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D
en Sonntag hatte sich die Erpro-
bungsmannschaft um Walter Krö-
ger und Willi Lehmann nicht aus-

gesucht. Aber es war der einzige Tag in
der Woche, an dem im Werk nicht gear-
beitet wurde, so daß kein Arbeitstag für
die Fertigstellung der V1 verloren ging.
Es hatte außerdem den Vorteil, unbeob-
achtet und ungestört zu sein. Zwei Tage
waren für das Rollen vorgesehen, wenn
alles glatt ging. Am 23. November 1958
sollte das allgemeine Verhalten der Ma-
schine beim Rollen, Lenken, Beschleu-
nigen und Bremsen untersucht werden,
und eine Woche später am 30. Novem-
ber (ebenfalls ein Sonntag) das Start-
verhalten mit Rollgeschwindigkeiten bis

zur Abhebegeschwindigkeit, die bei voll
ausgeladener Maschine bei 245 km/h zu
erwarten war.

Der 23. November war ein kalter und
recht trüber Tag. Etwa 100 Leute waren
im Werk, vom Heizer über den Wetter-
wart bis zum Betriebsarzt. Gekommen
waren auch die verantwortlichen Stati-
ker und Konstrukteure. Das eigentliche
Versuchspersonal umfaßte rund 20 Kol-
legen. Neben dem Rollen sollten folgen-
de Anlagen getestet werden: die Trieb-
werksüberwachungsgeräte, die elektri-
sche Anlage, die Druck- und Klimaanla-
ge, die Kraftstoffanlage sowie Hydrau-
lik- und Feuerlöschanlage. Ein ausführ-
licher Rollbericht mit Nummer 594, von

Bordwart Paul Heerling erstellt, ist er-
halten geblieben und soll hier in Auszü-
gen wiedergegeben werden. Um 10.50
Uhr wurden die Triebwerke angelassen,
das erste Funktionsrollen bis 60 km/h
begann um 15.15 Uhr, das zweite Rollen
bis 150 km/h um 15.31 Uhr mit Brems-
probe aus 100 km/h um 15.32 Uhr, ein
drittes Rollen folgte um 15.46 Uhr auch
bis 150 km/h. Wenig später war es be-
reits zu dunkel, um weiter zu rollen. In
seinem Bericht schrieb Paul Heerling:

„Alle Tw-Überwachungsgeräte beweg-
ten sich in den vorgeschriebenen Wer-
ten. Lediglich die Drehzähler TL 2, 3 und
4 sprachen während des Anlaßvorgangs
in den Bereichen von Null bis 600 u/min

Arbeitsfreie Sonntage sind im
Erprobungsalltag gestrichen

Holger Lorenz: Die Variante I des DDR-Jets „Baade 152“
Der Schulterschluß zwischen Walter Ulbricht und der heimgekehrten Junkers-Elite

V o r b e r e i t u n g e n  a u f  d e n  E r s t f l u g

Das Rollprogramm bildet den Abschluß und den
Höhepunkt des Bodenprogramms. Wenn sich die
Piloten mit der rollenden Maschine vertraut ma-
chen, bekommen sie erstmals ein Gefühl dafür,
wie das Flugzeug auf Steuereingaben reagiert. In
einem so komplett neuen Flugzeug zu sitzen, wie

es die 152 mit ihren Strahltriebwerken war, und
mit einem so hohen Tempo (250 km/h) mit einer
so großen Maschine zu rollen, das war sicherlich
sehr aufregend. Dieses Besondere, das sich da-
mals in Dresden-Klotzsche abspielte, hatte sei-
nen Preis: Arbeitsfreie Sonntage gab es nicht.

Die Bilder dieser Seiten
stammen entweder
vom Rollen am 23. oder
30. November 1958. 
Wahrscheinlicher ist je-
doch der 23. Novem-
ber. Beide Male war es
neblig trüb. Die Erpro-
bungsmannschaft trug
unterschiedliche Arm-
binden, damit war fest-
gelegt, wie weit jeder
Einzelne an die Maschi-
ne heran durfte. Das
hatte man von Junkers
übernommen. Selbst
die großen Tiere Baade
oder Freytag konnten
nicht so einfach in die
Maschine hinein.
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nicht an. Erst durch Klopfen an den Ge-
räten holten die Zeiger auf. In allen
oberen Bereichen waren einwandfreie
Drehzahlanzeigen vorhanden.

Die elektrische Anlage bis auf starke
Funkenstörungen am Regler des TL 4
und einer erhöhten Ampereleistung des
Reglers keinerlei Störungen. Die Gene-
ratorspannung lag bei den TL 1-4 fol-
gend: Netzspannung 26 Volt, TL1 - 40 A,
TL2 - 40 A, TL3 - 40 A, TL4 - 65 A.

