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Der

Flugzeugbau

in der
Deutschen

Demokratischen

Republik

Durch die Beziehungen der Volker
im politischen Leben, durch Industrie
und Handel, Kultur und Sport und
vieles andere erstrecken sich ihre In-
teressen Uber die ganze Erde. Heute
werden deshalb schnelle Verkehrsmit-
tel bendtigt, die groBe Entfernungen
in kurzer Zeit Uberbricken kénnen.
Fir diese Zwecke ist das Flugzeug
hervorragend geeignet.

Das Verkehrs-, Fracht- und Spori-
flugzeug hat heute im Leben eines
souverdnen Volkes die gleiche Da-
seinsberechtigung wie das Passagier-
oder Frachischiff, das Sportboot oder
das Auto.

Da bei uns Fachkrdfte mit lang-
jahrigen Erfahrungen im Flugzeug-
und Motorenbau vorhanden sind, ist
es verstdandlich, daB wir unsere Ver-
kehrs-, Fracht- und Sportflugzeuge und
ihre Triebwerke und Ausriistungen
selbst bauen.

In den Nachkriegsjahren waren
deutsche Flugzeug- und Triebwerks-
fachleute in der Sowjetunion. Dort
konnten sie ihre Kenntnisse erweitern
und vertiefen. Zusammen mit den in
der Heimat gebliebenen Spezialisten

Die Seiten | —VIil sind als Hilfe fur die
Zirkelleiter des Schuljahres der Freien
Deutschen Jugend gedacht und im Auf-
trage des Zentralrats der FDJ hergestellt.

Auf dem Zentralflughafen der Deutschen Luft-
hansa in Berlin-Schénefeld —
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Der Bug des Mittel
streckenflugzeuges IL 14
der Deutschen Lufthansa

bilden sie heute den Grundkader,
auf dem sich unser neuer Industrie-
zweig aufbaut. Neben ihren jeweiligen
Facharbeiten haben sie die Aufgabe,

‘fachlichen Nachwuchs heranzubilden

und so das Volumen an Fachleuten
zu schaffen, das fiir den Flugzeugbau
erforderlich ist, um den AnschluB an
den Welistand in mdglichst kurzer Zeit
zu erreichen.

Der Industriezweig unterteiit sich
bei uns in drei groBe Hauptgruppen;
den Zellenbau, den Triebwerksbau
und den Gerdtebau. Jede dieser
Gruppen besteht wieder aus den
Zweigen Forschung, Entwicklung und
Produktion. Den zellenbauenden Be-
trieben ist ein Flugbetrieb fir das Ein-
fliegen und Erproben der neuen Flug-
zeugmuster angeschlossen.




Die erste Maschine, die in der Deulschen Demokratischen Republik gebaut wurde, bei der Riickkehr
vom ersten Flug. Fahrwerk und Landeklappen sind bereits ausgefahren

Der Zellenbau

Die im Zellenbau liegenden Auf-
gaben sind die Entwicklung und der
Serienbau von Verkehrsflugzeugen. Ein
kleineres Werk im Industriezweig be-
faBt sich mit der Entwicklung und dem
Bau von Segelflugzeugen. Es ist geplant,
auch auf dem Gebiet der Sport- und
Ubungsfiugzeuge eine angemessene
Entwicklung zu betreiben, da diese
Flugzeuge zur Heranbildung unserer
Verkehrs-Piloten erforderlich sind.

Die Entwicklung eines neuen Ver-
kehrsflugzeuges, bis zur Einsatzreife in
den Sffentlichen Luftverkehr, dauvert er-
fahrungsgemdB etwa fiinf Jahre. Wenn
wir unsere Arbeit mit einer Neuent-
wicklung begonnen hdtten, wadre uns”
kostbare Zeit fir das Anlernen junger
Fachkrdfte und fir die Entwicklung des
gesamten Zubeh&rsverlorengegangen.
Auch die Lufthansa hétte mit dem Auf-
und Ausbau ihres Streckennetzes noch
viele Jahre warten mussen. Dadurch
wiire kostbare Zeit verlorengegangen.
Die geographische Lage der Deutschen
Demokratischen Republik im Herzen
Europas vertrdgt aber im Luftverkehr
ebensowenig ein Vakuum wie im Eisen-
bahnverkehr, weil es sowohl den natio-
nalen als auch den internationalen
Verkehr behindert.

Eine eigene Neuentwicklung der
Flugzeugzelle, des Triebwerkes und
der erforderlichen Gerdte und Instru-
mente hétte sehr viele Zeit beansprucht.
Ein Blick in den Fuhrer- und Funk-
raum eines modernen Verkehrsflug-
zeuges |@Bt erkennen, welche Vielfalt
an Bordgeraten Flugzeuge bendtigen.
Dazu kommen noch viele MeB- und
Prifgerdte und Instrumente, die in
den Werkstdtten und Laboratorien
der Flugzeugindustrie gebraucht wer-

den. AuBerdem muB man viele im
Flugzeugbau notwendige Werkstoffe,
Werkzeuge, Vorrichtungen und Werk-
zeugmaschinen entwickeln und her-
stellen. Neue Stahlsorten und Leicht-
metalle missen erschmolzen und ge-
walzt werden. Und so gibt es noch eine
ganze Reihe anderer Forderungen des
Flugzeugbaues, deren Erfillung einen
gewaltigen Aufwand in der Metall-
urgie, imMaschinenbau, im Gerdtebau,
in der Elektrotechnik usw. sowie einen
sehr groBen Aufwand an Zeit, finan-
ziellen Mitteln und an Forschungs- und
Produktionskapazitdt erfordert. Jeder
technisch und wirtschaftlich denkende
Mensch wird verstehen, daB eine
parallele Entwicklung von so vielen
Objekten groBe Ansirengungen und
Schwierigkeiten mit sich bringt. Hinzu
kommt, daB ja auch die Flugzeug- und
Motorenwerke mit ihren notwendigen
Laboratorien und Prifanlagen erst
wieder aufgebaut werden muBten.

