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Dick Rutan 1938 – 2024
Vietnam Veteran, Testpilot, Rekordflieger

Bekannt wurde Dick Rutan für den gran-
diosen Flug, den er 1986 mit Jeana Yea-
ger in der Voyager – ohne aufzutanken –  
unternommen hatte. Über sein Leben gibt 
es aber viel mehr zu berichten. Am 3. Mai 
2024 starb der Ausnahmepilot im Alter 
von 85 Jahren. Wir erinnern an seine 
außergewöhnliche Fliegerlaufbahn …

Fliegerlegende aus einem kleinen Nest in 
Kalifornien

Dick Rutan kam am 1. Juli 1938 in Loma 
Linda, ganz im Süden Kaliforniens, zur Welt. 

Vater „Pop“ und Mutter „Mom“ lebten dort 
auf einer kleinen Farm, auf der alles wuchs, 
was sie zum Leben brauchten. Sie hatten 
Gemüse, ein paar Kühe, Schafe und 
Schweine. Dick war das älteste von drei Kin-
dern, die anderen waren Nell (zwei Jahre jün-
ger) und Burt (fünf Jahre jünger). Obwohl Pop 
drei Kinder hatte, wurde er im 2. Weltkrieg 
zur U.S. Navy eingezogen, brauchte aber 
nicht lange zu dienen. Sein Veteranenstatus 
war nach Kriegsende hilfreich, denn durch 
die sog. GI Bill wurde ihm ein Studium zum 
Zahnarzt ermöglicht. Das verbesserte die 
Lebenssituation der Familie enorm.

2018 wurde Dick Rutan in die California Aviation Hall of Fame aufgenommen. Mit dieser Ehrung ist er im selben illustren Kreis 
wie sein Bruder, der Flugzeugkonstrukteur Burt Rutan, die Reno Renn-Piloten Steve Hinton und Skip Holm, der Apollo 11 Ast-
ronaut Buzz Aldrin, der Testpilot Mike Melvill und die Luftfahrtlegende Bob Hoover. Foto: Museum of Flying
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Aufgewachsen sind die Rutan-Kinder in 
Dinuba, einem kleinen Nest in der Mitte Kali-
forniens. Als Dick sechs Jahre alt war – der 
Vater war noch im Studium – kratzte Dicks 
Mutter das Geld zusammen, um ihm einen 
kurzen Rundflug zu bezahlen. Was hatte sie 
damit angerichtet!

Sowohl Dick als auch Burt hatten offenbar 
„eine abnormale Faszination für Flugzeuge“, 
wie das Dick Rutan später schreiben würde. 
Burt wurde Flight Test Engineer, Designer 
und Flugzeugbauer. Er war verantwortlich 
für einige der fortschrittlichsten Entwürfe im 
Flugzeugbau – das erste private bemannte 
Raumschiff inklusive. Und Dick wurde Pilot 
aus Leidenschaft, der später die Designs 
seines Bruders testen und fliegen würde.

An Dick Rutans 16. Geburtstag ging es 
zuerst zum Flugplatz, wo er sein erstes Solo 
in einer Cessna 120 flog. Erst nach diesem 
Meilenstein machte er dort seine Führer-
scheinprüfung, so dass er seine Mutter nach 
Hause fahren konnte. Von nun an war Dick 
nicht mehr zu halten. In der High School 
konnte er eine Piper Cub und eine Aeronca 
7AC Champ fliegen. Auch Dicks Vater „Pop“ 
Rutan war vom Flugvirus befallen. 1958 
machte er den PPL und hielt einige Jahre 
einen Anteil an einer Beech Bonanza.

Seine Eltern förderten Dick und seinen „klei-
nen Bruder“, wo sie konnten. Sie schleppten 
sie auf jeden Flugtag in der Nähe. Und spä-
ter, als die ersten Entwürfe von Burt Rutan 
in großer Zahl in Oshkosh auftauchten, reis-
ten sie jedes Jahr dorthin. Seine Mutter 
kannte die meisten der Piloten von Burts 
Flugzeugen. Sie hieß dort nur „Mom Rutan“.

United States Air Force

Dick Rutans größter Traum war es, einen Jet 
zu fliegen. Und er hatte sich auch in einen 
„verguckt“. Das war die North American 
F-100 Super Sabre, das erste Flugzeug, das 
aerodynamisch und von der Power her in der 
Lage war, im Horizontalflug Überschall zu 
fliegen. Die F-100 hatte ihren Erstflug 1953. 
Um dahin zu kommen, bewarb sich Dick 
Rutan gleich nach der High School für das 
United States Air Force Aviation Cadet Pro-
gram. Nachdem er alle Tests durchlaufen 
hatte – immerhin war er bereits ein zertifi-
zierter Pilot – hieß es zu seiner großen Ent-
täuschung, er sei nicht qualifiziert für das 
Pilotentraining! 

Dick Rutan wurde zum Navigator ausgebil-
det. Niemals hätte er damals gedacht, dass 
er diese Erfahrungen später noch einmal 
brauchen würde. Für das Voyager-Projekt 
waren seine Kenntnisse jedenfalls mehr als 
hilfreich. Während die meisten Navigatoren 
aus seinem Lehrgang auf Bomber und 
Frachter kamen, erhielt Dick Rutan einen 
Back-Seat-Job als Radar Intercept Officer 
auf der brandneuen F101B Voodoo. Nach 
einem Jahr wurde er aus diesem Cockpit 
rausgeholt, nach Island geschickt und auf 
die antiquierte F-89D Scorpion gesetzt. Was 
für ein Rückschritt …
Mitten in der Kuba-Krise wurde Dick Rutan 
nach Travis AFB, östlich von San Francisco, 
versetzt. Dort arbeitete er mit dem Sextan-
ten als Navigator auf dem riesigen viermo-
torigen C-124 Globemaster. Aufgabe war es, 
Nachschub über den Pazifik nach Vietnam 
zu fliegen. Auch diese Flüge durch die 
schwierigen Wetterbedingungen des Pazifi-
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schen Ozeans würden ihm später auf der 
Voyager hilfreich sein.

Irgendwann war dann die Zeit auf dem Glo-
bemaster vorbei und Dick Rutan erhielt doch 
noch die Gelegenheit zum Pilotentraining in 
Texas. Er wusste um seine Schwächen in der 
Theorie und arbeitete so hart, dass er am 
Ende als Bester seiner Klasse die Ausbildung 
beendete. Nur so erhielt er seinen Traumjob. 
Von 360 Absolventen der Flugschule kamen 
nur zwei auf die F-100 Super Sabre. Dick war 
dabei … 

Der Einsatz auf der Super Sabre wurde 
gleich zum Kampf um Leben und Tod. Direkt 
nach dem Gunnery Training auf der Luke 
AFB in Phoenix, Arizona, und dem Jungle 
Survival Training auf den Philippinen wurde 
Dick Rutans Gruppe 1967 nach Vietnam ver-

legt. Die F-100 wurden zur Unterstützung der 
Bodentruppen im Erdkampf in Südvietnam 
eingesetzt. Tief über dem Dschungel kreiste 
der Forward Air Controller (FAC) in einer klei-
nen Cessna O-1E Bird Dog. Der FAC mar-
kierte die Bodenziele mit Rauchraketen, 
dann kamen die F-100 im Tiefflug und luden 
darüber ihre Bomben ab. Nachts wurden aus 
25.000 Fuß Bombeneinsätze nach Komman-
dos eines Radarlotsen durchgeführt.
Dick Rutan war in seinem Element, er konnte 
Tag und Nacht fliegen und meldete sich oft 
freiwillig. Mehrmals verlängerte er seinen 
Dienst in Vietnam und flog am Ende 325 Ein-
sätze.
Dick Rutans gefährlichste Einsätze führten 
ihn nach Nordvietnam, wo er in einer gehei-
men Einheit der „Operation Commando 
Sabre“ flog. Das waren FAC-Flüge in einem 
Jet, einer doppelsitzigen F-100F mit dem 

Der junge Dick Rutan im United States Air Force Aviation Cadet Program. Rechts: Eine Douglas C-124 Globemaster II, wie sie 
Dick Rutan über dem Pazifik navigierte.
 Fotos: Memoirs of Dr. George Albert „Pop“ Rutan Jr / National Museum of the U.S. Air Force
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Callsign „MISTY“. Beide Insassen waren 
Piloten, der eine war der Commander und 
flog die Maschine, der andere war der FAC 
und wies die Bomber ein. Manchmal wech-
selten die beiden ihre Rolle im Flug. Aufgabe 
war es, Truppenbewegungen entlang dem 
Ho Chi Minh Pfad zu finden und für die fol-
genden Bomber zu markieren. Wurde ein 
lohnendes Ziel ausgemacht, kreiste die Crew 
außerhalb der Reichweite der Geschütze, bis 
die Bomber kamen. Dann wurden die Bom-
bercrews über die Angriffstaktik gebrieft. Die 
MISTY-Crew leitete den Angriff, rollte inver-
ted und zog nach unten in den Sturzflug, die 
Bomber hinterher. Man musste tief runter, 
um das Ziel zu markieren – und unten feu-
erten sie aus allen Rohren. Der MISTY war 
immer ganz vorne. Entsprechend hoch 
waren die Verlustrate auf den MISTY-Einsät-
zen. Fast ein Viertel aller MISTY-Crews, ins-

gesamt 122, wurde abgeschossen. Es flo-
gen nur Freiwillige. Dick Rutan schrieb dazu 
später1: 

