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Meine Begegnung mit Dieter Schmitt

FERRY- UND TESTPILOT, REKORDFLIEGER 19242013

Erinnerungen an Korrespondenz und Gespréache mit Dieter Schmitt
von Flugkapitan Peter Klant

er Langstrecken-Rekordflieger

Dieter Schmitt starb am 27. Mai

2013 im Alter von 88 Jahren in sei-
ner Heimatstadt Heidelberg.
Im Herbst 1978 war ich Flugschdiiler an
der Verkehrsfliegerschule der Deutschen
Lufthansa in Bremen. Ich freute mich auf
die Beechcraft Bonanza F33A, auf der ich
in Phoenix, Arizona, fliegen sollte. Damals
interessierte ich mich fiir alles, was mit
unserer ,Bonanza* zu tun hatte. So ist es
kein Wunder, dass ich aus dieser Zeit im-
mer noch einen schmalen Ordner habe,
voll mit Berichten (liber die Rekordfliige
von diesem Dieter Schmitt ...

Dieter Schmitt hatte es damals fertiggebracht,
mit einer Bonanza, die bei uns funf Stunden
Endurance, hatte ohne Zwischenlandung in
32 Stunden und 30 Minuten ber den Nordpol
zu fliegen.

Vor allem den jungeren Piloten unter uns,
die noch nie von ihm gehért haben, méchte
ich Uber Dieter Schmitt berichten. Aus die-
sem Anlass habe noch einmal persénliche
Briefe und Gesprachsnotizen, Blicher und al-
te Luftfahrtzeitschriften hervorgeholt. Denn
20 Jahre nach Dieter Schmitts Nordpolflug
hat es sich ergeben, dass ich ihn persoénlich
kennenlernen durfte. Mehr als zwei Jahre
lang haben wir korrespondiert und telefo-
niert. Ich habe ihn in Heidelberg besuchen

kénnen, und er hat mir viel von sich erzhlt.
Leider habe ich Ende der 1990er-Jahre den
Kontakt zu ihm verloren. Wahrend Dieter
Schmitt mit dem Ende seiner fliegerischen
Laufbahn beschéftigt war, hatte ich als 737
Kapitdan mehr zu fliegen als jemals zuvor.
Meine Freizeit war extrem eingeschrénkt. Und
Dieter Schmitt war ebenso vielbeschéftigt.
Er reiste um die Welt, verabschiedete sich
von seinen alten Geschéaftspartnern und flog
— wie sollte es anders sein — letzte Rekorde
auf Beechcraft Bonanza.

Ein Besuch bei Dieter Schmitt in
Heidelberg

Im Mai 1997 saB3 ich mit meinem Copiloten
in einem kleinen StraBencafe in Madrid. Im
Gespréch erwéhnte ich zuféllig die Fllige von
Dieter Schmitt. Darauf hatte mein Copilot ei-
ne echte Uberraschung fiir mich: Er kannte
Dieter Schmitt personlich. Schmitt war noch
bei bester Gesundheit und flog mit ihm zu-
sammen im selben Segelflugverein. Und:
Dieter Schmitt hatte damals ein Buch Uber
seinen Nordpolflug geschrieben!

Noch im Hotel verfasste ich einen Brief an
Dieter Schmitt und bat ihn, wenn maoglich,
mir drei seiner Blicher signiert zu verkau-
fen. Mein Copilot nahm den Brief mit nach
Heidelberg.
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Sponsoren und Ausri
Denn Mut, Erfahrung und Ausdauer

Dieter Schmitt flog in Weltrekordzeit nonstop iiber den Nordpol. Er ist Test-Pilot der Flug Revue.
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Dieter Schmitt war in den 1970er- und 1980er-Jahren einer der bekanntesten GA-Piloten Deutschlands.

Mein Brief bildete den Beginn einer span-
nenden Korrespondenz und eines freund-
schaftlichen, von gegenseitigem Respekt
und Offenheit geprégten Kontakts per Brief,
Fax und Telefon.

Im Mai 1998 ergab sich die Gelegenheit,
Dieter Schmitt zu Hause in Heidelberg zu
besuchen. Die erste personliche Begegnung
war mehr als angenehm. Dieter Schmitt
habe ich sofort wieder erkannt. Ich kann-
te ihn bis dahin ja nur von den Fotos aus
den 70er-Jahren. Ein sportlich aussehender
Mann mit rundem Kopf und wenig Haaren
darauf. Freundliches, zugleich bestimm-
tes Auftreten, voller Spannkraft, leuchten-
de Augen, vor allem, wenn es ums Fliegen
geht. Inzwischen fast 74 Jahre alt, erweckte
Dieter Schmitt bei mir dennoch den Eindruck,

Quelle: Flugrevue 1978/10

seine nachste Frage kdnnte sein: ,Wo flieg*
ich als Nachstes hin?“

Er empfing mich in seinem ,,Fliegerzimmer*
im Obergeschoss des Hauses und ich muss-
te mir alles gleich ansehen. Ein Blick in die
Runde offenbarte: Hier war die Schaltzentrale
eines Mannes, der mit Leib und Seele Pilot
war. Der Raum war voller Blcherregale mit
Luftfahrtliteratur. An einer Wand eine groBe
Weltkarte. Als beherrschende Dekoration
offenbar als Erinnerung an eine besonde-
re Zeit in seiner Jugend sah ich einen rie-
sigen Dreiblatt-Propeller mit Spinner einer
Focke-Wulf 190, die Schmitt bei Kriegsende
als Jagdflieger geflogen war. Auch zeigte er
mir ein perfekt restauriertes Cockpit-Panel
mit allen Instrumenten der Fw 190.
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Segelflieger und Jagdflieger Dieter
Schmitt bis 1945

