Der-erste Comet-Nachfolger

B 3067-80 begrundet das klas-
sische Strahlflugzeug-Design

Boeing war weltweit der fithrende Produzent von
Militarflugzeugen. Doch bei Passagierflugzeugen
patzte jedes Mal die Entwicklungsabteilung. Das
begann 1932 mit der B-247, die innerhalb Kiir-
zester Zeit der geraumigeren DC-2 unterlag. Das
setzte sich fort bei der B-307, dem ersten Passa-

gierflugzeug mit Druckkabine, von der nur neun
Maschinen verkauft werden konnten, und erlebte
seinen Hohepunkt 1947 an der teuren B-377, die
die Konkurrenz uberfliigelt hiatte, wenn man ihr
nicht den uberzichteten Wasp-Major-Motor ver-
paBt hatte. 1952 nahm Boeing erneut Anlauf.

itten in die Arbeiten zum B-52-
MBomber platzte am 27. Juli 1949

die Nachricht vom ersten Start
der de Havilland Comet 1 in England.
Das Fatale an diesem Ereignis fiir Boe-
ing war, daB die Comet nicht etwa ein
weiterer der vielen Verschnitte von al-
tem Kolbenmotorflugzeug mit Diisenan-
trieb war, wie das in jener Zeit so oft
passierte, sondern ein zukunftsweisen-
der Entwurf, der mit 800 km/h 50 Pas-
sagiere rund 4.000 km (mit 4 Avons)
weit transportieren konnte.

Die Triebwerksfrage war zwar 1949
noch nicht gelost, aber in greifbare Na-
he geriickt. Boeings Prasident William
M. Allen und Verkaufsdirektor Ralph
Bell gaben deshalb im Februar 1950
erste Studien in Auftrag, die die Mach-
barkeit und noch viel mehr den Ver-
kaufserfolg bei den Fluglinien abkldren
sollten. Diese Studien wurden unter der
Bezeichnung ,Clipper X* bekannt. Eini-
ge Skizzen kursierten bereits im Blat-
terwald, von denen aber niemand wuB3-
te, ob sie von Boeing stammen oder aus
der Feder eines findigen Redakteurs.

Boeing hatte ja nach dem Krieg mit
der sechsstrahligen B-47 das erste gro-
Be Strahlflugzeug geschaffen. Dariiber-
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hinaus war es mit 970 km/h genauso
schnell wie die damaligen Jagdflugzeu-
ge. AuBerdem steckte man gerade in
den Projektarbeiten zur dreimal so gro-
Ben B-52, dem neuen Bomber der USAF
zum strategischen Wasserstoffbomben-
Angriff. Mit diesem Wissen in der Hin-
terhand sollte doch wohl eine us-ameri-

kanische Konkurrenz zur britischen Co-
met machbar sein?

Doch das Problem war weniger die
Machbarkeit als vielmehr die Bezahlbar-
keit der Entwicklung und die anschlie-
Bende Rentabilitdt bei den Airlines. In
den Boeing-Studien hatte sich namlich
gezeigt, daB sich kaum eine Rentabilitit

Bild links: Eine Augen-
weide ist nicht allein die
Linienfiihrung der Boe-
ing 367-80, genauso ihr
eigenwilliges Farb-
schema aus einer sil-
bern glanzenden Unter-
seite, einem Canary-
Gelb auf der Oberseite
und einem Schoko-
laden-Braun als Rumpf-
streifen, Fliigelnase
und Tw-Gondel. Erfun-
den wurde es vom
Gestalter Walter Dorwin
zum schnelleren Auf-
finden der Maschine so-
wie fiir mehr Kontrast
auf Schwarzweif3-Fotos.

2 Bilder oben rechts: Im
Cockpit der Dash-80
der osterreichstammi-
ge Firmengriinder Wil-
liam Boeing (Boing) und
vor dem Bug stehend
zusammen mit Prasi-
dent William M. Allen.

Bild rechts: In nur einer
einzigen grofRen , Auf-
spannung" ist die Dash-
80 in Handarbeit als
einzelnes Exemplar fer-
tig gebaut worden. Das
Bild ist vom Marz 1954.
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bei 50 Passagieren einstellt. Allerdings
hatten diese Studien die hohere Block-
geschwindigkeit und die damit zusam-
menhidngende hohere tagliche Ausla-
stung der Diisenmaschinen auBer Acht
gelassen. Desweiteren hatte in den USA
der Staat keinerlei Ambitionen, eine
solche Entwicklung zu finanzieren. Die
vielen militdrischen Projekte verschlan-
gen bereits genug Geld. Und so wartete
man bei Boeing erstmal ab und hielt es
wie Douglas, Lockheed und Convair
auch, namlich den Engldndern allein die
undankbare Pionierarbeit zu iiberlassen.

