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Vorwort

Die Junkers Ju 52/3m 1st nicht nur das bekannteste deutsche
Flugzeug, es gehort auch zu den popularsten und beliebte-
sten Flugzeugtypen der Welt. Gleichzeitig besitzt die Ju 52
das Pridikat, das wohl meistgeflogene Flugzeug ihrer Zeit
zu sein. In jeder europidischen Fluggesellschaft zeigte der
Wellblech-Adler Flagge. Aber auch auf den Flugrouten
anderer Kontinente wie Afrika, Asien, Nord- und Stiidameri-
ka war die Ju 52 zu Hause. Kaum ein Erkundungs- oder Pio-
nierflug in den 1930er Jahren. ber dem nicht die Ju 52 pri-
sent war.

Dank i1hrer soliden Konstruktion, dreier leistungsstarker
Motoren und thres aerodynamisch zeitgemalbien Design
besal} die Junkers Ju 52/3m gute Flugeigenschaften, ein gut-
es Masse-Leistungsverhiltnis als Transporttriager und einen
geringen Wartungsaufwand. Eigenschaften wie Bequemlich-
keit, Sicherheit, Soliditdat, Wirtschaftlichkeit und Zuverlas-
sigkeit erginzten dieses tragfihige Konzept. Die Summe
dieser Kriterien bildete den weltweiten Erfolg der Ju 52.

Wie kein anderes Junkers-Flugzeug charakterisiert es die
Luftfahrtforschung zu Beginn der dreiBiger Jahre des 20.
Jahrhunderts. Sie bildet zugleich den konstruktiv-technolo-
gischen Hohepunkt und aerodynamisch-gestalterischen
Abschluss in der Wellblech-Beplankung von Flugzeugen.

Die Junkers Ju 52/3m ist der letzte Flugzeugtyp. der unter
der Leitung von Professor Hugo Junkers entstand. Im Zeit-
raum 1929/30 nach marktspezitischen Gesichtspunkten vom
Chefkonstrukteur Ernst Zindel als einmotoriges Frachtflug-
zeug unter der Typenbezeichnung Junkers G 52 entwickelt
und ab 1932 als dreimotoriges Passagier-/Transportflugzeug
Junkers Ju 52/3m gefertigt, trug dieses Konzept ausschliel3-
lich zivilen Charakter.

Die Machtergreifung des Nationalsozialismus in Deutsch-
land am 30. Januar 1933 und das erzwungene Ausscheiden
von Hugo Junkers in der Nacht vom 17. zum 18. Oktober
1933 aus seinen Werken ebneten den Weg zu einer Neu-
strukturierung 1im Dessauer Flugzeugwerk. So wurde auch
die Ju 52 durch das Reichsluftfahrtministerium (RLM) in
militirische Konzeptionen einbezogen.

Es gibt wohl keinen Ort in Europa und Afrika, an dem die
JEM Ju 52/3m 1im Zweiten Weltkrieg nicht flog. Sie absol-
vierte jeden Einsatz, der ithr zugemutet wurde, se1 es als
Transportflugzeug fiir Matenal, Fallschirmjidger und Luft-
landetruppen, Schlepptlugzeug fiir Lastensegler, Sanitats-
flugzeug oder fliegendes Lazarett, Aufkldarer und Beobach-
ter, Kurier- und Stabsmaschine fiir Verbindungstliige,Mi-
nensuchflugzeug oder fliegender Befehlsstand. Das lel die
JEM Ju 52 januskopfig erscheinen.

Eine Militiirversion der Ju 52/3mg3e. 1935, offizielles Werksfoto der JFM 1n Original-Retusche.
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Eine fliegende Legende —
Der Entwicklungsweg der Ju 52

Weltweit existieren noch acht Ju 52/3m-Maschinen, die eine
Flugzulassung besitzen. Sie reprisentieren neben den zahl-
reichen Flugzeugen in den Museen und Luftfahrtsammlun-
gen in Europa und Ubersee auf besondere Weise die Pio-
nierzeit der Verkehrslufttahrt. Die bekannteste Maschine ist
die D-AQUI, das Traditionsflugzeug der Deutschen Luft-
hansa Berlin-Stiftung. Seit 1986, dem 60. Geburtstag der
Lufthansa, 1st sie das Corporate Identity, die fliegende tech-
nische Legende der grobten deutschen Fluggesellschaft. In
Europa besitzt Frankreich seit dem Friihjahr 2003 eine zuge-
lassene Maschine, und in der Schweiz fliegen vier Ju 52
unter dem Namen der Ju-Air in Diibendort bei Ziirich. In den
USA und bei1 der South African Airways in Johannesburg ist
je eme weitere flugfihige Ju 52/3m vorhanden. Sie charak-
terisieren, egal, wo immer sie fliegen, in signifikanter Art die
Entwicklung und Faszination der Luftfahrt in den dreiBliger
Jahren des letzten Jahrhunderts.

Wie kaum ein anderes Flugzeug der Welt verkorpert die Jun-
kers Ju 52/3m internationale Luftfahrtgeschichte und gilt
weltweit wohl auch als die meistgeflogene und bekannteste
Maschine threr Zeit. Ein Flugzeug, das Dank einer soliden
Konstruktion, seiner hervorragenden Flugeigenschaften und
seines sparsamen Wartungsaufwandes fiir Millionen von
Fluggisten zum Inbegriffvon Qualitit, Sicherheit und Zuver-
lassigkeit wurde. Die Junkers Ju 52/3m symbolisiert den
Zengeist einer Epoche. die wesentlich von der Technik-
euphorie gepragt war.

Mit dem Bau der Junkers J 1. dem ersten freitragenden
Ganzmetall-Flugzeug in Mitteldecker-Bauweise, das 1915
in Dessau entstand. lieferte Professor Hugo Junkers den
Beweis, dass Metall fliegen kann. Und das in einer Zeit, in
der Deutschland noch ganz im Zeichen der Luftschiffe stand.
Mit der am 25. Juni 1919 zum Erstflug gestarteten Junkers F
[3, dem ersten Kabinen-Verkehrsflugzeug in Ganzmetall-
Ausfiihrung, gelang Hugo Junkers und seinem Konstrukteur
Otto Reuter ein groBer Wurf, der fiir fast ein Jahrzehnt die
Richtung des Flugzeugbaus auf internationaler Verkehrsebe-

-

Die D-AQUI aui dem Junkersflugplatz in Dessau, 1992.

ne bestimmte. Die Junkers F 13 wurde zu einem Welterfolg,
wie er keinem anderen Flugzeug zuvor beschieden war.

Durch eine patentierte Tiefdeckerbauweise in einer Holmen-
tragwerkkonstruktion schuf man Flugzeuge, die durch eine
solide Ganzmetallbauweise groBtmogliche Sicherheit und
bequeme Unterbringung der Passagiere garantierten. Jun-
kersflugzeuge konnten hohen Belastungen ausgesetzt wer-
den, sie waren feuerfest und wetterbestindig.

Schon 1im Sommer 1919 flog die F 13 1im internationalen
Luftverkehr. Am 13. September 1919 wurde mit dieser ein-
motorigen Maschine in Tiefdecker-Bauweise mit acht Per-
sonen (Brandenburg, Duckstein, Erfurth, Gsell, Madelung,
Miiller, Werkpiloten Monz und Schmitz) ein Hohenweltre-
kord von 6750 Metern aufgestellt.

Antang 1920 tlog die Junkers F 13 in Kolumbien. Die US-
Postverwaltung setzte acht Junkers-Maschinen auf den
Strecken New York — Omaha und New York — San Francis-
co emn. Im Vergleich zu anderen amerikanischen Maschinen
sanken die Betriebskosten um 30 % und die Wartungskosten
um 50 % bei gleichzeitiger Reichweitenerhohung um 50
Prozent. Dabei konnte zusitzlich die Nutzlast um das Zwei-
einhalbfache gesteigert werden.

Auch 1n Argentinien, Brasilien, China, Persien, Finnland.
Schweden, Lettland, Polen, Ungarn, Osterreich, Italien und
der Schweiz spielte die Junkers F 13 als Passagier- und Last-
flugzeug eine hervorragende Rolle. Sie bewihrte sich in den
heiben Regionen Afrikas, Asiens und Australiens ebenso wie
im hohen Norden Kanadas und Sibiriens.

Die Junkers F 13 nahm der Verkehrsluftfahrt den Nimbus
risikoreicher Ungewissheit und unwirtschaftlicher Extrava-
ganz.

Seit diesem Zeitpunkt galten die Junkers-Werke in Dessau
als Inbegriffdes modernen Luftfahrtgedankens. Sie ent-
wickelten sich zu emnem der wichtigsten Zentren der Welt-
lufttahrt, emne Ildeenschmiede, 1n der Innovation und

N



| Eine Ju 52/3mgde der Schwei-
: zer Ju-Air, 1992.

Junkers F 13, Kennung D-1.

Eine Junkers F 13w 1n Brasilien.
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Junkers G 24 1m Landeantlug.

modernstes Know-how Hand 1in Hand gingen. Es gibt wohl
kein Gebiet aus aerodynamischer Sicht, aut dem Hugo Jun-
kers nicht forschte oder titig war. Seine Grundlagenfor-
schung und die damit verbundenen Entwicklungen bis hin
zur Patentreife und deren konkrete praktische Anwendung.
das war Firmenphilosophie.

Bereits 1920 hatte Professor Junkers zum Bau groberer

mehrmotoriger Flugzeuge gedrangt, mit denen er die Wirt-
schaftlichkeit, aber auch die Sicherheit und Zuverldssigkeit
im Flugverkehr erhohen wollte. Die beschriinkenden
Besimmungen des Versailler Vertrages, dem sich Deutsch-
land nach dem Ersten Weltkrieg beugen musste, verzogerten
eine schnelle Umsetzung dieser Zielstellung. Mehrtach lehn-
te die »Interalliierte Luftfahrt-Uberwachungskommission«
die Junkers-Projekte ab, bevor 1924 mit der Junkers G 23,
einem dreimotorigen Ganzmetall-Flugzeug 1n der bereits
bewdhrten Tietdecker-Bauweise, ein neuer Flugzeugtyp die
Luftfahrt verbessern sollte. Im Cockpit sall der Pilot mit

Flugmaschinist, wihrend der klimatisierte und beleuchtete
Passagierraum Platz fiir neun Fluggiste bot. Eine Toilette
mit Waschraum und ein Reisegepidck-/Transportstauraum
sorgte fiir Komfort und Bequemlichkeit. Unmittelbar nach
der Flugerprobung kaufte die schweizerische Fluggesell-
schaft »Ad Astra Aero« die ersten dre1r Flugzeuge dieses
Typs. Weitere Abnehmer waren die Fluggesellschatten 1n
Schweden und Finnland.

Der Konstrukteur der Junkers G 23, das Wort »G« steht fur
GroBflugzeug, und der weiteren dreimotorigen Flugzeugge-
nerationen wie der Junkers G 24 und Junkers G 31 war Ernst
Zindel, seit 1920 1im Junkers-Flugzeugbau tatig. Aber auch
eine Reihe leistungsstarker einmotoriger Flugzeuge wie die
W 33 und W 34 entwickelte Zindel. Sein Engagement und
besonnenes methodisches Herangehen, verbunden mit einer
analytischen Denkweise lieBen 1thn innerhalb kiirzester Zeit
zu emnem der engsten Mitarbeiter um Prof. Hugo Junkers
werden. Zindel verstand es ausgezeichnet, ber anfallenden

Junkers G 24, Kennung D-901.
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Junkers G 31 »Hermann Kohl«, Kennung D-1310.

Problemstellungen alle dafiir notwendigen Mitarbeiter direkt
in die Forschungsarbeit einzubeziehen, wobei er sich selbst
als »primus inter pares« sah. Diese Art von Teamwork bil-
dete die Basis der innovativen Junkersarbeit.

Der frithen Verkehrsluftfahrt nahm man durch Einsatz der
Junkers F 13, Junkers G 23, G 24 und G 31 das Negativi-
mage von risikoreichem Fliegen und unwirtschattlicher
Extravaganz. Durch Tiefdeckerbauweise in emer Holmen-
tragwerkkonstruktion und Dreimotorenantrieb entstanden
bei Junkers Flugzeuge, die durch eine solide Ganzmetall-
bauweise, groBtmogliche Sicherheit und bequeme Unter-
bringung der Passagiere garantierten. Junkersflugzeuge
konnten hohen Belastungen ausgesetzt werden, sie waren
feuerfest und wetterbestindig.

Mit dem ab 1929 zum Einsatz gelangenden Schwerdlmotor
schlieBlich erhohte sich die Wirtschaftlichkeit und Reich-
weite der Flugzeuge. Nun konnte man erfolgreich mit ande-
ren Verkehrstragern konkurrieren.

Als Luftfahrtpionier regte Hugo Junkers zu breiter Nachah-
mung an, die zu Griindungen von Fluggesellschaften in
Stidamerika und Asien, 1im besonderen jedoch in Europa
flihrten. In diesen Gesellschaften, an denen Junkers stets
beteiligt war, flogen vorrangig Junkersmaschinen. Eine
Methode, die auch auf den Flugzeugbau Auswirkungen hat-
te. Neben wirtschaftlichen Gesichtspunkten gingen jedoch
die praktischen Erfahrungen im stiandigen Flugverkehr
gestalterisch und konstruktiv in die primidre Flugzeugfor-
schung mit ein. Der hohe Auslastungsgrad der Junkersma-

g Funkstation in emner Junkers

.

ey G 31.



Passagierraum der Junkers G 31.

schinen und die genannten Qualititsmerkmale bestiatigten Das waren die Ausgangs- bzw. Rahmenbedingungen, welche
die Richtigkeit dieser Uberlegungen, von denen vorrangig die Voraussetzungen schufen, die dann zur Entwicklung der
nattirlich auch die Fluggesellschaften profitieren konnten. Junkers Ju 52 fihrten.

Das Ozeanflugzeug, die Junkers W 33 »Bremen«.




Spanten, Wellblech, Nieten — Zur Konstruktion

der Ju 52

Die Idee zur Entwicklung eines leistungsstarken Transport-
flugzeuges, der spiteren Junkers Ju 52, entstand 1929/30 1m
Hauptbiiro von Professor Hugo Junkers, am Kaiserplatz 21
in Dessau. Daraufhin entwickelte der Chetkonstrukteur
Ernst Zindel unter Beachtung marktspezifischer Kriterien
ein einmotoriges Frachtflugzeug mit der Typenbezeichnung
Junkers G 52, das am 11. September 1931 als Junkers Ju 52,
Werk-Nr. 4001, mit dem Flugkapitin Wilhelm Zimmermann
zum Erstflug startete. Ab 1932 als dreimotoriges Passagier-
[Transportflugzeug Junkers Ju 52/3m gefertigt, trug dieses
Konzept ausschlieBlich zivilen Charakter.

Wie bei allen Junkers-Flugzeugen zwischen 1919 und 1932
war die Rumpfwerkkonstruktion der Ju 52 als eine selbsttra-
gende Schale ausgebildet. Spanten und Streben sowie Hol-
me nahmen den statischen Krifteverlauf auf und verteilten
ithn so in die Festigkeitsverbidnde, dass Bruchstellen nur bei
extremsten Belastungen hitten auftreten konnen. So bestand
der Tragfliigel aus einer Rohrholm-Konstruktion mit aufge-
losten Diagonalverstrebungen. Eine Junkers-Metall-Bau-
weise, die sich seit 1915 bewihrt hatte.

Ernst Zindel fasste das in einem Satz zusammen: »Die Zel-
le war in threr duBeren Form, der aerodynamischen Grund-
ausbildung und threm Grundaufbau fiir die einmotorige und
dreimotorige Variante praktisch gleich, nur die wesentlichen
Festigkeitsverbinde wurden, entsprechend dem groberen
Fluggewicht und den hoheren Geschwindigkeiten, bei der
dreimotorigen Ausfiihrung entsprechend verstiarkt, ebenso
das Fahrwerk.«
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Als wesentlichste Neuerungen an der Junkers Ju 52 zéhlen
jedoch die aerodynamischen Doppeltligel-Landeklappen
und Querruder. Dadurch verbesserten sich Auftrieb und
Lenkbarkeit des Flugzeuges. Die typische Junkers-Well-
blech-Beplankung erhohte zwar geringtiigig den sogenann-
ten Mehrwiderstand, jedoch bei einer durchschnittlichen
Reisegeschwindigkeit von 200 h/km hatte dieser Faktor kei-
ne groBeren storenden aerodynamischen Auswirkungen.

Das Flugzeug war in einzelne Baugruppen gegliedert, kon-
struktiv und technologisch aufeinander abgestimmt. Ein Fer-
tigungserfahren, das nicht nur eine schnelle Austauschbar-
keit und einen giinstigen Transport ermoglichte, sondern
vorrangig die technologischen und logistischen Vorausset-
zungen einer GroBserienfertigung schuf. Einzelteille und
Baugruppen konnten dadurch im Taktverfahren in FlieBrei-
hen oder Nestfertigung bearbeitet und vormontiert werden.,
bevor Montagegruppen auf eimner zeitlich abgestimmten
TaktstraBe eine Endfertigung vornahmen. Eigens bei Junkers
entwickelte Bauvorrichtungen erleichterten die Arbeit.

Die Methode der bis 1n alle Einzelheiten vorgeplanten Bau-
teile- und Teilgruppenfertigung ermoglichte die Einfiihrung
eines Montage-Taktverfahrens 1im deutschen Flugzeugbau.
Eine Produktionsform, die es bis dahin nur in den USA 1m
Ford-Automobilbau gab, jedoch im Industriezweig der Luft-
fahrt noch nicht erprobt worden war. So blieb es den
Flihrungskriften um Claus Junkers. zweiter Sohn von Pro-
fessor Junkers, Oberingenieur Richard Thiedemann und
Betriebsingenieur Friedrich Kuhnen vorbehalten, das Mon-
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Original-Typenblatt der Junkers
Ju 52/1m.




Dessau, a= 16.8.1930

Junkers Groas-Frachtflugzeug G 52

Entsprechend der immer grisseren Bedeutung, wslche der Fracht-
dienst im internationalsn Luftverkshr gewinnt, hat die Junkers Flug-
gaugwerk A.-0. soeben ein Sperziel-Cross-Frachtflugrevg herausgebracht,
In threr allgemeinsen Husseren Aufen kann diese einmotorige, in be-

wihrtoer Welnse aiu T{efdeoker aussredbildets Wadchine ale eins bedeutande
Vergrfsserung der bekannten Junkers Type W 33 *Bromen" angesehan wer-
dan. Das Mase der Vergrisserung wird kurz durch den Vergleich der fol-

genden Hauptabmessungen gekennzeicmmet.

G 62 W 33
Spannweite 29 17,75 »
OrBsate LEnge 18,3 = 10,5 m
*ragfliche 116 =2 44 v
Normale Motorleistung 800 P8 310 6
Jesantar Laderaum 2l m° 4,5 =3
Normalsa Fluggewicht 8500 kg 2600 kg

Seinsr Bastimmung entayrechend, weiat disses Flugzeug in seinez Rumpf-
mittalteil einen grossan, freian, durch keinarlael Spanten und Verstre-
bungen bdesintrichtigtsn, rusemmanhiingandsn Laderaum von 1'?_33 Inhalt
anf, unter welchsm sich noch 4 kleinere Ladserfiume von rusammen 4
befinden. Dis Admassungsen des Hauptladersumes betragen licht O 1/2 o
1,65 « 1,90 =, sodass man hier bereits von einem flisgenden Geplickwa-
gan eprechen kann, Pntsyrechend den Frfshrungen im Prachtverkehr,
welchs deam Junkers-Flugzeugwsrk sowohl mso seinem eigsenen Luftverkehr

{n Tersisn wie auch von dan verschisdensn srfolgreichen europliischen

e e |

Erste Baubeschreibung der Junkers G 52 vom 16. August 1930.

tagetaktverfahren im Flugzeugbau einzufiihren. Es wurde
zum Leitbild fiir die gesamte GroBserienfertigung in der
deutschen Luftfahrtindustrie bis 1945. Eine Fertigungsform,
die sich auferund ihrer Wirtschaftlichkeit schnell internatio-
nal durchsetzte. Gegeniiber einstigen Junkersmitarbeitern
bemerkte Ernst Zindel 1979 dariiber: »Bei einem Besuch der

Lockheed-Werke sahen wir 1957 das gleiche Taktverfah-
ren.«

Trotz zahlreicher Verluste durch Kriegseinwirkungen und
der Zeit danach existieren iiber die Ju 52 noch umftangreiche
Archivalien. Diese liegen allerdings in mehreren Archiven,
Museen, Sammlungen und wissenschaftlichen Bibliotheken
in der Bundesrepublik verteilt, sodass sich eine Recherche
durchaus zeitintensiv gestalten kann. Eine griindliche
Gesamtauswertung lohnt sich jedoch, da nur so ein umfas-
sendes Bild der Geschichte entstehen kann, das zugleich ein
differenziertes Herangehen hinsichtlich einer Beurteilung
und Wertung erlaubt. Bei der vorliegenden Baubeschreibung
wurden daher die JFM Lehrmittel-Vortrige zur Ju 52/3m
genauso beriicksichtigt wie die Ju 52-Baubeschreibungen
Nr. 121233 vom Dezember 1933, Nr. 210934 vom Septem-
ber 1934 in Bezug auf die Bewaffnung, Nr. 150638 vom Juni
1938, Nr. 200339 vom Mirz 1939 im Entwurf und 1n der
Ausfiihrung, Nr. 300540 vom Mai 1940 und der Nachtrag |
zur Baubeschreibung Nr. 300540 vom Mai 1941, die Hand-
biicher der Ju 52-Betriebsanleitungen sowie die verschiede-
nen Ju 52-Prospekte der 1930er Jahre.

-2 -
Luftfrachtlinien zuflossan, wurden, ux die Verladwmng gronser Pracht-
einheiten ru ermiglichan, besonders groesse Ladelffnungen in den Sei-
tenwiinden (zum Verladen vom Plettformmwagen aus) wis in der Decks
(Beladung mittels Iran von oben; desonders wichtig fir Cesflugzeupgs!)
vorgesahen.( oa 1700 . 1300 bdezw. 1700 . 900 lichte Waite). Um anderer-
seits groasse Mangen von Stiickgut echnall umd evtl., zach Bestimmungs-
1indern unterteilt(Zollveraschluss) verstauen gzu kinnen, sind in den
Beitanwlndan f@r den oderen Mauptladeramum wis in der wmteran Rumpf-
decl® fCr die unteren Laderliume mehrere kleinare Xlapmen voen ca 200,500
lichter Walte angsorénet, Durch Tundei Psnster in den Sai tenwiinden er-

halt der Laderawm das nitige Licht.
Jdie Xraftquelle flir das Flugzeug bildet ein,

I —

e FUvporngotresUtecostraey Ui ttelmotor in der Rumpfapitze. Als

pormale Trisbwerksanlege 18t der neus Junkars I 88 Motor von oa 800 PS

vorgasshen. Yorliufips wurds in die erste Maschine eain AW VII ven
685 1S Spitzenleistung eingedbaut, Ausser diesen kommen noch einige an.

dere wassergekilhlte und luftgakithlte untersetrtes Motoren von oa
760-1000 S fiir den Eindau in Fragoe.

