Die Vorreiterrolle der BOAC

USE OF FUEL RESERVE FOR DIVERSION OR STAND-OFF
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Reservekraftstoffmenge fiir alle nur er-
denklichen Falle vorgehalten werden. In
der Regel waren das bei Flugzeugen mit
Kolbenmotor zweieinhalb Flugstunden,
was etwa 1.000 km entsprach. Diesen
Wert auf die Comet tlbertragen, wiirde
sich da eine Strecke von 1.875 km erge-
ben. Da aber Diisenflugzeuge ganz an-

Grafik oben: Einen Aus-
weichflug kann man in
grof3er Hohe oder nied-
riger Hohe ausfiihren.
Aber jeder Aufstieg
kostet viel Sprit, wes-
halb eine friihzeitige
Information an die Be-
satzung Kraftstoff und
Zeit sparen hilft.

DIVERSION PROCEDURES

1._FUEL RESERVE FOR DIVERSION EQUALS

A DIVERSION AT @ DIVERSION AFTER
DESCE

© EGQUIVALENT STAND-OFF
TIMES

O. DISTANCE TO ALTEANATE 250 NAUTICAL MILES

FUEL REQUIRED TO ALTERNATE IN CASE

STAND-OFF TIMES AT 20000
15,000
10,000
5,000

ALTITUDE NT
END OF CRUISE END OF CRUISE END OF CRUISE
‘\ 20000 B MIN.
"\\ A 15000 81 NN,
1 J,"' \\ 10000 77 MIN.
‘\ f’ ! 5000 (%2 73 MN.
&2 &
DESTINATION ~ ALTERMATE  DESTINATION ALTERMATE DESTINATION

(® 3e00Le. (B)s.800Le.

40 MIN, 64 MIN,
38 MIN. Bl MiN.
36 MIN, 58 MIN.
34 M. 55 MIM.

dere Kraftstoffverbrdauche in den unter-
schiedlichen Flugphasen wie Kolben-
motorflugzeuge haben, muBten hier ge-
nauere Berechnungen erfolgen. Damali-
ge Diisentriebwerke schluckiten bei ge-
ringen Geschwindigkeiten und Flugho-
hen doppelt so viel Sprit wie im Reise-
flug. Starten, Steigen, Landen, Durch-
starten und Ausweichflug belasteten in
ganz anderen GroBenverhdltnissen den

Grafik oben: Es ist nicht
immer einfach zu ent-
scheiden, ob es besser
ist, einen Ausweichflug-
platz anzufliegen oder
in moglichst grofRer Ho-
he zu warten. Man mufd
da genau abwagen zwi-
schen den Kosten fir
die Airline und dem
Zeitvorteil und Komfort
fiir die Passagiere.
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Kraftstoffbedarf als der Reiseflug. Das
bedeutete fiir die Comet, daB zwischen
sechs und sieben Tonnen Reserven bei
jedem Flug mitgefiihrt werden muBten,
was bei 21,55 t Gesamtkraftstoffmenge
bereits ein Drittel ausmachte. Um also
Kraftstoff nicht zu verschwenden, wur-
den verschiedene Prozeduren des War-
teflugs und des Ausweichfluges in ver-
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Hersteller

De Havilland (metrisch)

schiedenen Hohen erprobt und daraus
die guinstigsten Handlungsstrange abge-
leitet, die wiederum dann den Airlines
empfohlen wurden.

Das Erfliegen der bestmoglichen Rei-
semachzahl sowie der sicheren Hochst-
geschwindigkeit ergab fiir die Comet 1
eine Reisemachzahl von 0,73 und eine
sichere Hochsgeschwindigkeit, die nicht

De Havilland (Zollsystem)

Flugzeugmuster
Seriennummer / Kennung
Erstflug am

D.H. 106-10-01 Comet 1
Snr. 106 007 / G-ALYU
31. Dezember 1951

D.H. 106-10-01 Comet 1
cn 106 007 / G-ALYU
31. Dezember 1951

Bruchlastvielfaches
Flachenbelastung  G,: F
Leistungsbelastung G,: P
Flachenleistung EHE

Triebwerk

Standleistung am Boden (100 %)
dazugehdrige Drehzahl

Steigleistung (95 %)

