Qualitdtsumschliag durch intensivste ForsSchunyg

Motor und Zelle in Symbiose

Die Junkerswerke schufen 1936-1939 mit der
Ju 88 das kampfstiarkste Flugzeug der west-
lichen Hemisphére (effektiver war nur das sow-
jetische Schlachtflugzeug IL-2m3). Doch die
Auslegung der Ju 88 hatte unter dem Zwang
nach maximaler Geschwindigkeit gelitten. Das

sollte mit dem Neuentwurf Ju 288 anders wer-
den. Entscheidende Verbesserungen waren
aber nur mit einer vollig neuen Motorenkonzep-
tion moglich. So wie die Ju 88 mit dem Jumo
211 bestens harmonierte, so sollte es bei der
Ju 288 mit dem Jumo 222 auch wieder werden.

b 1935/36 zeichneten sich in der
AMotorenentwicklung bei Junkers

praktische Moglichkeiten ab, die
Leistungen der Motoren zu verdoppeln
bei einer nur méaBigen Erhohung des
Gewichts. Die Grundlage dafiir war der
Jumo 210, der auf eine Literleistung
von knapp iiber 30 PS gekommen war.
Durch mehr Zylinder und den Ubergang
zur Schnelldufigkeit sollten nun Liter-
leistungen von 50 PS erreicht werden,
die zu Motoren von 2.000 bis 3.000 PS
fithren sollten.

Auf der Basis eines solchen Motors
lieBe sich ein der Ju 88 dhnliches Flug-
zeug schaffen, das dessen Kampfkraft
verdoppeln, ja verdreifachen konnte.
Entwurfsleiter August-Wilhelm Quick
gab deshalb schon 1936 seiner Abtei-
lung griines Licht, um solch ein Kampf-
flugzeug zu projektieren. Dabei sollten
auch die neuesten Entwicklungen im
Zellenbau, in der Aerodynamik und in
der Fertigung Beriicksichtigung finden.
1937 reichte Koppenberg beim RLM ei-
nen gut durchgearbeiteten Entwurf ein,
der mit einer Bombenlast von drei Ton-
nen eine Hochstgeschwindigkeit von
670 km/h und eine Reichweite von
2.750 km erzielen sollte.

Der Entwurf zur spateren Ju 288 war
so breit in seiner taktischen Auslegung

Junkers-Chefkonstruk-
teur Ernst Zindel (re.)
bei einer Besprechung
mit Haupttypenleiter
Brunolf Baade (Mitte)
und dem Leiter Rei-
henbau, Karl-Ernst
Schilling, am 14. Juni
1941, eine Woche vor
dem Uberfall auf die
Sowjetunion.

angelegt, daB er ohne Ubertreibung als
Leierlegende Wollmilchsau® bezeichnet
werden darf. Es waren nicht einfach nur
die iiberragenden Flugleistungen, die
sogar Jagdflugzeuge in den Schatten
stellten, sondern das Gesamtkonzept,
das taktisch vom schweren Jagdflug-
zeug iiber den leichten Schnellbomber,

den Hohenbomber, das Sturzkampfflug-
zeug, den Zerstorer, das U-Boot-Jagd-
flugzeug, den Langstreckenbomber bis
zum iiberschweren Bomber reichte; fer-
tigungstechnisch durch den Einsatz von
Pressen und einem neuen MaBbezugs-
system gekennzeichnet war und in einer
groBangelegten Massenfertigung her-
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Motor und Zelle

in Symhiose

stellbar sein wiirde, so daB alle anderen
deutschen Flugzeugbau-Firmen zu Li-
zenznehmern und Subauftragnehmern
von Junkers herabgewiirdigt werden
wiirden. Der Angriff Koppenbergs auf
die konkurrierende deutsche Flugzeug-
industrie war allumfassend. Zugleich
war das Angebot fiir das RLM sehr ver-
lockend, stellte es doch die Losung all
jener Probleme in Aussicht, vor denen
das RLM stand: die Herstellung nur
noch eines einzigen Musters, die Aus-
bringung in ungeahnten Stiickzahlen,
technische und damit strategische
Uberlegenheit fiir einen Zeitraum von
mindestens fiinf Jahren.

