HEB will der _Caravelle Konkurrenz machen

Westdeutscher

Staat hat fur

zivile HFB-314 kein Geld ubrig

Der westdeutsche Flugzeugbau war keine , Kopf-
geburt” wie in der DDR, aber gerade deshalb in
den Jahren von 1955 bis 1965 auBerst schwach
uber der Brust. Am 4. Juni 1958 verkiindete Ver-
teidigungsminister StrauB} der Luftfahrtindustrie
und ihren 10.000 Beschaftigten, daB er aus dem

Verteidigungshaushalt in militarische Entwick-
lungen 424 Mio. DM stecken werde und eine wei-
tere Milliarde in Bauauftrage fiur militarisches
Luftfahrt-Gerat. Dagegen lehnte das Bundes-
wirtschaftsministerium einen Entwicklungskre-
dit von 45 Mio. DM fur die zivile HFB-314 ab.

Passagierflugzeug 160

Hamburg hatte Hans Wocke so

griindlich vorbereitet, da Brunolf
Baade nach Erhalt des Abschiedsbrie-
fes in Wockes Villa auf dem WeiBen
Hirsch in Dresden nur noch leere Rau-
me vorfand. Neben den personlichen
Dingen hatte Hans Wocke im Kopf auch
all jene Projekte mitgenommen, an de-
nen er bis dahin gearbeitet hatte.

Das Verkehrsflugzeug 160 war ei-
nes von ihnen. Bemerkenswert an der
1000-km/h-schnellen 160 war ihr Dop-
pel-Trapezfliigel, der mit sehr groBer
Wahrscheinlichkeit eine originare Idee
von Hans Wocke selbst war. Mit diesem
Fliigel schlug man damals drei Fliegen

Seinen Abgang aus Dresden nach
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mit einer Klappe: Weil bei zu hoher Zu-
spitzung des Fliigels sich zu groBe ortli-
che ¢ -Werte an den Fliigelspitzen erga-
ben (Stromungsablosung), umging man
dies bei einer doppelten Zuspitzung, die
dariiberhinaus zu sehr groSen Gesamt-
Zuspitzungen fiihrt (2 x 2=4; 3 x 2=6),
was gewaltig Gewicht sparen hilft. Der
dritte Vorteil war der geringere Ge-
samtwiderstand nach der Flichenregel.

Diesen Fliigel wandie Wocke auf die
HFB-314 an, dem ersten zivilen Nach-
kriegsprojekt in Westdeutschland.

Ende 1958 war das Projekt 314 aus-
gearbeitet. Es hatte die gleiche GroBen-
ordnung wie die 152 von den FWD mit
60 bis 78 Passagieren. Es scheint, daB
Hans Wocke in die HFB-314 all das hi-
neinsteckte, was ihm an der Dresden-
152 versagt blieb: ein Tiefdecker mit

HAMBURGER FLUGZEUGBAU
GMBH

Hans Wocke selbst warb
bei Bundeswirtschafts-
minister Ludwig Erhard
fir seine HFB-314, aber
ohne Erfolg. Die Deut-
sche Presse Agentur
meldete im November
1960, daf® HFB auf den
Bau des projektierten
Strahlflugzeuges 314
verzichtet, nachdem
sich das Unternehmen
zwei Jahre ergebnislos
um einen Entwicklungs-
kredit iiber 45 Mio. DM
bemiiht hatte. Offenbar
wolle Bonn die Produk-
tionskapazitaten des
Werkes nicht fiir den
zivilen Flugzeugbau zur
Verfiigung stellen. Viel-
mehr solle HFB in das
Produktionsprogramm
des Starfighter-Lizenz-
baues eingebunden
werden. HFB solle das
Rumpfvorderteil der L-
104 herstellen.

Zeichnung links: Pro-
jekt der Dresden-160.
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schlankem Fliigel (A=7,04), ein Dop-
pelblasenrumpf von 3,0 m Breite, ein
moderner Doppel-Trapezfliigel mit der
Zuspitzung 4 (2 x 2), ein T-Leitwerk
(hatten die Sowjets an der 152 gliickli-
cherweise wegen Windschattens verbo-
ten), und ein ,Fast“-Verschwindeinbau
der beiden Rolls-Royce-ZTL RB-141.
Mit 15.775 kg Kraftstoff und 4.000 kg
Nutzlast erreichte die HFB-314 die ide-
elle Reichweite von 4.400 km, mit Ge-
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Verkehrsflugzeug ,154"

