Der-erste Comet-Nachfolger

Den Fluggesellschaften ist die

Dash-380 schon

Als Pan-Am-Prasident Juan Trippe am 13. Okto-
ber 1955 bei Douglas 25 DC-8 und zugleich bei
Boeing 20 B-707 bestellte, loste er damit einen
LJet-Kaufrausch® aus, denn er erwarb mit einem
Schlag fast die erste Jahresproduktion beider
Werke. Sofort reagierten die anderen Fluggesell-

wieder zu klein

schaften und bestellten nun ebenfalls groBere
Stiickzahlen dieser beiden Typen nach dem
Motto ,Wer zu spat kommt, den bestraft das Le-
ben®. Diese Eigendynamik des Konkurrenzkamp-
fes 10ste ab 1959 eine Krise in der Branche aus,
die zu Allianzen und Zusammenbruchen fihrte.

nn die urspriingliche Auslegung
‘ " / der 367-80 fiir 20.000 kp Schub
und 100 t Startgewicht bei rund
3 km Startstrecke eine Reichweite von
7.500 km mit 100 Passagieren vorsah,
so wollten die ab Oktober 1955 schlan-
gestehenden Airlines ein groSeres Flug-
zeug von Boeing. Der zu spit gekom-
mene Rivale Douglas konnte gegen die
Dash-80 nur gewinnen, wenn er deren
direkte Betriebskosten unterbot, was im
Prinzip nur mittels eines groBeres Mu-
sters moglich war. Anfang 1955 war die
Situation dann so, daB Douglas ein Mu-
ster fiir 150 Passagiere auf dem Papier
hatte, Boeing dagegen eines fiir 100
Passagiere in der Luft. Hiatte Douglas
sich nicht auf die Konkurrenz mit Boe-
ing eingelassen, wire die Dash-80 als
Boeing 707 gebaut worden. Deren Gro-
Be hatte ein kostengiinstiges Anschlie-
Ben an die Comet 3 und Tu-104 ergeben
ohne die Passagierkrise mit Auslastun-
gen von unter 40 % und auch das Air-
line-Sterben wére verhindert worden.
Spannend ist auch ein Vergleich zwi-
schen englischen und amerikanischen
Herstellern und auch die Uberlegung,
was volkswirtschaftlich kostengiinsti-
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ger ist — die Entwicklung kurzstarten-
der Flugzeuge oder der Bau von lange-
ren Pisten? Vom Hersteller de Havilland
ist bekannt, daB wenigstens 50 Comet
gebaut werden mubBten, um die Kosten
wieder reinzuholen. Auch Boeing ging
im Anfang von 50 zu fertigenden B 367-
80 aus, dem sogenannten ,break even
point“. Als Chefkonstrukteur Ronald E.
Bishop von de Havilland 1955 bei Boe-
ing zu Gast war, fragte er Boeings Chef-
ingenieur Maynard Pennell, wo bei der

KC-135 der break even point lage und
bekam zur Antwort, bei 87 Stiick, was
zugleich die Jahresproduktion darstell-
te. Mit andern Worten, Boeing hatte die
Produktion so aufgezogen und durch-
kalkuliert, daB bereits nach einem Jahr
Gewinn entstand, wihrend de Havilland
fiir 50 Comet vier Jahre benotigte.

Zum Problem der Startbahnldnge ist
zu sagen, daB niedrige Start- und Lan-
degeschwindigkeiten nicht nur die Bahn-
lange verkiirzen, sondern eben auch die

Bild links: Die Dash-80
in der ersten Phase der
Flugerprobung.

Am 15. Juli 1954 war die
Dash-80 zum Jungfern-
flug von 84 Minuten ge-
startet. Bis zum August
1954 konnten 15 Stun-
den und 46 Minuten
erflogen werden, wobei
der vierte Flug bereits
mit 3 Stunden und 55
Minuten zu Buche
schlug. Zur Gewichtser-
héhung kam Bleiballast
zur Anwendung. Die
Turbinen wurden nach
100 Stunden im einge-
bauten Zustand iiber-
priift, ohne daf} Repara-
turen erfolgen mufiten.
25.000 Messungen sind
in der ersten Phase
vorgenommen worden.
Es konnte die 3,5-fa-
che Transportleistung
zur DC-6/DC-7 nachge-
wiesen werden, so dafd
9 B-707 etwa 25 DC-7
ersetzen und so 11,24
Mio. $ im Jahr einge-
spart werden konnten.
Die B 367-80 konnte
also nicht zu klein sein.

