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JUNKERS Ju 52 (i)

— Vor, im und nach dem Kriege —
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1. Ju 52-3m gde(1Z+AF) Stab IV./KGzbV 1 wihrend des Balkanfeldzuges; 2. Ju 52-3m g6e(G6+AP) 2./KGrzbV 102 im Mittelmeer-Einsatz:
3. Ju 52-3m gbe(1Z+HX) IV./KGzbV 1 im Winter 1942/43 bei Stalingrad; 4. Ju 52-3m g6e(3K+IB) ’Mausi’’ des Stabs der Minensuchgruppe in
Malmi, Finnland, Winter 1943/44;5. Ju 52-3m g7e(1Z+NA) Stab der IV./Transportgeschwader(TG) 1 an der Kurlandfront 1944/45: 6. Ju-3m

g3e(105) der Nachtbomber-Gruppe der Portugiesischen Luftwaffe etwa 1938.
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Ju 52 ba, Werknr. 4001, wurde am 17. 2. 1931 in Berlin-Tempelhof zum ersten Mal der

Offentlichkeit vorgestellt

Tragfliche der Ju 52 ba mit Junkers-Doppelfiigel.

JUNKERS JU 52
IM FRIEDEN UND KRIEG

Die Konstruktion dieses beriihmtesten deut-
schen Transportflugzeuges war im Grunde nur
das Ergebnis rein kaufmannischer Uberlegun-
gen im Management der Deutschen Lufthansa
Sie begannen bereits 1925, als Dipl.Ing. Kurt
Weil und Hans M. Bongers vom “Junkers-

ein wir
ges Verkehrsflugzeug forderten. Aber erst
1928, zwei Jahre nach Grindung der “Deut-
schen Lufthansa”, als man bei Junkers daran
dachte, ein neues Verkehrsflugzeug zu ent-
wickeln, wurden diese Gedanken wieder auf-
gegriffen. Chefkonstrukteur DiplIng. Ernst
Zindel, der mit der Durchfiihrung der Kon-
struktion beauftragt wurde, stellte sich von
vornherein auf zwei Ausfiihrungen des Ent-
wurfes — jetzt noch als J 52 bezeichnet —
ein: ein einmotoriges Frachtflugzeug fiir die
von Prof. Junkers geplante Luftfrachtver-
“Luftfrako ional™
und ein dreimotoriges Verkehrsflugzeug fiir
maximal 17 Fluggste, entsprechend den For-
derungen der Deutschen Lufthansa (DLH)
Uber beide Entwirfe hat sich Dipling.
Zindel nach dem Kriege selbst wie folgt ge-
duBert:
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“Die einmotorige Spezial-Frachtausfihrung war be-
sonders gekennzeichnet durch eine grofie, 1,6 m brei-
te und 1.5 m hohe Ladeluke mit entsprechender La-
derampe am _hinteren Ende der Rumpfseitenwand,
frei zuginglich hinter der Fligelhinterkante und quer-
gestellter Klappe, deren unterer Teil als Laderampe
diente; dazu in der Rumpfdecke eine 1.5 x 12 m
grofie Ladeluke zum Verladen schwerer, auch sperri-
ger Lasten von oben mittels Kran. Zum Einstieg fiir
die Besatzung diente eine Einstiegtir hinter dem Fiih-
rerraum. Der Fliigel war, wie schon bei vorhergehen-
den Baumustern, mit Doppelfliigel-Landeklappen und
Querrudern ausgeristet, zur Erhohung des Maximal-
auftriebs bei Start und Landung. Mit einer Nutzlast
von 2000 kg und einer Reichweite von etwa 1200 km
ergab sich ein Abfluggewicht der einmotorigen Ma-
schine von 7000 kg. Bei einer Fliigelspannweite von
29,5 m und einer Fligelfliche von 110 m2 betrug da-
mit die Abflugflichenbelastung rund 64 kg/m? und
die Landegeschwindigkeit 82 km/h. Da die Maschine
auch recht gutmiitige Landeeigenschaften und ein ro-
bustes Fahrwerk besaf, konnte sie ohne weiteres auf
normalen Rasenplitzen starten und landen, was fiir
den Einsatz als Frachtmaschine von grofier Wichtig-
Keit war.

Fiir die Passagierverkehrsmaschine, welche im Linien-
verkehr auf vorbereiteten Plitzen mit besseren Start-
und Landebahnen eingesetzt werden sollte, konnten
bei gleichen Fligelabmessungen Abfluggewicht und
Flichenbelastung wesentlich hoher sein: Mit maximal
17 Passagieren, der fiir diese erforderlichen Innenaus-
stattung, dem vorgeschenen Komfort (Heizung, Liif-
tung, isolation, erweiterte

ausreichender Gepiick- und Postzuladung und einer
Reichweite von 1300 km ergab sich ein Abflugge-
wicht von etwa 10 000 kg und eine Flichenbelastung
von 91 kg/m2, also fast 40 % mehr als bei der Fracht-
maschine und dementsprechend eine etwa 20 % hohe-
te Landegeschwindigkeit von rund 100 km/h

Als Triebwerke wihlten wir sowohl fiir die einmotori-
ge Frachtmaschine wie fiir die dreimotorige Passagier-
maschine die besten und zuverlissigsten damals greif-
baren Motoren. Fir die einmotorige benotigten wir
zudem noch eine moglichst hohe Leistung, und Moto-
ren hoher Leistung waren 1929 noch sehr rar. Es kam

Laufrad mit Federbeinen der Ju 52 ba

Die Ladeluke im Rumpfriicken machte auch
das Verladen sperriger Giiter moglich.

Ju 52 di, Werknr. 4002, im Oktober 1931 nach abgebrochener Seepriifung
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unseren Wiinschen sehr entgegen, daf damals gerade
zwei neue Triebwerke relativ hoher Einheitsleistung
auf den Markt gebracht wurden:

In Deutschland war es der wassergekihlte BMW
Vlia U, ein Zwélfzylinder-V-Motor, der aus altbe-
kannten und bewihrten BMW-IV- und BMW-VI-
Motoren entwickel und der ente Motor mit einem
die L
weldms e Euttschraubendrehzahl auf den fir e
von diesem Motor abgegebene Leistung von 700 PS
zur Erzielung moglichst hoher Wirkungsgrade not-
wendigen Wert herabsetzte. Dieser Motor sollte
spiter durch den noch in der Erprobung befindlichen
und kurz vor seiner Einsatzreife stehenden wasserge-
kihlten Zwolfzylinder-V-Motor Jumo L88 abgelost
werden, der mit 800 PS Startleistung eine 100 PS . ;
hohere Leistung abgab. Dieser Motor war, dhnlich Eine Sonderausfiihrung war Werknr. 4016, eine Ju 52-3m ba, die an den Prinzen Bibesco, Prasi-
wie der Sechszylinder-Reihenmotor Jumo L8 durch dent der Fédération Aéronautique International (FAI) geliefert wurde
Weiterentwicklung zum Schnellaufen aus dem viel-
fach bewihrten Jumo LS und dessen Verdoppelung
LS5 entstanden; seine Kurbelwellendrehzahl betrug
maximal 2000 U/min; die Luftschraubenwellendreh-
zahl wurde durch ein Untersetzungsgetriebe auf
800 U/min herabgesetzt.

Das zweite zur Verfigung stehende Triebwerk ent-
sprechender Leistung war der luftgekihite 14-Zylin-
der-Doppelstemmotor “Leopard” der englischen
ima ley mit 800 PS

der ebenfalls mit einem Untersetzungsgetriebe fir die
Luftschraubenwelle ausgeristet war. Fir den Verkauf
der Maschine an auslindische Kunden war es ein
glicklicher Umstand, da8 damit neben dem deutschen
wassergekihlten Motor auch ein englischer luftgekiihl-
ter Motor der renommierten Firma Armstrong-
Siddeley zur Verfiigung stand.

