Planung, Konstruktion und Produktion der 153/1

Das Panoramadeck der 153/1
begeistert alle Testpiloten

Mit der Projektierung und Konstruktion des ein-
zigartigen Panoramadecks der 153/1 setzten die
beteiligten Dresdner Ingenieure einen Standard
fiir das 4-Mann-Cockpit des Jet-Zeitalters. Ahn-
lich wie beim einstigen "Einheitsfiihrerstand" der
Junkers Flugzeug- und Motorenwerke AG hatten

em das hervorragende Panora-
‘ ;‘ / ma-Deck der 153 zu verdanken
ist, konnte bis jetzt nicht eru-
iert werden. GroBSen Anteil diirften aber
auf alle Falle Entwurfschef Hans Wocke,
Flihrerraumkonstrukteur Fritz Stiller und
vor allem Chefpilot Karl Treuter gehabt
haben, vielleicht zusammen mit Ingeni-
eur-Pilot Willi Lehmann sowie Bordinge-
nieur Paul Heerling (152 V1). Wie dem
auch sei, dieses Cockpit der 153 stellte
einen Quantensprung unter den Besat-
zungsraumen der damaligen Zeit dar.
Wie schon im Kapitel iiber die 153/0
dargelegt, wollten Hans Wocke und Ru-
dolf Rentel bereits sehr frith auf dieses
vom MAP geforderte Cockpit mit ganz
vorn angeordnetem Navigatorsitz gern
verzichten. Doch die Russen forderten
eine spezielle am besten mit einer ebe-
nen Scheibe ausgestatteten Arbeitssta-
tion fiir den "Steuermann". Der Grund
dafiir lag in der Topographie der UISSR
sowie in der Tatsache, daB groBe Teile
der Sowjetunion noch ohne Bodensta-

Rumpfbug der 153/1 mit den eingezeich-
neten Besatzungssitzen (mit Navigator).

Rechtes Bild: Auch bei der Tu-114 verlief
das Steuerhorn durch die vordere Bedien-
tafel. Es diirfte sich jedoch nicht um die
gleiche Schiebesteuerung handeln wie
bei der 153, zumal die Tu-114 den Deut-
schen erst 1958 gezeigt worden war.

tionen mit entsprechenden Navigations-
hilfen fiir die Flugzeugbesatzungen aus-
kommen muBten. In der westlichen Welt
jedoch ging der Trend in eine andere
Richtung. Die Airlines wollten Geld spa-
ren. Sie gaben lieber mehr Geld bei der

die Beteiligten erkannt, daB fir die enge Zusam-
menarbeit im Cockpit vor allem Platz notwendig
war, um die Ubersicht im Fiihrerraum bewahren
und eine 180-Grad-Rundumsicht nach drauB3en
erhalten zu konnen. Dafur muBten alle Besat-
zungssitze in Flugrichtung angeordnet werden.
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Besatzungsraum

1/2 Verbindungsanlage
RSMU-3 Bediengerat
4 RadiokompalR Bediengerat
5/6 Anzeige DGMK-7
7 Peilrahmen
9 Radiokompal Bediengeréat
10/11 Anzeige DGMK-7
12 Peilrahmen Materik
13 Blindlandeanlage Materik
14 Anzeige Materik
tfernungsmeRanlage
16 Anzeige SD-1
17 Bediengerat Ei.-V-Anlage
18 Umformer
19 AnschluRdose 1. Pilot
20 AnschluRdose 2. Pilot
21 AnschluRdose Funker
22 AnschluRdose Bording.
24 Anzeige
27 Umformer
28 Bediengerat
29 Antennengerat
30 Taste
31 Sender
32 Empfanger
33 Umformer
34 Bediengerat
36 Schalttafel Funker
37 Schaltkasten
38 Akkumulator
39 Umformer
40 Sitz 1. Pilot
41 Sitz 2. Pilot
42 Sitz Funker
43 Sitz Bording.
44 Navigatorsitz (wahlweise)
45 Sauerstoffgerat
46 Klimaanlage
47 Steuerung
48 Geratetafel der Piloten
49 Bedientisch
50 Geréate des Bordingenieurs

konstrukteur ab 1958

Sanitatsvariante 153,

Anschaffung moderner Navigationsmit-
tel aus, als laufend ein fiinftes Besat-
zungsmitglied bezahlen zu miissen. Fiir
Hans Wocke jedoch war das entschei-

