Die-Comet-2 -hildete-1953 intern-die-Meblatte fiir—die-Ju/EF-152

Die weiterentwickelte 152/11 mutiert
immer mehr zu einer Fehlentwicklung

it dem Sputnik-Start am 4. Ok-
Mtober 1957 dnderte die sowjeti-

sche Fiihrung ihren Standpunkt
zum DDR-Flugzeugbau. Bereits im No-
vember 1957 lie das sowjetische Luft-
fahreministerium Baade wissen, daB die
UdSSR iiber alle Typen von Flugzeugen
verfiige und deshalb kein Bedarf mehr
»an Flugzeugen aus deutscher Produk-
tion” bestehe. Der Grund war der, daB
die Interkontinental-Rakete den strate-
gischen Bomber Mjassitschew M-4 sei-
ner strategischen Bedeutung beraubt
hatte und fortan die groBen Bomber-
Hersteller Zivilflugzeuge bauen wiirden.

Damit war auch gleichzeitig die Angst
der Russen vorm Abwandern der Jun-
kers-Elite gen Westen wie weggeblasen,
denn nun konnten sie alles iiber die M-4
ausplaudern — es hatte keine Bedeutung
mehr. Fir die DDR war das Ganze aber
von entscheidender Bedeutung. Entwe-
der, sie horte auf Flugzeuge zu produ-
zieren, oder aber sie fand schnellstens
neue Kunden fir die 152.

Zunichst entschlof man sich weiter-
zumachen, weil der spezielle Maschi-
nenpark fir andersgeartete Produktion
nur schwer verwendbar war. Zugleich
wurde die 152 weiterentwickelt. Durch
die 1957 erfolgte Umstellung auf ein
Dreibein-Fahrwerk wurde der Typ 152
erst fiir den zivilen Einsatz verwen-
dungsfihig. Durch gleichzeitiges Anhe-
ben von Startgewicht und Herabsetzen
des Lastvielfachen von 5 auf 4,5 konnte
ohne weitere konstruktive Verdnderung
die Nutzlast von 4,0 auf 9,1 t gesteigert
werden. Die Kabine war auch linger ge-
worden, weil das hintere Rumpf-Fahr-
werk weggefallen war. Die Platzverhélt-
nisse in der Kabine blieben dennoch be-

Foto: VEB Flugzeugwerke Dresden

scheiden, so daB keine 6er-Reihe unter-
gebracht werden konnte, weil die ber-
Reihe bereits zu eng war (Einschniirun-
gen im FuBbereich). Noch weitergehen-
de Verbesserungen in Variante IIl sahen
die Ubernahme des Cockpits der 153A
vor (dhnlich dem der Comet), ein Bug-
fahrwerk in Biegebeinkonstruktion statt

Rollout der 152/IF'V4 am 24> Juni 1960'um 18 Uhr.

Schwinge (900 kg leichter), ein Tankflii-
gel mit der Streckung 6 statt 5 und ein
gewichtserleichtertes Leitwerk (-200 kg)
sowie leichtere und kraftstoffsparende-
re Triebwerke (Pirna 016).

Parallel dazu entstand unter Leitung
von Entwurfsingenieur Eberhard Aikele,
Sohn von Junkers-Chefstatiker Karl Ai-

Bild rechts: Stelldichein
der Junkers-Prominenz
(im Kreis v.l.n.r.): Haupt-
typenleiter Peter Bonin,
Konstruktionsleiter Jo-
hannes Haseloff, Baade-
Sekretar Hans Motsch,
Chef-Konstr. Fritz Frey-
tag, Prof. Baade und
Werkleiter W. Rentsch.
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kele, das Ablosemuster ,, 154 mit vier
einzeln aufgehdngten Pirna 014, die zu-
kiinftig durch das ZTL Pirna 020 ersetzt
werden sollten. Die 154 war gleichgroB,
aber 9 t leichter, hatte endlich den Jun-
kersfliigel mit doppelter Pfeilung, flog
4.150 km weit und 950 km/h schnell.

