Der Widerspruch zwischen nationalen

und internationalistischen Interessen

In Moskau will man keine 152

Die Chrustschowsche Tauwetter-Periode war fiir
die aufgebaute DDR-Luftfahrtindustrie 1957/58
bereits wieder vorbei. An die Vereinbarungen
von 1953 wollte man sich in Moskau nicht mehr
erinnert wissen. Fir die Sowjetunion war es seit
dem Sputnik-Erfolg vom Oktober 1957 volks-

wirtschaftlich effektiver, selbst die Zivilflugzeuge
fur sich und die befreundeten Lander herzustel-
len. Von der DDR verlangte Moskau im Juni 1959,
ihre Luftfahrtkapazitaten auf das Chemie-Pro-
gramm der UdSSR umzustellen. Nach diesem
Eklat kiihlten die Beziehungen beider Lander ab.

nfang Juni 1959 reiste eine DDR-
ARegierunngelegation unter Lei-
tung des Wirtschaftssekretars
der SED, Erich Apel, nach Moskau, um
die seit Jahren versprochenen Kaufver-
trage fir die 152 und 153 A unter Dach
und Fach zu bringen. Auf den Bespre-
chungen, die vom 3. bis 5. Juni andau-
erten, kam es endgiiltig zum Eklat zwi-
schen den beiden Staaten. Der Verhand-
lungsfiihrer der UASSR, M.S. Chrunit-
schew, seines Zeichens Stellvertreten-
der Vorsitzender der Staatlichen Plan-
kommission der USSR, war es, der
Baade 1953 noch als Minister der so-
wjetischen Luftfahrtindustrie den Auf-
trag zum Bau der 152 gegeben hatte
und der nun der DDR-Delegation klipp
und klar sagte, daB die UdSSR keine
deutschen Flugzeuge in ihrem Land in
Dienst stellen werde. Weder die 152
noch die 153 A werde in der UdSSR be-
notigt. Man habe selbst alle Klassen von
Flugzeugen und werde auch in Zukunft
keine Flugzeuge aus der DDR kaufen.
Damit war von einem Tag zum andern
nicht nur der Auftraggeber fiir die 152
abhanden gekommen, sondern fiir im-
mer auch der riesige Absatzmarkt der
Sowjetunion fiir DDR-Flugzeuge ver-
sperrt. Fiir diese Entscheidung gab es
mehrere Grinde. Der Hauptgrund war
die Umstellung der sowjetischen Vertei-

Konstruktionsleiter Jo-

hannes Haseloff,
Chefkonstrukteur Fritz
Freytag und der Tech-
nische Leiter der Luft-
fahrtindustrie, Brunolf
Baade, schopften
beim Rollout der 152
V4 am 24. Juni 1960
nochmals Hoffnung.

digungsindustrie von einer strategi-
schen Bomberflotte auf Interkontinen-
talraketen. Das war volkswirtschaftlich
billiger und militdrisch besser. Die da-
durch entstandenen Uberkapazitéten
bei GroBflugzeugen sollten auf den zivi-
len Sektor umgestellt werden. Die so-
wjetischen Flugzeugwerke brachten

jetzt selbst in schneller Folge moderne
Zivilflugzeuge auf den Markt (Tu-104,
Tu-114, Tu-124; IL-18, 1L-62, An-12,
An-22, An-24).

Ein weiterer Grund war, daB die so-
wijetischen Fluggesellschaften ihren
Flugzeugpark nicht noch mehr zersplit-
tern wollten und lieber jetzt als spater

292

Holger Lorenz; Kennzeichen «Junkers», Ingenieure zwischen Faust-Anspruch und Gretchenfrage,
Technische Entwicklungen und politische Wandlungen in den Junkerswerken von 1931 bis 1361



die lastige DDR-Konkurrenz los werden
wollten. Wenn man das (wie im Sozia-
lismus iiblich) mittels Regierungsbe-
schliissen erreichen konnte, war das
um so besser.

Als Ausgleich bot man Erich Apel und
Brunolf Baade an, daB sich die DDR auf
die Entwicklung einer modernen Gerate-
industrie konzentrieren solle, wofir die
UdSSR groBes Interesse enigegenbrin-
ge. Denn die Flugzeuge wiirden mehr
und mehr von der Leistungsfahigkeit der
Gerate abhingen. Baade lehnte dieses

Ansinnen jedoch kategorisch ab, wenn
nicht zugleich ein Teil der Flugzeugindu-
strie erhalten bleiben konne. Erich Apel
war auBer sich tiber die Unverfrorenheit,
wie man mit der DDR und den Leistun-
gen ihrer Menschen umsprang. Man
konne doch nicht einfach so mal eine
Flugzeugindustrie aufbauen und dann
auf ein Chemie-Programm oder was an-
deres umstellen. Das bringe die ganze
Planwirtschaft in MiBkredit. Als er sah,
daB alles Reden an dem Standpunkt der
Gegenseite nichts mehr dndern konnte,
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