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Die 152 - der Weltmarkt und

die Wirtschatt

Der Traum vom Fliegen war 1961 in der DDR aus-
getraumt. Trotzdem war es den Versuch wert. Die
Arbeit an der 152 hat nicht nur vielen Menschen
SpaB gemacht, die Schwierigkeiten ihrer Entwick-
lung haben zugleich die Schwachen der “sozialisti-
schen Produktionsverhaltnisse” aufgezeigt. Und
das zu einer Zeit, als es noch moglich gewesen wa-
re, Lehren aus den begangenen Fehlern zu ziehen.
So aber entschied das Politburo, das GroBexperi-

ie 152 ist nie aus dem Prototypen- =
Dstadium heraus gekommen. Sie ist
also kein richtiges Flugzeug gewor-
den. Dieses Schicksal teilt sie mit vielen
Flugzeugentwicklungen. Selbst wirklich
gute Flugzeuge wie die Caravelle oder die
Convair 880 wurden zu keinem kommerzi-
ellen Erfolg. Das ist also nichts Besonde-
res. Das Besondere der 152 besteht darin,
dass mit ihrem Scheitern zugleich die ge- F
samte DDR-Luftfahrtindustrie scheiterte.
Das hatte auBer technischen vor allem po- [}
litische und Gkonomische Ursachen, die |
sowohl auBerhalb als auch innerhalb der
DDR zu suchen sind. Hinzu kamen organi-
satorische und personelle Schwichen in
den Werken der Flugzeugindustrie selbst.
Rein menschlich gesehen, ist es durch-
aus verstandlich, dass sich die politische
Spitze mit dem Flugzeugbau der DDR in
einem besonders hellen Licht sonnen
wollte. Vor allem, da es in der Bundesre-
publik bis 1961 auBer Projekten, militari-
schen Lizenzproduktionen und “Messer-
schmidt-Kabinenrollern” nichts Eigenes
gab. Die in Dresden neu entwickelten

der DDR

ment Flugzeugbau ganz zu beenden. Genau das
aber war der Fehler. Experimente sind immer not-
wendig, in der Fliegerei genauso wie in der Gesell-
schaft.  Verantwortungsvolle  Wissenschaftler
fithren Experimente zunachst im Kleinen durch.
Dabei wird beobachtet, ausgewertet, die Versuchs-
anordnung geandert, wieder beobachtet und aus-
gewertet, um die richtigen Schliisse fiir die we-
sentlich komplexere Praxis zu ziehen.

Nachdem die Serien-

| produktion der 152 an-
gelaufen war, konnte
sich fast niemand der
Beschaftigten vorstel-
len, dass nun diese

| Produktion wieder ein-
{ gestampft werden soll-
| te. Es gab ja zig Partei-
und Volkskammerbe-
schliisse, die dem Flug-
zeugbau in der DDR ei-
= ne vorrangige Stellung
innerhalb des Produkti-
onsgefiiges einraum-

=1 ten. Die Abbruchbe-
schliisse vom 28. Fe-
bruar 1961 (Politbiiro)
und 1. Marz 1961
(Volkskammer) kamen
1 genau zu der Zeit, als
die Fithrungsmann-
schaft der VVB neue
Wege gefunden hatte,
um die Entwicklungs-

4 zeiten zu verkiirzen,
& namlich durch die Dele-
gierung von Auftragen
an eigenverantwortli-
che Subunternehmen.
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Die 152 - der Weltmarkt und die Wirtschaft der DDR

Flugzeuge 153 A und 154 zeugen von ei- rung der Aktivitdten auf das Machbare Flugzeugnationen bei den Einbaugerdten. Die Groffmontage der
nem schnell gewachsenen Wissensschatz stand allerdings an. Grund: Spezialisierung und internationale Flugzeuge erfolgte im
in den Entwicklungsbiiros. Technisch ge-  Was den Entscheidungstriiger wirklich ~Arbeitsteilung. Der Abbruch war also die Mittelschiff der Halle

. g . . 22. Im nordlichen Sei-
sehen gab es also keinen Grund, den angst machte, war der stédndig groBer Vorahnung, dass der RGW dazu auch in  yenschiff wurden die