Dieter Schmitt wurde 1924 in Heidelberg ge-
boren. Er wuchs in Berlin auf und ging auch
dort zur Schule. Seine fliegerischen Wurzeln
lagen im Segelflug. Schmitt begann 1938
mit dem Segelfliegen, also im Alter von 14
Jahren. Seinen Luftfahrerschein machte erim
Kriegsjahr 1942 mit 18 Jahren, im selben Jahr
machte er auch sein Abitur. Wenn ich mich
recht erinnere, stammt Schmitt aus einer
Offiziersfamilie. Und in der Wohnung in Berlin
gingen die damals bekannten FliegergréBen
ein und aus. Er kannte viele davon persénlich.
So war es nicht verwunderlich, dass er sofort
nach dem Abitur bei der Luftwaffe landete.
Nach der Ausbildung zum Flugzeugfihrer
1943 wurde er ab 1944 als Jagdflieger im
Jagdgeschwader 54 ,,Griinkreuz” (JG 54)
eingesetzt. Irgendwann zwischendurch hat
er auch ein Semester Flugzeugbau studie-
ren kénnen.

Mit Kriegsende brach fir Dieter Schmitt nicht
nur (bei einem Flugzeuglberschlag) seine
Wirbelsdule, sondern seine ganze persdn-
liche Welt zusammen. Der Traum von der
Flugzeugfihrer-Laufbahn schien fir immer
ausgetrdumt. 1945 wurde der junge Pilot
Schmitt 21 Jahre alt und den Deutschen
wurde das Fliegen verboten.

Nachkriegszeit und
» Irans World Ferry*

Dieter Schmitt gehorte zu den ersten
Deutschen, die nach dem 2. Weltkrieg wieder
eine Fluglizenz erworben haben. Nach einem
Jurastudium in Heidelberg erneuerte Dieter

Schmitt zuerst seine Segelfluglizenz (1953)
und dann 1956 auch die Motorfluglizenz.
Von 1959 bis 1963 war Schmitt Mitglied der
Deutschen Segelflugnationalmannschaft
und nahm an nationalen und internatio-
nalen Meisterschaften teil. Seine ersten
Rekorde flog er im Segelflug. Am 24. Januar
1959 erreichte Dieter Schmitt in Fayence im
Wellenflug mit dem Segelflugzeug Ka 2b den
Hoéhenrekord (6.907 m) und am selben Tag
den absoluten Héhenrekord mit 7.770 m fir
Deutschland in der Doppelsitzerklasse. Dem
Segelflug blieb er bis ins hohe Alter treu.

1965 also 20 Jahre nach Kriegsende, hat
Dieter Schmitt im Alter von 41 Jahren endlich
zu seinem Traumberuf ,Pilot” zurlickgefun-
den. Er hatte nun die Lizenz als Berufs- und
Testpilot und griindet seine eigene Ein-Mann-
Firma, die , Trans World Ferry“. Ab 1967 Uber-
fuhrte er Flugzeuge in alle Erdteile. Im selben
Jahr wurde er auch Reserveoffizier der neu-
en Luftwaffe und erwarb die Lizenz fir den
zweimotorigen Transporter Dornier Do 28.
Die spéaten 60er und die 70er Jahre waren
die hohe Zeit der zivilen Ferry Piloten. 1999
schrieb Dieter Schmitt dazu in der Zeitschrift
~Mare“: ,15.000 Kleinflugzeuge kamen da-
mals pro Jahr aus den USA Uber den Atlantik,
heute sind es unter 1.000.“ Schmitt schatzte
im selben Artikel, dass damals jahrlich mehr
als zehn Ferry-Piloten Uber dem Atlantik spur-
los verschwunden sind.

Trotz der hohen Risiken ging Dieter Schmitt
vollig in dieser Art der Fliegerei auf. Standig
pendelte er zwischen den Kontinenten hin und
her. Die Zahl seiner Atlantikiiberquerungen
bezifferte er spater mit 355. Er beflog auch
andere Weltmeere und Kontinente. Er Uber-
nahm Flugzeugiberfiihrungen nach Asien,
Afrika, Australien, Mittel- und Sidamerika.
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21 Maschinen hat er tiber den Pazifik tber-
flhrt. Im Laufe seiner Karriere flog er mehr als
24.000 Flugstunden. Kaum ein Flugkapitan
heute bringt es auf so viele. Bis zu Schmitts
Nordpolflug hatte er bereits 260 verschiede-
ne Flugzeugtypen geflogen.

Zu seiner Tatigkeit als Testpilot weiB3 ich nur
wenig, nur so viel, dass er u.a. flir Beechcraft
und andere Firmen in den USA und in
Brasilien Testfluge durchgefihrt hat. Er hat
Uber 150 Testberichte erstellt.

FAI Weltrekorde und Dieter Schmitts
Nordpolflug

Dieter Schmitt plante an seinen Lang-
streckenrekorden schon vor Beginn seiner
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Zeit als Ferry-Pilot. Nur hatte er nicht die
finanziellen Mittel, diese Ziele sofort zu er-
reichen. Rickblickend kénnte man fast mei-
nen, sein ganzes fliegerisches Berufsleben
wére auf die Erreichung dieser Ziele ausge-
richtet gewesen. Die Ferry-Fliegerei und sei-
ne Tatigkeit als Testpilot verschafften ihm
die Fahigkeiten, die er fir seine lange ge-
planten Rekordflige brauchte: fliegerische
Erfahrungen auf Langstrecke und Uber den
Ozeanen, technische Expertise und Kontakte
in aller Welt. Fliegerisch war Schmitt ein
Einzelganger wie Steve Fossett, der am liebs-
ten alleine flog.