Reiseleistung (88 % bei 750 km/h)

Leerlaufleistung am Boden

4,5 4,5

253 kg/m? 52 Ib/sq.feet

5,25 kg/kp 5,25 Ib/lbs

49 kp/m? 10 Ib/sq.feet

DH Ghost 50 Mk. 1 DH Ghost 50 Mk. 1
4 x 2.268 kgs (kp) 4 x 5.000 Ibs
bei 10.250 u/min at 10.250 RPM

4 x 1.950 kgs (9.750 u/min)
4 x 1.497 Kgs (9.000 u/min)
4 x 102 kgs (3.000 u/min)

4 x 4.300 Ibs (9.750 RPM)
4 x 3.300 Ibs (9.000 RPM)
4 x 225 Ibs (3.000 RPM)

Flugelbezugstiefe / SP in % Iu
Pfeilung innen / aulRen
Streckung / Zuspitzung
V-Winkel / Einstellwinkel
Profildicke innen-auf3en

Bauart 1-Wellen-ETL / 1Rv-1Ht 1-Shaft-ETL / 1Rv-1Ht
10 Einzelbrennkammern 10 Flame tubes

Luftdurchsatz m, 39,9 kg/s 88 Ib/sec
Verdichtungsverh. / Gastemp. T, 4,5/973 °K 4,5/973 °K
NaRgewicht kpl. mit Geraten 986 kg 2174 1b
Durchmesser / Lange 1,35m /3,07 m 53 inches / 121 inches
spez. Kraftstoffverbrauch i. Stand 1,08 kg/kph 1,08 Ib/lbh
spez. Kraftstoffverbrauch i. Flug 1,02 kg/kph 1,02 Ib/Ibh
Kraftstoffverbrauch im Reiseflug | (in9-12km) 2.500 bis 1.900 kg/h 5.500 to 4.200 Ib/h
Spannweite 35,05 m 115 ft
Flugelflache 187,2 m? 2.015 sq.ft

54102 m / 26-35 % Iu

17 ft 9in./26-35 % lu

180 zu 21,5° 18 grd to 21,5 grd
6,56 /4,37 6,56 /4,37
40720 4grd/2grd

1%-115% 1 %-11,5%

Kraftstoff min. / max.
Zuladung / Z.-verhéltnis G, : G,

Rumpflange 28,35 m 93 ft 1 in.
Rumpfdurchmesser 3,12m 10 ft 3 in.
Kabinenbreite max. 297m 9ft9in.

Leitwerk (Spannweite x Hohe) 13,0 m x 8,95 m 42 ft 8 in. / 29 ft 4,25 inches

Leergewicht 21.457 kg 47.304 b

Kabineneinrichtung / Verpflegung 1.089 kg 2.4031b

Crew 530 kg 1.168 Ib

Betriebsleergewicht Gy 23.077 kg 50.875 Ib

Nutzlast 5.670 kg 12.500 Ib

Kraftstoff 18.880 kg 41.625 b

Startgewicht G, 47.628 kg 105.000 Ib

Nutzlast max. / min. 5.670 kg / 2.995 kg 12.500 Ib / 6.602 Ib

18.880 kg / 21.555 kg
24550 kg = 51,54 %

41.6251b /47.520 Ib
54.122 b = 51,54 %

max.Tankkapazitdt  (entnehmbar)

6kon. Reisegeschwindigkeit Mach 0,695 (ca. 740 km/h) 460 mph

in Hohe 9,8...11,6 km 6,1...7,2 miles
max. Reisegeschwindigkeit Mach 0,730 (ca. 777 km/h) 483 mph
Hochstgeschwindigkeit v, Mach 0,77 (in 6 km) Mach 0,77 (at 3,7 miles)
Steigzeit auf Reisehohe 43 min auf 9,8 km 43 min on 6,1 miles
Dienstgipfelhéhe 12.200 m 40.000 ft
Startstrecke auf 15 m Hohe 1.670 m 1.825 yds
sichere Startstrecke (ICAO) 2.380 m 2.603 yds
Landegeschwindigkeit 155 km/h 96 mph
Landestrecke aus 15 m Hohe 1.070 m 1.170 yds
o6konomische Reichweite (3 h Res.) 2.415 km 1.500 st. miles
bei max. Nutzlast / Kraftstoff 561t/18,88t 5,5 tons / 18,58 tons
maximale Reichweite (mit3 h Res.) 2.815 km 1.750 st. miles
mit Nutzlast bei max. Kraftstoffvorrat 2,99t/21,555¢t 2,94 tons / 21,216 tons

21.555 kg (27.171 1)

47.520 Ib (5.976 Imp. gall.)

T o

Dié mittlere Reisemachzahl der Comet 1 lag

bei 0,73. Die Flughéhe

von 40.000 ft erreichte die Comet nur auf den langsten Strecken.