dende Argument ein anderes. Es mach-
te fiir ihn keinen Sinn, einen Navigator
auf den besten Platz im ganzen Flugzeug
zu setzen, wenn das Flugzeug in 11 km
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flog und man von da oben sowieso nicht
viel mehr sehen konnte, als Gebirgszii-
ge oder flaches Land. In dieser Hohe ist
der Navigator auf die technischen Hilfs-
mittel des Flugzeuges angewiesen, vor
allem auf das Funkgerat. Mit dieser Ar-
gumentation konnte sich Wocke durch-
setzen (und mit ihm Sergej lljuschin an
seiner IL-18). Tupolew und Antonow da-
gegen blieben beim Navigator im Bug.
Der bewuBte Verzicht auf den Naviga-
tor war aber nur ein erster Schritt. Im
weiteren wurde die alie Idee vom "Fin-
heitsfiihrerstand" aus dem Jahre 1942
wieder aufgegriffen. Um die Flugzeug-
fithrung zu vereinheitlichen und die An-
zeige- und Steuergerdte zu standardi-
sieren, hatte eine spezielle Entwurfsab-
teilung bei Junkers sich mit dem Thema
beschéftigt. Herausgekommen war, daf3
dies bei Passagier- und Transportflug-
zeugen gut moglich ist. Nach den Aus-

Die 152/1 V1 hatte noch
die Navigatorvergla-
sung von 1955 in ihrer
Rumpfspitze. Die Test-
piloten waren vom Pan-
oramadeck der 153
hellauf begeistert. Hier
Co-Pilot Kurt Bemme
und Bordingenieur Paul
Heerling vor der ersten
152 im Oktober 1958
in der Einflughalle 285.

Das viersitzige Panora-
madeck der 153 von der
Cockpittiir aus gesehen
mit Blick auf die untere
Besatzungseinstiegklap-
pe zwischen den Pilo-
tensitzen. Die erste At-
trappe hatte noch weit-
gehend das Cockpit der
153/1. Verglasungsge-
riist und Cockpitdach
waren steiler gestellt
und gingen harmonisch
ineinander uber.

B

arbeitungen der Gruppe wurde ein ein-
heitlicher Fiihrerstand fiir den Militédr-
transporter Ju 252 entwickelt. Weil das
Flugzeug nach dem Krieg auch als Pas-
sagierflugzeug eingesetzt werden soll-
te, waren die Ergebnisse fir die zivile
Luftfahrt ebenfalls wichtig. Der gleiche
Fiihrerstand wurde auch fiir die Ju 290
vorgesehen. Die Hauptmerkmale waren
eine groBziigige Verglasung mit zusatz-
lichen Fenstern nach unten, nach oben
und zu den Fliigelnasen und Motoren,
eine standardisierte Anordnung der In-
strumente, ein ausreichender Platz im
Cockpit, und wenn moglich, eine gleiche
Sitzrichtung aller Besatzungsmitglieder.

Das Cockpit der 153/1 entsprach die-
sen Forderungen, wobei beriicksichtigt
wurde, daB die Ausstattung des Fiihrer-
raumes sich technisch inzwischen ge-
wandelt hatte. Die Funkausriistung war
nicht mehr vergleichbar, es gab Radar

An der Ju 252 V1 war 1942 erstmals der
neue Einheitsfithrerstand eingebaut. Auf
der Steuersaule sind die Winkelmesser
fiir die Querruder angebaut.

und automatische Landehilfen. All das
mubBte integriert werden.

Um den Piloten der 153/1 mehr Be-
wegungsfreiheit im Bein- und Becken-
bereich zu geben, wurde die sogenann-
te Schiebesteuerung entwickelt. Dabei
verschwindet die Steuersiule im Gera-
tebrett, wodurch der Pilot nicht mehr
den Kniippel standig zwischen den Bei-
nen hat. Funker und Bordingenieur sit-
zen in Flugrichtung hinter den Piloten.
Sie haben so die Piloten und ihre Bewe-
gungen im Blick, ohne die eigenen An-
zeigen aus den Augen zu verlieren. Das
Cockpit der 153/1 reichte von Spant 1
bis Spant 12. Es war 3 m lang und zwi-
schen 2,40 und 2,90 m breit. Die Sicht
reichte vom linken Fliigel bis zum rech-
ten Fliigel. Aus je einem groBen Fenster
links und rechts hatten jeweils Funker
und Bordingenieur freie Sicht auf Moto-
ren, Fligelnasen (Eisansatz) und sogar
auf das Hauptfahrwerk. Alle Erleichte-
rungen dienten letztlich der Sicherheit.
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