Dennoch war Dieter Schmitt ein brillianter
»Networker“, der wusste, dass man ganz
GroBes nur im Team erreichen konnte. Sein
offener, freundlicher Umgang mit anderen

pocE o

Quelle: Sammlung Peter Klant
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Menschen sowie seine besondere Fahigkeit,
andere zu begeistern, haben ihm viele Tlren
gedffnet. Fliegerkollegen, Meteorologen,
Dispatcher, SAR-Organisationen, Lufthansa
Dienststellen, Techniker und Ingenieure, be-
tuchte Flugzeugeigner, Avionik-Unternehmen,
Presse, Fernsehen und Sponsoren und sogar
Behorden konnte er auf seine Seite bringen.
Dieter Schmitt verfligte nicht tber finan-
zielle Mittel, wie sie dem bereits erwahn-
ten Steve Fossett fur seine Rekorde zur
Verfligung standen. Andere Piloten setzten
fur ihre Rekorde speziell gebaute Flugzeuge
ein. Das Flugzeug der Wahl fir Schmitt war
jedoch eine Serienmaschine: die Beechcraft
Bonanza, hergestellt in Wichita, Kansas.
Dieter Schmitt war wahrscheinlich der er-
fahrenste Bonanza-Pilot Gberhaupt. Schmitt
als Ferry-Piloten zu haben war ein besonderer
Glucksfall fiir die Beech Aircraft Corporation.
Seine Rekordflige mit der Bonanza erga-
ben fir Beech einen dhnlichen Marketing
Effekt wie die Kunstflugvorfihrungen mit
dem ,Shrike Commander” des etwa gleich-
altrigen Bob Hoover fur Rockwell.

Die groBen FAI-Rekorde Schmitts verliefen
meistens nach demselben Muster. Er be-
nutzte brandneue Bonanzas, die er sowie-
so Uber den Atlantik Uberfiihren musste. Die
Eigner, der Hersteller und die Avionik-Firmen
waren dabei die wichtigsten Sponsoren. Um
die Bonanza rekordtauglich zu machen, ging
Schmitt genauso vor wie fUr einen ,,nor-
malen® Ferry-Flug Uber den Nordatlantik.
Hochstpersonlich weidete er die nagelneue
Kabine des Flugzeugs aus. Alles wurde aus-
gebaut: Sitze, Teppiche, Seitenverkleidungen,
Aschenbecher und sogar die Sitzschienen,
einfach alles, was man nicht benétigte, um zu
fliegen. Dann kamen die Ferrytanks rein. Fir

normale Ferry FIlige waren das zwei Tanks
mit je 80 Gallonen (302 Liter), die statt der
hinteren Sitze eingebaut wurden.
Flog er eine Bonanza ,.einfach so“ Giber den
groBen Teich, erschien Schmitt mit einem
Linienflug und seiner 150.000 Mark teuren
Ferry-Ausristung in den USA. In seinem
Buch ,Nordpolflug“ beschrieb er sein nor-
males Reisegepéck so:
~Das Gesamtgewicht liegt so zwi-
schen flinfzig und sechzig Kilogramm,
weil ich darin alle meine Utensilien
fiir die Uberfiihrungsfliige mit-
fiihre: die Kurzwellenstation, ei-
nen Radiokompal, eine transporta-
ble UKW-Station, einen Transponder
mit codierendem Héhenmesser, da-
zu die vielen Kabelbdume und
Antennen, Zweimannschlauchboot,
Schwimmweste, Notsender,
Uberlebenspack, kilogrammweise
Navigationshandbiicher und Karten,
Bordwerkzeug und wiederverwend-
bare Teile der Zusatztankanlagen. Von
persénlichem Gepéck flihre ich auBer
den Kleinigkeiten fiir die Kérperhygiene
kaum mehr mit als fiir eine Fahrt mit der
U-Bahn ...”

Fir den Nordpolflug von 1978, den bis heu-
te wohl l&ngsten und weitesten Flug mit ei-
ner Bonanza Uberhaupt, lieB Schmitt spe-
zielle Tanks herstellen. Die Tankanlage in
der Kabine bestand aus finf Tanks, die bis
zur Kabinendecke gingen. Auf diesem Flug
flog dann auch der Pilotensitz raus: Schmitt
saB auf einem der Tanks, der genau pas-
send angefertigt worden war. Erschreckend
wenig Platz blieb dem Piloten so zum Ein-
und vor allem zum schnellen Aussteigen
im Notfall. Lediglich ein schmaler Spalt

Pilot und Flugzeug 2013/09 361823
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vor dem Instrumentenbrett auf der rechten
Flugzeugseite erlaubte Schmitt die Kletter-
partie rein und raus.

Die ersten beiden FAI-Weltrekorde flog Dieter
Schmitt eigentlich in Vorbereitung fur den
ganz groBen Flug Uber den Nordpol. Der ers-
te war als ,, Trainingsflug” flr den Lindbergh
Memorial Flight gedacht. Vom 23. bis zum 24.
Juni 1977 flog Dieter Schmitt eine Bonanza
V35B in 19 Stunden 30 Minuten von Gander,
Neufundland, nach Minchen-Riem.

Nur einen Monat spéter startete er am 28. Juli
1977 mit einer F33A in JFK zum ,,Lindbergh-
Gedé&chtnis-Flug“ nach Munchen-Riem (25
Stunden, 47 Minuten Flugzeit).

Fliegerisch kann man sich heute die Leistung
Dieter Schmitts auf diesen Flligen kaum noch
vorstellen: Von Hand nach einem Uberlaststart

Lange vof GPS: Planung des Nordpolflugé
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flog er nur mit Kompass und Stoppuhr tGber
den Atlantik! GPS gab es damals noch nicht,
und andere Navigationsmdglichkeiten waren
nicht eingebaut.