Besatzung / Passagiere
Kabine (Lange x Hohe)
Pass.-/Gesamtkabinenléange
Kabinenvolumen + Frachtraum
Sitzanordnung (Normalvariante)
Druckhéhe : Flughdhe

4+2/28..48 4+2/28..48
224m+886mx199m 7,35ft+29ftx6,5ft
11,1m/18,4m 36,4 ft /60 ft

11,1 m3/ 46,9 m® + 13,45 m3
(2+2)x741,25m

393/1.655 cu ft + 475 cu ft
(2+2)x 7 44,1 ft

2,4 km: 10,6 km 1,5 miles : 6,6 miles

FenstergrofRe (Breite x Hohe) 35,6 cm x 42 cm 14 in. x 16,5 in.
kleinste direkte Betriebskosten 1,06 DM/tkm 13,35 pence/tonsmiles

bei Reichweite von... 2.400 km 1.490 st. miles
direkte Betriebskosten 1,86 DM/tkm 23,58 pence/tonsmiles

bei Reichweite von... 2.815 km 1.750 st. miles
Stiickpreis 5,3 Mio. DM 460.000 Pounds Sterling
produzierte Stiickzahl 10 Comet 1 10 Comet 1

Erlauterungen: ETL - Einkreis-Turbinenluftstrahltriebwerk; Rv - Radialverdichter; Ht - Hochdruckturbine; Werks-
bezeichnung D.H. 106-10-01 (-10 fiir Ghost-50-Tw) und (-01 fiir BOAC-36-Sitzer); Alle Leistungsdaten in "Interna-
tionaler Standardatmosphare (ISA)" sowie bei Meereshéhe und bei Windstille;
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Holger Lorenz: "Der Pionier-Jet Comet 1"
Wie ein ehrgeiziges Projekt in die nationale Katastrophe umschlagt (Erster Band: Die Jahre 1946 bis 1952)

