Die_pertekte DC-8 macht die Comet endgiiltig vergessen

Die bequemere DC-8 unter-
liegt der okonomischeren 707

Als erfolgreichster und groBter Produzent ziviler
Flugzeuge hatte sich Douglas fast zu spat fiir den
Bau einer strahlgetriecbenen DC-8 entschieden.
Nach der Entscheidung aber zeigte Douglas der
Welt, wie man Verkehrsflugzeuge innerhalb Kiir-
zester Zeit zum Erfolg fuhrt. Weder Boeing, de

Havilland, Sud Est, Tupolew noch Junkers (DDR)
schafften es, innerhalb von nur vier Jahren und
drei Monaten, ein Dusenflugzeug serienreif zu
bekommen. Die Douglas-Entwicklung war so per-
fekt, daB ohne Prototypenbau sofort eine Serie
von 60 Flugzeugen aufgelegt werden konnte.

der nachfolgenden Fehlersuche stand

den Fluggesellschaften nicht mehr
der Sinn nach neuen Diisenflugzeugen.
Alle Comet-Bestellungen verfliichtigten
sich innerhalb weniger Wochen. Selbst
die Erstfliige der Comet 3 und B 367-80
im Sommer 1954 konnten kein groBe-
res Interesse mehr auslosen. Dennoch
mubBte die einmal begonnene Entwick-
lung weitergehen. Als dann im Oktober
1954 die Absturzursache der Comet of-
fiziell bekanntgegeben wurde, unterzo-
gen alle Hersteller ihre Projekte auf
Turbinenflugzeuge einer Konstruktions-
kritik, die tberall zu einer statisch un-
bestimmten Bauweise mit integrierten
RiBstoppern fiihrte. Zusammen mit den
inzwischen verfiigbaren neuen Turbinen
konnten von nun an Strahlflugzeuge fiir
100 und mehr Passagiere auch fir gro-
Be Flughohen gebaut werden.

Am 5. Juni 1955 verkiindete Donald
Douglas im Stammwerk in Santa Moni-
ca den EntschluB zum Bau der strahl-
getriebenen DC-8. Dem waren drei Jah-
re der Projekterarbeitung, der Diskussi-
on iiber die Mittelbeschaffung und am
SchluB die Erkenntnis vorausgegangen,
daB die Firma sowieso vor dem Aus

Im Jammertal der Comet-Unfille und

Foto: Gunter Grondstein

stand, wenn sie nicht ins Strahlgeschift
mit einstieg. Um siegreich aus der Aus-
einandersetzung mit Boeing hervorge-
hen zu konnen, sollte die DC-8 groBer
werden als die bereits im Bau befindli-
che KC-135 von Boeing. Mit United Air-
lines hatte Douglas zudem einen heim-
lichen GroBkunden an der Angel.

Der nicht mehr widerrufbare Ent-
schluff des renommiertesten aller Flug-

zeughersteller zum Einstieg ins Jet-
Zeitalter sorgte letztlich fiir ein Umden-
ken bei den Fluggesellschaften. Nur drei
Monate spater kam am 30. August von
National Airlines die erste Bestellung
auf 6 DC-8. Am 13. Oktober 1955 kam
dann der eigentliche Durchbruch, der —
einem Dammbruch gleich — alle Vorbe-
halte mit sich wegschwemmte und das
nun nicht mehr zu stoppende Rennen
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Bild links: Die Trans Ca-
nada Air Lines (TCA)
war Erstkunde auf die
DC-8-41 mit ZTL
RCo.12 Conway 509
von Rolls-Royce.

Seite 219 ganz oben:
Erst mit Pratt & Whitney
ZTL-Turbinen erreichte
die DC-8 ihr volles Lei-
stungsvermogen. Hier
eine DC-8-55 nach dem
Start in Stockholm.

Bild rechts oben: Diese
DC-8-11 mit JT3C-6
gilt gemeinhin als Pro-
totyp, obwohl Douglas
seit der DC-1 keinen
Prototyp mehr gebaut
hatte.

Grafik rechts: Bestel-

lungen auf DC-8 und B
707 bis 31. Dezember
1955 im Wert von 4,4

Milliarden Mark.

Bild rechts unten. Roll-
out der ersten DC-8
im neuen Long-Beach-
Werk Mitte Mai 1958.
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Doch Boeing hatte mit der Dash-80
auch in technischer Hinsicht die MeB-
latte sehr hoch gehdngt. Douglas kon-
terte nicht nur mit einer deutlich grofe-
ren Type, sondern vor allem mit einem
besseren Fligel. Wahrend Boeing bei
der B 707 auf NACA-Profile zuriickgriff,
entwickelte Douglas eigene Profile, die
trotz groBerer Dicke einen kleineren Wi-
derstand als die Boeing-Profile aufwie-
sen. Die projektierte okonomische Rei-
segeschwindigkeit der DC-8 lag genau
dort, wo die Dash-80 die maximale Rei-
segeschwindigkeit (885 km/h) hatte.

Foto: Lars Soderstrom
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T Eine frilhe DC-8-Studie (1954) fiir 69 Pas-
Pl / sagiere mit vier J-57-Turbinen, einer Nutz-
st Mirl --""' last von 9.979 kg, einer Reisegeschwin-
T o § Braniff Airway: digkeit von 885 km/h und einer Reichweite
i : 19 Ammsican Rirlime von rund 4.800 km bei voller Nutzlast.
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auf die neuen Turboverkehrsflugzeuge |* * I
ausloste, denn Pan-Am-Chef Juan Trip- |= 7  sia s HIF
pe bestellie an diesem Tag gleich 25 |5 s E |
DC-8 und zugleich 20 B-707. Br okku- |4 o e e e A
pierte damit fast die gesamte Jahres- i Ly Z o 5
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produktion von Douglas und Boeing, so

daB die anderen Airlines konkurrenzsei-
tig gezwungen wurden — koste es, was
es wolle — sofort nachzuziehen. Fiir die
beiden Hersteller bedeutete dies, daB

Die Fieberkurve der Bestellungen auf Turbo-Verkehrsflugzeuge
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Dieses Modellfoto gelangte unmittelbar

ihnen die Banken das Geld fiir die Ent-
wicklung der Flugzeuge formlich auf-
dringen wiirden. So geschah es auch.
Bis Jahresende konnte Douglas 102 Be-
stellungen auf die DC-8 anhaufen, wih-
rend Boeing auf nur 72 Bestellungen
kam. Damit hatte Douglas den Konkur-
renten binnen eines Vierteljahres aus-
gestochen und sich ergiebigere Geld-
quellen erschlossen als Boeing mit sei-
ner Affinitdt zum Militdrhaushalt.

nach Verkiindung des Programmstarts am
5. Juni 1955 an die Presse. Spannweite:
41,03 m, Lange: 42,85 m, Hohe: 12,25 m,
Startgewicht: 95.707 kg mit 50.530 |
Kraftstoff bzw. 116.570 kg mit 70.000 |
als Interkontinentalvariante.

Anders war auch der Fligelgrundrif3.
Mit nur 30 Grad Pfeilung ersparte sich
Douglas viel steuerungstechnischen Auf-
wand. So konnte die DC-8 spiter — wie
Chef-Testpilot Heimerdinger 1959 sagte
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