Endlich

Die 152/1

, die 152 fliegt!

An diesem 4. Dezember
1958 herrscht bestes
Flugwetter: Klarer Him-
mel, eine trockene Pi-
ste, schonster Sonnen-
schein und eine Tempe-
ratur von acht Grad
plus, so dass die Trieb-
werke ihre volle Lei-
stung bringen konnen.
In der 152 V1 - dem er-
sten deutschen Passa-
gierflugzeug mit Strahl-
antrieb - sitzen die Pilo-
ten Willi Lehmann, Kurt
Bemme und Bordinge-
nieur Paul Heerling. Die
drei hatten sich bei der
Suche nach geeigneten
Leuten fiir diese
verantwortungsvolle
Aufgabe als die besten
erwiesen - aber sie wa-
ren keine ausgebilde-
ten Testpiloten. Die Bit-
te der DDR an die UdS-
SR nach erfahrenen
Testpiloten wurde von
der UdSSR abschlagig
beschieden.

Das erste Baulos fiir zwei Flugzeuge des
neuen Typs 152 wurde im Friahjahr 1957
fiir die Produktion frei gegeben. Nach an-
derthalbjahriger Bauzeit und einer einmo-
natigen Bodenerprobung fiebert nun die
gesamte Belegschaft der Dresdner Flug-

zeugwerke dem Jungfernflug der V1 ent-
gegen. Fur den 4. Dezember haben die
Wetterfrosche sicheres Flugwetter gemel-
det. Und in der Tat, an diesem Winter-
morgen geht die Sonne glutrot uber Dres-
den-Klotzsche auf.

resden-Klotzsche: 4. Dezember
D1958, 11.40 Uhr. Tausende Augen-

paare suchen den Himmel ab. Ein
entferntes Fauchen, das immer lauter
wird, liegt in der Luft und kiindigt die Riick-
kehr des Mittelstrecken-Turbinenflugzeu-
ges 152 an, das heute zu seinem ersten
Flug in den Himmel iiber Dresden gestie-
gen ist. “Da! Da, ich seh’s”, ruft ein erst
20-jahriger Flugzeugbauer, der mit tau-
send anderen auf dem Rollfeld zwischen
Startbahn und Flugzeugwerk steht und auf
die Riickkehr seiner 152 wartet. Nun sehen
es auch die anderen. Schnell kommt sie
naher. Und wie sie in der Sonne glanzt.
“Was schétzt du, wie hoch wird sie flie-

gen?”, fragt der Jiingling dem neben ihm
stehenden élteren Kollegen. “Im Krieg hab
ich immer ganz gut geschitzt. Wenn man
den Piloten schon sehen konnte, war er un-
ter 400 Meter tief. Aber bei diesem groBen
Vogel hier, ist das nicht so leicht. Ich denk’,
etwas mehr als 500 Meter.” Inzwischen ist
die 152 direks iiber dem Platz. Alle Ge-
sprache brechen urplotzlich ab. Zu schon,
zu majestatisch kommt sie daher geflogen.
Da lasst sich nichts mehr sagen. Nur noch
Staunen préagt die Gesichter.

Vier Minuten eher: Die Maschine er-
heischt seine ganze Aufmerksamkeit. Die
Luftkrifte driicken in dieser niedrigen
Hohe ruckartig auf die Steuerung. Kapitan