Damit war das Projekt des ,Bombers
B* geboren. Das RLM gab eine Aus-
schreibung fiir einen solchen Bomber
heraus, die Junkers mit Abstand ge-
wann. Im Mai 1939 kam Prof. Hertel zu
Junkers. Er wurde Aufsichtsratmitglied
und neuer Entwicklungschef. Generaldi-
rektor Koppenberg setzte Hertel sofort
auf den Bomber B an. Hertel wiederum
erkannte das Potential, das in dem
Quickschen Entwurf steckte, denn die
Ju 288 war nur reichlich halb so groB

Die Ju 288 mit Vier-
mannkanzel und auf
2.500 PS gebrachten
Jumo-222-A/B-Moto-
ren. Die V14 war die
letzte Maschine der B-
Reihe. Danach wurde
die Ju 288-Symbiose
systematisch vom RLM
zerstort, um Koppen-
berg loszuwerden.

Der beste Flugmotor
aller Zeiten: Jumo 222

wie seine He 177, bei vielfach hoherem
Vernichtungspotential (weil Stuka). Die
nichsten Monate sollien Hertels ganzes
Geschick erfordern, um aus dem Ent-
wurf ,Bomber B“ das Flugzeug Ju 288
zu machen. Der Statiker Dr. Heinrich
Hertel, der in den 20er Jahren bei der
DVL die ersten Lebensdaueruntersu-
chungen an Flugzeugteilen initiiert hat-
te, der 1934 zu Heinkel gekommen war,
im selben Jahr der NSDAP beitrat, bei

der He 111 den neuen hochbelastbaren
Fligelholm einfiihrte, mit der He 177
aber scheiterte (angeblich wegen Uber-
ziichtung der Leistungen), der ein froh-
licher und geselliger Mensch war, stand
37-jahrig wohl vor der groBten Heraus-
forderung seines Lebens. Ein derartiges
Flugzeug schafft man nicht im Allein-
gang. Dazu muB alles Wissen, alle Er-
fahrung, alle Gegensétze auf ein Ziel
projiziert und in fachkundiger Hand ver-
eint werden. Hertel nahm die Aufgabe
an, meisterte sie, konnte sie aber aus
Griinden, die nicht bei ihm oder bei Jun-
kers lagen, zwar zu Ende, aber nicht
zum Erfolg fiihren.

-Meine Herren®, beginnt Prof. Hertel
seine erste Sitzung bei Junkers, nach-
dem alle Platz genommen haben, ,die
Ju 288 konnte in zwei Jahren die Nach-
folge der Ju 88 antreten. Damit das
Wirklichkeit wird, schlage ich folgendes
vor: 1.) Bildung eines Sonderstabes Ju
288. 2.) Zusammenziehen der besten
Entwurfsingenieure und Konstrukteure.
3.) Forcierung der aerodynamischen
und anderweitigen Voruntersuchungen.
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Zellenseitig geht es darum, um den
Bombenraum herum eine so klein wie
moglich gehaltene Zelle zu bauen, die mit Reihen- Stern Motor fuma 222
aber immer noch geniigend Entwick- -
lungspotential zu hoheren Zuladungen
besonders in Bezug auf Abwehrbewafi-
nung haben muB. Zu den Prioritdten der
Entwicklung: 1.) Geschwindigkeit 2.)
Abwehrbewaffnung 3.) Flexibilitat im
Einsatz 4.) Wartungsaufwand unter
Feldbedingungen. Fiir die Produktion
mubB in erster Linie auf eine weitere Ver-
einfachung orientiert werden.

