Der-zweite Comet-Nachiolger

Auch die sowjetische Aeroflot
mub mit jeder Kopeke rechnen

Mit der Tu-104 verfiigte die Sowjetunion iiber ein
groBes leistungsfahiges Strahlflugzeug. Das Flug-
ticket kostete genauso viel wie eine Eisenbahn-
karte 2. Klasse. Diese ,sozialistische® Preispoli-
tik mutet etwas eigenartig an. Aber mit ihr sollten
genugend Passagiere in die in groBer Stuckzahl

produzierten Strahlflugzeuge gelockt werden.
Um dennoch einigermaBen verniinftige Einnah-
men zu erzielen, muBten mehr Passagiere in den
Rumpf. Das Kabinenlayout war aber von der eli-
taren Comet abgeguckt mit 28 Passagieren in
der Hauptkabine und drei kleinen Coupés davor.

rojektiert war die Tu-104 fiir 50
Pbis 100 Passagiere. Die Platzver- :

héltnisse bei 50 Passagieren wa-
ren luxurios — 28 Passagiere in 4er-Rei-
hen in der Hauptkabine (2. Klasse) und
drei Gruppenabteile in der 1. Klasse in
Sesselausfiihrung mit Clubtischen. Die-
ser Luxus war bereits 1958 nicht mehr
zeitgemaB. In der Tu-104A wurden des-
halb die beiden vorderen Coupés zu ei-
ner Kabine in Normalbestuhlung zusam-
mengefaBt (16-20 Pass.), und die hinte-
re Hauptkabine um das davorliegende
Coupé vergroBert. Statt der 28-35 Pas-
sagiere paBten nun 44 bis 55 Passagie-
re hinein. In Gemischtvariante waren es
dann 70 Passagiere.

Um die Sitzplatzkosten weiter zu re-
duzieren, entstand 1957 die um 1,20 m
verlangerte Tu-104B. Das hoch iiber
dem Fliigel thronende Buffet wanderte
ganz nach vorn in den Eingangsbereich,
der trotzdem erhoht gebliebene Fliigel-
bereich wurde zu einer dritten Kabine,
die durchgehend wie die hintere und
vordere Kabine gestaltet war. Weitere
Neuerungen bestanden in groferen Lan-
deklappen, die die Fliigelflaiche um neun
Quadratmeter erhohten, verbesserten
Gepéackraumluken, die jetzt von der Sei-
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Der als dritter Tu-104A
gebauten L-5423 ent-
fleucht irgendein hoch-
gestellter Staatsgast.
Im Hintergrund unzah-
lige IL-14 mit Kolben-
motorantrieb.

Rechts: Kabinenlayout
der grofleren Tu-104B.

S

te aus beladbar waren, neuen Fenster-
reihen iiber dem Fliigelkasten, verbes-
serten Bremsen und angeblich auch In-
tegraltanks, was aber eher ins Reich der
Sage gehort, denn die Tankmenge hatte
sich nicht verandert.

Durch diese MaBnahmen sanken die
direkten Betriebskosten der Tu-104B

gegeniiber der ,A* um 6 %. Allerdings
sank auch die okonomische Reichweite
um 600 km auf nur noch 2.400 km. Da-
mit kam man gerade noch so von Mos-
kau vollbesetzt nach London, Rom und
Israel, aber schon nicht mehr nach Ma-
drid oder Kairo. Neue ZTL-Triebwerke
hétten dem abhelfen und die Reichweite
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um 800 km heraufsetzen konnen. In der
Version ,E“ wurden solche Triebwerke
auch erprobt, aber die gesellschaftliche
Gesamtrechnung schlug zugunsten neu-
er Baumuster aus, die insgesamt ein
moderneres Konzept vertraten.

Die Tu-104B kam ab Februar 1959 in
den Liniendienst und eroffnete bei ih-
rem letzten Versuchsflug gleichzeitig
die Strecke Moskau—Charkow—Dnepro-
petrowsk—Kiew—Moskau. Alle Tupolews
Tu-104 blieben bis 1979 im Einsatz.
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Vor Unfdllen war die Tu-104 genauso | 2% Tu XA <0282 A I:m TUXNB .- e | 20672 o |
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sonderheit hatte die Tu-104 aber, iiber e s e e n e S
die Flugkapitdn Dr. Uli Unger in der - R A8 ;,_""‘F"".._, ; E _I,—"“L"'—"'— ‘EE’"
Flieger-Revue-Extra Nr. 3 schreibt: = AT, il ﬂ s
Aber auch (iber der Tu-104 brauten = Ve, & r i
sich dunkle Wolken zusammen. Am 17. = . e ; i
Juni 1957 war eine Tu-16 aus unbekann- S - {me Lo . -
ten Griinden ins Flachtrudeln geraten I » bomined P = mgem _,_,,-:r'”" W "
und abgestiirzt. Dal3 derartig gro3e Flug- -It'.‘ - e ' P oofe/ ] *
zeuge ins Trudeln geraten, ist eine ganz {‘ ® w11, i ¥ J e s T
extreme Erscheinung. Noch schrieb man | .':«; | L = e glez
alles Steuerfehlern der Besatzung zu. £ LS e i A i S Bt }
Der néchste Wink mit dem Zaunpfahl 3 » i i "y 1\1. é ’
kam von der CSA. Am 16. Mai 1958 flog : 1 =] * | i
eine Maschine in 12.000 m Héhe in Ge- - R

witterturbulenzen ein. Schlagartig fielen Tl e T .

