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Kommerzielle Betrachtungen zum Verkauf der 152 in die Welt

Gunter Weyh aut Verkaufstour
In einstigen Junkersmarkten

Nach dem Verlust des Hauptkunden Aeroflot und
dem Politbiiro-BeschluB, weiterhin Flugzeuge in
der DDR zu bauen, kam es Ende 1959 darauf an,
so schnell wie moglich neue Kaufer fir die 152/11
zu finden. Am 5. November 1959 brachen Walter

Kinzel, Generaldirektor der Technocommerz und gen. Man lechzte ng

it dem Eklat in Moskau im Juni
M 1959 begann ein Umdenken im

Politbiiro wie im Fiihrungszirkel
des Dresdner Flugzeugbaus. Die Sowjet-
union war ab sofort Konkurrent im Ge-
schéaft mit Flugzeugen. SchlieBlich hatte
sich in Moskau gezeigt, daB die Freund-
schaft wahrend der Verhandlungen beim
Gelde aufgehort hatte. Eine erfreuliche
Wendung hatte es in Moskau jedoch ge-
geben: Die Russen gestatteten den un-
eingeschrankien Export von DDR-Flug-
zeugen in aller Herren Lander, ohne ir-
gendwelche Geheimhaltungsvorschriften
seitens der UASSR. Damit war die Klau-
sel, wonach der DDR-Flugzeugbau dem
militdrischen Geheimnisschutz unter-

liegt, aufgehoben. Dieses Zugestandnis
durch die UISSR-Regierung war ein ge-
ringer Trost, aber vielleicht doch noch
ein Zeichen der Freundschaft zwischen
beiden Landern.

Der Entschluf} zu der Reise nach Siid-
amerika wurde unmittelbar nach dem
Moskauer Eklat von Brunolf Baade und
seinem langjahrigen Vertrauten und Fa-
milienfreund Walter Kiinzel gefaBt. Kiin-
zel war nach Riickkehr aus der UdSSR in
die DDR Generaldirektor der Vertriebs-
gesellschaft Technocommerz geworden,
die sich zu 98 % mit dem Verkauf aller
in der DDR produzierten Flugzeuge und
zu 2 % mit dem Vertrieb von Ausriistun-
gen der DDR-Atomindustrie befaBte. Da
die Beschaffung der Einreise-Visa nach
Siidamerika einige Monate in Anspruch

Der Junkersingenieur
Walter Kiinzel baute

nach seiner Riickkehr
aus der UdSSR die

Technocommerz auf
und wurde ab 1955
ihr Generaldirektor.

Fur den Abteilungslei-
ter im Entwurf Giinter
Weyh (Foto aus dem
Reisepaf’ fiir Sud-
amerika 1959) stellte
die Reise eine grofie
Auszeichnung dar. War
er doch gerade mal
29 Jahre alt. Da er
gewohnt war, vom All-
gemeinen zum Beson-
deren zu denken,
behielt er immer den
Uberblick, was seine
Nominierung erklart.

genommen hatte, konnte die Rei-
se erst im November beginnen.
Am 5. November 1959 flogen in
einer IL-14P Walter Kiinzel und
Giinter Weyh von Dresden nach
Prag. Von hier aus ging die Reise
in einer tschechischen IL-14 in
die Schweiz nach Ziirich. Da die
gesamte Reise bis ins Detail vor-
bereitet war und in jeder Weise
Ergebnisse bringen sollte, nah-
men Weyh und Kiinzel sofort in
Ziirich Kontakt zur Swissair auf,
um sich bis zum Abflug nach

Buenos Aires bei einer der renommier-
testen und reichsten Fluggesellschaften
der Welt mit deren Wartungs-, Betriebs-
und Abfertigungsvorschriften vertraut
zu machen. Von der Swissair erhielten
sie umfangreiches Material zu den Revi-
sionszeiten der Flugzeuge, Gerate und
Triebwerke, zu den Bodenzeiten fiir Be-
tanken, Reinigung und Catering. Beson-
deres Interesse erweckten die in vielen
Jahren perfekt aufeinander abgestimm-
ten Progressiv-Revisionsblocke, die ge-
ringste Liegezeiten der Flugzeuge und
so hochste Gewinne garantierten. Was
dem rein zivilen DDR-Flugzeugbau vor
allem gefehlt hatte, waren gerade diese
praktischen Hinweise, um bereits beim
Entwurf der Flugzeuge diese wichtigen
Belange beriicksichtigen zu konnen.

