Die altlerersten Entwirfe zur 153 und ihrer Varianten

Hans Wocke setzt von Anfang
an auf die Propellerturbine

Als im September 1953 in dem Dorf Sowjolowo
bei Moskau Brunolf Baade und seine Mannen
daran gingen, fur die sowjetische zivile Luftfahrt
das Flugzeug 152 zu Konzipieren, traf dort auch
das Junkers-Triebwerksentwicklungskollektv ein.
Nach sieben Jahren Trennung waren Triebwerks-

ach der Projektierung der 152 in
| \| Sowjolowo von Dezember 1953

bis Mai 1954 konnte das Junkers-
kollektiv, bestehend aus 307 Ingenieu-
ren und Wissenschaftlern (davon neun
Osterreicher) nach Deutschland zuriick-
kehren. Diese Kerntruppe bekam in der
DDR die Aufgabe gestellt, einen neuen
Industriezweig Zivilluftfahrt aufzubau-
en. Bis zum Sommer 1955 waren aber
so viele andere Arbeiten zu bewéltigen,
daB sich nur eine ganz kleine Gruppe
um Chefprojektant Hans Wocke mit Zu-
kunftsaufgaben nidher befassen konnte.
Ihr wichtigstes Ziel war, ein neues Flug-
zeug zu schaffen, das den AnschluB3 an
die 152 realisieren sollte und ein Ablo-
semuster fiir die IL-14 darstellen konn-
te. Wocke favorisierte die Propellertur-
bine fiir dieses Nachfolgemuster.

Aus Gesprachen mit Dr. Gerhart Cor-
des wuBte Hans Wocke vom Potential
der Propellerturbinen Jumo 022 und K.
Besonders das Jumo K erwies sich als
eine Blaupause fiir zukiinftige Turbinen-
entwicklungen.

Im Juli 1955 begann die zweite Ent-
wurfsgruppe unter Leitung von Rudolf
Rentel mit Entwurfsarbeiten zu einem
Nachfolgemuster fiir die IL-14P. Rentel
legte drei Skizzenentwiirfe nach Vorga-
ben von Hans Wocke und Prof. Brunolf
Baade bis September 1955 vor. Es han-
delte sich dabei um die EW-153 mit den
geringsten technischen Anspriichen, die
doppelt so groBe EW-154 mit der glei-
chen Triebwerksanlage als viermotori-
ges leistungsgesteigertes Flugzeug, und
die EW-155, die ein Mittelding zwischen

entwickler und Zellenentwickler wieder vereint.
Erstmals horten Brunolf Baade, Hans Wocke und
Georg Backhaus vom in Kuibyschew geschaffe-
nen Jumo "K" mit 12.000 aPS. Fur einen Neuan-
fang in der DDR - so Chefprojektant Hans Wocke
—wiirden sich deshalb am besten PTLs eignen.

Entertainer Hans Wocke
bei einem seiner letz-
ten Auftritte anlaglich
eines Ausflug seines
Entwurfsbiiros (rechts
Bruno Marks, li. wahr-
scheinlich Dietrich
Harms, Leistungsrech-
nung). Wocke war seit
1946 oberster Kultur-
obmann und in dieser
Position unangefochten
Spitzenunterhalter.

Links der Dreh- und
Angelpunkt aller Trieb-
werksentwicklungen
bei Junkers: das NK-12.
Seine Leistungsdaten
und konstruktiven Be-
sonderheiten bestimm-
ten die nachsten Ent-
wicklungen Pirna 014
und Pirna 018. Der
Gegenlaufpropeller war
das Markenzeichen
dieser bis 1994 schwer-
sten Propellerturbine
der Welt. Er sorgte da-
fiir, daf’ auch im Ge-
schwindigkeitsbereich
iiber 720 km/h geflogen
werden konnte. Die
Propellerspitzen liefen
zu 30 % im Uberschall.
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Das Projekt EW-153 be-
fand sich auf dem tech-
nischen Stand der eng-
lischen Vickers Viscount,
besonders was die Her-
stellungstechnologie
betraf. Die Flugleistun-
gen waren aber bedeu-
tend besser. Alle drei
Flugzeugprojekte waren
fiir 3.000 km Reichwei-
te plus 1 Stunde War-
teflug sowie eine Rei-
seflughohe von 6 km
konzipiert. Die EW-153
besaf} einen geraden
Fliigel mit einer Zuspit-
zung von 3,2 und einer
Streckung von 7,6. Die
Zweimotorigkeit ver-
schaffte der 153 einen
hohen Leistungsiiber-
schuf3. Der druckdichte
Rumpf war 3,3 m breit
und fiir eine 4-er oder
5-er Reihe vorgesehen.
Das Hohenleitwerk war
ungepfeilt. Das Fahr-
werk war vorn und hin-
ten als Schwingenfahr-
werk ausgebildet. Die
angegebenen 40 Pas-
sagiere (4-er Reihe) ge-
nossen natiirlich luxu-
riose Platzverhaltnisse.
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vergroBert und eine hydraulische Dreh-
momentenmessung am Planetentrager
eingebaut worden waren. Dabei hatte
sich der spezifische Kraftstoffverbrauch
am Boden verschlechtert von 240 auf
266 g/PSh und dafir in der Hohe ver-
bessert von 218 auf 200 g/PSh. Das
TW-2F wog jetzt aber 1.850 kg.

