Am Ende des 2. Weltkrieges verfugten allein Jun-
kers-Ingenieure sowie die mit ihnen zusammen-
arbeitenden Aerodynamiker der DVL Berlin und
der AVA Gottingen uber praktische Erfahrungen
mit dem Pfeilfliigel. Die bereits 1943 bei Experi-
menten an Halbmodellen der Ju 287 in Dessau
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Vom Pfeilflugler Ju 287 zur
Weltspitze im Flugzeug-Design

entdeckte Flachenregel aber blieb bis 1950 das
ausschlieBliche Geheimnis ausgesuchter Junkers-
Entwicklungsingenieure. Mit der Flachenregel in
der Hinterhand konnte die Entwicklermannschaft
um Brunolf Baade in kiirzester Zeit zig Flugzeug-
projekte auf hohe Machzahlen hin auslegen.

JU/EF-131 A-1 alias Ju 287 B-1

Is Chef-Aerodynamiker Dr. Georg
ABaCkhaus im Frithjahr 1943 sei-

nem Chef Hans Gropler den Pfeil-
fliigel fiir den neuen Strahlbomber Ju
287 empfahl, schlug die Geburtsstunde
des Hochgeschwindigkeitsfluges.

Bei Junkers, dem damals groBten
und technisch fortschrittlichsten Flug-
zeugkonzern der Welt, bildete sich in-
nerhalb eines Jahres ein Entwicklungs-
kollektiv von rund 1.000 Ingenieuren
heraus, das durch die Vereinigung von
Strahlantrieb und Pfeilfligel in neue
Sphéren der Hochgeschwindigkeitsae-
rodynamik vorstieB. Bereits 1943 ent-
deckten die beiden experimentellen Ae-
rodynamiker Otto Frenzl und Werner
Hempel im Dessauer Windkanal HK-900
die Flachenregel, die den Entwurfsinge-
nieuren von Junkers ein ungeahnt effek-
tives Werkzeug in die Hand gab, um in
kiirzester Zeit die duBere Form eines
neuen Flugzeuges festzulegen. Mit der
Entdeckung der Flachenregel lieB das
Entwicklungskollektiv von Junkers auch
den Begriinder des Pfeilfliigelkonzepts,
Dr. Adolf Busemann, hinter sich. Der
damalige Dozent der TH Dresden hatte
1935 auf dem Volta-KongreB in Rom
erstmals auf die Vorteile einer Pfeilung
des Fliigel hingewiesen. Da aber Flug-
zeuge nicht nur aus einem schrag ge-
stellten Fliigel bestehen, sondern auch

Bild oben: Nivellierplan
der Ju/EF-131 in Rus-
sisch und Deutsch. Aus
den vorgearbeiteten
Teilen der Maschinen
Ju 287 V3-V6, die 1944
in Produktion standen,
wurden ab Herbst 1945
drei fliegende EF-131
und eine Bruchzelle er-
stellt. Im Juli 1946
rolite die erste EF-131
auf der 2.150 m langen
Startbahn im Dessauer
Junkerswerk. Gleich
danach wurde das Flug-
zeug zerlegt und per
Eisenbahn in die Sow-
jetunion gebracht.

Bild rechts: Aus der
vierten EF-131 entstand
1948 der mit Fliigel-
endbehaltern ausgerii-
stete Aufklarer Ju/EF-
140BR. Da die Ju 287
zu jener Zeit das ein-
zige schnelle Flugzeug
in der UdSSR war,
dienten die Junkersflug-
zeuge vor allem zur
Erprobung neuer sowje-
tischer Triebwerke.
Besonders eng war die
Zusammenarbeit zwi-
schen Baade und Ale-
xander Mikulin, der das
gewaltige AM-3 fiir die
EF-151 (M-4) und Tu-16
bereitstellen konnte.

aus Rumpf, Leitwerk und Triebwerken,
beschreibt die Flachenregel umfassen-
der die Stromungsvorginge bei Annihe-
rung an die Schallgeschwindigkeit, als
die Theorie des Pfeilfliigels es vermag.
Die Flachenregel besagt, daB die Sum-
me der Querschittsflachen des Flugzeu-
ges von der Spitze zur Mitte stetig an-
steigen und von da zum Heck wieder
stetig abfallen soll.

Der Pfeilfliigel der Ju 287 flog an ei-
nem Experimentalflugzeug erstmals am
16. August 1944 in Brandis bei Leipzig.
Nachdem sich der Pfeilfliigel schnell als
praxistauglich erwies, lief die Produkti-
on von vier vollstindigen Flugzeugen
(V3-V6) der Ju 287 an. Doch bis Kriegs-

ende kam es nicht mehr zur Endmonta-
ge der vier V-Maschinen.

Parallel zur Ju 287, die durch die Ent-
wurfsgruppe Fritz Freytag/Dr. Curt Cra-
mer bearbeitet wurde, arbeitete eine
zweite unter Hans Wocke an einer vier-
fachen VergroBerung der Ju 287, die die
Bezeichnung , Entwicklungsflugzeug EF-
132* trug und so etwas wie ein ,Ameri-
ka-Bomber® werden sollte.

