Die Weiterentwickliungen der Comet

Die Comet 1A bildet einen
/Zwischenschritt zur Comet 2

Wahrend die BOAC gegenuber de Havilland zu ei-
nigen Kompromissen bereit sein muBte, weil na-
tionale Interessen dies geboten, pochten die aus-
landischen Kunden umso nachdriicklicher auf die
Einarbeitung weiterer Verbesserungen in die Co-
met 1. Dazu gehorten in erster Linie eine Reich-

ir de Havilland hieB es 1951 "drei
FFliegen mit einer Klappe zu schla-

gen", erstens das Reichweitenpro-
blem zu losen, zweitens die Sitzplatzka-
pazitdt zu erhohen, und aus den beiden
Anforderungen folgend, die Triecbwerks-
leistung entsprechend aufzustocken.

Wie also konnte eine praktikable Lo-
sung aussehen? Die Kunden CPA, UAT,
RCAF und Air France hatten Comet 1 zu
der damals offerierten Spezifikation er-
worben. Es hatte sich aber bei der Er-
probung der G-ALZK auf den zukiinfti-
gen Routen der BOAC bereits 1951 her-
ausgestellt, daB der Reservekraftstoff-
bedarf deutlich groBer sein wiirde als
anfangs gedacht, daB also Nutzlast und
Reichweite in ein ungiinstiges Verhalt-
nis geraten wiirden.

Wie war dem kurzfristig abzuhelfen?
Am einfachsten, wenn das Startgewicht
und die Triebwerksleistung erhoht wiir-
den. Ein hoheres Startgewicht erlaubt
mehr Zuladung an Nutzlast und Kraft-
stoff, was jedoch durch eine hohere
Motorleistung auszugleichen ist. Dreh-
und Angelpunkt war also eine hohere
Motorleistung. Fertige Plane zur Erwei-

weitensteigerung und die Erhohung der Kapazi-
tat bei der Passagierzahl. In beiden Fallen muBte
sich de Havilland sofort bewegen, weil die Kun-
den sonst auf die Comet 2 umsteigen wiirden. Es
hieB also, sofort eine Losung anzubieten, wollte
man nicht auf zehn Comet 1 sitzen bleiben.

terung der Tankanlage lagen schon lan-

ge vor, denn die war fiir die Comet 2 in
Arbeit. Im AuBenfliigel der Comet 1 war  seitlich in der Endmon-
noch Platz fiir zusétzliche Tanks. Aller- tagehalle, wo gerade

Hier steckt die CF-CUM

die mehrtagige Endkon-

dings konnten ohne Umkonstruktion des trolle ausgefiihrt wird.

Fliigels keine Integraltanks verwendet
werden. Man muBte also Sacktanks Rechts das Cockpit der
vorsehen wie im zentralen Fliigelmittel- CF-CUM am 16. Sep-
stiick. Zwischen sechs Fliigelrippen ka- tember 1952 auf dem
fiinf Sacktanks, die sich direkt an Vorreld in Hatfield. Das
men u ’ . war rund einen Monat
die Integraltanks auf der Innenseite des  nach ihrem Erstflug
AuBenfliigels anschlossen. Beide Seiten vom 11. August 1952.

Die erste Comet 1A, CF-CUM, fiir die Canadian Pacific Airlines bei der Flugvorfiihrung
in Farnborough vom 1. bis 7. September 1952, fotografiert von einem Reporter des
Aeroplane Magazins. Bei dem Foto sieht man, welche Aufgabe die beiden Schniire an
den Mittelfenstern hatten, namlich die Scheiben von Regentropfen zu befreien.
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faBten zusammen 3.525 kg Kraftstoff.
Die Menge reichte fiir eine zusatzliche
Flugstunde bzw. rund 700 km aus. Durch
diese MaBnahme war damit bereits ein
wichtiger Teil der Comet-2-Neuerungen
vorweggenommen.

Wie aber nun die Motorleistung der
Ghost-Triebwerke steigern? Die bei der
Comet 1A angewendete Idee war nicht
neu, denn sie wurde im Krieg zur kurz-
fristigen Steigerung der Motorleistung
vor allem bei Jagdflugzeugen eingesetzt.
Indem man kaltes Wasser in den heien
Brennraum einspritzte, erhohte sich der

Ghost 50 Mk. 2 Engine

15 Grad Celsius 4.950 Ibs 5.450 Ibs (+ 10,0 %)
25 Grad Celsius 4.750 Ibs 5.250 Ibs (+ 10,5 %)
35 Grad Celsius 4.450 Ibs 5.050 Ibs (+ 13,5 %)
45 Grad Celsius 4.250 Ibs 4.900 Ibs (+ 15,0 %)

Im Bild oben ist die erste gebaute Comet 1A bei ihrem ersten Flug
am 11. August 1952 zu sehen. Bei ihrer Bestellung im Dezember
1949 war das unten stehende 48-Sitzer-Layout vereinbart worden,
was spater auf 44 Sitze zuriickgenommen wurde. Wie zu sehen,
wiesen die zehn Sitzreihen der Hauptkabine neun Fenster auf - was
jedoch nie verwirklicht wurde. Offensichtlich ware der hintere Ein-
gangsbereich mitsamt der Toiletten dann doch zu knapp ausgefallen.
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Fillungsgrad und damit der Druck. Ho-
herer Druck erzeugt mehr Leistung. So
auch bei einem Diisentriebwerk. Zu die-
sem Zweck wurde nun eine spezielle
Variante des Ghost 50 entwickelt. Das
Triebwerk nannte sich Ghost 50 Mark 2.

Fiir die Comet 1A standen bald sogar
vier Triebwerksvarianten zur Auswahl:
das Ghost 50 Mk. 1 mit 5.000 Ibs Schub
bei 10.250 u/min wie bereits in der Co-
met 1 eingebaut, das Mk. 2 mit Wasser-
einspritzung fiir die Comet 1A, das MK.
3 fiir eine Leistung von 6.000 lbs mit
Wassereinspritzung fiir spatere Jahre,
und das Ghost 50 Mk.4, das 5.050 Ibs
leistete bei einer auf 10.000 u/min re-
duzierten Drehzahl und ohne Wasser-
einspritzung. Fir die Kunden der Comet
1A sollten spatestens ab 1954 das MKk.2
und das MKk.4 zur Verfiigung stehen.

Mit dem Ghost 50 Mk.2 und Wasser-
Methanol-Einspritzung ergaben sich in
der Praxis Leistungssteigerungen um
die zehn Prozent grob iiber den Daumen
gepeilt. Doch der Teufel steckte im De-
tail oder besser gesagt im Verhaltnis zu
der Umgebungsluft. Denn die tatsichli-
che Leistungssteigerung war nicht im-
mer gleich und etwas schwierig fir ei-
nen Linienpiloten vor dem Start abzu-
schatzen. Deswegen waren eine Menge
Flugversuche erforderlich, um die giin-
stigsten Werte in Anwendung zu brin-
gen. Fiir diese Versuche wurde der Pro-
totyp G-ALZK intensiv in Hatfield ge-
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