Trotzdem und obwohl die bei der Canadian Airways
eingesetzten Maschinen fiir die dort vorliegenden be-
sonderen Verhiltnisse und Aufgaben sich bestens be-
wihrten, fand die einmotorige Frachtmaschine Ju 52
nicht den erhofften Absatz, zumal sich die von den al-
ten Junkers-Luftverkehrsexperten verfolgten Grof-
Luftfrachtverkehrspline zerschlugen, einfach weil die Ju 52-3m ci, Werknr. 4014, wurde als Schwimmerflugzeug an die finnische Luftverkehrsgesell-
Zeit und die allgemeinen Verhaltnisse fiir diese Ge- schaft "Aero O/Y" geliefert

danken damals noch nicht reif warer




Ju 52-3m ho, Werknr. 4045, war eine der beiden mit Jumo 205 Schwerdlmotoren ausgeriisteten Ju 52 der Lufthansa.
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Ju 52-3m, SE-AFD, Werknr. 5646, war einer der sieben nach Schweden gelieferten Ju 52
Ging spiter als EC-ADP an die IBERIA nach Spanien

Ju 52-3m ge, Werknr. 5478, auf dem Rhein-Main-Flughafen. Das Flugzeug ging spiter als PP-CBD
an das Condor Syndicat in Brasilien

10

Die erste einmotorige Ju 52 ba (Werk-Nr. 4001)
startete, ausgeriistet mit einem Junkers L-88-
Motor, am 13. 10. 1930 zum Erstflug, wurde
danach mit einem BMW Vllau umgeristet,
nunmehr als Ju 52 be bezeichnet, und am
17. 2. 1931 mit dem Kennzeichen D-1974 auf
dem Flughafen Berlin-Tempelhof zum ersten
Mal der Offentlichkeit vorgefiihrt. Die “Luft-
frako™ iibernahm sie zwar, gab sie aber schon
im Juli an Junkers zuriick. Es folgten die Werk-
nummern 4002, 4003 und 4004 mit verbes-
sertem Seitenleitwerk als Ju 52 ce. Die beiden
ersten blieben vorerst bei Junkers, Werk-Nr.
4004 D-2317 ging 1932 an die Deutsche Ver-
ieg, (DVS) als
nach Schweden als SE-ADM. Die nachste
Werk-Nr. 4005 (D-2356) mit BMW IX U ging
als Ju 52 cai an den Reichsverband der Deut-
schen Flugzeugindustrie (RDL). der Tarnan-
schrift fir die geheime Fliegertruppe der
Reichswehr.
Sie verbrannte im Mai 1934.
Es folgte Ju 52 di (Werk-Nr. 4006) mit 750 PS
Armstrong-Siddeley “Leopard” — erst mit
Fahrwerk ausgerisstet und dann als Schwim-
merflugzeug 1931 nach Kanada geliefert. Dort
wurde sie 1936 auf Rolls-Royce “Buzzard”
umgeriistet und nun als Ju 52 cao bezeichnet.
Mit den kanadischen Kennzeichen flog diese
Maschine, auch unter hirtesten Wetterbe-
dingungen noch bis 1947. Werk-Nr. 4007
D-UHYF, 4002, erst D-2133, spiter D-USUS
und 4003 D-USON wurden bei der Luft-
diens in  Kiel-Hol als
fiir  Zi der
Rei i ndet. Weitere i
Ju 52 sind nicht gebaut worden: niemand
wollte sie haben. Dagegen kamen laufend
Nachfragen nach der dreimotorigen Ausfiih-
rung. Uber diese erste dreimotorige Ausfiih-
rung schrieb Ernst Zindel in seinen Erinne-
rungen:




“In der Grundausfihrung fiir den Passagierverkehr
entschieden wir uns, wie schon bei der G 24und G 31,
auf Grund eingehender Uberlegungen und der mit die-
sen Maschinen vorliegenden Erfahrungen wieder fiir
den dreimotorigen Tiefdecker
Die dreimotorige Ausfihrung stellte, zumindest fiir
Maschinen der in Frage stehenden Grofie und mit den
gegebenen Einsatzbedingungen, den besten Kompro-
mif zwischen Flugsicherheit und Wirtschaftlichkeit
dar.

Die Zelle war in ihrer dufieren Form, der aerodynami-
schen Grundausbildung und ihrem Grundaufbau fiir
die einmotorige und dreimotorige Variante praktisch
gleich, nur die wesentlichen Festigkeitsverbinde wur-
den, entsprechend dem groeren Fluggewicht und
den héheren Geschwindigkeiten, bei der dreimotori-
gen Ausfiihrung entsprechend verstirkt, ebenso das
Fahrwerk

Als Triebwerke fir die dreimotorige Ausfihrung
Ju 52/3m fiir den internationalen Passagierluftver-
kehr wihlten wir den luftgekiihiten Neunzylinder-
Honet-Sternmotor der amerikanischen Firma Pratt &
Whitney, dessen Lizenzbau damals bei der Firma
BMW gerade anlief. Dieser Motor hatte zunichst eine
Startleistung von 585 PS; spiter wurde er durch
den von BMW aus diesem weiterentwickelten BMW
132 emsetzt, der in der fir die Ju 52 verwendeten
Form eine Startleistung von 660 PS abgab. Fiir Liefe-
rungen nach dem Ausland, so z. B. fiir die South
African Airways, wurden spiter auch Weiterentwick-
lungen des Pratt & Whitney Homet mit noch hoheren
Leistungen eingebaut.”

Man hatte bei Junkers noch die einmotorigen
Werknummern 4008 bis 4012 zur Endmonta-
ge vorbereitet. Als aus Kolumbien und Boli-
vien dringende Bestellungen auf drei bzw
zwei dreimotorige Ju 52 kamen, konnte man
auf diese zuriickgreifen und brauchte sie nur
auf drei Motore umzuriisten.

Die nunmehr als dreimotorige Ju 52-3m ce be-
zeichnete Werk-Nr. 4007 war 1931 flugklar

Ju 52-3m di, Werknr. 4010, Nr. 621, der Kolumbianischen Luftwaffe

Unten: Die Ju 52 der deutsch-russischen Verkehrsgesellschaft DERULUFT wurden im Winter mit
Schneekufen ausgeriistet




IBERIA kaufte die Ju 52-3m von der schwedischen Gesellschaft "Flygtjinst” a

Nr. 5620, und flog sie als EC-ADO.

Vom Kriegsausbruch bis zur "Weseribung™

litdtsabzeichen

SE-AFB, Werk-

flogen die drei dénischen Ju 52-3m mit diesen Neutra-

Die Werknummern 4008 und 4009 gingen
nach Bolivien, 4010, 4011 und 4012 nach
Kolumbien. Aber bereits bei diesen ersten
Maschinen  zeichnete sich das zukiinftige
Schicksal der Ju 52 ab. Alle finf Maschinen
gingen nicht, wie vorgesehen an Luftver-
kehrsgesellschaften, sondern dienten als Be-
helfsbomber und Militirtransporter. Die bei-
den bolivianischen Ju 52 haben im sogenann-
ten Gran Chaco-Krieg gegen Paraguay eine er-
hebliche Rolle gespielt. Von den kolumbiani-
schen Maschinen gingen zwei bereits 1936 in
Cabuyaro und Putumayo verloren, die rest-
lichen vier (es waren noch drei nachbestellt
worden) flogen bis 1943. Die letzte stand
noch 1966 auf dem Flughafen Bogota.

Die Lufthansa erhielt als erste Maschine die
Werk-Nr. 4013, die als D-2201 “Boelcke” im
Mai 1932 zugelassen wurde und spiter die
Kennzeichen D-ADOM erhielt. Werk-Nr. 4015
(D-22 ichthofen) folgte im September.
Die Maschine erregte sofort das Interesse des
Auslandes. Finnland erhielt als erster auskin-
cher Besteller eine Ju 52-3m ce mit Fahr-
S und Pratt&
Whitney “Hornet”-Motoren, die als OH-ALK
“Sampo” zugelassen wurde. Fiir den Prisi-
denten der Fedération Aéronautique Inter-
national (FAI) wurde eine Ju 53-3m ba mit
Hispano-Suiza-Motoren geh.:ul Ju 523m fe
war eine verbesserte Ju 52-3m mit “Hornet"-
Motoren, die 1933 geliefert wurde. Grofite
Serie der Ju 52-3m war aber die Version ge.
die in den Variationen gle bis glde gebaut
wurde. Daneben gab es aber zahlreiche
Sonderausfihrungen. die ins Ausland geliefert
wurden und mit verschiedenen Motoren wie
Pratt & Whitney “Wasp”, Piaggio PXR und
Bristol “Pegasus™ ausgeriistet wurden.

Eine Sonderausfihrung waren auch die beiden
Ju 52-3m ho, D-AJYR und D-AQAR, die mit
Schwersl-Dieselmotoren Jumo 205 C ausge-
stattet waren. Sie flogen bei der Lufthansa




Andere Lufthansa-Ausfihrungen waren
Ju 523m gle, g2e mit BMW 132 A/E, geX
mit BMW 132A-3, reo mit BMW 132Da/Dc, te
mit BMW 132 G/L und Ju 523mZ, Z1 mit
BMW 132Z-3 und verbesserter Kabinenaus-
riistung.

Interessant wurde die Ju 52-3m g3e, der "Be-
helfsbomber”der neuen Luftwaffe, der den
Grundstock firr die Kampfverbinde der Luft-
waffe bildete.

Als 1935 zum Reichsparteitag der NSDAP die
mit Ju 53-3m g3e ausgeriisteten Kampfge-
schwader iiber Niirnberg erschienen, war ihr
Eindruck so iiberzeugend, daf ein franzosi-
scher Experte in seinem Pressebericht be-
merkte: “Sie manévrierten mit der Prizision
friderizianischer Grenadiere.” Alle diese Be-
helfsbomber wurden danach bei Weserflug
wieder zu Transportern umgerilstet.