„This was real combat! This is what I 
came to Vietnam to do. I had to become 
a MISTY. […] I volunteer! Where do I 
sign?“

Dick Rutan flog 105 MISTY-Einsätze über 
Nordvietnam. Als MISTY über Nordvietnam 
zu fliegen war ein einsamer, sehr gefährli-
cher Job. Denn die MISTY F-100F flog ganz 
alleine tief nach Nordvietnam hinein. Die Ein-
sätze dauerten jeweils fünf bis sechs Stun-
den. Auf seinem 105. MISTY-Einsatz flog 
Dick Rutan als FAC auf dem hinteren Sitz. 
Pilot war Chuck Shaheen auf seinem letzten 
Einsatz über Vietnam. Dick Rutan wusste 
noch nicht, dass dies auch sein letzter 

1) „The Next Five Minutes“ by Dick Rutan, 2019, 
Sammlung des Autors

Eine F-100F wird für einen MISTY Einsatz über Nordvietnam klargemacht. Die Maschine war mit zwei Bordkanonen (20 mm) 
bewaffnet. Unter den Flügeln zwei Zusatztanks und außen je eine Station für Phosphor-Rauch-Raketen. Die Maschine wurde 
auf jedem Einsatz – auch mehrmals – in der Luft betankt. Rechts: Dieses Selfie machte Dick Rutan über Vietnam. Er war inzwi-
schen 30 Jahre alt. Aus dem ehrgeizigen Kadetten war ein ernster Kampfflieger geworden …

Fotos: National Museum of the United States Air Force / Dick Rutan, ca. 1968
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MISTY-Einsatz über Nordvietnam sein 
würde. Nach dem Start ging es an der Küste 
entlang über dem Meer zum Rendezvous mit 
dem Tanker. Frisch aufgetankt flogen die bei-
den dann im Tiefflug über die Küstenlinie, 
wo das morgendliche Flugzeug schon erwar-
tet wurde. Mit 500 Knoten ging es mit har-
ten Ausweichbewegungen durch wabernde 
Leuchtspur-Vorhänge. 

Nachdem die beiden ein Ziel ausgemacht 
hatten, ging es zum Tanken zurück auf das 
Meer. Dann wurden die Bomber herange-
führt. Es lief nicht so wie sonst. Wegen einer 
hohen Cumuluswolke über dem Ziel war ein 
riskanterer Anflug erforderlich. Die Bomber 
verfehlten das Ziel, die MISTY-Crew flog 
einen Angriff alleine mit 20 mm Bordkano-
nen. Beim harten Pull-up tief über dem Ziel, 
am Fuß einer Felswand, verspürte Dick 
Rutan einen harten Schlag unter seinem Sitz. 
Im Rückspiegel sah er einen gewaltigen Feu-
erschein, der sich neben dem Flugzeug an 
der Felswand widerspiegelte. 
Mit direktem Kurs Richtung Küste kamen die 
Jagdbomber – drei F-100 und mehrere Phan-
tom II – rasch in enge Formation und gaben 
Support. Sie meldeten eine 700 Fuß lange 
Feuerschleppe hinter der Maschine, aber 
offenbar kein internes Feuer. Chuck zog den 
Schubhebel aus der Nachbrenner-Position 
zurück. Mit Abschalten des Afterburners 
erlosch das Feuer – stattdessen zog die 
F-100 nun eine riesige Treibstofffahne hinter 
sich her. Die beiden Piloten sahen zu ihrem 
Horror die Treibstoffanzeigen zügig absin-
ken. Über Nordvietnam auszusteigen, war 
das Letzte, was beide Piloten wollten. 
„Wir müssen den Nachbrenner wieder ein-
schalten …“ Kaum über Funk verkündet, 
spritzten die Begleiter sicherheitshalber auf 

Abstand. Mit einer langen Feuerschleppe 
beschleunigte und stieg die Maschine. Die 
Crew hatte die Hoffnung, dass sie so noch 
die Küste erreichen könnten, die in der Ferne 
zu sehen war. 
In diesem Moment war sich Dick Rutan 
sicher: Sollten sie das rettende Meer errei-
chen, würde er niemals wieder einen Kampf-
einsatz über Nordvietnam fliegen. Und sie 
schafften es. Über dem Meer wichen sie eini-
gen Cumulus-Türmen aus, um in klarer Sicht 
auszusteigen. Dann war der Treibstoff alle. 
Dick Rutan schoss sich als Erster raus. Als 
die Rakete seines Schleudersitzes zündete, 
wusste er noch nicht, dass dies ein Start in 
eine neue Karriere sein würde: die eines 
Testpiloten.

Testpilot in der U.S. Air Force

Über dem Südchinesischen Meer am Fall-
schirm baumelnd konnte Dick Rutan den 
anderen Piloten nicht sehen. Er vermutete, 
dass dieser in einer Wolke rausgeschossen 
wurde. Unten im Wasser warf die Crew einer 
SAR C-130 Hercules eine Rauchbombe nahe 
seiner Position. So konnte er später – wie 
sein Kollege – von einem Hubschrauber 
gerettet werden.
Zurück in seiner Basis bat Rutan um eine 
andere Verwendung als die bei weiteren 
Kampfeinsätzen. So wurde er zu einer Main-
tenance-Einheit versetzt und begann Test-
flüge zu machen. Die F100F kamen oft 
ordentlich zerschossen aus Nordvietnam 
zurück, und größere Reparaturen oder War-
tungsarbeiten erforderten gründliche Test-
flüge.

Nach seinem Einsatz in Vietnam flog Dick 
Rutan in der Türkei, in Italien und in England. 
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In England wurde er auf die Lakenheath Air 
Base versetzt und flog in der 48th Tactical 
Fighter Wing. Wieder auf F-100, diesmal 
solo. Im Kalten Krieg war die Aufgabe die-
ser Einheit, zwölf mit je einer Atombombe 
beladene F-100 in 15 Minuten-Bereitschaft 
zu halten. Dick Rutan war Solo NUC Bomb 
Commander. 50 Jahre später schrieb Dick 
Rutan darüber2:

„… We’d scramble, takeoff, climb and 
then drop that thing knowing we had no 
chance of returning. Considering all that 
would I really go?
Damn right I would. Right along with the 
rest of my fellow warriors.“

In seiner Einheit in England war Rutan auch 
Chief Quality Control Flight Test Mainte-
nance Officer und flog in dieser Funktion alle 
Testflüge nach Arbeiten an den Flugzeugen. 
So auch im Herbst 1970, an einen Tag mit 
denkbar schlechtem Wetter. Normalerweise 
waren Testflüge nur in VMC zulässig. Rutan 
erhielt aber eine Genehmigung für den Test-
flug bei grottenschlechtem IFR-Wetter. 
Ansonsten hätte die Einheit keine zwölf ein-
satzbereiten Flugzeuge mehr gehabt.
Mit dem Callsign „Zorro Test One Nine“ 
erhielt er die Startfreigabe, stieg mit Full 
Afterburner über das Wetter und begann in 
45.000 Fuß über der Nordsee sein umfang-
reiches Testprogramm. Bei dem Testpunkt: 
„Push to minus 1g and hold to check for nor-
mal aircraft response“ hörte er ein Poltern 
hinter sich. Er wiederholte den Test und 
konnte dabei oben von der Cockpithaube 
etliches an Muttern, Unterlegscheiben, einen 
Schraubenzieher und sogar einen Schrau-
benschlüssel einsammeln. Dazu viel Dreck, 
der ihm beim Abbruch des Manövers in den 
2) „The Next Five Minutes“ by Dick Rutan, 2019

Nacken fiel. Leider fiel daraufhin nicht nur 
der Dreck, sondern auch der Öldruck. Und 
zwar mit einem Schlag auf null.
Erstaunlicherweise blieb das Triebwerk nach 
dem Mayday Call und dem schnellen Sink-
flug noch eine Weile am Laufen. Rutan flog 
einen GCA Approach3 durch die dicke 
Suppe. Um bei Triebwerksausfall zum Aus-
steigen kurz in den Horizontalflug gehen zu 
können, legte er auf die normale Anflugge-
schwindigkeit von 160 Knoten noch 20 Kno-
ten drauf. 
Immer noch im strömenden Regen bekam 
er in 800 Fuß Bodensicht und sah eine kleine 
Ortschaft vor sich, als das Triebwerk explo-
dierte. Er nahm die Nase hoch, wählte noch 
schnell etwas Querrudertrimm nach links 
und schoss sich raus. Das Letzte, was er im 
Cockpit sah, war ein Meer von roten Warn-
lichtern. Dann hing er an seinem Fallschirm 
klatschnass in den Bäumen.4
Das zerstörte Triebwerk wurde in die USA 
gebracht, um es zu untersuchen. Dabei fand 
man einen kleinen Öl-Probenbehälter, der 
wohl einem Mechaniker in den Öltank gefal-
len war. Bei dem Negative-g-Test war er in 
den Ölauslass geraten und hatte ihn ver-
stopft.