Um diese Schwierigkeiten zu iber-
bricken und dennoch eigene Flug-
zeuge zu bauen, ist im Rahmen der
Technisch-Wissenschaftlichen Zusam-
menarbeit mit der Sowjetunion ein
Abkommen getroffen worden, nach
dem uns die Sowjetunion alle tech-
nischen Unterlagen die erforderlichen
Ausristungen und Werkstoffe fir die
erste Serie eines Flugzeugmusters zur
Verfiigung stellt. Wer sich die Mihe
macht, die Zusammenhédnge beim Auf-
bau eines solchen Industriezweiges
einigermaBen zu Uberblicken, kann
ermessen, welche gewaltige Hilfe uns
die Sowjetunion damit geleistet hat.

Die Auswahl des Flugzeugmusters
erfolgte nach dem in der Deutschen
Demokratischen Republikvorhandenen
Bedarf. Da die Luftverbindungen inner-
halb der Deutschen Demokratischen

Republik und zu unseren Nachbar-
landern zundchst Kurz- oder Mittel-
streckenverbindungen sind, war auch
ein Kurzstreckenflugzeug, bei dem die
Geschwindigkeit von geringerer Be-
deutung ist, zweckmdBig. Es wdre fir
unseren Kurzstreckenverkehr sinnlos
gewesen, einen Flugzeugtyp mit hoher
oder hochster Reisegeschwindigkeit
und stratosphérischer Dienstgipfelhdhe
zu wéhlen. Die Wahl ist deshalb zweck-
mdBig und richtig auf das Kurz-
strecken-Verkehrsflugzeug IL 14 ge-
fallen.

Die uns von der Sowjetunion zur
Verfiigung gestellten technischen Un-
terlagen, wie Zeichnungen, Stiicklisten,
Berechnungen usw. muBten Uberseizi
und fiir unsere Fertigung Uberarbeitet
werden. Gleichzeitig wurden die
Werke, Laboratorien und der Flug-
platz in schnellem Tempo aufgebaut.
Inzwischen lieferte die Sowjetunion
auch das erste Material, und der
Bau des Musterflugzeuges konnte be-
gonnen werden. Als zu einem Zeit-
punkt, an dem die Hallen noch grofie
Baustellen und die Biros und Lager-
rdume noch improvisiert irgendwo
untergebracht waren, die Werktdtigen
der Luftfahrtindustrie die Verpflichtung
ibernahmen, bis zur Dritten Partei-
konferenz der Sozialistischen Einheits-
partei Deutschlands im Mdrz 1956 das
erste Flugzeug dem Flugbetrieb zu
ibergeben, haben selbst Spezialisten
ernste Bedenken geduBert. Dennoch
wurde die groBe Leistung vollbracht.
Das erste Flugzeug konnte zum vor-
gesehenen Termin dem Flugbetrieb
iUbergeben werden. Dem ersten sind
inzwischen weitere Flugzeuge gefolgt.
Im Jahr 1957 |duft nun der Serienbau
in groBerem Stil an, und die Deutsche
Lufthansa kann noch in diesem Jahr
eine groBere Anzahl Flugzeuge aus
der Produktion der Deutschen Demo-
kratischen Republik in Dienst stellen.

Die IL 14 ist ein bewdhrtes Flugzeug
im Kurz- und Mittelstreckenverkehr.
Da nur die Deutsche Demokratische
Republik und die Sowjetunion diese
Maschine baven, wird sie einen erheb-
lichen Beitrag zur Erweiterung des
deutschen Exportes leisten. Flugzeuge
mit ihren vielen feinen Instrumenten
und ihrer sorgfdltigen Prézisionsbau-
weise sind sehr lohnintensiv und stellen
daher ganz besonders wertvolle Ex-
portartikel dar.

In unseren Abmachungen mit der
Sowijetunion ist vorgesehen, daB die
Fertigung schrittweise auf deutsche
Werkstoffe umgestellt wird. Die Um-
stellung soll mit Ablauf des zweiten
Finfjahrplanes im wesentlichen be-



endet sein. Dann werden wir Flug-
zeuge, Triebwerke und Gerdte vor-
wiegend aus deutschen Werkstoffen
herstellen. Schon beim ersten Muster-
flugzeug sind Werkstoffe aus eigener
Erzeugung in nennenswerter Menge
verwendet worden,

Das Flugzeugmuster IL 14 ist ein
zweimotoriges Verkehrsflugzeug in

Ganzmetallbauweise mit folgenden
technischen Daten:
Gewichte
Rustgewicht 11790 kg
Zuladung 4710 kg
Fluggewicht 16500 kg
Die Zuladung unterteilt sich in
Nutzlast 1735 kg
Besatzung 400 kg
Betriebsstoff 2500 kg
Dienstlast 75 kg
4710 kg