Das Verkehrsflugzeug Ju 52-3m beherrschte
bis 1939 den europaischen Luftverkehr. Die
Lufthansa-Flotte bestand zum groften Teil
aus diesen Flugzeugen. Bei Kriegsausbruch
wurden 62 Maschinen an die Luftwaffe abge-
geben. Bei Kriegsende besaf die Lufthansa
nur noch drei, 28 weitere waren “verchartert”,
d. h. bei der Luftwaffe.

Der Ju 52-3m ge folgte die Version gde.
ein Militirtransporter, von dem aber auch die
Lufthansa zehn Maschinen erhielt, drei gingen
in die Schweiz und existieren heute noch, zu-
mindest eine davon voll flugfahig. Die gde
konnte fiir folgende Verwendungszwecke um-
geriistet werden:

E = Kistentransporter, R = Reiseflugzeug mit
16 Sitzplitzen, H = Horsaalflugzeug, St =
flugzeug, S = Sani
und F = Fallschirmspringer- und Luftlande-
flugzeug. Triebwerk BMW 132 A. Es folgte
die Version gSe, ein Transporter fir Land-
und See-Einsatz. Ahnlich war Ju 52-3m gée,
aber nur mit Land- oder Schneefahrwerk und

Mit der Ju 52-3m te, Werknr. 5663, D-ANOY, fithrte Carl-August Frhr. von Gablenz seinen
beriihmten Flug iiber den Pamir durch

Unten: Der "Behelfsbomber™ 1935 — eine Junkers Ju 52-3m g3e des KG 353




1938 wurde mit dieser Ju 52-3m, D-ADWB, Werknr. 6650, die Nanga-Parbat-Expedition
unterstiitzt

g E == e
D-2624, Werknr. 4026, der Lufthansa mit dem Abzeichen des Flug-Eisenbahn-(FLEI-)Verkehrs,
auf denen die ersten Bomberpiloten der neuen Luftwaffe vor der Enttarnung 1935 ausgebildet
wurden. Unten: Der Umbau der Ju
filhrt. Zum Einfliegen muften die Maschinen per Fihre mit dem Schlepper "Otto” von Norden-
ham nach Einswarden gebracht werden.

3m g3e zu Behelfsbombern wurde bei Weserflug durchge-

mit Funkanlage FuG 3aU. Ju 523m g7e,
dhnlich gSe, aber mit BMW 132 T und Sie-
menskurssteuerung K4i. g8e entsprach wieder
mehr der g6e, hatte aber auch Kurssteuerung
K4il. ge ihnelte g6e, hatte aber BMW 132 Z
g10e zhnelte der g8e, mit nur wenigen in-
ternen Anderungen. Von der Ju 52-3m gl2e
wurde nur eine sehr kleine Serie mit BMW
132 L gebaut. Auch die gl4e entsprach der
g8e, hatte aber eine verstirkte Panzerung.
Einige Flugzeuge der Versionen gde bis gbe
wurden zu Minensuchflugzeugen umgebaut
und bis Kriegsende eingesetzt. Davon flogen
noch einige nach dem Waffenstillstand 1945
unter alliierter Kontrolle Mineneinsitze.

Ihre Feuertaufe sollte die Ju 52 1936 in
Spanien erleben. Auf die Bitte General Francos
schickte Hitler 20 Ju 52 zum Transport der in
Marokko stationierten spanischen Truppen,
die gegen die republikanischen Verbinde in
Spanien eingesetzt werden sollten,

Zur Tarnung dieser Operation wurde die
“Hispano-Marokkanische Transport AG (HIS-
MA)" gegriindet. Fiihrer des Transportkom-
mandos wurde Oberleutnant Rudolf Frei-
herr von Moreau. Auf der republikanischen
Seite merkte man bald die laufend zwischen
Tetuan und Sevilla pendelnden Ju 52 und be-
gann diese mit Flakartillerie, besonders von
den vor der Kiiste liegenden Kriegsschiffen,
darunter dem Panzerkreuzer “Jaime I, zu be-
schiefen. Daraufhin wurden zwei der Ju 52
mit Bomben beladen. Moreau flog die eine,
die andere Flugkapitan Henke von der Luft-
hansa, der den Leutnant Graf Hoyos als
Bombenschiitzen an Bord hatte. Am 13. Au-
gust 1936 starteten die beiden Maschinen.
Moreau verfehlte das Ziel: Hoyos aber traf
“Jaime I" zweimal. Die Treffer waren so
schwer, daB “Jaime I" nach Cartagena abge-
schleppt werden muBte. Von nun an verliefen
die Transporte ungestort.




November 1936 entstand aus der Staffel
Moreau und drei weiteren Ju 52-3m g3e die
“K 88", die Bombergruppe der "Legion Con-
dor”, dem Luftwaffenverband zur Unter-
stiitzung  Francos. Moreau stellte aus zehn
Ju 523m g3e die erste nationalspanische
Bomberstaffel auf. Dann aber tauchten aus
der Sowjetunion gelieferte Jagdeinsitzer des
Musters Polikarpow I-15 (s. Band 44 dieser
Reihe) auf. Bereits am 4. November 1936
wurde die erste Ju 52, Pilot Leutnant Kolbitz,
im Raum Madrid von einer I-15 abgeschossen.
Am 15. November mufte sich die Staffel be-
reits mit 25 I-15 herumschlagen. Es wurden
daher die Ju 52 aus Spanien abgezogen und
durch Do 17, He 111 und Ju 86 ersetzt. Sie
diente nun nur noch als Transportflugzeug.
Inzwischen setzte die Ju 52-3m sich immer
mehr im internationalen Luftverkehr durch.
In Osterreich, Schweden, Italien, Sidafrika,
Mongolei, Mocambique, Belgien, Danemark,
Norwegen und Brasilien flog die Ju 52.
Eine besondere Leistung war der Flug der
Ju 52-3m D-ANOY "Rudolf von Thina™
unter Fihrung von Freiherr von Gablenz mit
Fi Untucht und Oberf

nist Kirchhoff iiber den Pamir nach Chm;\.
Am 14. 8. 1937 waren sie in Tempelhof ge-
startet, konnten aber nach grofen Strapazen
erst am 3. Oktober heimkehren.

Als erster Transportverband der Luftwaffe
war inzwischen das Kampfgeschwader zur
besonderen Verwendung (KGzbV) 1 aufge-
stellt worden. Es war aus dem Stamm der
IV./KG 152 "Hindenburg” gebildet worden,
dem Verband, der 1935 in Niirnberg zur Para-
de geflogen war. 1938 war bei der Sudeten-
land-Krise ein Einsatz dieses Verbandes vor-
gcsehen Dazu sollten noch die KGrzbV 2, 4,
5 und 6 zusammengezogen werden. Diese
wurden aber bald wieder aufgelost.

Auch die Riick-Umristung der Behelfsbomber zum Transporter wurde bei Weserflug durchge-
fiihrt. Unten: Ju 52-3m g3e der 1./KG 152 auf dem Flug zum Reichsparteitag der NSDAP in
Niirnberg 1935.







Als der Polenfeldzug begann, bestanden nur
die KGzbV 1 und 2, die dem Oberbefehlsha-
ber der Luftwaffe (ObdL) direkt unterstellt
waren. Sie wurden nur am 25. September 1939
zur Bombardierung Warschaus _eingesetzt
Die Kampfverbande waren nimlich zu diesem
Zeitpunkt bereits aus Polen abgezogen wor-
den und Stukas konnten keine Brandbomben
werfen. So wurden die Brandbomben aus den
Ladeluken der Ju 52 einfach herausgekippt
Der erste grofe Einsatz fiir die Transportver-
binde, die fast ausschlieBlich mit Ju 52 aus
geriistet waren, kam bei der “Weseribung™
am 9. April 1940. Zielplitze des Luftlande-
Unternehmens waren Oslo, Stavanger, Aal-
borg-West und Aalborg-Ost. Zum Einsatz
kamen das KGzbV 1 und die KGrzbV 101 bis
107. Dazu finf Ju 90 der Lufthansa, zwei
Fw 200 und die alte Junkers G 38. Die Luft-
waffenoperationen im Raum Dinemark und
Norwegen standen unter dem Kommando des
X. Fliegerkorps, Generalleutnant Geisler. Die
Luf i wurden von

der Reserve Carl-August Freiherr von Gablenz,
dem Technischen Direktor der Lufthansa, ge-
leitet. Seinem Eingreifen war zu verdanken,
dafl es gelang, die Blockierung des Flughafens
Oslo-Fornebu zu verhindern. Die Norweger
hatten zur Verhinderung der deutschen Lan-
dungen Maschinen auf die Landebahnen ge-
schoben und teilweise in Brand gesteckt. Als
GenLt Geisler nach ersten irrefiihrenden Mel-
dungen den Start aller noch in Deutschland
bereitstehenden Ju 52 befahl, muften in For-
nebu neben den einfallenden Kampfverbin-
den alle 150 Minuten 50 Ju 52 zur Landung
Platz finden. In Oslo wurde eine Dienststelle
des Transportchefs (Land) unter Major Beck-
mann eingeri der fiir die T

bindung nach Drontheim Sorge zu tragen
hatte. Wir werden Beckmann beim Unterneh-
men um Demjansk wieder begegnen

