Konstruktion und Vorversuche zur 153/1

Die Entwicklungsgeschichte des Schnellverkehrsflugzeuges 153

Die Flugleistungen der
153 hingen wesentlich

Fiir den Fligel der 153/1 wurden wie

schon beim Rumpf neue Bauweisen un-

X . . von der Art der Luft- Geometrische Daten: 10 bezogene Ruderflache =23 % Bugradgrofe =660 x 160B max. Querschnitt =8,55m? Hohe mit Verkleidung =1,98m
tersucht. Die Konstruktionsleiter Franz schraube ab. Das betraf Rssitliter VAELS LD DGR | S LA DIGEG EL MEBIRWDIGS ol Fliigel: | Ausgleichsflache =24m?2 Hauptradgroie =1.000 x 300 Oberflachenanteil von Breite mit Verkleidung =1,18m
Schubert und Franz Strobel (Chef vom . . Typ 153/0 15311 153A ugel: ) | Ruderausschlagswinkel =+ 25° Radanzahl HFW =4 Fligel und Leitwerk = 26,05 m? Oberfléche 1 Gondel =21m?
Musterbau Fliigel) wollten weg von der :°‘.”°hs'td'ret "e:fts"t"ge" _ 42-70 Passagiere 70 Passagiere 65 Passagiere gréfite Spannweite St | Hebel bis Neutralpunkt = 16,099 m Abstand BFW bis Neutralpunkt = 8,88 m Neutralpunktsabstand = 13,42 m Mittenabstand Gondel-Rumpf =52 m
Wellenschale (f'e an der J /EF‘('ngZ et arslzuc:di:rl‘-léheilli?-n’ Projektabschluf 4. November 1955 |  30. November 1956 1. Mai 1958 ES%"S::\‘;Z? ,E_: 112725mm2 | statisches Moment =0,194 Abstand HFW bis Neutralpunkt = 1,00 m Rumpfstreckung =9,78 Neigung Tw-Achse =-1,5Grad