Hauptverantwortlicher fur den Export der Flug-
zeugproduktion, sowie Giinter Weyh als Technik-
berater zu einer fiinfwochigen Informationstour
nach Siidamerika auf. In den einstigen Junkers-
markten wurden si¢ mit offenen Armen empfan-

deutschem Flugmaterial.

Am nichsten Tag flogen beide
in einer DC-7C der Swissair nach
Buenos Aires. Giinter Weyh inspi-
zierte die DC-7C wiahrend des ge-
samten Fluges genau. In der Tou-
ristenklasse betrug der Abstand
zwischen den Sitzreihen 950 mm,
die Sitzbreite 540 mm, die Breite
der Armlehnen 60 mm, die Sitz-
hohe 400 mm und die Gangbreite
380 mm. Als Entwurfsingenieur
hatte er natiirlich groBtes Interes-
se daran, fremde Flugzeuge in ih-
ren Besonderheiten kennenzuler-

nen, um so geniigend Wissen mit nach
Dresden nehmen zu konnen. So unter-
suchte er auch die Konstruktion der Sit-
ze, die Anordnung der Gepéackablagen,
die Orte der Tiiren, Notausstiege, Klap-
pen und Kombiisen, er beobachtete die
Abfertigung der Flugzeuge, die Passa-
gierbelegung, die Art der Piloten zu flie-
gen und nicht zuletzt das Verhalten des
Flugzeuges in der Luft.

Giinter Weyh empfand die DC-7C als
ideale Langstreckenmaschine. Im Ge-
gensatz zur B 707 und Super Constella-
tion sei sie in ihren Bewegungen weich,
auch beim Durchfliegen von Boen. Und
auch an der Klimatisierung sei nichts zu
beméangeln. Hier ein paar Ausziige aus
dem gewissenhaften Reisebericht Giin-
ter Weyhs: (DC-7C, Swissair); ,Die Kii-
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Ginter Weyh auf Verkaufstour in einstigen Junkersmirkten
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che befand sich gegeniiber dem Passa-
giereinstieg und war mit Kiihlschrank
und Warmerohre ausgestatiet. Zur Be-
dienung der Fluggiste standen drei Ho-
stessen und ein Steward zur Verfiigung.
Der Service der Swissair war in jeder
Hinsicht auBerordentlich und wir frag-
ten uns, wo das reichhaltige Angebot an
Speisen und Getranken und die anderen
Dinge wie Zeitschriften, Biicher, Rauch-
waren und Erfrischungstiicher unterge-
bracht waren.

Die GroSe der WC's entsprach etwa
der in der 152. Die gesamte Einrichtung
bestand aus Leichtmetall mit matter

Oberfldche und war in allen amerikani-
schen Flugzeugtypen die gleiche. In Be-
zug auf die Sauberkeit war das zwar
glinstig, wirkte aber sehr niichtern und
technisch. Die WC's waren keine Spiil-
klosetts. Die gesamte Kabine war zwei-
geteilt in eine vordere Touristenklasse
und eine hintere 1. Klasse. Das Touri-
stenabteil besaB eine blaugriine Farb-
kombination, wahrend die 1. Klasse in
beige-braunen Tonen gehalten war. Die
Sesselarmlehnen waren mit rotem Le-
der bezogen, wodurch die gesamte Ka-
bine etwas Lebendiges erhielt. Sehr gut
war die Unterbringung des Baby-Korb-
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Die Liegesitz-Variante
fiir nur 32 Passagiere
ergab die grofite Reich-
weite der 152/Il. Hier
waren 2.500 km mit 40
min Reserve moglich.