Ende der Militärlaufbahn in den USA

Nach seinen jahrelangen Auslandseinsätzen 
arbeitete Rutan im Hauptquartier der Wright-
Patterson Air Force Base, bevor er 1975 nach 
Tucson, Arizona, versetzt wurde. Dort war 

3) GCA – Ground Controlled Approach 

4) Am Tag nach dem Absturz fand Dick Rutan im 
Wald seinen Flight Helmet und seine olivgrüne 
Tasche, auf die er die Squadron Patches aller Einhei-
ten aufgenäht hatte, bei denen er geflogen war. 
Tasche und Helm sind heute im U.S. Air Force 
Museum in Dayton, Ohio, ausgestellt. 
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er Flight Test Maintenance Officer auf der 
Davis-Monthan Air Force Base und kom-
mandierte eine Einheit von 450 Leuten. Als 
nächsten und logischen Schritt in seiner Mili-
tärlaufbahn rechnete Dick Rutan fest damit, 
Commander einer Fighter Squadron zu wer-
den. Ein solcher Posten wurde gerade neu 
besetzt. Die militärische und disziplinarische 
Erfahrung hatte er mehr als ausreichend für 
diese Position.
Daraus wurde aber nichts. Den Posten 
erhielt ein Günstling eines Generals, der viel 
zu wenig Erfahrung mitbrachte. Als sein Vor-
gesetzter ihn davon in Kenntnis setzte, hatte 
Dick Rutan genug. Er reichte umgehend 
seine Papiere für die Entlassung in den 
Ruhestand ein.
Die plötzliche und einsame Entscheidung 
Dick Rutans kam bei seiner Frau Geri nicht 
gut an. Geri und er hatten geheiratet, kurz 
bevor Rutan nach Vietnam gegangen ist. Sie 
hatte all die Jahre seiner Abwesenheit ertra-
gen und sich danach gesehnt, Dick endlich 
in einem permanenten Command Posten zu 
sehen, wo sie länger an einem Ort würden 
bleiben können. Und nun hatte Dick den 
Schleudersitz bestätigt. Der Streit um sei-
nen Abschied von der Air Force führte letzt-
endlich nach 20 Jahren zur Scheidung von 
Geri, mit der Dick Rutan zwei Kinder hatte.
Dick Rutan war nun allein und hatte Schwie-
rigkeiten, sich ins Zivilleben einzufinden.

Neuanfang als … Testpilot

Dick Rutans jüngerer Bruder Burt Rutan 
arbeitete nach seinem Ingenieurstudium von 
1965 bis 1972 als ziviler Flight Test Project 
Engineer auf der Edwards Air Force Base, 
California. Eines seiner wichtigsten Projekte 
war die Erforschung der Trudeleigenschaf-

ten der F-4 Phantom II. Burt flog bei den Ver-
suchen auf dem Backseat mit. Sein Hand-
buch zur Spin-Recovery der F-4 rettete nicht 
nur vielen Piloten das Leben, sondern über-
haupt das ganze F-4 Programm. Nach einem 
kurzen Testingenieur-Intermezzo bei Bede 
Aircraft gründete Burt Rutan 1974 sein eige-
nes Unternehmen, die RAF, die Rutan Air-
craft Factory am Mojave Airport in Kalifor-
nien. Burt Rutan baute ausschließlich 
Prototypen für Experimentals, deren Pläne 
er dann an andere verkaufte. Seine ersten 
Modelle testete er noch selbst, aber das 
wurde ihm irgendwann zu gefährlich. 

Als Dick Rutan die Air Force verließ, suchte 
Burt gerade einen Testpiloten. Beim Weih-
nachtsessen bei den Eltern, die sich am Big 
Bear Airport in den Bergen5 niedergelassen 
hatten, wurden Nägel mit Köpfen gemacht: 
Dick Rutan wurde Burts Chief Test Pilot and 
Production Manager. 
Dick testete die neuen Designs seines Bru-
ders und half bei den Modifikationen, um aus 
einer Idee ein gutes Flugzeug zu machen. 
Außerdem flog er Burts Flugzeuge auf den 
Airshows vor. Sehr zum Verdruss von Burt 
flog Dick Rutan seine Vorführungen mit 
reichlich Kunstflug-Einlagen. In dieser Zeit 
lernte Dick 1980 auf einer Airshow in Chino, 
California, Jeana Yeager kennen, ebenfalls 
Pilotin, die damals für das Startup des 
Raumfahrtpioniers Robert Truax am Entwurf 
einer wiederverwendbaren bemannten Sub-
orbital-Rakete mitarbeitete. Dick und Jeana 
schienen wie geschaffen füreinander und 
wurden schnell ein Paar. 
Dick Rutans Leben in Mojave war denkbar 
einfach. Die Rutan-Brüder lebten fürs Flie-

5) Nicht mit Blick auf die Berge, sondern mit Blick 
auf die Runway
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gen, Geld war auch in der RAF immer knapp. 
Dick wohnte in einem Wohnwagen. Der 
Umgang der beiden Brüder war nicht immer 
harmonisch. Burt kritisierte seinen Testpilo-
ten für die Kunstflugvorführungen, die seine 
Kunden zu gefährlicher Nachahmung ani-
mieren könnten. Und Dick bemängelte, dass 
Burt nur Flugzeuge entwarf, anstatt sie 
selbst zu bauen und zu verkaufen.
Irgendwann wurde es Dick zu viel und er und 
Jeana beschlossen, sich selbstständig zu 
machen. Der Plan war, ein gutes Design von 
Burt zu kaufen, dieses in eigener Regie in 
Serie zu bauen und auf den Markt zu brin-
gen.

In neun Tagen um die Welt

Als Dick und Jeana ihre Geschäftsidee beim 
Essen Burt Rutan vortrugen, nahm dieser 
eine Serviette und malte darauf die Umrisse 

eines Flugzeugs. Burt schlug seinem Bruder 
vor, statt eine eigene Firma aufzumachen, 
doch lieber mit Jeana dieses Flugzeug zu 
bauen. Und dann damit einmal um die Welt 
zu fliegen, ohne aufzutanken. Ein grandio-
ser, einmaliger Rekord würde das werden. 
Das Projekt würde ja nicht lange dauern, 
„vielleicht ein halbes oder ein ganzes Jahr“. 
Das Essen war vergessen. Als die drei das 
Restaurant verließen, war das Projekt „Flug 
um die Welt“ beschlossen. Bis das Flugzeug 
jedoch zum Start abheben würde, würden 
noch fast sechs Jahre vergehen. Sechs 
Jahre intensives Leben mit allen Ups und 
Downs eines komplexen Projekts, mit Sor-
gen ums Geld, mit gefährlichen Testflügen, 
Emergencies, Notlandungen, Modifikationen 
und erneuten Tests. 
Burt Rutan würde das Flugzeug entwerfen, 
Dick Rutan und Jeana Yeager würden es 
bauen, testen und fliegen. Jeana nannte das 

Dick Rutan und Jeana Yeager flogen mit der „Voyager“ 1986 in neun Tagen einmal um die Welt, ohne aufzutanken. Ein Rekord 
der bis heute nicht gebrochen wurde… Foto: National Air & Space Museum
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Flugzeug „Voyager“. Um es zu bauen, grün-
deten Dick und Jeana die „Voyager Inc.“, der 
das Flugzeug gehören würde. Als es fertig-
gestellt war, hatten 999 Personen an dem 
Projekt mitgearbeitet und tausende Men-
schen über ein heute „Crowd Funding“ 
genanntes Modell den Bau mitfinanziert.

Das grandiose Abenteuer rund um den Bau 
und den Flug der Voyager habe ich in Pilot 
und Flugzeug 2016-12 in meinem Artikel 
„Voyager – Nonstop um die Welt“ ausführ-
lich beschrieben. Daher möchte ich diese 
außergewöhnliche Episode in Dick Rutans 
Leben hier kurzhalten und auf den Artikel 
verweisen.
Wenn wir zurückblicken auf die extremen 
Erfahrungen, die Dick Rutan im Vietnamkrieg 
gemacht hatte, wo er bedenkenlos in einer 
F-100F im Tiefflug nach Nordvietnam einge-
flogen war, dann ist es bemerkenswert, dass 
Dick Rutan Angst vor der „Voyager“ hatte. 
Äußerlich vielleicht eines der schönsten und 
elegantesten Flugzeuge der Welt, war die 
Voyager auch eines der gefährlichsten Flug-
zeuge auf diesem Planeten. Trotzdem ist 
Dick Rutan damit geflogen, auch wenn ein 
großes Risiko bestand, darin zu sterben. 
Auch dazu können Sie in meinem Artikel 
mehr lesen. 
Kurz bevor das Flugzeug fertig war, endete 
die persönliche Beziehung zwischen Dick 
Rutan und Jeana Yeager. Dennoch waren 
die beiden extrem unterschiedlichen Persön-
lichkeiten – wie in meinem Artikel beschrie-
ben – ein „Dream Team“, was die Zusam-
menarbeit am Projekt und erst recht im 
Cockpit der Voyager anging. 
Als die beiden nach neun Tagen mit nur noch 
48 kg Sprit6 in den Tanks der Voyager auf der 
6) Von ursprünglich 3.200 kg Treibstoff