Fir den Funk Uber dem Ozean benutzte
Schmitt normalerweise sein eigenes HF-
Gerat, Typ Sunair ASB 100, Lebendgewicht
Uber 20 kg, mit einer manuell herauskur-
belbaren, 50 Meter langen Schleppantenne
(die auch gerne vereiste). Heute wére das
Gerat mit zehn Frequenzen der Stolz je-
den Luftfahrtmuseums. Fir das Tunen ei-
ner einzigen Frequenz (durch Andern der
Antennenlange) brauchte er damit ca. 15
Minuten. Kein Wunder, dass Schmitt flr die
Rekordfllige ein anderes Funkgerat wollte.
Dafir gewann er Collins als Sponsor. Die

Quelle: Motorbuch Verlag 1981
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Firma baute ihm in ih-
rer Versuchswerkstatt
ein Collins HF 718 U-5
mit kurzer Antenne ein,
das erstmals Uber eine
Antenna Coupler Tuning
Unit verfigte und die
Frequenzwahl in Sekun-
den ermdéglichte.

Am 18. August 1978
stand Dieter Schmitt mit
einer Bonanza V35B in
Anchorage, Alaska, am
Start fUr seinen dritten
FAI-Weltrekord, den Flug
Uber den Nordpol nach
Minchen-Riem.
Diesmal hatte Schmitt das Flugzeug zusétz-
lich mit einem besonderen Navigationssystem
fur Flge im Polargebiet ausgeristet, einem
stindhaft teurem Préazisionskreiselgerat ,,C-
12 Gyrosyn Compass System“ von Sperry.
Auch dieses Gerat wurde vom Hersteller
far diesen einen Flug kostenlos bereit ge-
stellt. Der Sperry Kreisel war das wichtigste
und einzige! Navigationsgerat, das Schmitt
in den hohen nérdlichen Breiten jenseits ei-
ner zuverlassigen Magnetkompassanzeige
zeigte, in welche Richtung er flog. Zwar hat-
te er als Backup einen Astrokompass Mk. Il
(1940er-Jahre) dabei, diesen konnte er je-
doch nur bei freier Sicht auf den Himmel
nutzen. Meist flog er aber in den Wolken.
Der Sperry-Kreisel war also nicht nur wich-
tig fur den Erfolg des Fluges, sondern fir
sein Uberleben. Daher baute er auch eine
Backup-Stromversorgung ein, die bei ei-
nem Bordnetzausfall automatisch fiir etwa
funf Stunden die notwendige Spannung flr
die Sperry-Anlage geliefert hatte.

Zeitschriftenartikel zu Dieter Schmitt

Pilot Reports;
;o Cessna 425 Corsair

Socata 1 g \
Tampicq g5
.}

Dieter Schmitt:
Lake Buccaneer
von Kulusuk
Nach Heidelberg

Mit der

Quelle: Sammlung Peter Klant

Die Bonanza war wegen des hohen Gewichts
und auch wegen des hohen Schwerpunkts
durch die Kabinentanks extrem einge-
schrankt, was ihre Mandvrierfahigkeit,
Steuerbarkeit und Steigleistung anging.
Jeder, der schon mal eine Bonanza oder
ein dhnliches einmotoriges Reiseflugzeug
geflogen ist, wei3, dass 120 Knoten schon
eine etwas ungewodhnliche Abhebe- und
Steiggeschwindigkeit ist. 120 Knoten, da-
mit wollte Schmitt abheben. Nach letzten
Checks und Justierungen des Sperry Kreisels
ging es los. Die Bonanza war so schwer, dass
Schmitt die gesamte Lange der Runway 24L,
3.300 Meter, zum Abheben benétigte. Bei 100
Knoten schloss Schmitt die Cowl Flaps, um
den Widerstand zu verringern.

Mit 120 Knoten Uberflog er in Bierflaschenhdhe
die roten Runway End Lights, der Start war
gegluckt. Erstin 400 FuB Héhe traute er sich
bei etwas Uberfahrt das Fahrwerk einzu-
fahren.

Pilot und Flugzeug 2013/09 361823
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Dieser Nachtstart hinaus tber den mondbe-
schienenen Cook Inlet war keineswegs die
einzige geféhrliche Situation auf diesem Flug.

Das Scheitern von Dieter Schmitts
DS-1 Projekt

Bei meinem Besuch bei Dieter Schmitt haben
wir auch Uber den Flug von Dick Rutan und
Jeana Yeager gesprochen (erster Nonstop-
Flug um die Welt ohne Nachtanken, 1986).
Schmitt hatte eine Uberraschung fiir mich: Er
stand damals in direkter Konkurrenz zu Dick
Rutan und plante ebenfalls einen Nonstop-
Flug um die Welt! Bereits seit 1964 arbeite-
te er im Stillen mit ersten Berechnungen an
einem solchen Projekt. Uber 20 Jahre sollte
es dauern, bis sowohl die nétige Technologie
als auch ein Sponsor gefunden waren.

Dieter Schmitt erhoffte sich Unterstiitzung
durch die deutsche Luftfahrtindustrie. Es
war ihm immer ein Anliegen gewesen, nicht
nur den Flugsport voranzubringen, son-
dern auch die deutsche Leistungsféahigkeit
in der Fliegerei in aller Welt zu zeigen.
Bei seinem Langstreckenrekord mit ei-
nem Amphibienflugzeug vom Typ ,Lake
Buccaneer®, mit dem er 1981 den FAI-Welt-
rekord eines Amerikaners um 131% Uberbot,
nannte er das: ,Fliegen fir Deutschland®.

