Vom Entwurf zur Konstruktion

Der konservativere Entwurf
ocht 1947 in die Konstruktion

Nachdem die DC-4 im September 1946 zur Basis diese bis 860 km/h stabil flog. Warum also nicht
der weiteren Entwurfsarbeiten gemacht worden Fligel und Leitwerk der Me 262 verwenden und
war, richtete sich nun die Aufmerksamkeit direkt sich so jede Menge aufwendiger Entwicklungsar-
darauf, eine moglichst hohe Reisegeschwindig- beit ersparen? Vor allem, wenn einem die Zeit im
keit zu erreichen. Aus den Fligen mit der deut- Nacken saB. An ein neues groBeres Versuchsflug-
schen Messerschmitt Me 262 war bekannt, da zeug als die DH 108 war nicht zu denken.

it der Reduzierung der Pfeilung
Mvon 40 Grad auf 20 Grad fiel den

Projektanten ein Stein vom Her-
zen. Plotzlich ergab sich ein viel einfa-
cher zu verwirklichendes Flugzeug, das
dariiberhinaus auch noch viel zweckma-
Biger, vielseitiger einsetzbar und kosten-
sparender sein wiirde als der Vorganger
mit seinen kaum einschitzbaren Flugei-
genschaften. In kiirzester Zeit, namlich
von September bis Dezember 1946, ent-
stand ein vollstindig neues und einfa-
cheres Bauschema, das auch mit dem
firmeneigenen Triebwerk Ghost ordent-
liche Leistungen aufweisen konnte. Auch
wenn die Reisegeschwindigkeit gegen-
iber den vorherigen Projekten um mehr
als 100 km/h abfiel, verbesserten sich
augenscheinlich viele andere Parameter
deutlich wie die Landegeschwindigkeit,
die Steuerung und die Flugmechanik so-
wie das Handling am Boden. Jetzt kam
auch der gesamte Erfahrungsschatz al-
ler beteiligten Fachleute wirkméchtiger
zum tragen. Denn jetzt konnte wieder in
den verschiedenen Konstruktionsabtei-
lungen mit nur wenig gednderten Werk-
zeugen projektiert, gerechnet und kon-
struiert werden. Die Ingenieure befan-

Den Namen "COMET" er-
hielt das Flugzeug mit
der Werksnummer 106
im Dezember 1947 zu-
gesprochen. Das Auf-
malen des Schriftzuges
diirfte kurz vor dem
Rollout am 25. Juli 1949
im Experimentalshop
erfolgt sein.

Bild unten: Am 2. April
1949 waren im linken
Fliigel die beiden Trieb-
werke eingebaut und
der Prototyp zum er-
sten Triebwerkslaufen
vorbereitet worden. Am
rechten Fliigel dagegen
fehlten die Triebwerke
und die Triebwerksver-
kleidungen.

Wie hier sehr schon zu
sehen, war der erste
Prototyp noch mit den
automatischen Vorflii-
geln der Me 262 aus-
gestattet. Hier sind die
Vorfliigel aber abge-
nommen, nur die vier
Gleitlageraufhangungen
sind zu sehen. Grenz-
schichtzaune ersetzten
spater die Vorfliigel.

den sich wieder auf der sicheren Seite.

Flir den Langsamflugbereich ergaben
sich mit den Kennwerten der DC-4 und
dem auf 20 Grad festgesetzten Pfeilfli-
gel fiir die Comet eine Spannweite von
35 m, was einen Auftrieb bei der Lan-
dung von rund 60.000 Ib mit der Lande-
geschwindigkeit der DC-4 und ein Start-
gewicht von rund 100.000 1b ergab. Mit
diesen Werten und einem Zuladungsver-
haltnis von 50 % konnten eine Nutzlast
und ein Kraftstoffvorrat von 10.000 Ib
und 40.000 Ib erzielt werden bei einer
Restkraftstoffmenge von 10.000 Ib bei
reguldrer Landung. Um aber diese 50 %
zu erreichen, muBten groBe Anstren-
gungen von Konstruktion und Gewichts-
biiro unternommen werden.