Willi Lehmann schaut auf den Hohenmes-
ser: 950 Meter sind es iiber Boden. Der
Flugplatz kommt in Sicht. “Fliegen wir
noch eine Ehrenrunde iibern Platz?, fragt
er seinen Co-Piloten Kurt Bemme. Der
schaut auf die Tankanzeige und nickt dann
kurz. “An den Triebwerken alles in Ord-
nung?, ruft Willi Lehmann nach hinten.
“Alles i.0.”, kommt es von Bordingenieur
Paul Heerling zuriick. Der 1. Pilot driickt
die Sprechfunktaste: “YA an Start. Geneh-
migen Sie Uberflug des Platzes in 500 Me-
tern Hohe?” Chefpilot Karl Treuter gibt
zuriick: “Elbe Start an YA. Uberflug er-
laubt.” Die ausgefahrenen Fahrwerke und
Klappen riitteln am Flugzeug. Willi Leh-
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mann nimmt die Gashebel etwas zuriick.
Er will auf 280 km/h herunter. Das war zu-
viel! Die vier Hebel sind noch nicht richtig
ausjustiert, so dass sie bei gleicher Hebel-
stellung unterschiedliche Drehzahlen ein-
stellen. Willi Lehmann weiB, dass in dieser
geringen Hohe jeder kleinste Fehler furcht-
bare Folgen haben kann. Er und Kurt Bem-
me haben erst im Juli ihren Kommandan-
tenschein fiir die sowjetische Tupolew TU-
104 gemacht. Sie sind erfahrene Piloten
auf Propellermaschinen. Aber die neuen
Diisentriebwerke verlangen eine ganz an-
dere Bedienweise. Deshalb perlt ihnen
jetzt SchweiB} von der Stirn. Willi Lehmann
hat alle Hande voll zu tun. Das Steuerhorn
hdlt er fest. Er ist froh, dass sich die
“Neue” leichter steuern lasst als die TU-
104. Bei der 104 voriges Jahr brauchte
man wirklich Muskelkraft. Wenn man da
an der Steuersdule zog, kamen schnell 70
Kilogramm zusammen. Und die Seitenru-
der erst. Ein Tritt auf die Pedale kostete
Anstrengung, namlich 105 Kilogramm
harte Beinarbeit. Die “Neue” dagegen
fliegt sich ein ganzes Stiick leichter. Aber
sie wiegt ja auch nur die reichliche Halfte
und kann fast so viele Passagiere befor-
dern wie die derzeitige TU-104.

Die Lautstéarke der Turbinen ist in dieser
Hohe infernalisch. Dieses Fauchen, der sil-
brig-blaue Glanz der AuBenhaut und der
schnelle Flug iiber den Platz geben dem
Flugzeug etwas Lebendiges. Und in der
Tat. Sie ist ein neu geborenes Kind. Sie ist
ihr Kind. Sie ist kraftvoll und ungestiim.
Sie will hoch hinaus. Das ist zu spiiren, am
Boden wie am Steuerhorn. Aber jetzt
muss sie erstmal zuriick zum Platz. Sie
muss sicher landen. Sie muss griindlich
durchgesehen werden, um fiir das weitere
umfangreiche Flugprogramm geriistet zu
sein.

Da taucht sie auch schon hinterm
Schornstein des Heizhauses auf. Sie ist im
Landeanflug. Wesentlich langsamer als
vorhin im Uberflug. Hoffentlich blendet die
tiefstehende Dezembersonne den Piloten
nicht. Die Start- und Landebahn hétte viel-

Endlich, die 152 fliegt!

Willi Lehmann und Kurt
Bemme hatten vom 21.
bis 28. Juli 1958 ihren
Kommandantenschein
fiir die Tupolew TU-104
in der Sowjetunion ge-
macht. Jeder absolvier-
te dabei ein Flugpro-
gramm mit 48 Starts
und Landungen und ei-
ner Gesamtflugzeit von
21 Stunden.

leicht doch noch mehr nach Westen aus-
gerichtet werden sollen. Na ja, es ist fast
12 Uhr, da steht sie ja am hochsten und
um 40 Grad ostlich zur Bahn. Vom Start-
kontrollpunkt aus gibt Chefpilot Karl Treu-
ter Korrekturen an die Maschine. Diese
fliegt daraufhin eine S-Kurve bis sie gera-
de auf die Landebahn zufliegt.

Ja, es sieht gut aus, wie sie da rein
kommt. Wunderbar. Das Quietschen der
Rider beim Aufsetzen war deutlich zu
horen. Jetzt setzen die Bremsen ein, sie
wird langsamer. Sie rollt aus. Wo sind die

Blumen? Schnell, hin zur Maschine. Wir
wollen doch nicht die Letzten sein. Es ist
alles gut gegangen. Der Start war aufre-
gend. Wie schnell sie davon geflogen war.
Wie sie dann beim Uberflug in der Sonne
glanzte. Traumhaft schon. Und jetzt ist
sie wieder da. Wohlbehalten und ohne
Pannen.