Da alle Anwesenden wissen, daB3 die
Ju 288 mit dem Motor Jumo 222 steht
und fallt, die Entwicklungsreife zu die-
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volle Leistungsfahigkeit erreichen und
man wisse auch, daB der Jumo 222 sich
genauso hervorragend fiir andere Flug-
zeugmuster eignen wiirde, aber Moto-
renentwicklungen seien langwierig und
der Jumo 223 verspreche bei gleicher
Leistung aufgrund des Dieselprinzip
deutlich weniger Kraftstoffverbrauch,
was fiir die Ju 288 als Torpedojiager
oder Langstreckenaufkliarer von ent-
scheidender Bedeutung sein konne. Und | DiPl-Ing. Paul Szyszka
i K . (1903) konstruierte das
da die beiden Motoren von verschiede- | pahrwerk der Ju 88 in
nen Abteilungen bei Jumo bearbeitet | kleinste Abmessungen
werden, wiirde das Risiko halbiert. ik (ALl e 245
. i schuf er fiir das Fahr-
Ferdinand Brandner, der Leiter der | werk eine selten gute
Jumo-222-Entwicklung, meldet sich zu | Einklappkinematik, da-
Wort und sagt: ,Der Motor 222 befindet | ™Mit es hinter dem klei-
. L. . nen Jumo 222 ver-
sich derzeit in einem Stadium, wo man | gchwand. Von 1946 bis
nur schwer abschatzen kann, wie lange | 1954 in UdSSR. Tan-
es dauern wird, bis er seine erwartete | demfahrwerk fiir JUEF-
K . 150. Im Dresdner Flug-
Dauerleistung von 2.000 PS erreicht. | zeugbau ab 1955 Chef
Wir haben den ersten Versuchsmotor | der Fahrwerkskon-

am 24. April 1939 laufen lassen. Bei | Struktion.

In obiger Projektstu-
die wird deutlich, wie
sehr die Ju 288 auf
den Motor Jumo 222
angewiesen war. Das
gesamte Leistungspo-
tential war nur mit
diesem Motor abruf-
bar. Die zellenseitigen
Neuerungen raumten
vor allem mit den
Nachteilen der Ju 88,
wie zu kleiner Bom-
benraum, zu grofer
Rumpf und verbesse-
rungsfahige Sichtver-
haltnisse auf. Abwehr-
bewaffnung wurde
auch gleich von vorn-
herein vorgesehen.

Das fertig ausgearbei-
tete Projekt mit im
Feld auswechselbaren
Kanzeln war an der Ju
288 V5 verwirklicht.
Doch die Variante A
war dem RLM zu ab-
wehrschwach.
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weiteren Laufen im Sommer traten
nicht erwartete Dampfblasenbildungen
auf, die zu ortlichen Uberhitzungen
fithrten. Wir haben daraufhin die Durch-
stromung gedandert und das Problem
damit beseitigt. An den Nebenpleueln
treten Dauerbriiche auf, die wir ohne
Gewichtserhohung in den Griff zu be-
kommen versuchen. Alles in allem den-

Die urspriingliche Vari-
ante der 288 im gro-
Ben Windkanal. Fir
ausgesprochene Lang-
streckeneinsatze soll-
te die 288 mit dem
Schwerélmotor 223
bestiickt werden.

Die Bilder der Ange-
botsmappe auf Basis
der V6 mit Jumo 222.

ke ich, den Jumo 222 bis zum Februar
1940 mit 2.000 PS betriebsreif zu be-
kommen.

Bruno Lorenzen, Chef der Luft-
schraubenentwicklung, gibt bekannt,
daB die neue vierfliiglige vollautomati-

sche Verstelluftischraube VS-7 bereits in
der Flugerprobung ist. Die Schraube
konne auch zur Verkiirzung der Lande-
strecke auf Gegenschub gestellt wer-
den. Schwierigkeiten sehe er fiir die vier
Meter groBe Schraube nicht mehr.

Brunolf Baade, der die Typenleitung
inne hat, notiert gewissenhaft alle Re-
debeitrage.

Aerodynamik-Chef Dr. Sighard Hoer-
ner nimmt zur geplanten Oberflichen-
kiihlung Stellung: ,,Die Oberfldchenkiih-
lung in der Fliigelnase ergibt zwar klein-
sten Kiihlwiderstand, hat aber bei Last-
wechseln eine zu groBe Tragheit, die
nur durch weitere Unterteilung der Kiih-
ler und ihre einzelne Ansteuerung in
den Griff zu bekommen ist. Dazu brau-
chen wir aber schnellstens Zahlenmate-
rial, wie sich der Motor in den einzelnen
Laststufen verhélt.”