_ A il " tungen und die erziel. | Bruchiastvielfaches ng, 45 45 47 i etrookun N Cog . Lange Druckkabine =26,30m
wickelt worden war und bis zur 152 in b fektive Rei rechn. Staudruck ;. max 2.200 kg/m? (bis 6,6 km) | 2.000 kg/m? (bis 6,1 km) Pfe?lwinkel n 2?5 %l -0 | Fahrwerk: Rumpf: Luftschraube:
Anwendung gestanden hatte. Das Ziel are efrektive el_sege- rechn. Geschw. max max 860 km/h (in 6,6 km) 910 km/h (in 6,2 km) A °ln <p_ ] Radstand =9,88m Lange =32,30m Triebwerk: Durchmesser =4,80 m oder 5,00 m
) Tankfliicel. Die Wellen.  Sowindigkeit. Beim rechn. Machzahl Mo M 0,73 @ber6.6km) | M 0,80 (aber 6.1 km) B ey . R ; Spurweite =104 m max. Durchmesser =330m Lénge =375m Blattzahl =5
war ein gerader Tankfliigel. Die Wellen-  vergleich der verschie- aerodyn. Giite (K, / Kg.ie, 18,5/14,9 17,44 /14,22 aerodyn. Bezugstiefe =399 m [ Spurweite BFW =0,42m Oberflache = 285,66 m? Durchmesser Bodenabstand Achswelle =3,40m
schale der 152 hatte mehrere Nachtei- denen 153-Varianten ——
Qi : : : muf also nicht so sehr Flachenbelastung G,:F 298 kg/m? 278 kg/m? 286 kg/m? : .
le: sie war relativ schwer, sie hatte eine 2 &80 8 tung | Leistungsbelastung G, P 3,64 kg/aPS 2,83 kg/aPS 3.0 kg/aPS Innenprofil bis 1.660 mm 0 00 15-0,9 37,5
geschlossene Bauweise, was zu unkon- geachtet werden, son- Flachenleistung P E 82 kp/m? 98 kp/m? 95 kp/m? AuBenprofil bis 15.106 mm 1,04 30 12,71 — 1,1 35/40
i i i . i Profiltiefe Mitte Rumpf . =5,520m S —t—t=
trollierbarer Korrosion filhren konnie  gern auf die Ausbildung | Triebwerk Pirna 018/0 Pirna 018-A Pirna 018-B Profitiefe an Fligelspitze .
und schwer zu reparieren war, und sie der Luftschraube, ob Standleistung am Boden 2 x 5.000 8PS 2 x 6.000 aPS 2 x 5.000 aPS Profiltiefe an Rumpfsait d I=5231
war du[‘Ch dle DO elun del‘ Auﬁen- Gegenlaufschraube ob dazugehérige Drehzahl bei 11.000 u/min bei 14.000 u/min bei 13.400 u/min I‘Of! !efe anf u'mp S?I enwan RT __ t m
pp 8 ’ Reiseleistung (in 10 km bei 700 km/h) | 2 x 3.500 PS (10.500 u) | 2 x 3.500 PS (12.500 u) | 2 x 3.500 PS (12.000 u) HCIIET T UL TS e R
Standschub der Luftschrauben 2 x6.300 kp 2 x5.250 kp 2 x4.250 kp . . 0
Einstellwinkel zum Rumpf g =4
! Wy 209 0C e Bauart 1-Wellen-PTL 1-Wellen-PTL 1-Wellen-PTL geometrische Verwindung S
" 13Hv-5Ht 13Hv-4Ht 13Hv-4Ht e VS
Mo oy 8-kopf. Ringbrennk. 9-kopf. Ringbrennk. 9-kopf. Ringbrennk.
el
i Querruder:
T Massenstrom bzw. Luftdurchsatz 21 kgls 31,5 kgls 31,5 kgls Typ Querruder mit Innenausgleich
i Verdichtungsverh. / Gastemp. T, 9,5/1.200 °K 10,0/ 1.053 °K 10,2 /1.053 °K Querruderspannweite 11,27 m
c Trockengewicht 1.400 kg 1.250 kg 1.300 kg Querruderflache 8,05 m? (6,6 %)
i Durchmesser / Lange 0,78 m /3,00 m 1,08 m/ 3,68 m 0,99 m/3,68m Ausgleichsflache 2,154 m?
Propeller / Durchm. / Gewicht 2x3-Bl./4,5 m/985 kg | 5-Blatt/5,0 m/495 kg | 4-Blatt/4,50 m/460 kg max. Querruderausschlage + 220 pis -28°
¥ Prop.-Drehzahl max./normal 900 u/min 1.012/910 u/min © Holger Lomng
i spez. Kraftstoffverbrauch i. Stand 0,21 kg/PSh 0,225 kg/PSh 0,225 kg/PSh Landeklappe:
Kraftstoffverbrauch im Reiseflug 1.500 kg/h 1.700 kg/h 1.150 kg/h Typ ausfahrbare Landeklappe o ,ﬁ' Aerod; /namische GréRen: i
5 Spannweite 29,40 m 33,20 m 31,60 m Landeklappenflache 20,65 m?2 o K ax Dis Mach 0,4 18,5 | .
i Fligelflache . 122 m? 122 m? 105 m? Klappenausschlag 300 Kreieo bei Mach 0,65 14,9 | VEB MaSChlnen- und Appa[‘atebau DI‘GSden
Fligelbezugstiefe / SP in % lu 4,50 m 3,99 m/21-31 % Iu| 3,604 m/16-26 % Iu Profilwiderst. c. bei C. 01 0.01569 I|
24 Streckung / Zuspitzung 7,113,0 9,0/3,0 9,5/3,0 Héhenleitwerk: " Wpmin a™ ’
V-Winkel / Einstellwinkel 00/ 4° 30/ 40 3,30/3° Spannweite b.=121m Ca Abhebe 1,45 -J
24 Profildicke innen-Mitte-auRen 15% - 13% 15% - 12% 15% - 13,7 - 12% eI b, : b= 365 % ZA Reise (1)36 I‘eS en—
g Lange 32,90 m 32,335 m 28,15 m Atande ' |
- : - ' Leitwerk (Spannweite x Hohe) 11,5m x 9,30 m 12,1 mx 10,0 m 11,65 m x 9,277 m B
WaTT.5e we e SO0 edo REEECE e SR SR R0 | Technischer Stand vom 30. November 1956
Betriebsleergewicht G 22.200 kg 22.300 kg 18.850 kg .. .
Nutzlast max. / min. - 8.200kg/4.200kg | 8.300 kg /5.700kg| 9.130 kg / 2.520 kg h' Erstflug: geplant fiir den 1. Mai 1960
hautbleche als Kraftstoffbehilter nicht ) . Kraftstoff min. / max. 6.000 kg / 10.000 kg 3.400 kg / 6.000 kg 2.020 kg / 8.630 kg =11 L= 0 .
dauerhaft dicht zu bek Man k Vierblatt- oder Fiinf- Zuladung / Z.-verhltnis G, : G, 14.200kg=39% | 11.700kg=34,4% | 11.150 kg=37,2% y e —— . Startgewicht: 34,0t
auerhaft dicht zu bekommen. Man kam  pjattschraube (Faust- Startgewicht G 36.400 kg 34.000 kg 30.000 kg Spannweite: 33,20 m
i ——— | ’
so zur offenen Schale. regel bei schallnahen | L Linge 32 30 m
i in i | 0 okon. Reisegeschwindigkeit 650 km/h 690-675 km/h 715-690 km/h y 1 =" : ’