beide Triebwerke aus und es begann ein SR e e iy »
Sturzflug, den die Besatzung erst in 4 km g b
Héhe beenden konnte. [*E é i

Einen Monat spéter erwischte es eine =1 s "

Aeroflot-Maschine. Die Tu-104A wurde
am 22. Juni auf dem Flug Irkutsk—Cha-
barowsk in 12.500 m Héhe plétzlich auf
13.500 m Hoéhe gerissen und fiel von
dort zurtick auf 11.500 m, wo Komman- I e e R T o O
dant Polbin den Jet wieder unter Konfrol- [ il [ it s S S e | e
le bringen konnte.
Die Passivitét der Verantwortlichen

kann man nur dadurch erklaren, dal3 tat-
séchlich niemand einen Zusammenhang
vermutete. So war es nur eine Frage der
Zeit bis zur ersten Katastrophe. Die kam
schon am 15. August 1958. Die Tu-104A
mit Kennung L-5442 flog in 10.800 m H6-
he von Chabarowsk nach Irkutsk bei
strahlend blauem Himmel. Plétzlich wur-
de der Jet auf 12.000 m hochgerissen.
Von diesem Moment an ist nichts mehr
bekannt. Weder bekam die Besatzung
die Maschine unter Kontrolle, noch konn-
te ein Funkspruch abgesetzt werden. Bei
Birobidshan war im Grauen der Absturz-
stelle kein Hinweis auf den Hergang zu
finden. Und nur einen Monat spéter wur-
de die Tu-104 der Besatzung Shelbakow
von 9.000 auf 11.500 Héhe gerissen.
Jetzt setzte sich der groBe Apparat der
sowjetischen Luftfahrtindustrie in Bewe-
gung. Es ddmmerte vielen, dal3 es ein
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Rétsel zu Iésen galt. Offensichtlich gab
es eine Unbekannte in der Rechnung. Al-
le Institute, das ZAGI, das NIl GWF, die
Luftstreitkréfte, das OKB Tupolew sowie-
so, alles, was in der Luftfahrt kompetent
war, wurde vom Staatskomitee fiir Luft-
fahrtindustrie zur Suche mobilisiert. Der
Lésung kam man allerdings erst mit der
néchsten Katastrophe néher. Die CCCP-

Grafiken links: Die nach
DDR-Methode ermittel-
ten direkten Betriebsko-
sten der Tu-104A und
104B im Vergleich.
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Bild links: Eine aus glei-
cher Hohe fotografierte
Tu-104A der CSA zeigt
schén die Cockpitver-
glasung und das ge-
samte Triebwerksrohr.

Und auf dieser Seite
einige Impressionen
von der Tu-104A im
Fluge und bei der
Abfertigung in Amster-
dam. Auf dem Shi-
pholer Flughafen war
die Tu-104 ofters Gast.

42362 flog am 17. Oktober 1958 von Pe-
king nach Moskau. Kommandant war ei-
ner der erfahrensten Aeroflot-Piloten,
Garold D. Kusnezow. Er gehérte zu den
glorreichen Sieben, die schon seit 1953
auf Strahlmaschinen flogen. Als es die
Maschine nach oben i3, kimpfte seine
Besatzung um die Rettung. Man brachte
es fertig, den Sendeknopf zu driicken
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und Wortfetzen zu senden. Es waren die
Details der Flugzeugbewegungen und
Flugparameter. Der Kommandant sprach
sie ins Mikrophon, der Funker doublierte
die Meldungen. Die letzten Worte waren:
,Wir sterben, Auf Wiedersehen.” Die In-
formationen Kusnezows machten ihn zum
Helden. Einer Moskauer Schule wurde
sein Name verliehen. Und endlich hatte
man auch einen kleinen Einblick in das
tédliche Geschehen gewonnen. Klar war
nun, dal3 die Aerodynamiker gefragt wa-
ren. Festigkeitsprobleme konnten ausge-
schlossen werden.

Die Ursache des HochreiBens wurde
gemeinsam schnell gefunden. Schon in
der Flugerprobung hatten die Testflieger
einige Probleme in der Léngssteuerung
bei hochen Machzahlen iiber 0,82 und
groBen Héhen dber 10 km und extrem
hinteren Schwerpunktlagen (ber 30 %
beméngelt. Jetzt stellte sich heraus, dal3
bei dieser Konstellation eine sehr starke
Boe von unten in der Lage war, das Flug-
zeugq in eine instabile Fluglage zu verset-
zen. Diese Erscheinung war in der Luft-
fahrt-Wissenschaft tatséchlich noch vol-
lig unbekannt. Es kam zu einer zusétzli-
chen Verringerung der statischen Léngs-
stabilitat durch ein ,Aufschwimmen® der
Querruder unter der bei groen Anstell-
winkeln auf sie einwirkenden Kréfte. Die
direkte Ursache fand sich in der Defor-
mierung der Steuerseile und -gesténge
und der folgenden verringerten Aus-
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