Die Maschine Xann mit einfacher odsr Doprelsteunerung gsliefert
wardan. Hinter dex gareinsasmen Raum fiir FMihrer und Ailfaftithrer dezw,
Bordmonteur ist ein beeondarer Raum fir ainen evtl. Lads- oder Fostmei-
ater berw, einen bessonderen Punker sowis fiir liAngere FPlige ains Tollet-

te angeordnest. Punkgeriit ist vorgesehan, Das Flugzeug inst in der de-

kannten Junkers Ganzmetallbauwel s aungs fihrt., Zur Erzielung bescondsrs

guter Stert- und Landesigenschaften ist der trapzfirmige Tl§gzal nach

Junkers=Patent als Opaltfiligel mit veratellbarer Dlappe aungedildst.

Durch diesen Spaltflligal mit verstelldbarsr hinterer Fllche kann aine « 3 -

wesentliche Verminderung der Start-wie Landegeschwindigkeit umd
~Strecke sowle, trotz der hochwertigen asrodynamischen Eiganschaften
der Ulaschine, ein steiler Gleitwinkel md damit kurzes Anschwedbean flr
die Landung erziel ,t warden, Zur weiteren Verklircung des Ausleaufs

sind die Rdder mit Druckluftbremsen verseahen, welche gleichreitig
durch verschieden starkes Bremsan beider RHEder gur Steunerung des Flug-
gouges daim Nollen auf dem Flatz herangezogen werdsn. Am Rumpfende

ist statt des bdisher blichen Schleifspornes ein schwankbares Sporn-
rad angeordnsat,

Der Hanptladeraum dieser zunlichet als Frachtflugzeug entworfenen
Maachirpe kann ohnse Schwierigkeit in eine sehr gerfiuzige Pasasgierke- '
bine =it 10-12 Sitgplltezen und zugeshiirigen Nedbenrlumen sowl e guﬁﬂgnn-
dex Pracht-dezw, Geplickraum umgewandelt werden,
FPlugleistungen:: Fir die Maschins wird ainse Maxrimalge-
schwindigkeit von oa 190 Im/std und Reissgschwindigkeit von 150-160 Mmétd
erwartet. FRel einem Fomalfluggewicht von 6500 kg und 2000 kg zehlen-
der Futzlast (Praoht) wird die Flugstrecks bei Reisagschwindigkeit

1000 b= batragen. Die Maschine ¥ann sowohl als Land-wie als Yasser-

L
flugraug geliafert wardan, Die Schwirmer hierfir befinden sich bereits

Kt

im DPau.
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Einfuhrung

Als 1im Jahre 1932 mit dem Bau der Ju 52/3m Land- und
Wassermaschine begonnen wurde, lieBen sich 1thre Erbauer
nur von dem Gedanken leiten, ein Flugzeug zu konstruieren,
das in erster Linie weitgehende Sicherheit garantiert und
dabei einen hohen Wirtschaftlichkeitsgrad aufweist.

Hierzu machte man sich die jahrelangen Erfahrungen der
Junkers-Ganzmetall-Tiefdeckerkonstruktion zunutze und
behielt die WellblechauBnhaut bei. Diese Beplankung gab
dem an sich schon sehr stabilen=und festen Zellengerippe
eine noch groBere Steifigkeit und erhohte damit die Sicher-
heit.

Um dem Flugzeug eine geniigend groBe Kraftreserve zu
geben, dabei aber auch wirtschaftlich zu tliegen, wurde es
mit drei Motoren ausgeriistet und deren Anordnung so
bemessen, dass die Maschine bei voller Besetzung mit 15
Fluggisten, in Sonderfillen bis zu 28 Fluggisten, bei einem
Motorausfall noch seine guten Flugeigenschaften vollauf
behielt.

Um die fliegerischen Qualititen auf ein Hochstmall zu brin-
gen, hat man groBte Sorgfalt be1 der Konstruktion des Flug-
zeuges walten lassen. Die aerodynamische Form wurde
durch viele Windkanalversuche festgelegt. Die Doppelftlii-
gelbauart von Junkers beschrinkte die Start- und Landege-
schwindigkeit trotz der GroBe der Ju 52/3m auf ein Mindest-
mal. Durch die giinstige Flachen- und Leitwerksausbildung
erhielt die Maschine thre immer wieder anerkannt guten Flu-
geigenschaften. Sie lieB sich leicht fliegen, besall eine sehr
cute Fluglage und Stabilitit um alle Achsen und neigte selbst
im uberzogenen Flugzustand nicht zum Abkippen.

Dieser Umstand gab den Anlass, die Ju 52/3m, die sich ab
1933 immer groBerer Beliebtheit in der ganzen Welt
wihrend 1hres Einsatzes erfreute, auch erfolgreich in den
Blindflug- und Nachtflugdienst zu stellen.

Auch beziiglich des stets weiter verbesserten Ausbaues von
Fiihrerraum (Cockpit) und Fluggastraum fanden die jahre-
langen Erfahrungen und Erprobungen thre Nutzanwendung.
Neben der guten Sicht, die das geraumige Cockpit nach allen
Seiten bot, wurde es stindig mit den modernsten Instrumen-
ten fiir die Flugiiberwachung und Navigation aus- und nach-
geriistet. Um den Fluggisten die Luftreise recht angenehm
zu gestalten, wurde der Fluggastraum komfortabel ausge-
stattet. Er war fir seine Zeit bestens schallisoliert, mit emner
gut regelbaren, geruchlosen Heizung und Allgemein- sowie
Einzelbeliiftung versehen. Seine Einrichtung bestand als
Standardausfiihrung aus bequemen, weich gepolsterten
Kippsesseln, einer Bank und einem Notsitz aus Duralumin-
Rohr. Als Kabineninstrumente waren ein Hohenmesser, ein
Thermometer und eine Borduhr vorgesehen.

Fiir die Unterbringung von Gepick, Post und Fracht standen
grobe Rdume von insgesamt 8 qm zur Verfuigung.

Erwihnt se1 noch, dass abweichend von dieser Verkehrsaus-
stattung die Ju 52/3m auch in verschiedenen anderen Vari-
anten ausgeriistet werden konnte, so z.B. als Luxus-Reise-
flugzeug. als kombiniertes Verkehrs-Frachtflugzeug, als
reines Frachtflugzeug, als Sanitits-, Foto- oder Horsaalflug-
zeug fiir Navigations- und Blindflugschulung sowie auch als
fliegender Priifstand. Hinzu kamen die Baureihen fiir den
Luftwaffeneinsatz, die in der Beschreibung der Militdarver-
sionen eine besondere Beriicksichtigung fanden.

l")

Lieferungsumfang

Die Lieferung umfasste ab Junkers-Flugzeugwerk, Endmon-
tagewerk bzw. Lizenz-Produzentdie vollstindige Zelle flug-
fertig einschlieBlich Einbau der Motoren, Luftschrauben und
FT-Anlage gemdll nachfolgender Baubeschreibung.

Die Lieferung der Motoren mit Zubehor, der Luftschrauben
und der FT-Anlage erfolgte vom Auftraggeber oder vom
Hersteller nach vertraglicher Vereinbarung.

Anderungen gegeniiber der nachstehenden Baubeschrei-
bung, welche sich im Rahmen der technischen Entwicklung
und auf Grund der Erfahrungen aus dem praktischen Flug-
betrieb ergaben und der jeweiligen kriegswirtschattlichen
Situation angepasst werden mussten, blieben dem Flugzeug-
hersteller vorbehalten.

Allgemeines

Allgemeiner Aufbau
— Das Flugzeug 1st ein dreimotoriger freitragender Tiet-
decker mit nicht einziehbarem Fahrwerk.

Baustoft

— Der Grundbaustoft 1st Duralumin.

—  Wichtige Anschlussstiicke sind aus hochwertigem Stahl
in Form von Schmiedestiicken, Schweil3-. Dreh- und
Fristeilen gefertigt.

— Einzelne Formstiicke sind aus Leichtmetallguss herge-
stellt.

— Fiir normale Bolzen, Drehteile usw. i1st handelsiiblicher
SM-Stahl verwendet worden.

Bauweise

— Ganzmetall

— Mt Flachrundnieten aufgenietetes Wellblech dient als
Beplankung. Die offene Bauweise i1st weitestgehend
durchgefiihrt. Handlocher und abnehmbare Klappen
ermoglichen die Zuganglichkeit zu allen Bauteilen.

— Die Austauschbarkeit der entsprechenden Baugruppen
untereinander und solcher Gruppen und Teile, die des
Ofteren ein- und ausgebaut bzw. ausgewechselt werden
miissen, ist gewihrleistet.

Verwendungszweck

— Das Flugzeug findet Verwendung als Personen- und
Giiterflugzeug. Durch eine besondere vorgesehene Ein-
richtung kann es fiir gemischten Giiter- und Personen-
verkehr eingesetzt werden.

— Um das Flugzeug als Wasserflugzeug verwenden zu kon-
nen, sind fiir den Anschluss der Schwimmergestellstre-
ben die entsprechenden Knotenstiicke so ausgebildet.
dass ein nachtriaglicher Anbau der Schwimmer ohne wei-
teres moglich ist.

Motoren und Luftschrauben

— Fiir die Standardausfiihrung sind BMW [32A/C/D/T-
und -Z-Motoren mit festen, im Stand einstelibaren zwei-
fliigeligen Junkers Metall-Luftschrauben vorgesehen.
Auf besonderen Wunsch konnen jedoch auch andere
direkte und untersetzte Motoren deutscher und ausliandi-
scher Fabrikate mit Verstell-Luftschrauben eingebaut
werden.
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Rumpfmontage einer Ju 52/3m.

Baufestigkeit Baubeschreibung

- Das Flugzeug entspricht den »Bauvorschriften fiir Flug-
zeuge« der Deutschen Luftfahrt Anstalt (DLA), Ausgabe

aubeschreibune fiir de ermotoriee anzmetall- -
Dezember 1936, der »Beanspruchungsgruppe 3« und Baubeschreibung den dreimotorigen Ga ctall-See

»Verwendungsgruppe He. LLand-Transporter der Baurethe JFM Ju_Sf_’/Smgicmund -
_ Den Berechnungen ist zuerundeselest: Land-Transporter der Baureihe JFM J11_32/31ng6c fiir den
Maximales FILIL:EEWiCh[ G. =10 500 - Personen- und Giiterverkehr Junkers Ju 52/3m, herausgege-
x | ‘ : ben von der Junkers Flugzeug- und -Motorenwerke Aktien-

Hochstzulidssiee Gleitflueeeschwindigkeit: : |
. & 4 i = oesellschaft. Dessau. Stand vom Mai 1940 unter Beriick-
a) Der Festigkeitsrechnung ist zugrundegelegt “

—
L -

sichtieune der Baureithenentwicklune bis 1942.
v =370 km/h: SUlIE g

b) Zuldssig 1st im Hinblick auf kritische Schwingungen
v = 330 km/h (in jeder Hohe).

GroBtwert des sicheren Lastvielfachen fiir das Tragwerk: . Flugwerk

a) Ber 2 400 Ltr. Brennstoff in den Fliigelbehiiltern

Sltar v  ariiRian ol l. Rumpfwerk
(Behilter voll) und der groBten zulidssigen Horizon-

e R 3 ) . Aufbau
lalgeschwindigkeit in Bodenniihe v, = 285 km/h: : . . . .
N =247 Der Rumpt hat einen rechteckigen Querschnitt mit stark

abgerundeten Ecken. Er besteht in der Hauptachse aus vier
Fliigelbehiltern (Behiilter 1/3 gefiillt) und der groBten Holmgurten mit senkrecht zur Lingsachse stehenden Span-
zuldssigen Horizontalgeschwindigkeit in Bodennihe oo s .. .5

v. =280 km/hen. = 2.47. : Die Raumeinteilungsspanten des Rumpfes sind ausgekreuzt
‘ wie ein Fachwerk. Alle iibrigen Spanten sind offen. Dadurch
kann der Raum bestens ausgenutzt werden.

b) Beir Unterschreitung von 800 Ltr. Brennstoff in den

Bei Fluggeschwindigkeiten unter 10 000 kg betrigt die groB-

te zulassige Horizontalgeschwindigkeit in Bodennihe v, = o . - . . .
200 km/h Die Seitengeriiste des Rumpfmittelstiickes sind diagonal

ausgekreuzt und garantieren einen optimalen Krifteverlauf.

Die Beplankung besteht aus Wellblech, das teilweise durch
diinne Streben, sogenannte Pfetten, verstirkt ist und dient
festigkeitsmidbig mit zur Ubertragung der Krifte.

Der Rumpt ist in zwei Hauptteile untergliedert:
Rumptmittelstiick und Rumpfende.
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Das Rumpfmittelstiick ist mit dem Fliigelmittelstiick kon-
struktiv vereinigt und ist in Fiihrerraum und Hauptnutzraum
unterteilt.

Der Fiihrerraum ist iiberdacht. Die hinteren seitlichen
Scheiben der Uberdachung sind fest eingebaut und bestehen
ebenso wie die anschlieBenden Schiebefenster aus Sekurit-
glas.

Die Fenster dariiber sind aus Plexiglas und fest eingebaut.
Die oberen Scheiben sind aus Plexiglas. Die mittleren obe-
ren Scheiben sind in einem nach hinten aufzuschiebenden
Rahmen angeordnet. Die dabei entstehende Offnung kann
als Notausstieg benutzt werden.

Die vorderen festen Sichtscheiben sind aus Plexiglas, die
beiderseitigen Schwenkfenster aus Verbundglas.

Fiihrerraumdach/Cockpit-Kanzel

An den Fiithrerraum schlieBt sich der Hauptnutzraum an.
Die beiden Riume sind durch ein Vollspant mit doppelteili-
ger Tiir getrennt. In der Tiir ist ein Schiebetenster.

Der Hauptnutzraum mit 19.6 gm Inhalt hat folgende Tiiren.

[Ladeoffnungen und Fenster:

|. Eine abwerfbare Einstiegtiir links zwischen Spant 7 und
8. Die dazu gehorende Leiter 1st in einem Raum unter-
halb der Tiir untergebracht. Bei Gebrauch wird sie in ver-
senkt liegende Halterungen eingehakt. Zwei Griffstangen
dienen als Halt beim Ein- und Aussteigen.
Bei dem See-Land-Transporter befinden sich unter der
Tiir Anschlusspunkte fiir eine zum linken Schwimmer
filhrende Leiter, die beim Unterbau der Schwimmer
angebaut wird.

16
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Bei dem See-Land-Transporter ist eine Tiir mit Fenster
rechts zwischen Spant 3 und 4. Um ein versehentliches
Offnen zu vermeiden, ist iiber dem Tiirgriff ein gepol-
stertes Schutzblech befestigt. Es dient gleichzeitig als
Armauflage fiir den Funker.

Zwei Ladeluken, die ein Beladen von oben und von der
Seite ermoglichen. Die eine befindet sich in der Decke
zwischen Spant 5 und 6, die andere Tiir in der rechten
Seitenwand zwischen Spant 6 und 8.

4. Auf der linken Seite sind sieben und auf der rechten Sei-
te fiinf Fensterrahmen, von denen die Rahmen zwischen
Spant 3 und 4 links und rechts und zwischen Spant 4a
und 5 links mit Plexiglas, die tibrigen mit Sperrholz aus-
gefiillt sind. Bis zur Bauausfiihrung des Jahres 1940
waren dort Glasscheiben eingesetzt.

‘o

Bei dem See-Land-Transporter sind auf der Rumpfober-
decke zwischen Spant 3 und 4a Holzschutzleisten zum Bege-
hen angebracht.

Zum Aufstecken des zur See-Ausriistung gehorenden Anker-
feuers befindet sich in der Rumpfoberdecke in der Mitte eine
versenkte Halterung.

An den Seitenwinden aullen von Spant 4 bis 6 sind unter-
halb der Fenster Griffstangen zum Festhalten beim Begehen
des Fliigelmittelstiickes vorhanden.

(Sieche Abbildung Abmessungen der Laderaume und -0tt-
nungen)

Das Rumpfende ist mit dem Rumpfmittelstiick fest verbun-
den und durch eine Tiir6ffnung im Trennspant 8 links
zuganglich.

Der Schiitzenstand ist iiber eine Leiter zu erreichen.

Eine Tiir im Re-Spant 3 fiihrt in das letzte Stiick des Rump-
fendes. das zum Zweck der Priifung durch einen am Re-
Spant 2 beginnenden Laufsteg begehbar ist.

Um bei Bruch des Spornrades das Rumpfende vor Beschi-
digungen zu schiitzen, ist darunter eine verkleidete Verstar-
kung als Notsporn angebracht.

Am Rumpfende unter Spant 8 liegt eine Angriffstelle zum
Ansetzen einer Hebeeinrichtung.

Bei dem See-Land-Transporter ist unter dem Rumpfende
ein See-Haltesporn eingebaut.

Zwischen Spant 8 und Re-Spant 2 sind rechts und links Fen-
sterrahmen zur Aufnahme von Fensterlafetten vorhanden.

Bei dem See-Land-Transporter befindet sich unter der lin-
ken Fensterlafette eine abdeckbare Offnung fiir einen
Abdrift- und Grundgeschwindigkeitsmesser.
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Abmessungen der Laderdaume und -6ffnungen

Allgemeines

Beim Anbringen der Beplankung ist besonders auf glatte und

regendichte Verarbeitung zu achten.

Die Steuerungsteile im Rumpf sind abgeschottet und durch
Klappen zuginglich.
Samtliche Priifklappen und Deckel am Rumpf sind mit

Schnellverschliissen befestigt oder mit Senkschrauben ver-
schraubt.

Bei dem See-Land-Transporter ist die Haut der Klappen und
sonstigen Rumptoffnungen spritzwasserdicht aufgebracht.
Handgriffe sind versenkt angebracht.

Die einzelnen Deckel und Klappen sind aus der Abb. zu erse-
hen.

2. Landfahrwerk

Das Fahrwerk 1st geteilt (ohne durchgehende Achse) und ist
nicht einziehbar.

Je emne Gabelschwingachse aus Stahlrohr mit je einem Elek-
tronguss-Gabelstiick und Anschlusstlanschen zur Aufnahme

des Bremsmomentes sind in der Rumpfseitenwandebene am
Triager I kugelig befestigt.

Die am Wurzelspant des Fliigelmittelstiickes Triager I und am
Elektronguss-Gabelstiick kugelig befestigten StoBdampfer
(Federstreben) nehmen die St6Be bei Start und Landung auf.

Je eine hintere Strebe, die in der Rumpfseitenwandebene am

Trager III kugelig befestigt ist, stiitzt das Fahrgestell nach
hinten ab.

Rumpfendriaume

Fahrgestell.
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Die zwel Elektron-Cannstatt-Laufrider sind mit Innen-

backen-Druckluftbremsen ausgestattet. Die Bereifung hat
die Abmessungen 1300 x 300.

Die Laufrader und Achsknotenstiicke sind mit einer leicht
abnehmbaren stromlinienformigen Verkleidung versehen,
die mit Prifklappen ausgertistet 1st.

Alle Strebenendstiicke sind als Kugelkopfe ausgebildet und
werden in den Kugelpfannen mit Kugelschalen durch Uber-
wurfmuttern gehalten. Sie sind auswechselbar und gut zu
schmieren. Schmiernippel mit Spitzmundstiick sind vorhan-
den.

Zum Abschleppen des Flugzeuges sind am Fahrgestell Befe-
stigungsosen angebracht.

Aufbockstellen am Achsknoten erlauben schnellen Rad-
wechsel.

Als Sporn dient ein durch Oldruck vom Fiihrerraum aus
bremsbares Spornrad mit Bereifung GrolBle 500 x 180.

Das Spornrad 1st in einem gabelformigen Elektrongusskor-
per gelagert. Dieser 1st nach beiden Seiten schwenkbar und
wird durch Gummiziige nach dem Abheben vom Boden in
Langsrichtung gehalten. StoBdampter wie beim Fahrgestell.

Zwei Osen an der Spornradgabel ermoglichen ein Riick-
wartsschleppen. AuBBerdem ist eine Einrichtung zum Anbrin-
gen eines Spornradlenkers vorhanden.

Die Spornradgabel kann auf Stand mit einem an ihr befe-
stigten Biigel festgestellt werden. Der Ausschnitt fiir den
StoBdampfer im Rumpfende ist gegen Schmutz gut abge-
dichtet.

An der Spornradgabel ist ein Erdungskabel zum Ableiten
etwaiger Aufladungen angebracht. Zu dem gleichen Zweck
1st die Bereifung elektrisch leitend.

Radsporn

Fahrgestellbremsen

Die Innenbacken-Druckluftbremsen werden durch Brems-
ventile mittels der Normalgashebel durch Zuriicknehmen
uber die Leerlautstellung betitigt.

Das Zuriicknehmen des Mittelgashebels bewirkt gleich-
mibiges Bremsen beider Laufriader, das des AuBbengashebels
Bremsen eines Laufrades auf der entsprechenden Seite. Der
jeweilige Bremsdruck wird durch Doppeldruckmesser ange-
zelgt.

Ein Reduzierventl mit weiterem Doppeldruckmesser 1st vor
den Bremsventilen eingebaut.

Eine Funf-Liter-Druckluftflasche i1st im Fiuhrerraum vor dem

rechten Fihrersitz gehaltert und mit AubBenbordanschluss
und Absperrventil versehen.

Spornradbremse

Parkschalter und Bremshebel der Oldruckbremsanlage fiir
das Spornrad befinden sich an der rechten Fiihrerraumsei-
tenwand. Sie werden vom rechten Sitz aus bedient.

3. Schwimmer und Schwimmergestell
Das Flugzeug ist fiir den Schwimmerunterbau vorbereitet.
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des Trogwerk-

Mittelstockes

Schwimmergestell, linke Seite

Das gesamte Umbaumaterial, welches erforderlich ist, um
das Flugzeug vom Landfahrwerk aut Schwimmer zu setzen.
wird jedem See-Land-Transporter in eimner gesonderten
Kiste mitgegeben. .

Die Kiste hat folgenden Inhalt:

. Umbaumaterial wie Verkleidungen, Schwimmerknoten-
stiicke, Leitern, Rumpfendkappe, Schleppvorrichtung
u.a.:

See-Ausriistung (auBer Schlauchboot und Leuchtpisto-
le):

Zusatzteile fir See-Verwendung zu Gerit und Sonder-
werkzeug Satz 1. Ordnung (Allweilerpumpe und Kapok-
fender):

4. eine Tasche mit Bordwerkzeug:

9
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[eitwerk (schraffierte Fliachen)

5. auf der Innenseite des Kistendeckels ist ein Inhaltsver-
zeichnis angebracht sowie eine Skizze, aus welcher der
Verwendungszweck der einzelnen Teile zu ersehen ist.

4. Leitwerk

Untertellung und Bauweise

Das Querruder 1st ein Doppeltliigelruder und reicht tiber
etwa 2/3 der Spannweite der Aullenfliigel.

Das Hohenleitwerk besteht aus der trapezformigen unsym-
metrischen, im Fluge verstellbaren Hohenflosse, die auf der
Rumpfoberseite gelagert und nach unten abgestrebt ist und
aus dem Doppelfliigel-Hohenruder mit kleinem Aubenaus-
gleich. Die unteren Anschlussstellen der Abstrebungen sind
stromlinienformig verkleidet.

Zur leichteren Montage und aus Transportgriinden ist das
Hohenruder 1in der Mitte geteilt.

Das Seitenleitwerk besteht aus der auf dem Rumpfende
gelagerten Seitenflosse und aus dem symmetrischen Seiten-

ruder.

Allgemeines

Querruder, Hohenruder und Hohenflosse sind mit einer Ent-
eisungsanlage ausgertstet.

Bei1 der Ausbildung der Leitwerkstriger ist besonders auf
gute aerodynamische Form geachtet. Hohen- und Seitenru-
der sind mit Biigelstreifen versehen. Die Querruder haben
auf Stand einstellbare Trimmklappen. Hohen- und Querru-
der haben Gewichtsausgleich.