2 Fotos: Internet
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Allerdings hatte Boeing selbst schon
Pionierarbeit geleistet, namlich am er-
sten groBen Pfeilfliigelflugzeug der USA,
der Boeing B-47. Es verstand sich also

XB-47

von selbst, daB Boeing dieses Wissen
auch auf eine zivile Entwicklung anwen-
den wollte. In etwa 40 Skizzen-Projek-
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Bild links: Der 1. Pro-

Entwicklung der Flachenbelastungen

totyp der B-47 w?hrend Typ Douglas | Douglas| Lockh. | Boeing | Boeing | Boeing | DH. 106| Boeing | Vickers
der Erprobung. Die DC-3 | DC-6B |L-1049G| B-377 | B-47 | B-52 |Comet2| 367-80 | VC.7
gxfl;rem h°'|‘_e FI:chen- Jahr 1936 | 1946 | 1955 | 1947 | 1948 | 1952 | 1953 | 1954 | (1956)
ﬁsearzt:l:::gn;(Zi Ffi? gfalll bei.m Start | 125 kg/m: 334 kg/mz 413 kg/mz 465 kg/mi 558 kg/mi 510 kg/mi 290 kg/mi 388 kg/mz 336 kg/mz
durchbiegen und beim Reiseflug | 118 kg/m?| 279 kg/m?| 344 kg/m?| 383 kg/m?| 442 kg/m?| 370 kg/m?| 223 kg/m?| 315 kg/m?| 265 kg/m
Abfangen aufdrehen. Landung | 112 kg/m?| 230 kg/m?| 282 kg/m?| 310 kg/m?| 338 kg/m?| 240 kg/m?| 160 kg/m?| 250 kg/m?| 200 kg/m?

Reichweite: 5.600 km) befordern miis-
sen. Die Reichweitenverkiirzung riihrt
aus der geringeren Kraftstoffzuladung
her, weil der Rumpf ja den Passagieren
vorbehalten ist. Da die B-47 aber allen
Kraftstoff im Rumpf mitfiihrte, ware fiir
die Zivilversion ein Tankfliigel notwen-
dig geworden, der dann 43 t Kerosin
hétte aufnehmen miissen. Das gab der

stehen konnen, geschweige denn gegen
die Comet 2, die 3.800 km weit fliegen
konnte und dann immer noch Reserven
fiir zwei weitere Flugstunden sowie fiir
zwei Platzrunden und Rollbewegungen
am Zielflughafen besaB.

Ein weiteres Handicap war das Fahr-
werk. Das Tandemfahrwerk mit zwei
Stiitzrollen unter den Triebwerksgon-

An der Entwicklung der
Flachenbelastungen
lafst sich erkennen, daf3
fiir die zivilen Strahl-
flugzeuge die Belastung
deutlich zuriickgenom-
men wurde, zugleich je-
doch die Kraftstoffzula-
dung wegen durstiger
Strahltriebwerke starker
ins Gewicht fallt.

Model 47-3-30
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Schnitt durch den Rumpf der B-47, der
die engen Verhéltnisse aufzeigt. Fahrwerk
und Kraftstoffvorrat bereiteten das grof3-
te Kopfzerbrechen fiir die Zivilvariante.

ten versuchte man, eine Losung zu fin-
den, die einerseits die Technik der B-47
in ein Passagierflugzeug transformier-
te, andererseits die zivilen Anforderun-
gen wie groBerer Rumpf, Klimatisierung
und geniigend Sicherheit fiir die Passa-
giere auf einfache Weise in Einklang mit
der B-47-Technik brachte.