Die Kabinentemperatur betrug + 150

Celsius. Das Anzeigegerät des Tempe-
raturfühlers für die Kabinentemperatur
zeigte + 50 0C an. Die von allen 4 TL
über den Luftmengenmesser geförderte
Luftmenge zeigte am Anzeigegerät beim
Bording. folgende Werte: TL 1-4, 500 kg
pro Stunde im Leerlauf bei 4.200 u/min

und 1.200 kg bei 11.150 u/min. Das An-
zeigegerät für Druckluft zum Hydraulik-
behälter zeigte 0,2 bis 0,3 atü an. Die
Kontroll-Lampe für Kraftstoffbehälter-
druck brannte während des gesamten
Rollprogramms. Das besagt, daß der
Druck von 0,1 atü nicht erreicht wurde.
Der automatische Beobachter zeigte ei-
nen Wert von 0,08 bis 0,09 atü an. Es
besteht die Möglichkeit, daß der gerin-
ge Druckanstieg mit auf die Undichtheit
des Kraftstoffbehälters 2 in der linken
Fläche zurückzuführen ist.

Kraftstoffanlage: Für die Rollversuche
wurde der Behälter 1 rechte Fläche mit
1.226 Litern und der Behälter 1 der lin-
ken Fläche mit 1.285 Litern betankt.

Als die beiden Behälter betankt waren,
zeigte sich beim Einschalten der Mag-
netventile zum Auftanken der Behälter-
gruppe 2 bis 8, daß durch den Druck in
der Auftankleitung erst durch manuelle
Betätigung eines Tankventils die restli-
chen Ventile öffneten. Die Behältergrup-
pen 1 bis 8 li. und re. wurden mit 3.000
Litern jeweils betankt, so daß sich eine
Gesamtmenge von 8.511 Litern für den
Probelauf und das Rollprogramm erga-
ben. Die Durchlaufmengenmessergerä-
te beim Bording. wurden für die TL 1-4
auf 3.000 l eingestellt. Folgende Werte
wurden am Durchflußmengenmesser ge-
messen: TL-1 800 l in 60 min; TL-2 700
l in 72 min; TL-3 600 l in 63 min und
TL-4 800 l in 72 min. Der gesamte
Kraftstoffverbrauch  betrug 2.900 Liter.

Bild oben: Der Rollauf-
trag für den 23. No-
vember 1958. Zusätz-
lich zur Besatzung
waren auch noch die
Versuchsingenieure
Alker, Krautz, Fuhrmann
und Hütter mit an Bord.
Zum Flug waren nur
Lehmann, Bemme,
Heerling und Eismann
zugelassen. Für das
Rollen standen im dunk-
len Monat November
nur wenige Stunden mit
Tageslicht zur Verfü-
gung. Der ständige Zeit-
druck führte zu Feh-
lern, die für das Einflug-
programm gefährlich
werden konnten.
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Hydraulikanlage: Alle Druckspeicher
des Haupthydrauliknetzes zeigten einen
max. Druck von 110 atü an und schalte-
ten bei 80 atü zu. Die Bremsdruckspei-
cher hielten einen konstanten Druck von
113 atü. Die Wirkung der Bremsen wur-
de als elastisch empfunden. Beim Aus-
rollen der Maschine und Bremsen zeig-
te der Netzdruckspeicher plötzlich 120
atü und am vorderen linken Fahrwerk
wurde starker Ölverlust festgestellt.

Bei der Überprüfung der Signalisati-
on für die Feuerlöschanlage zeigten die
Schauzeichen der Flaschen 1 bis 3 nicht
an. Die Kabineneinstiegstür konnte nicht
verriegelt werden. Die Pilotensitzlehnen
waren nicht in den Scharnieren befe-
stigt. Die Durchführung der Rollversu-
che zeigte, daß der Zustand der techni-
schen Anlagen im allgemeinen zufrie-
denstellend ist.“ (Heerling Bording.)

Bei den drei Rollversuchen waren ne-
ben der Besatzung (Lehmann, Bemme,
Heerling) noch zusätzlich fünf Beobach-
ter an Bord, die die Aufgabe hatten, die
Anzeigen des Automatischen Beobach-
ters und seine Funktionsweise zu über-
wachen sowie die Beobachtung der Rä-
der durch geöffnete Klappen. Außerdem
sollten sie natürlich alle Auffälligkeiten
wie Geräusche und dgl. melden. An dem
Tag wurde der kleinste Wendekreis der
V1 gemessen, der sich mit 56 m ergab.
Dabei rollte das äußere Stützrad jewei-
lig auf Grund. Die Piloten gaben an, daß
das Rollen bis 40 km/h mit auf 22 Grad
eingestellter Lenkung weiter keine Pro-
bleme bereite, bei großen Geschwindig-
keiten aber besser auf 3 Grad zurück-
geschaltet werden solle. Mit Hilfe der 3-
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Grad-Lenkung sei es bei höheren Roll-
geschwindigkeiten leicht, die Maschine
gerade auf der Bahn zu halten. Wichtig
war auch das Training der Zusammen-
arbeit der Besatzungsmitglieder bei der
Bedienung der Funkanlage, der Eigen-
verständigungsanlage, der Verständi-
gung mit dem Tower und der Bodensta-
tion am Startpunkt.