Die Leistungen der Comet mit Ghost-Turhinen im dberblick

CRUISE TABLE—4 ENGINE—9,2% R.P.M.—I 15 VMo
Time | Weight Crusing Alrspesd (T.A.S. kiz) vs Temperaturs Deviation Wi, Time
on | I, % " From Standerd (Ao, 2 rop ||
Cruise | 1, I 1,000 | Crwise
hours T 5 o +5 +10 +15 +320 +28 +3n hrowrt
o 115 361 361 58 356 352 47 M2 337 330 115 [+
1 107 1 361 359 57 54 150 345 Foll 135 107 1
1 100 361 361 3 58 3 352 348 138 100 2
k| 93 361 381 361 359 iE7 354 51 47 342 La] 3
4 a7 m 361 | 360 159 157 353 350 5 a7 4
5 3] 364 EL] L 361 isg 355 352 48 Bl 5
6 75 361 31 38 361 31 60 57 155 ke 75 &
7 il E ELY] 361 E £ 361 359 356 333 7o 7
] 65 EL 381 361 361 £ 361 350 is8 355 &5 8
L4 (4] kL) 361 381 3861 k| 341 351 359 257 &0 9
Alrcraft Waight (Ib. = 1,000} v» Timae an Cruisa (hra mins) Amb, T.AS,
Hours MHours Ar kes
»—r L 1 2 3 + - € L] -~ ‘;rm_%
Temp. t —10 -1 —10 —19 —1 —18 +5 +2 10 +5 + 10 +5 +21 —0 i5 +1 Temp. <
] to o to e o ra o e o o ta £ ta :
»— +30 +30 +10 +30 +30 +4 420 30 +4 40 430 +4 430 430 44 +20 430 |t
-0 kL))
Mins. Mins. —&5 3s
] 115-00 107-30 10010 93-30 8690 g1t #-1e me0 7515 75-60 75-70 69-85 70-40 70-55 64-85 45-60 &5-00 [] :ﬁ ;ﬂ
1 14-75 107-a7 9986 93-0% B6-69 BO-87 BO-30 BO-93 T4-97 75-42 75-52 4947 T70-12 F0-3% &4-69 65-45 A5-B8 2 -5 359
4 14-50 10684 99:42 92:88 8448 BO'é4 BO-TO BO'TE 4T 7524 7534 -4 704 -1 64:53 &3-30 £5.72 4 —a3 sy
& 14-25 104- 61 99-38 91-67 8527 ¢ g0-4 B80-50 BO-59 7481 75-08 7516 &9-31 69-86 70-07 437 65-15  &5-58 -] —40 355
8 14-09 106-38 214 9246 36-06 9018 90430 8042 T441 7488 T49E 1) 698 N 01 6 &5-4H ] —i5 35
10 113:75 106-15 98.90 9215 5-85 79-95 B0-10 BO-15 7425 7470 T4-80 68-95 69-50 &9-7% 64-05  B1-B5  65-29 10 —g gi:
11 13-49 105-91 98-88 9203 B85 85 778 192 @007 T40F 7432 Ta-d2 6878 6%:34  4%-3% 3'W 8471 8318 12 —il 345
14 13-23 105- 67 7846 -3 g5-45 79-57 7974 TH-B TI EF 7434 T4-# -8l 69-18 69-43 63-75 &1-57 &5-02 14 -15 342
16 1297 105-43 98 14 91.59 8525 %38 M5% MH 73 M6 T4-26 68-44 &9-02 6927 63-60 £4-4) &4-B8 1& —10 i34
18 127 105-1% 9802 91-37 B85-05 7919 7938 7953 73:-53 73y T40A 68-27 68-88 6911 63-45  64-29 474 18 — 5 i34
0 12-45 1H-95 97-p0 "-15 a4-85 -0 T 7335 7335 T80 T W0 68-10 687D &8-95 §3-30 64-15  &4-60 i)
2 1220 170 9758 90-93 B4 86 78-80 75-07 7917 7318 7341 TI'T3 67-93 68-54 o4-80 | 6315 60 6447 T
24 1195 1445 97-36 90-T1 84 4T JE-50 78-84 TH-H 7361 T34 T3S6 67-76 68-38  €§-E5 63-00 63-87 64-34 4
16 1 104-20 97144 9649 4-28 76:40  Jg-e5  T8-81 e MW N &67-5% 68-22 6830 62-85 6373 &4-21 %
28 1145 103-95 7652 -27 - 7820 7E-48 J8-63 76F 73-08 7¥Ii-2 &7-42 6&B-06 AR-35 62-70 63-59 64-08 I8
0 111-20 103-70 %0 9005 83-90 7R-00 78-30 7845 50 TN 505 &7-25 67-%0 6820 | 4255 8345 6195 »
Ers 110-94 103-45 9647 B9-84 a3-72 77-82 T78-12 T8-2é T3l T2TA T-87 &7-09 &7-75 4R-05 62-41 83-32 &3-@2 E¥3
kT 110-48 103-20 9624 9963 B | T TTMH TR0 Ti44 TI-56 T269 | 66-93 6780 6750 62:27 6319 63-8% 34
34 110:42 102-95 9%-M 8%-42 8336 77-46 7176 T7-88 %6 7239 TS Gb-77 6745 E775 6213 63-06 63-56 35
I8 11018 1027 95-78 - 818 778 TI-58 7169 "7 M-l N2-13 GE-61 67-30 E7-6D 6199 6291 631-43 -]
40 109-99 102-45 9555 B9.-00 83-00 7710 740 7750 Tie0 T1.08 Ti-15 6645 6715 6745 #1-85 62-80 63-30 40
42 109-64 102 H 95:32 E8-79 -l 7691 T2 TI-32 T4 T8y T1-9 6629 67-00 &7-31 6171 62-67  &3-19 41
“ 109-38 1H-97 9509 B8-58 02621 %7 M T4 M- TN 71-e: 66-1) 6685 4717 | ¢1-F7 61-34 ¢3-08 44
£ 109-12 101-73 4-BS E8§-37 £2-43 76-53  Te-85 P69 T 06 Ti-54 716 &5-97 &4-70 A&7-03 61-43  62-41  62-97 45
48 10885 101-48 94-63 B8 16 8224 7i-34  Té-A8 767 To.88 77T NS 6581 6455 668 6118  62-28 6286 44
50 108 40 101-35 94-40 a7-35 8205 76-15  Té-50  Té-&d 7T T2 T3S 65-65 6640 6475 6115 62-15 62-75 0
52 108-34 in.o 418 0774 & -85 75:95  74-32 Té42 7053 TI-04 T-19 65-49 6424 &4-80 | £1-02 8202 6184 52
54 108-08 100-79 9396 6753 ol -67 7575 Téid  Té-2d 70036 T0-B8 Ti-03 65-33 6408 68-45 0- &0 61'?9 6253 54
56 10781 10056 7374 B7 32 -4 7555 75:9% J6:06 1 70T TO-EF 6517  65-91 &30 076 6176 81-41 6
58 156 100-33 93-51 -1 8-19 75-35 7578 7i-EA T 7.5 TOOTH 6501 65-Té 6415 60-83 61-63 &1-1 38
] 10730 100-10 93-30 B6-90 #-10 | 75415 7580 750 69-85 70-40 TO-55 64-85 65-60 64-00 | 60-50 6150 &2-20 &