Anzahl der Passagiere 18 = 1440 kg

Anzahl der Besatzung 5= 400 kg
davon zwei Piloten
ein Funker
ein Bordmechaniker
ein Bordsteward
Abmessungen
Spannweite 3,7 'm
Fldcheninhalt 100,0 m?
Mittlere Fligeltiefe 3,412 m
Seitenverhiiltnis 1:93
Ldnge tber alles 21,31 m
Hohe iiber alles 778 m
Rumpfdurchmesser (Quer-
schnitt kreisférmig) 28 m
Spurweite 77 m
Radstand (zwischen Haupt-
fahrwerk und Bugrad) 5,368 m
Leistungen
Maximale Geschwindigkeit 395 km/h
Reisegeschwindigkeit (bei
50 9% Motorleistung) 325 km/h
Reichweite bei Reise-
geschwindigkeit 2100 km
Dienstgipfelhéhe 7000 m

Nennleistung der Motoren

2-1630 PS = 3260 PS
Startleistung der Motoren

2-1900 PS = 3800 PS
Startstrecke bis zum Abheben 470 m
Startstrecke bis zu 25 m Hshe 1020 m
Landestrecke aus 25 m Hohe 860 m
Ausrollstrecke vom Aufsetzen bis

zum Stillstand 430 m
Kraftstoffverbrauch 210 g/PS
Fldchenbelastung 165 kg/m?
Leistungsbelastung 5,06 kg/PS

Bei einer inzwischen in der Deul=
schen Demokratischen Republik durch-
gefihrten Weiterentwicklung wurde
die Anzahl der Passagierplétze von 18
auf 24 erhsht. Ein solches Flugzeug ist

auf der Leipziger Frihjahrsmesse 1957
ausgestellt.

Beim Entwurf des Flugzeuges wurde
besonderer Wert auf Bequemlichkeit
und Sicherheit gelegt. Der gerdu-
mige Fluggastraum ist mit beque-
men Sesseln ausgestattet, von denen
bei der 18sitzigen Ausfiihrung je drei
und bei der 24sitzigen Ausfihrung je
vier nebeneinander, durch einen Mittel-
gang getrennt, angeordnet sind. Hinter
dem Fluggastraum befindet sich ein
Korridor mit einer bequemen Ein-
gangstiir, die Garderobe, ein groBer
Toilettenraum und ein Gepdckraum.
Vor dem Fluggastraum befinden sich
das Biifett, eine Bar, ein zweiter Ge-
pdckraum und die Dienstrdume fiir
Funker, Mechaniker und Piloten.

Zur Erhshung der Sicherheit sind
die Triebwerke so stark ausgelegt, daB
das Flugzeug auch dann noch starten,
fliegen und landen kann, wenn ein
Motor ganz ausfallen sollte. Die vier-
fligeligen Ganzmetall-Luftschrauben
mit einem Durchmesser von 3,8 m sind
verstellbar und kénnen in wenigen
Sekunden bis auf Segelstellung gefahren
werden. Unter Segelstellung versteht
man das Verstellen der Luftschrauben-
blatter auf den Einstellwinkel, bei dem
die Lufischraube den geringsten Luft-
widerstand hat. Diese MaBnahme ist
besonders beim Ausfall eines Motors
von gréBter Bedeutung, weil man dann
bestrebt sein muB, den Luftwiderstand
so klein wie méglich zu halten.

Zum Schutz gegen Vereisung, die
bei uILen Flugzeugen unter bestimmten
thermischen Verhdltnissen eintreten
kann, hat die IL 14 drei voneinander
unabhdngig arbeitende Enteisungs-
anlagen. Eine dieser Anlagen heizt die
zur Vereisung neigenden Teile mit HeiB-
luft, die zweite beheizt sie elekirisch
und die dritte berieselt die vereisungs-
gefdhrdeten Teile mit einer Enteisungs-
flussigkeit.

Fir die HeiBluftanlage wird durch
eine besondere Hutze Luft aus der At-
mosphdre entnommen, die in Wdrme-
austauschern durch die Auspuffgase
der Motoren aufgeheizt wird. Die heife
Luft wird dann in der erforderlichen
Menge in die Fliigel- und Leitwerks-
nasen geleitet. Die Lufteintrittskandle
der Triebwerke und die Antennen
werden elekirisch beheizt. Die Sicht-
scheiben des Fihrerraumes kénnen
sowohl mit Warmluft als auch elek-
trisch beheizt werden. Dadurch wird
das Vereisen und auch das Beschlagen
verhindert. AuBerdem koénnen die
Sichtscheiben nochzusétzlichvonauBen
mit einer Enteisungsflussigkeit besprisht
werden, die durch hydraulisch ange-

triebene Scheibenwischer iiber einen
groBen Bereich der Scheiben verteilt
wird. Infolge der besonderen chemi-
schen Zusammensetzung der Ent-
eisungsflussigkeit werden die Scheiben
dabei nicht verschmiert und auch
nicht blind. Die Enteisung der Luft-
schraubenbldtter erfolgt durch stén-
diges Berieseln mit Enteisungsflissig-
keit, die von der Nabe aus durch die
Zentrifugalkrdfte bis zu den Blatt-
spitzen gefihrt wird.

An die HeiBluftanlage ist auch die
Kabinenheizung angeschlossen, die
nach Bedarf geregelt werden kann.