Fotos: VEB Flugzeugwerke Dresden

Nach Absage der UISSR
zur Abnahme der 152
fiel zwar der Navigator-
Platz weg, aber der
Rumpfbug blieb den-
noch fast unverandert.

Bild unten: lhren zwei-
ten Flug absolvierte die
152/11 V4 am 4. Sep-
tember 1960 um 8 Uhr.

Ende 1959 reisten Entwurfsingenieur
Giinter Weyh und Verkaufsleiter Walter
Kiinzel in die ehemalige Junkers-Hoch-
burg Siidamerika, um die 152/1I vorzu-
stellen. Giinter Weyh schreibt:

Nach Vorlage unserer Streckenanaly-
se ist man (argentinische Luftfahrtvertre-
ter) tiberzeugt, dal3 die 152 das geeigne-
te TL-Flugzeug fiir den internationalen
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Verkehr in Siidamerika ist. Eine Untersu-
chung, von Stidamerika (ber Mexiko in
die USA zu gelangen, wird zusétzlich ge-
wiinscht. Man stellt auBerdem fest, dal3
wir in unserer Analyse noch nicht alle an-
fliegbaren Plétze erfat haben, da es
mehrere gibt, die bis 1962 ausgebaut
werden. Die argentinischen Teilnehmer
sagen, dal3 sie mit dem Comet 4 nicht

zufrieden sind, da er noch wirtschattliche
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Bild rechts oben: Flug-

gy g st kapitan Heinz Lehmann und techn.is.che Méngel I'7aben sol{. .
AT sl —— verlait die V4. Leh- In Brasilien herrscht in etwa die glei-
o — mann war einer der we-  che Meinung zur 152. In seinem Reise-
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nigen, die 1944 die
V-Maschinen des H6-
henbombers Ju 388 im

bericht schreibt Giinter Weyh:
Man sieht die 152 als ein ideales Flug-

A R \ e S —— Junkerswerk Bernburg zeugq fiir Stidamerika an. Da jedoch die
el B — fliegen durften. Strecken unter 2.000 km weiter mit den
e L ey Mit den Piloten Heinz

alten Typen aus finanziellen Griinden
beflogen werden miissen, wiinscht man,
dal3 wir die Reichweite noch etwas ver-
gréBern, um mindestens die Simpfe im
Amazonasgebiet tiberqueren und nach
e = den USA fliegen zu kénnen.

—— Y A Es bestanden also berechtigte Hoff-
Grafik: Die Steuerungs- ;o0 dic 152 in Lateinamerika und
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Lehmann und Gerhard
Giittel hatte Flugver-
suchsleiter Walter Kro-
ger ein diszipliniertes
Gespann fiir die Flugver-
suche zur Verfiigung.