Ausgehend von den Leistungsdaten
der B-47 hitte eine Zivilversion 50 bis
80 Passagiere und ein bis vier Tonnen
Fracht mit einer Geschwindigkeit von
850 km/h rund 3.800 km weit (B-47-

Fliigel nicht anndhernd her. Bei einer
mittleren Fliigeltiefe von 3,75 m, einer
Zuspitzung von 2.5, einer Fliigeldicke
von 12 % und einer Lange von 21,6 m
hatten in den Torsionskasten der B-47
maximal 22-23 Tonnen Kraftstoff ge-
paBt, wobei er da schon bis in die Flii-
gelspitzen befiillt worden wire. Nimmt
man 18 t als realistischen Wert, wiren
das gerademal 42 % der B-47-Menge.
Hinzu kommt, daB die Zivilversion ei-
genstartfahig sein muB, d.h., die Trieb-
werksleistung miiBte um 50 % angeho-
ben werden, was einen dhnlich erhoh-
ten Kraftstoffverbrauch zur Folge hitte.
Am Ende stiinde eine mogliche Reich-
weite von 1.860 km ohne Reserven,
was eine praktische Reichweite von
hochstens 1.200 km bedeutet. Mit die-
sen Werten hitte eine zivile B-47 nicht
mal im Ansatz gegen die Comet 1 be-

deln zog in den Rumpf ein und nahm
den Platz weg, den die Passagiere beno-
tigten. AuBerdem lieBen sich solche

Diese beiden Skizzen ha-
ben es als ,,Clipper X“
sogar bis in einige Zei-
tungen geschafft.
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Boeing B 367-80
Verkehrsflugzeug 707 (1954)

um bei Fehlstarts, Bruchlandungen und
so weiter den Rumpf zu schiitzen, der
ja nur eine diinne Behdutung besitzt und
leicht aufreift. Stellt man die B-47 wie-
derum auf einen Tiefdecker um, be-
kommt man Probleme mit den Trieb-
werksgondeln, weil sie auf dem Boden
schleifen wiirden. Es miiite also ein ho-
heres Fahrwerk verwendet werden.
Insgesamt schaffte es keine der vie-
len B-47-Ableitungen weiter als bis zur
Skizzenform. Aus der B-47 war einfach
kein brauchbares Passagierflugzeug zu
machen. Die Projektarbeiten zur B-47
waren vom Oktober 1950 bis 1952 ge-
laufen. Hoffnung keimte 1951 indes aus

Flugzeuge wesentlich schwerer starten
und landen, weil das Flugzeug ja nicht
iiber dem Hauptfahrwerk rotieren kann.
Es muB praktisch mit beiden Fahrwer-
ken zugleich abgehoben und gelandet
werden. Gerade die B-47-Piloten konn-
ten ein Lied vom Landen singen, wo sie
die Maschine knapp iiber der Bahn wie
eine reife Pflaume einfach aushungern
und anschlieBend herunterfallen lieBen.

Als Schulterdeckeranordnung war die
Zivilvariante gegeniiber der Comet nicht
wettbewerbsfahig. Zum einen hétten
die Passagiere unter dem Fligel den
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Kopf einziehen miissen, zum andern ist
diese Anordnung aus sicherheitstechni-
schen Erwidgungen abzulehnen. Passa-
gierflugzeuge sollen Tiefdecker sein,

Still-Air-Ranges:

Reichweiten fur Windstille und voll ausgeflogenen Kraftstoff
einschlieBlich Restkraftstoff, auch ideelle (bei Junkers) Reich-
weite genannt.

De Havilland D.H. 106 Comet 2 5.950 km
De Havilland D.H. 106 Comet 3 6.840 km
Boeing 367-80 6.350 km
Vickers V.1000/VC.7 8.900 km
Handley Page HP. 97  (Projekt) ca. 8.100 km
Avro Atlantic (Projekt) ca. 7.650 km
Tupolew Tu-104A 4.400 km

Mjassischtschew M-4P  (Projekt) ca. 8.250 km

Tex Johnston, Boeings
legendarer Testpilot, im
Cockpit des 2. Proto-
typs YB-52. Der 2. Pro-
totyp flog noch vor dem
ersten am 15.4. 1952.

Das grofie Bild zeigt den
1. Prototyp, XB-52, der
wegen Hydraulikproble-
me erst am 2. Oktober
1952 flog. Beachtens-
wert das Fahrwerk, das
20°-Schiebewinkel weg-
stecken konnte.

einer anderen Ecke auf. Denn eine mit
der Boeing 367 befaBte Projekigruppe
hatte in der Zwischenzeit vielverspre-
chende Entwiirfe vorliegen. So ging die
Entwicklung iiber die B-47 hinweg. Nur
ihre 35°-Pfeilung, die Windkanal-Test-
reihen und die flugmechanischen FEr-
kenntnisse fanden Eingang in die weite-
ren Arbeiten zur B 707.

Die groBte Herausforderung fiir Boe-
ing Ende der 1940er Jahre war die Ent-
wicklung des strategischen Bombers B-
52. Dieser filigrane KoloB, dessen zwei-
ter Prototyp, YB-52, am 15. April 1952
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