1986 gelang es Schmitt, Daimler-Benz als
Hauptsponsor fir sein Flugzeugprojekt
,Dieter Schmitt DS-1“ zu gewinnen. Ich mei-
ne mich zu erinnern, dass Schmitt mindes-
tens zwei Jahre lang mit Hochdruck Vollzeit
bei Daimler-Benz an der Verwirklichung sei-
nes Projekts gearbeitet hat. Sein Flugzeug
mit Druckkabine sollte ganz aus CFK ge-

361823 Pilot und Flugzeug 2013/09

baut werden, eine hohe Streckung aufwei-
sen und mit 80% laminarer Strdomung um die
Tragflachen eine Gleitzahl von 45 aufweisen.
Die Reichweite war auf 50.000 Kilometer aus-
gelegt, die Reisegeschwindigkeit bei 45%
Leistung in 11.000 Metern Flughdhe lag bei
450 km/h.

Als Motor kam ein hochmodifizierter V8-
LKW Dieselmotor mit vier Abgas-Turboladern
und 670 PS zum Einsatz. Um die 80%
Laminarstrémung zu erreichen, durfte der
Propeller die Stromung vor den Tragflachen
nicht verwirbeln. Daher sah Schmitts Design
einen Druckpropeller am Heck vor, der tber
eine sechs Meter lange CFK-Fernwelle an-
getrieben wurde.

1988 waren die ersten Teile des Flugzeugs
fertiggestellt. Es gab viele Helfer. Die
DLR und die Fachhochschule Aalen un-

S LUFTFAHRT e

Hshenflugzeug: Projekt DS-1

In aller Stille entstand in den >

vergangenen Jahren das Projekt : ‘
n Hohenforschungsflug-

Der B: oto-

Diéter Schmitts Flugzeugprojekt DS-1. |
Quelle: Luft- und Raumfahrt 1991
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Obwohl Schmitt bei der Wahl sei-
ner Ausriistung und bei seinen Flug-
vorbereitungen alles mit grof3ter Sorgfalt
erledigte, bewahrte ihn das nicht vor ge-
legentlichem technischem Versagen.
Dieter Schmitt hat mehr kritische Situa-
tionen uberlebt als die meisten anderen
Piloten.

wabhrsten Sinne des Wortes
um die Ohren. Bei einem
Gesamttest der komplet-
ten Anlage aus Motor,
Fernwelle und Propeller
zerplatzte die Fernwelle,
bald darauf die Geduld des
Sponsors und somit Dieter
Schmitts Traum, an dem er
fast ein Vierteljahrhundert
lang geplant und gearbei-

104

terstitzten das Projekt mit Windkanal-
Untersuchungen, Festigkeitsberechnungen
und Bruchversuchen an einem fertig gebau-
ten CFK Hoéhenleitwerk. Fir den Rumpf gab
es bereits ein 1:1 Mockup und es gab ein
Urmodell fir die einteilige Tragflache.

Dieter Schmitts Ansatz fur einen Flug um
die Welt sah nicht wie bei der Voyager einen
Flug entlang des Aquators mit Riickenwind
vor. Schmitt plante einen Nonstop-Flug um
die Welt Uber beide Pole. Das hatte bis 1986
(und bis heute) noch niemand geschafft. Und
so konnte er weiter auf einen Weltrekord
hoffen, obwohl ihm die Voyager zuvorge-
kommen war. Auch organisatorisch wére
der Flug einfacher gewesen: Fast die gan-
ze Strecke kann Uber Wasser geplant wer-
den. Schwierig bis unmdglich zu erreichende
Uberfluggenehmigungen werden nicht ben-
tigt. Was die Uberlebenswahrscheinlichkeit
des Piloten nach einer Motorstérung angeht,
so ist die Streckenflihrung Gber Nord- und
Sidpol allerdings die riskantere.

Als Dieter Schmitts gréBtes Problem beim
DS-1 Projekt erwies sich die CFK-Fernwelle.
Bei einem von vielen Motortests auf dem
Priufstand flog Dieter Schmitt das Projekt im

tet hatte.

Don‘t try this at home!
Die Risiken bei Schmitts Rekordfliigen

Dieter Schmitt war ein ausgezeichneter Pilot
und ein Mann, der auch die Fahigkeit be-
saB, ,umkehren zu kdnnen“. So hatte er z.B.
1995 einen Weltrekordversuch um die Welt
mit einer Bonanza abgebrochen. Nach Uber
sieben Stunden Flugzeit (Flug Santa Maria,
Azoren nach Norfolk, Virginia) nahm er ei-
nen Hauch von Olgeruch wahr und kehrte
nach Santa Maria zurlick. Er schrieb dazu
spater: ,Es war die l&dngste Platzrunde mei-
nes Lebens.” Nach der Landung stellte sich
heraus, dass der Motor bereits Uber sieben
Liter Ol verloren hatte.

Um als Pilot erfolgreich zu sein (und lange zu
leben), bedarf es neben guten fliegerischen
Fahigkeiten auch der Bereitschaft, unnétige
Risiken zu vermeiden und unvermeidbare
Risiken weitgehend zu minimieren. Obwonhl
Schmitt bei der Wahl seiner Ausriistung und
bei seinen Flugvorbereitungen alles mit groB-
ter Sorgfalt erledigte, bewahrte ihn das nicht
vor gelegentlichem technischem Versagen.
Dieter Schmitt hat mehr kritische Situationen
Uberlebt als die meisten anderen Piloten.
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Einmal bekam er nach dem Tankumschalten
eines Ferrytanks im Anflug auf einen Flugplatz
eine massive Treibstoffleckage in der Kabine!
Er stand mit den FiiBen im Sprit und versuch-
te gleichzeitig, durch das Storm-Window zu
atmen, mit einer Hand zu fliegen und mit der
anderen mit dem Bordwerkzeug den losen
Tankanschluss wieder festzuziehen. Nach der
Landung war ihm Ubel und schwindelig. Einen
ahnlichen Vorfall Gber dem Atlantik hatte er
wahrscheinlich wegen der Treibstoffdampfe
nicht Uberlebt.