Die oben stehende Ta-
belle zur Streckenpla-
nung ist nur zu ver-
stehen, wenn man die
Kraftstoffverbrauche
fiir Start, Steigflug und
Sinkflug abzieht, die
wiederum aus anderen
Tabellen abzulesen
sind. Die Tabelle soll
einen Eindruck vermit-
teln, wie frither "per
Hand" die zu fliegenden
Strecken geplant
worden sind. Das Ganze
muf3te trainiert werden,
um es in angemes-
sener Zeit zu schaffen. =
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zu uberschreiten war, von Mach 0,77.
Im Falle eines Uberschreitens reagierte
die Comet aber bis Mach 0,81 duBerst
gutmiitig, wodurch geniigend Zeit blieb,
um die Fluggeschwindigkeit wieder un-
ter Mach 0,77 bzw. 300 Knoten zu brin-
gen (Welcher der beiden Werte einzu-
halten war, hing von der Flughohe ab).
Uber Mach 0,78 tendierte die Comet 1
dazu, die Nase abzusenken, was durch
Gegentrimmen auszugleichen war. Doch
ab Mach 0,82 (873 km/h in 11 km Hohe)
begann ein leichtes Schiitteln, was die
Zelle schon ordentlich belastete. Des-
weiteren wurden die Piloten gewarnt,

Landen mit Klappen 60 Grad

Mindestgeschwindigkeiten

Geschwindigkeit / Fluggewicht 60.000 Ib 70.000 Ib 80.000 Ib
(27.216 kg) (31.752 kg) | (36.288 kg)
Mindestgeschwindigkeiten 98 kt 105 kt 113 kt

Landen mit eingefahrenen Klappen — Notfall

104 kt 113 kt 120 kt

Hinweis: Ein Knoten 1 kt = 1,852 km/h

Mit der G-ALYP wurden
ab Sommer 1951 die
meisten Daten erflogen
fiir die Piloten-Handbii-
cher und andere Doku-
mentationen.

Links eine Grafik zum
Dreimotoren- und sogar
Zweimotorenflug, und
mit welchen Leistungs-
minderungen dabei zu
rechnen war beziiglich
Flughohe in Abhangig-
keit von der Auf3entem-
peratur.

daB das Mach-Meter dann nicht mehr
korrekt anzeigte und sogar zur Unter-
anzeige neigte.

Interessant ist vielleicht noch zu er-
wahnen, daB im Falle eines Druckverlu-
stes ein Notabstieg mit einer Sinkrate
von 7.000 ft/min (2,133 m/min) ermog-
licht wurde, was fast 36 Metern pro Se-
kunde entspricht.

Ubrigens funktionierte der SEP-Auto-
Pilot nur bis Mach 0,74, dariiberhinaus
mubBte von Hand geflogen werden, also
auch der Notabstieg.
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