B Der Pilot

AUSBILDUNG UND ALLTAG VON DLR-FORSCHUNGSFLUGZEUGPILOTEN @&

Spitzbergen Brasilien

lugzeugfuhrer — ein faszinierender Beruf. Immer mehr Menschen

e I _entscheiden sich fir die Pilotenlaufbahn. Aber nur eine Hand vollvon
ihnen findet eine interessante Anstellung abseits der weit verbreiteten

' Routine. Doch es gibt Nischen: In den beiden Forschungsflugbetrieben

des DLR ist kein Tag wie der andere. Nur: Wie wird man eigentlich
»Forschungsflugzeugpilot”?
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Der Pilot

Die Laufbahn eines DLR-Piloten be-
ginnt nicht im Cockpit — sondern auf
den harten Sitzen im Horsaal einer
Hochschule. Ein abgeschlossenes
naturwissenschaftliches oder techni-
sches Studium ist namlich Einstel-
lungsvoraussetzung: Nur eine solide,
theoretische Grundlage erméglicht
spater die optimale Zusammenarbeit
mit den Wissenschaftlern. Als fliege-
rische Qualifikation sollte der Bewer-
ber die héchste deutsche Fluglizenz,
den Verkehrspilotenschein, besitzen.
Ist das Vorstellungsgesprach erfolg-
reich Uberstanden, folgt schon die
nachste Huarde: der Einstellungstest,
entwickelt von den Flugpsychologen
des DLR in Hamburg. Es gibt inzwi-
schen keine renommierte Fluggesell-
schaft in Deutschland, die Piloten
ohne bestandenen ,DLR-Test” ein-
stellt. Wird das Auswahlverfahren
gemeistert, so steht der Einstellung
nichts mehr im Wege. Und nun ist
man endlich Forschungsflugzeug-
pilot? Nein — noch lange nicht.

Das DLR beschaftigt zurzeit zwolf
Piloten, um das breite Einsatzspek-
trum seiner Flugzeuge abzudecken.
Doch bevor ein Flugzeugfihrer als
Einsatzleiter einer Flugzeugmess-
kampagne ins Cockpit klettern kann,
muss er weitere Qualifikationen
erwerben:

Zunachst mal eine Musterberechti-
gung, um als Copilot Uberhaupt auf

Niger
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einer der DLR-Maschinen fliegen zu
durfen. Spater — nach einer vorge-
schriebenen Anzahl von Flugstun-
den - erfolgt dann die Umschulung
zum Kapitan. AuBerdem durchlauft
jeder Pilot eine Kunstflugausbildung.
Dadurch soll er sein Flugzeug auch
in ungewohnlichen Fluglagen sicher
beherrschen kénnen. Und zum an-
deren ist die Kunstfluglizenz Voraus-
setzung fur den Erwerb der Testflug-
berechtigung. Die namlich wird in
einem mehrmonatigen Lehrgang an
einer speziellen Schule in England
oder in den USA erworben. Sie ist
zwingend notwendig, weil die Flug-
zeuge des DLR immer wieder modifi-
ziert werden — beispielsweise, indem
man unter den Tragfligeln AuBen-
laststationen anbringt. Und die Aus-
wirkungen dieser Modifikationen auf
Flugeigenschaften und Flugleistun-
gen gilt es in Testfligen zu ermitteln.
Doch das ist noch langst nicht alles:
DLR-Piloten mussen Speziallehrgénge
wie etwa , Uberleben auf See” oder
., Uberleben im Eis” absolvieren —
schlieBlich sollen die Flugzeug-Crews
und ihre Missionen auch in extremen
Erdregionen gréBtmagliche Sicher-
heit genieBen.

Fur den Job im DLR-Flieger zahlt aber
nicht nur die Qualifikation: Mindes-
tens genauso wichtig ist Erfahrung —
vor allem in der Vorbereitung und
Durchfuhrung von Messfligen. An-
gehende Forschungsflugzeugpiloten

Indonesien

kénnen dieses spezielle Know-how
bei groBBen, internationalen Flug-
zeugmesskampagnen erwerben.

PER WEG IST DAS ZIEL —
UBERFUHRUNGSFLUGE

Ein Hohepunkt und zugleich eine
groBe Herausforderung fur die DLR-
Piloten sind immer wieder Uberfiih-
rungsfliige zu weit entfernten Ein-
satzorten. Beispiel SGdamerika: Am
13. Mérz 2000, gegen 10:00 Uhr
morgens, startet der Falcon-For-
schungsjet des DLR in Oberpfaffen-
hofen bei leichtem Nieselregen in
Richtung Westen zu seiner bislang
ldngsten Reise. Das Ziel im Rahmen
der internationalen Messkampagne
INCA: Punta Arenas in Patagonien,
Sudchile. Nach den ersten beiden
Zwischenstopps in Island und in
Goose Bay an der kalten Kiste Ost-
kanadas erreicht die Maschine am
zweiten Tag Preoria in den USA.
Wenig spater setzte die Falcon im
mexikanischen Toluca auf — einem in
2.600 Meter Héhe gelegenen Flug-
platz. Weitere Zwischenlandungen
dann in Panama, Peru und Santiago.
Am sechsten Tag schlieBlich landet
die Crew in Punta Arenas an der
Sldspitze Chiles — nach insgesamt
26 Flugstunden und 20.000 Kilome-
ter Flugstrecke.