Edwards Air Force Base landeten, waren sie 
mit einem Mal in der Luftfahrtszene so 
berühmt wie die Crew von Apollo 11. Es ver-
wundert daher nicht, dass Jeana Yeager, 
Dick und Burt Rutan sowie das Voyager-
Team 1986 die begehrte Collier Trophy ver-
liehen bekamen. Also dieselbe Auszeich-
nung, mit der die Apollo 11-Astronauten 
Armstrong, Aldrin und Collins 1969 für die 
erste bemannte Mondlandung geehrt wor-
den waren.7 

Das schwere Erbe des Voyager-Fluges

Dick Rutan und Jeana Yeager waren nach 
dem Flug um die Welt 1986 auf einen Schlag 
so berühmt wie Charles Lindbergh nach dem 
Flug von New York nach Paris. Allerdings 
machten die beiden etliche Fehler und ver-
trauten den falschen Menschen. Für Dick 
Rutan waren die zwölf Monate, die auf den 
Voyager-Flug folgten, eine Tortur. Statt sich 
auf das zu konzentrieren, was er am besten 
konnte – Fliegen –, musste er sich mit Vor-
trägen, Fernsehauftritten, Talk Shows her-
umschlagen – und mit den Finanzen. Für die 
Öffentlichkeit war es ein grandioser Weltre-
kord gewesen, den man da abgeliefert 
bekam. Aber niemand wusste um die Ver-
pflichtungen, die Dick Rutan danach noch 
hatte. Um das Projekt zu Ende finanzieren 
zu können, waren über 500.000 Dollar an 
Schulden aufgelaufen, die zurückgezahlt 
werden wollten. Außerdem hatten Dick und 
Jeana persönliche Verpflichtungen, bei mehr 
als 60 Sponsoren als Redner aufzutreten. 

7) Jeana Yeager ist übrigens die einzige Frau, die bis 
heute in der 113-jährigen Geschichte des Preises mit 
der Collier Trophy ausgezeichnet wurde.
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Auch ein Buch musste geschrieben werden, 
um die Schulden abtragen zu können.8 
Klar, nach so einem historischen Ereignis ist 
die Nachfrage groß, die Piloten mal selbst 
zu erleben. Und so begann eine extrem 
stressige Reise um die Welt mit Banketten 
und Vorträgen über den Flug. Auch wenn 
das Reisen angenehm gestaltet wurde, First-
Class-Flüge, Limousinen, First-Class-Hotels, 
so war es doch sehr ermüdend. Und dann 
die Fragen aus dem Publikum: „Warum 
haben Sie das gemacht?“, „Was haben Sie 
gegessen?“, „Was haben Sie getrunken?“ 
und … „Wie sind Sie darin aufs Klo gegan-
gen?“. Am häufigsten wurde gefragt: „Wie 
hat es sich angefühlt?“ Auch die Reporter 
hatten nicht den blassesten Schimmer, was 
es mit dem Flugzeug „Voyager“ auf sich 
hatte.
Dick Rutan ging in diesem Trubel unter. Stän-
dig kamen Leute und sagten: „Unterschreib 
hier“, „Unterschreib da“ und versprachen, 
das Geld würde bald hereinsprudeln. Tat es 
aber nicht. Etliche Partnerschaften zerbra-
chen, ohne dass die versprochenen Zahlun-
gen geleistet wurden. Dick Rutan entging, 
dass ihn manche Leute übervorteilten. 

Und dann erst die schmerzlichen Erlebnisse 
um das Flugzeug selbst:

Dick und Jeana waren zum Bankett bei Prä-
sident Reagan und seiner Frau Nancy ein-
geladen, das dieser zu Ehren des französi-
schen Präsidenten Jaques Chirac gab. Es 
waren nur noch wenige Monate bis zur Paris 
Air Show. Da ergriff der amerikanische Prä-
sident das Mikrophon und kündigte an, die 
Regierung würde die Voyager zur Paris Air 

8) Ein grandioses Buch: „Voyager“, erschienen 1987 
in New York

Show bringen. Verteidigungsminister Cas-
par Weinberger sei angewiesen worden, 
dafür eine C-5 Galaxy bereitzustellen. Was 
für eine Ehre! Amerika wollte zeigen, was in 
einer freien Nation möglich ist.
Als die Voyager dann später fertig zum Ver-
laden war, meldete sich ein Colonel aus dem 
Weißen Haus, er habe die C-5 gestrichen. 
Moment, so Rutan, das war eine Anweisung 
des Präsidenten! Sowas macht er oft, so der 
Colonel. Aber um für Zivilisten die C-5 zur 
Verfügung zu stellen, müssten sie eine Kau-
tion in Höhe von einer halben Million Dollar 
hinterlegen. Einen Betrag in dieser Höhe hat-
ten sie zwar, aber als Schulden! Also blieb 
die Voyager in den USA.

Es kam eine Anfrage aus Japan. Man wollte 
die Voyager auf der Design Expo in Nagoya 
ausstellen. Die Japaner boten dafür fast eine 
Million Dollar an. Dick Rutan lehnte das ab. 
Die Voyager war so fragil gebaut, dass es 
sehr riskant war, sie ohne Schaden zu trans-
portieren. Außerdem war Dick Rutan durch 
und durch ein amerikanischer Patriot und 
wollte dieses Produkt amerikanischer Frei-
heit im „Land of the free and the home of the 
brave“ behalten. 
Ein Jahr nach dem Flug – 1987 – spendeten 
Dick und Jeana daher die Voyager dem Nati-
onal Air and Space Museum, wo das Flug-
zeug heute noch ausgestellt ist. Die förmli-
che Übergabe war mehr als schmerzlich und 
emotional für Dick Rutan, da half auch eine 
Spendenquittung über 2 Mio. Dollar nichts. 
Sein „Baby“ gehörte ihm nicht mehr. Dick 
Rutans hatte das Flugzeug vermeintlich „der 
amerikanischen Nation“ gespendet. Tat-
sächlich ist die Smithsonian Institution, der 
das Museum gehört, eine Stiftung, die nicht 
dem Staat gehört. Das merkte Rutan Jahre 
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später, als das IRS9, die Bundessteuerbe-
hörde der Vereinigten Staaten, den Steuer-
wert der Voyager auf wenige hunderttausend 
Dollar festlegte und eine saftige Steuernach-
zahlung verlangte. Das Geschenk des Flug-
zeugs „an den Staat“ führte dadurch zur 
Insolvenz der „Voyager Inc.“
Unmittelbar nach der Übergabe an das Nati-
onal Air und Space Museum kam es aber 
noch dicker: Dick Rutan hatte auf eine Mil-
lion Dollar verzichtet, um die Voyager im 
Land zu behalten, aber kaum hatte er das 
Flugzeug dem Museum übergeben, kamen 
die Japaner erneut mit dem Angebot und 
das Museum akzeptierte! Rutan schäumte 
und setzte alle Hebel in Bewegung, um den 
Versand der Voyager nach Japan zu verhin-
dern. Der Testpilot Scott Crossfield10 half mit 
und brachte eine Petition an das Museum, 
unterzeichnet von 54 Kongressabgeordne-
ten, um den Export zu verhindern. Als das 
ignoriert wurde, hatte Dick Rutan ein per-
sönliches Treffen mit dem Top-Management 
des Museums. Er erklärte, dass am Tag des 
Entfernens der Voyager aus dem Gebäude 
alle 999 Mitarbeiter des Voyager-Projekts 
das Gebäude abriegeln würden. Er selbst 
und Jeana Yeager wären dabei mit Hand-
schellen am Fahrwerk der Voyager angeket-
tet. Und natürlich: Das Fernsehen würde 
auch mit dabei sein. Das Museum ließ den 
Deal mit Japan fallen ... 

Als er das Voyager-Projekt und die ewigen 
Vorträge und Verpflichtungen hinter sich 
hatte, wurde es ruhiger um Dick Rutan. Aber 
nur in der Presse. Dick Rutan arbeitete uner-
müdlich weiter. Ich habe nicht alle seine 

9) IRS - Internal Revenue Service

10) Scott Crossfield (1921–2006) war u.a. Testpilot 
der X-15

Tätigkeiten in den Jahren nach Voyager 
recherchieren können, aber ich möchte im 
Folgenden wenigstens die Highlights 
beschreiben, die unvergesslich mit seinem 
Namen verbunden sind.

Dick Rutan kandidiert für den Kongress

Es sind zwar schon Schauspieler in den US-
Kongress gewählt worden, Reagan sogar 
zum Präsidenten. Aber es gab nur wenige 
Piloten, die es in den amerikanischen Kon-
gress geschafft hatten.11 
Im Februar 1992 wurde Dick Rutan, ein 
strammer Republikaner, gefragt, ob er für 
einen Distrikt von Los Angeles für den Kon-
gress kandidieren wolle. Er fackelte nicht 
lange und sagte zu. Man solle ihn gegen 
einen aufstellen, der für mehr Steuern und 
höhere Ausgaben einstehen würde. Sein 
Gegenkandidat der Demokraten war dann 
George Brown Jr., ein Politiker mit 28 Jah-
ren Berufserfahrung. Rutan hatte null Jahre 
Erfahrung in der Politik. Rutan als Vietnam-
Veteran war überzeugter Patriot. Er sah sei-
nen Dienst in der Air Force über Vietnam „für 
die Flagge und die Freiheit“ als voll gerecht-
fertigt an. Daher war Brown wie ein rotes 
Tuch für ihn. Rutan fühlte sich den 58.000 
Namen auf dem Vietnam War Memorial 
gegenüber verpflichtet, gegen Brown anzu-
treten. Gegen einen Mann, der als Kongress-
abgeordneter auf der Höhe des Vietnamkrie-
ges bei einer Anti-Kriegs-Demonstration in 
Washington mit einer Viet Cong Flagge mit-
gelaufen war.
Wie bei allen seinen Projekten gab Dick 
Rutan alles. Aber er kannte nicht die Fallstri-
cke und Schlammschlachten der Politik. 