Die foene Schale wurde daraufhin in zl:rg;?:lerlle:gugr::%ﬁ?ers- & s in Hohe 6 km 10...11 km 9..11,3 km = el — S— — - = — -y B HOhe 10 OO m
verschiedenen Formen untersucht: als — oy & 'ooinaor die | Hochstgeschwindigkeit 700 kmih (n6km)| 725 kmh (n75km)| 745 km/h (n9km) aim = I 1 B I - '
reine Integralschale mit ausgefrasten Reie hwindigkeit max. Steiggeschwindigkeit 1,1 m/s 1,1 mis
Hohlraummustern, als StrangpreBprofil E'segesc W'Pﬁ'g :' | mittl. Steiggeschw. auf Reisehdhe 21,5 minauf 10 km | 21,8 min auf 10 km Triebwerk: 2 x Pirna 018-A
Ohire : , . Y aber umso grofier der Dienstgipfelhdhe 11,75 km 11.8 km \ y riepwerk: X Firna o
mit Langsrippen verschiedener Formen, —Standschub). Startstrecke auf 15 m Hohe (Rolistrecke) 700 m 930 m 960 m Leistung: 2 x 6.000 aPS
und zuletzt als zusammengebaute Scha- Startstrecke bei Tw-Ausfall (ICAO) 1.270 m 1.250 m " . . - o H . . . .
le. weil St Aorofil & der selhsy  Di€ Entwicklung der Landegeschwindigkeit 163 km/h 165 km/h Hohenleltwersfache P opIaem Reisegeschwindigkeit: 675 km/h
€, Well strangprebproliie Weder SeIbSt 453/ zyr 153/A lief von | Landestrecke aus 15 m Hohe (Rolistrecke) 630 m 1.200 m 1.135m ezogene HLYV=riache LEREEAATI i Reisehohe 10 bis 11,5 km
hergestellt noch aus dem Ausland be-  einem guten Mittel- . , .. Rumpfanteil am HLW =4,02m | ’
A Gkonomische Reichweite (1 h Res.) 2.000 km 1.350 km 500 km Streckung HLW A, =48 | Reichweite 3.500 km
SCh?fft werden konnten. streckenflugzeug zu ei- bei ma.x. Nulzlast/rt.un. Krafts.toﬁ 60t/82t 8,25t/3,4t 9,13t/2,0t Pfeilwinkel der 25%-Linie 0, = 8 Grad 1 .
Die zusammengebaute Schale hatte nem eher Kurzstrecken- maximale Reichweite (mit 1h Res.) 3.000 km 3.000 km 5.050 km Zuspitzung =20 "‘g
. . R . . . flugzeug, Well der mit Nutzlast bei max. Kraftstoffvorrat 42t/100t 592t/6,0t 252t/8,63t aerodyn. Bezugstiefe |H- - 2,62 m ~a
zwar .n'Cht ganz die ortl}che Festigkeil  \ o astanteil zu Lasten | maximale Tankkapazitét 12.350 | 7.4001| (beiG,=331) 13.7001 B
wie die Integralschale, sie lag aber fir — ges Kraftstoffanteils Besatzung / Passagiere 5+2/42..56..70 5+2/56..82 4+2128..78 Profile:
die maBgeblichen Léngskrifte immer erhoht wurde, ohne dafs | Kabine (Breite x Hohe) 3,10mx2,10 m 3,07mx2,13 m 3,12mx2,13 m Profilbezeichnung C-11c-11 Nach der 153/1 entstand von Dezember 1956 bis Marz 1957 das weiter opti-
noch wesentlich giinstiger als die Well- das Startgewicht ange- Pass.-/Gesamtkabinenlange 20,5m /26,7 m 23,20 m /26,30 m 18,76 m /22,0 m Profiltiefe innen 3,37m mierte Muster 153/2. das sich durch ein um 40 cm verkiirztes Fahrwerk aus-
blechschale. Sie lieB sich dariiberhin. hoben wurde. Kabinenvolumen + Frachtraum 182 m®| 110,55 m® + 22,27 m®| 90,65 m® + 16,63 m3 Profiltiefe aulen 1,68 m ) ? e . >
ec SC. ale. Sie lieb sich daruberhinaus Sitzanordnung  (Normalvariante) (2+2)x1441,05m| (2+3)x1641,05m| (2+3)x1340,99 m zeichnete, wodurch der Einstieg, das 'I'Be'laden und Iagfende In"spektlonen wei-
gut abdichten. Das Geschwindigkeits- Druckhéhe : Flughdhe 2,0 km : 6,5 km 2,0 km: 10,6 km 2,0 km : 10,6 km bezogene Rudertiefe 28,8 % ter verbessert werden konnten. Ermdglicht wurde diese Veranderung durch
Durch zahlreiche Vorversuche wurden  schaubild der 153/1 Fenstergroe (Breite x Hohe) Ellipse 46x66cm| Ellipse 46x66cm| Ellipse 46 x 66 cm Ruderflache 6,73 m? eine Verkleinerung des Propellerkreises von 5,00 m auf 4,50 m. Das wiederum
fiir die Endkonstruktion die besten Ab- vom 30. November 1956 | Verkaufspreis 4,0 Mio. DM (1956) 5,6 Mio. DM 5,7 Mio. DM é\usglelchSAﬂachle' et 5,962 ;\2 erbrachte eine Erhéhung der Propellerdrehzahl bei gleicher Machbelastung
. ezogene Ausgleichstiache B i i i i =)
stinde der Stringer und der ginstigste Zeigt (v.I.n.r._) _folgende Rudegrausschl é?ge i +1°5 bis .25 Grad und dgdurch eine Verkleinerung dgs Vortnebswmkels der Propellerblatter, was
Schalenquerschnitt ermittelt. Die Strin- g;:\?vhiz:i mg‘)‘(m;‘éien'ge Einstellwinkel Hohenflosse 6, = -4 Grad den Wirkungsgrad des Propellers im Reiseflug verbesserte.
ger konnten leicht auf die ebene Haut-  ¢chw von 20 mys: von innen zu bestreichen. Es gelang je-  tiven Untersuchungen einen kleinen Ge- Hebel bis Neutralpunkt = 15,506 m
. R . e . . . . N . . . . .. statisches Moment des HLW =0,971
bahn aufgenietet werden. Der sich dar- Bahngeschw. fiir bestes  doch nicht, ein Dichtmittel mit eigenen  wichtsgewinn brachte. Fir die Hohen-
aus ergebende Verband war leicht ver- — Steigen; zulassige Ge-  Mitteln zu entwickeln. Es sollte deshalb  flosse wurde jedoch die Fligelbauweise Seitenleitwerk:
formbar und konnte einfach auf die Rip- tggxi;(fa;:rl;:e:;?max auf das westliche Importdichtmittel M3  (also offene Schale) iibernommen. spannweitg . bg = 613,816 [;