Flugzeugbau aufzugeben. Eine Reduzie- werdende Riickstand zu den westlichen Zukunft nicht fahig sein wiirde. Fliigel, die Rumpfunter-
schale und das Rumpf-
heck gebaut. Im sudli-
chen Seitenschiff stan-
den die beiden Takt-
strafien fiir die Kombi-
gondeln. Die verschie-
denen Werkstatten fiir
die Elektrik, Hydraulik,
Steuerung, Verglasung
usw. befanden sich di-
rekt an der Halle 22,
und zwar in den Ziegel-
anbauten im Erdge-
schoss. Dariiber hatten
die vorbereitenden Ab-
teilungen wie Technolo-
gie und die Verwaltung
mit der Betriebsleitung
ihren Sitz.

Das Bild vom 24. Juni
1960 zeigt die Flugzeu-
ge V4 (vorn), dahinter
die V5 und die Nullseri-
enmaschine 008.

Auf der linken Bildseite
steht die Rumpfhelling
mit der 011. Die ferti-
gen Rimpfe wurden
nach vorn auf einem
Wagen heraus gefahren
und anschliefend fiir
die Druckprifung vor-
bereitet. In der Halle
durfte bis 0,2 atii abge-
driickt werden.

Wenn das geschehen
war, wurde der Rumpf
auf dem Wagen weiter
nach vorn aus der Halle
gerollt, und dann auf
der rechten Seite wie-
der riickwarts in die
Halle zuriick gerolit. So
steht auf dem Bild der
009-Rumpf neben der
008. Erst wenn die 008
einen Takt vor geriickt
wurde, konnte der Zu-
sammenbau der Ma-
schine 009 beginnen.
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weicht die 152 deutlich von allen da-

maligen wie heutigen Flugzeugmustern
ab. Am ehesten hat sie noch Ahnlichkeit
mit dem Nukleartrdger Boeing B-52:
Ebenfalls ein Schulterdecker mit Zwil-
lingsgondeln unter den Tragfldchen. Auch
das Fahrwerk ist ahnlich. Der entschei-
denden Unterschied besteht aber in ihren
Verwendungszwecken. Die B-52 ist ein
strategisches Bombenflugzeug, die 152
ein Mittelstrecken-Passagierflugzeug. Da
diirfte es eigentlich keine Ahnlichkeiten
geben. Aber es gibt eine Gemeinsamkeit.
Die 152 wurde aus einem Bombenflug-
zeug abgeleitet.

Am Boden wirkte die 152 etwas plump,
besonders wenn die Landeklappen ausge-
fahren waren. Aber das lag an ihrer Schul-
terdeckerform. Aerodynamisch war sie
von einer hohen Giite, der englischen Co-
met und der sowjetischen TU-104 iiberle-
gen, zum Teil auch der franzosischen Ca-
ravelle (Die Oberflichenrauigkeit an der
152 lag bei 0,1 Millimeter, im Nasenprofil-
bereich sogar bei 50 Mikrometern). Be-
sonders augenfillig war die starke V-Form
des Fliigels und des Hohenleitwerks, die
fiir einen stabilen Geradeausflug auch bei
hohen Unterschallgeschwindigkeiten sorg-
te. Erst in der Luft, mit eingefahrenen
Fahrwerken und Klappen, zeigte die 152
ihre ganze Schonheit.

Die erste Generation von Diisenflugzeu-
gen, zu der die 152 ja gehort, war so un-
terschiedlich wie sie nur sein konnte. Je-
der Jet hatte sein “nationales Gesicht”, ei-
nen eigenstindigen konstruktiven Aufbau,
wie er sich aus den angesammelten natio-
nalen Erfahrungen ergeben hat. Die 152
sah (mit Ausnahme des Fliigels) typisch

In ihrer &duBeren Erscheinungsform
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Wissenschattlich-technische Einordnung
der 152 in die internationale Konkurrenz

Aus den Erfahrungen
mit der 152 lernten die
Ingenieure und Okono-
men. Die Flugzeugpro-
jekte 153 A und 154
zeugten eindeutig da-
von. Besonders die jun-
ge Nachwuchsintelli-
genz verdiente sich da-
bei das Ristzeug, das
fiir die nachsten Jahre
interessante Ideen und
Projekte versprach.

deutsch aus. Selbst die von der Sowjetuni-
on geforderte Navigatorverglasung erhielt
eine Junkers-Form. Die verantwortlichen
Entwickler stammten auch fast alle von
Junkers: Freytag, Baade, Wocke, Haseloff,
Backhaus, Bonin, Hoch und Wolf.

