In den 1950-er Jahren nahm der zivile Flugzeug-
bau einen rasanten Aufschwung. Das lag zum ei-
nen an der Technikentwicklung, die durch den 2.
Weltkrieg auf neue Hohen getrieben worden war,
zum anderen am Wirtschaftsaufschwung, was zu
auskommlicheren Verdiensten fiihrte, wodurch

Is im Herbst 1953 der erste Ver-
Asuch zur Griindung einer neuen

deutschen Luftfahrtindustrie ge-
scheitert war, glaubte erst mal niemand
mehr an einen zweiten Versuch. Doch in
der Politik sind ,jahe Wendungen® nicht
wirklich auszuschlieBen. So auch hier:

Zwar war mit den Arbeiterprotesten
vom Juni 1953 bereits eine jahe politi-
sche Wendung vollzogen worden, nam-
lich weg vom schnellen Weg zum Sozia-
lismus und hin zum Weg in dosierten
Schrittten. Doch Ende 1953 stellte sich
fiir das SED-Politbiiro erneut die Frage
nach einem zweiten Versuch. Denn seit
1952 warteten in der Sowjetunion noch
etwa 500 Flugzeugbau-Spezialisten der
Firma Junkers auf ihre Riickkehr nach
Deutschland. Da der Junkerskonzern in
Dessau ansassig war, sollten diese Spe-
zialisten in der DDR ein Aufgabengebiet
erhalten, das sie in der DDR hielt.

Im Herbst 1953 flog Junkers Chef-
konstrukteur Brunolf Baade mehrmals
in die DDR, nachdem er mit dem sowje-
tischen Parteichef Nikita Chruschtschow
in Moskau und SED-Sekretar Walter Ul-
bricht in Berlin Gesprédche iiber mogli-
che Aufgaben in der DDR beraten hatte.
Heraus kam folgendes: Die DDR baut
im Gegensatz zu 1952 eine rein zivile
Flugzeugindustrie auf, die Passagierma-
schinen fiir die Sowjetunion baut, damit
sich die sowjetische Luftfahrt ganz auf
den militarischen Bereich konzentrieren
kann. Das hieB aber nicht, daB die Sow-
jetunion auf den Bau ziviler Flugzeuge
verzichtet, sondern nur, daB sie groBere
Stiickzahlen von der DDR garantiert ab-
nehmen wiirde, sofern sie natiirlich den
speziellen Wiinschen des Kaufers ent-
sprachen. Fiir die DDR hieB das, sich in
jeder Weise den Wiinschen des potenti-
ellen Kunden zu beugen. Mit diesen Ab-
sprachen, die nur miindlich und unter
Verschwiegenheit getroffen worden wa-
ren, begann Ende 1953 der zweite An-
lauf zu einer neuen deutschen Luftfahrt-
industrie.

|Leider konnte bis heute von nieman-
dem geklart werden, was die Intentio-
nen fir den zweimaligen Anlauf zu ei-
ner kostspieligen Flugzeugindustrie in
der doch recht kleinen DDR gewesen

Rickblick und Aushlick

arum sich die DDR fur die
izenz der IL.-14P entscheidet

mehr Flugreisen nachgefragt wurden. Schnellere
und groBere Flugzeuge standen in Entwicklung,
doch die Entwicklungszeiten hatten sich verdop-
pelt und verdreifacht. Also muBten zunachst ein-
fachere Konstruktionen den Bedarf decken. Dies
galt ganz besonders fiir das neue Muster IL-14P.

