Entwickiung und Produktion der Comet 1

Die Kometen bei der B.O.A.C.
brechen Rekord um Rekord

An keinem anderen Flugzeug der BOAC wirkten
die royalblauen Streifen so koniglich wie an der
Comet. Und so souveran wie die BOAC sich bei
der Entwicklung der Comet engagiert hatte, ge-
nauso souverdn flog die Comet-Flotte fiir diese
Fluggesellschaft Gewinne ein. Doch der Vorstand

des Unternehmens wuBte von Anfang an um die
Entwicklungsmoglichkeiten der Comet, weshalb
er sich ein Vorkaufsrecht auf alle neuen Modelle
gesichert hatte. So erwarb BOAC die risikobehaf-
tete erste Serie mit der GewiBheit, daB mit der
Comet 2 ihr Technikvorsprung uneinholbar wird.

orsprung durch Technik war das
Vunausgesprochene Motto der frii-
hen BOAC. Die enge Verkniipfung

von BOAC und de Havilland bildete das
finanzielle Fundament fiir den ziigigen
Fortgang der Entwicklungsarbeiten an
der Comet. So half die friihe Bestellung
von 14 Flugzeugen durch die BOAC und
ihrer Stidamerika-Linie BSAA de Havil-
land zum Serienanlauf, ohne daB ein
fertiger Prototyp zur Verfiigung stand.
Allerdings miindeten mit der Wieder-
eingliederung der BSAA in die BOAC im
Jahre 1951 deren sechs Bestellungen in
die Fortschreibung auf die Comet 2, da
der Comet 1 die Siidamerika-Reichwei-
te fehlte (Die eine Comet 1, die die BO-
AC zusarzlich erwarb, war einfach nur
iibrig. Sie konnte zu Ausbildungszwe-
cken genutzt werden und zur Reserve).
Schon lange vor der Aufnahme des
Liniendienstes am 2. Mai 1952 flogen
die Kometen der BOAC auf den zukiinf-
tigen Strecken, um Erfahrungen mit
Wind, Wetter und den Abfertigungsbe-
dingungen in den einzelnen Landern zu
sammeln. Als erstes Flugzeug flog der
zweite Prototyp in den BOAC-Farben
als G-ALZK ab 2. April 1951 etwas tliber
30 Stunden fiir spezielle Leistungsmes-

Foto: FH KéIn-Bonn

Deutsche Flughéafen la-
gen eigentlich nicht auf
den Comet-1-Routen.
Aber ab und an verirrte
sich doch mal eine Ma-
schine wie hier z.B. zur
EG-Auf3ienminister-Kon-
ferenz 1953 zum Flug-
hafen Kéln-Bonn, so
daf3 auch Deutschland
vom Jet-Zeitalter be-
riihrt wurde.

Die BOAC hatte 1952
ernsthaft vor, ihre gan-
ze Flotte auf Comet-
Flugzeuge umzustellen.
Dazu hatte sie sich
beim Hersteller ein
Erstkaufsrecht gesi-
chert, das die erste Se-
rie der Comet 1 betraf
sowie die ersten zwolf
Comet 2 und die ersten
zehn Comet 3. Damit
ware die BOAC allen
anderen Fluglinien auf
und davon geflogen.
Aber das hatte anschei-
nend nicht sollen sein.
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sungen wie Start- und Steigleistungen,
Kraftstoffverbrauch in den einzelnen
Roll- und Flugphasen. Es schlossen sich
allgemeine Navigationsfliige mit der Er-
probung verschiedener Methoden zur
Bodenunterstiitzung an (in weiten Tei-
len Afrikas gab es keine Bodenstationen
mit entsprechender Funk- und Peilaus-
riisstung). Diese Versuche dauerten zwi-
schen 20 und 30 Flugstunden. Den Ab-
schluB bildeten zwolf Langstreckenfliige
beginnend im Mai 1951 nach Rom, Kai-
ro und Beirut, im Juli nach Johannes-
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Bild links: Dieses Wer-
befoto soll die Lauf-
ruhe der Turbinen bild-
haft unterstreichen.