Generalmajor
Wolfram v
Richthofen als
Kommandeur
der ”Legion Con-
dor” 1938 in
Spanien




Die erste Bomber-Staffel der Franco-Luftwaffe flog auch die Ju 52-3m Ju52-3m der Franco-Luftwaffe im Einsatz

Das Mbelwagen-Abzeichen dieser spanischen Ju 52 verrit die Ju'52-3m g3e einer anderen Staffel der Franco-Luftwaffe
Transporterverwendung der Maschine
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Ein besonderes Kapitel bei der "Weseriibung™
war Narvik. Die Einsitze wurden teils von
Oslo, teils von Hamburg-Fuhlsbiittel aus ge-
flogen. Am 13. April 1940 sollte ein beson-
ders riskanter Einsatz geflogen werden. Es
sollte ein Flug ohne Riickkehrmoglichkeit
sein. Dreizehn Ju 52 der KGrzbV 102 unter
Fiihrung des Oberst Baur de Betaz sollten eine
Gebirgsbatterie mit voller Ausriistung nach ei-
nem 15 km von Narvik entfernten zugefrore-
nen See bringen. Eine Startmoglichkeit von
dort war unwahrscheinlich. Ein Teil der Ma-
schinen war aus der Flugzeugfiihrer-B-Schule
Wiener Neustadt abgezogen worden. Nach
einer Zwlschenlfmdung in Oslo landeten die
ersten Maschinen auf dem Harstvigvaansee.
Zwei Maschinen machten dabei Kopfstand.
die anderen landeten ordnungsgemaf. Drei
Maschinen verflogen sich und landeten in
Schweden. Es waren die Ju 52 mit den Kenn-
zeichen SE+HU, SE+KC und SE+IM. Sie
kehrten aber mit schwedischen Kennzeichen
SE-AKR, SE-AKS und SE-AKT Anfang
September nach Deutschland zuriick. Die
anderen Maschinen blieben auf dem Eis des
Sees stehen, wurden spiiter beschossen und
versanken dann nach Tauwetter in den Flu-
ten. Eine dieser Maschinen konnte Ende Au-
gust 1986 wieder geborgen werden, drei
weitere folgten. Die Restauration der ersten
Maschine ist bereits abgeschlossen. Nur die
KGrzbV 106 und 107 blieben in Norwegen
und wurden der Luftflotte 5 unterstellt.

Die nichste Bewihrungsprobe fir die Ju 52
kam am 10. Mai 1940 mit dem Beginn der
deutschen Offensive im Westen. Zum Ein-
satz kamen die KGzbV 1 unter Oberst Mor-
zik und 2 unter Oberst Conrad, dem zusitz-
lich die KGrzbV 9, 11, 12 und 172 unter-
stellt wurden. Insgesamt sollten 430 Ju 52
eingesetzt werden, tatsichlich waren es

Ju 523m gde der Kampfgruppe zbV

dann aber nur 401. Die Oberst Conrad unter-
stellten Verbande hatten die Aufgabe, die
22. Luftlande-Infanterie-Division auf Flug-
plitzen im Raum von Den Haag abzusetzen.
KGzbV 1 hatte die 7. Flieger-Division mit
4.000 Mann an ihre Einsatzplitze zu befor-

106 iiber Norwegen.

dern. Insgesamt waren 18.500 Mann durch die
Luft zu befordern. Eine besondere Aufgabe
fiel der ™ pe Koch™ zu, die aus den
Gruppen (Oblt Witzig),
(Lt Schacht " unter Oberleutnant Alt-
mann und “Eisen” unter Leutnant Schichter

Eine andere Ju 52, wahrscheinlich von einer Fliegerschule nach der Landung auf einem norwegi-

schen Flugplatz




“Weseriibung™: Ankunft des Generalobersten Stumpf am "Weseriibung™: Ju 52-3m g4e der KGrzbV 105 auf dem Flug nach

22.4.1940 in Kjevik. Norden.

“Weseriibung”: Oslo-Fornebu Anfang April 1940 mit gelandeten ~ “Weserilbung™: Ju 52-3m gde der KGrzbV 106 in Oslo-Fornebu
deutschen Flugzeugen
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bestand, zu. Diese sollten mit Lastenseglern
DFS 230 im Schlepp von 42 Ju 52 hinter den
gegnerischen Linien das Fort Eben Emael, die
Briicken iiber den Albert-Kanal bei Vroen-
hoven, Veldwezelt und Kanne besetzen und
bis zum Herankommen der Heeresverbinde
halten. Im groRen und ganzen gelangen diese
Unternehmen, trotz einiger Pannen, durch
Unterstiitzung des Pionier-Bataillons 51 unter
Oberstleutnant Mikosch, des Flakbataillons
Aldinger mit den 8.8 cm-Flak 36, den Hen-
schel Hs 123 der IL/LG 2 und der Stukas des
StG 2. Dagegen entwickelten sich die Luft-
lande-Operationen in Holland zu einem
Opfergang der Ju 52. Luftlandungen auf den
Platzen Katwijk, Kijduin und Ypenburg mi-
gliickten. Von den KGzbV 11 und 12 und der
L/KG 172 kehrten nur wenige Maschinen zu-
rick. Die meisten fielen der erbitterten hol-
landischen Abwehr zum Opfer. KGrzbV 1 ver-
lor iiber 60 Maschinen, KGrzbV 2 etwa 140
bis 150. Bei einer Gesamtzahl von 430 einge-
setzten Ju 52 bedeutete dies einen Verlust
von 51 %! Den Hollindern gelang die Riick-
eroberung der Flugplitze im Raum Den Haag,
es gelang ihnen aber nicht, die im Raum Val-
kenburg und Ockenburg gelandeten Ju S
zu vernichten. Der niederlindische Oberbe-
fehlshaber General Winkelmann unterzeichne-
te am 15. Mai 1940 die Kapitulation aller
hollandischen  Streitkrafte. Der Wert der
Lastensegler war unter Beweis gestellt wor-
den, der deutsche Panzerdurchbruch durch
die Ardennen war gelungen. aber fast die
Halfte des deutschen Lufttransportraums war
vernichtet. Etwa 100 Ju 52 konnten abtrans-
portiert und in der Heimat wiederhergestellt
werden. Der deutsche General Walter Speidel
iuferte dazu: “Der Verlust an Lufttransport-
raum wirkte sich noch Jahre hindurch aus.”
Die Kampfgruppen zbV 11 und 12 wurden,
da praktisch aufgerieben. aufgelost.

Bruchlandung einer Ju 52-3m in Oslo-Fornebu, 22. 6. 1940.

Unten: Absetzen von Fallschirmjigern durch Ju 52-3m g3e des Kampfgeschwaders zbV 1




Westfeldzug 1940: Ju 52-3m g3e mit Lastensegler DFS 230 auf dem Flug nach Holland

Unten: Westfeldzug 1940: Fallschirmjiger beim Absprung

Nach der Kapitulation Frankreichs wurde am
23. Juli 1940 mit der Vichy-Regierung ein
Abkommen unterzeichnet, wonach die fran-
zosischen  Flugzeugwerke 2.000 Flugzeuge
fiir die deutsche Luftwaffe zu bauen hatte.
Die Firma Amiot in Colombes wurde zur
Nachbaufirma fiir die Ju 52-3m bestimmt
Das Unternehmen “Seelowe™ schien die nich-
ste Gelegenheit fiir den GroBeinsatz der Ju 52
zu werden. Im September wurden die KGzbV
1 und 2 nach Frankreich verlegt. Das Unter-
nehmen kam jedoch nicht zur Ausfihrung
und die Lufttransportverbande gingen zuriick
in die Heimat

Inzwischen hatte Mussolini Offensiven in
Libyen gegen Agypten und in Albanien gegen
Griechenland begonnen, die sich beide als Fehl-
schlige erwiesen. Hitler hatte am 18. 12. 1940
“Weisung Nr. 21" unterzeichnet, die den An-
griff auf die UdSSR befahl. Vorher sollte zur
Unterstiitzung der in Griechenland zuriickge-
schlagenen Italiener das Unternehmen “Mari-
ta”, der Angriff auf Griechenland, durchge-
fiihrt werden. Am 9. 12. 1940 verlegten 17
Ju 52 der IL./KGzbV 1 nach Foggia, um Ver-
stirkungen der Italiener nach Albanien zu
bringen. Am 9. Januar 1941 entschloB sich
Hitler aufgrund der verheerenden Niederlagen
der Italiener in Nordafrika, auch dort einzu-
greifen. Die IIL/KGzbV 1 war inzwischen auf
53 Ju 52 verstirkt worden. Sie brachten in
1.665 Einsitzen italienische Soldaten und in
weiteren 2.363 Einsitzen 2.905 t Material
nach Albanien und auf dem Riickflug 10.970
Mann, darunter 8.730 Verwundete, zurick
nach Foggia. Am 6. 2. 1941 startete das Un-
ternehmen “Sonnenblume™, die Uberfiihrung
deutscher Heeresverbinde nach Nordafrika
Hitlers Zeitplan wurde durch den Staats-
streich vom 27. Marz 1941 umgeworfen. Am