An den Auslegern sind Eisabweiser angebracht, welche die
Lager der Querruder gegen Vereisung schiitzen.

Bei dem See-Land-Transporter sind die Leitwerkshinter-
kanten ohne Entliiftungspfeifen, jedoch mit einigen Entwis-
serungspfeifen ausgefiihrt.

Ruder-Feststellvorrichtung

Bei1 dem Land-Transporter erfolgt die Ruderfeststellung
direkt an den Rudern. Um den Start mit angebrachten Fest-
stellvorrichtungen zu verhiiten, sind sie so ausgefiihrt, dass
sich nach 1hrer Anbringung die Steuersdulen und Seiten-
steuerungen im Filihrerraum nicht in der Mittellage befinden
und der Flugzeugfiihrer infolgedessen beim Platznehmen
behindert wird. AuBerdem sind die Feststellvorrichtungen
mit rot-weiBBen Wimpeln auffillig gekennzeichnet.

Ber dem See-Land-Transporter 1st im Rumpfinnern eine
Betiatigung zur gemeinsamen Feststellung aller Ruder einge-
baut. Sie wird durch einen Hebel bedient, der in einem ver-
schlieBbaren Wandkasten in der Spantausfiillung des Re-
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Spantes 2 untergebracht ist. Von hier aus gehen Seilziige
iber Hebel zu den einzelnen Feststellklemmbacken an den
Ruderorganen.

S. Steuerung

Anordnung

Vor den beiden Fiihrersitzen ist je eine Steuersdule mit
Handrad eingebaut. Die Steuerstangen und die Wellen zur
Hohenflossen- und Landeklappenverstellung im Bereich der
Nutzraume sind in einem leicht zugianglichen Steuerungska-
nal verlegt.

Steuerungsanschliisse und alle Verbindungsstellen sind
durch Rumptkappen gut zugianglich und nachpriifbar.

Unterteilung und Bauweise

Die Querruderbetatigung erfolgt mittels Handrad. Die
Bewegungen werden durch Wellen, StoBstangen mit Pendel-
fiihrung und Winkelhebel iibertragen.

Die QuerruderstoBistangen in den Fliigeln sind mit Schwin-
gungsdamptern versehen.

Die Hohenruderbetitigung erfolgt durch die Steuersidulen.
die weitere Ubertragung durch Welle, StoBstangen und
Umkehrhebel, 1im Rumpfende durch Seile mit Pendel-
flihrung und StoBstangen (keine Rollen).

Seitenruderbetitigung

Linker Fuhrersitz: verstellbares FuBBpedalgetriebe.

Rechter Fiihrersitz: FuBBhebel mit FuBrasten (leicht heraus-
nechmbar).

Die Bewegungen werden durch Wellen und StoBlstangen —
im Rumptende durch Seile mit Pendeltiihrung (keine Rol-
len) — aut das Seitenruder tibertragen.

Verstellung der Hilfstliigel

Die Hilfstliigel werden durch Betitigen eines Handrades mit
selbstsperrender Spindel, das rechts neben dem linken Fiih-
rersitz angeordnet 1st, verstellt. Hilfsfliigel- und Hohenflos-
senverstellung konnen gekuppelt werden, so dass auch
gleichzeitiges Verstellen moglich ist.

Die Stellungen des Doppelfliigels fiir Start, Landung, Stei-
gen, Reisetlug und Zweimotorenflug sind auf einem Schild
mit Zeiger besonders gekennzeichnet. Diese Anzeigevor-
richtung 1st links neben dem linken Fiihrersitz angebracht
und von beiden Fiihrersitzen aus abzulesen.

Um bei Uberschreiten der bei angestelltem Hilfsfliigel zulis-
sigen Geschwindigkeit das Tragwerk nicht zu getfidhrden, ist
eine Sicherung (Federpaket) eingebaut. Sie bewirkt, dass der



Steuerung.

Hilfsfliigel durch den Staudruck in die fiir die Geschwindig-
keit jeweils zuldssige Anstellung zurtickgehen kann.

Seitenruderentlastung

Zum Ausgleich der erforderlichen FuBkrifte ber Ausfall
eines Seitenmotors dient eine vor dem linken Fiihrersitz
angeordnete und von diesem aus zu erreichende regulierba-
re Seitenruderentlastung.

Hohenflossenverstellvorrichtung

Die Hohenflosse wird durch ein Handrad, rechts neben dem
linken Fiihrersitz. verstellt. Unmittelbar an der Hohenflosse
befindet sich eine selbstsperrende Spindel mit Getriebe.

Das Handrad besitzt eine leicht zu bedienende Kupplungs-
vorrichtung, die gemeinsames Verstellen des Hilfsfliigels
und der Hohenflosse ermoglicht. Die Flosse kann zum Aus-
trimmen des Flugzeuges demnach fiir sich allein und auch
mit dem Hilfsfliigel zusammen verstellt werden.

Allgemeines

Alle Pendelhebel, vor allem die aus Leichtmetall, sind aus-
gebuchst. Die wichtigsten Lagerstellen der Steuerung haben
Schmiernippel.

6. Tragwerk

Das Tragwerk ist unterteilt in Fliigelmittelstiick und Aulien-
fliigel. Dre1 Haupt- und ein Hilfstriger, welche an den Unter-
teilungen (Wurzelspant) durch Kugelverschraubungen ver-
bunden sind, bilden zusammen mit den Querverbinden und
der schubfesten Wellblechbeplankung den Torsionsverband.
Das Fliigelmittelstiick ist mit dem Rumpf zu einer Einheit
verbunden.

Gegen eventuelle Gasbildung im Fliigel ist das Fligelmittel-
stiick in der Rumpfwandebene durch Blechwiinde und an
den Durchfiihrungen fiir die Steuerungsstobstangen, Gestidn-
ge und Leitungen in der Wurzelspantebene durch Stoffwin-
de abgedichtet.

Die Fliigel sind trapezformig und als Junkers-Doppelfliigel
ausgebildet, gekennzeichnet durch einen feststehenden
Hauptfliigel und einen im Fluge verstellbaren hinteren Hilfs-
fliigel. Der duBere Teil des Hilfsfliigels wirkt fiir sich allein
als Querruder, zusammen mit dem inneren Teil als Verstell-
klappe bei Start und Landung.

Das hintere Endstiick des AuBenfliigels ist tiber etwa 1/3 der
Spannweite von der Fliigelwurzel aus gerechnet abnehmbar.
Dadurch ist der Bahntransport und die Priifung des Fliigel-

innern und der Steuerungsteile leicht moglich. Die Fliigel-
nase ist abgeschottet und abnehmbar. Das Fliigelinnere 1st
auBerdem durch mehrere grole Klappen auf der Unterseite
gut zugdanglich.

Zwischen Triger I und II ist in der Nihe der Fligelwurzel
eine Klappe zur Priifung des Fahrgestell-Federbeines und
der Kraftstoffbehiilterriume sowie der Maschinenanlage der
Seitenmotoren angebracht.

Die Klappen sind mit Schnellverschliissen versehen oder mit
Senkschrauben verschraubt. Die Spaltverkleidung ist durch
Senkschrauben befestigt.

Bei dem See-Land-Transporter sind Klappen, Spaltverklei-
dungen und sonstige Offnungen gegen Spritzwasser abge-
dichtet. Die Hinterfliigelkanten sind ohne Entliiftungspfei-
fen, jedoch mit eigenen Entwisserungspfeifen ausgefiihrt.
Die Schwimmerstreben-Anschlusspunkte sind mit seewas-
serfestem Stoff verkleidet.

Die Teile der Fliigel, die beim Auffiillen der Behélter und der
Wartung der Seitenmotoren begangen werden miissen, sind
durch Glatt- oder Wellblechstreifen verstirkt. An den Fliige-
lenden sind an der Unterseite Offnungen mit leicht abnehm-
baren Deckeln fiir einen nachtriglichen Einbau von Lande-
lichtkisten mit ausschwenkbaren Landelichtern. Zum
Verankern des Flugzeuges sind unter den Fliigeln ein-
schraubbare Osen vorgesehen.

Bei dem See-Land-Transporter sind die Durchbriiche fiir die
Steuerungsgestinge gegen Spritzwasser mit sogenannten
Stofthosen abgedichtet. Am Stirnholm neben den Seitenmo-
toren auf den Rumpf zu ist je ein Befestigungspunkt zur Autf-
nahme von je einer Sprossenstange angebracht, welche bei
untergebauten Schwimmern Verwendung finden. Oberhalb
dieser Befestigungspunkte sind auf der Fliigeloberseite in
Flugrichtung stehende Handgriffe angebaut und zwar je
einer zwischen Stirnholm und Triger I und je einer zwischen
Trdger I und I1.

Die Fliigel konnen mit und ohne eingebaute Seitenmotoren
abgenommen werden. Entsprechende Beschlige und Halte-
rungen sind vorhanden.

Charakteristik des Junkers-Doppelfliigels

Bei groBen Geschwindigkeiten geringe negative Anstel-
lung des Hilfsfliigels. Verhiltnis dhnlich wie ber guten nor-
malen Profilen. =
Bei mittleren Geschwindigkeiten giinstige Gleitzahlen.
erreicht durch kleine positive Anstellung bzw. Anstellung 0
des Hilfsfliigels: bei dieser Anstellung maximale Auftriebs-
beiwerte ungefihr wie bei guten normalen Profilen.

Fiir gute Steigleistungen mittlere positive Einstellung des
Hilfsfliigels von etwa 10,

Fiir den Start wesentliche Erhohung des Auftriebsmaxi-
mums bei noch verhidltnismidBig glinstigen Widerstandsver-
hidltnissen durch positive Anstellung des Hilfsfliigels von
etwa 25° bei Landflugzeugen und etwa 40° be1 Wasserflug-
zeugen (Verkiirzung der Startstrecke).

Fir Landung groBle Anstellung des Hilfsfliigels von etwa
40°.

Dadurch wird erreicht:
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Gliederung der Tragtlache

Hillstrager

Hiltstiugel

— Erhohung des Maximalauftriebes (etwa 30% gegeniiber
guten normalen Profilen) und dementsprechende Verrin-
gerung der Landegeschwindigkeit (etwa 15%);

— wesentliche Erhohung des Profilwiderstandes und dem-
entsprechend steilere Gleitwinkel (wichtig fiir Landung
auf kleinen Plitzen), Luftbremswirkung am Boden (Ver-
kiirzung des Auslaufes).

Ein besonderer Vorteil des Junkers-Doppelfliigels mit dem
verstellbaren Hilfstliigel besteht darin, dass infolge der Ver-
stellmoglichkeit des Hiltstligels der gesamte grobe Auf-
triebsbereich mit emner verhdltnismdbig geringen Anstell-
winkel-Anderung des Hauptprofils und damit des ganzen
Flugzeuges erzielt wird. Dadurch mibige Fahrgestellhohe,
giinstige Anblaseverhdltnisse des Rumpfes usw. beir Maxi-
malgeschwindigkeit.

ll. Triebwerk

1. Motoren

Hersteller: - BMW Flugmotorenbau GmbH

Musterbezeichnune: - BMW 132T

Bauart: - Luftgekiihlter 9-Zylinder-Sternmotor
mit Vergaser und mit schnelllaufen
dem Generatorantrieb

- Kompression | : 6

- Gebliaseradiibersetzung 1 : 10

.- Die Funf-Minuten-Kurzleistung in
900 m Hohe betriagt
N =3 x 660 = 1980 PS

Leistung

2. Luftschrauben

Hersteller: - Junkers Flugzeug- und -Motorenwer-
ke Aktiengesellschatft

Baumuster: - Junkers-Luftschraube, Baumuster 9-

Bauart: - Zweitligelige Zugschraube mit

Haube und Schleuderring, Durchmes-
ser 2.9 m

- Die Luftschraubenblitter konnen auf
Stand verstellt werden.

- Die Luftschrauben sind mit einer
Fliissigkeits-Enteisungsanlage verse-
hen

3. Motorraume

Motorgeriiste

Der Mittelmotorvorbau ist vor den Rumpf gesetzt.
abnehmbar und durch Kugelverschraubungen mit dem
Rumpt verbunden.

Die Seitenmotorvorbauten sind im Vorderteil jedes Fliigels
eingebaut, abnehmbar und durch leicht losbare Kugelver-
schraubungen mit dem Fliigelgertist verbunden.

Motorraumverkleidungen

Durch groBle leicht abnehmbare Klappen sind die Motorriu-
me gut zugdanghich und priifbar. Alle Verkleidungsklappen
und -hauben sind mit Leder eingefasst. Die Schnellver-
schliisse der Verkleidungsbleche sind so geformt, dass sie
nicht unbeabsichtigt getffnet werden konnen. Die Schliel3-
stellungen sind besonders gekennzeichnet.

(Siehe Abbildung Mittelmotorvorbau)

Vorbau fiir den Mittelvorbau



Die Motorrdaume vor dem Brandschott sind gut entliiftet. Fur
gute Drainage ist gesorgt. Motornasenhauben mit neun brei-
ten Schlitzen, die der Jahreszeit entsprechend 1m Stand ver-
stellt werden konnen, sind vor den Motoren angebracht.

Die Brandschotte sind so ausgebildet, dass der Eclipse-
Anlasser ausgebaut werden kann, ohne ihn zerlegen oder die
Ziindapparate ausbauen zu miissen.

Am Mittelmotorenvorbau sind rechts seitlich Eintritte und
oben Handgriffe zur Wartung des Motors auf Stand bzw.
zum Anlassen von Hand vorhanden. Zur Wartung und ggf.
zum Handanlassen der Seitenmotoren ist eine leicht zerleg-
bare Leichtmetallleiter im Geridt und Sonderwerkzeug Satz
[I. Ordnung enthalten.

Halterung fiir die Seitenmotoren

Motorverkleidungen

Der Mittelmotor ist mit einem Stromungsring, die Seiten-
motoren sind mit Stromungshauben ausgertistet. Die Motor-
verkleidungen sind so geformt, dass die Motoren auf Stand
out gewartet werden konnen. Haltestiitzen fiir die geéffneten
Hauben sind im Gerit und Sonderwerkzeug Satz 1. Ordnung
enthalten.

4. Kraftstoffanlage

Die Behilter bestehen aus Aluminium. Als Kraftstoffleitun-
gen sind Kupferrohre und DBU-Schléduche als Anschlusslei-
tungen an den Behiltern und zwischen Motor und Brand-
schott verwendet. Letztere sind mit Asbestmetall
umsponnen.

Als Entliiftungsleitungen sind Aluminiumrohre und DBU-
Schlduche mit Columbus-
Verschraubungen verwendet. Die Rohrhalterungen sind mit
Fettgarleder ausgefiittert.

Inhalt der Behilter in den Fliigeln rechts und links:
-je 2 von 215 Ltr. = 860 Ltr.:
-1e 2 von 175 Ltr. = 700 Ltr.:
-je 2 von 135 Ltr. = 540 Litr.;
-je I von 150 Ltr. = 300 Litr.
2400 Ltr. Gesamtfassungsvermogen der
Kraftstoffbehilter.

Die Behilter sind ohne Abbau der Fliigel durch entsprechend
groBfe Klappen nach unten auszubauen.

Alle Behilter haben an den tiefsten Punkten der beiden
Stirnwinde eine Restablassverschraubung. Hiermit konnen

sie bei einer Schriglage des Rumpfes von ungetfihr 6~ rest-
los entleert werden. Jeder Behiilter ist auf Stand absperrbar.

Die Lagerungen der 215-Liter-Behilter passen auch fir die
| 75-Liter-Behilter. Behilter und Flugzeug sind metallisch
verbunden.

Liiftung und Drainage der Behilterraume erfolgt bei dem
Land-Transporter durch Entliiftungspfeifen und Ablaut-
locher.

Der See-Land-Transporter hat keine Entliiftungspteifen.

Der Raum vor den Behiltern ist als Kriechgang ausgebildet.
Von hier aus sind die Absperrventile und die Leitungsan-
schliisse an den Kraftstoffbehiltern zuginglich.

Der Inhalt der beiden Behiiltergruppen wird durch Schwim-
meruhren angezeigt, die mit im Dom fiir die Entliiftungslei-
tungen untergebracht sind.

Je ein gemeinsamer Einguss mit Schnellverschluss fiir jede
Behiiltergruppe befindet sich im Oberteil der Fliigel. Auf die
Eingussoffnung kann ein groBer Auffiilltrichter aufge-
schraubt werden.

Je eine motorangetricbene Jumo-Kraftstoffpumpe mit un-
mittelbar davorgeschaltetem Filter an jedem Motor fiihrt
Kraftstoff zu. Die Kraftstoffpumpe befindet sich hinter dem
Brandschott und wird vom Motor mit Fernantrieb angetrie-
ben.

Bei Ausfall einer Motorpumpe und beim Anlassen wird 1m
Fiihrerraum eine Handpumpe verwendet. Zwei Kraftstofttil-
ter mit davorgeschaltetem Absperrhahn und automatischer
Entliiftung reinigen den Kraftstoff. In die Leitung der Jumo-
Kraftstoffpumpe zum Motor ist hinter dem Brandschott je
ein Maximal-Kraftstoff-Durchflussmesser mit Entliifter ein-

gesetzt.

Die Durchflussmengenmessung wird elektrisch auf drei ent-
sprechende Anzeigegerite — im mittleren Teil des Gerite-
brettes im Fiihrerraum — iibertragen und stindig angezeigt.
Eine Sum-Einspritzpumpe mit Verteilerschalter und
Umschalthahn befindet sich am rechten Teil des Geritebret-
(CS.

Ein Behiilter mit drei Liter Einspritzmittel ist im linken Fli-
gelmittelstiick am Triger II angeordnet. '

Zum normalen Anlassen ist der Umschalthahn auf Betriebs-
kraftstoff, zum Anlassen mit Kaltstart auf Einspritzmittel zu
stellen. Der Kraftstoffdruck wird durch Druckmesser im
Geriitebrett iiberwacht. Von den Kraftstoffdruckmesserlei-
tungen zweigt je eine Nebenleitung fiir die Kaltstartanlage
ab. )

Die Anordnung der Kraftstoffanlage zeigt das folgende

Schema.
(Siehe Abbildung Kraftstoffschema auf der nichsten Seite.)

5. Schmierstoffanlage

Fiir jeden Motor ist eine getrennte Schmierstoffanlage vor-
handen. Die Aluminium-Schmierstoffbehdlter mit einem
Olinhalt von ungefihr 68 Liter liegen hinter dem Brand-
schott.

Die Behilter lassen sich leicht aus- und einbauen.

2
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— Starre lLeitung

~s Dewegliche leitung

| Rechter Motor

Mittlerer Moro-r_l

linker Motor

Hauptbehalter 4 x 215 Ltr.
Hauptbehalter 4 x 175 Ltr.
Hauptbehalter 4 x 135 Ltr.
Zusatzbehalter 2 x 150 Ltr.

insgesamt: 2400 Ltr.
Schnelleinguf

O -

Kraftstofthandpumpe
Kraftstoffpumpe am Motor
Ventilbatterie

10 Absperrventil am Behadlter

11 Absperrhahn an Uberlaufleitung

12 Rickschlagventil

NO OO N O On

13 Ablafdverschraubung

14 Einspritzpumpe

5 Verteilerhahn

6 Einspritzleitung

17 Druckmesser (0—0,5 kg/cm?)
18

19

mechanischer Inhaltsanzeiger
Umschalthahn fur Einspritzleitung

Kraftstoffreiniger mit Schalt- und AblaBBhahn 20 Filter an Kraftstoffpumpe (8)

21 Uberlaufleitung fior EntlGflung
22 Entloflungsleitung

23 EntlOfter

24 Durchfludmesser

25 elektrisches Anzeigegerat

26 Einspritzbehdlter

Durchfluf3-

mefdanlage

Kraftstoffschema fur die dre1 Motoren.

Die Inhaltsanzeige der Behilter von 30 Liter abwiirts
(Warnanzeige) 1st vom Fiihrerraum aus sichtbar. AuBerdem
erhalten die Olstandanzeiger eine Marke, die den vorge-
schriebenen Mindestinhalt von 20 Liter in Fluglage zeigt.
Ein fest eingebauter Messstab zeigt den Behilterinhalt in
Spornlage bei gedffneter Oleinfiillung an.

Oberhalb des Austritts der Motorzulaufleitungen in den
Behiltern 1st eine Einrichtung gegen Wirbelbildung bei nied-
rigem Schmierstoftstand angebracht.

Die Behilter fiir die Seitenmotoren sind mit einem Sum-
Schnellablassventil. das von auben bedienbar ist. und mit
nach aullen fiihrender Ablassleitung versehen.

Die Schmierstoffleitungen vom und zum Motor sind Stahl-
rohre oder DBU-Schliduche. Zwischen Motor und Brand-
schott sind die Schlduche mit Asbestmetall umsponnen.

Die Rohrhalterungen sind mit Fettgarleder ausgefiittert.

Durch eine Pumpe am Motor wird der Schmierstoff in
Umlauf gebracht.

Fir die Kiihlung des Schmierstoftes ist ein parallel gefiihrter
Kiihlkreislauf tiber zwei Junkers-Rohrenkiihler vorhanden,
der durch vom Fuhrerraum aus bedienbare Hihne geregelt
werden kann.
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Die Rohrenkiihler sind nebeneinanderliegend unter den
Motorvorbauten angebaut. Ein weiterer Rohrenkiihler kann
angebracht werden.

Damit die Leitungen ber moglicherweise verstopften
Kiihlern nicht platzen, ist vor den Kiihlern ein Uberdruck-
ventil mit Anschluss zur Motorzulaufleitung vorhanden.

Be1 Brandgetahr kann der Schmierstoff durch Absperrhiihne,
die mit den Kraftstoffventilen gekoppelt sind, abgeschaltet
werden. Die Kraftstoffbrandventile konnen jedoch auch fiir
sich allein bedient werden.

Die Entliftungsleitungen bestehen aus DBU-Schliduchen
und Aluminiumrohr. In die Entliiftungsleitungen der
Schmierstoftbehilter 1st je ein Atmungsventil eingebaut,
welches das Platzen des Behilters bei eingefrorener oder
verstopfter Leitung verhindert.

Der Austritt der Entliiftungsleitung des Mittelmotors befin-
det sich an der gleichen Stelle wie der Austritt der Olentliif-
tungsleitung des linken Seitenmotors.

Der Oldruck wird durch Druckmesser angezeigt. Die Tem-
peraturen werden durch Fernthermometer im Olsumpf und
unmittelbar vor dem Eintritt des Oles in den Motor gemes-
sen.



Kaltstartanlage
Das Flugzeug i1st mit einer Kaltstartanlage ausgeriistet.

6. Bedienanlage

Auf dem Bedientisch im Fiihrerraum ist der Gashebelkasten
angebracht. Er besitzt eine aus- und einschaltbare Begren-
zung, welche das volle Offnen der Vergaserdrosselklappe bis
zur vorgeschriebenen Flughohe verhindert.

Die Gashebelwege sind annidhernd proportional der Moto-
rendrehzahl. Der Regulierweg ist entsprechend groB.
Die dre1 Gashebel konnen leicht gemeinsam betiitigt werden.

Die Vergaserbetitigungshebel an den Motoren sind mit Auf-
zichfedern versehen, die das selbstindige SchlieBen der
Drossel be1 Gestangebruch verhindern.

Die Olkiihler-Absperrhiihne und die Vergaser-Vorwirmun-
gen werden 1m Fihrerraum durch Dural-Handrider bzw.
Handkurbeln mit Stahlspindeln am Geriitebrett betiitigt, die
Schalt- und Absperrventile und -hiihne durch Duralhebel und
Leichtmetallgriffe.