Das Flugzeug 152 war von den Ingeni-
euren um Brunolf Baade dafiir gedacht,
der DDR den Einstieg ins Diisenzeitalter
zu ermoglichen. Von Anfang an stand fest,
dass die 152 nicht der ganz “groBe Wurf”

sein wiirde. Erst die nachfolgenden Flug-
zeugtypen, besonders die 160, sollten zur
Weltspitze aufschlieBen oder sie sogar be-
stimmen.

Der gravierendste Nachteil der 152 war
zugleich ihr wichtigster Vorteil, namlich ih-
re Ableitung aus dem Bombenflugzeug
150. Der Bomber 150 gehorte zum Zeit-
punkt seiner Entstehung zu den leistungs-
fahigsten Flugzeugen seiner Klasse. In et-
wa 20 Erprobungsfliigen hatte er seine
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Die 152 - der Weltmarkt und die Wirtschaft der DDR

Beim Zellenbau konnte
sich der Dresdner Flug-
. zeugbau durchaus in-
ternational sehen las-
sen. Oberflachenge-
nauigkeit und -giite la-
gen tiber der der fran-
zosischen Caravelle
und auch englischer

i ih‘.’# bl | ) W il il i A E Muster, wie dies der
. A A e DL . - ot 11 r _ Konstruktionsleiter Zel-
. BT i I 3 0 ] HE"!FQ M el o e | le, Oberingenieur Hase-
Li I_ e FLPE P A P | ‘:t:ih 1 ! _____| loff, anlésslich eines
e e e & S ————— - Messebesuches in Le
TR T M— Bourget 1958 feststell-

te. So gab es Plane,
nur die Zellen in der
DDR zu fertigen,
wahrend die Be-
stiickung mit modern-
sten Einbaugeraten
zum Beispiel in England
erfolgen sollte. Die po-
litischen Hindernisse
waren dafiir allerdings
zu grof.

Bild links: Rollout V4.

Bilder unten: Fertigung
des Rumpfbugs der V4
in der Grof3bauvorrich-
tung Anfang Marz
1959. Die Prazision der
Vorrichtung bestimmte
die Prazision der Zelle.
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Leistungsfahigkeit praktisch unter Beweis
gestellt. Wenn man aus diesem Flugzeug
ein Passagierflugzeug machte, konnte
man 70 bis 80 Prozent der Entwicklungs-
zeit einsparen und wiisste vorneweg
schon seine etwaigen Flugeigenschaften.
Die Dimensionen der 150 brauchten pro-
zentual nur leicht vergroBert werden, um
daraus ein Flugzeug fir etwa 40 bis 50
Passagiere machen zu konnen. Fiir die
Zeit um 1953 war diese GroBe ausrei-
chend.

Als Baade 1953 in Verhandlungen mit
Chrunitschew und Ulbricht war, bildete
das Projekt 152 die Grundlage aller Dis-
kussionen. Die 152 versprach der DDR ei-
nen schnellen und relativ komplikationslo-
sen Einstieg in den Flugzeugbau, Ulbricht
wurde die 152 als Salonvariante schmack-
haft gemacht, Chrunitschew war die Deut-
schen los und konnte hoffen, von ihnen
bald mit Zivilflugzeugen des Typs 152 ver-
sorgt zu werden. Er brauchte dafiir an-
fanglich bloB Triebwerke, Aluminium und
einige Gerdte zu liefern.