27. Mirz erlief er die “"Weisung Nr. 25




Zerschossene Ju 52 des KGzbV 1 im Raum Den Haag Bauchgelande

e Ju 52-3m bei Ypenburg

Reihenweise lagen die zusammengeschossenen Ju 52 der 11./KGzbV 1 Hollindische Soldaten mit abgeschossener Ju 52
an der Reichsstrafe zwischen Rijswijk/Delft und Ypenburg



24




“Jugoslawien ist militirisch und als Staatsge-
bilde zu zerschlagen.” Fir den Balkanfeldzug
wurden Anfang Februar aus Schulverbinden
des Chefs des Ausbildungswesens der Luft-
waffe (Chef AW), General Kihl, die KGrzbV
40, 50, 60. 101, 104 und 105 zusammenge-
zogen und dem Chef des XI. Fliegerkorps un-
terstellt. Anfang April brachten Teile der
KGzbV 1 und 2 die 22. Luftlande-Division
aus dem Wiener Raum in das ruminische
Erdolgebiet. KGrzbV 104 wurde nach Athen-
Tatoi verlegt. Die IL/KGrzbV 1 flog von Mirz
bis April Nachschub nach Tripolis und Ben-
gasi, iiberlieB diesen Auftrag dann aber der in
Comiso auf Sizilien stationierten I11./KGrzbV
1. Am 26. April erfolgte am Ende des Balkan-
feldzuges das Luftlande-Unternehmen gegen
den Isthmus von Korinth, an dem von Plovdiv
in Bulgarien aus die KGrzbV 2, die L/LLG 1,
I und IL/KGrzbV 1, die KGrzbV 60 und 102
und eine Staffel Ju 52 mit DFS 230 beteiligt
waren. Es gelang den Mannern der Lastenseg-
lergruppe nicht, die Briicke iiber den Kanal
von Korinth zu sichern, jedoch konnten gleich-
zeitig abgesetzte Fallschirmpioniere neben der
zerstorten eine Notbricke bauen. Am 30. April
war der Balkanfeldzug beendet

Ein grofier Teil der aus Griechenland evakuier-
ten britischen Streitkrafte war nach Kreta ge-
bracht worden, das das nichste Ziel einer
deutschen Luftlande-Unternehmung, der Ope-
ration "Merkur” werden sollte.

Auf deutscher Seite hatte man sich in der
Stirke der auf Kreta befindlichen Krifte er-
heblich verschatzt. Man rechnete im Hochst-
fall mit 20.000 Mann, tatsichlich waren es
aber 42.640! Fithrer des Unternehmens "Mer-
kur” wurde Generaloberst Lohr, Chef der
Luftflotte 4 Sidost. Die Durchfihrung der
Landung selbst war Aufgabe des Generals
Student und seines XI. Fliegerkorps. Luftun-

Bauchlandung einer Ju 52-3m 1940 bei Hirson/Frankreich

Ju 52-3m gde, G6+LF, des KGzbV 2

terstiitzung sollte vom VIIL Fliegerkorps un-
ter General Wolfram von Richthofen gegeben
werden. Far Transporte und Lastensegler-
schlepp wurden rund 500 Ju 52 bereitgestellt.
Dazu kamen 85 Lastensegler, meist DFS 230.
Zu den zehn Transportgruppen gehorten die
I. und 1L/KGzbV 1, L/LLG 1 (LLG = Luft-
landegruppe), sowie die KGrzbV 40, 60, 101,

102. 105, 106 und die 1./KGrzbV 172. Ab-
sprungplitze wurden Korinth, Megara, Tana-
gra. Topolis, Dadion, Phaleron und Eleusis.
Zwischen 1. und 10. Mai 1941 kamen das
Pallv:hu'm Sturmregiment und der Rest der
egerdivision heran; Student wurden noch
d 5. Gebirgsdivision und Teile der 6. unter-
stellt.
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Ju 52-3m gde, NH#NZ, der KGrzbV 106

T il

Kreta Dezember 1941
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Ju 52-3m der KGrzbV 400

Erst nach schweren und verlustreichen Kamp-
fen hatte sich die Lage auf Kreta zugunsten
der Deutschen stabilisiert. Am 27. Mai begann
die Evakuierung der britischen Truppen,
die am 31. beendet war. Die Verluste waren
auf beiden Seiten sehr schwer. Aber das
Schlimmste war der erneute Aderlass fir die
Luft-Transportverbiinde. 151 Ju 52-3m lagen
als Wracks auf Kreta, Opfer von Flak und Ar-
tillerie. Dabei muff man beriicksichtigen, daf
es sich groftenteils um Maschinen der Schulen
handelte, die jetzt bei der Ausbildung fehlten
Am 22. Juni 1941 folgte das Unternehmen
“Barbarossa”, der Angriff auf die UdSSR. Hier-
fiir wurden folgende Ju 52-Verbande bereit-
gestellt:

Luftflotte 5 Skandinavien KGrzbV 108
Luftflotte 1 Nordabschnitt KGrzbV 106
Luftflotte 2 Mittelabschnitt KGrzbV 102
Luftflotte 4 Sidost KGrzbV 50 und 54

Das waren rund 200 Transportflugzeuge auf
eine Frontlinge von rund 6.000 km. Dazu
muf man beriicksichtigen, daf es sich um kei-
ne stehenden Transportverbinde handelte,
sondern von Schulen abgegebene wahllos zu-
sammengestellte Einheiten, deren Besatzun-
gen sich zum Teil gar nicht kannten. Der
schnelle Vormarsch der Panzergruppen und
der dafiir benotigte Nachschub an Treibstoff,
Munition und Verpflegung stellte die Trans-
portflieger vor manchmal fast unlosbare Auf-
gaben, zumal die Verluste durch Flak und
Jagdflieger erheblich waren

Am 1. Oktober 1941 wurde Oberst von
Gablenz, bisher Lufttransportfiihrer, unter Be-
forderung zum General Chef des Planungsam-
tes im RLM. Sein Nachfolger wurde Oberst
Morzik. Auler dem KGzbV 1 befanden sich
jetzt alle Ju 52-Verbande an der Ostfront
Dort fiel der erste Schnee! Am 18. 11. 1941



warf eine englische Gegenoffensive Rommels
Truppen so weit zurick. daf die Belagerung
von Tobruk aufgegeben werden mufte. Folge-
richtig setzte ein erhohter Bedarf an Luft-
transportraum ein. Wieder mufte aus Bestan-
den der Schulen Ju 52 zur Aufstellung neuer
Transportverbinde, den KGrzbV 300, 400
und 500 aufgestellt werden. Als der Kilteein-
bruch den Nachschub auf der Erde im Osten
fast zum Erliegen brachte, mufiten aus dem
gleichen Bereich die KGrzbV 600, 700, 800,
900 und 999 gebildet werden. Die KGzbV
400 und 500 wurden in nur halber Stirke auf-
gestellt und ins Mittelmeer, nach Foggia, Brin-
disi und Trapani verlegt. Dort befanden sich
neben diesen beiden die III./KGzbV 1, die
Transportstaffel des Afrikakorps und die
Transportstaffel des X. Fliegerkorps.