Was auf den ersten Blick kaum
jemand realisiert: Die Uberfiihrung

Brasilien



Spitzbergen

eines Flugzeugs muss sorgfaltig ge-
plant werden. Geht es weit weg,
zum Beispiel nach Australien oder
Brasilien, dann dauern die Vorberei-
tungen schon mal mehrere Monate.
Zunachst besprechen Crew und
Wissenschaftler erst einmal die Flug-
route. Fr die Forscher bieten Uber-
fUhrungen dieser Dimension die
einmalige Gelegenheit, interessante
Daten in einem globalen Rahmen zu
sammeln. In der Detailplanung defi-
niert man dann die einzelnen Teilab-
schnitte des Flugwegs. Sie durfen
nicht zu lang sein: SchlieBlich ist

die Reichweite der Flugzeuge be-
schrankt und variiert je nach AuBen-
anbauten. Besondere Sorgfalt ist bei
der Wahl der Zwischenlandeplatze
angesagt. Reicht die Startbahnldnge
aus? Sind Anflughilfen fir eine
Schlechtwetterlandung vorhanden?
Gibt es einen geeigneten Ausweich-
flughafen in der Nahe? Langsam
nimmt die endgultige Flugroute
Gestalt an. Jetzt missen noch Uber-
fluggenehmigungen beantragt und
die entsprechenden Behdrden in
den jeweiligen Landern zur Unter-
stitzung kontaktiert werden. Das
geschieht in enger Zusammenarbeit
mit dem Logistikspezialisten der
Flugabteilung.

JEDER FLUG IST ANDERS

Ob im Uberfullten Luftraum Mittel-
europas, Uber den menschenleeren
Woisten Afrikas oder dem eisigen

Packeis der Arktis — jeder Messflug

Oberpfaffenhofen

ist anders und stellt die Piloten vor
unterschiedlichste Herausforderungen.

23. November 2004, gegen 14:15
Uhr: Seit Uber einer Stunde kreist die
Do 228 des DLR nordwestlich von
Balikpapan, einer indonesischen Klein-
stadt an der Stdostkuste Borneos. An
Bord des Forschungsflugzeugs: Ein
Radar, mit dessen Hilfe Teile Indone-
siens im Auftrag der Europaischen
Union kartiert werden sollen. Die Pilo-
ten mussen duBerst exakt fliegen —
Abweichungen von mehr als drei
Metern vom vorgegebenen Messstrei-
fen wirden die Ergebnisse erheblich
verschlechtern. Die Quellwolken
rund um das Messgebiet haben be-
reits die Flughdhe des Dornier-Flug-
zeugs erreicht. Sollten sie in das zu
kartierende Gebiet ziehen, so musste
der Messflug abgebrochen werden:
Die damit verbundenen Turbulenzen
wrden keine brauchbaren Messun-
gen mehr zulassen. Doch heute
haben die Wissenschaftler Glick.
Gegen 15:10 Uhr landet die Do 228
mit hervorragenden Daten an Bord
wieder in Balikpapan.

AuBerste Prazision beim Fliegen wird
den Piloten auch auf anderen Mis-
sionen abverlangt. So gab es in den
letzten Jahren zum Beispiel haufig
Fltige in geringer Entfernung hinter
groBen Passagierflugzeugen — mit
dem Ziel, Daten Uber die chemische
Zusammensetzung des Abgasstrahls
zu messen. Solche Missionen erfor-
dern hochste Konzentration, um das

Brasilien

Einfliegen in die gefahrlichen Wirbel-
schleppen des vorausfliegenden
Flugzeugs zu vermeiden.

Oftmals entscheiden sich Erfolg oder
Misserfolg eines Messflugs bereits
vor dem Abheben. Vor allem bei
koordinierten Fligen mit anderen
Messflugzeugen im Rahmen interna-
tionaler Kampagnen mdissen sich die
Crews untereinander genau abstim-
men. Solche Fliige fanden in der
Vergangenheit etwa mit der DC8
der NASA in Irland oder mit dem
russischen Hohenforschungsflugzeug
Geophysica in Brasilien und Austra-
lien statt.

Nicht nur im Ausland bedeutet das
Fliegen im Auftrag der Forschung
fur den Piloten eine interessante
und abwechslungsreiche Herausfor-
derung. Fuhrer eines Forschungs-
flugzeugs zu sein, ist mehr als nur
ein Job — es verstrémt einen Hauch
Abenteuer, und das ist heutzutage
selten. Eine Mission wird aber nur
dann von Erfolg gekront, wenn alle
Mitarbeiter des Flugbetriebs eng
zusammenarbeiten.
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