Die Fernleitungen der Betitigungen bestehen -aus Dural-
StoBstangen, Stahlzwischenhebeln, Stahl- und Duralwellen
mit Gabelkopfen aus Stahl.

An den Anschlussstellen der Gestinge sind Priiflocher zur
Kontrolle der Einschraubtiefe der Bolzen angebracht.

Das Gestinge fiir Normal- und Hohengas ist vor dem Brand-
schott aus Stahlrohr angefertigt.

7. Abgasanlage

Am Mittelmotor ist ein Eberspicher-Abgassammler mit
emem Innenheizrohr fiir die Vergaser-Vorwirmung ange-
baut.

Die Abgase werden beiderseits nach unten ins Freie gefiihrt.

Die Seitenmotoren sind mit je einem Junkers-Abgassam-
melring versehen. Dieser enthilt innen drei Luftrohre,
wovon zwel zur Warmluftbereitung fiir die Flichenenteisung
dienen, wihrend das dritte fiir die Vergaser-Vorwirmung
bestimmt 1st.

Die Abgase werden bei dem linken Motor nach links, bei
dem rechten Motor nach rechts ins Freie gefiihrt.

8. Zund- und Anlassanlage

An jedem Motor befindet sich ein Eclipse-Anlasser mit elek-
trischer und Hand-Bedienung (zum Motor gehdrend) mit
vereinigter Einschalt- und Anlassbetitigung. Die drei An-
lassschalter besitzen gefederte Schutzkappen mit Warnschil-
dern.

Die Anlassanlage ist mit einer elektrischen Einspurvorrich-
tung versehen.

Auberdem ist eine mechanische mit der Hand zu bedienen-
de Emspurvorrichtung an den Motorvorbauten angebracht.

Die Betitigung der Handeinspurvorrichtung ist an den
Motorvorbauten versenkt eingebaut. Ein Hinweisschild
warnt vor unbeabsichtigtem Einriicken der Handeinspurvor-
richtung und somit gleichzeitigem Betitigen der Summer-
Ziindanlage.

Anlafischalter

Hebel fur Ventil-Batterie
Netzausschalter
Magnetschalter
Verstellschalter
Zindschalter
Anschlag fir Normalges

o WM -

Z0ndschalter

~d O~ Lh

Hebel
Hebel fur HChengasregelung

#F
£
#
A

NN
nabet\

AN \H\\\\\\\\\\

W

tor Normalgasregelung

Feuer!Oschhahne

Verdunkler
Schalter tor Buglicht
f""r::n::gr!ﬁ tur Umschalthahn fur

Gummienteiser-Pumpe

Bedientisch im Cockpit

rrrrrtttt??2222444 Z

| Haondrad for SchmierstoffkGhler
(Umgehungshahn)

2 Handgriff for PreBluft-Druck-
minderventil

3 Handkurbel fir Vergoservorwarmung

4 Umschalthahn for Gummienteiser-
oumpe [siehe Bez.-Nr. 442
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Handgrift for Kaltstartanlage
Hondrad fUr Flugelenteisung
Hondrad for Prefiluft-Aufienbord-

venti!
Handrad fur Prefluftflasche
Cinspritzopumpe (Vernebler!

cinspritzumschalthahn

Verteilerhahn tUr Vernebler

Rechtes Bedienbrett im Cockpit




Fiir jeden Motor ist eine Summer-Anlassziindeinrichtung
Bosch mit je einem Summer und je einer Ziindspule einge-

werden. Er hat eine hohe Riickenlehne und fest angebaute
Seitenlehnen.

baut.

Die Summer-Anlassziindeinrichtungen
Schleppschalter, die mit der Einspurvorrichtung der Eclipse-

Anlasser gekuppelt sind, eingeschaltet.

Zum Handanlassen dient eine Handandrehkurbel mit fest

angebrachter Welle.

AuBenbordanschliisse. um die Anlassanlage von Aulblenbord

mit Strom versorgen zu konnen.

Durch einen Ziindverstellschalter mit elektrischer Ziindzeit-
punktverstellung (Rundschalter) konnen die Magnetschalter
auf Friih- und Spitziindung verstellt und kurzgeschlossen

werden.

Leitungen und Schalter sind abgeschirmt.

|ll. Ausrustung

1. Raumausstattung

a) Fuhrerraum
Sitze

Im Fiihrerraum befinden sich drei Sitze mit Anschnallgurten.
Der linke Fiihrersitz kann in besetztem Zustand verstellt

werden durch

Der rechte Fiihrersitz 1st hochklappbar.

Auf beiden Fiihrersitzen konnen Sitzkissenfallschirme ver-
wendet werden.

Zwischen den Fiihrersitzen ist ein klappbarer Behelfssitz
angebracht.

Flugiuberwachungs- und Navigationsgerate

Das Instrumentenbrett, welches aus dre1r Hauptteilen besteht,
1st elastisch mittels StoBdampfern im Rahmen gelagert und
reicht tiber die ganze Fiihrerraumbreite.

Der Rahmen ist gegen den Rumpt mit Gummiputfern abge-
federt.

Flugiiberwachungs- und Navigationsgerite sind groStenteils
doppelt vorhanden und zwar auf dem linken und rechten Teil
des Geritebrettes, wihrend auf dem mittleren Teil vor allem
die Triebwerksiiberwachungsgerite untergebracht sind.

Vor dem Geritebrett befindet sich ein Tisch mit den Geriten
fiir die Ziind- und Anlassanlage und dem Gashebelkasten.

Vor dem linken Teil des Geritebrettes ist ein Draufsicht-
kompass angeordnet, in dessen Nihe kein magnetischer
Werkstoff verwendet ist.

Allgemeines
Um emnen guten Zugang zu den Geriten zu ermoglichen,
konnen die Geritebrett-Teile gelost und vorgeklappt werden.

] Grob-Hohenmesser 0 — 10 km

2 Fohrtmesser 80 — 500 km

3 Wendezeiger

4 Merklampe fur Landesonde
(nur bei See-land-Transportern)

5 Fein-Grob-Hohenmesser 0 — 10 km

é Fohrer-Tochterkompaf® ,,Patin”

/ Variometer

8 Sperry-Horizont

9 Druck-Sog-Messer

0 Umschalthehn for Sogpumpe

11 Staurohrschauzeichen

12 Kompaf}

13 Entloflungshahn fir Ausgleichsleitung

14 Schmierstoff-Fernthermometer (Eintritt)

15 Elektrischer Ferndrehzahlimesser

16 15 16 24 25 26 2
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16 Mechanischer Drehzahlmesser

17 Schmierstoftf-Fernthermometer (Austritt)

18 Druckmesser fur FeuerlOscher

19 Kraofistoffdruckmesser

20 Doppeldruckmesser for Druckminderventil

2] Doppeldruckmesser fur Bremse rechts und links
22 Krafistoff-Durehflubmengenmesser (Maximall)
23 Schmierstofidruckmesser

24 Warmlufienteisungs-Temperaturmefigerat

25 Beobadchter-Tochterkompaf) ,,Patin®

26 Aufien- und Ansauglufi-Temperaturmefigerat
27 leuchtrahmen

28 Schalter fir Luftschraubenenteisung

29 Vierfach-Umschalter fur 26

30 Zweifach-Umschalter for 24

31 Anzeigegerat fur Funknavigation Armaturen- bzw. Geritebrett fiir

den Piloten




Die Gerite sind moglichst mit Einnietmuttern im Brett befe-
stigt.

Am Bedientisch rechts unten befindet sich eine kleine Segel-
tuchtasche.

Uber der Tiir am Spant 3 ist eine Halterung fiir einen
Ortungskartenbehdlter.

An der rechten Seitenwand ist eine Tasche fiir Bordwerk-
zeug angebracht.

Ber dem See-Land-Transporter 1st unter dem rechten Fiih-
rersitz eine Leuchtpistolenhalterung leicht erreichbar ange-
ordnet.

An der rechten Seitenwand dicht iiber dem FuBBboden 1st eine
Konsole mit eimnem Leuchtpatronenkasten fiir 24 Patronen
angebaut.

Die oberen Scheiben der Uberdachung sind mit verschieb-
barem griinem Tuch als Sonnenschutz versehen.

Drei an der Uberdachung angebrachte Blindflugvorhiinge
und ein Vorhang als Scheidewand zwischen den Fiihrersitzen
ermoglichen die Blindflugschulung.

b) Hauptnutzraum und darunter liegende Raume

Um die bei den einzelnen Verwendungszwecken auftreten-
den Belastungen — zwischen Spant 3 und Triger IV bis zu
650 kg/gm und zwischen Triger IV und Spant 8 bis zu 450
kg/gqm — aufnehmen zu konnen, 1st der NutzraumfuBboden
mit einem besonderen Sperrholzbelag verstirkt.

Der Raum zwischen Spant 3 und 4 ist fiir die Bordfunkanla-
ge vorgesehen.

Im Fubboden befinden sich leicht zu 6ftnende Klappen, die
zum Raum zwischen Tréager I und II des Fliigelmittelstiickes
fihren.

Auch der Rumptboden zwischen Trager I und I1 1st mit Klap-
pen abgedeckt, sodass in dem Raum unter dem Fullboden
Gepick untergebracht werden kann.

Eine weitere Klappe im FuBBboden zwischen Triager I und
[V tiihrt zum Durchstieg in den unteren Stand (Gondel und
Gondeltopf, welche jedoch nicht mitgeliefert werden). Im
Durchstieg i1st eine klappbare Leiter befestigt.

Die Offnungen im Rumpfboden zwischen Triiger II und 111
sowie zwischen Triager III und IV sind durch je eine Klappe
verschlossen.

Der Hauptnutzraum enthilt folgende Grundausriistungsteile:

— zwel Gleitschienen zum Kistentransport:

— eine feste und eine lose Winkelschiene fiir die Sitzbank-
befestigung:

— zwel Einzelsitze am Spant 8:

— vier Stahlrohrrahmen (je zwei rechts und links an den
Seitenwinden).

Beir dem See-Land-Transporter i1st auf dem Stahlrohrrahmen
zwischen Spant 5a und 6 links eine aufsteckbare Halterung
fir die HeiBvorrichtung befestigt. Die Spante sind 1m
Bereich der HeiBvorrichtung mit einem Blechschutz mit
Fettgarlederiiberzug versehen.

AubBerdem sind vorhanden:

— vierzig Festpunkte fiir zehn Bachmann-Fallschirmhalte-
rungen:

— dre1 Befestigungsringe fiir Tragbahren auf dem FuBbo-
den:

— fiinf Anschlusspunkte fiir Fiihrungsseil fiir Fallschirmlei-
nen, und zwar drer Punkte am Spant 8 und zwe1 Punkte
am Spant 4;

— ein Kurbeltrieb zum Austfahren der Gondel ber abgebau-
tem unteren Stand unter dem FuBlboden und eine Halte-
rung fir eine Kurbel am Spant 8:

— eine Geritebretthalterung mit Leitungszufithrungen fiir
die Gerite des Brettes zwischen Spant 4a und 5 links:

— ein Anschluss fiir Torfmullklosett zwischen Spant 6 und
7 links:

— dre1 Blindflugvorhidnge fiir die verglasten Fenster.

Bei dem See-Land-Transporter enthilt der Hauptnutzraum
ferner folgende Halterungen fiir die See-Ausrtistungsteile:

— eine Halterung der Bordmesser an der Tiir rechts zwi-
schen Spant 3 und 4:

— Halterungen fiir eine Wurtleine an der Decke rechts tiber
dem Oberholm 1m Feld zwischen Spant 4 und 3.

¢) Rumpfendnutzraume
Nutzraum zwischen Spant 8 und Re-Spant 2

Der Nutzraum zwischen Spant 8 und Re-Spant 2 1st durch
eine Wand mit Durchgang in zwei Hilften aufgeteilt.

Der linke Raum enthilt folgende Grundausriistungsteile:

— zwel Gewehrstinder:

— vier Verzurrpunkte:

— ein Schraubenkasten mit Schrauben fiir die Zweckausrii-
stung;

— ein Kasten mit Verzurrteilen.

Bei1 dem See-Land-Transporter enthilt dieser Raum ferner:

— Halterungen fiir ein Nebelhorn an der Riickwand des
Spantes 8 oben:

— eine Halterung fiir Bordmesser unter der Nebelhornhal-
terung:

— eine abdeckbare Offnung und eine Halterung fiir den
Abtrift- und Grundgeschwindigkeitsmesser an der linken
Bordwand:

— je eine Halterung fiir einen Notproviantbehilter und fiir
einen Notsignalbehiilter an der Zwischenwand iiber dem
Durchgang zum rechten Raum:

— Halterungen fir zwer Winkflaggen neben dem Durch-
gang;

— Im rechten Raum zwischen Spant 8 und Re.Spant 2 ist
eine Halterung fiir einen zerlegbaren Bootshaken neben
dem Durchgang zum rechten Raum angeordnet.

Nutzraum zwischen Re-Spant 2 und Re-Spant 3

Bei dem See-Land-Transporter sind in dem Raum zwischen

Re-Spant 2 und Re-Spant 3 folgende Halterungen fiir die

See-Ausrlistung untergebracht:

— Halterungen zum Abstellen des Ankerfeuers am Re-
Spant 2 rechts:

— Halterungen fiir den Leichtanker mit Leine an der rech-
ten Seitenwand;

— eme Stange mit Lederschlaufen zum Haltern des
Treibankers und der zugehorigen Wurf- und Festmachl-
emen an der rechten Seitenwand. Ein Gummikabel
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Aufhangung

fur Kurbe!
Hallerung Belestigunags Festpunkte Belestigungs- rum Kurbel-
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zwel abwertbare Leuchtpatronenkisten fiir 20 Patronen.

eine Halterung im Stand 1 fiir eine Leuchtpistole:
Die »Besonderen Teile«, welche zum Umriisten des Flug-

zeuges auf die verschiedenen Verwendungszwecke erforder-
lich sind, werden nicht mitgeliefert, sondern vom RLM

d) Besondere Teile
gesondert beschatfft.

driickt die Leinen gegen die Bordwand, damit sie

wihrend des Fluges nicht hin und her pendeln.
[Lederriemen fiir das Schlauchboot. welches hiermit auf

dem Zwischenboden zwischen Re-Spant 2 und Re-Spant

3 in der hinteren Ecke stehend gehaltert wird.

Nutzraum zwischen Re-Spant 3 und Re-Spant 4

Dieser Raum enthailt:
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2. Elektrische Anlagen

a) Allgemeines

Die Nennspannung des Bordnetzes betrigt 24 Volt (Gleich-
strom).

Die verwendeten Gerite gehen aus der beiliegenden Elt-
Geriteliste hervor.

Die Leitungen sind als Luftfahrtkabel zweipolig aber nicht
mehrfarbig verlegt.

Um das Bordnetz zu entstoren, sind geschlossene Kabel-
kanile bzw. abgeschirmte
Kabel verwendet. i
b) Stromerzeugung und -speicherung

Ein Gleichstromgenerator Bosch, 24 Volt, 1200 Watt, mit
Beliiftung, der vom Mittelmotor angetriecben wird, erzeugt
den Strom.

Mit schnelllaufendem Generatormotor sind, mit Riicksicht
auf die Austauschbarkeit. alle dre1 Motoren versehen.

Der Regler ist hinter dem Brandschott eingebaut.

Zwei hintereinander geschaltete Bleisammler dienen als
Energiespeicher und notfalls als Anlassstromquelle. Sie sind
mit dem Generator parallel geschaltet.

Die Sammler sind auf der rechten Seite hinter Spant 3 unter
dem FuBboden in einem Schacht untergebracht und durch
eine Klappe zuginglich.

Das Anlassen mit fremder Stromquelle ermoglichen zwel
AuBenbordanschliisse, von denen der eine — zusammen mit
dem AuBenbordanschluss fiir Pressluft — an der rechten
Rumpfseitenwand vor Spant 7 tiber der Fliigelauslaufspitze.
der andere an der linken Seitenwand vor Spant 3 in der Nihe
der Fliigelnase angeordnet ist. Ein dazugehoriger zweipoli-
ger Schalter befindet sich im Fihrerraum.

¢) Stromverteilung

Die Stromverteilung und die Absicherung der einzelnen
Stromkreise erfolgt hauptsichlich an der Schalttatel mit Ver-
teilerkasten. An einzelnen Stellen sind Zwischenverteiler
vorhanden. Die Schalttafel ist hinter dem rechten Fiihrersitz
am Spant 3 oberhalb angebracht. Neben der Schalttafel
befinden sich auf zwei Leisten Ersatzsicherungen. Die
Schalttafel enthiilt ein Voltmeter, Messbereich bis 40 Volt.
Neben der Schalttafel ist ein Ampere-Meter angeordnet,
Messbereich bis 60 Ampere.

An der rechten Seitenwand sind eingebaut:

— ein Selbstschalter mit Fernauslosung fiir die Sammler-
Abschaltung: zur Fernausschaltung befindet sich ein Ein-
baudruckknopf hierzu auf dem Bedientisch:

— ein Selbstschalter fiir den Generatorstromkreis:

— drei Selbstschalter fiir Verbraucheranschliisse.

Die Kabel sind im Fiihrerraum und im Hauptnutzungsraum
zunichst in Kabelkanilen vom Verteilerkasten aus verlegt.
Von den Kabelkanilen fiihren Stichleitungen zu den einzel-
nen Verbraucherstellen. Die Kabel sind weitgehend in
Aluminiumrohr verlegt, wobei besonders auf gute Masse-
verbindung geachtet ist. Nur wo das Verlegen in Alumini-
umrohr unmoglich ist, wurde ein Riischschlauch verwendet.

d) Stromverbraucher
Das Instrumentenbrett wird durch eimnen Leuchtrahmen
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beleuchtet, der oberhalb des Brettes befestigt i1st und fast
iber dessen ganze Breite reicht. Der Leuchtrahmen 1st auf
der lichtgebenden Unterseite mit blaugriinem Cellofan ver-
sehen, sodass der Flugzeugfiihrer nicht geblendet wird und
kein Lichtschein nach aullen dringt.

Ein Verdunkler (Drehwiderstand) fiir die Geratebrettbe-
leuchtung befindet sich unten am Bedientisch. Aullerdem
sind an den Steuersdulen je eine Lampe und ein Schalter
angebracht. Die Lampen sind mit blauem Glas versehen.

AuBere Beleuchtung

Kennlichter sind nach den Richtlinien des RLM angebaut.
(Bei dem See-Land-Transporter ist auch ein Buglicht vor-
handen.)

Bei dem See-Land-Transporter ist ferner fiir den Anschluss
des Ankerfeuers eine Steckdose unterhalb der Schalttatel 1m
Fiihrerraum eingebaut. Ein Selbstschalter sichert die Leitung
ab. Die Leitung ist so geschaltet, dass das Ankerfeuer auch
bei abgeschaltetem Bordnetz brennt.

In der Unterhaut des linken Fliigels 1st ein schwenkbarer
250-Watt-Scheinwerfer eingebaut, der vom Fiihrerraum aus
mechanisch zu bedienen ist. Die Optik 1st auf Stand zu ver-
stellen.

Die Schwimmeruhren fiir die Kraftstoffanzeige im Entliif-
tungsdom hinter den Seitenmotoren werden von der Rumpf-
seitenwand aus durch Anstrahlung beleuchtet. Die Lampen
sind fiir sich ausschaltbar.

Landelichter sind nicht eingebaut. Leitungen hierfiir sind
jedoch in den Fliigeln verlegt, so dass nachtriglicher Einbau
moglich 1st.

Haupt- und Nebenraume
Im Hauptnutzraum sind drei Deckenlampen angeordnet mit
entsprechenden Schaltern an den Seitenwinden.

Zweil Anstrahllampen, eine links am Oberholm zwischen
Spant 3 und 4 und eine rechts iiber dem Oberholm am Spant
4, dienen zum Beleuchten der Bordfunkanlage.

AubBerdem ist eine kleine Handlampe mit Kabelroller an der
linken Seitenwand des FT-Schottes angebracht. Die Lampe
kann auch an einer links neben dem rechten Funkersitz befe-
stigten Lyraschelle gehaltert werden.

Eine Handlampe mit Kabel i1st im Fiihrerraum an der rechten
Seitenwand vor Spant 3 gehaltert. Die Steckdose dazu befin-
det sich unterhalb der Schalttafel.

Im Durchstieg zum unteren Stand an der Wand des Tragers
[V ist auf der rechten Seite eine Handlampe gehaltert. Der
Strom wird durch eine Steckdose zugefiihrt.

Die Rumpfendnutzraume zwischen Spant 8 und Re-Spant 2
werden durch zwei Deckenlampen beleuchtet. Entsprechen-
de Schalter sind an der mittleren Trennwand.

Eine Steckdose fiir den Anschluss einer Handlampe befindet
sich am Schalter der rechten Lampe.

e) Bordfunkanlage
Verwendet wird bei dem Land-Transporter die Bordfunkan-
lage Fu G III a U mit Peil G V und Fu Bl . deren Einbausitze



eingebaut und deren Geritesitze be1 der Ablieferung des
Flugzeuges mitgegeben werden. Ferner Patin-Feinkompas-
sanlage.

Bei dem See-Land-Transporter wird verwendet FuG Va U
mit Peil G V und Fu BI I, ferner eine Landesonde und eine
Patin-Fernkompassanlage.

Die Anlage 1st groBBtenteils am Spant 3 und zwischen Spant
3 und 4 untergebracht. Rechts befindet sich die FI-Anlage.
links die Peil-Anlage und die Funkblindlande-Anlage.

Die FT-Gerite sind mit Schwingmetall aufgehingt. Die
Anlage wird tiber einen Umformer vom Generator mit Strom
versorgt.

Der Umformer ist rechts im FT-Schott unter den Funkgeri-
ten eingebaut.

Der Umformer-Anlasser ist iiber der Tiur zum Fiihrerraum
am Spant 3 angebracht.
Oben links 1im gleichen Spantteld befinden sich die Siche-

rungsautomaten fiir die Verbraucheranschliisse der FI-Anlage.
Unten rechts ebenfalls im gleichen Spantfeld ist ein Schwin-

cungsanzeiger fiir Antennenstrom (und eine Borduhr) einge-
baut.

Zur Verringerung des Storspiegels sind Steuerung. Regulie-
rung und die E-Anlage abgebunden.

Ein Antennenmast mit eingebautem Bakenstab 1st auf dem
Rumpf am Spant 3 rechts aufgebaut. Die Festantenne ist
zwischen diesem und der Kielflosse mit Eierisolatoren und
Vereisungsschutzkorpern federnd aufgehangt.

Die Antennendurchfiihrung durch die Rumptdecke 1st hinter
dem Mast verlegt.

Schacht und Haspel fiir die Schleppantenne sind zwischen
Spant 3 und 4 iiber dem FuBboden eingebaut und zwar bei
dem Land-Transporter an der rechten

Seitenwand. bei dem See-Land-Transporter links von der
Rumptmitte.
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Der Antennenschacht fiihrt schrig nach hinten ins Freie. Er
1st mit einem Blitzschutz versehen.

Der Peilrahmen befindet sich auf der Rumpfoberseite zwi-
schen Spant 4 a und 5.

Unter dem Rumpf im Spantfeld zwischen Spant 5 b bis 7
sind die Dipolstibe angebracht.

Bei dem See-Land-Transporter ist an der linken Seite des
FT-Schottes eine Landesonde mit Leitrohr und Haspel ein-
gebaut.

Das Leitrohr fiihrt durch den FuBboden schrig nach hinten
ins Freie.