Neben technischen Problemen gibt es
Wetter-Risiken, die nur schwer im Voraus
kalkulierbar sind. In der Ferry- und vor al-
lem in der Rekordfliegerei wird oft auch
dann geflogen, wenn man diese Risiken
zwar kennt, aber sie auf genau diesem Flug
unvermeidbar sind. Dazu gehéren Flige in
Vereisungsbedingungen und Flige durch
Gewitterfronten ohne Wetterradar.

Seinen Nordpolflug brach Dieter Schmitt Gib-
rigens auf dem Weg dahin zundchst ab, um
eine kleinen Piste in Nordkanada zu errei-
chen. Seine Scheibe war komplett zugefro-
ren, die Fligel hatten méchtig Eis angesetzt,
der Motor schuttelte und verlor Leistung.
Erst als er in nur noch 1.000 FuB Héhe Uber
dem Packeis in warmere Luftschichten kam,
|6ste sich das Eis und er setzte seinen Flug
fort. Der Umweg hatte ihn flr vier Stunden
Sprit gekostet, als er nach lGber 32 Stunden
in Minchen landete, hatte er noch etwa fir
20 Minuten Treibstoff an Bord.

Auch Gewitter bergen enorme Gefahren,
wenn man ohne Wetterradar unterwegs ist.
Dieter Schmitt beschrieb eine solche Situation
(Beechcraft Bonanza, Weltrekordversuch ein-
mal um die Erde, Flug Medan nach Colombo,
1996):

,Eine Stunde durch die Hélle. Ich hat-
te die Instrumentenbrettbeleuchtung
rechtzeitig voll aufgedreht, denn es wird
zeitweise schlagartig stockfinster in den
Ttirmen, die bis zu 50.000 ft aufquellen.
Die Turbulenz ist gewaltig und I&Bt sich
nur abmildern, indem man die Leistung
vollig zuriicknimmt und bei 140 KIAS
das Fahrwerk ausféhrt. Trotzdem steht
das Variometer auf (iber 4000 ft/min
Steigen (etwa 20 m/s) und dann sinkt
man gleich danach mit gleichem Wert
trotz Vollgas und ,gear up“. Schwerste
Regenglisse wechseln mit gemisch-
tem Hagel, so dal3 man den Motor nicht
mehr hért ...~

Und dann gibt es Situationen, wo der Rekord-
flieger alles auf eine Karte setzte: Bei sei-
nem Langstreckenweltrekord mit einer ,Lake
Buccaneer” 1981 war alles gut vorbereitet.
In Dieter Schmitts Heimatstadt Heidelberg
wulrden tausende Zuschauer bei seiner
Wasserung auf dem Neckar mitten in der
Stadt zugegen sein. Ein riesiges Fliegerfest
war zu diesem Anlass organisiert worden.
Dieter Schmitt fihlte sich daftir verantwort-
lich. Was die Heidelberger nicht sehen konn-
ten: In Kulusuk, an der Ostkiste Gronlands,
schien sich alles gegen Schmitt verschwo-
ren zu haben. Das Personal am Abflugplatz
war im Streik. Es gab laut Schmitt:

~keine Wetterberatung, kein Such-

und Rettungsdienst, keine offiziel-

le Flugplanung, keine Funkverbindung

und zum Uberfluss zwei ausgefallene

Navigationsinstrumente.

Sein ADF war kaputt und beim Lineup auf der
Gravelpiste stellte er fest, dass sein einziger
Kompass 35° falsch anzeigte. ,,Go“ oder ,,No-
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go“? Wie wirden Sie entscheiden? Dieter
Schmitt entschied sich fir den Start hinaus
auf den Atlantik. Sein Streckenweltrekord ist
bis heute unibertroffen.

Kérperliche Aspekte der
Langstreckenrekorde

Wie schafft man das eigentlich, bei einem
Soloflug 33 Stunden im Cockpit wach zu
bleiben? Das habe ich nicht ganz herausfin-
den kénnen. Es ist ein Phdnomen, das ich
mir bis heute nicht erklaren kann. Tatsache
ist, Dieter Schmitt war ein sportlicher Mann.
Er sagte Uber sich, dass er jeden Tag trainiert
und 45 Minuten Waldlauf macht. Und dass
er vor den Langstreckenfliigen nur wenig aB3:
»Soviel wie man braucht, aber nicht mehr.“
Schmitt schien auch zu den Menschen zu
gehdren, die mit erstaunlich wenig Schlaf
auskommen. Vor den Rekordflligen ging das
mit dem Ausruhen ohnehin nicht. Die Tage
vor einem solchen Flug waren eine Zeit mit
locker 16 Arbeitsstunden am Tag.

In der Nacht vor dem Nordpolflug 1978 zum
Beispiel kam er erst um ein Uhr morgens
ins Bett. Am Morgen um neun war er be-
reits auf dem Weg zum Flugplatz nach ei-
nem kurzen Frihstlck: ,,Mein Frihstiick
besteht wie immer aus einem Glas Milch
mit einem SchuB Kaffee.“ Als er in der fol-
genden Nacht in Anchorage abhob, hat-
te er bereits ,dreizehn Stunden Arbeit vor
dem Start” hinter sich. Manchmal isst er am
Abflugtag fast nichts, diesmal gabs mittags
eine Kleinigkeit. Fir den 32-Stunden-Flug
nahm er als einzige Nahrung drei Liter Milch
in sechs Plastikflaschen mit, dazu ein paar
Kekse (an denen er meist nur ein wenig he-
rumlutschte).