11) Einer davon war John Glenn, der erste NASA-Ast-
ronaut, der die Erde umkreiste.
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Zwar konnte er sich in den Vorwahlen durch-
setzen, aber sein Kampf gegen Brown war 
schwierig und schmutzig. Denn George 
Brown hatte einige Geheimwaffen, die er 
gegen Dick Rutan ausspielte. Als Rutan z. B. 
ein Veteranen-Hospital anrief und um Unter-
stützung für ihn als Vietnam-Veteran bat, 
wurde er freundlich abgewiesen. George 
Brown sitze in dem Gremium, das über die 
Finanzierung der Einrichtung entschied.
Und dann hatte Brown Jeana Yeager ange-
heuert, ausgerechnet Dicks Copilotin und 
Ex-Freundin auf der Voyager, inzwischen 
verheiratet. Jeana Yeager, wie im Voyager-
Projekt eine großartige Organisatorin, flutete 
Dicks Wahlbezirk mit Interviews und mit 
Radiowerbung für George Brown. Brown 
hatte im Jahr zuvor Jeana Yeagers Bewer-
bung bei der NASA für einen Astronauten-
Job12 unterstützt und erwartete und bekam 
nun die Gegenleistung.

Dick Rutan hatte es George Brown wirklich 
schwer gemacht. Aber an Ende reichte es 
nicht. Brown gewann die Wahl 1992 mit sehr 
knappen 50,7 % der Stimmen, sein zweit-
schlechtestes Ergebnis in seiner langen Poli-
tikerlaufbahn. In einem Telefonat nach der 
Wahl bestätigte Brown seinem Konkurren-
ten Dick Rutan, dass er die Wahl sicher 
gewonnen hätte, wenn nicht Jeana Yeager 
die Kampagne gegen ihn geleitet hätte.

Dick Rutan war danach um viele Erfahrun-
gen reicher, hatte aber durch seine Kampa-
gne etwa zwei Drittel seines bescheidenen 
Vermögens und seine Beechcraft Baron ver-
loren.

12) Hat nicht geklappt.

In achtzig Nächten um die Welt – die Spirit of 
EAA Friendship World Tour

Während seiner Zeit in der Rutan Aircraft 
Factory lernte Dick Rutan Mike Melvill und 
dessen Frau Sally kennen. Sie wurden sehr 
gute Freunde. Die Melvills waren Burt Rutans 
erste Angestellte. Mike war es, der als ers-
ter ein Rutan-Flugzeug selbst gebaut hatte. 
Mike Melvill wurde nach Dicks Ausscheiden 
aus der RAF, um die Voyager zu bauen, Burts 
Chief Test Pilot. Er blieb sein ganzes Berufs-
leben bei Burt Rutan, auch nach der Grün-
dung von Burts „Scaled Composites“ in 
Mojave. 2004 wurde Mike Melvill der erste 
Astronaut eines Privatunternehmens, als er 
Burt Rutans SpaceShip ins All steuerte.
Damals, während der Zeit bei der RAF, bau-
ten Mike und Dick jeweils ihre eigene Rutan 
Long EZ, einmotorige Tandem-Entenflug-
zeuge mit Pusher-Motor. In seiner Long EZ 
flog Dick Rutan allein und zusammen mit 
Jeana Yeager mehrere Langstreckenre-
korde. 
Anfang 1997 bekam Dick Rutan einen Anruf 
von Mike. Der wolle gerne mit seiner Long 
EZ in sein Heimatland Südafrika fliegen. Ob 
Dick nicht Lust hätte, mitzufliegen. Und ob 
er das hatte. Dick schlug gleich vor, doch 
einfach weiter zu fliegen und die Erde kom-
plett zu umrunden. Offenbar hatte Mike auch 
das schon durchdacht. Die beiden Long EZ, 
die sie vor fast zwei Jahrzehnten gebaut hat-
ten, wurden umgerüstet und erhielten selbst 
entworfene Langstreckentanks. Diese 
ermöglichten, notfalls bis zu 24 Stunden in 
der Luft zu bleiben. Schade eigentlich, dass 
weder Dick Rutan noch Mike Melvill über die-
ses grandiose Abenteuer ein Buch geschrie-
ben haben. So bleiben nur ein paar Erinne-
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rungen, die Dick Rutan in sein Buch „The 
Next Five Minutes“ eingefügt hat.
Am 4. April 1997 starteten beide Flugzeuge 
in Mojave, California, zur Sun N Fun EAA13 
Air Show in Lakeland, Florida. Eigentlich 
wollten die beiden von Rio de Janeiro direkt 
nach Cape Town in Südafrika fliegen, aber 
das wäre dann doch an der äußersten Reich-
weite der modifizierten Long EZ gewesen. 
Also flogen sie wieder nach Norden, um von 
Recife, Brasilien, direkt nach Abidjan an der 
Elfenbeinküste zu fliegen. Die Zoll-Öffnungs-
zeiten führten dazu, dass alle langen Flügen 
nach Osten als Nachtflüge geflogen wurden. 
13) EAA – Experimental Aircraft Association

Abflug jeweils kurz vor Zoll-Schluss am 
Abend, Ankunft kurz nach Öffnung des Zolls 
am Morgen.
Sehr spannend: Eine Südatlantik-Überque-
rung bei Nacht durch die Intertropische Kon-
vergenzzone mit gigantischen Gewittern 
ohne Wetterradar. Noch dazu mit zwei ein-
motorigen Flugzeugen in Formation. Auf der 
Strecke war HF-Funkverbindung vorge-
schrieben. Als nach dem Start in Recife die 
HF-Frequenz durchgegeben wurde, bestä-
tigte Mike als Flight Leader trocken die Fre-
quenz, obwohl keines der Flugzeuge mit HF 
ausgerüstet war. Nun hatten die beiden 
Freunde Ruhe und den Südatlantik für sich. 

Die Streckenführung des achtzigtägigen Weltfluges von Mike Melvill und Dick Rutan 1997. Der „Genussfaktor – eine Mischung 
aus Ekstase und Terror!“ YouTube Video, Aero News Network
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Unwahrscheinlich, dass ihnen in 9.000 Fuß 
andere Flugzeuge begegnen würden. Aber 
dann verschwanden Mikes Positionslichter 
plötzlich … Sekunden später brach die Hölle 
los. Dick Rutan befand sich in der schlimms-
ten Turbulenz, die er je erlebt hatte. Er 
musste den Autopiloten ausschalten und 
hielt mit der einen Hand die Fluglage eini-
germaßen stabil. Mit der anderen Hand ver-
hinderte er, dass sich sein Laptop durch die 
Plexiglashaube ins Weltall verabschiedete. 
Er war mehr als erleichtert, als Mike über 
Funk meldete, er sei wieder raus aus der 
Wolke, und er kurz danach dessen Lichter 
vor sich sah, als sei nichts gewesen. Das war 
aber nur der Anfang. Von da an ging es durch 
einen CB nach dem anderen, die ganze Stre-
cke bis nach Afrika.
Die Tour, an deren Streckenführung Mike 
zwei Jahre lang gearbeitet hatte, war nicht 
darauf ausgerichtet, irgendwelche Rekorde 
zu brechen. Es war im Grunde ein Flieger-
ausflug zweier Freunde – nur halt einmal um 
die Erde. Zeit spielte dabei keine Rolle. Sie 
schauten sich die Städte an, die sie besuch-
ten. In Südafrika hatten sie in Mikes Schwes-
ter Bunny, die dort lebte, einen Tour Guide. 
Mikes Frau Sally erwartete die beiden In 
Perth, Australien. Dort setzte sich Dick Rutan 
sofort in einen Airliner zurück in die USA, 
denn er hatte noch zwei Vorträge im Kalen-
der – und noch nie hatte er einen Vortrag 
sausen lassen. 
Nach Dicks Rückkehr nach Australien ging 
die Reise der beiden Long EZ weiter. 
Vor der Ankunft auf den Galapagos Inseln 
gelang der Kontakt zu Rutans ecuadoriani-
schem Freund Russell Crawford, der nach 
Rutans teurem Wahlkampf dessen schöne 
Baron gekauft hatte. Crawford organisierte 
eine Drei-Tage-Kreuzfahrt mit einem Scho-

ner, so dass die beiden Fliegerfreunde die 
Schönheit der Inseln und der Natur ausgie-
big genießen konnten.
Am 24. Juni 1997 landetet die beiden wieder 
in Mojave, California. Sie waren fast 240 
Flugstunden zusammen geflogen.