Eine zur Landesonde gehorende Merkleuchte 1st im Fiihrer-
raum im linken Teil des Geriitebrettes untergebracht.

Das Flugzeug ist mit Patin-Fernkompassanlage ausgestattet.

Der. Mutterkompass ist auf einer besonderen Konsole 1m
Rumpfende untergebracht.

Das Patin-Funkpeil-Anzeigegerdt mit eingebautem Funk-
peil-Tochterkompass ist am Geritebrett am Spant 3 lber
dem Navigationstisch elastisch befestigt.

Das Instrumentenbrett im Fiihrerraum enthilt links einen
Patin-Fiihrertochterkompass. rechts einen Patin-Beobachter-
tochterkompass.

Der Selbstschalter fiir die Patin-Fernkompassanlage befindet
sich im Schalterkasten am Spant 3.

Auf der rechten Seite befindet sich ein fester Funkersitz mit
Riickenlehne. AuBerdem ist fiir den Funker ein Hocker vor-
handen. der auBBer Gebrauch an der linken Seitenwand unter
dem Navigationstisch gehaltert 1st.

Die einzelnen Gerite gehen aus der beiliegenden Elt-Geri-
teliste hervor.

Die Leitungen sind nach den Einbauvorschriften des RLM
verlegt.
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f) Signalanlage

Die Signalanlage dient zur Eigenverstindigung der Besat-
zung. Sie 1st an das Bordnetz angeschlossen und besteht aus
Bosch-Signalhornern, Druckknopfschaltern und den notigen

Leitungen.

Je ein Druckknopfschalter und Boschhorn befinden sich im
Fiihrerraum an der linken Rumpfseitenwand und am Re-

Spant 3 (Stand I).

Fiir den Anschluss eines weiteren Druckknoptschalters und
Boschhornes bei Verwendung von Gondel und Gondeltopt
1st eine Leitung bis zur unteren rechten Rumpfklappe ver-
legt.

AuBerdem sind vorhanden:

— ein Druckknopfschalter im Fiihrerraum an der rechten
Seitenwand:

— ein Boschhorn am Spant 8 im oberen mittleren Spantteld.

3. Sicherheitseinrichtungen

a) Feuerloschanlage fiir die Motoren

Die Feuerlosch-Einrichtung fiir die Motoren besteht aus
einer vom Fiihrerraum aus zu bedienenden fest eingebauten
Tetrachlorkohlenstoff-Feuerloschanlage mit einem Behilter
von 6 Ltr. Inhalt, je vier Feuerloschern an den Motoren und

je ein Feuerloscher an den Jumo-Kraftstoffpumpen.

Der Behilter befindet sich auf der linken Seite des Fliigel-
mittelstiickes zwischen Triger I und II und ist durch die
Fahrgestell-Federbein-Durchfiihrungsottnung erreichbar.

b) Handfeuerloscher
Ein Handfeuerloscher ist im oberen mittleren Spantfeld am
Spant 8 gehaltert.

Belr dem Land-Transporter befindet sich ein zweiter Hand-
feuerloscher links am Spant 4.

Bei dem See-Land-Transporter 1st der zweite Feuerloscher

quer unter der Decke
an der Riickseite des Spantes 4 gehaltert.

¢) Sonstige Sicherheitseinrichtungen

Als sonstige Sicherheitseinrichtungen sind zu nennen:

— Brandschott aus Asbestgewebe mit beiderseitiger
Duralblechverkleidung hinter den Motoren:

— die Durchbriiche des Brandschotts sind gegen Eindrin-
gen von Ol besonders geschiitzt;

— Kraftstoff-Brandventile, vom Fiihrerraum aus zu betéti-
gen:

— ein Sanititspack im Hauptnutzraum tiber dem Oberholm
zwischen Spant 6 und 7:

— ein Sanititspack 1m Hauptnutzraum zwischen Spant 6
und 7 an der linken Seitenwand:

— weitere Sanititspacks sind nach Aufschneiden der
Rumpthaut von aullen zu erreichen:

— die betreffenden Stellen der Aulenwand sind durch das
bekannte rote Kreuz gekennzeichnet:

— eine Halterung fiir eine Leuchtpistole im Stand I:

— zwel abwerfbare Leuchtpatronenkidsten im Stand I an der
linken Seitenwand.

Bei dem See-Land-Transporter eine Leuchtpistolenhalte-
rung unter dem rechten Fihrersitz.

V. Enteisungsaniage

Tragflichen, Querruder, Hohenruder, Hohenflosse und Luft-
schrauben sind mit Enteisungseinrichtungen, die Vergaser
mit Vergaservorwarmung versehen.

1. Tragflachen
Die Tragflichen sind mit Junkers-Warmluftenteisung aus-

gerustet.
Die Fliigelnase ist dicht abgeschottet und bis Trager I vom
Querverband I a bis zum Endspant abnehmbar und tiber dem

Wellblech mit Glattblech beplankt.
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AnschlulS an Seitenmotor links
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Hohenflosse links

1)
Hohenruger links

5 EntlGflungsleitung
6 Luftfilter
/ Druck-Sogmesserleitung

1 linke Saug-Druckpumpe
2 Rechte Saug-Druckpumpe
3 Sogleitung

4 Umsanclthahn

Hcochenrugder rechts

Druckluftschema fiir die Gum-
mienteiser des Leitwerks.

Anscniuf an Seitenmotor rects
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Querruder rechts

8 Druck-Sogmesser
9 Verteiler

10 Anschlufbleitung
11 Enteiser

In je zwei Luftleitungen im Abgassammelring des zugehori-
gen Motors wird Luft erhitzt und durch ein Rohr in die Fli-
gelnase geleitet. Durch die Wellblechkanile an der Fliige-
loberseite tritt sie dann 1ns Freie.

In dem Warmluftzufiihrungsrohr befindet sich eine Klappe,
mit der — bei etwaigem Durchbrennen der Luftleitungen im
Abgassammelring — die mit Abgasen vermischte Warmluft
unmittelbar ins Freie geleitet werden kann.

Die Klappen in den Warmluftzufiihrungsrohren konnen
durch Handriader im rechten Bedienbrett vom Fiihrerraum
aus betitigt werden.

An den Eintrittsstellen der Warmluft in den Tragflichen 1st
je ein Temperaturfiihler eingebaut. Das Anzeigegerit dazu
und ein Zweifach-Messstellenschalter befinden sich im rech-
ten Teil des Instrumentenbrettes i1m Fiithrerraum.

Zum AnschlieBen des Warmluftzufiihrungsrohres und zum
Uberpriifen der Anlage ist unter dem Anschluss des Rohres
eine Klappe in der Fliigelnase angebracht.

2. Leitwerk
Die Nasen der Querruder, der Hohenflosse und der Hohenru-
der sind mit Glattblech beplankt.

Uber die gesamte Linge sind Gummi-Enteiser aufgebracht,
die nach dem System »Zwei-Kammer-Wellenlinie« arbeiten
und austauschbar sind. Die Enteiser fiir die Hohenflosse
haben zusatzlich zwei Kammern in glatter Ausfiihrung.
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Die Gummi-Enteiser werden durch Druckluft von zwei von
den Seitenmotoren angetriecbenen Kompressoren in Betrieb
gesetzt. Die Kompressoren wirken gleichzeitig als Sogpum-
pen fiir die luftangetriebenen Instrumente.

Es ist indessen jeweils nur ein Kompressor wirksam. Der
andere dient als Reserve.

Ein dreistelliger Hahn im rechten Teil des Geritebrettes im
Fiihrerraum ermoglicht, die Enteiser von dem rechten oder
dem linken Kompressor betitigen zu lassen oder sie durch
Ableiten der Druckluft ins Freie auller Betrieb zu setzen.

Damit kein Ol in die Gummi-Enteiser gelangt, ist in die
Druckluftleitung am Spant 1 ein Filter mit Druckregler ein-
gesetzt. Das abgeschiedene Ol tritt durch das Uberdruck-
ventil aus und wird durch eine Leitung zur Fliigelhinterkan-
te ins Freie gefiihrt.

Die gefilterte Luft gelangt in einen am Spant 1 befestigten
Boschverteiler. Dieser leitet sie in stindigem Wechsel ein-
mal in die Enteiser der Querruder und der Hohenruder und
einmal in die Enteiser der Hohentlosse.

Ein Druck- und Sogmesser fiir die Kompressoren ist im lin-
ken Teil des Instrumentenbrettes eingebaut.

Die Lager an den Querrudern sind gegen Eisansatz
geschiitzt.



3. Luftschrauben
Die Luftschrauben sind mit einer Fliissigkeits-Enteisungsan-
lage versehen.

Ein Pantalbehdlter fiir 18 Ltr. Enteisungsfliissigkeit ist am
Spant | stehend angebracht. Unmittelbar hinter dem Behiil-
ter 1st ein Absperrhahn eingebaut.

Eine Motorpumpe mit einer Leistung von wahlweise 4 oder
2,7 Ltr./h tordert die Fliissigkeit durch ein Filter zu den ein-
zelnen Luftschrauben.

Der Selbstschalter zur Absicherung des Motorstromkreises
befindet sich iiber dem Amperemeter am Spant 3.

Auf der Riickseite der Luftschraubennaben ist je ein Schleu-
derring aufgesetzt. Er schleudert die Fliissigkeit durch je ein
Rohrchen auf die Fliigeleintrittskanten der beiden Luft-
schraubenbliitter.

4. Vergaservorwarmung

Zur Ansaugluft-Vorwidrmung sind Eberspicher-Vergaservor-
wdarmungen angebaut. Je ein Ansaugstutzen ragt unter dem
Stromungsring beziehungsweise unter der Stromungshaube
ins Freie. Je ein weiterer Stutzen saugt erwiarmte Luft hinter
den Zylindern an. In den Ansaugstutzen befinden sich Regu-
lierklappen.

Die in der Luftleitung des Abgassammlers erwirmte Luft
tritt durch eine regelbare Schnabeldiise in den Vergaser.

Die Gemisch-Temperatur wird durch Offnen und SchlieBen
der Klappen in den Ansaugkanilen, bzw. der Schnabeldiise
reguliert. Hierfiir sind im Fiihrerraum am Bedienbrett rechts
drer Handkurbeln vorhanden.

Zum Messen der Gemisch-Temperatur ist im Ansaugrohr
des jeweiligen Zylinders 7 je ein Temperaturfiihler einge-
baut. Das Anzeigegerit und ein Vierfach-Schalter zum
Umschalten auf die einzelnen Motoren und auf AuBenluft
befinden sich rechts im Instrumentenbrett im Fiihrerraum.

V. Bewaffnung

1. Bewegliche Bewaffnung
Fiir die bewegliche Bewaffnung sind zwei Stinde (Stand |
und Stand II) und zwei Fensterlafetten vorhanden.

Stand I befindet sich auf dem erhéhten Zwischenboden zwi-
schen Re-Spant 3 und Re-Spant 4.

Stand II ist unter dem Rumpf zwischen Triger Il und IV
angeordnet und besteht aus einer Gondel mit anhingendem
auf- und abschwenkbaren Topf.

Die Fensterlafetten sind rechts und links zwischen Spant 8
und Re-Spant 2 eingebaut.

Stand I
In dem Ausschnitt der Rumpfdecke ist der Drehkranz D 30

mit Sitz angebracht.

Auf dem FuBboden ist ein FuBabstiitzring von ungefihr 980
mm @ mit 100 mm breitem, schrigen Bordrand befestigt.

Der vordere Teil des Abstiitzringes ist nach links hochklapp-
bar, um das Einsteigen zu erleichtern.

Der klappbare Teil kann hochgeklappt gehaltert werden.
Die Stehhohe betrigt etwa 1000 mm.

Fiir den Schiitzen ist ein Stehgurt vorhanden, dessen dreh-
barer Osenbolzen am FuBlboden angebracht ist; auBerdem
ein Bauchgurt, der am Re-Spant 4 befestigt ist.

Zum Feststellen des Sitzes dienen Zurrgurte, die am Spant 3,
rechts und links von der Einstiegdoffnung angebracht sind
und an den Enden Karabinerhaken zum Einhaken in die
Osen des Sitzbiigels tragen.

Vor dem Drehkranz befindet sich auf der Rumpfoberseite ein
Windschutzschirm, der gleichzeitig als Abweiser fiir das MG
dient.
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An der oberen Ladeluke befindet sich ein Flaschenzug zum
Hochziehen des Gondeltoptes bei beschidigtem Kurbeltrieb.

Lloferte

Drehkranz ’ -

Zwischen Trager Il und IV sind links sechs und rechts vier

Trommeltrager fir je eine Doppeltrommel angebracht.

Der Leertrommelsack 1st hinter Trager III rechts befestigt.

S E— S e W
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Am Trager IV rechts ist eine Halterung fir die Bordtasche
angebracht.

Fensterlafetten
Zwischen Spant 8 und Re-Spant 2 ist in die rechte und linke
Bordwand je eine Fensterlafette eingebaut.

Halterung
for
Leuchipistole

Im Durchgang vom rechten zum linken Raum zwischen
Spant 8 und Re-Spant 2 i1st ein zweiteiliger Schemel fiir die
beiden MG-Schiitzen gehaltert.

[4 Trommeltriger fiir je eine Doppeltrommel sind an fol-

genden Punkten angebracht:

— Je zwel am Re-Spant 2 oben und zwischen Spant 8 und
Re-Spant2 an der linken Bordwand tiber dem Oberholm:

— zehn Trommeltriager zwischen Spant 5 und 6 an der rech-
ten Seite tiber dem Oberholm.

abnehm-
bare lLeiter

Halterungen fiir die Bordtaschen der Waffen befinden sich
an den Bordwinden unter den Fensterlafetten.

Halterungen zum Abstellen der Waffen sind am Re-Spant 3
rechts angebaut.

///////////////lllllllllﬂﬂﬂllmllI||||||\\\

Bewaffnung, Stand I Zum Abdecken der Fensteroffnungen nach etwaigem Aus-
bau der Fensterlafetten werden Sperrholzplatten mitgege-
ben.

Je eine Trommelschiene fiir je tint Doppeltrommeln ist links R TR R

vom Re-Spant 3 nach vorn und rechts vom Re-Spant 4 nach
hinten eingebaut.

AuBerdem sind je zwer Trommeltriager fiir je eine Doppel-
trommel links am Re-Spant 4 und rechts am Re-Spant 3
befestigt.
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Der Leertrommelsack ist an der Wand des Re-Spantes 2 1n
Scharnieren aufgehingt. —2—t—
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Bei1 dem See-Land-Transporter 1st anstelle des Land-Trom-
melsackes ein See-Trommelsack verwendet.
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In der Ausbuchtung des Re-Spantes 4 befindet sich eine Hal- U
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Zum Abdecken der Offnung in der Rumpfdecke — fiir den
Fall des Ausbaues der beweglichen Bewaftfnung — wird dem
Flugzeug eine aufschraubbare Klappe mitgegeben.

Fensterlafette.

Stand 11
Fir den Anbau der Gondel mit Gondeltopt sind vier V. Oberflachenschutz

Anschlusspunkte zwischen Triager Il und I1I vorhanden.

1. Land-Transporter

Der Oberflichenschutz 1st nach der »Anstrichliste fiir das
Flugzeugmuster Ju 52/3 m Land (nach dem Stand vom
15.07.1940)« vorgenommen.

Gondel und Gondeltopt werden, da sie in ausreichender
Anzahl bei den Haltern vorhanden sind, nicht mitgeliefert.

Zum Aus- und Einschwenken des Topfes dient ein Kurbel-

trieb unter dem FuBBboden. mit einer Durchfithrung zum Aut- Der Sichtschutz ist auseefiihrt nach der »Anstrichvorschrift
setzen der am Spant 8 gehalterten Kurbel. fur den Sichtschutz des Flugzeugmusters Ju 52/3 m Land

o | | | | vom 13.04.1940 und der Zeichnung Nr. S 4112
Der Topf ist erreichbar tber eine Leiter am Triger III im  Nyuster A (Fleckenschema) vom 26.10.1939.

Durchstieg, deren unterer Teil eingeklappt werden kann. Die Unterseite ist zusitzlich 2 x mit Isolierlack iiberspritzt.
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2. See-Land-Transporter — See-Ausrtistung:

Der Oberflichenschutz ist nach der » Anstrichliste Ju 52/3 m  — Tasche mit Bordnotgerit:
See-Land (nach dem Stand vom 30.06.1940)« vorgenom-  — Restumbauteile.
men.

Der Sichtschutz ist ausgefiihrt nach der » Anstrichvorschrift
fiir den Sichtschutz des Flugzeugmusters Ju 52/3 m See-

Land (vom 10.07.1940)« und der Zeichnung Nr. S 4112 VIll. Mitzuliefernde Unterlagen

Muster A (Fleckenschema) vom 26.10.1939.
Dem Flugzeug werden lose mitgegeben:
Die Unterseite ist zusitzlich 2 x mit Isolierlack tiberspritzt.
| Flugzeuglebenslaufakte mit Ubernahmeurkunde:

Die Seitenflosse ist mit der Kénnzeichnung »See-Land« | Bordbuch:
beschriftet. 3 Motorlebenslaufakten mit Motorpriifscheinen und
Priiflautberichten:
| Satz Schemata:
VIl. Gerat und Sonderwerkzeug | Betriebsdatentafel:
| Anstrichliste;
Zur Wartung wird jedem Flugzeug ein Geriat und emn Son- | Anstrichvorschrift:
derwerkzeug Satz I. Ordnung mitgegeben. | Fleckenschema:
| Beladevorschrift:
Gerit und Sonderwerkzeug Satz Il. Ordnung gehort nicht | Betriebsanweisung fiir Kaltstart;
zum Lieferumfang des Flugzeuges. | Merkblatt fiir Junkers-Metall-Luftschrauben:
| Bedienvorschrift fiir Pintsch-Landesonde (nur be1 JEM

Fiir den See-Land-Transporter werden folgende Teile mit-

el Ju 52/3mgSe).
geliefert: N

BETRIEBSANLEITUNG

(Entwurf)

Dreimotoriges Transport-Flugzeug
mit BMW I32A Motoren

i JUNKERS FLUGZEUG- UND -MOTORENWERKE
AKTIENGESELLSCHAFT DESSAU

1o Qi 1 o 11 ~l‘1 *\
FERNRUF: 4051 SRAHTWORT: JFA Betriebsanleitung tir die J&EM

Ju 52/3m. Stand Juli 1939.




VVom Transport- und Passagierflugzeug zum

Truppentransporter

Das Heereswaffenamt der Reichswehr untersuchte seit Ende
der 1920er Jahre im Zuge der geheimen Luftriistung ver-
stirkt nach geeigneten Wattfentragern. Ein Trend, der zu die-
ser Zeit auch beir den Militirs 1in anderen europdischen Lian-
der zu erkennen war. Der schnelle Technologieschub in der
metallverarbeitenden und -veredelnden Industrie, die stetige
Weiterentwicklung der Motorentechnik und eine praxis- d.h.
produktionsbezogene Umsetzung von naturwissenschaftli-
chen Forschungsergebnissen schufen die Grundlagen zu die-
sem Ziel. Den Innovationsschub von Wissenschaft und
Technik konnte man anschaulich in der Luftfahrtindustrie
verfolgen. Deutsche Luftfahrtunternehmen vollzogen eine
rasante Produktentwicklung, die von fertigungstechnischen
Neuerungen jeglicher Art bestimmt waren. Hier setzte im
wesentlichen Professor Hugo Junkers mit seinen Forschun-
gen und Neuentwicklungen Akzente und Trends. So signali-
sierte Schweden, dessen Kriegsministerium eng mit der
Reichswehr kooperierte, auch Kaufinteresse an der gerade in
Serie gehenden Ju 52. Im Dezember 1932 erhielt die A.B.
Flygindustri Limhamn in Schweden eine Junkers Ju 52/1m.
Werk-Nr. 4001, mit der Kennung D-2317, Eigentum der
Deutsche Verkehrsfliegerschule GmbH (DVS) in Berlin, die
sie fiir militarische Versuchszwecke umriistete. Als Torpedo-
Flugzeug mit Schwimmern und einer Torpedoabwurfvor-
richtung ausgestattet, flog diese Ju 52 mit der schwedischen
Kennung SE-ADM, nun unter der Baureihe K 45 registriert,
Erprobungstliige in einem Marinestiitzpunkt. Die angestreb-
ten Ergebnisse waren nicht zufriedenstellend. Man kam zu
der Beurteilung, die Ju 52-Variante K 45 ist fir Angriffstlii-
ge nicht geeignet. Als Mangel wurde die geringe Flugge-
schwindigkeit, die begrenzte Bombenlast und die unzuliang-
liche Bewaffnung herausgestellt. Die Vorteile der Ju 52, wie
oute Flugeigenschaften, groBe Sicherheit, hohe Zuverlissig-
keit, geringer Wartungsaufwand und schnelle Vertiigbarkeit
waren fiir die Schweden nicht von primidrem Interesse. Aber
genau diese Kriterien charakterisierten den Nutzungszweck
des Flugzeuges, das fiir den zivilen Passagier- und Trans-
port-Luftverkehr entwickelt worden war.

Dass die Ju 52 trotz dieser Einschitzung knapp zwei Jahre
spiater doch als »Behelfsbomber« in das Fertigungspro-
gramm des neu entstandenen Reichsluftfahrtministerium
aufeenommen wurde, ist umso erstaunlicher und wird noch
im Folgenden erldutert.

Der Chefkonstrukteur der Ju 52/3m, Ernst Zindel, beschrieb
diese Situation aus der Distanz Jahrzehnte spiter mit den
Worten: »Da man bei der deutschen Luftwaffe schnell mit
dem Serienbau von Bombern beginnen wollte, aber sonst
kein geeignetes Flugzeug hatte, wurde als Ausweglosung die
sogenannte Senkrechtauthingung und der Senkrechtabwurt
der Bomben gewihlt. Eine Losung, die allerdings eine
gewisse Beeintrachtigung der Zielgenauigkeit mit sich
brachte. So wurden also vom Heereswatfenamt bzw. Reichs-
luftfahrtministerium (RLM) schnellstens Vertikal-Bomben-
schichte entwickelt und erprobt, welche entweder eine 250-
kg-Bombe oder vier 50-kg-Bomben in Vertikalauthdngung
aufnehmen konnten. Von diesen Vertikal-Bombenschidchten
passten gerade zwei Stiick zwischen zwei Haupttrager der Ju
52 hintereinander, so dass die Bomben durch die Zwi-
schenrdume hindurch abgeworfen werden konnten. Maximal

waren zwischen den drei Haupttrigern acht Bombenschiéch-
te fiir acht Bomben zu 250 kg oder 32 Bomben zu 50 kg
untergebracht.