Mecreany farateses S s meeess | anlage der 152/11 als L .
1) il s - == R - -
som srsanniies g e = = === | Handsteuerung mit Ol- vielleicht auch im Nahen Osten zu ver
LT, ol R Te—— Booster fiir Querruder. kaufen. Nach Riickkehr der Delegatlon
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Dresden-152 und Ablésemuster ,,154
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Ty = T sty Mgt e Hersteller VEB Fw Dresden VEB Fw Dresden VEB Fw Dresden
i [ Typ 152/1V1  152/1l Nr. 009 Dresden-154
AL e 40 Passagiere 48 Passagiere 64 Passagiere
- 1. Prototyp 2. 0-Serien-M. Projekt 1958-61
e £ . Erstflug 4. Dezember 1958 26. August 1960  geplant fur 1963
R e HE. . Triebwerk A. Mikulin Entw.bau Pirna  Entw.bau Pirna
P—— S — AM-9 (RD-9B) Pirna 014 A-1 Pirna 014 A-1
g4 \ Bodenleistung im Stand 4 x 2.600 kp 4 x 3.300 kp 4 x 3.300 kp
': ‘:1 I':“'_‘::.* ! \ bei Drehzahl 11.150 u/min 8.150 u/min 8.150 u/min
W m——— = Bauart 1-Wellen-ETL 1-Wellen-ETL 1-Wellen-ETL
9 Hv-2Ht 12Hv-2Ht 12Hv-2Ht
Ringbrennkamm. 12-Kopf-Ring-Bk  12-Kopf-Ring-Bk
mit Nachbrenner rein ziviles Tw (in Plan. ZTL 020)
Fasnie e priiran Rss s m Luftmassenstrom (m,) 43 kg/s 57,5 kgls 57,5 kgls
e Strahlgeschwindigkeit (c) 593 m/s 562 m/s 562 m/s
dfenprings Druckverhaltnis (m) 7.2 7,0 7,0
T Trockengewicht 700 kg 1.050 kg 1.050 kg
Durchmesser/Lange 067m/556m 098m/345m 0,98m/3,45m
Die in der Leistungstabelle angegebene 152/Il 009 war die zweite Nullserien- Ser:t' rmﬁ:ﬁtgﬁ."eg?“c: 0,94/ 1,6g gggksn 0'82 'égékﬁﬂ 0'82 :(ggkm
maschine und zu 93,8 % fertig gestellt. Mit ihren Leistungen entsprach sie raftstofiverb. im Reisetug - - -
ziemlich genau den ersten verkaufsfahigen Flugzeugen ab Maschine 010. Die | Spannweite (b) 26,80 m 27,00 m 25,10 m
154 war ein Neuentwurf als Tiefdecker mit typischem Junkersfliigel. Mit der | Flugelflache (F) 138 m? 138 m? 105 m*
154 hatte man entwurfsmagig den Welthéchststand erreicht. Anlagenseitig g(tarodkyn. 5'Z“9e't.'tefe %) 5'4322/22"8 5'45357/42% 646304”3
hatte man allerdings starker importieren miissen als bei der 152 geschehen. reckung/zuspitzung iz of o of o 0 P
Grafik oben: Deckel und Ki der 152/11 Flugelpfeilung/V-Stell. (¢, ,5/v) 35°/-7,25 350/-7,25 350/-1,0
rafik oben: Deckel und Klappen an der 152/11. ; Profildicke innen/auR.(d/l) 12,5% zu 10,5%  12,5% zu 10,5% 10% zu 9,7%
Bild unten: Das nackte Rollout der 152/l V4 am 14. Marz 1960 aus Halle 222. | Flschenbelastung (G,/F) 316 kg/m? 372 kg/m? 380 kg/m?
T F s
" T % B | LA |3 |Lange 31,425 m 32,64 m 2910 m
’ 4 z E Héhe 9,695 m 9,00 m 8,30 m
o ,?J X 5 ¢ | Rumpf (Breite x Hohe) (Kreis) 3,30m _ (Kreis) 3,30 m (8-férmig) 2,80 m
M /| I " .I E;‘; Betriebsleergewicht (Gy,) 29.035 kg 29.440 kg 21.335 kg
: ] & | Abfluggewicht (G,) 43.600 kg 51.430 kg 40.000 kg
L /] ,f” > | max. Zuladung/Anteil von G,  14.564 kg = 33% 21.990 kg = 42,7% 18.665 kg = 46,6%
AP ,f‘ ¢ | Leistungsbelastung (G,/P) 4,19 kg/kp 3,90 kg’kp 3,03 kg/’kp
IONALL Y 4
{] - - o6kon. Reisegeschwindigkeit 765 km/h 800 km/h 850 km/h
in Héhe 7-9,1 km 9,5-11 km 11-13 km
max. Reisegeschwindigkeit 810 km/h 850 km/h 950 km/h
Héchstgeschw. (in 5-6 km Hshe) 870 km/h 920 km/h 1.030 km/h
mittl. Steigleist. bis Reisehéhe (m.Two014) 12,8 m/s 6 m/s ca. 10 m/s
= : Startstrecke  auf 15,25 m 1.565 m 2125 m 1.515m
— Landegeschwindigkeit 206 km/h 213 km/h ca. 200 km/h
i i . " Landestrecke aus 15,25 m 1.000 m 1.200 m ca. 800 m
' T e pi—t skon. Reichweite (mi 1.350 km 1.515 km 1.450 k
— st i obg%ax,?\l‘&zlz\g?\llg (mith Reserve) 6,0t 9,15t 10,42“1
¥ - max. Reichweite (mit 1h Reserve) 2.020 km 2.010 km 4.150 km
mit Nutzlast bei Kraftstoffvorrat 40t/11t 6,34t/1533t 4,25t/15,33t
: - -I. max. Tankkapazitat 14.5001(11,61t) 19.3001(154t) 19.3001 (15,4 t)
_— q * - Besatzung/Pass. 5+1/40-60 5+1/48-72 3+2/47-100
b h Kabine (Breite x Hohe) 3,10x 1,95/2,24 m 3,10 x 1,95/2,13 m 2,50 x 2,00 m
- & e Pass.-/Gesamtkabinenlange  10,5m /14,90 m 13,31 m/20,10 m 18,40/20,0 m
_ ; [ Kabinenvolumen + Fracht 80 + 16,5 m® 94 + 18,15 m* 100 + 35 m®
SO \ - . L Sitzanordnung (normal) (2+2)x104 1,06 m (2+2)x124 1,05 m (2+2)x16 41,15 m
— f g' FenstergroRe (Breite x Hohe) @ 37 x49¢cm 37x49cm @ 37x49cm
t kleinste Betriebskosten 0,75 DM/tkm 0,49 DM/tkm  ca. 0,30 DM/tkm
TN S bei Reichweite von 1.350 km 1.515 km 1.450 km
_— direkte Betriebskosten 0,98 DM/tkm 0,61 DM/tkm  ca. 1,10 DM/tkm
= bei max. Reichweite von 2.020 km 2.010 km 4.150 km
. < dir. Betriebsk. bei 2.000 km 0,96 DM/tkm 0,60 DM/tkm  ca. 0,34 DM/tkm
Stlickpreis n.b. 8,6 Mio. DM n.b.
produzierte Flugzeuge 1+ 1 Bruchzelle 5 + 2 Bruchzellen keines