sind. Beide Male wurde von oberster
Stelle damit begonnen: Im Zusammen-
hang mit der 2. Parteikonferenz der
SED war extra eine Regierungskommis-
sion unter Leitung von SED-Chef Walter
Ulbricht gegriindet worden mit den Mi-
nistern Heinrich Rau (Finanzen), Wil-
helm Zaisser (Staatssicherheit), Bruno
Leuschner (Staatliche Plankommission),
Willi Stoph (MdI) und Bernd Weinberger
(Biiro fiir Wirtschaftsfragen beim Mini-
sterprasidenten Otto Grotewohl), um in
kiirzester Zeit die neue Industrie aufzu-
bauen. Warum also dieser Aufwand? Zu
den Griinden ist nie etwas schriftlich
festgehalten worden. Das scheint Tat-
sache zu sein. Wenn dem aber so ist,
deutet alles auf militarstrategische
Uberlegungen hin — sowohl von DDR-
Seite als auch von russischer Seite. Das
Ganze wird nur verstandlich, wenn man
die Bedeutung des Koreakrieges fiir die
sowjetische Seite mit in Betracht zieht.
Wenn auch noch ein heiBer Krieg in Eu-
ropa ausbrache, wiirde sich die UdSSR
in einem Zweifrontenkrieg wiederfinden

Fir den noch im Gehei-
men 1954 begonnenen
Aufbau der Luftfahrtin-
dustrie zeichnete Innen-
minister Willi Stoph
verantwortlich. Das In-
nenministerium, wozu
auch die ,Kasernierte
Volkspolizei“ und deren
Baufirmen zahlten, war
wohl wegen der
Geheimhaltung ausge-
wahlt worden. In die
Agide Willi Stophs ge-
hérte somit auch die
Entscheidung zur
Lizenznahme der IL-14.

mit unabwagbaren Folgen fiir die ganze
Welt. Um das zu verhindern, war jeder
noch so groBe finanzielle und 6konomi-
sche Aufwand vertretbar. Es scheint,
als ob beim zweiten Anlauf die DDR aus
dem politischen Spagat zwischen Frie-
densbestrebung und Wiederaufristung
herausgehalten werden, dafiir aber fiir
die militdrischen Kosten mit herange-
zogen werden sollte. ]

Das Junkers-Kollektiv um Prof. Baa-
de erhielt vom sowjetischen Luftfahrt-
ministerium also den Entwicklungsauf-
trag fiir ein diisengetricbenes Passa-
gierflugzeug und fiir ein dafiir verwend-
bares Strahltriebwerk: Das Flugzeug
bekam die Bezeichnung EW-152 und
war eine Ableitung aus dem Bomber
Junkers Ju/EF-150.

Um aber die Zeit bis zum Anlauf die-
ses Musters zu iiberbriicken und Geld
fiir die Bau- und Ausriistungsinvestitio-
nen zu beschaffen, muBte eine Zwi-
schentype her, die mit wenig Aufwand
gebaut werden konnte. Doch gerade in
der Frage war guter Rat teuer.
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Warum sich die DDR fir die Lizenz der

Welche Flugzeugtype sollte man aus-
wiahlen? Es kam ja nur eine sowjetische
Type in Frage. Doch im zivilen Bereich
hatte die Sowjetunion nicht viel anzu-
bieten — nur die IL-14 und einen 12-Sit-
zer von Jakowlew.

Ab da nun begann eine Reihe von
MiBverstandnissen ihren Lauf zu neh-
men, die nur aus der absoluten Ge-

~

heimhaltung, einer falsch verstandenen
Unterwiirfigkeit der ,deutschen Genos-
sen” gegeniiber der UdSSR im allgemei-
nen und deren Vertretern im besonde-
ren sowie einem vollig unzureichenden
Verstdandnis der ,Partei-Soldaten® fir
verbindlich gestaltete Geschiftsabma-

chungen zwischen der DDR und der So-
wijetunion herriihren konnten.

Eine Lizenznahme ist eine teure An-
gelegenheit. Sie setzt aber den Lizenz-
nehmer in die komfortable Lage, Bedin-
gungen stellen zu konnen in Bezug auf
Lieferfristen, Dokumentation, Werkzeu-
ge und Lehren, Ausbilder usw. usf. Als
sich die DDR-Seite aber fiir die Lizenz-

nahme der IL-14P entschied, sah sie
sich in die Lage eines Bittstellers ge-
setzt. Bis heute ist unklar, wieviel die
Lizenz gekostet hat, wer sie zu welchen
Bedingungen abgeschlossen hat und
wozu sich die Sowjetunion verpflichten
lieB. Klar ist nur, daB nicht Brunolf Baa-

Die sowjetische IL-14P
spielte in der Zeit von
1950 bis 1960 die alles
entscheidende Rolle im
Luftverkehr der volks-
demokratischen Staaten
einschliefdlich der DDR.
Das lag an ihrer ,,200-
prozentigen Sicherheit”
und ihrer Robustheit in
allen Klimazonen.