Als Abwehrbewaffnung erhielt die Maschine einen MG-
Stand auf der Rumpfoberseite und einen unteren MG-Stand
in einem aus dem Rumpf ausfahrbaren Turm, der auch
gleichzeitig als Beobachtungsstand fiir den Bombenschiitzen
dienen sollte. Die Junkers-Flugzeugwerke erhielten nun
1934 vom RLM den Auftrag fiir den beschleunigten Bau
einer groBBeren Serie solcher Bomber, und zwar in einer fir
damalige Begriffe vollig ungewohnlichen Stickzahl von
etwa 1200 Maschinen, wobei die Zahl der monatlich auszu-
bringenden Maschinen nach einer gewissen Anlaufzeit in der
GroBenordnung von 60 lag.«

Rund zwei Jahre spiter lief in der deutschen Luftfahrtindu-
strie eine neu entwickelte Bombergeneration an. Die JFM 1n
Dessau baute den zweimotorigen Bomber Ju 86 und Heinkel
in Rostock-Warnemiinde das Bombentlugzeug He 111. In
den JFM-Zweigwerken und bei den Lizenznehmern wie
ATG in Leipzig, Blohm & Voss in Hamburg oder dem Weser
Flugzeugbau wurde jedoch die GroBtfabrikation der Ju
52/3m nicht eingestellt. Im Gegenteil, auch die 1936 gerade
im JFM-Endmontagewerk Bernburg angelaufene Ju 52-Pro-
duktion lief unvermindert weiter. Neben einer Reithe von
Zivilvarianten fiir die Lufthansa und anderer Fluggesell-
schaften stand nun die Baureihenfertigung als Truppentrans-
porter auf dem Programm. Als Standardtransporter fur die
Riickwirtigen Dienste der verschiedenen Wehrmachtsver-
binde, fiir den Einsatz von Luftlandetruppen und Fallschir-
mjdger, als Sanitits- und Versorgungsflugzeug, aber auch als
Schleppmaschine fiir Lastensegler und andere Sonderaufga-
ben wurde sie nun konzipiert. Je nach Einsatz- und Aufga-
bengebiet erhielt sie thre Ausriistung.

Die JFM Ju 52/3m bildete die Transportbasis der Luftwaftte
fiir die deutsche Wehrmacht. Sie spielte in der Logistik der
offensiven Kriegsstrategie, im besonderen in der Blitz-
kriegsphase, eine wichtige Rolle. Im weiteren Kriegsverlauf.
im besonderen in dessen Endphase, gestalteten sich die
Transportoperationen zu einer endscheidenden existentiellen
Aufgabe, denn ihr Einsatz konnte fiir die Besatzung und mit-
fliegende Truppe eine Entscheidung tiber Leben oder Tod
sein.

Militirtaktisch vom operativen Einsatz her gehorte die JFM
Ju 52/3m, abgesehen von der Bomberversion, eindeutig zur
defensiven Militidrtechnik. Die Vorteile threr soliden und
robusten Konstruktion, ihre hohe Flugsicherheit und hervor-
ragenden Flugeigenschaften sowie der niedrige Wartungs-
aufwand und vor allem iHre hohe Transportkapazitit gaben
fiir das Reichsluftfahrtministerium den entscheidenden Aus-
schlag bei der Auswahl als Transportflugzeug. Auch andere
Militargruppierungen wussten die guten Eigenschaften der
Ju 52 zu nutzen. So flogen Ju 52-Transporter fiir die spani-
sche und franzosische Armee bis Ende der 1960er Jahre. Als
Beutegutmaschinen kamen sie in England, den USA, aber
vor allem in der Sowjetunion bis Anfang der fiinfziger Jahre
zum Einsatz. Die Schweizer Flugwaffe musterte ithre im
September 1939 in Dienst gestellten Ju 52-Maschinen 1m
Herbst 1981 aus.
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Die erste im JEM-Zweigwerk Bernburg montierte Ju 52 verlidsst am 2. Oktober 1937 die Halle 1.



Nach Aussagen von Ernst Zindel sollen von den rund 5400
gebauten Ju 52/3m-Maschinen etwa 3800 Flugzeuge fiir die
Luftwaffe geflogen sein. Uber die GroBenordnung dieser
Zahlenangaben gibt es je nach Quellenlage unterschiedliche
Aussagen, die jedoch nicht Gegenstand der Auseinanderset-
zung sein sollen, vielmehr verdeutlichen diese Angaben 1n
erster Linie das Verhiltnis von Fertigung und Nutzung die-
ses Flugzeugtyps.

Der 28. Jum 1944 brachte die Einstellung der Produktion
saimtlicher Kampf- und Transportflugzeuge. Diese Zisur
betrat auch den JFEM-Transporter Ju 52/3m und sein Folge-
muster, die Ju 352. Durch diese Verschiebung der Prioriti-
tenliste 1m Luftwaffenprogramm zugunsten der Jagdflug-
zeugproduktion gewannen die Krifte in der Wehrmacht und
Militairwirtschaft die Oberhand, die dadurch den Krieg mit
verlangern halfen. Bereits am 4. Juni 1944 forderte Albert
Speer von Hitler, thm die Luftriistung zu unterstellen. Paral-
lel dazu gab es bereits Bestrebungen, das Amt des General-
Luftzeugmeisters dem Ristungsministerium zu unterstellen.
Ein Schritt, der durch den Zusammenschluss verschiedener

Dienststellen als »Chet Technische Luftristung« (TLR)
unter der Hierarchie von Speer ab 1. August 1944 vollzogen
wurde. Damit entfiel auch die Sonderstellung der Luftri-
stung. Diese Struktur ebnete Speer den direkten Weg der
unmittelbaren Einflussnahme aut das Reichslufttahrtmini-
steritum und die Luftfahrtindustrie.

Mit der Einstellung der JEM Ju 52/3m-Baureihenfertigung
ab Juli 1944 endete das Militarprogramm eines Flugzeug-
typs. das in seiner urspriinglichen Fassung als Passagier- und
Transportflugzeug zu den bekanntesten und vor allem
sichersten und zuverldssigsten Maschinen des 20. Jahrhun-
derts gehorte. Als offensiver Waffentriger spielte die Ju 52
keine nennenswerte Rolle. Bereits zu Beginn des Zweiten
Weltkriegs galt das Flugzeug als militirtechnisch veraltet
und konnte nur in Begleitschutz operieren. Im Luftkampt
war sie jedem Jiager unterlegen. lhre Transportautgaben
konnte die Ju 52/3m Dank i1hrer stabilen Konstruktion, der
sprichwortlichen Robustheit und guten Flugeigenschatten.
verbunden mit dem hohen Einsatz und Konnen der Piloten

erfuillen.

Junkers-Lehrlinge 1m  Vorbei-
marsch vor emner Ju 52/3m, Bern-
burg 1942.

Schwimmerbau fiir See-Trans-
porter, die Bausegmente sind in
threr Schotten-Ausbildung gut
zu erkennen.
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Instrumentierung der linken
Kanzelseite mit Kurssteuerung.

Gesamtiibersicht der Bordinstrumente im Cockpit.

Mitte rechts:
Schema der Anzeige- und Bediengerite fir die SAM-Kurssteue-
rung K 4.

High-tech der 1930er Jahre, die SAM-Kurssteuerung K 4d.
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Eine Kettenwinde erleichtert die Arbeit im Frachtraum. Ausfahrbare Schlepp-Antenne am Fahrwerk.

Rohrgertist am Sporn fiir den Segelschlepp mit Kupplung und
Stecker fiir Sprechverbindung.

Rechte Seite vom Fahrwerk.

Schleppsporn 6000 fiir den Lastenflug.
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Oben und rechs: Demonstration der Arbeitsweise der Druckluftent-
eisungsanlage an den Vorderkanten der Leitwerktlichen.

Druckschlauch fiir die Enteisungsanlage.
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Drehkranzlafette DL 15A fir |
den Stand A, die sogenannie
Condorhaube .

Die Drehkranzlafette war
schwenkbar und leicht aus-
tauschbar.
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Klappbarer Behelfssitz im Cockpit nach Baubeschreibung. Der Behelfssitz diente dem Schiitzen 1m Stand A als Standfliche.
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Fensterlafette von auBen.

Fensterlafette Innenseite. Fensterlatette mit MG 15, Trommelmagazin mit Patronensack.




Fensterstand mit MG 15.
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Handkurbel

KetteniUhrung

Kloppe im FuBbboden
Kelte mit Kettenradern
Aufhangung fir Gondelkopfteil
Raste fur Klappfenster
Klappfenster

Gondelkopfteil

Gelenk

leiter im Durchstieg

Kupplung fir Gelenkwelle
Klappe zum Durchstieg
Koplipolster

Druckknopfschalter for
Boschhorn

Gelenkwelle

Boschhorn

Winkelgetriebe mit Spindel
Sperrklinke

Ausleger

20 Bowdenkabel

21 Seilrollenbock

22 Gondeltopf

23 Usenbolzen fur Stehgurt
24 Gummipufiter

25 Verkleidungsblech
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Stand des Schiitzen an der Fensterlafette, im Hintergrund der Wat-
fenstander.

Schwenkbare Gondel als MG-Stand nach Betriebsanleitung.



Der fliegende Prufstand — die Ju 52

als Erprobungstrager

Flugzeuge als Erprobungstrager fiir Neuentwicklungen zu
nutzen, hat be1r Junkers eine lange Tradition. Bereits in den
frithen 1920er Jahren wurden verschiedene Maschinen wie
die G 24 genutzt, um neue Motoren, Luftschrauben, Leit-
werke, Fahrgestelle, Armaturen und Funkausriistungen oder
aerodynamisch bedingte Anbauten bzw. Verkleidungen im
praktischen Versuchstlug zu testen. Mit der Junkers Ju 52 bot
sich ein neuer Flugzeugtyp fiir diese Versuche an, der insbe-
sondere durch seine aerodynamisch ausgeglichenen Flugei-
genschaften, verbunden mit seinen qualitativen und kon-
struktiv-technischen Parametern, fiir Experimente dieser Art
besonders pradistiniert erschien. So entstand ab 1933 eine
Sonderform, die Ju 52 als Erprobungstriger.

Genau genommen handelte es sich um einen fliegenden

Priifstand mit einem technischen und physikalischen Labor,

dessen Aufgabe darin bestand:

— aerodynamische Versuche 1m praktischen Flugbetrieb
durchzufiihren:

—  Motorneuentwicklungen bzw. -Zusatzaggregate praxis-
nah zu testen:

— Luftschrauben 1m Flugbetrieb zu untersuchen:
— Piloten und flugtechnisches Personal zu schulen:
— Techniker und Funker fiir den Flugbetrieb auszubilden.

Diese fliegenden Luftfahrtforschungsbiiros stellen in der
Entwicklungsgeschichte der Luftfahrt eine absolute Neuheit
und Besonderheit dar. Es blieb dem Wissenschaftler Hugo
Junkers vorbehalten, diese praxisbezogene Experimentier-
und Forschungsform im Flugzeugbau einzufiihren. Zugleich
charakterisiert diese Art der Forschung die hohen Sicher-
heits- und Qualitatsanforderungen an die Technik 1im Inter-
esse des Menschen.

Je nach Aufgabenstellung und Spezifizierung entstanden 1m
Junkers Flugzeugbau und ab 1935 im JEM eine Reihe von
fliegenden Priifstinden, die vorrangig im zivilen Luftver-
kehr, auch durch internationale Fluggesellschaften, jedoch
insbesondere durch die Flugerprobungsstellen des Reichs-
luftfahrtministeriums genutzt wurden.

Als Triebwerk-Erprobungstriger diente der Mittelmotor der
Ju 52/3m. Im Messraum konnten die Techniker und Spezia-
listen die Versuchsmotoren sprichwortlich auf Herz und Nie-

Einbau emnes Junkers-Diesel-Flugmotors (Jumo 205D) in den fliegenden Priifstand, 1938.
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ren priifen. Bei einem Drehzahlabfall, Nebengerduschen,
Motorvibrieren oder Motorausfall, stets sorgten die beiden
AuBenmotoren fiir die Sicherheit des fliegenden Priifstan-
des. Zusatzaggregate, neuentwickelte Kraftstoffgemische,
Motorverkleidungen konnten problemlos im Flug getestet
werden. Die neuentwickelten Enteisungsanlagen an Trag-
flichen. Leitwerk und Luftschraube entstanden wie der spe-
ziell fiir hohe Umdrehungen entwickelte Kiihlblattpropeller
ausschlieBlich durch die fliegenden Priifstinde.

Eine spezielle Form der fliegenden Priifstinde bildeten die
sogenannten Horsaalflugzeuge. Thre Aufgabe bestand darin,
Piloten und funktechnisches Personal anhand neuester
Instrumentierung, Navigationstechnik und modernster
Nachrichtentechnik praxisbezogen im Flug zu schulen. Der
gesicherte Empfang von der Bodenstation, Gespriche von
Flugzeugen untereinander und die storungsfreie Weitergabe
von flugtechnischen Daten, Nachrichten, Weisungen und
Wettermeldungen sowie der sogenannte Blindflug nach der
Bordinstrumentierung war und ist noch heute von auberor-
dentiicher Bedeutung im Flugverkehr. Was heute am Com-
puter und Flugsimulator geschult und geprobt wird, das
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FT-Anlage in einem fliegenden
Priifstand.

rechts:
Ein Horsaal-Flugzeug in der
Reklame der Junkers-Nach-
richten.
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gehorte bis in die 1940er Jahre zu den Aufgaben der Hor-
saalflugzeuge.

Aufgrund ihrer guten Flugeigenschaften und ihres hohen
Sicherheitsstandards eignete sich die Ju 52/3m auch als
Erprobungstriiger fiir Sonderausriistungen. So erfolgten 1m
Sommer 1942 in der Erprobungsstelle Rechlin Versuche
iiber das Landeverhalten als Truppentransporter unter
erschwerten Kampfbedingungen im unmittelbaren Frontbe-
reich. Bei diesen Versuchen sollte die Ju 52/3m, Kennung
NI+NT, mit einem gedffneten Bremsschirm im steilen Gleit-
winkel schnell die feindliche Bodenabwehr durchstoben, um
dadurch die Landephase zu verkiirzen. Ein Landevertahren,
das an einigen Frontabschnitten danach auch fiir eine gewis-
se Zeit erfolgreich zur Anwendung kam.

Von den zahlreichen Erprobungen seien hier noch die navi-
gationstechnischen Versuche auf dem Flugplatz der Hen-
schelwerke in Berlin-Schonefeld erwihnt. Dort erprobte
man 1943 mit einer Ju 52-Maschine der Lufthansa die neu-
este Fernsteuerungstechnik. Mit dieser Methode sollten Pilo-
ten in die Lage versetzt werden, mittels Fernsteuerung meh-
rere Maschinen gleichzeitig zu fliegen und ggf. diese auch
unbemannt starten und landen zu lassen.
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Zwischen Guernica und Stalingrad — die Ju 52

im Fronteinsatz

[hren ersten militdrischen Einsatz als umfunktioniertes Bom-
benflugzeug flog die Ju 52/3m entgegen der bisherigen Luft-
fahrtliteratur bereits 1932. Die bolivianische Fluggesell-
schaft »Lloyd Aereo Boliviano« hatte zunichst zwei und
danach noch fiinf weitere Junkers Ju 52/3m 1n Dessau geor-
dert und setzte diese im regelmiBigen Flugdienst ein. Die
Flugpliitze im Hochland des Andehstaates liegen bis zu 4000
Metern iiber dem Meeresspiegel und verlangten den Piloten,
aber im besonderen den Motoren und der Maschine viel ab.
[hr Auslastungsgrad lag bei annidhernd 100 Prozent. Man
fasste schnell Vertrauen zur Ju 52 und schitzte die Qualitat,
Technik und Zuverlissigkeit des Flugzeuges.

Als es 1932 bis 1935 zwischen Bolivien und Paraguay um
das Urwaldgebiet des Gran Chaco zu einem Krieg kam,
benutzte Bolivien die Flugzeuge kurzerhand als Waftfentra-
ger fiir den Bombenabwurf und als Truppentransporter in
den Kampfeebieten. Der Abwurf der Bomben und Brandsit-
ze erfolgte aus der offenen Tiir durch das mitfliegende Per-
sonal per Hand. Zielgenaue Bombentreffer wurden bei die-
sen Kimpfen zum Gliick nur selten erreicht, denn dafiir gab
es keine Zielvorrichtungen. Doch die bolivianische Armee
zeigte sich mit dieser Drohgebirde als einer Demonstration
der Stdrke zutrieden.

Erfolgten diese Militdreinsitze der Ju 52 auch fernab von
Europa, seitens der Reichswehr wurden diese Ju 52-Einsit-

ze gewissenhaft verfolgt. Eine Kommission des Heereswat-
fenamtes untersuchte daraufhin den Einsatz der Junkers Ju
52/3m als Bombentriger. Das Urteil fiel nach einem Infor-
mationsbesuch in Dessau vernichtend aus. Nach Einschiit-
zung der Kommission, welche seit Ende der zwanziger Jah-
re eine geheime Entwicklungs- und Stammliste fir
militirisch nutzbare Flugzeugmuster fiihrte, war die Ju 52
als Bombenflugzeug vollig ungeeignet. Die Tragwerkkon-
struktion des Hauptfliigeltriagers und das starre Rumpt-Fahr-
werk verhinderten die AuBenaufhingung einer Bombenlast.
Nur durch gesonderte Bombenschichte im Rumpf wire ein
Abwurf moglich. Die Umbaukosten fiir eine militarische
Nutzung lagen zu hoch.

Dass knapp zwei Jahre spiter die Ju 52 doch als »Behelfs-
bomber« in dem Fertigungsprogramm des neu entstandenen
Reichsluftfahrtministeriums vertreten war, ging auf eine
Initiative von Erhard Milch zuriick, dem fritheren Techni-
schen Direktor der Deutschen Luft Hansa. Durch seine Akti-
vititen mit der Junkers-Luftverkehr AG kannte er auch das
Dessauer Flugzeugwerk. Bei dieser Entscheidung gaben 1n
erster Linie die solide Konstruktion und die guten techni-
schen und wirtschaftlichen Leistungsparameter der Ju 52/3m
den Ausschlag. Durch die Ausschaltung und Vertreibung von
Professor Hugo Junkers aus seinem Dessauer Flugzeug- und
Motorenwerk im Oktober 1933 ergab sich die Moglichkeit

Die Ju 52/3m als Militir-Transporter im Spanischen Biirgerkrieg, 1936.
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beide Firmen in einen Staatskonzern umzuwandeln, und das
vorhandene wissenschaftlich-technische Know-how von
Tunkers forciert fiir den Aufbau der neuen Luftwaffe zu nut-
zZen.

Zu einer Generalprobe der Waffentechnik im Vorfeld des
Zweiten Weltkrieges kam es im Spanischen Biirgerkrieg

zwischen 1936 und 1939. Als Reaktion auf die Bildung einer

Volksfrontregierung am 16. Februar 1936 in Spanien,
putschte am |
unter General Franco und begann eine Offensive gegen die
Regierung in Madrid. Im Land selbst standen sich die Biir-
ger in zwei sozial unterschiedlich positionierten Gruppie-
rungen gegeniiber, so dass ein Krieg begann. Sympathisan-
ten beider Seiten unterstiitzten diesen Biirgerkrieg. Frei-
willige Kiampfer, Spenden und Hilfsgiiter aus zahlreichen
demokratischen Lindern und der Sowjetunion unterstutzten
die Volksfront. Franco erhielt dagegen Hilfe durch die
Regierungen in Italien und Deutschland. Wiihrend Italien
20.000 regulire Truppen und 27.000 Freiwillige sowie
Schiffe und Waffentechnik schickte, entsandten Hitler und
Goring eine Spezialeinheit, die KG 88 »Legion Condor«.

Gleichzeitig unterstiitzte die Wehrmacht den Aufbau der spa-

nischen Luftwaffe durch die Ausbildung von Piloten und der

Bereitstellung von Flugzeugen, darunter 64 Maschinen vom
Typ JFM Ju 52/3m der Baureihen g3a und g4a.

Von diesem Militirtransfer profitierte die Wehrmacht, 1m
besonderen jedoch die Luftwaffe in Bezug auf Mannschaft
und Waffentechnik. Dabei fiel der JFM Ju 52/3m die Rolle
u. als Truppentransporter und fiir den Lastenflug zwischen

i

Nordafrika und der iberischen Halbinsel eingesetzt zu wer-

3. Juli im spanischen Nordafrika das Militir

den. Danach flog sie Soldaten, Munition und Waffen in die
einzelnen Kampfgebiete, um die anfangs stark zergliederten
und lokalen Frontabschnitte miteinander zu verbinden. Als
operativ-taktischer Waffentrager erhielt 1937 die Ju 52 1hren
unriithmlichen Auftrag, Bombeneinsitze, teilweise in Kom-
bination mit dem Stuka JFM Ju 87, auf Fronstellungen.
Befehlsstiinde. Nachschubwege, aber auch auf zivile Ziele
zu fliegen. Die Bombardierung der Stadt Guernica mit Ju 52-
Maschinen gilt als das Menetekel dieses Flugzeuges, das als
zivil konzipiert und gebautes Verkehrsmittel nun zu einem
Sendboten des Todes missbraucht wurde.

Der Sieg Francos am 1. April 1939 beendete zwar den Biir-
oerkrieg, doch seine Grausamkeiten spaltete flir Jahrzehnte
die spanische Gesellschaft. Dass sich die drei Westmaichte
des Ersten Weltkrieges, sowohl diplomatisch als auch
militirisch. aus dem Spanienkrieg heraushielten, gehorte mit
zu den Erfahrungen, die Hitler, seine Partei und sein Gene-
ralstab in der weiteren Aufriistung des Deutschen Reiches
und ihrer Hegemonie stirken sollten.

Im Gegensatz zu den Jagd- und Bombengeschwadern der
deutschen Luftwaffe, deren Kampfeinsitze im Zweiten
Weltkrieg in der Kriegsberichtserstattung und Propaganda
im Film. in der Presse und im Rundfunk eine besondere Rol-
le spielten, berichteten die Medien relativ. wenig bzw.
zuriickhaltend iiber die Aufgaben der fliegenden Transport-
verbinde. Erst durch die Besetzung Norwegens im April
1940. den Handstreich auf das belgische Fort Eben Emael
am 10. Mai 1940, dem Einsatz im Afrika-Feldzug, die Luft-
landeoperation auf der Insel Kreta im Mai 1941 und beson-
ders die Luftbriicke nach Stalingrad vom November 1942 bis
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Januar 1943 riickten diese Spezialverbande verstarkt 1n das
Bild der Offentlichkeit. I I U N K E @ @

Es gibt keinen Kriegsschauplatz in Europa und Afrika, an
dem die JFM Ju 52/3m nicht flog. Sie absolvierte jeden Ein-

satz, der ihr zugemutet wurde, sei es als Transportflugzeug 30
‘”‘I" ) - i_ " i B e -~ ¥y %1 . a >
fiir Material, Fallschirmjdger und Luftlandetruppen, JAHRE

Schleppflugzeug fiir Lastensegler, Sanititsflugzeug oder JUNKERS
fliegendes Lazarett, Aufkldrer und Beobachter, Kurier- und 2
Stabsmaschine fiir Verbindungsfliige, Minensuchflugzeug
oder fliegender Befehlsstand. Sie startete und landete auf
Flugplitzen, Wiesen, ebenen Feldflichen, planierten Ger6ll-
halden und Schneeflichen, festem Wiistensand, Wasser-
flichen. Eisdecken von Seen und Fliissen. Diese Flige
absolvierte die Ju 52 bei Tag und Nacht, zu jeder Jahreszeit
und auch im Blindflug. Entsprechend des Einsatzgebietes
und der Jahreszeit bestand ihr Fahrgestell aus Ridern,
Schwimmern oder Gleitkufen.

Nicht nur in der Militirlogistik der Luftwaffe, sondern 1n
allen Waffengattungen der Wehrmacht spielte die Ju 52/3m
eine existentielle Rolle. Sie bildete das sprichwortliche
Riickrat der administrativen Dienste, denn die Ju 52-Trans-
portverbiinde flogen Ausriistung, Kraftstoff, Munition, Ver-
pflegung/Medikamente und andere dringend bendtigte
Gegenstinde an jeden Frontabschnitt und in jedes Einsatz-
gebiet. Die fliegenden Transportverbinde verhalfen der
Wehrmacht zu jener strategischen Schnelligkeit, die takti-
sche Kampfhandlungen nach einem effektiven Zeitplan
ermoglichten. Dagegen gestalteten sich die Aufgaben der
Transportverbinde in der letzten Phase des Krieges zumeist
zu dramatischen Rettungsaktionen.

