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herstellen konnen. So war eben die Flii-
gelschale ein Konglomerat aus koni-
schen Winkelblechen, die miteinander
zu einem Wellblech vernietet wurden,
das dann von unten die glatte AuBen-
haut abstiitzte. Oder die Fahrwerksbei-
ne waren reine SchweiBkonstruktionen,
weil es in der DDR keine groBen
Schmiedepressen mehr gab (hatten ja
die Sowjets 1945 demontieren lassen).
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Aber auch die Flugzeugrader und -rei-
fen waren ein Problem. Fiir die 152 V1
und V2 kamen sie aus der Sowjetunion.
Ab der 152 V4 kamen die Riader aus
England. Bis zur Maschine 013 hatte die
152 dieselben Rader und Reifen wie die
Comet 3. Als die elekirisch beheizbaren
Pilotenscheiben aufkamen, war es der
Chefkonstrukteur des Serienwerkes, Jo-
seph Besinger, der 1960 beim Besuch

Trennstelle Sp. 8
Rumpfvorderteil

Der Kampf des Neuen gegen die Einheit mit der Tradition

Die 152 V1 Ende April

1958 in der Halle 222.

Der geplante Fertig-
stellungstermin war
der 13. August 1958.
Offiziell fertig werden
mufite sie jedoch be-
reits am 1. Mai 1958,
denn das war auf ei-
ner 6konomischen
Konferenz ,,politisch*
beschlossen worden.
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Dipl.-Ing. Manfred Ger-
lach (5.7.1905) begann
1924 Im Auftrag von
Junkers im sowjeti-
schen Fili. 1926 zuriick
nach Dessau, Priifing.
fiir Dieselflugmotoren.
Ab 1938 zusatzlich fiir
Gestapo als Gutachter
fiir auslandische Moto-
ren tétig. Priifstandslei-
ter bei Jumo fiir Diesel-
flugmotoren. MaRgeb-
lich an Entwicklung der
Jumos 223 und 224 be-
teiligt. Von 1946 bis
1954 in UdSSR. Ab
1955 Technischer Di-
rektor im Motorenwerk.
1959 im Zusammen-
hang mit Havarie des
Pirna 018 von Stasi ver-
haftet und zu lebens-
langlich verurteilt. 1966
in BRD abgeschoben.

Fritz Freundel (Mitte)
beaufsichtigt das Um-
setzen der 152 V2 am
31. Juli 1958 in die
Laborhalle 218 zu Fe-
stigkeitsversuchen.
Die V2 war vom Marz
bis September 1961
auch im Wassertank.

Aus der Ju-152 wird schlicht und einfach die ,152"
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der Luftfahrtschau im englischen Farn-
barough die Firma Triplex davon iiber-
zeugen konnte, solche Scheiben fiir die
152 008 und folgende ab Januar 1961
zu liefern. Die englische Luftfahrt- und
Zulieferindustrie war natiirlich froh, mit
der DDR Liefervertrage abschliefen zu
konnen, denn der eigenen Luftfahrtin-
dustrie ging es nicht gerade rosig. Aber
die Staatsspitze der DDR sah das gar
nicht gern, wollte man doch mit den
Flugzeugen Devisen erwirtschaften und
nicht dafiir ausgeben.
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Bis 1958 war insbesondere auch die
Gummiqualitdt der in der DDR herge-
stellten Sorten ein heiBes Thema. Die
Dichtgummis an Tiiren, Fenstern und
Klappen verseiften bei groBer Kalte, die
Gummis an den Ventilsitzen der Hoch-
druckleitungen leckten und zerfaserten,
so daB an der V4 alle Hydraulikleitun-
gen wieder ausgebaut und gesaubert
werden muBten. Solche Dinge sind eben
nicht ad hoc zu losen. Das erfordert viel
Forschungs- und Erprobungsaufwand,
den der Geldgeber Staat nicht immer
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einsehen wollte. Aber selbst das pro-
fane Alublech kam am Anfang ton-
nenweise aus der Sowjetunion, weil es
in der DDR noch keinen Hersteller gab.
Alle diese Probleme muBten zunichst
von den paar hundert Junkersinge-
nieuren benannt, bearbeitet, weiterver-
folgt und quer durch die DDR einer Lo-
sung zugefiihrt werden. Nicht zuletzt
verzogerten und verteuerten diese vie-
len kleinen Hindernisse den Aufbau der
Flugzeugindustrie, die ja praktisch aus
dem Nichts kiinstlich entstanden war.

Holger Lorenz: Kennzeichen «Junkers», Inenieure zwischen Faust-Anspruch und Gretchenfrage,
Technische Entwickiungen und politische Wandlungen in den Junkerswerken von 1931 his 1961
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