Global Hilton – „Failure is an Option“

In den 1990er-Jahren war ein weiteres 
bedeutendes Rennen im Gange. Wer würde 
die Erde als Erster nonstop in einem Ballon 
umfliegen? Keine Frage, dass dieser Wett-
streit Dick Rutan herausfordern würde. Er 
stürzte sich kopfüber in dieses neue Projekt 
– ohne jemals einen Ballon gesteuert zu 
haben. Dick kaufte einen gebrauchten Heiß-
luftballon und machte in kürzester Zeit seine 
Ballonfahrer-Lizenz. Eine Ballonfahrt nach 
der anderen stand in seinem Trainingspro-
gramm. Das nervte seine Helfer sehr, die 
regelmäßig um drei Uhr in der Nacht raus 
mussten.
Nachdem er den Bogen mit den Heißluftbal-
lons raushatte, trainierte Dick mit Helium-
gefüllten Gasballons. Nun hatte er die erfor-
derlichen Lizenzen für alle gängigen 
Ballon-Systeme und machte sich auf die 
Suche nach einem sehr erfahrenen Ballon-
fahrer, der mit ihm fahren wollte. Kein Wun-
der, dass er bei Richard Abruzzo anklopfte. 
Richard war der Sohn von Ben Abruzzo, der 
als Erster sowohl den Atlantik als auch den 
Pazifik überquert hatte. Richard hielt meh-
rere Ballon-Rekorde, unter anderem flog er 
1992 als Erster von Nordamerika nach Afrika 
und überbot damit den Streckenrekord sei-
nes Vaters.
Richard Abruzzo sagte sofort zu. Als Spon-
sor wurde Barron Hilton ins Boot geholt, der 
Eigentümer des gleichnamigen Hotel-Impe-
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riums. Dick Rutan würde den Bau der Kap-
sel organisieren, Abruzzo sich um den Bal-
lon kümmern und den Startort in 
Albuquerque, New Mexico, einrichten. Mit 
allen Einrichtungen für Helium, Propan, 
Stickstoff und flüssigen Sauerstoff.
Dick gab die Kapsel bei Scaled Composites 
in Auftrag, der Firma seines Bruders am 
Mojave Airport in Kalifornien. Bruce Evans, 
der frühere Crew Chief der Voyager, würde 
den Bau überwachen. Es würde eine Com-
posite-Druckkabine sein, ausgerüstet mit 
einem „self-contained closed-loop life sup-
port system“ für zwei Personen für mehr als 

20 Tage. Das System ähnelte dem in den 
Gemini-Kapseln der NASA. Scaled würde 
auch die Funk- und Navigationssysteme, 
Transponder und alles einbauen, ebenso die 
Controls zur Steuerung des Ballons. Es gab 
ein Problem mit der Zulassung. Die FAA 
bestand auf einer Zertifizierung. Ein unerfah-
rener FAA Inspector verlangte den Einbau 
eines künstlichen Horizonts und eines Kom-
passes – in einen Ballon! Dick konnte ihm 
den Horizont ausreden. Auf den Kompass 
bestand der Inspector. Dick löste das, indem 
er für einen Dollar einen kleinen Schlüssel-

Druckkabine des Global Hilton Ballons mit 18 Propantanks (jeder wog ca. 150 kg). Die Tanks hatten separate schwarze 
Stickstofftanks, die in der kalten Stratosphäre das Propan aus den Tanks drücken würden. In den Tanks waren 2,5 Ton-
nen Propan. Außerdem hingen drei Tanks mit Flüssigsauerstoff für die Crew an der Kapsel.  Foto: Stargazer

historie� Dick Rutan 1938 – 2024

38 Pilot und Flugzeug  2024/06



*2U1I7

anhänger-Kompass kaufte und an das Inst-
rumentenbrett hängte …
Richard Abruzzo bestellte den Ballon in Bris-
tol, England, bei Cameron Balloons, dem 
erfahrensten Lieferanten für die gigantischen 
Rozière Ballons, die in der Hülle des Heiß-
luftballons noch eine zweite Hülle mit einem 
Heliumballon hatten. Der Ballon hatte ein 
Volumen von 540.000 Kubikfuß.
In Rozière-Systemen wird der Auftrieb von 
einem Heliumballon erzeugt. Allein mit einem 
Heißluftballon hätte man keine globale 
Reichweite. Der Heliumballon ist unter einem 
silbernen Zelt versteckt, das die Aufheizung 
des Heliums im Sonnenschein reduzieren 
soll. Das Zelt wird durch einen kleinen sepa-
raten Heliumballon in der Spitze des Sys-
tems hochgehalten. Elektrische solarbetrie-
bene Ventilatoren pumpen tagsüber die 
erwärmte Luft über der Gaszelle über Bord. 
Tagsüber flog der Ballon knapp unter der 
Prallhöhe in der Stratosphäre. Weiteres Auf-
steigen würde den Druck im Heliumballon 
erhöhen und dieser würde über die beiden 
sog. Appendixes, das sind 35 Meter lange 
Schläuche aus Ballongewebe, nach unten 
abgelassen. Die Appendixes dienen am 
Boden zum Füllen des Ballons. Außer über 
die offenen Appendixes bei Überdruck konn-
ten die Piloten zur Höhenkontrolle auch 
Helium über ein manuelles Ventil ablassen.
Nachts kühlt das Helium im Ballon ab und 
zieht sich zusammen. Da der Ballon so aus 
der Stratosphäre absinken und aus dem Jet-
stream fallen würde, wird der Heliumballon 
über die Brenner des Heißluftteils erwärmt. 
Tagsüber sind die Brenner aus. 

Ein paar Wochen vor dem geplanten Start-
termin eröffneten Richard Abruzzo und seine 
Frau Nancy bei einem Treffen, dass Richard 

nicht mitfliegen würde. Sie hätten gerade 
erfahren, dass Nancy schwanger sei. Und 
schon einige Familienmitglieder seien bei 
Luftfahrtunfällen ums Leben gekommen 
(darunter Ben Abruzzo, Richards Vater, der 
zusammen mit seiner Frau und vier anderen 
beim Absturz seiner Baron starb).
Dick Rutan war außer sich, ebenso Barron 
Hilton. Aber es war entschieden. Abruzzo 
würde weiter am Boden alles organisieren 
und der Chef des Mission Support Teams 
sein. Als neuer erfahrener Pilot kam Dave 
Melton ins Team. Glücklicherweise hatte der 
früher 35 Sportfallschirm-Sprünge gemacht, 
denn das Rettungssystem in der Kapsel wür-
den zwei Rettungsfallschirme sein, komplett 
mit Sauerstoffsystem für den Absprung aus 
großer Höhe sowie Notpacks für Landungen 
im Meer und in der Wüste. Dick flog mit Dave 
im Heißluftballon, um zu sehen, wie sie mit-
einander zurechtkamen. Dann kriegte Dave 
einen Crash-Course in der Bedienung der 
Kapsel in Mojave.
Am 9. Januar 1998 um 6:18 Uhr morgens 
hob das sechs Tonnen schwere Ballonsys-
tem ab. Startplatz war das berühmte Gelände 
des Albuquerque Balloon Festivals. Mit 
ordentlich Auftrieb ging es los, was eine 
hohe anfängliche Steigrate mit sich brachte. 
Der Abflug ging über bebautes Gebiet, das 
keinen Abwurf von Ballast zuließ. Dick Rutan 
als Pilot-in-Command überließ die Bedie-
nung des Ballons Dave Melton. Er selbst 
machte den Funk und bediente die anderen 
Systeme. Als die Sonne aufging, waren sie 
schon in über 20.000 Fuß und stiegen lang-
sam, bis sie einen Level-off in 27.500 Fuß 
machten. Zwölf Minuten danach gab es ein 
lautes Geräusch, die Kapsel schnellte nach 
oben und schüttelte sich. Der Ballon begann 
zu steigen, bis auf 31.000 Fuß. Ein untrügli-
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ches Zeichen, dass die unter Druck stehende 
Heliumzelle gerissen war und sich ihr Inhalt 
in die Heißluftballon-Hülle ergoss. Durch die 
Plexiglashaube konnten sie das bestätigen. 
In 31.000 Fuß war mit dem temporären Stei-
gen Schluss und es ging ab nach unten.
Unten bei Mission Control wollte Kris, Dicks 
Verlobte, gerade den Raum verlassen, als 
aus dem Lautsprecher der Funkspruch kam:
„Maday, Mayday, Mayday. Global Hilton, 
Structural Failure …“

Der Ballon drehte sich nun, angetrieben 
durch das ausströmende Helium. Weil der 
Ballon nur langsam absank, gab es reichlich 
Zeit, die Optionen mit Mission Control zu 
besprechen. Eine schwere Landung mit 
sämtlichem Propan an Bord erschien der 
Crew zu riskant. Es wurden Bodenwinde von 
25 bis 35 Knoten gemeldet. Ein Abwerfen 
von Ballast in Form von jeweils einem 150 kg 
Propantank wäre ebenfalls mit großen Risi-
ken verbunden. Zum einen fuhren sie noch 
über Land mit Menschen, die unten gefähr-

det wären, zum anderen würde ein plötzli-
cher Verlust von 150 kg eine Schockwelle 
durch den Ballon jagen, der die Gaszelle 
u. U. ganz zerstören könnte. 
Daher wurde beschlossen, mit dem Fall-
schirm abzuspringen. In 15.000 Fuß Höhe 
begannen die beiden, die obere Luke zu öff-
nen. Es dauerte zehn Minuten, bis sie sich 
durch die vielen Lastkabel für die Gasfla-
schen gegenseitig durchgeholfen hatten. 
Dave sprang sofort ab. Dick zog und befes-
tigte die Ventilleine, um Gas abzulassen, 
dann sprang er hinterher. Fast 20 Jahre spä-
ter bekannte Dick Rutan in seinen Memoi-
ren, dass sein verspäteter Absprung damit 
zu tun hatte, dass er auf einen anfliegenden 
Learjet des Teams warten wollte. Ein Ret-
tungssprung, verzögert für die beste Kame-
raeinstellung! So etwas konnte nur ein Dick 
Rutan.