Im Gegenbereich — dem Schnellflug —
griff das Entwurfsbiiro zusammen mit
der Aerodynamik-Abteilung auf die Da-
ten der Messerschmitt Me 262 zuriick,
was auf der Stelle drei Jahre Forschung
und zwei Jahre praktische Flugerpro-
bung einsparen half. Fliigel, Rumpflan-
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® CFEN DRAIN HOLE

Die Comet 1 besafd zur Schwitzwasserent- i
wasserung jede Menge Drainagepunkte. § OPEN FUEL DRAIN PIPE

ge und Leitwerk bilden einen aerodyna-
mischen und flugmechanischen Verbund,
dessen Abstimmung viel Zeit erfordert.
Bei der Me 262, die urspriinglich einen
geraden Fligel besaB, der aber auf-
grund der immer schwerer werdenden

Jumo-004B-Triebwerke nach hinten ab-
gewinkelt werden muBte, um wieder ei-
nen verniinftigen Schwerpunktsabstand
zum Auftriebspunkt zu bekommen, kam
es daraufhin zu Abstiirzen im Startvor-
gang. Als Ursache stellte sich ein Abrei-

Aerodynamiker Richard
M. Clarkson hatte die
Fachwelt mit seinen Ar-
beiten zur DH 91 Alba-
tross und der DH 98
Mosquito in Erstaunen
versetzt. Die DH 106
Comet setzte dem nun
noch die Krone auf,
denn sie glanzte mit ei-
ner beeindruckenden
Linienfiihrung insbe-
sondere im Bereich des
Cockpits und der Nase.

Ben der Stromung am Innenfliigel her-
aus, was durch eine Vorverlagerung der
Fliigelvorderkante und eine zusatzliche
Pfeilstellung behoben werden konnte.

Der Me-262-Fliigel bekam dadurch an
seiner Vorderseite wieder eine durchge-
hende gerade Linie, behielt jedoch an
seiner Hinterkante diesen charakteristi-
schen Knick, den dann auch die Kome-
ten der Serien 1 und 2 aufwiesen.

Legt man die Draufsicht der Me 262
auf die Comet, ergibt sich eine Deckung
von Fliigel, Rumpfende und Leitwerk. In
nur wenigen Bereichen weicht die Kon-
gruenz voneinander ab, namlich dort,
wo de Havilland kleine Verbesserungen
vornahm (vgl. Grafik Seite 9). Das be-
traf die Spannweite des Hohenleitwerks
und die PfeilwinkelgroBe. Das Hohen-
leitwerk wurde aus Sicherheitsgriinden
etwas vergroBert, und der Pfeilwinkel
konnte ohne das geringste Risiko leicht
von 14,5 Grad bei der Me 262 auf 20
Grad an der Comet angehoben werden.
Ubernommen wurde auBerdem der au-
tomatisch ausfahrende Vorfliigel, der am
AuBenfliigel ein AbreiBen der Stromung
bei steilen Anstellwinkeln verhindern
sollte. (Ubrigens: Wenn dieser Vorfliigel
bei den Serienmaschinen beibehalten
worden ware, hatte es nicht die Abstiir-
z¢ der G-ALYZ und CF-CUN gegeben).
Neben dem Fliigelgrundrif wurde auch
das Fliigelprofil fast vollstandig kopiert,
Da Verkehrsflugzeuge keine Luftkampfe
bestehen miissen, konnte eine geringe
Wolbung zur Auftriebssteigerung und
eine Aufdickung des Profils von 10 auf
11 % vorgesehen werden. So blieben die
erprobten Eigenschaften des Me-262-
Fliigels erhalten und wurden gleichzeitig
an die zivilen Erfordernisse angepaft.

Damit war Ende Dezember 1946 die
Vorkonstruktion abgeschlossen und der
1:1-Attrappenbau aus Holz eroffnet.

STATIC GROUND LINE

N
5.

/'Qq.oo =
"

93 FT. DN OVERALL LENGTH

| 28 FT. 55 I, TRACK |

VIS FT, 0 1N, SPAN

AT FT. 8 IM.

Erster veroffentlichter
Dreiseitenrif} zur Comet 1.

P LENGTH

OUTSIGE DIAMETER
IMZIDE DHAMEITER

LEADING PARTICULARS

WING : UMDERCARRIAGE :
AREA a0y @, FT. TRACK [WITH BOGIE UMDERCARHIAGEL 2B FT, & M.
SFAN UL (s WHEELBASE EE S AR
ROOT CHORD 29 FT. 6 1M,
TIF CHORD 6 FT, % 1N, TAIL UNIT :
THICKNESS CHORD RATIO 113 FER CENT.

SPAN 431 F1 4 N

SWEEP.-BACK AT { CHOAD

FUSELAGE :
%3 FT, O IN. OVERALL
19 FT, 3 M.
4 FT. 9 1N,

DE HAVILLAND COMET PASSENGER LINER D.H. 10¢

o
HEIGHT OF FIN ABOYE GROUMNG {STATICK 27 FT. 1D IN.
POWWER PLANTS :

FOQUR O H, GHOLT DGTI EMGINES
5,000-L8, STATIC THRUST FOR TAKE-OFF AT 10,250 R.F.M.

Holger Lorenz: "Der Pionier-Jet Comet 1" 3 1
Wie ein ehrgeiziges Projekt in die nationale Katastrophe umschlagt (Erster Band: Die Jahre 1946 bis 1952)



