Testpiloten, wie sie tn sein ko war seit Mitte der 1960er
Jahre ein Pionier seinei 7 1964 elen, manchmal riskan-
ten Erstfliigen im Cogl ser ist Cheftestpilot bei Airbus in Ha burg 'u_rid muss sich
heutzutage ganz anderen Herdusforderungen stellen. e
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Die Idee erschien revolutiondr und so simpel
wie genial. Auf dem Dach des Minchner
Hauptbahnhofs sollte ein Flugplatz einge-
richtet werden, wo Flugzeuge mit Kurzstart-
eigenschaften sowie Senkrechtstarter direkt
vom Stadtzentrum aus schnelle Verbindun-
gen zu entfernten Metropolen herstellen
wiirden. Damals, Mitte der sechziger Jahre
des vergangenen Jahrhunderts, glaubte man

noch unbeirrbar an den technischen Fort-
schritt und die Machbarkeit gigantischer
GroBprojekte. Ware es nach Dieter Thomas
gegangen, ware es nicht bei bunten Zeich-
nungen und Visionen geblieben. Der gebiir-
tige Pirmasenser war nach dem Krieg einer
der ersten, die sich in Deutschland Testpilot
nennen konnten und flog Senkrechtstarter.
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Drury Wood (L) und Dieter Thamas vor einer Do 31,

Mit 15 Jahren ist er mit einem Segelflugzeug
erstmals in die Luft gegangen und war spéter
acht Jahre lang Schulungspilot bei der Bun-
deswehr. 1963, als er in Minchen Luftfahrt-
technik studierte, kam er in Kontakt zur da-
maligen Deutschen Versuchsanstalt fur Luft-
fahrt (DVL) und fing dort als Aushilfstestpilot
an. ,Als Werkstudent bekam ich fiinf Mark
pro Stunde®, erinnert sich der heute 72-Jah-
rige schmunzelnd. Eine seiner Aufgaben war
es, eine Lockheed T33 zu fliegen, das Be-
gleitflugzeug fiir die Tests des Dornier-Senk-
rechtstarters Do 31 in Oberpfaffenhofen. Der
~zehnmotorige Feuerstuhl®, wie Thomas die
Da 31 heute nennt, stand unter dem Kemmari-

do des amerikanischen Dornier-Testpiloten
Drury Wood, der Thomas abwarb. Von 1968
bis 1970 saB er dann schiieBlich mit im Cock-
pit eines der seltsamsten Fluggerate, die je
in Deutschland gebaut wurden.

Die Do 31 war ein sogenanntes V/STOL (ver-
tical /short take off and landing)-Flugzeug,
also ein Flugzeug mit Kurz- und Senkrecht-
start- und -landeeigenschaften, das ganz ohne
Startlauf aus dem Stand mit eigener Kraft
abheben konnte - eine Voraussetzung also
fiir jene Visionen von Starts und Landungen
mitten in der GroBstadt. Die Konzeption des
Flugzeugs war rund um die Triebwerksanlage

Schon 1970 wurde Dieter Thomas in das Kooperationsprojekt "Alpha let" eingebunden.
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ausgelegt - zwei Marschiriebwerke vom Typ
Bristol-Siddely Pegasus 5-Z unter den Trag-
flachen fiir den Geradeausflug sowie acht
RB162-4D-Hubtriebwerke von Rolls-Royce in
eigenen Gondeln unter den Tragflachenspit-
zen. Das Konzept war allerdings nicht ausge-
reift, die Maschine unfassbar laut und beson-
ders wihrend der Senkrechtlandung schwer
steuerbar. Die Triebwerke erzeugien HeiBgas-
Fontédnen unterden Tragfiachen, die - wieder
angesaugt - oft zu rapiden Hub-Schub-Ver-
lusten fiihrten. ,Die Do 31 war ein Experimen-
talprogramm und an eine Serienproduktion
nicht zu denken,” bilanziert Thomas, .die Zeit
war noch nicht reif.”

+Auch wenn die Do 31 eines der wenigen
Senkrechstarter-Programme war, bei dem es
keine todlichen Unfélle gab, so blieb immer
ein Restrisiko. Uberhaupt waren Risiko und
Wagnis frither ganz extrem"®, sagi Thomas,
der auf der franzésischen Testpilotenschule
in Istres seine Berechtigung als Experimental
Testpilot erworben hatte. ,Friher wurde
auch schon mal einfach gestartet, um Dinge
zu testen, filr die Windkanalversuche zu teuer
gewesen wiaren. Da wurde lange an Proto-
typen herumexperimentiert und Feinabstim-
mung betrieben. Das hat sich heute alles auf
den Computer verlagert. Es gibt ja meist
nicht mal mehr Prototypen, sondern die
Tests werden mit den ersten Serienflugzeu-
gen gemacht.” Auch Risiko und Wagnis, so
Thomas, gebe es heute immer weniger.