Holger Lorenz: , Start ins Diisenzeitalter"
Der Strahlverkehr zwischen Geschwindigkeitsrausch und Kostenexplosion

240




In der jungen DDR ibernimmt Junkers wieder die Fihrung

wurde das Startgewicht der 152 sogar
auf 54 t angehoben, um mit zusitzli-
chen AuBenbehéltern die Wiinsche der
Siildamerikaner nach groBerer Reich-
weite zu erfiillen. Aber die 152 war be-
reits tiber ihre Entwicklungsmoglichkei-
ten hinaus entwickelt. Alles weitere ko-
stete nur noch Kraft und Zeit ohne Aus-
sicht auf Erfolg, denn die DC-9 steckie
bereits in den Startlochern. Vor 1963,
so schitzten die Verantwortlichen ein,
wiirde die Flugerprobung der 152 nicht
abgeschlossen sein. Das war zu spat.
Heinz Roessing, der ehemalige Chef-
konstrukteur der Siebel-Werke in Halle
und spatere Mitarbeiter Baades sowie

Foto: VEB Flugzeugwerke Dresden

Foto: VEB Flugzeugwerke Dresden

dessen heftigster Kritiker, schitzte spi-
ter die Situation so ein:

Der Grundfehler ist gemacht worden
beim Aufbau der Luftfahrtindustrie. Statt
riesengrole Flugzeugwerke zu bauen,
hétte man zuerst die Grundlagen fiir den
Flugzeugbau schaffen und sich vor allen
Dingen dariiber klar sein miissen, was
lohnt sich hier zu entwickeln, und was
kann nur fremd bezogen werden.

Am 17. Mérz 1961 erfuhren die tiber
26.000 Beschéftigten von ihren Vorge-
setzten, daB der Flugzeugbau bis zum
1. Juli 1961 zu liquidieren ist und aus
ihm neue Werke zu griinden sind, um
der ,iibrigen Volkswirtschaft zu helfen®.

Nur mit den IL-14P konnte die DDR-Luftfahrt ein
biRchen Geld verdienen. Bis zum September 1959
sind 80 Stiick gebaut worden. Danach kam die
Umstellung der Produktion auf die 152/l (Bild oben,. |
mit V4 im Vordergrund, danach V5 und 008).
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