Das noch in der Sowjetunion 1954 pro-
jektierte und als 15.2 bezeichnete Flug-
zeug war fir eine Geschwindigkeit von
700 km/h in acht bis zwolf Kilometern
Flughohe ausgelegt. Fir den Antrieb wa-
ren statt zwei (150) nun vier Turbinen vor-
gesehen, die mit Nachbrenner 3.700 kp
Schub leisten sollten. Da die zuldssige Ge-
schwindigkeit gegeniiber der 150 um 250
km/h abgesenkt wurde, konnte die Pfei-
lung von 35 auf 30 Grad zuriick genom-
men und die Profildicke leicht erhoht wer-
den, was zur Verringerung des Baugewich-
tes fiihrte. Der Fliigel wurde um 20 Pro-
zent vergroBert, um bei gleicher Start-
strecke wie bei der 150 eine VergroBerung
der Reichweite und eine Verringerung der
Landegeschwindigkeit zu erzielen. Der
Fliigel wurde im Verhédltnis zum Rumpf
leicht angehoben. Damit war eine Ver-
groBerung der negativen V-Stellung mog-
lich. Die Auswahl der Fliigelprofile, die
Streckung und Zuspitzung entsprechen
praktisch der der 150. Die Landeklappen
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Brunolf Baades Grab
befindet sich auf dem
Dorffriedhof von Eich-
walde bei Berlin, sei-
nem damaligen Haupt-
wohnsitz.

Magre des Evzeugnisces

Prof. Brunolf Baade
libernahm nach dem
Ende des Flugzeug-
baus das neu gegriin-
dete Institut fiir
Leichtbau, das er bis
zu seiner Pensionie-
rung 1969 leitete.
Nebenstehendes Bild
wurde zu seinem

65. Geburtstag am
15. Marz 1969 aufge-
nommen. Noch im
gleichen Jahr ver-
starb Brunolf Baade
unerwartet.

der 15.2 waren im Gegensatz zur spateren
152 nur einfache Winkelklappen. Der
Rumpf wies einen elliptische Querschnitt
von 3,25 Meter Hohe und 3,10 Meter Brei-
te auf. Das Interessante an der 15.2 war
ihr Rumpfheck, das kielformig in das Leit-
werk iiberging, so dass die gesamte Heck-
form fiir zuséatzliche Seiten- und Rich-
tungsstabilitit sorgte. Diese wohldurch-
dachte Form trug die typische Handschrift
des Enwurfsleiters Hans Wocke.

Dieser erste Entwurf der 152 hatte eini-
ge Besonderheiten, die ihren Grund in der
geringen Passagierzahl von 24 bis 32 ha-
ben und in den Bedingungen, unter denen
das Entwicklerkollektiv damals arbeitete.
Die Vorgaben der sowjetischen Seite und
der Zwang, sich eng an die 150 anzuleh-
nen, fihrten zu einem Flugzeugentwurt,
der heute eher mit dem Begriff Geschafts-
reiseflugzeug belegt werden wiirde als mit
dem Begriff Passagierflugzeug. Das
Rumpfinnere zeugte von purer Raumver-
schwendung. Allein 20 Prozent des druck-

dichten Raumes nahm die Besatzungska-
bine ein. Ein Frachtraum existierte nur in
Ansatzen auBerhalb der Druckkabine und
so klein, dass er nur fiir ein paar Post-
sicke ausreichte. Die Passagierkabine
selbst war komfortabel ausgestattet, mit
Barecke, Garderobe und zwei WC’s. Ein
echtes “Natschalnik-Flugzeug” also. Fiir
dieses Konzept lieB sich auch das Tan-
demfahrwerk der 150 iibernehmen, das
fiir ein richtiges Passagierflugzeug voll-
kommen ungeeignet gewesen wéare. Hans
Wocke und zum Teil auch Brunolf Baade
waren sich durchaus der vielen Kompro-
misse bewusst, die in dem Entwurf 15.2
steckten. Aber erst als sie zuriick in die
DDR kamen und langsam Zugang zu den
internationalen Bauvorschriften fanden,
entschlossen sie sich zu einer Neukon-
struktion des Rumpfes.