Der EF-132 blieb letztlich der Erfolg
versagt. Sie bildete aber den archime-
dischen Punkt, von dem aus sich das
Junkers-Kollektiv an die Weltspitze im
Flugzeug-Design hebelte. Die 132 trug
alle Ziige einer modernen Konstruktion:
einen nach hinten gepfeilten Fliigel mit
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schwerer Bomber

]unkers JU/EF'132 B (Dessau, d. 8. Juni 1946)

F=240m* A=56 b=23640

Antrieb: 6 x Jumo 012 mit je 2.750 kp

Betriebsleergewicht: 42,35t
Startgewicht: 87,5t
Kraftstoff max: 40,9 t
Bomben: 4-16t

Vi 955 km/hin 0 m
Viarsen® 890 km/hin 8,7 -13,3 km
Vige  170km/h

Reichweite: 2.400 - 3.900 km

m f =3,02m

Tu-16 auf
Ju/EF-132B

Die EF-132 sollte nach
dem Willen Stalins
Ende 1947 fliegen. Die
Verlagerung des Jun-
kerswerkes in die Sow-
jetunion verhinderte
das gesamte Projekt.
Doch die EF-132B bil-
dete die Grundlage fiir
Tupolews Tu-16 und
den strategischen Bom-
ber Mjassitschew M-4.
Das Baade-Kollektiv
arbeitete von 1945 bis
1953 an 20 Hochlei-
stungsflugzeugen fiir
das sowjetische Militar.

M-4 auf
Ju/EF-132B

Gondeln gegen die Flligeltorsion

T-Leitwerk zur Minimierung
der Leitwerksgréen

Anti-Wirbelkérper — die \

Vorlaufer der Winglets

/ Rumpf-Integraltanks

vollig glatte Leit-
werksflachen

dicker Fliigelwurzel, ein gepfeiltes Leit-
werk, einen Rumpf mit konstanter Dik-
ke, dazu Triebwerke, die hinterm Torsi-
onskasten saBen und somit die Verdich-
tungsstoBe minimierten.

Im Herbst 1945 machten die Russen
die Junkerswerke zu einer sowjetischen
Aktiengesellschaft. Sie pumpten Millio-
nen Rubel in das Werk, ernannten Ty-
penleiter Brunolf Baade zum Chefkon-
strukteur, lieBen sich die Ju 287 sowie
die Strahltriecbwerke Jumo 004 und 012
nachbauen und verlangten, daB die 132
bis Ende 1947 flugfertig sein solle.

Junkers EF-132

Daf3 nicht nur der Entwurf, sondern sogar
weitgehend die Konstruktion der M-4 von
Junkers stammt, wird beim Vergleich der
beiden Fotos von der Cockpitsektion klar.

M-4 Attrappe (3M)

Doch der Abbau des Junkerswerkes
im Oktober 1946 und der Wiederaufbau
in der Sowjetunion bis Ende 1947 ver-
hinderten die Verwirklichung der ,132°.
Stattdessen wurde das Junkerskollektiv
als Entwurfsbiiro fir die sowjetischen
Konstruktionsbiiros genutzt, u.a. fiir Tu-
polew und dessen ,Ausgriindung” Mjas-
sitschew, denn Baade wie die Sowjets
waren zu dem SchluB gekommen, daB
man in Podberesje keine groBen Flug-
zeuge bauen konne (Es gab ja nicht mal
eine Startbahn). Dennoch konnte Baade
mit der EF-150 den Bauauftrag fiir ein
kleineres Flugzeug an Land ziehen.

Die aufsehenerregende EF-150 besaB
folgende Neuerungen: Anti-Wirbelkorper
an den Tragflichenenden; Spaltfreiheit
von Fliigel und Leitwerk durch Entwick-
lung einer hydro-mechanischen Steue-
rung; T-Leitwerk zur Verkleinerung der
Leitwerksflachen; gegen Beschul3 gesi-
cherte Rumpf-Integraltanks mit Honig-
waben-Kern; Triebwerksgondeln zur
Verringerung des Fliigelaufdrehens; ein
lenkbares Tandemfahrwerk mit hinterer
Fahrwerksabsenkung fiir kurze Starts.

Obwohl die 150 moderner war als die
Tu-16, unterlag sie ihr, weil sie fiir gro-
Be Reichweiten zu klein war. Wenn man
jedoch das Fluggewicht der 150 auf die
Tu-16 hochrechnet, wird die Uberlegen-
heit des Konzeptes der EF-150 deutlich:
Dann namlich steigt die Reichweite von
4.500 km auf 7.500 km und kommt zwi-
schen der Tu-16 und der M-4 zu liegen.

Mit der EF-151 schlieBlich setzte das
Junkerskollektiv 1951 einen letzten Pau-
kenschlag. Die drei Modellvarianten der
151 gingen an das Kobii Mjassitschews,
das bereits die B-29 zur Tu-4 gemacht
hatte, mit dem Ergebnis der M-4.
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