Die Landung der beiden war wegen des Win-
des sehr hart. Dave Melton wurde schwer 
verletzt, er war in einem Weidezaun gelan-

Dick Rutan landete nach seinem Absprung vom 
Global Hilton Ballon hart auf dem Wüstenboden. 
Der starke Wind schleifte ihn für ein paar Sekun-
den durch die Kakteen, bevor er den Schirm 
abwerfen konnte. Unmittelbar danach gab er ein 
erstes Interview in die laufende Kamera, unbe-
eindruckt von den Stacheln in seinem Gesicht.
 YouTube /AP
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det und wurde mit einem Hubschrauber in 
ein Krankenhaus gebracht. Dick Rutan lan-
dete beim Aufsetzen mit dem Gesicht in 
einem Kaktus. Als die Helfer kamen, lag er 
mit seiner Schutzkleidung und dem Helm 
wie eine Schildkröte auf dem Rücken in den 
Kakteen. Man half ihm auf die Beine, und er 
gab ein erstes Interview vor der Kamera mit 
blutiger Nase und Stacheln im Gesicht.

Der leere Ballon – um die Crew erleichtert – 
stieg auf 35.000 Fuß. Zum Glück funktio-
nierte der Transponder, so dass die Flugsi-
cherung dieses Luftfahrthindernis verfolgen 
konnte. Das übrig gebliebene Helium kühlte 
ab, der Ballon sank wieder und landete hart. 
Insgesamt fünf Mal. Bei jedem Aufschlag riss 
einer oder mehrere Propantanks ab und der 
Ballon stieg wieder. Beim sechsten Aufset-
zen kam die Gondel in eine Powerline, und 
die restlichen Propan- und Flüssigsauer-
stofftanks explodierten. Die Gondel brannte 
restlos aus – inklusive Dick Rutans Briefta-
sche mit Pass und 10.000 Dollar Bargeld für 
eine mögliche Notlandung … Die Ballonhülle 
flog noch fünf Meilen weiter und konnte vom 
NTSB14 geborgen werden. 
Der NTSB-Unfallbericht fand als Ursache 
Fertigungsmängel in den Appendixes sowie 
mangelnde Qualitätskontrolle bei Cameron 
Balloons. Die Appendixes hatten einen deut-
lich kleineren Querschnitt als spezifiziert. 
Außerdem waren sie beim Start verdreht und 
gefaltet, was man auf Fotos des nächtlichen 
Starts sehen konnte. So konnte der Über-
druck nicht schnell genug entweichen und 
die Hülle riss an mehreren Stellen gleichzei-
tig.
Dick Rutan hätte es sicher gerne noch mal 
probiert. Einer musste es ja schaffen. Der 
14) NTSB – National Transportation Safety Board

Flug des Global Hilton Ballons war bereits 
die dritte gescheiterte Mission für den gro-
ßen Luftfahrtrekord, zum ersten Mal einmal 
um die Welt im Ballon zu fahren. Aber Rutan 
bekam keine zweite Chance.

Ein Jahr später, am 1. März 1999, starteten 
Bertrand Piccard und Brian Jones mit ihrem 
Ballon „Breitling Orbiter 3“ – ebenfalls ein 
Rozière Ballon von Cameron Balloons – in 
der Schweiz zum ersten erfolgreichen Flug 
um die Welt. Sie landeten mehr als 19 Tage 
später in der ägyptischen Wüste. Die Gon-
del des „Breitling Orbiter 3“ ist heute im 
Udvar-Hazy Center des National Air and 
Space Museum ausgestellt.

Richard Abbruzzos Verzicht auf den Flug-
versuch 1998 um die Welt ermöglichte ihm 
damals, bei seiner schwangeren Frau zu blei-
ben. Aber verzichten auf weitere Ballonflüge 
konnte er am Ende doch nicht. Abruzzo 
nahm mit einem Begleiter am 54th Gordon 
Bennett Cup, einem Gasballon-Rennen, teil. 
Fünf Tage nach dem Start in Bristol, Eng-
land, geriet der Ballon über der Adria in eine 
Gewitterfront. Der Kontakt zu Abruzzo und 
seinem Begleiter riss am 29. September 
2010 ab. Der Ballon blieb verschollen. Die 
Leichen der beiden wurden am 6. Dezember 
2010 von Fischern gefunden und geborgen.

Gestrandet am Nordpol

Nach dem Versuch, mit dem Global Hilton 
Ballon um die Welt zu fahren, verlor ich Dick 
Rutan eine Zeit lang aus den Augen. Aber es 
war so sicher wie das Amen in der Kirche, 
dass man wieder von ihm hören würde.
Im Mai 2000 war es dann soweit. In den 
Nachrichten wurde ein Foto gezeigt: Dick 
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Rutan war bei der Landung am Nordpol mit 
einer Antonov AN-2 im Eis eingebrochen und 
„on top of the world“ gestrandet. Wie konnte 
das passieren?
Ron Sheardown, der Besitzer der AN-2, lud 
Dick Rutan ein, mit ihm von Alaska aus über 
den Nordpol nach Spitzbergen zu fliegen. 
Und zurück natürlich. Als Liebhaber ultra-
langer Flüge ließ sich Rutan nicht zweimal 
bitten. Vielleicht konnte seine Langstrecken-
erfahrung ja für den Flug hilfreich sein. Rutan 
war die einzige Wüstenratte in dem Team. 
Die anderen waren alles erfahrene Leute aus 
Alaska. Insgesamt bestand die Expedition 
aus sechs Personen: Vier würden mit der 
Antonov fliegen, zwei mit einer Cessna 185, 
ausgestattet mit zusätzlichen Treibstoff-
tanks. Auch die Antonov wurde mit Auxiliary 
Fuel Tanks ausgerüstet, die Flugzeit von 
Point Barrow in Alaska über den Nordpol bis 
nach Longyearbyen auf Spitzbergen mit 14 
bis 18 Stunden berechnet. 
Die beiden Maschinen flogen bei schönem 
Wetter von Point Barrow los, nach Dick 
Rutan der letzte Flecken Dreck vor dem 
Nordpol. Es gab viele Tiere zu sehen, Eisbä-
ren bei der Jagd und Robben, die vor ihnen 
flüchteten – manchmal erfolglos. Dick Rutan 
war erstaunt, wie viele Lücken es im Eis zu 
sehen gab und wie viele offene Wasserflä-
chen zwischen den Eisfeldern. Am Nordpol 
angekommen landeten die beiden Maschi-
nen. Dass sie da waren, konnten sie der 
Landschaft nicht ansehen, aber das GPS 
meinte, es sei der Nordpol. Nach einer kur-
zen Pinkelpause und dem obligatorischen 
Gruppenfoto starteten die beiden Flugzeuge 
wieder. In Longyearbyen gab es ein bisschen 
Sightseeing, es wurden Souvenirs gekauft. 
Nach ausreichend Ruhezeit ging es wieder 
zurück. Betankt wurde die Antonov mit Auto-

benzin. Diese Maschine frisst einfach jeden 
Sprit. Am Nordpol wurde wieder gelandet, 
auch um bei der Antonov Öl aufzufüllen. Aber 
im Grunde gab es einen anderen Grund. Dick 
Rutan schrieb dazu 2019:

„We were required to again touchdown 
at the North Pole on the return flight in 
order to qualify for the ‘been there, done 
that’ T-shirt.“

Dick saß im Copilotensitz bei der Landung 
und filmte die letzten Sekunden des Anflugs. 
Gleich nach dem Aufsetzen brach das Fahr-
werk im Eis ein. Sie hatten sich eine zu dünne 
Stelle für die Landung ausgesucht. Schade, 
die AN-2 würde niemals wieder fliegen kön-
nen. Aber was war mit den Insassen? Erst 
mal spritzten alle vier aus dem Flugzeug. Kei-
ner hatte Lust, damit im eisigen Polarmeer 
unterzugehen. Die Maschine lag mit den 
unteren Tragflächen auf dem Eis und sackte 
ganz langsam ab. Ron Sheardown als Expe-
ditionsleiter wurde dazu ausgeguckt, noch-
mal reinzuklettern. Sicherheitshalber ange-
leint konnte er die gesamte Notausrüstung 
bergen. 