Das Heck einer IL-14P
der sowjetischen Aero-
flot in Berlin-Schone-
feld. Im Hintergrund ein
ebensolches Exemplar
aus russischer Produk-
tion, allerdings in der
Bemalung der Deut-
schen Lufthansa (DDR).

IL-14P entscheidet

de als Kopf der Konstruktionsleitung
die Entscheidung zur IL-14 traf, son-
dern diese im Maschinenbau-Ministeri-
um gefillt worden war. Am 19. Februar
1954 hatte Maschinenbau-Minister und
ZK-Mitglied Gerhart Ziller eine 22-seiti-
ge Vorlage an Walter Ulbricht gesendet
mit dem hochst verwirrenden Titel
L,Aufbau eines Industriezweiges zur
Produktion von Flugzeug-Triebwerken,
-zellen, -gerdaten und Ersatzteilen fir
die Sowjet-Union“ mit dem Hinweis:
Der Industriezweig erhilt die Bezeich-
nung ,Flugbedarfexport®.

Uber Sinn und Zweck des Industrie-
zweiges findet sich kein einziges Wort
in der Vorlage, die wohl fiir das Politbii-
ro oder das ZK der SED bestimmt war.
Dagegen finden sich detaillierte Anga-
ben zu Terminen, Produktionsplanen,
Produktionsstandorten, Arbeitskraften
und benotigte Finanzen. Das wichtigste
Erzeugnis heiBt IL-14P mit folgenden
Terminen:

1. Versuchsmuster

2. Versuchsmuster

3. Versuchsmuster

Nullserie 5 Stiick
. Serie 10 Stiick
. Serie 10 Stiick
. Serie 10 Stiick
. Serie 10 Stiick 31. Juli 1956

5. Serie 10 Stiick  31. August 1956
Ab September 1956 monatlich 10 Stiick
IL-14P.

Als Produktionsstandorte sind aus si-
cherheitspolitischen Griinden bestimmt
worden: Biiromaschinenwerk Wanderer
Continental in Karl-Marx-Stadt zur Pro-
duktion der Motoren und Fahrwerke; in
Schkeuditz der Nagema Maschinen- und
Apparatebau fir Zellenbau und End-
montage wegen der vorhandenen Start-
bahn der ehemaligen Siebelwerke; und
als Koordinierungsstelle und Produkti-
onsstandort fiir die Gerdte der Sonnen-
stein in Pirna.

Laut Plan sollte an allen Standorten
ab Februar 1954 der Freizug der Objek-
te erfolgen und ab Mérz die Ubernahme
sowie der Um- und Ausbau, so daB ab
Juli 1954 die Produktion aufgenommen
werden konnte. Interessant sind auch
die Bezeichnungen bestimmter Betrie-
be, so z.B. der VEB Trieb- und Fahr-
werksexport Karl-Marx-Stadt, der VEB
Leichtbauexport Schkeuditz, der VEB
Industriebedarf Pirna oder die Haupt-
verwaltung Flugbedarf-Export. Bei den
Namen dreht sich alles um ,Export®.
Das Ganze riecht irgendwie nach aus-
landischer Gestattungsproduktion, die
ja entweder gemacht wird, weil die ei-
genen Kapazitdaten im Inland nicht aus-
reichen oder weil die Produktion im
Ausland billiger oder sonstwie lukrativ
ist. Im vorliegenden Falle dirfte es sich
um eine Entlastung der zivilen sowjeti-
schen Luftfahrtindustrie gehandelt ha-
ben, damit mehr Militarflugzeuge gebaut
werden konnten. Die DDR-Fiihrung hat-
te damit drei Fliegen mit einer Klappe
geschlagen: keine Riistung, eine moder-
ne Industrie und Fachkraftebindung.

30. April 1955
31. Mai 1955

30. Juni 1955

31. Oktober 1955
31. Januar 1956
15. April 1956
15. Juni 1956
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