In der Ju 52-Familie erschienen zu dieser Zeit
zwei neue Mitglieder: die "Mausis™ und die
Ju2s2

Die “Mausis” verdankten ihre Entstehung ei-
ner Idee des damaligen Regierungsrats und
spiteren Ministerialdirigenten Th. Benecke
Nach Studium einer erbeuteten englischen
Magnetmine schlug er vor, eine Ju 52 mit ei-
nem horizontal aufgehangten Spulenring
von 14 m Durchmesser auszuriisten, der 44
Windungen eines Aluminiumkabels enthielt.
Den Strom lieferte der Leonardsatz einer
Scheinwerferbatterie. Vor der Hafeneinfahrt
von Vlissingen, die von den Englindern lau-
fend aus der Luft vermint wurde, flog die so
ausgeriistete Ju 52/MS in zehn bis zwanzig
Meter Hohe iiber die Wasseroberfliche. Da die
Minen mit einer Verzogerungsschaltung von
sieben Sekunden ausgestattet waren, detonier-
ten die Minen etwa 2- bis 300 m hinter dem
Flugzeug. Benecke erhielt hierfiir einen Son-
derpreis des Generalluftzeugmeisters. Bereits
1940 wurde das “Sonderkommando Mausi

Abzeichen einer Ju
IV./KGzbV 1 in Afrika 1941

aufgestellt. Daraus wurde spiter die 1. Minen-
suchgruppe. Einsatzhafen war Jever. Es folg-
ten bald weitere MS-Verbinde mit Standor-
ten auf den westfriesischen Inseln, in Grofien-
brode, Warnemiinde und Cammin, als die Eng-
lander auch in der Ostsee Minen warfen.
Hauptarbeitsgebiet der "Mausis” war die fran-
zosische  Atlantikkiiste. Nach Beginn von
“Barbarossa™ wurden immer neue “Mausi”-

Originelles personliches Abzeichen
cines Flugzeugfiihrers der 2./ Luft-
lande-Geschwader 2 auf der Motor-
haube einer Ju 52

Kommandos benstigt. Vom Atlantik bis zum
Schwarzen Meer waren sie iiberall im Einsatz.
Ende Oktober 1941 startete in Dessau die
Ju 252 V 1 zum Erstflug. Sie hatte einen lan-
gen Entwicklungsweg hinter sich. 1938 hatte
man bei Junkers begonnen, sich Gedanken
iiber eine verbesserte Ju 52 zu machen. So
entstand der Entwurf EF 77. Es war auch eine
dreimotorige Konstruktion, aber ohne das fiir
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Ju 52-3m fliegen Nachschub fiir das Afrika-Korps.

Zusammenstofs zweier Ju 52 wihrend der Versorgungsfliige nach Afrika

28

die Ju 52 charakteristische Wellblech. Der
Entwurf wurde aber vom RLM abgelehnt.
Juli 1939 griff man den Entwurf wieder auf,
als die Lufthansa ihre Wiinsche fiir eine sol-
ches Flugzeug prazisierte. Der Kriegsausbruch
unterbrach die Entwicklung. Erst 1940, man
glaubte nach dem Sieg im Westen schon den
Krieg gewonnen zu haben, erhielt Junkers
Weisung, weiter an der Entwicklung zu arbei-
ten. Aber jetzt verlangte die Lufthansa die
Unterbringung von 32 bis 35 Fluggasten, statt
bisher 21

So wurde nochmals ein vollkommen neuer
Entwurf notwendig. der dann im Friih-
jahr 1940 genehmigt und drei Musterflug-
zeuge in Auftrag gegeben wurden. Wich-
tigste Eigenschaft dieses neuen Flugzeuges
Ju 252 war die Trapoklappe im Boden, die be-
reits an der Ju 90 V 5 und V 6 erprobt wor-
den war. Die Erprobung der Ju 252 V 1 zog
sich bis zum Friihjahr 1942 hin. Zu diesem
Zeitpunkt hatte der Autor Gelegenheit, in
Dessau die Ju 252 V 3 im Bau zu besichtigen.
Man konnte iber die Trapoklappe bequem
von unten in den Rumpf hinaufgehen. Ein
Vergleich des Innenraums mit einer daneben-
stehenden Ju 290 zeigte, daff der Laderaum
der Ju 252 dem der Ju 290 nicht viel nachstand.
Die mit drei Jumo 211 ausgeriistete Maschine
zeigte gute Flugeigenschaften. Wihrend Ju
252 VI bis V 3 noch ohne Bewaffnung flo-
gen, erhielt Ju 252 V 4 als erste eine Bewaff-
nung auf dem Rumpfricken in Gestalt einer
elektrisch betitigten EDL 131 (Elektrische
Drehlafette mit MG 131). Ju 252 V 3 und 4
wurden zur Truppenerprobung bereits in
Nordafrika eingesetzt

Am 3. Januar 1942 wurde bei Suchinitschi ein
Teil der 216. Infanterie-Division, etwa 4.000
Mann, von der 10. Sowjetarmee eingeschlos-
sen. Hier mufite zum ersten Mal ein einge-




schlossener Verband bis zu seinem Entsatz am
24. Januar aus der Luft versorgt werden.
fir gentigten etwa 40 Ju 52. Am . Januar 1942
wurde Cholm eingeschlossen. Eine grofiere
Katastrophe bahnte sich aber im Raum Dem-
jansk an, als das II. deutsche Armeekorps un-
ter General von Brockdorff-Ahlefeld und
grofie Teile des X. Armeekorps am 18. Januar
von der 11. und 34. Sowjetarmee eingeschlos-
sen wurden. Am 18. Februar erhielt der Luft-
transportfiihrer Oberst Morzik Befehl, mit sei-
nem Einsatzstab zur Luftflotte 1, General-
oberst Keller, zu verlegen. Zur Versorgung des
Kessels Demjansk war ein Minimum von 300
Tonnen pro Tag erforderlich. Alles, was an  Ostfeldzug 1941: Ju 52-3m gde, GS+AL in Bulgarien

Transportern verfiigbar war, wurde fiir die
Versorgung von Demijansk bereitgestellt:
KGrzbV 9 und 172, 600, 700, 800 und 900,
sowie die IV./KGzbV 1. Die Luftflotte IV
muste die IL./KGzbV 1 und die KGrzbV 500
zum Einsatz nach Demjansk abgeben, auSier-
dem die KGrzbV "Posen” und “Oels” sowie
Teile der KGrzbV 105. Anfang Mirz wurden
aus Schulbestinden noch die KGrzbV 4,5, 6,
7 und 8 aufgestellt. AuBer der KGrzbV 5, die
mit Heinkel He 111 H ausgeriistet war, flo-
gen alle beteiligten Verbande die Ju 52-3m.
Absprunghiifen fir die Versorgung von Dem-
jansk waren: Pleskau-West, Pleskau-Siid, Ko-
rowju-Selow, Riga, Riga-Nord, Diinaburg und
Tuleblja. Da Oberst Morzik in der ersten
Woche nur 75 Ju 52 zur Verfiigung standen,
gab das Armee-Oberkommando (AOK) 16
noch das KG 4 frei, das mit seinen He 111 H
allerdings nur Versorgungsbehlter abwerfen
konnte. Die He 111 flogen auch noch Nach-
schub fiir den Briickenkopf Cholm, wo keine
Landeméglichkeiten bestanden.

Daneben dienten die Ju auch als Reiseflugzeuge. Hier cine Ju 52-3m WL-ABUX auf dem un-
garischen Flughafen Buda-Ors



2.11.1941: Ju 52-3m, P4+HH, der Transportstaffel Nord(Ost) in Bjérnborg/Finnland vor dem
Start nach Oslo.

Unten: Ju 52-3m, Werknr. 5348, 7U+DM der KGrzbV 107, aus der spater die Transportgruppe
20 entstand, in Norwegen

Am 20. 2. 1942 landeten die ersten 40 Ju 52
in Demjansk. Drei Monate muSte Demjansk
aus der Luft versorgt werden, bis endlich am
28. April eine Erdverbindung zu dem Kessel
hergestellt werden konnte. Derartige Leistun-
gen der Transportflieger waren bis dahin noch
nie erreicht worden: Vom 20. Februar bis
21. April 1942 wurden in 33.086 Einsitzen
64.844 t Material und 30.500 Soldaten nach
Demjansk geflogen und 35.400 Verwundete
auf dem Riickflug mitgenommen.

Die Transportflieger verloren dabei 387 Mann
fliegendes Personal, was etwa 100 Besatzun-
gen entsprach. Der Versorgungserfolg bei
Demjansk hatte aber zur Folge, da man, als
die 6. Armee bei Stalingrad eingeschlossen
wurde, glaubte, diesen Erfolg wiederholen zu
konnen, was aber nach Lage der Dinge ausge-
schlossen war.

Am 19. November 1942 traten die beiden so-

und “Donfront” zum GroBangriff an, durch-
brachen die Front der 3. rumanischen Armee
und vereinigten sich dann mit der dritten
Heeresgruppe "'Stalingradfront™ zu einer ge-
waltigen Zange, in der die 6. Armee, das
IV. Armeekorps, die 20. ruménische Infante-
rie und die 1. rumanische Kavallerie-Division
eingeschlossen waren. Wer fiir die Entschei-
dung zur Luftversorgung von Stalingrad ver-
antwortlich war, ist umstritten. Nach Aussa-
gen der Generalstabschefs des Heeres und der
Luftwaffe hat Goring Hitler die Zusage ge-
geben, Stalingrad aus der Luft zu versorgen

Luftversorgungsfiihrer fiir Stalingrad wurde
General Fiebig. Zum Einsatz ka Stab
KGzbV 1 mit den KGrzbV 50, 102, 172, 90!

alle mit Ju 52, KGrzbV 5, KG 27, KG
IIL./KG 4 mit He 111 H, ab Dezember 1942
kamen dazu I. und IL/KGzbV 1, KGrzbV 9,
105, 500, 700, 900 mit Ju 52 und 14 andere




mit den verschiedensten Typen ausgeriistete
Gruppen.