Fir die EW-153 und EW-154 war das
neue Pirna 018 als Serienmotor vorge-
sehen. Dieser erste Entwurf vom Herbst
1955 ging noch weit tber die techni-
schen Parameter des NK-12 hinaus. Es
hatte einen extrem kleinen Durchmes-
ser von nur 78 cm und einen Luftdurch-
satz von 21 kg/s bei einer um 50 Grad
gegeniiber dem NK-12 erhohten Tempe-
ratur vor der Turbine von 1.200 Kelvin.
Der Verdichter sollte mit nur 13 Stufen
dasselbe Druckverhéltnis von 9,5 brin-
gen wie das NK-12. Das Beste jedoch
war die Leistung von 5.000 4PS, die bis
in die Reiseflughohe von 6.000 m kon-
stant blieb. In der Flughohe von 11 km
sollten dann immer noch etwa 3.500
aPS zur Verfiigung stehen. Es ist also
anzunehmen, das die Flugzeuge spéter
noch hoher fliegen sollten.

Leistung:
Verbrauch:
Gewicht:

Technische Daten:

5000Ps
021 2
1400 kg (ohne Luftschrauten)

Der allererste Entwurf zum Pirna 018 (Nov. 1955)

den beiden ersten Entwiirfen darstellte,
was die GroBe betraf. Als Antriebsquel-
le muBte dafir allerdings ein starkeres
Triebwerk gewahlt werden. Wahrend fiir
die Prototypen der 153 und 154 das
sowjetische Triebwerk NK-4 mit 4.000
aPS vorgesehen war, das spater durch
die Eigenentwicklung Pirna 018 ersetzt
werden sollte, war fiir die EW-155 das
Jumo 022F bzw. TW-2F mit 6.250 aPS

vorgesehen. Das TW-2 war seit 1952 in
Kuibyschew von russischen Ingenieuren
weiterentwickelt worden. Bei einer Kon-
sultation mit dem ZIAM am 17. Februar
1956 erfuhren die Pirnaer, da das TW-
2F jetzt von Boden- auf Hohenauslegung
gedndert, der Anlasser nach hinten, der
Generator nach vorn verlegt, zwischen
Verdichter und Getriebe eine elastische
Welle gelegt, der Schubanteil der Diise

Die EW-154 und EW-155
waren in ihrer Konzep-
tion identisch. Die 154
war 50 % grofder als die
155 (und diese wie-
derum 50 % grofder als
die 153). Beide hatten
ein ahnliches Tragwerk
mit einer Fliigelpfeilung
von 7,5 Grad. Alle Pro-
jekte besafden keine
Navigatorverglasung in
der Rumpfspitze. Das
Hoéhenleitwerk war jetzt
um 25 Grad gepfeilt.
Zwei Kabinen und zwei
Passagiertiiren sorgten
fiir schnelles Ein- und
Aussteigen und mehr
Flexibilitat bei der Klas-
seneinteilung. Die Flug-
leistungen waren noch
einmal gegeniiber der
EW-153 gesteigert. Die
beiden Typen waren
wesentlich moderner in
den Fertigungsmetho-
den und hatten der
IL-18 und der An-10
ordentlich Konkurrenz
gemacht.

Rechts: Ein Schnittmo-
dell des NK-12 mit
Blick in das Enderlen-
Bockermann-Unterset-
zungsgetriebe.

Links: Das starke NK-12
bildete den Ausgangs-
punkt fiir das Pirna 018.
Das Pirna 018/1 (1956)
war nichts anderes als
ein "halbiertes" NK-12.

Am 13. September 1955 reiste eine
Delegation unter Leitung Prof. Baades
nach Moskau. Hier wurden in einer fast
einmonatigen Konsultation erstmals seit
1953 alle technischen Fragen zum Auf-
bau einer Luftfahrtindustrie in der DDR
durchgesprochen. Zugegen waren die
hochsten Reprasentanten der sowijeti-
schen Luftfahrt. Schon bei der ersten
Frage nach dem Absatz der IL-14P kam
die abschlagige Antwort, keine Flugzeu-
ge abzunehmen. Beziiglich der 152 for-
derte die russische Seite wesentliche
Verbesserungen. Bei der Durchsprache
der Projekte EW-153 bis 155 lehnte die
russische Seite die groBeren Projekte
EW-154 und EW-155 ab, weil diese be-
reits in der Nahe eigener Entwicklungen
lagen (wahrscheinlich IL-18, An-10),
ohne diese Entwicklungen zu benennen.
Dagegen hitte die EW-153 groBere Ab-
satzchancen, da ein vergleichbares Mu-
ster nicht in Entwicklung stiinde.

Als die Delegation am 7. Oktober zu-
riick in die DDR flog, war Klar, daB sich
gegeniiber den Abmachungen von 1953
vieles geandert hatte. Besonders kata-
strophal war, daB die Stiickzahl der IL-
14 von 540 auf nur noch 90 Stiick abge-
sunken war, wodurch die Eigenfinanzie-
rung der DDR-Luftfahrtindustrie zur Il-
lusion wurde. Jetzt muBte auf der Stelle
ein Flugzeugprojekt her, das die Russen
abnehmen wiirden, um einen nahtlosen
AnschluB an die schon 1957 auslaufen-
de IL-14-Produktion zu bekommen.
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