Prof. Hertel hat nach dieser umfas-
senden Diskussionsrunde endlich den
Uberblick iiber den Entwicklungsstand
in den einzelnen Abteilungen, um fiir die
nachsten Wochen die Krafte und Mittel
zielgerichtet verteilen zu konnen. Im an-
schlieBenden Vier-Augen-Gesprach mit
Prof. Mader erfiahrt Hertel, daB durch
das Vorziehen des Jumo 222 vor den zu-
erst geplanten Jumo 213 ein Sprung im
kontinuierlichen Entwicklungsprozef bei
der Jumo eingetreten sei, der noch zu
Komplikationen fiithren konne. ,Brand-
ner ist zwar ein talentierter Mann®, sagt
Otto Mader, ,aber hexen kann er auch
nicht. Uns fehlen die Erfahrungen mit
dem 213, wohingegen uns die Erfahrun-
gen mit dem schon laufenden 222 beim
213 nicht voranbringen. Man kann in der
Technik keinen Schritt iiberspringen.
Das begreifen weder Cambeis noch das
RLM. Das Jumo 004 friBt Entwicklungs-
kapazitat en gros. Doch, weil Gott, der
Strahlantrieb wird fiir diesen Krieg kei-
ne Bedeutung mehr erlangen.”

Holger Lorenz: Kennzeichen «Junkers», Inenieure zwischen Faust-Anspruch und Gretchenfrage,
Technische Entwickiungen und politische Wandlungen in den Junkerswerken von 1931 his 1961

169



Qualitdtsumschlag durch intensivste Forschung

Bester Flugmotor aller Zeiten

Hugo Junkers und Otto Mader hatten jahrzehn-
telang nach dem ,zellengerechten” Flugmotor
gesucht. Mit dem extrem flachen Schwerolmo-
tor Jumo 204 und der Entwicklung der Fernwel-
le waren sie ihm ein groBes Stiick naher gekom-
men. Denn dieser Motor hatte liegend in einem

Schalenfligel untergebracht werden konnen.
Dem Osterreicher Ferdinand Brandner gelang es
schlieBlich 1937 bei Junkers, den ersten wirk-
lich zellengerechten Flugmotor - den Jumo 222 -
zu entwerfen. Bis Kriegsende sind aber nur 286
V+0-Serien-Motoren gebaut worden.

er Aufbau des Jumo 222 war er-
Dstaunlich einfach: Ein geteiltes,

zentral angeordnetes Kurbelge-
héduse trug sechs Zylinderreihen, die
sternformig um das Kurbelgehéuse ver-
liefen. Zwischen den Zylinderreihen be-
fanden sich, immer paarweise gegen-
iiberliegend, die Ansaugleitungen und
die Abgaskriimmer. Alle notwendigen
Anbaugeréte fanden zwischen den Zy-
lindern oder hinter dem Motor Platz.
Die Kurbelwelle trieb vorn die Luft-
schraube und hinten das Ladegeblise
mit Ladeluftkiihlung an. Die zwolf oben
liegenden Nockenwellen eigneten sich
in Zahl und Lage vorziiglich, um alle Ar-
ten von Nebenabtrieben fiir Pumpen,
Generatoren usw. zu betreiben.

Da die Ju 288 die ,kriegsentscheiden-
de Kampfmaschine“ (Brandner) werden
sollte, kam ihrem Motor, dem Reihen-
Stern-Motor Jumo 222, oberste Prio-
ritdt bei Junkers und den militdrischen
Dienststellen zu. Extra fiir diesen Motor
schob das RLM mit einer finanziellen
Beteiligung von Junkers den Neubau
des groSten und modernsten Motoren-
werkes des Deutschen Reiches in Wie-
ner-Neustadt an. Dieses Werk bekam
den Namen ,Flugmotorenwerke Ost-
mark® (FMO), in dem monatlich 1.000
Motoren von 50.000 Beschéftigten aus-

Blick auf das Ladege-
blase des Jumo 222 A,
der 1940 erstmals
2.000 PS, 1941 schon
2.500 und als Variante
C/D am Boden 1944
3.000 PS abgab. Mit 6
Sternen ware er auf
5.000 PS gekommen.