_-L. genwind und 3.750 kg Reserven waren

es praktisch 3.200 km. Mit voller Nutz-
last von 10,0 t erreichte sie 1.400 km.
Das Flugzeug sollte in 11 km Hohe ei-
ne Reisegeschwindigkeit von 950 km/h
erzielen. Der stiindliche Reiseverbrauch
lag bei 3.850 Litern. Normal war eine
4er-Sitzreihe. Es hatte aber auch eine
ber-Reihe mit einer Lehnenbreite von
47,5 cm untergebracht werden konnen.
Die Unterflur-Frachtraume waren reich-
lich bemessen und konnten mehr als
nur das Gepidck der Passagiere aufneh-
men. Da das Flugzeug zwei Passagier-
tiren aufwies, wiren die Bodenzeiten

HEB-3 14 kein Geld ihrig

Grafik links: Die direk-
ten Betriebskosten der
HFB-314 mit RB-141.

Dreiseitenrif3: Die HFB-
314 von 1958. Spann-
weite 28,4 m; Lange
36,75 m; Fliigelflache
114,5 m? Startgewicht
40,85 t; Betriebsleer-
gewicht 20,9 t; Passa-
gierzahl 60-78; Reich-
weite mit voller
Nutzlast (10,0 t) 1.400
km (2.500 km ideell);
Reichweite mit max.
Kraftstoff von 15,775 t
3.200 km (4.400 km
ideell); mittlere Flug-
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auch kiirzer geworden als bei der 152.
Der Rumpf war bestens ausgenuizi,
mehr ging fast nicht mehr. Besonders
die Triebwerke waren extrem platzspa-
rend angeordnet und erzeugten dazu ei-
nen Sog am Heck, der den Rumpfwider-
stand verringern half. Nur die Trieb-
werkseinldufe hitten Probleme berei-
tet, befanden sie sich doch in der Zone

hohe 11 km; Reisege-
schwindigkeit 950 km/h
in 11 km; Triebwerk 2 x
RR RB-141-3 mit je
6.410 kp Standschub.

Dreiseitenrifd links: Die
Dresden-154 von 1959
mit vier Pirna 014 war
wie die HFB-314 typisch
fiir Europas Strecken.

der tragsten Luftschichten. Radialtrieb-
werken hatte das wenig ausgemacht.
Axialverdichtertriebwerke dagegen rea-
gieren empfindlich auf eine Mischung
aus Grenzschicht und frischer Luft ge-
mixt mit Luftmangel im Schiebeflug.

Wie der an der Entwicklung beteiligte
Aerodynamiker Herbert Neppert berich-
tet, bereitete der kraftige Knick am Flii-
gel groBe Probleme. Die Doppelpfeilung
von 50° und 40° in Verbindung mit dem
sehr schlanken Fliigel fiihrte zu einem
vorzeitigen Ablosen am duBeren weni-
ger gepfeilten Fliigel. Wortlich: ,Diese
beiden Geometrien passen nicht zusam-
men, und das Fahrwerk hétte nicht un-
tergebracht werden konnen.* Allerdings
war der Fliigel auch extrem schlank und
extrem stark gepfeilt. Kurz, auch hier
fehlie es wieder an Forschungsvorlauf,
so muBte sich Hans Wocke auf seine Er-
fahrungen stiitzen. Nur mit Erfahrung
allein ist nichts Modernes schaffbar.

Dennoch ist das Gesamtkonzept der
HFB-314 zukunftsweisend gewesen. So
hatte man leicht die Pfeilung besonders
des Innenteils um 10° herabsetzen kon-
nen und die Triebwerke an Rumpfstiele
hdngen konnen, oder am besten gleich
unter die Fliigel, wodurch das Fahrwerk
hochbeiniger geworden wire und bis in
den Rumpf gereicht hitte, wo geniigend
Platz zur Verfiigung stand.

Interessant ist auch ein Vergleich mit
der zur selben Zeit in Dresden entwik-
kelten ,154%, die praktisch das selbe
Leistungsvermogen hatte und sehr dhn-
lich aussah. Beide hatten ein Abflugge-
wicht von 40 t, eine Nutzlast von 10 t,
eine Kraftstoffzuladung von 15 t und ei-
ne Reisegeschwindigkeit von 950 km/h.
Nur in der Reichweite gab es einen Un-
terschied. Die ideelle Reichweite der
FWD 154 lag bei 5.000 km mit 4 t Nutz-
last, die HFB-14 kam nur auf 4.400 km
mit der gleichen Nutzlast.

Die direkten Betriebskosten der HFB-
314 lagen mit 0,32 DM/tkm noch unter
der Caravelle. Doch der westdeutsche
Staat wollte die HFB-314 nicht haben.
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