In der DDR entstand 1955 das Projekt
152 neu. Es wies gegeniiber der 15.2 ei-
nen neuen vergroferten Rumpf und ein
neues Leitwerk auf. Das Leitwerk wurde

Hiolger Lorenz: “Der Passagier-Jet 152"
Walter Ulbrichts Traum vom Uberfliigeln des Westens

212



nach Hinweisen des sowjetischen ZAGI
dahingehend geédndert, dass das Hohen-
leitwerk herunter an den Rumpf gesetzt
wurde fiir groBere Sicherheit bei steilen
Anstellwinkeln, und auBerdem das Seiten-
leitwerk flachenméBig vergroBert wurde,
weil das Rumpfheck nicht mehr so stark
kielformig auslief. Der Rumpf wurde im
Zuge neuer Erkenntnisse vergrofert und
vereinfacht. Und zwar bekam er jetzt ei-
nen kreisrunden und auf 3,30 Meter ver-
groBerten Querschnitt mit vorn aufgesetz-
ter Pilotenkabine und verliangerter Passa-
gierkabine. Der kreisrunde Querschnitt
versprach eine einfachere Fertigung des
Rumpfes und der Bauvorrichtungen. In der
Kabine fanden statt 24 bis 32 Passagiere
jetzt 40 Passagiere Platz. Die Kabinenfen-
ster wurden von einer quadratischen
Form auf eine ovale Form umgestellt,

Bild oben: Vorderer
Druckspant der V5
(Spant 1), Marz 1959.
Bild unten: Rollout V4.

nachdem die Erkenntnisse der Englander

aus der Comet-1-Untersuchung veroffent-
licht waren. Das Abfluggwicht nahm von

42,9 Tonnen auf 44,3 Tonnen zu. Dieser
Entwurf tragt das Datum vom 4. Novem-
ber 1955. Beibehalten wurde das Tandem-
fahrwerk, dessen hinteres Radpaar sogar
noch verdoppelt wurde. Die Entwiirfe 152,
153, 154 und 155 wurden konstruktiv
weitgehend angeglichen, besonders was
die Riimpfe betrifft. So hatte die 153 den-
selben Rumpfdurchmesser wie die 152.
Alle vier Flugzeuge hatten einen Kreis-
querschnitt und die aufgesetzie Piloten-
haube, was die Strakfertigung, die Rumpf-
fertigung und den Vorrichtungsbau verein-
fachte sowie weniger Handarbeit erfor-
derte. Mit den 3,30 Metern Rumpfdurch-
messer verfiigte die 152 nun iiber einen
zehn Zentimeter breiteren Rumpf als die
franzosische Caravelle bzw. 25 Zentime-
ter breiteren als die Comet 1A.

Doch auch der Entwurf von 1955 blieb
nur Vorprojekt. Im Jahre 1956 wurde die
152 nochmals iiberarbeitet. Noch immer
war die Passagierzahl viel zu gering. Die
franzosische Caravelle, die am 27. Mai
1955 erstmals geflogen war, beforderte
bei etwa gleichem Abfluggewicht 64 Pas-
sagiere iiber eine Entfernung von 2800
Kilometern. Die 152 konnte nur 40 Pas-
sagiere iiber 2000 Kilometer befordern.
Hier nun begann sich ein Widerspruch zu
entwickeln, der mit jeder Weiterentwick-
lung der 152 gravierender wurde. Da das
Fliigelwerk unverandert beibehalten wer-
den sollte, die Leermasse der 152 aber
nicht wesentlich zu verringern war, das
Abfluggewicht aber durch eine Erhohung
der Passagierzahl weiter stieg, musste
die Reichweite zwangsléufig sinken.