Bei den Beschleunigungs- und Brems-
proben ergaben sich Werte, die zu Den-
ken gaben. Die Beschleunigungszeit von
17,1 sec auf 390 m war etwas langsam.
Bei der Vollbremsung reagierten wiede-
rum die Bremsautomaten ziemlich trä-
ge. Beides sollte am 30. November bei
einem zweiten Rollen mit höheren End-
geschwindigkeiten erneut getestet wer-
den. Hier waren dann Rollgeschwindig-
keiten von 200 und 245 km/h vorgese-
hen. Die Beschleunigungszeiten wurden
dann so gerechnet, daß auch der etwas
zu niedrig gemessene Standschub mit
berücksichtigt worden ist.

Am Sonntag, dem 30. November, er-
folgte das zweite Rollen bei trübem No-
vemberwetter und 00 Celsius. Diesmal
war die gesamte Prominenz als Aufpas-
ser dabei: Brunolf Baade und die Graue
Eminenz Erich Wolf (der als Nachfolger
Baades gehandelt wurde, aber nach ei-
ner Woche Bedenkzeit abgelehnt hat, er
war übrigens der erste Typenleiter der
152), dazu die Aerodynamiker Dr. Kuno
Strauss und Prof. Backhaus, der Haupt-
typenleiter Peter Bonin, die Konstrukti-
onschefs Freytag und Haseloff und wei-
tere führende Konstrukteure. Von staat-
licher Seite waren anwesend: PfL-Chef
Boris Mindach (Junkers), Hans Cichy als
Chef der Staatlichen Plankommission,
dazu die Verkehrsminister Hannß (Zivile
Luftfahrt) und Sachtleben. Zwei Presse-
fotografen gaben sich ebenfalls die Eh-
re. Wahrscheinlich erwarteten sie schon
den Erstflug für diesen Tag.

Doch die ganze Aufregung war leider
vollkommen umsonst. Zwar konnten die
hohen Herren eine Stunde lang den Vor-
bereitungen an der Maschine zusehen,
aber das Rollen, das um 11.04 Uhr be-
gann, war bereits um 11.05 Uhr wieder
zu Ende. Folgendes war passiert: Nach
dem Start aus dem Stand mit maxima-
ler Drehzahl der Turbinen und auf 150

gezogenem Höhenruder beschleunigte
die 152 V1 zügig. Bei einem Seitenwind
von 5 m/s aus 700 von rechts mußte Pi-
lot Willi Lehmann gefühlvoll gegensteu-
ern. Bei 190 km/h schob er die Gashe-
bel auf Leerlauf, so daß die V1 noch bis
knapp 200 km/h beschleunigte, sodann
schob er den Bremshebel um 2/3 nach
vorn, Bremsdruck rund 8 atü. Im selben
Moment sprachen die Bremsen fühlbar
an bei gleichzeitigem Klingelsignal. Da-
nach fühlbare Entbremsung, jedoch mit
längerer Pause (einige Sekunden) bis zu
einer erneuten Bremsung. Das Klingel-
signal der Bremsautomaten kam in un-
gleichen Intervallen. Nach der Durchsa-
ge vom Startkontrollpunkt „Rauchent-
wicklung hinten“ wurde von Lehmann
sofort entbremst, anschließend wieder

Bild linke Seite oben:
Hier sieht man gut die
großen Ruderspalte,
die durch den Verzicht
auf die hydro-mechani-
sche Steuerung not-
wendig geworden
waren (Handsteuerung
mit Boosterunterstüt-
zung für Quer- und Sei-
tenruder). Die tief hän-
genden Triebwerks-
gondeln hatten den
Vorteil, daß die Lande-
klappen voll ausfahren
konnten und der Rumpf
bei einer Notlandung
geschützt wurde.

Bild links: Für zügige
Wartungsarbeiten an
den Triebwerken war
das Vorderteil der
Gondel nach vorn aus-
fahrbar. An den beiden
seitlichen Ausfahr-
schienen konnte das
Vorderteil 1.100 mm
vorgeschoben werden.
Die Gondel war am Vor-
derholm des Flügels
aufgehängt. Ab der V4
war die Gondel auch
am hinteren Flügelholm
mitbefestigt, weil
wegen des zusätzlichen
Fahrwerks und die da-
raus erfolgenden Lan-
destöße auf den Flügel
höhere Festigkeiten
erforderlich wurden.
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