Besondere Sorgfalt ist bei der Kon-
struktion auf die Feuerschutzanlagen
verwendet worden. Die Brenn- und
Schmierstoffbehdlter, die urspringlich
im Rumpf lagen, sind in die AuBen-
fligel verlegt worden und durch
Brandschotte zur Motorseite gut ab-
geschottet. Diese Anordnung wirkt
sich besonders bei Notlandungen vor-
teilhaft fiir den Brandschutz aus. An
anderen feuergefdhrdeten Stellen, wie
z. B. in den Motorgondeln, sind Tem-
peraturfilhler und Spritzdisen einge-
baut. Die Temperaturfishler lassen bei
einer bestimmten Temperatureine rote
Signallampe auf der Hauptschalttafe!
des entsprechenden Motors aufleuchten.
Hierdurch wird die Besatzung auf die
Gefahr aufmerksam gemacht.

Im akuten Brandfall kann die Be-
satzung durch Druck auf einen Knopf
im Fihrerraum oder durch direkte
Betdtigung eines Handhebels an meh-
reren brandgefdhrdeten Stellen die
Feuerldschanlage partiell oder total
einschalten. Durch die Spritzdiisen
wird der Inhalt der Feuerldschflaschen
direkt an der Brandstelle zerstdubt.
AuBerdem sind fir den Fluggastraum
noch zwei und fir die Dienstrdume je
ein Handfeuerléscher vorgesehen.

Besonders groBe Aufmerksamkeit
schenkte man bei der IL 14 der funk-
technischen Ausristung zur Flug- und
Landesicherung. Zur Flugsicherung
dienen je zwei Lang-, Mittel- und Kurz-
wellen-Funkstationen und eine UKW-
Funkanlage. Mit diesen Anlagen kann
Funk- und Sprechverkehr sowohl von
Bord zu Bord als auch von Bord zum

Boden durchgefihrt werden. Zur
laufenden Ermittlung des eigenen
Standortes und zur Sicherung des

richtigen Kurses dienen zwei Peil-
anlagen. Die Sprechverbindung der
Besatzungsmitglieder  untereinander
erfolgt Gber eine Eigenverstdndigungs-
Anlage.

Firdie Blindlandungen sind ein Funk-
entfernungsmesser, ein Funkhoéhen-
messer und die eigentliche Blindlande-



anlage vorhanden. Die Anlage besteht
aus Kurs-, Gleit- und Markierungs-
gerdt. Der Funkentfernungsmesser
zeigt dem Piloten die horizontale Ent-
fernung des anzufliegenden Platzes an.
Mit dem Funkhdhenmesser kann er
jeweils die genaue Hohe Uber Grund
feststellen, wihrend ihm die Gerdte fir
Kurs- und Gleitwinkel den richtigen
Anflug der Landebahn erméglichen.
Vom Markierungsgerét wird das Uber-
fliegen der Vor- und Haupteinflug-
zeichen der Flugpldtze optisch (durch
Signallampe) und akustisch (durch
Signalglocke) angezeigt.

Fir den Blind- und Nachtflug sind
alle neuzeitlichen, fir Verkehrsflug-
zeuge Ublichen Gerdte vorhanden.

Der Rumpf der IL 14 ist in Schalen-
bauweise ausgefihrt. Bei der Schalen-
bauweise werden die aus den Heck-
leitwerken kommenden statischen und
dynamischen Krdfte, die der Rumpf zu
iibertragen hat, nicht von besonderen
Holmen oder Ldngstrédgern, sondern
von der Haut selbst aufgenommen.
Die vorhandenen Stringer und Span-
ten dienen lediglich zur Aussteifung
der Behdutungsbleche gegen Beulung
und zur Formhaltung. Tir- und Fenster-
ausschnitte sowie die Ausschnitte fir
die Ladeluken der Gepdckrédume sind

Ein Blick in die Rumpfmontage. Im Vordergrund ist ein Rumpf
in der Fertigmontage, dahinter sind zwei Rimpfe in der

Zwischenmontage erkennbar (links oben)

In der Zwischenmontage. Man erkennt den Aufbau der Span-
ten und der Langsstringer des Rumpfes. Die Behdutung ist bei
dem Rumpf links teilweise aufgebracht (links mitte)

Spanten und Stringer sind bereits verbunden und die Ver-
stirkungen fir die Fenster- und Tiirausschnitte werden ein-
gesetzt (links unten)




durch entsprechende Rahmen ver-
stdrkt. Das Flugelmittelstick geht
unter dem FuBboden des Fluggast-
raumes durch den Rumpf hindurch.

Das Tragwerk ist ebenfalls in Scha-
lenbauweise ausgefihrt, Die Schalen
werden in besonderen Vorrichtun-
gen verformt und durch léngs durch-
laufende Stringer beulsteif gemacht.
Auch beim Fligel werden keine Holme

“in der Ublichen Bauweise mehr ver-
wendet, Die Ldngskrifte werden von
der Behdutung lbertragen, und zur
Aufnahme der Querkrdfte dienen drei
ldngs durch den Fliigel hindurch-
laufende verhdltnisméBig schwache
Trdger.

AuBen- und Innenfliigel werden ge-
sondert hergestellt. An allen Stringern
und an den drei Querkrafttriagern
sind AnschluBbeschldge vorgesehen,
die in einer Vorrichtung mit den Strin-
gern oder Trédgern und der Behdu-
tung vernietet werden.

Die Trennfldchen beider Flugelteile
werden:- dann plangefrdst, so daB ein
Anliegen aller Trennstellenbeschldge
gewdhrleistet ist.