Da widerspricht Eckhard Hausser, Cheftest-
pilot bei Airbus in Hamburg und einer von
neun Werkspiloten in Finkenwerder: ,Unter
Umstanden ist die Produktionsfliegerei, wie
wir sie betreiben, risikoreicher als die
Entwicklungsfliegerei®, erkiart der 48-Jahrige.
Auch wenn Hausser ein sogenannter TPX
(Test Pilot Experimental) ist, absoiviert er vor
allem Erstfliige neuer Kunden-Serienflug-
zeuge sowie Abnahmefliige: .75 Prozent der
heute filr Testpiloten anfallenden Aufgaben
gehoren zu dieser sogenannten Produktions-
fliegerei.” Dabei starten Flugzeuge immer zum
ersten Mal, was Testpiloten eventuellen Pro-
duktionsfehlern ausliefert, die bei Boden-
tests nicht immer erkennbar sind. ,Man
muss immer wachsam sein und darf keine
Routine entwickeln®, betont Hausser.

Wenn Flugzeugtypen neu sind, dann wiirde
auch mit neuen Triebwerken, etwa dem unter
MTU-Beteiligung gebauten GP7000 fiir den
Mega-Airbus A380, mehr getestet. ,Bei Erst-
flligen stellen wir auch mal einen Antrieb ab.



Eckhard Hausser im Cockpit eines Airbus A320.

Inzwischen haben wir mit den aktuellen
Triebwerken genug Erfahrung, so dass statt
der vorher fiinf nur noch drei Punkte abge-
arbeitet werden.” Faszinierend an seinem
lob sei es, die Bandbreite aller Airbus-Typen
vom A318 bis zum A380 fliegen zu kdnnen,
was der Schwabe aus Esslingen friher als
LTU-Linienpilot nicht konnte.

Gemessen an dem, was zu Zeiten von Dieter
Thomas moglich war, ist das fliegerische
Spektrum eines Airbus-Werkspiloten be-
schrédnkt, ,Allrounder wie mich gibt es heute
kaum noch®, sagt der Pionier, der in seinem
Berufsleben rund 170 unterschiedliche Flug-
zeugtypen gesteuert hat. Von 1973 bis 1989

arbeitete er bei Dornier und brachte als
Kommandant sechs Prototypen zu ihrem er-
folgreichen Erstflug, zum Beispiel den 19-Sit-
zer Do 228, flr dessen (bersichtliche Cock-
pitgestaltung der Testpilot mitverantwortlich
war. ,Wir Testpiloten hatten damals einen
ganz wesentlichen Anteil an der Qualitat und
Vermarktung eines Produkts®, so Thomas,
der betont, dass er immer nur als Teil eines
schiagkraftigen Entwicklungsteams erfolg-
reich sein konnte.

Als Hohepunkt seiner Laufbahn bezeichnet
er die Flugtests des amphibischen Versuchs-
tragers Do 24 ATT, der von Iren Dornier zu
neuem Leben erweckt wurde. Thomas: ,Luft
und Wasser zu verbinden hat mich faszi-
niert.“ Aber auch seine turbulente Phase im
Cockpit der widerspenstigen Do 31 war nicht
umsonst, wie sich jetzt zeigt: .Bei der
Schubvektorsteuerung ihres Luftiberlegen-
heitsjdgers F-35 nutzen die Amerikaner auch
die deutsche Senkrechtstarttechnologie der
Do 317, freut sich der Veteran. Manchmal
dauert es eben etwas langer, bis sich neue
Ideen umsetzen lassen.
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Die Airbus-Crew bei Flugtests in Toulouse im Herbst 2008.

Noties Heim fir dic Do.5

Von der Do 31 sind nur :_:_wéi ﬂ_t.r_gfz'ih'_i'ge-'
Exemplare gebaut worden: Die Do 31

- E3 von 1967 befindet sich in der

Flugwerft SchleiBheim des Deutschen
Museums Miinchen. Der zweite Proto-
typ, die Do 31 El, stand lange ver
gessen in Oberpfaffenhofen. Unter
tatkraftiger Hilfe von Dieter Thomas
wurde die' Maschine res_tauriertfun_d_'im'
April dieses Jahres in das neue
Dornier Museum am Flughafen Fried-
richshafen gebracht, das Ende Juli
seine Tiren offnet. Auf 2.500 gqm
Ausstellungsflache wird hier die fast
hundertjahrige Geschichte von' Dor-
nier dokumentiert. Zu sehen sind
auch andere, seltene Prototypen so-
wie vielfltige Exponate aus der Ge-
schichte der Luft- und Raumfahrt.