Zu allem Uberfluss hatte er ab dem Erreichen
des européischen Kontinents Gberhaupt kei-
ne Flussigkeit mehr fur sich selbst: Die rest-
liche Milch war sauer geworden. (Auf einem
anderen Rekordflug war die Milch eingefro-
ren: Schmitt hatte — um Gewicht zu spa-
ren — die Kabinenheizung ausgebaut.) Als
Schmitt vom Nordpol kommend endlich
in MUnchen ankam, war er nach eigenen
Worten seit 53 Stunden auf den Beinen, bis
ihn Presse, Fernsehen und Fliegerfreunde
nach der Landung endlich ins Bett lieBen.

Dieter Schmitts Form
von ,Retirement“

Gleich zu Anfang unserer kurzen Bekannt-
schaft Ende der 90er Jahre, Dieter Schmitt
war damals bereits 74 Jahre alt, erklarte
er mir, wie er sich seinen Rickzug in den
Ruhestand vorstellte: Er wolle eine ,,Reise um
die Welt“ machen und sich von allen seinen
Geschéftspartnern und Freunden persén-
lich verabschieden. Dann wirde er mit der
Ferry-Fliegerei aufhdren. Das muss er wohl
so gemacht haben. Seine Firma , Trans World
Ferry® gibt es heute nicht mehr. Eine bewun-
dernswerte Art, in den Ruhestand zu gehen.

Ruhestand hieB aber fiir Dieter Schmitt nicht,
dass er mit dem Fliegen aufhdren wollte. Zum
Ausklingen seiner Fliegerlaufbahn wollte er
einen neuen Geschwindigkeits-Weltrekord
mit einer Bonanza erfliegen — einmal um
die Erde. Der Rekord stand damals bei 19
Tagen (Bonanza Westbound, 1988). Dieter
Schmitt war Uiberzeugt, dass er das unter-
bieten kénnte. Bei Solofligen dieser Art ist
der am schnellsten, der die beste Ausdauer
hat, der die langsten Legs fliegen kann und
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der am wenigsten Schlaf be-
nétigt. Ich war Uberzeugt, dass
Dieter Schmitt den Rekord kna-
cken koénnte.

1997 gelang ihm dieser Flug
um die Erde. Er hat auf diesem
Trip ein gutes Dutzend FAI-
Streckenweltrekorde aufgestellt,

Mit 76 Jahren flog er im Juli 2000 ge-
meinsam mit seinem Freund Horst
Ellenberger — Eigner einer Bonanza
mit Propellerturbine — noch mal
eben schnell iiber den Nordatlantik
zum Fliegertreffen nach Oshkosh.

sein groBes Ziel aber ohne eige-

nes Verschulden verpasst: Im Anflug auf Long
Beach hatte ein Seevogel eine Seitenscheibe
der Bonanza mitsamt dem Rahmen durch-
schlagen. Umfangreiche Reparaturen waren
erforderlich. Die Wartezeit kostete ihn die-
sen Weltrekord.

Die letzten Jahre seiner 6ffentlichen Tatig-
keiten in der Luftfahrt beschéaftigte sich
Dieter Schmitt mit der Organisation der gro-
Ben Wasserflugzeugtreffen in Deutschland.
Den Wasserflug zu férdern war ihm beson-
ders in Deutschland ein Anliegen. Immerhin
war es 1981 fir ihn eine der schwierigsten
Anstrengungen gewesen, fir seine Landung
auf dem Neckar die Ausnahmegenehmigung
zu bekommen.

1998 verlieh ihm die FAI das ,,Lindbergh-
Diplom* flr herausragende flugsportliche
Leistungen, eine weitere von sehr vielen
sportlichen Auszeichnungen und 6ffentli-
chen Anerkennungen. Bereits 1985 war ihm
das Bundesverdienstkreuz verliehen worden.
1999 verlor sich unser Kontakt. Ein letztes
geplantes Treffen in meinem Haus kam nicht
mehr zu Stande. In einer Telefonnotiz aus je-
nem Jahr (,Er ruft an, fragt ob ich noch le-
be.“) hatte ich mir notiert, dass Dieter Schmitt
nun nicht mehr fliegt und fir den Luftfahrt
Presse Club arbeitet.
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Eine letzte Spur Schmitts fand ich spéter
doch noch in der Presse:

Mit 76 Jahren flog er im Juli 2000 gemein-
sam mit seinem Freund Horst Ellenberger
Eigner einer Bonanza mit Propellerturbine
noch mal eben schnell Uber den Nordatlantik
zum Fliegertreffen nach Oshkosh.

Dieter Schmitt — ein Ausnahmepilot

Dieter Schmitt war ein verlasslicher, umsichti-
ger und gern angefragter Ferry- und Testpilot.
Das Vertrauen seiner Kunden ging so weit,
dass man ihm brandneue, teure Flugzeuge
auch fur seine Rekordfliige anvertraute. Von
1977 bis 1997 flog Dieter Schmitt mit diesen
Maschinen 101 FAI-Weltrekorde.

Der freundliche, offenherzige Mann war ein
fairer Sportsmann und auch kérperlich ein
sportlicher Typ. Obwohl der Begriff in seiner
Generation unbekannt war, wiirde ich ihn aus
heutiger Sicht als Extremsportler bezeich-
nen. Er war fur die Rekordfliegerei so etwas
wie Reinhold Messner flir das Bergsteigen:
Dieter Schmitt wollte im Ubertragenen Sinne
zeigen: ,Es geht auch ohne Sauerstoff!*
Seine Rekordfliige waren manchmal gefahr-
lich und gingen an die absoluten Grenzen
des menschlich Machbaren und technisch
Mdoglichen. Ohne Wetterradar und oh-
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ne Enteisungsmadglichkeit flog er nur mit
Kompass und Stoppuhr Gber die Ozeane
dieser Welt.