Die Frontalsicht links in
Farbe stellt die 152 in
der Exportausfiihrung
ab Maschine 016 dar, so
wie sie nach Siidame-
rika hatte geliefert wer-
den kénnen. Das maxi-
male Abfluggewicht lag
da noch bei 51 t. Nach
der Siidamerika-Reise
begann die Entwicklung
einer 54-t-Variante,

um von Siid- nach Mit-
telamerika mit der 152
fliegen zu konnen.

Auf der Leipziger Messe
1959 interessierte sich
die Malev fiir die 152,
um im Oktober im Flug-
zeugwerk Dresden ihre
Kaufabsicht kundzutun
mit Liefertermin 1961.

chens gelost. Eine zusammenklappbare
Gabel aus eloxiertem Alurohr wurde an
der Hutablage angeschraubt und so das
Korbchen auf die Gabel gestecki.

Auf beiden Flugstrecken war die DC-
7G zu fast 100 % besetzt. Die Zwischen-
landezeiten lagen bei 40 bis 60 Minuten
fiir Auftanken, Kiichendienste, Kabinen-
reinigung, Gepickbeladen und umfang-
reichen Kontrollen an Trieb- und Fahr-
werken. Vor jedem Start wurden die
Triebwerke einzeln und gesamt mehr-
mals abgebremst.

Kiinzel und Weyh flogen in diesen Ta-
gen mit den unterschiedlichsten Typen.
Die Palette reichte von der DC-4 tiber
die DC-6B, DC-7C und Lockheed Super
Constellation bis zur Boeing 707. Derlei
LBildungsreisen® hatte vielen Konstruk-
teuren der DDR-Luftfahrtindustrie jede
Menge Wissen vermitteln konnen. Aber
solche Reisen waren extrem teuer. Oh-
ne Valuta-Mittel ging sowas nicht.

In der argentinischen Hauptstadt Bu-
enos Aires fanden drei Treffen mit Ver-
tretern der argentinischen Luftfahrt und
dem Generalluftzeugmeister statt. Man
brachte den deutschen Gasten groftes
Interesse entgegen, indem sofort alles
dafiir getan wurde, um Termine und im
Lande Treffen zu organisieren. In ersten
Gesprachen erfuhren die Deutschen ei-
niges iiber den Stand der Luftfahrt im
Lande und iiber die Auffassungen ihrer
Vertreter zur Flugzeugtechnik. So klar-
ten die Argentinier die Deutschen dar-
iber auf, daB sie prinzipiell nur ameri-
kanische Gerate und Funkausriistungen
in ihren Flugzeugen einbauen. Wenn es
zum Kauf der 152 kommen sollte, wiir-
de Argentinien sich um die Beschaffung
der Gerate fiir die DDR kiimmern. Auch
beim Triebwerk wiinschte sich Argenti-
nien eine Wechselmoglichkeit, um billi-
gere, leichtere oder anderweitig besse-
re Triebwerke verwenden zu konnen.

Uber die Zelle der 152, ihre Flugei-
genschaften und Materialien wurde nur
wenig gesprochen, da alle Argentinier
zum deutschen Flugmaterial volles Ver-
trauen besaBen. Sie schwirmten von
der Ju 52 und waren froh, nun zwischen
Caravelle und 152 wahlen zu konnen.

Nach Vorlage der Flugstreckenanaly-
sen durch die Deutschen fir die Platze
in Sildamerika zeigten sich die Argenti-
nier davon tiberzeugt, daB die 152 das
geeignete TL-Flugzeug fir Siidamerika
sei. Die Analyse war jedoch nicht mehr
auf dem neuesten Stand. Die Deutschen
erhielten Unterlagen ausgehandigt, aus
denen die Daten der bis 1962 zu bauen-
den Flugplatze hervorgingen. Im Laufe
der Gesprache erzahlten die Argentini-
er, daB sie drei Comet 4 besaBen, wo-
von eine bei der Landung verungliickt
sei. Die Comet 4 habe technische und
wirtschaftliche Mangel. Man berichtete
auBerdem von der franzosischen Cara-
velle, die im Friihjahr 1958 in Argentini-
en vorgeflogen wurde und groBen Ein-
druck hinterlassen habe. Es bestehe der
dringende Wunsch, die 152 ebenfalls in
der Luft zu sehen, um so eine direkte
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