Die Anspannung von Monaten lost sich
bei den Tausenden Beobachtern. Wie ha-
ben sie in den letzten Wochen tiberall ge-
schuftet. In drei Schichten rund um die
Uhr lief die Produktion und die Montage.
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Die Gesichtsausdriicke
sprechen Bande: Brun-
olf Baade (li. mit
Tschapka), Heinz Roes-
sing (Mitte) und Fritz
Freytag (re.) auf der
Startbahn kurz vor dem
Erstflug. Mit dem Flug
musste sich nun die Ar-
beit der vergangenen
Jahre beweisen. Weiter
im Bild: der Technische
Direktor der Flugzeug-
werke Fritz Freundel
(mit Baskenmiitze), zwi-
schen Freundel und
Roessing steht Zellen-
Konstruktionsleiter Jo-
hannes Haseloff rechts
neben Brunolf Baade.
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Bevor die 152 V1 zur
Landung ansetzt, fliegt
sie in niedriger Hohe
noch einmal iiber den
Platz und grifdt so alle
ihre Erbauer.

Der 4. Dezember 1958
wird zum denkwiirdig-
sten Tag der DDR-Luft-
fahrtindustrie, denn es
ist das erste Mal, dass
ein deutsches Passa-
gierflugzeug mit Turbi-
nenstrahlantrieb in der
Luft ist.

Der Vogel sollte fliegen. Nach den ersten
Vorstellungen eigentlich schon im dritten
Quartal 1956. Jetzt schreiben wir das
vierte 1958. Aber es ging nicht schneller,
weil Gott. Die Konstruktionszeichnungen
kamen zu spit. Das Material war nicht so,
wie es hétte sein sollen. Immer wieder
wurden die Wurzelspante Ausschuss. Was
haben sie nicht alles probiert. Von zwei
Seiten zugleich fridsen. Richten. Span-
nungsfreiglithen. Strecken. Die Montage
schrie nach den Wurzelspanten. Den Tech-
nologen standen die Haare zu Berge. Von

Die 152/1

Sabotage war die Rede. Es hagelte Kampf-
termine, die durch manchen mit personli-
chen Verpflichtungen noch unterboten
werden wollten. Als die Maschine dann
am Vorabend des 1. Mai fir Walter Ul-
bricht aus der Halle gerollt wurde, sah sie
zwar schon fertig aus, aber der Endmon-
tagestand betrug gerade mal 30 Prozent.
Nach diesem Bluff rackerten wir noch
mehr, arbeiteten parallel und mehrgleisig,
die Wochenenden und feiertags. Es gab
Pramien, natiirlich. Doch der schonste
Lohn, das ist dieser heutige Tag. Denn sie
ist geflogen, schon geflogen, unsere 152,
unser Kind - so oder dhnlich denken an
diesem 4. Dezember fast alle Flugzeug-
bauer, die in der kleinen DDR an dieser
groBen Aufgabe mitarbeiten.

11.53 Uhr ist die V1 wieder am Boden.

Willi Lehmann (Bild oben), Kurt Bemme
(Bild Mitte) und Paul Heerling verlassen
das Flugzeug ...

... und werden mit Blumen und Gliick-
wiinschen von allen Flugzeugwerkern
empfangen: Willi Lehmann (Mitte), Bord-
ingenieur Paul Heerling (re.) und Co-Pilot
Kurt Bemme (nur Nase zu sehen). Zu den
ersten Gratulanten zahlen Konstruktions-
leiter Johannes Haseloff (li.), Chefkon-
strukteur Fritz Freytag (dahinter) und
Flugversuchsingenieur Georg Eismann
(mit Lederkappe und Sonnenbrille).
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Endlich, die 152 fliegt!

Vor dem Erstflug mus-
ste gezeichnet, gemes-
sen, gebaut, montiert
und kontrolliert werden.

1. Messflug in IL-14.

2. Fliigelschalenbau

3. Spantenbau

4. Konstruktionszeich-
nen

5. Bau der Rumpfunter-
schale
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