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Neues Konstruktionsprinzip
erhoht dynamische Festigkeit

Bis Ende 1954 glaubte de Havilland mit kleine- tankversuchen schilte sich Anfang 1955 immer
ren Konstruktionsanderungen wie dickere Haut- mehr die Notwendigkeit einer komplett neuen
bleche und verbesserte Fensterrahmen die Pro- Rumpfkonstruktion heraus, die nicht nur einfach
duktion der Comet fast nahtlos fortfilhren zu fester, sondern auch ausfallsicher sein sollte. In
konnen. Aber im Widerstreit mit der Koniglichen Millionen verschlingenden Versuchsreihen verifi-
Luftfahrteinrichtung RAE und eigenen Wasser- zierte de Havilland seine Comet-4-Konstruktion.

ie vielen kleinen wechselnden Be-
Danspruchungen wéhrend des Flu-

ges zerriitten mit der Dauer das
Werkstoffgefiige der Zellenkonstruktion.
Bei 850 km/h Fluggeschwindigkeit wir-
ken pro Flugstunde 4.250 Béen mit Ver-
tikalgeschwindigkeiten iiber 0,6 m/s auf
die Zelle ein. In Wassertankversuchen
konnen jedoch keine 4.000 Lastwechsel
pro Stunde angewendet werden. Die
Tests wiirden dann genauso lange dau-
ern wie ein wirkliches Flugzeugleben.
Man muB also wichten, d.h. alle Boen
weglassen, die auf die Lebensdauer kei-
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nen EinfluB haben. Genau darin besteht
das ,Know-how*“ solcher Institutionen.
Mit der sogenannten Wohler-Linie, die
fiir jede Material-Art in Dauerschwing-
versuchen zu ermitteln ist, kann man P -l

dann _all jene SChwingungen eliminie- 1, Marz 1957 steht die einstige UAT-Maschine cn 06045 im selben Bauzustand im Chester-Werk wie im April 1954
ren, die zu klein sind, um relevant zu da, diesmal aber mit ovalen Fenstern, verstarkter Haut und nach auien gepfeilten Schubdiisen als Comet 2C.
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werden. Genauso muB auch die Abgren-
zung zu den hochsten Lasten vorgenom-
men werden, die nie oder vielleicht nur
ein- oder zweimal in einem Flugzeugle-
ben auftreten. Zu all dem gehort dann
noch ein genau zu begriindender Sicher-
heitsfaktor, um Streuungen, MeBfehler
und menschliche Fehler auszuschlieBen.

Es ist klar, daB es sich hier um einen
der elementarsten Faktoren bei Projek-
tierung und Konstruktion von Verkehrs-
flugzeugen handelt. Dafiir miissen sehr
hohe Kosten fiir Forschung und Versu-
che in Kauf genommen werden. De Ha-
villand hat sich durch den Verzicht auf
Versuche an einer vollstdndigen Zelle

Foto: Frans Koop

Bild oben: Die Comet 4
rettete das Ansehen
von de Havilland. Hier
die dritte Serienmaschi-
ne G-APDC in Kuala
Lumpur 1963.

Bild rechts: In der vor-
deren Kabine des RCAF-
Kometen, jetzt mit quer-
ovalen Fenstern und
neuen Aufienhauten.

Bild links: Ein reichli-
ches Jahr dauerte der
Umbau der beiden
RCAF-Kometen zur Co-
met 1XB. Danach flo-
gen sie bis zur Aufier-
dienststellung am

24. Sept. 1963 (Foto).

wegen Kosteneinsparung selbst um die
Friichte seiner Pionierarbeit gebracht.
Die leider in der Industrieforschung um
sich greifende Praxis ,Trial and Error®
(in der Gentechnik unverantwortlich!)
ist ein Verbrechen und mufB durch vor-
ausschauendes Denken ersetzt werden.

Fir de Havilland war der ganze Ver-
lauf der Geschichte insofern duBerst
ungliicklich, weil es wihrend der Pha-
sen Entwicklung, Festigkeitsversuche,
Flugversuche und Markteinfiihrung nie
wirkliche Pannen gegeben hatte, dann
aber alles auf einen Schlag kam. Bei
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il .
den Comet-Unfillen hatte es 112 Tote
gegeben. Wenn man im Nachhinein be-
denkt, daB es nach der Einfiihrung der
Boeing 707 zwischen 1959 und 1962
insgesamt 600 Tote bei zwolf Unfallen
sowie 277 Tote bei sieben Douglas-DC-
8-Unféllen gegeben hat, dann erscheint
de Havilland mit seinen finanziellen
Verlusten doppelt und dreifach bestraft.

Der Strahlverkehr zwischen Geschwindigkeitsrausch und Kostenexplosion

Holger Lorenz: ,Start ins Diisenzeitalter™

129




		2008-10-07T09:56:15+0200
	Holger Lorenz