Holger Lorenz: ,Start ins Diisenzeitalter™

172

Der Strahlverkehr zwischen Geschwindigkeitsrausch und Kostenexplosion



Den Fluggeselischaften ist-die-Dash-80 -schon wieder zu kiein
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Boeing B 707-120 Domestic
1. Serienflugzeug (1957)

Boeing B 707-320 Intercontinental
Langstrecken-Verkehrsflugzeug (1959)

Sicherheit erhohen. Entwicklungs- und
Fertigungsaufwand fiir Landehilfen sind
bei einem neuen Flugzeug mit vielleicht
5 Mio. $ anzusetzen. Das ist wenig im
Vergleich zu 1.000 Flughifen, die ihre
Startbahnen mit einem Aufwand von et-
wa 4 bis 8 Mio. $ erweitern miissen.

Eingedenk der Comet-
Katastrophen haben
die Boeing-Ingenieure
fiir die Serie der B-707
aus dem Vollen gear-
beitete Fensterrahmen
eingefiihrt. Zugleich
wurden die Fenster in
solch kleiner Grofle
ausgefihrt, dafd gleich-
zeitig mehr als drei
Fensterscheiben hatten
reifen miissen, um
eine explosive Dekom-
pression anzufachen.
Auflerdem kamen rings
um den Rumpf auf die
Haut Verstarkungs-
bleche, die die Vergro-
Berung etwaiger Risse
verhindern sollten.
Diese ,Rif3stopper“
fiihrten auch andere
Hersteller ein.

Bild links: Die Rumpf-
seitenschalen der 707
wurden in Bauvorrich-
tungen vorgefertigt, um
sie dann in einer Rumpf-
bauvorrichtung zu gro-
Beren Rumpfsektionen
zusammenzubauen.

Bild oben rechts: Die
Verkabelung war in den
1950er Jahren noch
zeitraubende Handar-
beit, obwohl Boeing ei-
ner der Vorreiter fiir die
vorgefertigte Rumpf-
Sektionsbauweise war.
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Die Dash-80 war mit 5 Mio. $ kalku-
liert. Das waren nach damaligen Prei-
sen 20,55 Mio. DM. Die Comet 3 sollte
dagegen rund 9 Mio. DM kosten, also
nicht einmal die Hélfte der Dash-80 bei
etwa gleichem Entwicklungsaufwand, ei-
ne Diskrepanz, die nach einer Erklarung

verlangt. Wenn Boeing bereits nach 50
Flugzeugen Gewinn einfahren will, die
Maschinen aber doppelt so teuer wie de
Havilland verkauft, der Aufwand fiir die
Entwicklung des Flugzeuges gleich ist,
so lieBe das auf den ersten Blick nur ei-
nen SchluB zu: Boeing leidet an Profit-
sucht. Schaut man jedoch genauer hin,
wird die unterschiedliche Herangehens-
weise beider Hersteller deutlich. De Ha-
villand baute seine Comet iiberwiegend
in ,Handarbeit“, wiahrend Boeing noch
einmal den gleichen Entwicklungsauf-
wand fir die Fertigungsmittel betrieb,
um in einem Jahr die drei- bis vierfache
Menge wie de Havilland ausstoBen zu
konnen. Die Airlines miissen zwar den
doppelten Preis bezahlen, bekommen

Bild links: Die erste 707
(hinten) und die Dash-
80 (Vordergrund) in der
Einflughalle des Boe-
ing-Werkes 1957. Gut zu
sehen ist der Piloten-
einstieg in die Dash-80
auf der rechten Rumpf-
unterseite. Auf der lin-
ken Seite befanden
sich nur die beiden gro-
RBen Frachttore. An der
Dash-80 wurde auch
das starkere JT-4A
erprobt und spater das
Zweistromtriebwerk
JT3-D-1, das ab 1960
schnell die alten Ein-
kreiser JT3C ersetzte.
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