Zwei Farbfotos unten:
Die Comet 1 der BOAC
auf dem neuen Flugha-
fen Entebbe, Uganda.
Entebbe hatte eine
neue Startbahn von
3.050 m Lange bekom-
men, damit auch die
spatere Comet 3 mit
voller Nutzlast aus
1.141 m starten konnte.
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Bild rechts: Die Gemiit-
lichkeit der Comet-1-
Kabine kam durch ihre
genau auf den mensch-
lichen Korper bemes-
sene Grofde zustande.
Auf den Langstrecken
der B.0.A.C. galt noch
der Luxus der ,Mo-
narch-Klasse“. Schaut
man sich die Flugpreise
an, so wird deutlich,
dafd diese sich nur eine
bestimmte Schicht der
Oberklasse leisten
konnte. 175 £ entspra-
chen namlich damals
2.012 DM, so viel wie
ein Facharbeiter 1952
in einem halben Jahr
verdiente. Letztlich war
das der Grund fiir den
sang- und klanglosen
Untergang der ersten
Kometen, denn in Ame-
rika entstand mit der

B 707 ein 150-Sitzer,
der die Sitzkosten auf
die Halfte reduzierte.

Foto: BOAC / British Airways

burg, im August nach Indien und im Ok-
tober 1951 nach Singapur und Djakar-
ta. In dieser Zeit sammelte der zweite
Prototyp 470 Flugstunden an. Noch vor
der geplanten Aufnahme des Service
am 2. Mai 1952 stieBen weitere Serien-
flugzeuge zur Linienerprobung hinzu. So
erhielt die BOAC ihre erste Serienma-
schine G-ALYS am 31. Dezember 1951.
Am 6. Marz 1952 kam die G-ALYU, am
13. Mérz die G-ALYP und am 23. April

Foto: BOAC / British Airways
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1952 die G-ALYV dazu, so daB die BOAC
zu Servicebeginn iiber vier Serienflug-
zeuge verfiigen konnte. Die G-ALYP er-
offnete dann an diesem denkwiirdigen
2. Mai 1952 den Linienverkehr nach Jo-
hannesburg. Das Flugzeug war als al-
lererstes Serienflugzeug gebaut worden
und wurde zum Flaggschiff der BOAC-
Flotte mit den meisten Einsatzen.

Uberall, wo die Comet zum Einsatz
kam, fielen die bis dahin geltenden Ge-
schwindigkeitsrekorde. Das lag nicht al-
lein am Flugzeug, sondern auch an den
geschulten Bodenmannschaften, die Ab-
fertigungszeiten von 30 Minuten schaff-
ten. Hier die Pressemeldung der engli-
schen BBC zum Eroffnungsflug:

Das erste Strahlverkehrsflugzeug der
Welt erschlo8 heute die Strecke London

Entwickiung und Produktion der Comet 1

Unterbringung der vier Ghost-50-Trieb-
werke in den Fliigeln. Die Reisedauer
der 7.000 Meilen nach Johannesburg
wird mit 23 Stunden und 40 Minuten ver-
anschlagt, inbegriffen die fiinf Zwischen-
landungen in Rom, Beirut, Khartoum,
Entebbe und Livingstone. Sir Miles Tho-
mas, der Vorsitzende der BOAC, wird in
Livingstone zusteigen. Wegen der Lan-
ge der Reise wird die Mannschatt in Bei-
rut und dann noch einmal in Kharfoum
ersetzt. Jeder Passagier erhélt auf die-
sem historischen Flug eine spezielle
Erstflugbescheinigung unterschrieben
vom Flugkapitén des ersten Teils [
A.M. Majendie. Das einzelne Ticket {;
kostet £175 und mit Riickflug £315,

der selbe Preis wie auch fiir die ‘
BOAC-Kolbenmotorflugzeuge. | Lr'l

COMET OVER

AFRICA
e

Afrika-
Route nach Jo-

hannesburg wurde unter dem Namen
LSpringbock-Route” bekannt, weil die
BOAC durch die beschrinkte Reichwei-
te der Comet zu standigen Zwischen-
landungen gezwungen war. Dasselbe
galt auch fiir die Routen nach Colombo,
Bangkok und Tokio, die wenig spéter