gestoBen werden sollten. Am 25. Juli
1941 begannen 11.500 Bauarbeiter mit
dem Aufbau von sechs Hallen zu je
21.000 m? Flache, einem Heizkraftwerk
auf Braunkohlenstaub-Basis sowie 15
Speisesilen. Am 28. Oktober desselben
Jahres konnte Richtfest gefeiert wer-

i m" o}

den, aber bereits am 24. Dezember
wurde der Jumo 222 auf RLM-Beschluf3
vom Serienbau abgesetzi. Der Leiter
des Technischen Amtes im RLM, Ernst
Udet, hatte sich am 17. November 1941
erschossen. Und nun wehte unter dem
neuen Chef und Emporkommling, Er-
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hard Milch, ein neuer, scharfer Wind,
der gerichtet war gegen die Vormacht-
stellung von Junkers und dessen Gene-
raldirektor Heinrich Koppenberg. Otto
Mader und Walter Cambeis (Direktor
der Jumo) hatten Udet und dem RLM
den Serienanlauf des Jumo 222 fiir Ja-
nuar 1943 im Kéthener Motorenwerk
zugesichert. Denn das Werk Ostmark

war zwar fertig, stand aber fast leer,
weil die notigen Werkzeugmaschinen
fehlten. (Der ganze Verlauf der Ju-288-
und Jumo-222-Entwicklung erscheint
als eine einzige Pannenserie und ein In-
trigantenspiel allerhochster Kreise. In
Wirklichkeit aber war es so, daf} alle nur
das beste wollten, doch vom Wesen her
die militarstrategische Lage gar keine

Die Doppelhaube soll-
te eine aerodynamisch
gunstige Formgebung
mit bester Kiihlung
verbinden. Das sepa-
rat vorgefertigte Ein-
heitstriebwerk brauch-
te nur noch an den
Fluigel angeschraubt
und die Schnelltrenn-
stellen der Kraftstoff-,
Hydraulik- und Elektro-
leitungen verbunden
werden.

Im Schnitt zu sehen,
das zentrale Pleuel
mit 5 Nebenpleueln,
das war einmalig im
Flugmotorenbau.

Das rechte Bild zeigt
den Vergleich zwi-
schen dem Motoren-
gehause der Ju 88
und dem der Ju 288.
Aerodynamisch giin-
stig, aber der Fligel
beeinflufte die Ein-
stromung in die Nabe
nachteilig.

Dipl.-Ing. Ferdinand
Brandner (27.11.1903),
studierte in Wien Ma-
schinenbau. Konstruk-
teur bei Austro-Daimler,
dann Dieselmotoren-
konst. bei Simmering.
1935 Ingenieurtechni-
scher Berater der
osterr. NSDAP. Kon-
struiert bei Humboldt-
Deutz in KoIn luftge-
kiihiten Zweitakt-Die-
selflugmotor in Stern-
form. Am 1. April 1937
Wechsel zu Junkers.
Entwicklung des Jumo
222 unter seiner Lei-
tung. 1945 Verhaftung
und Uberstellung in
Moskauer Gefangnis.
Ab 1947 in Kuibyschew
bei Jumo. Dort Entwik-
klung Jumo 012, 022,
NK-12 und Jumo 014
fiir EF-152. 1954 wieder
in Wien. 1960-64 in
Agypten Triebwerke E
300 und E 200 fiir Mes-
serschmitt-Jager.

andere Entwicklung mehr zulieB, wie
sie sich dann tatsédchlich vollzog.)

Doch zunéchst sei aus der Disserta-
tion von Lutz BudraB zitiert, die sich mit
der deutschen Luftriistung bis 1945 be-
faBt und zum Absetzen der Serienpro-

duktion Jumo 222 folgendes anfiihrt:
Was sich auf dieser Sitzung (Junkers
und RLM) damit abzeichnete, war die
Strategie, das Projekt der JFM an sei-
ner empfindlichsten Stelle zu treffen,
der Abstimmung zwischen dem Jun-
kers-Motor und dem Junkers-Flugzeug.
Obwohl weder das Flugzeug noch der
Motor Schwéchen aufwiesen, konnte
auch durch eine nur kurzfristige Ent-
kopplung der beiden Komponenten das
gesamte Projekt zu Fall gebracht wer-
den. Genau diese Entkopplung befahl
Milch im Dezember 1941: die Ju 288 ...
fur den Einsatz des ,Doppeltriebwerks”
Daimler-Benz 610 vorzusehen. (Der
Sinneswandel des unter Milch zum Ge-
neralingenieur beférderten Wolfram Ei-
senlohr ist von besonderer Bedeutung.
Im November 1941 wies Eisenlohr
selbst nach, dafl} der DB 603 in nahezu
allen Belangen schlechtere Leistungen
erbringen wirde als die parallele
Weiterentwicklung Jumo 213, im Juli
1942 verwarf er die ebenfalls von
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