Es scheint deshalb sinnvoll, auf das
Tragwerk der 152 naher einzugehen. Der
Fliigel besaB in Rumpfnihe das Profil C-
10c-9, am Fliigelende das Profil CP-3-12.
Die Profildicke verjiingte sich dabei von 14
Prozent auf 12,5 Prozent. Das Profil wur-
de gegeniiber der 150 um zwei Prozent
aufgedickt. Der Fliigel erscheint aus heuti-
ger Sicht etwas klobig. Er hatte nur eine
Streckung von 5,0 und eine Zuspitzung
von 2:1. Er dhnelte damit sehr dem Fliigel
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des Jagdflugzeuges MiG-15. Dieser Fliigel
mit sowjetischem ZAGI-Profil war sicher
fiir den Bomber 150 (Wendigkeit) optimal.
Doch fiir das Passagierflugzeug 152, das
einen dickeren Rumpf, einen erhohten
Luftwiderstand, eine hohere Bruchlast
aufwies, hitte ein Fliigel mit hoherer
Streckung, geringerer Pfeilung und stérke-
rer Zuspitzung mehr Wirtschaftlichkeit ge-
bracht. Das Tragwerk hitte auch einige
Quadratmeter grofer sein miissen. So
stieg die Flachenbelastung, die beim Bom-
ber 150 noch rund 300 kg/m? betrug, auf
400 kg/m? bei der 54-Tonnen-Variante der
152/11 an. Heutige Werte liegen zwar bei
550 kg/m? aber die Triebwerke sind in-
zwischen auch viel sparsamer geworden.

Ein weiterer Kritikpunkt ist das Leerge-
wicht der 152 selbst. Chefkonstrukieur
Fritz Freytag meinte dazu, dass die 152 in
Bezug auf die Flugleistungen im interna-
tionalen MabBstab durchaus befriedigen
konne, das Konstruktionsgewicht aber ei-
ne wesentliche Verringerung erfahren
miisse. Aber das hohere Zellengewicht
der 152 ist nicht in der Struktur der Zelle
selbst zu suchen, sondern im Entwurf. Die
152 hat zum Beispiel im Vergleich zur
franzosischen Caravelle vier Triebwerke,

Politokonomische Betrachtungen

die an langen Stielen hingen; die Caravelle
hatte nur zwei an kurzen Auslegern. Die
152 war ein Schulterdecker. Das Gewicht
der Nutzlast musste iiber starkere Span-

Bild oben: Die am Flii-
gelendbehalter ange-
brachten Staurohre wa-
ren von der PfL vorge-
schrieben worden, um
den Piloten genaue
Werte auch bei Schiebe-
fliigen anzuzeigen.

Auf dem Bild sind
genauso deutlich die
Warmeschutzplatten an
der Fahrwerksgondel zu
sehen. Die Anfertigung
dieser Platten belaste-
te die Fraserei iiber Ge-
biihr, weshalb sie meist
terminbestimmend fiir
die Kombigondeln wur-
den.

Der Anblasstand bei der
Einflughalle erbrachte
wertvolle Ergebnisse zur
Triebwerkserprobung.
Im Juni 1959 ging er in
Betrieb. Sein Antrieb
wurde von einem IL-14-
Motor ASch-82T und der
Luftschraube AW 50 si-
cher gestelit. Die Erpro-
bung der Triebwerke in
der Luft konnte der An-
blasstand aber nicht
100-prozentig ersetzen.

Die bunten Streifen an
den Einlaufdiffusoren im
oberen Bild verfarbten
sich temperaturabhan-
gig. Das war wichtig, um
das Temperaturgefalle
zur Einsatzhohe zu
beriicksichtigen.

ten erst noch in den oben liegenden Fliigel
iibertragen werden. Der unterm Boden lie-
gende Fliigel der Caravelle konnte direkt
die Nutzlast aufnehmen. Bei der 152 hin-
gen die Triebwerke sehr tief. Wenn sie kei-
ne Steine ansaugen sollten, musste das
Fahrwerk hochbeiniger werden. Bei der
Caravelle hingen die zwei Turbinen am
Rumpf. Das Fahrwerk konnte kleiner sein.
Das Gewicht der eingebauten Anlagen war
bei der 152 auf Grund des Entwicklungs-
riickstandes in der Elektronik, bei der Kli-
maanlage und der Funkausriistung eben-
falls hoher als bei der Caravelle.