Zu Hause in Heidelberg hielt ihm seine Frau
den Rucken frei und kiimmerte sich um
die beiden Kinder. 1998 schrieb mir Dieter
Schmitt in einem seiner Briefe: ,Ohne meine
fabelhafte Frau hatte ich meinen Beruf nicht
ausliben kdnnen. Sie hat mich immer unter-
stiitzt.“ Mit seinem 8.200 km Rekordflug tber
den Nordpol legte Dieter Schmitt 1978 die
Latte fur die Beechcraft Bonanza so hoch,
dass das bis heute noch niemand nachge-

macht hat.
ﬁ PeterKlant@Lindbergh-aviation.de

Zitate im Artikel und Quellen:

- Zitat Dieter Schmitt Uber Ferry-
Fluge (,15.000 Kleinflugzeuge ...“)
Mare NO.16, 1999 - ,,SOS Uber dem
Pazifik“

- Zitat Dieter Schmitt ,normales
Reisegepéck ...“, sowie die meisten
Angaben Uber den Nordpolflug:
Motorbuch Verlag, 1982 - Dieter
Schmitt: ,,Nordpolflug”

- Zitat Dieter Schmitt ,Langste
Platzrunde ...“ und ,, Eine Stunde
durch die Holle*:

Jagerblatt Nr. 6/1997/1998 - Dieter
Schmitt: ,,Allein mit der
Bonanza rund um den Globus*

- Technische Daten DS-1:

Luft- und Raumfahrt - Heft 1/2 1991
Dieter Schmitt: ,H6henflugzeug:
Projekt DS-1“

- Gesprache mit Dieter Schmitt 1997-
1999

- personliche Briefe von Dieter Schmitt
1997-1999

Einige Veroffentlichungen von und Uber Dieter
Schmitt:

* Flug Revue Heft 11, 1977 - Dieter
Schmitt: ,Lindbergh Memorial Flight
1977 - von New York nonstop nach
Muanchen

* Flug Revue Heft 10, 1978 - Dieter
Schmitt: ,,8200 km nonstop Uber den
Nordpol“ Teil 1

* Flug Revue Heft 11, 1978 - Dieter
Schmitt: ,,8200 km nonstop Uber den
Nordpol“ Teil 2

* Flug Revue Heft 12, 1978 - Dieter
Schmitt: ,,8200 km nonstop Uber den
Nordpol“ Teil 3

* Flug Revue Heft 2, 1979 - Dieter
Schmitt: ,,8200 km nonstop Uber den
Nordpol“ Teil 4

+ Aerokurier August 1979 - Interview
mit Dieter Schmitt: ,,Weltrekorde sind
nicht Selbstzweck ,,

* Flug Revue Heft 9, 1979 - Dieter
Schmitt: ,Faszinierender, wechselhaf-
ter Nordatlantik”

« Fliegermagazin 1/1980 - Dieter
Schmitt, der deutsche Allesflieger -
Fachmann fur allerschwerste Auftrage

« Aerokurier September 1980 -
Interview mit Dieter Schmitt: ,Dieter
Schmitt auf Bonanza A36TC in neu-
er Weltrekordzeit von New York nach
Munchen*

* Flug Revue Heft 9, 1980 - Dieter
Schmitt: ,Weltrekord mit Hindernissen
- von New York nach Miinchen® Teil 1

+ Flug Revue Heft 10, 1980 - Dieter
Schmitt: ,,Weltrekord mit Hindernissen
- von New York nach Miinchen” Teil 2

* Aerokurier August 1981 - Dieter
Schmitt: ,Mit der Lake Buccaneer von
Kulusuk nach Heidelberg*
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* Motorbuch Verlag, 1982 - Dieter

Schmitt: ,Nordpolflug”

Aerokurier 12/1990 - Dieter Schmitt:

»Pilot Report. Beech Super King Air

350

« Jagerblatt Nr. 1/1991 - Dieter Schmitt:
,Dieter Schmitt baut seine ,,DS-1¢
- ein neues Héhenforschungs-
Flugzeug*

+ Luft- und Raumfahrt - Heft 1/2 1991
- Dieter Schmitt: ,,H6henflugzeug:
Projekt DS-1*“

« Aerokurier 7/1992 - Dieter Schmitt:
Schikanen nach Marathon-Flug zur
ILA - In 20 Stunden von New York
nach Schoénefeld

« Jagerblatt Nr. 6/1997/1998 - Dieter

Schmitt: ,,Allein mit der Bonanza rund

um den Globus”

Mare NO.16, 1999 - ,SOS Uber dem

Pazifik“

» AOPA-Letter 1/2001 - ,Dieter Schmitt
flog nach Oshkosh - Mit der

* Bonanza Uber den Atlantik®
Aus seiner Tétigkeit als Testpilot:
Testberichte flr Segelflugzeuge,
ein- und mehrmotorige Land- und
Wasserflugzeuge, Sonderflugzeuge -
Uber 150 Veroffentlichungen

Fernseh-Filme:
+1977: ,Lindbergh-Gedachtnisflug”,
ZDF
+ 1978: ,Allein Uber den Nordpol“, ARD
* 1979: ,Ansichten eines Menschen®,

ARD
+ 1985: ,,18 Stunden Tagesarbeit“, SWF Airwork Press GmbH
Flugplatz 2
D-63329 Egelsbach
+49 6103 8314 188

www.pilotundflugzeug.de
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