Durch diese statisch vielfach unbe-
stimmte Verbindung des Flugels sind
ErmiUdungsbriiche so gut wie ausge-
schlossen. Selbst bei Bruch mehrerer

Jie Rumpfbehdutung ist fertig ausgenietet. Die letzten Arbeiten
der Inneneinrichtung werden durchgefiihrt (rechts oben)

der Querkrafttrdger wird mit den Endrippen zum Endkasten
es Fligelmitfelstiickes verbunden (rechts mitte)

Jie Abbildung zeigt einen AuBenfligel in der Zusammen-
auvorrichtung (rechis unten)

Jie Abbildung zeigt einen Querkraftirdger vom Fliigelmittel-
ck in der Vorrichtung. Der Trdger hat verhdltnisméBig
wache Gurte und ist nicht zur Ubertragung der Léngs-

rafte bestimmt (mittleres Bild)




AnschluBbeschldge werden die Krifte
iiber die verbleibenden Beschldge
weitergeleitet. Die Rippen sind ledig-
lich formgebende Profile, durch die die
Luftkréfte aufgenommen und auf die
drei Ldngstrdger Ubertragen werden.
Auf diese Weise werden zwischen den
Trdgern groBe freie Rdume zur Auf-
nahme der Kraftstoffbehdlter ge-
schaffen.

Die beiden Triebwerke sind vor den
Fligelmittelsticken angeordnet und

einem Grunde auch die Handpumpen-
anlage aus, so kann es vom Fihrersitz
aus von Hand entriegelt werden. Das
Fahrwerk féllt dann durch sein Eigen-
gewicht und durch die Einwirkung des
Staudruckes in die Endstellung und
wird dort automatisch verriegelt. Das
Hauptfahrwerk ist
Zwillingsrdadern ausgeristef.

mit bremsbaren

Das Bugradfahrwerk ist im Rumpf-
vorderteil unter der Funkerkabine
montiert und fdhrt nach hinten in den

durch entsprechende Konstruktions-
glieder mit den Trdgern und den
Schalen desselben zu einem statisch
unbestimmtien System vereinigt. Da-

durch ist ebenfalls groBimogliche
. Sicherheit gegen Ermidungsbriche
erreicht.

Die Querruder und Landeklappen
werden in
gestellt und am Innen- bzw. AuBen-
fligel in gleicher Weise gelagert.

Ublicher Bauweise her-

Das Fahrwerk ist als Dreibein-Fahr-
werk ausgebildet. Die beiden Beine des
Hauptfahrwerkes sind im Fligelmittel-
stick angeordnet und fahren gegen die
Flugrichtung in die Triebwerksver-
kleidung ein. Die Ausschnitte in den
Triebwerksverkleidungenwerden nach
dem Ein- und Ausfahren durch seitlich
schwenkbare Klappen wieder ver-
schlossen. Das Ein- und Ausfahren
selbst erfolgt hydraulisch. Bei Stérun-
gen in der Hydraulikanlage kann das
Hauptfahrwerk mit einer Handpumpe
ausgefahren werden. Féllt aus irgend-

s Mittelstrecken-Hochleistungsflugzeug Typ 152 mit seinen Inneneinrichtungen im Schnitt. Die Triebwerke sind
irweise mit Stielen an den Fligel angehdngt

Rumpf ein. Die Einfahréffnung wird
nach dem Ein- und Ausfahren durch
zwei Klappen wieder verschlossen.
Das Ein- und Ausfahren geschieht
ebenfalls hydraulisch. Bei Ausfall der
Hydraulikanlage kann das Bugrad
durch PreBluft ausgefahren werden.

Die Hydraulikanlage fir das Fahr-
werk ist so stark bemessen, dafB fir das
Ein- und Ausfahren beider Fahrwerke
nur 5sec bendtigt werden. Kontroll-
lampen und Warnlampen zeigen die
Stellung der Fahrwerke und den Zu-
stand der Verriegelung an, Sobald Gas
weggenommen wird, die Fahrwerke
aber in ausgefahrener Stellung noch
nicht richtig verriegelt sind, ertont eine
akustische Warnung. Eine Kontrolle
der Fahrwerkstellung und eine Kor-
rektur ist dann noch méglich.

Die hydraulische Anlage besteht
aus einem Hauptsystem und einem
Notsystem, die beide getrennt oder
gemeinsam auf das Hydrauliknetz
wirken konnen. Im Hauptsystem wird

der hydraulische Druck durch zwei
Zahnradpumpen erzeugt, die von den
Motoren angetrieben werden. Die
Pumpen haben eine Forderleistung
von 110 Liter/min und einen Druck von
110 kg/cm?2. Die Zahnradpumpen for-
dern das Druckdl auf funf hydro-
pneumatische  Druckspeicher, von
denen das Netz gleichmdBig unter
Druck gehalten wird. Die Aufladung’
der Druckspeicher regelt sich automa-
tisch. Der Mindestarbeitsdruck betrdgt
80 kg/cm?. Beim Erreichen des Hochst-
druckes von 130 kg/cm? offnen sich
automatische Uberdruckventile, durch
die das iiberschiissige Drucksl wieder
in den Hydraulikbehélter zurickflieBt.
Im Notsystem wird der Druck durch
eine Handpumpe erzeugt.