Dazu waren noch alle verfiigbaren Ju 90, 290
und Fw 200 nach Stalino verlegt worden,
darunter auch Hitlers Reise-Fw 200 mit sei-
nem Flugzeugfiihrer Hans Baur. Die Verluste
der Tmmponﬂleger stiegen von Tag zu Tag.
n 18. 1. 1943 gingen 30 Ju 52 ver-
]on:n. davon zehn total, Waren die sowjeti-
schen Jager planmaBiger eingesetzt worden,
wiren die Verluste noch hoher gewesen. Vom
25. 11. 1942 bis 11. 1. 1943 wurden 5.227 t
Versorgungsgiiter nach Stalingrad geflogen.
Dann ging der dortige Flugplatz Pitomnik ver-
loren, so daf nur noch Versorgungsbehalter
abgeworfen werden konnten. Der Absprung-
hafen Tazinskaja lag bereits am 24. 12. 1942
unter sowjetischem Artilleriebeschuf. General
Fiebig wollte den Platz riumen, erhielt aber
von Goring Startverbot! Als Fiebig jedoch auf
eigene Verantwortung den Platz riumen lief,
konnten noch 109 Ju 52 entkommen, 55 wur-
den am Boden zerstort. Die Ju 52-Verbiinde
haben bei Stalingrad rund 250 Besatzungen,
junge und erfahrene, verloren: Verluste, von
denen sich die Lufttransportverbande nicht
wieder erholten.

Aber auch in Nordafrika war der Krieg hoff-
nungslos geworden. Rommels letzter Versuch
einer Offensive gegen die britische 8. Armee
scheiterte. Die Landung der Alliierten in Al-
gerien und Tunesien im Riicken der deutsch-
italienischen Verbande schufen eine aus-
sichtslose Lage. Die Transportflieger. die als
einzige noch Nachschub nach Nordafrika
brachten, erlitten auch hier schwere Verluste.
Am 5. 4. 1943 schossen US-Jiger aus einem
Ju 52-Verband, der ohne Jagdschutz fliegen
muste, 14 Maschinen ab. Auf Flugplitzen in
Sizilien wurden zehn Ju 52 zerstort, weitere
65 schwer beschadigt. Am 18. 4. 1943 wur-

Eine ehemalige Ju 52-3m g3e
der Lufthansa, April 1942 in
Kopenhagen-Kastrup

Unten: Sanititsflugzeug Ju 52-3m gée.




den von 65 Ju 52 trotz Jagdschutz 24 abge-
schossen und 35 beschadigt. Am 13. Mai 1943
war die Tragodie in Nordafrika beendet
Die Transportflieger, Ju 52 und Me 323
hatten 8.388 Soldaten und 5.040 t Ver-
sorgungsgiter nach Nordafrika geflogen. 76
Ju 52 und 14 Me 323 waren abgeschossen
worden, 275 Mann fliegendes Personal waren
gefallen oder verwundet

Nach diesen enormen Verlusten kam es
zur Reorganisation der Transportverbinde
(15. Mai 1943). Sie wurden zum XIV. Flie-
gerkorps zusammengefafit. Der Stab des
Korps befand sich in Tutow in Pommern. Aus
den KGzbV und KGrzbV entstanden die
Transportgeschwader (TG) 1 bis 4 mit Ju 52
und TG 5 mit Me 323

Am 4. Februar 1943 begann die Luftversor-
gung der 17. Armee im Kuban-Briickenkopf
bis zur Evakuierung im September — Okto-
ber 1943. Bei einer Einsatzstirke von 40 bis
45 Ju 52 wurden durchschnittlich 182 t tag-
lich transportiert

Seit Ende Oktober 1942 arbeitete man in
Dessau am Entwurf einer Weiterentwicklung
der Ju 252, die aber nicht mehr in Ganz-
metall-, sondern in Gemischtbauweise auf-
grund der verminderten Rohstoffkapazitat her-
gestelt werden sollte. Der Jumo 211, mit dem
die Ju 252 ausgeriistet worden war, befand
sich auch im Engpa$, so daf das neue Flug-
zeug, nunmehr als Ju 353 bezeichnet, mit den
noch reichlich vorhandenen BMW-Bramo
323R-2 ausgerisstet werden mufte. Da durch
die feindlichen Bombenangriffe grofie Teile
der Junkerswerke nicht mehr zur Verfigung
standen, wurde der Bau der Ju 352 in die An-
lagen des Fliegerhorsts Fritzlar verlegt. Hier
startete die Ju 352 V 1 am 1. Oktober 1943
zum Erstflug. Diese und die folgenden Ju 352
V 2 waren noch unbewaffnet. Die wenigen

.4




Ju 52-3m g5e der KGrzbV 106
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Versorgung Demijansk Frithjahr 1942: Ju 52-3m der KGrzbV 500 Ostfront 1941/42: Ju 52-3m G6+AF und G6+DY der KGrzbV 106
in Tuleblja vor dem Flug nach Demjansk
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Serienmaschinen Ju 352 A-1 hatten als Ab-
wehrbewaffnung nur einen MG-Stand auf dem
Rumpfriicken hinter dem Fihrerraum mit
einem MG 151/20 in einer Plexikuppel. Die
Ju 352 wurde das erste deutsche Flugzeug mit
voll umkehrbaren Luftschrauben, die nach ei-
nem Entwurf von Messerschmitt bei den Ver-
einigten Deutschen Metallwerken (VDM) ge-
baut wurden. Die wenigen noch vor Kriegs-
ende hergestellten Ju 352 kamen auch noch
zur Fronterprobung. Eine Ju 352 wurde nach
1945 noch als Verkehrsflugzeug in der Tsche-
choslowakei geflogen. Die letzte Ju 252 sah
der Autor im Herbst 1945 am Rande des
Flugplatzes Staaken bei Berlin an der Eisen-
bahnstrecke Berlin-Hamburg mit vielen ande-
ren deutschen Flugzeugen stehen.

Am 27. Januar 1944 begann der sowjetische
Angriff gegen die deutsche Heeresgruppe
Nord und den Nordfligel der Heeresgruppe
Sid. Etwa zur gleichen Zeit landete die
V. US-Armee in Italien bei Anzio und Net-
tuno. Im Osten wurden immer wieder Heeres-
teile von den Sowjets eingekesselt. Immer wie-
der muften die Ju 52 die eingekesselten Ver-
binde aus der Luft versorgen. Im Januar und
Februar 1944 versorgten die II. und IIL./TG 3
mit der I./TG 1 die bei Tscherkassy eingekes-
selte 8. Armee. Schon im November 1943 be-
gann die Versorgung der auf der Krim abge-
schnittenen 17. Armee, die bis zur endgiltigen
Riumung der Krim im Mai 1944 durchgefiihrt
wurde. Mitte Marz begann die Luftversorgung
der abgeschnittenen 1. Panzerarmee im Raum
Kamenez-Podolsk von Lemberg aus. Im Mai
1944 waren noch 550 bis 600 Ju 52 vorhan-
den, aber nicht alle einsatzfihig. Nach der In-
vasion am 6. Juni 1944 fiel auch der Nach-
schub an Ju 52 durch die Amiot-Werke in
Colombes bei Paris aus. Hier waren die letzten
Ju 52 gebaut worden. Im Februar 1945 ord-

Ostfront 1941/42: Ju 52-3m g4e einer Kurierstaffel.

Unten: Kopfstand bei der Landung: Ju 52-3m g6e, 1Z+F des Kampfgeschwaders zbV 1




Bodenpersonal beim Ausladen von Munitionskisten aus einer Ju 52 Triebwerkwechsel auf einem Frontflugplatz
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So kehrte eine Ju 52 der Flugzeugfiihrerschule (B) 8 Wiener Neustadt nach
cinem Frontflug fiir eine KGrzbV zuriick und machte Notlandung bei Kiro-
wograd nach Jagerangriff. Propeller provisorisch festgebunden

Norwegen 1942: Ju 52-3m g5e der KGrzbV 108 in Banak

Auch die verbiindeten Ruminen erhielten einige Ju 52-3m. Hier
werden Treibstoff-Fisser ausgeladen.

Diese Ju 52-3m, NO+1J, Werknr. 2977/13330, verflog sich
als Kurierflugzeug und machte Bruchlandungam 24.2.1943
in Lekvattnet (Schweden).