FLUGZEUGFORSCHUNG

JAHRGANG 11 / HEFT 8/9

Kreta und Stalingrad symbolisieren in aller Konsequenz die AUGUST/SEPTEMBER 1940
Gegensiitze und Aufgaben der fliegenden Verbinde. Die
Luftlandeinvasion auf die von den Englindern besetzte Mit- N&@H IR”@[I‘:{' ‘ I E N
telmeerinsel Kreta war eine offensive Militdaraktion der
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basis der westlichen Alliterten im Mittelmeerraum auszu-
schalten. Am 20. Mai 1941 begann die Operation Merkur,
eine Metapher in Anlehnung an den Goétterboten aus der

Fallschirmjiger im Einsatz, Titel der Junkers-Nachrichten, 1940.

4 Formationsflug einer Ju
52-Staffel, Pastellbild von
Claus Bergen, Miinchen
1938.

Ju 52-Transportstaffel auf der
Halbinsel Krim am Schwarzen
Meer. 1942.




Auf emen Feldflughafen in Sizilien, 1943.

Warten auf den Einsatz. Sizilien 1942
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Eine Ju 52-Transportstaffel in Nordatrika, 1940.

An der Ostfront. 1im Winter 1942,

6 |



A Technik wird verladen

¥ Uber Holland. 1940




Anflug auf Kreta, Mai1 1941.

Den Feind vor den Augen.




Zerschossener Rumpft eines Ju 52-Transporters, 1941.

Das fhegende Lazarett im Einsatz.
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Auf emnem Feldflugplatz.

Das thegende Lazarett im Einsatz.
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romischen Mythologie. Bei diesem Unternehmen setzte die
Luftwaffe neben Bombenflugzeugen und Jagdstaffeln im
pesonderen 493 JEM Ju 52/3m-Transporter und rund 80
Lastensegler ein. Zuvor wurde die »Festung Kreta«, die mit
englischen Truppenkontingenten aus Australien, Neuseeland
und afrikanischen Kolonien verstiarkt worden war und in
deren Schussfeld englische Kriegsschiffe kreuzten, mit
angreifenden Bomberstaffeln belegt. Dadurch sollten die
Kiistenbatterien und die Schiffsgeschiitze ausgeschaltet wer-
den. Doch die nachriickenden Luftlandetruppen, bestehend
aus Fallschirm- und Gebirgsjiger der Wehrmacht, stieBen
noch in der Luft auf einen erbitterten Widerstand. Die Luft-
und Seeschlacht hielt bis zum 23. Mai in unverminderter
Hérte an, bis die englischen Armeekontingente ihren Wider-
stand aufgaben.

R N

Mit der Raumung der Insel durch die Briten ab 28. Mai 1941
und der Kapitulation endete die bis dahin groBte Luftlan-
deoperation, die auf beiden Seiten einen hohen Blutzol
gefordert hatte. Die Luftwaffe meldete den totalen Verlust
von 271 JFM Ju 52-Transportflugzeugen. Im Rahmen der
Kampthandlungen fielen von den 13.000 abgesetzten Fall-
schirm- und 9.000 Gebirgsjdgern 6453 Soldaten. Auf engli-
scher Seite wurde eine dhnliche Bilanz gezogen. Hinzu kam
die Gefangenschaft und die Versenkung von zwei Kreuzern
und vier Zerstorern. Ein Panzerkreuzer, vier weitere Zersto-
rer und eine Reihe von Transportschiffen waren schwer
beschiddigt, mandvrierunfihig und ausgebrannt.

Nach der Einkesselung der 6. Armee bei Stalingrad im
November 1942 durch sowjetische Streitkrifte wurde durch

Ju 52-Seenotflugzeuge iiber der
Nordsee, 1940.

Mitte links:

Eine Luftlandetruppe wird ver-
legt.

Mitte rechts:

Iransport einer Aufklirerein-
heit.

unten:
Eine Ju 52/3mg3e-Staffel.
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das OKW der Wehrmacht der folgenschwere Betehl zum
»Einigeln und Durchhalten« gegeben. Den Kessel durch eine
Luftbricke zu versorgen war vorrangig eine defensive

Militiroperation. Vom 24. November 1942 bis 31. Januar
943 flogen Ju 52-Transportverbinde in 72 Tagen tiber

00.000 Tonnen Ausrustung, Hilfsgiiter und Medikamente,

Verpflegung und mehrere Millionen Liter Kraftstoff tber

oroBe Wegstrecken 1n den Kessel. Ausgetlogen wurden cir-
ka 30.000 schwer verwundete Soldaten. Doch die Kapazita-
ten reichten nicht aus. Die militirische Uberlegenheit des
Gegners, der politische und moralische Druck beider Seiten
auf die kimpfende Truppe, der stindige Beschuss der Lan-
deplitze und der Flugzeuge in der Luft, auch die jahreszeit-
bedingten extremen Kailteeinbriiche verlangten von Mensch
und Technik das Letzte.

Fiir die aus der Luft geretteten Soldaten wurde die Ju 52 zu
einem Sinnbild, da sie dem Inferno des Todes entkamen.
Durch diese Verwundeten-Transporte, aber auch bei der Eva-
kuierung und bei Rettungsfliigen fiir die Ostpreu3entliicht-
linge sowie durch die Versorgung der eingeschlossenen
Menschen in den zur Festung erkldrten deutschen Stadten an
der Ostfront erhielt sie Namen wie: Eiserne Anni, Engel der
[Landser und Tante Ju. Eine Ehrenbezeugung, die sich bis
heute erhalten hat.

Es ist gut, wenn sich sechzig Jahre nach diesen leidvollen
Geschehnissen noch Menschen der vielen Kriegsopter und
Toten auf beiden Seiten erinnern und gegen Kriege prote-

stieren.

Tragflichen werden vom Schnee bereit.

Ju 52-Staffelflug tiber die ver-
schneite Landschatft.

Eine Ju 52/3mg-MS 1m Einsatz
liber der Nordsee.

Winterlicher Start.




Ju 52ba,

Ju 52be,

Ju 52bi, ci, di,

Ju 52ca, da,
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Erste Projektvariante eines Frachttlugzeu-
ges mit einem Junkers-Motor L 88 (800 PS).
Da der Motor nicht serienreif vorlag, kam
das Projekt nicht zur Ausfithrung. Der D-
1974 wurde im August 1931 ein Probemo-
tor Jumo L 88 eingebaut. Am 3. September
1931 erfolgte durch den Werkspiloten Fritz
Hader ein Versuchsflug. So entsprach die
Ju 52be kurzzeitig der Musterbezeichnung
Ju 52ba.

Frachtflugzeug mit einem BMW-Motor
VIlaU (690 PS). Es ist der Prototyp aller Ju
52-Baureihen, Werk-Nr. 4001. Erstflug am
11. September 1930.

Die Musterpriifung fand am 10. Februar
1931 durch die DVL-Flugabteilung statt,
Zulassungskennzeichen D-1974. Testtliige
mit zwei 80 kg schweren Seitenmotorattrap-
pen vom 1. bis 23. April 1931, der erste
Schritt zur Ju 52/3m. Ubergabe der Maschi-
ne Anfang Juni 1931 an die Luftfrako
GmbH Berlin. Diese unternahm einen 6000
km Testflug iiber den Balkan. Riickfiihrung
der Maschine im Juli 1931 zur Flugauswer-
tung nach Dessau.

Frachtflugzeug mit einem Armstrong-Side-
ley »Leopard«-Doppelstern-Motor (750
PS). Werk-Nr. 4002, mit dem Kennzeichen
D-2133. Erstflug am 10. Mirz 1931 mit
anschlieBender Erprobung als Landflug-
zeug. Ab 17. Juli Testfliige auf der Elbe bei
Dessau als Schwimmerversion. Verinde-
rung der Tragflichenform mit stirkerer
Pfeilung, Version Ju 52¢i. Bis November
1931 Hochsee-Erprobung in Travemiinde
mit der Junkers-Crew: Wilhelm Zimmer-
mann als Chefpilot, Fritz Kummer als Bord-
monteur und Ingenieur Sidon der Motorfir-
ma A-S. Erneute Versuche in Dessau mit
einer statisch verinderten Tragflichenkon-
struktion in verbesserter  Pfeilform als
[Landvariante, Version Ju 52di.

Frachtflugzeug als Erprobungstriager mit
Junkers-Motor L 88 (800 PS). Es handelt
sich hier mit hoher Wahrscheinlichkeit um
die umgeriistete Maschine mit der Werk-Nr.
4001. Alle weiteren Typenbezeichnungen

Ju 52cai,

Ju 52cao,

Ju 52ce,

Ju 52de, do,

Ausgewahlte Baureihen der Junkers Ju 52/1m

sind mit einer Werknumerierung ausgewie-
sen. die Reihe Ju 52ca und Ju 52da jedoch
ohne Werks-Nummer. Die Ju 52da weist
eine zusitzliche Verstirkung der Tragwerk-
kon struktion auf.

Frachtflugzeug mit einem BMW-Motor
[XaU (800 PS). Werk-Nr. 4005, Kennzei-
chen D-2356. Die Maschine wurde 1m
Februar 1933 an den Reichsverband der
Deutschen Luftfahrtindustrie (RDI) ausge-
liefert, ging jedoch wenige Wochen spater,
am 27. Mai 1933, durch einen Vergaser-
brand verloren.

Frachtflugzeug mit einem Rolls Royce-
Motor »Bussard« (825 PS), Werk-Nr. 4006,
Ende 1931 mit der Ausriistung Fahrgestell,
Schwimmer und Schneekufen an Kanada
geliefert, dort mit der Kennung CF-ARM
bis 1947 im Flugdienst.

Frachtflugzeug mit einem BMW-Motor
VIIaU (690 PS). Die Ju 52ce-Reihe besall 1n
ihrer Tragflichenkonfiguration eine grobere
Pfeilung. Auch das Seitenruder erhielt seine
endgiiltige charakteristische Form. Dadurch
weitere Verbesserung der Flugeigenschat-
en.

Die Luftdienst-Schleppstaffel der Reichs-
marine bekam die Werk-Nr. 4003 und 4007,
mit den Kennungen D-USON bzw. D-
UHYE. Eine Schwimmerversion, Werk-Nr.
4004, Kennung D-2317, wurde im Septem-
ber 1932 an die Deutsche Verkehrstheger-
Schule ausgeliefert. Unter der Kennung
SW-ADM flog diese Maschine ab Dezem-
ber 1932 bei der A.B. Flygindustri Lim-
hamn in Schweden. 1936 kehrte die Werk-
Nr. 4004 unter der Kennung D-UBES fiir
die Luftdienst- Schleppstaffel in Kiel-Hol-
tenau nach Deutschland zurtick.

Erprobungstriger. Bei diesen beiden
Maschinen wurden keine Werknummern
vergeben. Es handelt sich dabei sicher um
die Werk-Nr. 4001 und 4002 , da beide Flug-
zeuge wiederholt Versuchsmotoren testeten.
Unter den Kennzeichen D-AZYP und D-

USUS flogen beide Maschinen bis 1944/45
im Luftdienst der Reichsmarine.



Militarversionen

Das Verkehrstlugzeug Junkers Ju 52/3mge. 3 x BMW-»Hor-
net«-Motoren (3 x 550 PS), Reisegeschwindigkeit max. 270
km/h, Kabine fiir 17 Reisende, mit Spornradausfiihrung, war
die am meisten geflogene Bauversion fiir die zivile Luft-
fahrt. In sie gingen verschiedene Verbesserungen an der
funktechnischen Ausriistung und Instrumentierung im Cock-
pit, der Zelle, dem Motor und an den Luftschrauben ein.
Maschinen dieses Typs flogen in 28 Lindern.

Diese Baureithen-Ausfiihrung wurde ab Mai 1934 zunichst
in der sogenannten Einheitsausfiihrung geliefert und bildete
den Stammtyp aller entwickelten Militdarversionen der JFM
Ju 52/3m. Zu Grunde lag die Baubeschreibung Nr. 121233
vom Dezember 1933 und fiir die Bewaffnung die Baube-

schreibung Nr. 210934 vom September 1934.

Ju 52/3mgle und Ju 52/3mg2e.

Ju 52/3mg3e

zivile Verkehrsflugzeuge. 3 x BMW 132
A/C/D-Motoren (3 x 660 PS), beide Versio-
nen unterscheiden sich durch modifizierte
motortechnische Abweichungen mit der
Zaelstellung einer Verbesserung der Reise-
geschwindigkeit.

Flugzeug-Bomber, in der Literatur auch als
»Behelfsbomber« bezeichnet, 3 x BMW
[32A-Motoren (3 x 660 PS), aus der Zel-
lenaustiihrung »g« abgeleitet, Reichweite-
nerhohung durch Kraftstoffbehilter fiir

2.400 Liter. Rustgewicht 6310 kg, Flugge-

wicht 9500 kg. Fluggeschwindigkeit

255/200/105 km/h, Steigzeit auf 3000 m

7.5 Minuten, Gipfelhohe 5900 m, Reich-

weite 1100 km. Besatzung 3 bis 5 Personen.

Neben der tblichen Instrumentierung im

Cockpit wie bei der Ju 52/3mge. FT-Anlage

mit FuG3a, Peil G5 und FuBII.

Bewaffnung:

. Im Laderaum drei Bombenschichte als
Abwurfwaftfe, bestehend aus drei Senk-
rechtmagazinen DSAC/250, ohne Bom-
benklappen, der Firma Mechanische
Werkstitten Neubrandenburg fiir 6 x
250- oder 24 x 50-kg-Bomben, Brand-
bomben 1n Schiittbehiltern:

. Visier fiir Bombenabwurf GV 219d der
Firma Gortz Wien:

. Auf dem Rumptende ein offener Ober-
stand mit einer Lafette Drehkranz D 30
der Firma Argus, Waffe 1 x MG 15 der
Firma Rheinmetall-Borsig, Munition
1050 Schuss in 14 Trommeln a 75

'

(o

Schuss:
4. Unter dem Rumpf eine schwenkbare
Gondel, sogenannter MG-Topf, mit

einer 5. Lafette Drehkranz D 52 der Fir-
ma Argus, Watte 1 x MG 15 der Firma
Rheinmetall-Borsig,  Munition 750
Schuss in zehn Trommeln a 75 Schuss:
5. Fensterstand, beidseitig des Rumpfs,
zwel Fensterlafetten der Firma Mechani-
sche Werkstatten Neubrandenburg, Waf-

Ju 52/3mgde,

Ju 52/3mgSe,

Ausgewahlte Baureihen der JFM Ju 52/3m-

fe 2 x MG 15 der Firma Rheinmetall-
Borsig, Munition 1050 Schuss in 14
Trommeln a 75 Schuss.
Fertigungszeitraum: 1934 bis 1937

Transportflugzeug, Landvariante, 3 x BMW
|32A-Motoren (3 x 660 PS), konstruktiv
veranderte Rumpfzelle mit verstarkter
Ladefliche und Stahlrohr-Zurrgeriiste an
den Seiten zur Lastensicherung, grobBe
Ladeklappen auf der rechten Rumpfseite
und 1m Kabinendach, verstirktes Fahrge-
stell zu besseren Aufnahme der Lastkrifte
bis 10 500 kg Abfluggewicht. Riistgewicht
6300 kg bis 6900 kg, Fluggewicht 10 500
kg, Fluggeschwindigkeit  275/245/105
km/h. Je nach Einsatzgebiet ergaben sich
siecben Umbaumdoglichkeiten nach:

. Riustsatz E: als Stiickgut- und Kisten-
transportflugzeug:

2. Riistsatz R: als Reiseflugzeug mit 16
Sitzplitzen:

3. Riistsatz H: als Horsaal-Flugzeug:

4. Riistsatz St: als Staffeltrupp-Transport-

flugzeug:

Ristsatz S: als Sanitdts-Flugzeug und

Fliegendes Lazarett:

6. Riistsatz F: als Fallschirmschiitzen- und
Luftlandetrupp-Flugzeug:

7. Riistsatz Z: zusitzliche Bewaftfnung mit
Fensterlafetten auBer der Version S.
Nach den Genfer Konventionen von
1929 zum Schutz der Verwundeten,
Kriegsgefangenen und der Zivilbevolke-
rung in Kriegszeiten durften Verkehrs-
mittel, Gebdude und andere Stellen, die
mit einem Rot-Kreuz-Zeichen versehen
waren, keinerler Bewatfnung autweisen.

Eine Reihe von Riistsatzversionen hatte auf

dem Oberstand am Rumpfende statt des MG

5 ein MG 131 der Firma Rheinmetall-Bor-

sig bzw. waren auf dem Rumpf vor Spant 8

mit einer zusdtzlichen Lafette HD 151/2 mit

Ix MG 151/20 ausgerustet, Munition 450

Schuss gegurtet, um die existentielle Ab-

wehrkraft 1m fliegenden Verband zu

erhohen.

Fertigungszeitraum: 1937 bis 1944

N

Kombinatron als Land/See-Transportflug-
zeug, 3 x BMW 132T-Motoren (3 x 660 PS).
konstruktiver Aufbau und Gliederung der
Rumpizelle wie die Ju 52/3mg4de. besall die
gleichen Riistsdtze, auller die Varnante F.
Fahrwerk konnte wahlweise als Land-, See-
oder Schneevariante ausgeriistet werden.
Als Schwimmer fiir die See-Ausriistung
kamen je nach Einsatzgebiet 9500- bzw.
1 000-Liter-Schwimmer zum Einsatz, die
mit emner speziell angeschraubten Eiskufe
auch Landungen auf Eisflichen und ver-
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JFM Ju 52/3mg-MS

JFM Ju 52/3mgSe
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JFM Ju 52/3mg9e

Seitenrisse ausgewihlter Ju 52-Baureihen im Vergleich.
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Ju 52/3mgoée.

Ju 52/3mg7e.

Ju 52/3mg8e.

Ju 52/3mgYe,

schneiten Pldatzen ermoglichten. Die Trag-

flachen besalien eine abschraubbare Warm-

luft-Enteisungsanlage bzw. waren mit Trag-
flaichen-Gummienteisern ausgeristet.

Bei1 Bedarf konnte fiir Lastenflug der

»Schleppsporn 6000« fiir den LS-Schlepp

Go 242 nachgertistet werden. Funktechni-

sche Ausriistung bzw. -Anlage bestand aus

FuG5aU oder FuGI10 mit TZG10, Peil G5,

FuBI1 und FuG25 sowie einer elektrischen

Patin-Fernkompass-Anlage.

Riistgewicht 6920 bis 7415 kg, Fluggewicht

Landvariante 10 500 kg, Seevariante 11000

kg.

Bewaffnung:

. Auf dem Fiihrerraumdach eine MG-
Kuppel. die sogenannte Condorhaube,
mit Lafette DL 15A mit 1 x MG 15,
Munition 750 Schuss in zehn Trommeln
a 75 Schuss:

2. Fensterstand, beidseitig des Rumpfs,
vier Fensterlafetten mit 4 x MG 15
Munition 1050 Schuss in 14 Trommeln a
75 Schuss.

Fertigungszeitraum: 1940 bis 1944

Land-Transportflugzeug, 3 x BMW 1327-
Motoren (3 x 660 PS), Auftbau und Ghiede-
rung wie die Ju 52/3mgSe, Fahrwerk jedoch
ausschlieBlich als Land- bzw. Schneevarian-
te ausgefiihrt.

Hauptsdachliche Neuerungen: verbesserte
Enteisungsanlage auch fiir Leitwerk und
Luftschrauben, doppelte Instrumentierung,
zusitzliche Fensterlafetten im Rumpfend-
nutzraum zwischen Spant 8 und Re-Spant 2.
Funktechnische Anlage setzt sich zusam-
men aus Bordfunkanlage FuG3aU mit Peil
G5 und FuBIl sowie der Patin-Fernkom-
pass-Anlage.

Fertigungszeitraum: 1940 bis 1944

Land/See-Transportflugzeug, 3 x BMW

|32T-Motoren (3 x 660 PS), entsprach der
Baureithe Ju 52/3mgSe, jedoch mit ver-
groBerter Ladeklappe und ohne Fenster im
Bereich der Tragfliche zwischen Spant Sa
und Spant 6. Im Cockpit befindet sich
zusitzlich eine Siemens-Kurssteuerung K4i
(neben der Askania-Kurssteuerung, die
fritheste Form eines Autopiloten).
Fertigungszeitraum: 1941 bis 1944

Land-Transportflugzeug. 3 x BMW 1327T-
Motoren (3 x 660 PS), entsprach der Bau-
rethe Ju 52/3mg6e, jedoch zusatzlich mit
einer Siemens-Kurssteuerung K4i ausgerti-
Stel.

Fertigungszeitraum: 1941 bis 1944

Transportflugzeug, Landvariante, 3 x BMW
|32A-Motoren (3x 660 PS). wie Baureihe
Ju 52/3mg4e, jedoch als Tropenvariante mit
zusitzlich klimatisch bedingter Spezialaus-
ristung, daher auch als Ju 52/3mgde trop
bezeichnet.

Fertigungszeitraum: 1941 bis 1943

Ju 52/3mgl0e, Land-Transportflugzeug. 3 x BMW [32Z-

Motoren (3 x 660 PS), entsprach der Bau-
rethe Ju 52/3mg6e, jedoch ohne
Enteisungsanlage. Verladeklappe auf der
Rumpfoberseite entfillt, dafiir eine dreiteili-
ge vergroBerte Ladeklappe in der rechten
Rumpfseite. Am Fahrwerk entfiel die aero-
dynamische Radverkleidung, die im Fron-
teinsatz sowieso meist entfernt worden war.
Dafiir erhielt der Achsenknotenpunkt des
Fahrgestells eine Schutzverkleidung.
Fertigungszeitraum: 1941 bis 1944

Ju 52/3mglle, Land-Transportflugzeug., 3 x BMW [32Z-

Motoren (3 x 660 PS). sonst wie Baureihe Ju
52/3mgl0e. jedoch mit komplett serien-
miBig eingebauter Enteisungsanlage.
Fertigungszeitraum: 1942 bis 1944

Ju 52/3mgl2e. Land-Transportflugzeug, 3 x BMW 132T-

Motoren (3x 800 PS). entsprach der Baurei-
he Ju 52/3mgl le, jedoch mit einschiebbaren
Panzerplatten gegen Feindbeschuss.
Fertigungszeitraum: 1943/1944

Ju 52/3mgl4e, Land-Transportflugzeug, 3 x BMW [32L-

Motoren (3 x 800 PS). sonst wie Baureihe Ju
52/3mg8e. jedoch mit variablen Panzerplat-
teneinbau gegen Beschuss, letzte Ju 52-

Baureihe.
Fertigungszeitraum: 1943/1944

Ju 52/3mg-MS. Minensuchflugzeug. 3 x BMW 132T-Moto-

Ju 52/3mgN.

ren (3 x 800 PS). entstand durch Umbau von
Maschinen der Baureihen Ju 52/3mgde bis
Ju 52/3mg6e. Es kamen aber auch einmoto-
rige Ju 52 zum Einsatz. Die Flugzeuge
waren meist mit verstellbaren Junkers-
Hamilton-Luftschrauben ausgestattet.