Das Flugzeug ist mit Doppelsteue-
rung fir gleichzeitige und wechsel-
weise Bedienung durch die beiden Pi-
loten ausgeristet. AuBerdem ist es
mit einer Dreiachsensteuerung aus-
geristet, deren hydraulische Ruder-
maschinen in die zur Ubertragung der
Steverkrdfte dienenden 2 mm starken
und doppelt verlegten Stahlseile ein-
geschaltet sind. Die Rudermaschinen
sind an das Hydrauvlikneiz ange-
schlossen. Ihre Bedienung erfolgt durch
hydraulische Schalter, die am Schalt-
pult zwischen den Pilotensitzen ange-
ordnet sind. Durch diese Anlage wer-
den die Flugzeugfihrer bei Fernfligen
weitgehend entlastet, da durch die Drei-
achsensteverung das Flugzeug selbst-
tatig in der jeweils eingestellten Flug-
richtung und Lage gehalten wird.AuBer
reinen Kursfligen kénnen auch Gleit-
und Steigflige, Wende- und Kurven-
flige von der Anlage gesteuert werden.

Die Landeklappen werden nur mit-
tels der hydraulischen Anlage ausge-
fahren. Beide Landeklappen sind durch
StoBstangen und Hebel miteinander
gekoppelt. Hierdurch und durch die
zentrale Anordnung des hydraulischen
Antriebs ist ein genaues und gleich-
mdBiges Ein- und Ausfahren beider
Landeklappen mdglich, was fir ein
einwandfreies, sicheres Landen wich-
tig ist.

Hohen-, Seiten- und Querruder
sind mit Trimmrudern ausgeristet,
um Lastigkeiten im Flugzeug auszu-
gleichen. Das Trimmruder im Seiten-
ruder reicht z. B. aus, um beim Flug
mit nur einem Motor den Gerade-
ausflug zu gewdhrleisten, ohne daB



der Pilot stindig das Seitenruder aus-
geschlagen halten muB.

Alle Ruder sind mechanisch feststell-
bar. Der Feststellhebel ist ebenfalls am
Hauptbedienpult zwischen den beiden
Pilotensitzen angeordnet. Um die Mdg-
lichkeit eines Startes mit versehentlich
festgestellten Rudern auszuschlieBen,
blockiert der Feststellhebel fur die
Ruder gleichzeitig die Gashebel.

Triebwerksbau

Das Triebwerk ist ebenfalls eine
sowjetische Konstruktion.

Der Motor ist ein luftgekiihlter
Doppelsternmotor mit 14 Zylindern.
Er arbeitet im Viertaktverfahren mit
direkter Einspritzung. Durchdie direkte
Einspritzung und durch die Regelbar-
keit der Einspritzmenge ist eine gute
Gemischregelung maglich.

Ein einstufiger Radiallader fihrt
dem Motor die Luft zu. Der Lader wird
vom Motor selbst angetrieben. Er saugt
die Frischluft aus der Atmosphdre
an und driickt sie verdichtet auf den
jeweils erforderlichen Ladedruck in
die Zylinder. Der Ladedruck ist auto-
matisch und von Hand regelbar. Da-
durch kann auch in groBen Hohen
die notwendige Luftmenge mit dem
erforderlichen Druck an alle Zylinder
abgegeben werden.

Die Legierung der Leichtmetall-
Motorkolben ist so gewdhlt, daB her-
vorragende Laufeigenschaften éin den
Stahlzylinderbichsen unter den im
Zylinderraum herrschenden Tempera-
turen erzielt werden.

Im Stirngehduse des Motors ist
ein Untersetzungsgetriebe eingebaut,
durch das die Drehzahl der Luft-
schraubenachse im Verhdltnis 1:1,74
gegeniber der Drehzahl der Kurbel-
welle untersetzt wird.

DieMotoren kénnen mechanischoder
durch einen Elekirostarter angelassen
werden. Durch ein besonderes Kraft-
stoffsystem ist ein schnelles und zuver-
ldssiges Anspringen der Motoren ge-
sichert. AuBerdem ist ein besonderes
Kaltstartsystem vorgesehen, durch das
auch bei kalter Witterung ein zuver-
ldssiges Anspringen der Motoren er-
reicht wird.

Genau wie bei der Zelle wird auch
beim Bau des Triebwerkes nach einem
festgelegten Umstellungsprogramm
schrittweise auf deutsche Werkstoffe
Ubergegangen.

Neue Entwicklungsaufgaben

im Zellen- und Triebwerksbau
Woéhrend der Bau der IL 14 und des

dazugehdrigen Triebwerkes ASch 82 T

in der Serienherstellung planméBig

ablduft, wird in den Entwicklungs-

betrieben fiir Zellen und Triebwerke

mit den ersten Neuentwicklungen
begonnen. Die neue Entwicklung
sieht ein  Mittel-

strecken- Verkehrs-
flugzeug mit vier
TL-Triebwerken
(Turbine und La-
der) vor, Mit diesem
nach
Gesichtspunkten
projektierten Ver-
kehrsflugzeug stellt
unsere Luftfahrtin-
dustrie den  An-
schluB an den Welt-
stand her.

Das Flugzeug hat
in der Luxusaus-
fihrung fiir 40 Pas-
sagiere oder in der
Touristenklasse fur
60 Passagiere Platz.
Die Reisegeschwin-
digkeit betrdagt 800
km/hbeieinerReich-
weite von 2500 km.

