Das Aufhehen der Ju-52-Tugenden in einem neuen Mustep

Neue Form von spartanischem Luxus

war schon immer im Flugzeugbau

gefragt. Alle anderen Industriezwei-
ge waren entweder nur ,Dreck” im Ver-
gleich zum Flugzeugbau, oder aber ein
Teilgebiet von ihm. Weil man Gewicht in
der Regel nicht durch Gewicht einspa-
ren kann, sondern durch die Verkniip-
fung mehrerer Funktionen in einer ein-
zigen, muB der Luxus, den die Flugge-
sellschaften fiir ihre Passagiere einfor-
dern, von den Flugzeugherstellern in
Form neuer Verbindungen bewéahrter
Elemente oder in vollig neuen Metho-
den zur Verfiigung gestellt werden.

Der Rumpf der Ju 252 ist das beste
Beispiel dafiir, wie man sinnvoll ver-
schiedene Funktionen zu einem neuen
Bauelement verbinden kann, wodurch
Gewicht und Bauaufwand sinken, die
Transportleistung aber absolut steigt.

Die Schalenkonstruktion hatte in den
30er Jahren ihren Siegeszug gefeiert.
Die Junkers-Ingenieure im Musterbau
merkten jedoch bald, daB die Vorteile
der bisherigen Schale, die in der Verbin-
dung von formgebender und festigkeits-
gebender Gestaltung lag, die Entwick-
lung einengte. Denn diese Verbindung
zweier Gegensitze war starr. Die Aero-
dynamik gab die Form vor, die Statik
mubBte daraus eine Schale formen, die
alle Krifte aufzunehmen imstande war.
Der Schalenbau bot aber dariiberhinaus
den Vorteil, daB sich die als Schale ge-
stalteten Bauelemente selber tragen.
Wenn man also ein statisches Geriist
konstruieren wiirde, daB3 mit entspre-
chend geformten Schalen aerodyna-
misch verkleidet wiirde, konnte die
aerodynamische Form freier gewahlt
werden, ohne den statischen Aufbau je-

Intelligenz im umfassenden Sinne

(7.6.1897) studierte in
Aachen Maschinenbau.
1933/34 zu Junkers ge-
kommen, dort Kon-
strukteur im Musterbau
Rumpf. Unter Johannes
Haseloff Aufstieg zum
Gruppenleiter fiir die
Fliigel-Rumpf-Verbin-
dung. Konstruktion der
Ju-287-“Briicke“, die
auf 30.000-Tonnen-
Presse in Bitterfeld her-
gestellt wurde. 1946 bis
1954 in UdSSR. Bis
1961 in DDR Konstruk-
tionsleiter Rm+Tfm.

desmal komplett neu konstruieren und
berechnen zu miissen. Dariiberhinaus
konnten die statischen Verbinde im In-
nern Haltefunktionen iibernehmen. Bei
der Ju 288 und der Ju 252 wurde dieses
Prinzip erstmals angewendet.

Auf dem obigen Foto 148t sich dieses
Prinzip am Aufbau der Rumpfunterseite

sehr schon erkennen. Wihrend die
Rumpfoberseite als druckdichte Scha-
lenrohre ausgebildet ist, ist alles, was
sich unter dem FuBboden befindet, als
ein statischer Verband konstruiert, der
durch formgebende eigensteife Bleche
und Deckel verkleidet wird (so baut man
heute Ultraleichtjager mit Verkleidun-

154

Holger Lorenz; Kennzeichen «Junkers», Ingenieure zwischen Faust-Anspruch und Gretchenfrage,
Technische Entwicklungen und politische Wandlungen in den Junkerswerken von 1931 bis 1961



Kurzer Hohenflug der Ju 252

gen aus Verbundwerkstoffen). Dieser
Aufbau bringt fiir die Ju 252 eine neue
Art der Wartungsfreundlichkeit. Die Ka-
bel und Steuergestéinge sind in den iiber
die gesamte Linge zuginglichen links
und rechts verlaufenden Kanélen unter-
gebracht. Der mittige Kanal schafft
Unterbringungsmaoglichkeiten fiir weite-
re Ausriistungen oder Post 0.4. mehr.
Erstmals bei Junkers wurde der kom-
plettierte Rumpf auf den fertigen Fliigel
aufgesetzt. Zuvor war das Tragfliigel-
mittelstiick immer gleich in die Rumpf-
konstruktion einbezogen und die Aus-
senfliigel an den Rumpf angesetzt wor-
den. Fir die Transporterversion der Ju
252 hatte der ldngs unter dem Rumpf-
boden verlaufende Kastentrager den
Vorteil, daB auf elegante Weise ein Ful3-
boden mit hoher Traglast zustande
kam, so daB iiber die groBe Transpor-
ter-Klappe am Heck schwere und sper-
rige Lasten eingezogen werden konnten.

Bild oben: Von der Ju
288 iibernommen -
die Tankkonstruktion.

Bild links: Der Uber-

Der Reisekomfort in
der Ju 252 war deut-
lich besser als in der
Ju 52, aber nicht so
luxuridés wie in der Ju
90/290. Das lag zum
einen am 0,60 m
schmaleren Rumpf als
auch an der Konzep-
tion der Ju 252, die
fiir mittlere Strecken
bis 1.500 km gedacht
war. Als Transporter
mit ausgebauter Kabi-
neneinrichtung konn-
ten 3,5 t iiber 4.000
km transportiert wer-
den. Als Passagier-
flugzeug konnte es fiir

gang vom zentralen
Gestangekanal bei der
Ju 90/290 zum besser

Jo il zuganglichen geteilten
Kanal bei der Ju 252.
Das war Schalenbau

i auf einem hoheren Ni-

e veau. Die beiden Mit-

telstege in Doppel-T-
Form stiitzten den
FuBboden besser ab.

kleinere Fluglinien
auch auf Langstrek-
ken (damals alles iiber
3.000 km) eingesetzt
werden. Da es Uber
dem Wetter in 8 km
Hohe flog, war beim
Einbau von Schlafka-
binen mehr Komfort
vorhanden als in DC-3.
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