Auf der Rumpfunterseite wurde ein groler
Minensuchring montiert, die sogenannte
Mausischleife, mit deren Hilfe auf See
Magnetminen zur Sprengung gebracht wer-
den konnten. Um den hohen Strombedart
der energiereichen Wiederstandsschleife
dieser fliegenden Minensprenganlage zu
decken, erzeugte ein separater Stromgenera-
tor die benstigte Leistung, der durch einen
Mercedes Achtzylinder-Reithenmotor ange-
tricben wurde.

»Niirnberg«, Langstrecken-Land-Transport-
flugzeug und -Lastenschlepper, 3 x BMW
132T-Motoren (3 x 660 PS), Aufbau und
Gliederung entspricht der Ju 52/3mgde,
jedoch ohne Condorhaube (Stand A), aus-
fahrbaren MG-Topf (C-Stand) und dem
hinteren Bombenabwurf-Vertikalmagazin.
Reichweitenerhohung durch zusitzlich 3 x
525 Liter Kraftstoffbehilter (Gesamt: 3.975
[). Durch Einbringung eines abgeschotteten
Groftanks mit Zapfanlage und Verbrauchs-
messgerit war die Maschine auch als Kraft-
stofftransporter einsetzbar.
Zusitzliche Einbauten:

Enteisungsanlage
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Ju 52/3m,

fur Leitwerk und Luftschrauben, doppelte
[nstrumentierung;:

Funktechnische Ausriistung: Bordfunkanla-
ge FuG3aU mit Peil G5 und FuBIll sowie
der Patun-Fernkompass-Anlage: Bewaft-
nung: beidseitig je zwei Fensterlafetten 1im
Rumpfendnutzraum zwischen Spant 8 und
Re-Spant 2 mit 4 x MG 15, Munition 1050
Schuss in 14 Trommeln a 75 Schuss: im vor-
deren Abwurf-Vertikalmagazin Ix DSAC
250/VIII  konnten wahlweise Spezial-
Abwurtbehilter bzw. 300-kg-Bomben mit-
gefiihrt werden.

Fertigungszeitraum: 1940 bis 1944

Fliegender Priifstand. Sonderausfiihrung,
diente als fliegender Mess-, Test- und Priif-
stand 1n Dessau und in Rechlin zur Fluger-

probung neuer Flugmotorenmuster, wie den
BMW 801, den DB 601, DB 603 und DB

605, den Jumo 205, Jumo 207, Jumo 211.
Jumo 213 und Jumo 222. Auch an der
Abgas-Turbolader-Entwicklung haben die
fhiegenden Ju 52-Priifstinde einen wesentli-
chen Anteil.

Ju 52/3m, Mehrzweck-Flugzeug, 2 x BMW 132T-Sei-
tenmotoren (2 x 800 PS), jedoch stirkerer
Mittelmotor, der mit NACA-Haube und ver-
stellbarer Dreiblatt-Luftschraube ausgestat-
tet war. In der Luftwaffe, Kriegsmarine und
Wehrmacht als Sonderausfithrung meist als
Kurier- und Stabsmaschine fiir Verbin-
dungsfliige, aber auch als fliegender

Betftehlsstand benutzt.

Neben diesen offiziellen Baureihen gab es auch eine Anzahl
von Sonderausfithrungen, die nicht nur in der Hauptend-
montage 1m JFM-Zweigwerk Bernburg und den Lizenztri-
gern vertragsgemal bis Ende Juni 1944 gebaut wurden, son-
dern zum Teil auch in den Frontwerkstitten aus aktuellen
Bedirfnissen heraus oder entsprechend der Materiallage
wihrend der Instandsetzung bzw. durch Wartungsarbeiten
entstanden. Be1 einer systematischen Auswertung der Foto-
grafien zur Frontberichtserstattung sind diesbeziiglich meh-
rere interessante »Sondervarianten« zu entdecken, die den
Einfallsreichtum und Erfindergeist der Instandsetzungskrif-
te bezeugen.

Lizenzbauten der Junkers Ju 52/3m

AAC. 1,

In Frankreich fertigten die Amiot-Flugzeug-
werke 1n Colombes/Seine zwischen 1941
und 1944 in Lizenz 321 Maschinen vom
Typ JEM Ju 52/3m fiir die deutsche Luft-
waffe. Die Firma Atelier Aéronautique de
Colombes lieB auf dem alten Firmengelinde
im Zeitraum von 1945 bis 1948 insgesamt
415 Ju 52-Flugzeuge unter der Typenbe-
zeichnung AAC. 1 »Toucan« herstellen. Die
Sternmotoren vom Typ BMW 1327 baute
die Firma Gnome & Rhone. Bis 1960 waren
die Maschinen im Flugdienst der Air Fran-

ce, Aeronavale und der Armée de I"Air. Eini-
ge Flugzeuge tiibernahm die portugiesische
Luftwaftte, 1971 erfolgte ihre AuBerdienst-
stellung.

CASA 352 L., Typenbezeichnung fiir die Ju 52-Produktion
in Spanien, ab 1946 wurden insgesamt 170
Flugzeuge gebaut, ausgeriistet mit 3 X
ENMASA B-3 Sternmotoren (3 x 750 PS).
Bis 1972 erfolgte eine schrittweise Ausmu-
sterung der Maschinen.



Weiterentwicklungen der Ju 52

Neben den Entwicklungen von Militirflugzeugen gab es 1n
den JFM stets Projekte fiir den konventionellen Passagier-
Flugverkehr. Dazu gehorte vorrangig auch eine Weiterent-
wicklung der Ju 52/3m. Ein entsprechendes Nachfolgemu-
ster in veridnderter Konstruktion und Glattblech-Bauweise
lag bereits 1938 vor. Die bewiihrte dreimotorige Ju 52-Vari-
ante wurde beibehalten. Im konstruktiven Autbau der Flug-
zelle orientierten sich die Konstrukteure dagegen an die Ju
90- und Ju 88-Typenreihen.

So entstand das Projekt EF77, in einigen Veroftentlichungen
auch als Ju 77 bezeichnet. Bereits im dubBleren Erscheinungs-
bild ist das Flugzeug nicht mehr mit der charakteristischen
Form der alten Ju 52 zu vergleichen. Und das lag nicht nur
am einzichbaren Fahrwerk. Neuartig und ungewohnt war die
kompakt gehaltene Formgebung dieser Entwicklung. Dabei
hatte der Leiter des Windkanals, Philipp von Doepp. nur die
von Hermann Pohlmann und Ernst Zindel gegebenen Hin-
weise auf dem Gebiet der Glattblechbauweise unter aerody-
namischen Gesichtspunkten berticksichtigt. Diese Flugzeug-
entwicklung, die bei einem heutigen Typenvergleich dem
Aussehen nach an gleichgelagerte amerikanische Maschinen
erinnert, fand man zu konsequent in der Umsetzung.

Die Deutsche Lufthansa und das Reichsluftfahrtministerium
zeigten wenig Interesse an diesem Projekt. Nach einer Uber-
arbeitung durch den Konstrukteur Heinrich Kraft, dessen
Entwicklungsbiiro zwischenzeitlich in Prag arbeitete, lag im
Juli 1939 das Muster JEM Ju 252 vor. Vom Konzept her kam
es einer volligen Neukonstruktion gleich.

Diese Konstruktion lehnte sich an das in den JEM seit 1936
entwickelte Prinzip eines Baukasten-Flugzeuges an. Von
einer Grundzelle aus sollten je nach Bedart und vorgesehe-
ner Nutzung, durch verschiedene Riistsitze ergidnzt, der
jeweils benotigte Flugzeugtyp entwickelt werden. Es ent-
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Modell emner JEM Ju 252.

stand ein freitragender Tiefdecker in Glattblech-Schalenbau-
weise mit den typischen Junkers-Spalt-Landeklappen.
—Spalt-Querrudern und einem Einziehfahrwerk. Das Kon-
zept war rationell und logisch. Es bedeutete gegeniiber dem
potentiellen Flugzeugkunden, schnell und flexibel zu reagie-
ren, dessen Sonderwiinsche mit kurzen Lieferfristen zu
erfiillen, aber vor allem gegeniiber der Konkurrenz der Mit-
bewerber wesentliche Marktanteile zu sichern. So konnte der
JFM mit seinem Stamm bewihrter Mitarbeiter unter der Lei-
tung des Generaldirektors und Aufsichtsratsvorsitzenden
Heinrich Koppenberg zielstrebig wirtschaftliche Erfolge
sichern, deren Ausgangsbasis und Anfinge Protfessor Hugo
Junkers in den 1920er Jahren schuf.

Doch auch dieses urspriinglich zivile Projekt fiir die Luft-
hansa wurde als Militirtransporter umgertstet. Kriegsbe-
dingte Rohstoffknappheit von Leichtmetall sowie das vorge-
sehene Konzept als Transportflugzeug fir grobere Lasten.
lie das JFM Ju 252-Projekt bereits in ihrer flugtechnischen
Erprobungsphase 1941 erneut scheitern. Mit der Weiterent-
wicklung zur JFM Ju 352 entstand in den Konstruktionsbtiros
ein absolut untypisches Junkersmodell in der sogenannten
gemischten Bauweise. Das hieB3, der Flugzeugrumpt bestand
aus einer Stahlrohr-Holmenkonstruktion und die Tragtlachen
waren aus Holz. Der Erstflug der JFM Ju 352 V1 erfolgte am
18. August 1943 unter der Leitung des Flugkapitins Joachim
Matthies und dem Flugingenieur Anton Endres.
Als Neuerung der Ju 252 als auch der Ju 352 sind zu werten:
— eine druckfeste Pilotenkanzel fiir geplante Hohentliige:
— fiir die zivile Variante traf diese Ausfiihrung auch fiir den
Fluggastraum zu:
— Einsetzen einer Spezialverglasung, Druckdoppeltfenster.
daher die gerundete und gewdolbte Fensterform:




— eimne Klimaanlage mit einer Hohendruckregelung;

— zusammenklappbare Duraluminsitze fiir 50 Personen in
der Truppentransport- bzw. Fallschirmjiiger-Variante:

— Einbau einer druckdichten Zwischenwand zum Trans-
portraum;

— Verwendung einer hydraulisch absenkbaren Laderampe.,
der sogenannten Trapoklappe:

— eme Motorwinde zum Einziehen von schwerem Trans-

portgut;
— Spezialhaltevorrichtungen und Streben zur Transportsi-
cherung.

Die ersten in Dessau und in Rechlin getesteten Prototypen
besaben interessanterweise keinerlei Einbauten oder Vor-
richtungen, die auf eine militirische Nutzung hiitten
schlieben konnen. Erst die JFM Ju 252 V4 erhiilt als Trans-
porter eine defensive Bewaffnung. Das berichteten unabh:in-
g1g voneinander mehrere Junkers-Mitarbeiter, die an diesen
Erprobungstriigern titig waren. Diese Aussagen sind auch
identisch mit den Aufzeichnungen des Chefkonstrukteurs
Ernst Zindel. Fiir interessierte Leser sei daher hier im beson-
deren der Bericht von Ernst Zindel empfohlen: Die
Geschichte und Entwicklung des Junkers-Flugzeugbaus von
1910 bis 1945 und bis zum endgiiltigen Ende 1970, in: Deut-
sche Luft- und Raumfahrt, Mitteilung 79-01, Deutsche
Gesellschaft fiir Luft- und Raumfahrt, Kéln 1979.

Von der JEM Ju 252 wurden im Zeitraum 1941-1943 als V-
Variante die Werknummern 252001 bis 252015 vergeben,
d.h. 15 Maschinen kamen in die Erprobung und zum Teil in
den Einsatz. Ein dhnliches Bild bietet die JFM Ju 352 mit
etwa 44 gebauten Maschinen der A-1-Baureihe im Werk
Fritzlar. Einige Versuchstriiger dieses Typs besitzen keine
Werknummer, was auf eine umgebaute bzw. umgeriistete Ju
252 schhieBen konnte. Auch eine motorseitig verbesserte
JEM Ju 352 B-1 ging 1944 nicht mehr in Serie. Der allge-
meine Baustopp zugunsten des Jigerprogramms brachte das
Ende dieser Entwicklung.

-—

[Laderaum einer JFM Ju 252

Rumpfmontage der JFM Ju 252
V3.




Die Ju 52 im Eigenbau — Hinweise fur den

Modellbauer

[n verschiedenen Museen und Sammlungen sind Ju 52-Flug-
zeuge zu sehen, die noch immer auf den Besucher eine grobe
Anziehungskraft und Faszination ausiiben. Allein 14
Maschinen befinden sich im unterschiedlichen Erhaltungs-
zustand in den offentlichen und privaten Sammlungen der
Bundesrepublik. Am bekanntestenist die AAC. 1, eine fran-
zosische Lizenz-Ju, Werk-Nr. 363, die im Deutschen Muse-
um Miinchen ausgestellt ist. Im Deutschen Technikmuseum
Berlin, im Luftfahrtmuseum Laatzen be1 Hannover, im Tech-
nikmuseum Speyer, auf dem Fliegerhorst Wunstorf und 1m
Technikmuseum »Hugo Junkers« Dessau sind deutsche
Werk-Nummern zu finden. Bei den drei Ju 52-Maschinen im
Auto + Technik Museum Sinsheim und den Flugzeugen auf
dem Fliegerhorst LTG 63 in Hohn, dem Flughafen Miinchen
und der Flugausstellung Hermeskeil erkennt man die
Lizenz-Werknummern der in Spanien gebauten CASA-Ju
bzw. die der franzosischen Ju 52 mit der Typenbezeichnung
AAC. 1. Hinzu kommen noch die beiden in Deutschland
fliegenden Ju-Legenden, die weltweit bekannte D-AQUI der
Deutschen Lufthansa Berlin-Stiftung und die unter HB-
HOY bei der Ju-Air in Diibendorf angemeldete CASA-Ju,
die beim Verein der Freunde historischer Luftfahrzeuge e.V.
auf dem Diisseldorf Express Airport Monchengladbach zu
Hause 1st. :

Originale Flugzeuge und Lizenzbauten von der Ju 52/3m
gibt es also genug, so dass ein Vergleich nicht schwer fallt
und jeder Modellbauer seine personlichen Eindriicke sam-
meln kann. Auch bietet der Handel ein breitgetachertes
Modellbauangebot zur Ju 52 an, so kann nahezu jede Flug-
zeugvariante entsprechend ihrer Baureihe als Modell gebaut

werden. Desweiteren existiert bereits ein umfangreiches
Literaturangebot zu dem Flugzeugtyp, das einen weiteren
Vergleich, sogar mit sehr spezifischen Kennungen und
Emblemen, zulisst. Als erginzende Literatur sei hier auf die
Veroftentlichungen von:

— Ketley, B./Rolfe N.: Luftwaffen-Embleme, Bonn 2001,
— Bradley/Ketley/Wadmann: Aufklirer und Aufkldarungs-
verbinde der deutschen Luftwaffe 1935-1945, Bonn

1999

und
—  Ullmann. M.: Oberflichenschutzverfahren und Anstrich-

stoffe der deutschen Luftfahrtindustrie und Luftwaffe
1935-1945. Bonn 2000,

hingewiesen.

Diese Titel wurden im Verlag Bernard & Graefe verlegt und
vermitteln neben interessanten und auch lehrreichen Aspek-
ten zur deutschen Luftfahrtgeschichte auch wesentliche
Informationen anhand von s/w- und Farbfotografien bzw.
Farbtabellen iiber Farbanstriche, Kennzeichen und Embleme
der einzelnen Luftwaffenverbande.

Auch die im Farbteil teilweise erstmals veroffentlichten Ori-
ginalfotos der JFM Ju 52/3m im Fronteinsatz als Truppen-
transporter erlauben eine annihernd identische Farbwieder-
gabe. So wird jeder Modellbauer in die Lage versetzt, je
nach Modellvariante und anzustrebender Detailgenauigkeit
sein eigenes spezifisches Modell nachzugestalten.

By & ‘.*i-“_..“', wil

Ju 52/3mg4e, Werk-Nr. 6693, Kennung: DB+RD, Baujahr 1939, 1986/87 restauriert, Fliegerhorst Wunstorf, beim roll out am 15. August

1987.
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Ju 52/3mgde, Werk-Nr. 6134, Kennung: 1Z+BY, 1996-2002 restau-
riert, Technikmuseum »Hugo Junkers« Dessau, 2002.
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Ju 52 aus spanischer Lizenzfertigung, CASA 352 L, Werk-Nr. 50, Kennung: RJ+NP. ex 1Z+EK. N9012P. ex 721-12/T.2B-140. Auto+Tech-
nik Museum Sinsheim, 2001.




Franzosische Lizenz-Ju 52/3mge, AAC. I, Werk-Nr. 363, Kennung:
363, Baujahr 1947, Restaurierung 1958, 1983 und 1985, Deutsches
Museum Miinchen. Werner Heinzerling, Abteilungsleiter Luft- und
Raumfahrt im DM, Bildmitte, im Gespriach mit den Autoren, 1993.

Ju 52/3mg3e. Modell im MaBstab 1 : 48, Plastik-Modellbauclub Bodensee e. V..

Ju 52/3mg-MS, Modell im MaBstab 1 : 72 von Thomas George, Dessau.
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Ju 52/3mg-MS, Modell im MaB-
stab 1 : 72 von Thomas George.
Dessau.

Mitte und unten:

Ju 52/3mg9e, Modell im MaB-
stab 1 : 72 von Thomas Erfurth.
Dessau.



Ju 52/3mgSe, Modell 1m Mab-
stab 1 : 72, Berlin-Brandenbur-
ger Luftfahrtclub »Otto Lilient-
hal« €. V..

Ju 52/3mg3e, Holzmodell 1m
Mabstab | : 48, Aero Friedrichs-
hafen.

Ju 52/3mg3e 1m Tarnanstrich,
Holzmodell.
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| uftfahrtbucher fur Kenner und

Walter Jertz
Im Dienste des Friedens

Tornados uber dem Balkan

2., aktualisierte Auflage. 155 Seiten
und 32 Farbtafeln, 140 Abbildungen.
Geb. ISBN 3-7637-6204-3

In der aktualisierten Auflage werden
die Bemuhungen zur Stabilisierung
der Situation in Bosnien-Herzegowina
sowie der Einsatz der NATO-Luft-
streitkrafte zur Losung des Kosovo-
Konfliktes beschrieben.

Geschildert wird auch der Ablauf eines
Einsatzes im NATO-Fruhwarn-
flugzeug AWACS.

Heinz J. Nowarra
Focke-Wulf Fw 200 Condor

Die Geschichte des ersten modernen
Langstreckenflugzeuges der Welt

155 Seiten, 181 Fotos, 88 Zeichnun-
gen und Skizzen. Geb.
ISBN 3-7637-5855-9

Den ersten Direktflug Berlin-New York
legte 1938 eine Fw 200 nonstop
zuruck. Eine neue Ara in der interna-
tionalen Luftfahrt brach an.

Erstmals wird in allen Einzelheiten die
Geschichte dieses faszinierenden
Flugzeuges als Wegbereiter des
Transatlantikfluges bis hin zu den
Einsatzen im Zweiten Weltkrieg dar-
gestellt.

Peter Meyer
Luftschiffe

Die Geschichte der deutschen Zep-
peline

2. Auflage/Sonderausgabe.
172 Seiten und 4 Farbtafeln, 175 Fo-
tos, 5 Farbreproduktionen, 9 Karten
und Skizzen. Geb.

ISBN 3-7637-5951-4

»...eine luckenlose Biographie aller
Luftschiffe ... bietet einen lebendigen
Ruckblick auf Jahrzehnte erfolgrei-
cher deutscher Luftschiffahrtsge-
schichte.« Sudwest-Presse

Liebhaber

Andrew Brookes
Katastrophen am Himmel

Aus dem Englischen ubersetzt von
Tim Waurfel

199 Seiten, 66 Abbildungen (Fotos,
Skizhzen und Graphiken). Geb.
ISBN 3-7637-5930-1

In »Katastrophen am Himmel« un-
tersucht der Autor, selbst Pilot, spek-
takulare Luftfahrtunfalle in der Welt.
Unter den geschilderten Vorfallen
befinden sich der Verlust des deut-
schen Luftschiffes Hindenburg und die
Zerstérung der Pan Am Boeing 747
bei Lockerbie durch Terroristen.

»... und es gelingt dem Autor, die enor-
men Fortschritte der Flugsicherheit
eindrucksvoll aufzuzeigen ...«

Flug- und Modelltechnik

Werner Schwipps
Der Mensch fliegt

Lilienthals Flugversuche in histori-
schen Aufnahmen

238 Seiten, 244 Abbildungen (Fotos
und Zeichnungen). Leinen.
ISBN 3-7637-5838-0

»AuBer durch den dokumentarischen
Charakter bestechen diese Bilder aus
der Fruhzeit der Momentphotographie
durch hervorragende Qualitat und
reportagehafte Dynamik ... in Wort und
Bild liefert es so viel an Information,
dafB es sich hervorragend dazu eig-
net, Lilienthals Werk intensiv und
unmittelbar anhand belegter Quellen
kennenzulernen und dadurch einen
fast personlichen Gesamteindruck
von diesem genialen Menschen zu
gewinnen. «
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Hubschrauber
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ten, 225 Fotos, 75 Zeichnungen und
Skizzen. Geb. ISBN 3-7637-5965-4

Von Leonardo da Vinci bis zur Gegen-
wart.

Axel Ostermann
Vikings for Take-Off

Starfighter der Bundesmarine im Kiel-
wasser der Wikinger

2. Auflage. 176 Seiten, 87 groBformati-
ge Farbfotos. Zweisprachig Deutsch/
Englisch. Geb.

ISBN 3-7637-5997-2

Ein Liebhaberbuch — nicht nur fur Star-
fighter-Enthusiasten. Zahlreiche Luft-
Luft-Aufnahmen machen den beson-
deren Reiz dieses Buches aus, das
jeden Luftfahrtinteressierten begei-
stern wird.
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— Ottobrunner Innovationen

2., aktualisierte u. erweiterte Auflage.
432 Seiten und 32 Farbtafeln, 400
Fotos, 110 Skizzen, Plane, Gliederun-
gen und Diagramme. Leinen.

ISBN 3-7637-6124-1

In diesem Buch wird die Aufbauzeit
der Bolkow-Firmen bis zum Mes-
serschmitt-Bolkow-Blohm-Konzern
behandelt. Dazu gehdren die Ver-
kehrsflugzeug-Familie »Airbus«, die
Kampfflugzeuge » Tornado« und »Eu-
rofighter«, die Hubschrauber BO 105,
BK 117, EC 135, EC 145 und » Tiger«,
aber auch Entwicklungen wie » Trans-
rapid« und »Airbag«.

Rudolf Storck

Flying Wings

Die historische Entwicklung der Nur-
fligelflugzeuge der Welt
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zen. Geb.
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Eine enzyclopedale Zusammenfas-
sung, die eine Lucke in der Luft-
fahrttechnik schlieBt. Das Thema ist
hoc, audie neuesten Entwicklungen
eingegangen wird, die grol3e Lel-
stungen in der Luft- und Raumfahrt
erwarten lassen.
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In der Reihe »Vom Original zum Modell« werden bedeutende und technisch interessante
deutsche Flugzeugtypen in der gleichen Konzeption und Qualitat wie die Marine-Broschiren
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Zahlreiche Konstruktionszeichnungen und Detailskizzen, z.T. als Faksimile von Originalzeich-
nungen reproduziert, vermitteln ein volistandiges, aufschluBreiches Bild. Die Baugeschichte
wird ebenso erfal3t wie viele technische Einzelheiten, die als SchwarzweiB- und Farbfotos

dargestellt werden.
Fotos von Nachbauten im ModellmaBstab erganzen grundsatzlich jede Ausgabe.

L

760328

il

97783763

ISBN 3-7637-6032-6