W _ A . : : ezogene Spannweite s b=18,5%
pen des Fliigels aufgelegt We.rden. Vor: Béenbelastung von 20 ausgewph.en werden.. ) ‘ Ein groBes Problem des Schalenbags Seitenleitwerksflache F,= 255 m? |
versuche der Technologie zeigten, daB  mys; zulassige Horizon- Schwieriger als beim Fliigel war beim  besonders beim Rumpf war die Ausbil- bezogene SLW-Fliche Fe:F=209% j
so Hautdicken bis zu 3 mm verarbeitet —talgeschw. im Reise- Leitwerk der Beweis zu fiihren, dafl die dung der SchalenstoBe. Hier traten im- Rumpfanteil am SLW =4,53 m? |
werden konnten. Um den Fliigel gegen flug; rechnerische offene Schale mit Haut und Wulstprofi- mer wieder Anrisse auf, die entlang der ghrse;'t‘zu:r? As= ;'gg ||
Kraftstoff abzudichten, wurden Kleber gf::;m'gi'f:‘::;:ﬁ;uk_ len der Wellenschale wirklich iiberlegen  Nietreihen sich ausbreiteten, und ab ei- S (0, = 24 Grad |
verwendet, die wie eine Dichtbinde zwi-  yeg von 2.200 kg/m? war. Die erforderlichen Blechdicken wa-  ner bestimmten Lange dann auch quer I
schen die Bauteile eingebracht wurde, und der Machzahl bei ren zu niedrig, um hier groBere Vorteile iiber das Versuchsstiick verlaufen konn- gg;::g;zeichnun T !
um anschlieBend nur eine Festigkeits- grofien Hohen. Wie zu  erwarten zu konnen. Es wurde deshalb ten. Mehrere hundert Versuche wurden Profiltiefe innen 9 6.0m |J
nietung zu schlagen. Es zeigte sich je- g‘i’;‘:‘;’h’(’e‘;ts’:ﬂtiiz i beim schwach beanspruchten Seitenleit-  bis 1959 gefahren, wobei besonders die Profiltiefe aufen 2,3m J

i " i i ich- U i Afte i bezogene Rudertiefe 38 %
doch, daB es besser war, erst zu nieten schen Reise- und zulas-  Werk gleich ganz auf die Schale verzich-  Uberleitung der Krafte in den Pfetten zu Rudegrﬂéche e r‘;z

und anschlieBend nur noch die Nietkop-
fe und die StoBe mit einem Dichtmittel

siger Geschwindigkeit
wenigstens 75 km/h.

tet und zur 3-Tragerbauweise zuriickge-
gangen, die nach griindlichen konstruk-

den SchalenstoBen die Schwachstellen
bildeten. Hier gab es noch viel zu tun.
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