigen der Pas-
sagiere werden 45 min angenommen.
Das Flugzeug konnte um 10.20 Uhr also
wieder zum Riickflug starten. Es kime

dann um 12.56 Uhr in Warschau an.
Bodenzeit hier rund 1 h, einschl. 15 min
Betanken. Um 14 Uhr konnte die 153A
zum zweiten Mal an diesem Tag nach
London fliegen. Sie wiirde um 16.36 Uhr
in London landen und um 17.20 Uhr er-
neut in Richtung Warschau starten, um
um 20 Uhr wieder in Warschau anzu-
kommen. Die taglichen zwei Fliige nach

Das herrliche 4-Mann-
Panorama-Deck der
153A war fiir 2 Piloten,
1 Funker und 1 Bordin-
genieur bestimmt. Die
Umstellung auf ein
3-Mann-Cockpit ware
problemlos moéglich ge-
wesen. Die Reduzie-
rung auf ein 2-Mann-
Cockpit hatte eine
zusatzliche Sitzreihe in
der Passagierkabine
gebracht. Links der Sitz
des Funkers hinter dem
Sitz des 1. Piloten.

Ganz links die Reserve-
kraftstoff-Aufstellung:
Die Verbrauche der 153
waren unschlagbar. Bei
fast Jet-Geschwindig-
keit kam der Spritver-
brauch dem eines Die-
selmotors gleich. Dort,
wo ein Jet richtig Sprit
fritt, namlich bei gerin-
ger Geschwindigkeit
und Flughodhe, ersparte
der PTL-Antrieb machtig
viel Kerosin. Wahrend
die 153A mit 2 t Reser-
ven auskam, mufite die
152 standig 6 t Reser-
ven mitschleppen.
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Holger Lorenz: Das Turbinenflugzeug "Dresden-153A" von 1959
Die schwere Propellerturbine Pirna-018 bildet eine leistungsfahige Alternative zum teuren Jet-Antrieb

Der_universelie Prop-jet 153 A kinnte heute noch hestehen

Wie sich die Lebensdau-
er der Triebwerke auf
die Direkten Betriebsko-
sten auswirkt, kann
man in der Grafik rechts
erkennen. Bei viermo-
torigen Flugzeugen wa-
ren die Auswirkungen
noch gravierender. Da-
gegen spielt die Erho-
hung des Startgewichts
von 30 t auf 33 t eher
auf Streckenlangen jen-
seits der 800 km eine
Rolle. Insgesamt 1af3t
sich sagen, daf} die
Motoren und Propeller
ab 1960 schnell auf
5.000 - 10.000 h Ein-
satzdauer kamen, also
noch billiger wurden.
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London wiirden von zwei Besatzungen
in 13 h geflogen werden. Das Flugzeug
waére dabei 10,5 h pro Tag in der Luft —
eine hervorragende Auslastung. Es hit-
te fiir die vier Flige gerade mal 10,2 t
Sprit verbraucht und in London héatten
nur die Landegebiihren in Devisen be-
zahlt werden missen. Floge man dage-
gen die Strecke mit der gleichfalls mo-
dernen Viscount 810 (die LOT stand
1958 mit Vickers in Verhandlungen we-
gen b Maschinen), wiirde ein Flug 3,2 h
dauern, es miiBte vor jedem Flug ge-
tankt werden, wodurch bei zwei Fligen
pro Tag statt 13 h jetzt 16 h benotigt
wiirden, was Nachtflugbetrieb bedeutet
und erhohte Personal- und Spritkosten.
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