Der Fluggast-
raum ist mit gut
gepolsterten beque-
men

modernsten

Sitzen und
mit Tischen ausge-
stattet. Eine elegant
eingerichtete Bar
und ein Bifett bieten
weitere Behaglich-

keiten wéhrend des

Fluges. AuBerdem
sind groBe Gepdck-
rdume, Kleiderab-

lagen, zwei Toilet-
ten und d&hnliche
Einrichtungen vor-
gesehen, die zur Bequemlichkeit der
Fluggdste beitragen oder den sani-
taren Anforderungen entsprechen. Alle
Rdume sind nach auBen hermetisch
abgedichtet, so daB die Fluggdste
nicht durch den Druckabfall in
groferer Hohe beldstigt werden.
Selbstverstdndlich sind alle Fluggast-
rdume gut klimatisiert, so daB auch
die Schwankungen der AuBentempe-
ratur keinen EinfluB auf das Klima in
der Druckkabine haben.

Das Flugzeug ist als Schulterdecker
konstruiert. Der Fligel l&uft iber dem
Fluggastraum durch den Rumpf hin-
durch. Auf diese Weise wird eine gleich
gute Sicht von allen Passagierpldtzen
erreicht. Fligel und Hohenleitwerk
sind stark nach hinten gepfeilt.

Die vier TL-Triebwerke mit einer
Leistung von je 3150 kp') Schub

Mit einem Kran, der am Fliigel und an denTriebwerkstrdgern angeschlossen wird,
kénnen die TL-Triebwerke leicht ein- und ausgebaut werden

sind paarweise unter jedem Fligel,
und zwar an tief heruntergezogenen
Stielen, aufgehdngt. Durch diese An-
ordnung wird der statische Verband
des Fligels durch den Einbau der
Triebwerke nicht unterbrochen, und
es ergeben sich fiir den Bau des Fligels
groBe Vereinfachungen. AuBerdem

1) Mit Kilopond bezeichnet man physikalische
Krifte, die auf einen Kérper einwirken. 1 kp
entspricht in der GroBenordnung einem Ge-

wichtskilogramm.



wird der Ein- und Ausbau sowie die
Wartung und Kontrolle der Trieb-
werke sehr vereinfacht und erleichtert.
Ein zerlegbarer Kran mit einer Lauf-
katze, der am Fliigel und am Trieb-
werkstréger befestigt werden kann,
ermoglicht ein sehr leichtes Ein- und
Ausbauen des Triebwerksaggregats.

Das Fahrwerk ist ein Tandemfahr-
werk. Das Bugradfahrwerk und das
Hauptfahrwerk liegen unter der
Rumpfmitte und werden hydraulisch
nach vorn bzw. hinten in den Rumpf
eingefahren. AuBerdem sind an den
duBeren Fliigelenden Stiitzfahrwerke
angeordnet, die in stromlinienférmige
Gondeln einfahren. Start und Landung
erfolgen nur auf dem zentralen Rumpf-
fahrwerk. Bei Beginn des Startes ist
das Hauptfahrwerk soweit ausge-
fahren, daB der Rumpf horizontal liegt
und der kleinste Luftwiderstand beim
Rollen erzielt wird. Nach Erreichen der
notwendigen Abhebegeschwindigkeit
wird das Hauptfahrwerk abgesenkt, so
daB der Anstellwinkel des Flugzeuges
vergroBert wird. Durch diese MaB-
nahme wird ein sehr kurzer Start von
etwa 800 m bei voll beladener Ma-
schine erzielt. Durch diesen sehr
kurzen Start kann die Maschine auf
allen Flugpldtzen der Welt, die teil-
weise noch kurze Pisten aufweisen,
starten und landen. Die Stitzrdder
werden nur beim Manévrieren am
Boden und beim Rollen vom und zum
Start wirksam. Zur Verminderung der
Landegeschwindigkeit und zur Ver-
kiirzung der Staristrecke sind an der
inneren Hdlfte der Fligelaustrittskante
Landeklappen angeordnet, die gleich-
zeitig als Starthilfe dienen. Die Lande-
klappen kdnnen auBerdem nach hinten
ausgefahren werden, so daB ihre Wir-
kung noch mehr erhsht wird.

Das Bugrad ist lenkbar und mit der
Seitensteuerung gekoppelt. Dadurch
wird zusammen mit den weit auBen
liegenden Stitzrddern eine ausge-
zeichnete Mandvrierfdahigkeit am Bo-
den erreicht, die von Windeinflissen
und von der Rollgeschwindigkeit weit-
gehend unabhdngig ist.

Moderne Verkehrsflugzeuge werden
nicht mehr mit Kolbentriebwerken,
sondern in immer stdrkerem MaBe mit
Turbinentriebwerken ausgeristet. Je
nach den geforderten Leistungen und
Reichweiten des Flugzeuges sind das
Propellerturbinen (PTL) oder Strahl-
turbinen (TL). Fir uns ergab sich die
Notwendigkeit, auch auf dem Gebiet
der Triebwerksentwicklung groBe An-
strengungen zu machen. Es wurde ein
Entwicklungswerk fir Triebwerke mit
allen notwendigen Einrichtungen und

Ausriistungen aufgebaut. Konstruk-
tionsgebdude, Fertigungshallen, Labo-
ratorien und Prifstinde mufien neu
erbaut werden. Auch hier stitzte sich
die Entwicklung zundchst auf die
wenigen Menschen, die in den Nach-
kriegsjahren in der Sowjetunion auf
dem Gebiet des Gasturbinenbaus weiter
arbeiten konnten und auf diejenigen,
die von frither her noch mit diesen
Arbeiten vertraut waren.