— Johannesburg fiir den Diisenverkehr.
Der BOAC-Komet G-ALYP startete um
15.12 Uhr lokaler Zeit auf dem Londoner
Flughafen mit 36 Passagieren an Bord
unter dem Jubel der Menge. Die de Ha-
villand Comet 1 wird, wéhrend sie die
technische Fiihrung Britanniens unter-
streicht, gemeinhin als der Beginn einer
neuen schnelleren Ara im Flugverkehr
betrachtet. Zum aerodynamisch saube-
ren Entwurf des Flugzeuges gehért die

mit der Comet 1 beflogen wurden. Die

i\, Die Reisen-
U den der

b o "'} Comet be-

Yy W Y { kamen
\ P 44H| beim Flug
TVl dber
V] Afrika we-
| ./’ gen der
=\ + vielen Lan-
"4/ dungen
A 5P 4 jede Menge

I ; ¢ '4" zu sehen, so
|4/ 2.B. die Victo-
-/ ria-Wasserfille,

|7 den Kilimand-

scharo, den Nil und
die athiopische Berg-
welt. Mit jeder Landung
nahm das Gefiihl fir
die Schonheiten der af-
rikanischen Natur zu.

Bild rechts: Mit der er-
sten Comet 1A will die
Canadian Pacific Airline
ab 1953 auch einen
ahnlichen Aufschwung
nehmen wie die BOAC
in den Jahren 1952/53.

Bild oben: Die G-ALYP
wird am 2. Mai 1952
fiir den ersten kommer-
ziellen Jet-Flug verab-
schiedet. Die Maschine
war mit 36 Passagieren
bis auf den letzten
Platz ausgebucht.

Foto: The Aeroplane

Farbbild rechts: Auftan-
ken in Entebbe mit dem
damals sehr exotischen
01 namens Kerosin JP1.
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ersten drei Serienflugzeuge hatten ein
maximales Abfluggewicht von 107.000
Ib (48.434 kg), die letzten sechs kamen
auf 110.000 1b (49.895 kg). Die Start-
bahnen der Flughifen reichten aber fiir
das maximale Abfluggewicht unter wid-
rigen Wetterverhéltnissen nicht aus. In
der Praxis muB aber fiir alle Eventuali-
taten vorgesorgt werden, so da man
bei der BOAC gezwungen war, die Ent-
fernungen zwischen den Flughéfen auf
maximal 1.850 km zu begrenzen. Die
normale Comet 1 soll Bahnldngen von
2.450 Metern bendtigt haben. Kritisch
waren die Startbahnlidngen in Khartoum
(2.150 m), Kalkutta (2.135 m) und Co-
lombo (1.830 m). Hinzu kamen hohe

Foto: Internet

Bild links: Die G-ALYU in
Livingstone 1953 beim

typischen Nachtanken,

bei dem die Passagiere
das Flugzeug verlassen
mufiten.

Bild unten: Formations-
flug der ersten Serien-
maschine G-ALYP am
11. Juli 1951 in Beglei-
tung der beiden Proto-
typen G-ALVG (ganz
oben) und G-ALZK (ganz
hinten).

Bild rechts: Erster Flug-
plan der Comet 1 ab
Mai 1952 fiir die Ver-
bindungen nach Afrika.

Relord

Durchschnittstemperaturen von 32,6°C
in Khartoum, von 32° C in Kalkutta und
von 27,4° G in Colombo. Im 1.141 Meter
hoch gelegenen Entebbe lieB die BOAC
gleich einen neuen Flughafen errichten
mit einer Bahnldnge von 3.050 Metern.
Besserung versprach erst die mit lei-
stungsstarken Avons ausgeriisiete Co-
met 2 mit einer Startstrecke von 2.100
Metern unter Beriicksichtigung eines
Triebwerksausfalls beim Start.

Die BOAC beflog Ende 1952 drei ex-
trem lange Strecken, die nach Stidafri-
ka mit 10.800 km, die nach Colombo in
Vorderindien mit 9.590 km und die nach
Singapur mit 12.600 km. Ab April 1953

flog sie dann zweimal die Woche noch
nach Tokio. Auf dieser 16.700 km lan-
gen Strecke waren neun Zwischenlan-
dungen notig. Trotzdem florierte das
Geschift, denn die Reisezeit verkiirzte
sich von 86 Stunden auf 36 Stunden.
Die acht eingesetzien Comet waren im
Schnitt tdglich mindestens acht Stun-
den in der Luft. Die vielen Starts bela-
steten aber auch sehr stark die Zelle.

Foto: AJJ Collection
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