Ju 52-3m g3e, eine ehemalige Luft
niemi/Finnland. Unten: Eine Ju

maschine, der Transportsta
mit Minenring, als "Mausi” bezeichnet

fel Nord(Ost) 1941 in Rova-

nete der Luftwaffenfiihrungsstab eine verstark-
te Treil ler Ju 52

verbande wegen verscharfter Minenlage im
Belt und in der Ostsee an. Im Dezember 1945
begann die Luftversorgung von Budapest, das
Anfang Februar 1945 fiel. Am verlustreich-
sten gestaltete sich die Luftversorgung von
Breslau ab Februar 1945, wo 165 Trans-
portflugzeuge, meist Ju 52, mit ihren Besat-
zungen verlorengingen. Breslau Kapitulierte
am 6. Mai 1945. Weitere Unternehmungen
dieser Art erfolgten bis zum Kriegsende in den
Riumen Petrikau, Posen, Schneidemiihl, Arns-
walde, Glogau. Auch an der Ardennen-Offen-
sive im Dezember waren noch 67 Ju 52 be-
teiligt. Die letzte zuverlissige Bestandsmel-
dung liegt vom 25. April 1945 vor:

L/TG 1 in Windau/Kurland
Staffel Tutow

IL/TG 1, 3. Staffel in Pitnitz
IL/TG 2 in Shrasslawitz
IIL/TG 2 in Klattau

1./TG 3 in Neuenburg

IL/TG 3 in Giistrow

IIL/TG 3 in Wimsbach

Tr.Gr. 20 in Oslo/Norwegen
See.Tr.Staffel 2 in Hommeloik

Norw
Dazu kamen noch 23 Ju 352 in Tutow

Insgesamt waren noch 190 Ju 52 und 23 Ju 3
einsatzfihig. Am 20. April 1945 startete die
letzte Ju 52-3m der Lufthansa in Berlin-
Tempelhof und flog nach einer Zwischenlan-
dung in Minchen-Riem weiter. Thr Schicksal
wurde nie geklirt. Sie verschwand!




Damit war aber die Geschichte der Ju 52 noch
nicht beendet. In Frankreich wurde entschie-
den, den Serienbau der Ju 52-3m glOe als
AAC1 fortzusetzen. (A.A.C. = Ateliers
Aeronautiques de Colombes). Acht Ju 52
bildeten den Grundstock der neuen "Air
France”. In Colombes sind iber 400 Ju 52
gebaut worden. 216 gingen an die franzosi-
sche Luftwaffe, die 1947 in Vietnam noch bis
1952 im Frontdienst eingesetzt wurden. Drei-
zehn dieser Ju 52 gingen an die portugiesische
Luftwaffe. Eine A.A.C.1 steht im Deutschen
Museum in Miinchen. Ju 52-3m bildeten auch
den Grundstock der Spanischen Luftwaffe.
Hier begann die Firma Construcciones Aero-
nauticas S.A. (C.A.S.A) mit dem Nachbau der
Ju 52 als CASA 352, von der 170 Stiick ge-
baut wurden. Hiervon waren die letzten noch
1970/71 bei der 361. Escuadron in Dienst, bis
sie von Douglas C-47 ersetzt wurden. Drei
Ju 52 bildeten in Holland den Kern der
“Rijksluchtvaartschool”. Fiinf Ju 52 wurden
bei der Belgischen Luftwaffe als Schulflug-
zeuge noch 1950 geflogen. In der Schweiz
werden drei Ju 52-3m gde unter Anteilnahme
der trotz i

sorgfiltig am Leben erhalten und fihren ab
und zu noch Rundfliige durch

Oben: Windkanalmodell des EF 72, Urform
der Ju 252

Rechts: Ju 252 V 1 in der Endmontagehalle
in Dessau.




Erstflug der Ju 252 V 1 mit ausgefahrenem Fahrwerk




Ju 252 Fithrerraum mit Pilot und Co-Pilot. Ju 252 V 4, T9+AB beim Erprobungskommando des Oberkom-
mandos der Luftwaffe (OKL).

Ju 252 V 5, DF+BQ, der Lufttransportstaffel (LTS) 290 1943 im Ju V5, DF+BQ, der Lufttransportstaffel (LTS) 290, Som-
Siidabschnitt der Ostfront mer 1943 in Brasov, Ruminien.
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V 4 in Fritzlar

Dj

Ju 352 landete im Mai 1945 wegen Treibstoffmangel in
Dinemark

42

Der Deutschen Lufthansa gelang es, eine
Ju 52-3m unter grofiten Schwierigkeiten zu
restaurieren und wieder flugfihig zu machen.
Die spektakulirste Rettung alter Ju 52 ist
aber zur Zeit in Norwegen im Gange: Eine
deutsche “Interessengemeinschaft Ju 52 e.V."
versucht die Bergung von einem Dutzend
Ju 52, die beim Unternehmen “Weseriibung”
Mitte April auf einem zugefrorenen See gelan-
det waren und wihrend der Schneeschmelze
im See versanken. 46 Jahre spater gelang es.
die erste dieser Maschinen in iiberraschend gu-
tem Zustand zu heben und nach Deutschland
zu bringen, wo sie beim Lufttransportge-
schwader 62 in Wunstorf restauriert wird.
Man hofft, noch weitere Maschinen bergen zu
konnen. Diese diirften die letzten echten deut-
schen Ju 52 sein, die das Andenken an dieses
wahrscheinlich berihmteste deutsche Flug-
zeug aufrechterhalten.




Diese Ju 52 des TG 20 blieb 1945 in Kjevik stehen und wurde von Diese Ju 52, DP+FJ, Werknr. 640416, landete am 2. 5. 1945 in
den Norwegern iibernommen. Bonarp/Schweden.

\ “Mausi”-Ju 52-3m gée, Werknr. 342 25 flog mit englischen Kenn-
zeichen VM 927 noch ach dem Wa
1945 und ging dann als PH-UBB an e hollindische “Rijkslucht-
vaartschool” Franzésische Ju 52 in Colombes als A.A.C. 1 gebaut
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Eine der drei vor fast 50 Jahren an die Schweiz gelieferten

u m g4e. Sie wurde durch massiven Einspruch der schweizerischen
Bevolkerung vor der Verschrottung bewahrt und fiihrt noch heute
Rundfliige durch.

44

Ju 52-3m, Werknr, . der hollindischen "Rijksluchtvaart-
school”, Kennzeichen PH-UBA "OPA™.

Spanische CASA 352 L mit deutschen Kennzeichen und amerika-
nischer Zulassung N 9012P der Confederate Airforce in Texas.



Am 28.12.

Auf der Internationalen Luftfahrt-Ausstellung in Hannover 1986 flog sie dann wieder. Nur der Motorenklang hatte sich gegeniiber der alten Ju 52

verandert

1984 landete diese schrottreife "Iron Annie”

die einmal die Werknr. 5489 getragen hat, in Hamburg-Fuhlsbiittel zur Restauration




Auf der Besucherterrasse des Flughafens Frankfurt steht eine aus spanischer Produktion stammende Ju 5 m, dieses unvergefliche deutsche Flugzeug.
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52 des Frankfurter Flughafens bildet einen Anziehungspunkt fiir alle Besucher, die sich bis heute der Faszination dieses Flugzeuges nicht
ziehen konnen.
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JU 52 HEUTE

— Hannover-Langenhagen (in Norwegen 1987
geborgen)
- Deutsches Museum, Miinchen

— Confederate Airforce, Texas, USA (zwei

flugfahige)
~ Museum Beograd
— Berlin_(muB noch restauriert werden)

~ Frankfurt, Flughafen, Besucherterrasse (ge-
offnet April — September 8 bis 21 Uhr,
November — Marz 8 bis 18 Uhr)

- Deutsche Lufthansa, Basis Hamburg (ab
April 1988 wieder flugfihig)

— Diibendorf. Schweiz (drei. davon zwei flug-
fahig)

~ Duxford, England, Museum (flugfahig)

~ In Norwegen sollen noch weitere Ju 52 aus
dem Hartvigsee geborgen werden.
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Entwickelt als dreimotoriges Passagierflugzeug (1931)
diente die Ju 52 ab 1935 als Behelfsbomber der Luft-
waffe (oben). Im Kriege wurde sie jedoch in den er-
sten Jahren nur noch als Transportflugzeug fiir Luft-
landetruppen aller Art (unten) und als Schleppflug-
zeug fur Lastensegler verwandt. Zum Ende des Krie-

ges kam sie vorrangig als Transportflugzeug fiir Ver-
wundete und Versorgungsgiiter zum Einsatz.




7. Ju 52-3m gde(22 6 62) "Maria Magdalena™ der Escuadrilla 2-E-22 "Las tres Marias’’, Spanien, Sommer 1937; 8. Ju 52-3m g3e(22 & 76) der
Kampfgruppe (K) 88 der Legion Condor in Spanien, Ende 1936;9. Ju 52-3m g4e(22 & 59) der Nachtbomber-Gruppe 1-G-22 der Nationalen Luft-
streitkrifte, Frihjahr 1938; 10. Ju 52-3m gd4e(22 ¢ 99) der Nachtbombergruppe 2-G-22 der 1. Staffel, 1. Brigade der Nationalen Luftstreitkrifte
1938, 10 a. Draufsicht der 22 & 99, die den Segment-Tarnanstrich der deutschen Luftwaffe mit St. Andreas-Kreuzen der spanischen Luftwaffe

vereint; 1 a. Draufsicht der 1Z+AF mit dem 1939 iiblichen Tarnanstrich.
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