Das Tragwerk blieb von 1954 bis 1961
das gleiche. Die einzige wesentliche Ver-
dnderung erfuhr das Projekt 152 im Friih-
jahr 1957, als das Fahrwerk von einem
Tandem- auf ein Dreibeinfahrwerk umge-
stellt wurde. Durch die Hochdecker-An-
ordnung war das &duBerst kompliziert.
Flugzeuge dieses Konstruktionsprinzips
haben angefangen bei der Boeing B-52
aus dem Jahre 1948 iiber die Lockheed
Galaxy, die Antonow-Transporter bis zum
neuen Airbus A-400 Rumpfwiilste, in die
das Fahrwerk eingefahren werden kann.
Das Hochgeschwindigkeitsflugzeug 152
aber konnte keine Wiilste bekommen, zu-
mal sie bei der engen Kabine ziemlich
groB ausgefallen wiren. Irgendwie mus-
sten die Fahrwerke in die Triebwerskgon-
deln integriert werden. Das Ergebnis wa-
ren die neuartigen “Kombigondeln”, die es
bei keinem anderen Flugzeug der Welt je
gegeben hat. Das groSte Problem war da-
bei nicht etwa die Unterbringung selbst,
sondern ihre Anbringung in Bezug auf den
Drehpunkt des Flugzeuges. Die Haupt-
fahrwerke miissen schlielich weit genug
hinter dem Drehpunkt sein, damit das
Flugzeug sicher stehen, rollen, landen und
starten kann. Im Gegensatz dazu sollien
aber die Triebwerke so weit wie moglich
nach vorn, um eine sichere Schwer-
punktslage vor dem Neutralpunkt zu be-
kommen. AuBerdem wurde von den Aero-
dynamikern ein weit nach vorn ragender
Stiel verlangt, um die Beeinflussung des
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Fliigels so gering wie moglich zu halten.
Kurz, Entwurfsleiter Hans Wocke bekam
schlaflose Néachte.

Das Problem Kombigondel konnte
gelost werden, indem der Raum zur Auf-
nahme des Fahrwerks ganz hinter die
Triebwerke angeordnet, die Triebwerke
um je drei Grad nach auBen geneigt und
der trotzdem noch auf die Verkleidung auf-
treffende Abgasstrahl durch hitzebestéin-
dige Platten geschiitzt wurde. Doch stellte
sich etwas spater heraus, dass das Ver-
héltnis von Schwerpunkt zu Neutralpunkt
nicht mehr stimmte. Deswegen musste
das Heckleitwerk erleichtert oder eine
Rumpfverlidngerung vor dem Fliigel vorge-
sehen werden. Man entschied sich 1959

Bild oben: Verschiede-
ne Farbgebungsvarian-
ten fiir die Werksma-
schinen der FWD fiir
die lange Rumpfversion
(zusatzliches Fenster
vor Fligel).

Bild rechts: Frachter als
Umriistvariante (mit
hochgeklappten Sitzen).

Bild rechts: Gemischtva-
riante Passagier/Fracht
mit zusammengescho-
benen Sitzen.

Bild unten: Nicht mehr
fertig gestelltes Bema-
lungsmuster (Lufthan-

sa-Kranich).

fiir beides, weil das Leitwerk aus aerody-
namischen Griinden sowieso geandert
werden musste.

Mit dem Projekt 152/11 vom 18. Juni
1958 war zellenméBig ein technischer
Stand erreicht, der das Flugzeug verkaufs-
fahig machte. Doch erneute Berechnungen
beziiglich der Reichweite brachten ein
erniichterndes Ergebnis. Als Normalvari-
ante mit 46,5 Tonnen Abfluggewicht wiir-
de die 152 nicht die angegebene Reichwei-
te von 2000 Kilometern erreichen konnen.
Nur mit der 48-Tonnen-Uberlastvariante
war dies moglich. Doch diese Variante
schloss die Zulassung fiir Flugpldtze der

Kategorie D aus. Damit wére der einzige
Pluspunkt der 152 gegeniiber der Caravel-
le zunichte gemacht worden. Das Projekt
152 war an einem Punkt angelangt, der je-
den Fortschritt zugleich in einen Nachteil
verwandelte. Die DDR konnte auch nicht
wie zum Beispiel Frankreich einfach lei-
stungsstarkere oder verbrauchsiarmere
Triebwerke bei einem anderen Hersteller
kaufen. Die Triebswerksentwicklung in
Pirna hatte 1958 schon zwei Triebwerke
(014 und 018) parallel in Arbeit. Das fiir
eine modernere 152 gedachte Triebwerk
ZTL 015 war bereits 1956 aufgegeben
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