Da im Zellenbau die Entwicklung
eines Flugzeugmusters in Angriff ge-
nommen war, fir das Strahltur-
binen-Triebwerke am geeignetsten
sind, nahm unsere Triebwerksent-
wicklung ein enisprechendes Trieb-
werk in Angriff. Schon nach verhdltnis-
méBig kurzer Anlaufzeit ist dieses neu
entwickelte Triebwerk soweit fertig,
daB mit den ersten Standversuchen auf
modern eingerichteten Prifstdnden
begonnen werden konnte.

Die Propellerturbinen verwenden
die von der Turbine abgegebene Lei-
stung z. T. zum Antrieb des Laders,
hauptsichlich jedoch zum . Antrieb
eines Propellers (Luftschraube). Beim
Strahltriebwerk fdllt der Propeller
ganz weg. Die in der Brennkammer
erzeugten Verbrennungsgase werden
Gber eine Turbine, die einen mehr-
stufigen Lader treibt, durch die Schub-
diise ins Freie nach hinfen ausge-
stoBen. Dadurch entsteht ein Reaktions-
schub nach vorn, der zur Vortriebs-
leistung des Flugzeuges genutzt wird.
Das ist der gleiche Schubeffekt, der
von der Rakete her bekannt ist. Auch
bei der Propellerturbine geben die
Abgase der Turbine noch einen Beitrag
zur Vortriebsleistung.

Das bei uns entwickelte erste Strahl-
triecbwerk entwickelt eine Schubkraft
von 3150 kp.

Bei der Konstruktion wurden bewuBt
bewdhrte und erprobte Konstruktions-
elemente verwendet, um beim Anlauf
der Entwicklung kein Risiko einzu-
gehen und um im Luftverkehr mit
den ersten Triebwerken unbedingte
Betriebssicherheit zu erreichen. In-
zwischen wird dieses Triebwerk kon-
struktiv zu hdheren Schubkréften wei-
terentwickelt. Das Triebwerk besteht
aus einer mehrstufigen Axialturbine,
die einen mehrstufigen Axialverdichter
antreibt. Bei einer Drehzahl von
8000 Umldufen pro Minute liefert der
Axialverdichter die erforderliche Luft-
menge und den Druck, der zur Ver-
brennung des Treibstoffes in der
Brennkammer erforderlich ist. Die
Brennkammer ist ringférmig um den
Triebwerkskdrper herum gelagert. In

der Brennkammer sind die Einspritz-

~ diisen angeordnet, durch die der Treib-

stoff, regelbar mit einer Kraftstoff-
pumpe, in die vom Verdichter vorver-
dichtete Luft eingespritzt und dann
verbrannt wird?).

Wenn man bedenkt, daBB vor der
ersten Stufe der Turbine eine Tempe-
ratur von 1100° K (= 827°C) herrscht
und daB die Entwicklungstendenz zu
immer hoheren Temperaturen neigt,
bekommt man eine Vorstellung davon,
welche Schwierigkeiten der Konstruk-
teur allein bei der richtigen Auswahl
der Werkstoffe zu iberwinden hat. Bei
diesen hohen Temperaturen soll der
Werkstoff noch geniigend Festigkeit
haben, um bei kleinsten Abmessungen
groBe Krdfte zu iibertragen. Die bisher
bekannten hochwarmfesten Stahlsorten
genijgen diesen Ansprichen nur noch
unvollkommen. Es ist also notwendig,
neue Werkstoffe oder Legierungen zu
entwickeln, die diese Bedingungen
besser erfiillen. Deshalb wird neben
den eigentlichen Triebwerksentwick-
lungen in den Werkstoffinstituten und
Laboratorien auch an der Entwicklung.
neuartiger Legierungen fiir diesen
speziellen Zweck gearbeitet. Diese
Werkstoffe werden auch im Zellenbau
fir Bauteile bendtigt, die infolge des
erhéhten Staudruckes der Luft bei
immer groBeren Fluggeschwindig-
keiten immer héhere Temperaturen er-
reichen.

Mit den von uns gebaufen Flug-
zeugen wird die Deutsche Lufthansa
ein Netz von Fluglinien ausbaven
und zum infernationalen Reise- und
Touristenverkehr beitragen sowie
gleichzeitig den AnschluB an bereits
bestehende internationale Fluglinien
herstellen. Unser Handel und Wandel
auf dem Weltmarkt wird sich verstdr-
ken. In der Welt werden unsere Flug-
zeuge Zeugnis vom Friedenswillen des
deutschen Volkes und von der GroBe
unserer Wissenschaft und Technik ab-
legen und damit einen Beitrag zur Ent-
wicklung der Luftfahrt bringen. i

Der Flugzeug-, Flugmotoren- und
Gerdtebau, der unbedingte Qualitdts-
arbeit erfordert, wird sich auch be-
fruchtend auf unsere gesamte Technik
auswirken. Neue Werkstoffe, neue
technologische Verfahren werden sich
folgerichtig hieraus entwickeln und
wir werden unserer alten Tradition
gemdB wieder unter den Volkern sein,
die an der Entwicklung der héchsten
Technik maBgeblichen Anteil haben.

%) Siehe ,, Wissenschaft und Fortschritt®, Heft 12/56,
Aus der Arbeit der Fakultdt fir Luftfahriwesen
an der Technischen Hochschule Dresden®.