Die Cessna-Crew konnte noch sicher star-
ten und versprach, so bald wie möglich über 
HF einen Notruf abzusetzen. Selten hat man 
Piloten so wehmütig einem Flugzeug hinter-
herblicken sehen. Ob jemals jemand kom-
men würde, um sie zu finden und abzuho-
len?
Sie versuchten, mit einer Säge Schneeblö-
cke zu schneiden, um sich ein Iglu zu bauen. 
Aber das sah eher wie eine Sandburg auf 
dem Kinderspielplatz aus. Sie hatten keinen 
Experten für das Überleben in der Arktis 
dabei. Einige versuchten, in den Schlafsä-
cken zu schlafen, Dick Rutan war wach und 
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erkundete das Eis um das Lager. Das war in 
ständiger Bewegung. Überall knackte und 
krachte es, als sich Eis aufeinander schob 
oder brach. Als einer der Vier im dünnem Eis 
einbrach, konnten sie ihn gerade noch raus-
ziehen, bevor er ins Wasser fiel. Das been-
dete Dick Rutans Erkundungsgänge über 
das Eis. Er war zwar neugierig, aber nicht 
lebensmüde.
Gerettet wurden sie von einer de Havilland 
DHC Twin Turboprop Otter auf Skiern, die 
von der kanadischen Chartergesellschaft 
First Air betrieben wurde. Das Flugzeug war 
voll beladen mit 55 Gallonen Spritfässern für 
den Rückflug. Es ging zuerst nach Eureka in 
Kanada, zur nördlichsten zivilen Wettersta-
tion der Erde. Von dort wurden die vier Nord-
poltouristen nach Anchorage, Alaska, geflo-
gen. 
In Anchorage wurden sie von der Presse 
bestürmt, kaum waren sie ausgestiegen. 
Dick Rutan, der auch vom Verkauf seiner 

Abenteuer lebte, erhielt sofort ein Angebot 
von 500 Dollar für die zwölf Sekunden Video-
sequenz von der Landung. Das erschien 
etwas wenig. Dick rief in Mojave in seinem 
Büro an und seiner Assistentin Kelly gelang 
es, den Videoschnipsel für 12.500 Dollar an 
Reality TV zu verkaufen: 1.000 Dollar pro 
Sekunde plus die 500 Dollar des ersten 
Angebots!
Das würde wenigstens für die Spesen und 
die Rückreise in die kalifornische Wüste rei-
chen. Aber ein Abenteuer war es schon!

XCOR Test Pilot

Dick Rutan nahm immer wieder Aufträge an, 
neue Prototypen zu testen. So hatte er in den 
1990er-Jahren den Pond Racer getestet, ein 
revolutionäres Design für ein neues Flugzeug 
für die Flugzeugrennen in Reno.15 

15) Mehr zum Pond Racer in meinem Artikel „Reno 
– Ende einer Ära“, Pilot und Flugzeug 2024-03

Dumm gelaufen: Im Mai 2000 strandete Dick Rutan am Nordpol, als diese AN-2 mit den vier Crewmitgliedern an Bord bei der 
Landung im Eis einbrach. Foto: Dick Rutan / Must Read Alaska
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Nun gab es wieder einen Job für Dick Rutan. 
Zwei Raketenwissenschaftler hatten 2001 
ein neues Startup gegründet: XCOR. Ziel der 
Unternehmensgründung war es, ein zuver-
lässiges, sicheres und wiederverwendbares 
Raketentriebwerk zu entwickeln. Damit soll-
ten Starts vom Boden aus bis an den Rand 
des Weltalls ermöglicht werden. XCOR 
suchte ein Flugzeug, mit dem man ihre neuen 
stärkeren Prototypen testen könnte. Man 
kaufte eine Long EZ, ein Design seines Bru-
der Burt, die bei einem Crash beschädigt 
worden war. Diese Maschine sollte mit dem 
neuen Triebwerk ausgerüstet werden. XCOR 
bot Dick Rutan die Position des Chief Test 
Pilot an. Dick nahm das Angebot an, jedoch 
unter der Bedingung, dass XCOR ihm einen 
Rekordflug mit der Maschine ermöglichen 
würde. Er hatte recherchiert, dass niemand 
zuvor mit einem Raketenflugzeug einen 
Überlandflug gemacht hatte. Er würde wie-
der einmal der Erste sein. XCOR stimmte zu 
und stellte ihn ein.
Raketenflugzeuge saufen Sprit wie verrückt, 
dafür gehen sie aber auch ab, eben „wie eine 
Rakete“. Die Long EZ, Dick flog selbst so 
eine Maschine, war das ideale Testvehikel 
für die neuen Raketentriebwerke. Als Enten-
flugzeug in Pusher-Konfiguration konnte 
man die Triebwerke – wie erforderlich – hin-
ten einbauen. Es wurden zwei Triebwerke 
übereinander eingebaut. Jedes konnte auch 
in der Luft separat ein- und ausgeschaltet 
werden. Zwei große Tanks für Flüssigsauer-
stoff wurden statt des hinteren Sitzes einge-
baut. In der Mitte unter den Rumpf hängte 
man einen großen Tank für den Treibstoff, 
genug Alkohol, um das ganze Oktoberfest 
damit zu versorgen. 
Die Tests waren sehr gefährlich. Dick bekam 
die Instrumente und die Bedienung erklärt. 

Es gab für jedes Triebwerk einen separaten 
Schalter: ein und aus. Den Rest erledigte ein 
Computer. Beim Anlassen konnte das Trieb-
werk explodieren, beim Abschalten eben-
falls, und dann konnte es passieren, dass es 
sich nicht ausschalten ließ. Wurde der Brenn-
kammerdruck zu groß, konnte das Triebwerk 
explodieren, fiel er ab, war das ebenfalls 
möglich … Tolle Aussichten.

Dick bestand darauf, dass die Triebwerke 
vor jedem Flug durch die XCOR Leute für 
zwei Sekunden getestet wurden: EIN – 2 
Sekunden laufen – AUS. Erst danach würde 
er einsteigen und fliegen. Bei diesen Tests 
blieb Dick immer hinter einem Truck in 
Deckung, in einem Graben. Danach setzte 
er sich in die Maschine, die wurde dann auf 
die Runway in Mojave geschoben. Nach 
allen Checks fertig und nach Einholen der 
Startfreigabe legte Dick den ersten Schalter 
um … Brennkammerdruck in Ordnung … Die 
XCOR Leute beobachten die lange Flamme 
hinter dem Flugzeug durchs Fernglas und 
gaben bei richtiger Färbung das OK für das 
zweite Triebwerk. Die Maschine lag durch 
die Modifikationen weit über dem erlaubten 
Maximalgewicht der Long EZ. Daher legte 
Dick noch 40 Knoten auf die normale Abhe-
begeschwindigkeit drauf. Nach dem Abhe-
ben ging es steil nach oben in den blauen 
Himmel über der Wüste. Dick hielt die 
Geschwindigkeit immer knapp unter der 
Redline im Airspeed Indicator. 

Alle Bodentest wurden in einer abgelegenen 
Ecke des Flughafens gemacht, ein Feuer-
wehrwagen immer in Bereitschaft. Aber nun 
im Flug, Meilen über dem Airport, gab es 
keinen Firetruck. Dick schaltete die Trieb-
werke ab. Von unten kam die erlösende Mel-
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dung „You have a clean shutdown“. Von nun 
an musste die Long EZ, wie alle Raketen-
flugzeuge vorher, im Gleitflug gelandet wer-
den. Der Sprit war alle. Eine Möglichkeit zum 
Durchstarten existierte nicht. Aber in dead
stick landings war Dick mehr als geübt. Es 
war der bei Weitem ungefährlichste Teil sei-
ner XCOR-Testflüge.
Für XCOR war die Long EZ lediglich eine 
Plattform zum Test ihrer Triebwerke. Aber es 
gab jemanden, der wollte solche Flugzeuge 
in Serie bauen, um damit eine neue Renn-
serie zu eröffnen. Flugzeugrennen mit Rake-
tenflugzeugen! Und zwar in einem virtuellen 
3-D Raum in Höhen über 5.000 Fuß. Die 
Zuschauer sollten auf Videoleinwänden Life-
Bilder aus den Flugzeugen sehen. Wie wir 
wissen, hat sich daraus nichts ergeben. 
Dick Rutan jedoch holte sich zum Abschluss 
seiner Arbeit bei XCOR den Preis: Am 3. 
Dezember 2005 flog er den ersten FAI-Lang-
strecken-Weltrekord in einem vom Boden 
aus startenden Raketenflugzeug. Er flog von 
Mojave aus im Steigflug, bis der Alkohol alle 
war, und landete dann in California City, 
8,4 NM vom Startflugplatz entfernt. Es war 
der 25. und letzte Testflug der XCOR Long 
EZ.

Direktor des Mojave Air and Space Port 

Dick Rutan war ein Multitalent. Ein begna-
deter Testpilot, ein guter Organisator, ein 
Teamplayer und ein Mensch, der andere 
begeistern und mitreißen konnte. Da er stän-
dig am Mojave Airport flog und dort seine 
Basis hatte, ist es nicht verwunderlich, dass 
man ihm dort irgendwann einen Manage-
ment-Posten anbot. 2003 wurde er zu einem 
der Direktoren des East Kern Airport District 
(EKAD) gewählt, also des Operators des 

Ein bisschen Risiko ist immer dabei. Dick Rutan testete 
die Long EZ mit zwei Raketentriebwerken von XCOR. 
 Aerial-News Network

Dick Rutan vor der XCOR Long EZ 
 Foto: Esther Dyson / Flickr

Dick Rutan und seine Frau Kris an einem seiner Flugzeuge 
 Foto: Webseite von Dick Rutan
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Mojave Air and Space Port KMHV. Dick war 
bis 2012 in dieser Position, zuletzt als Vice 
President. Da kein Mensch den „East Kern 
Airport District“ kennt, der Name des Air-
ports jedoch in aller Welt bekannt ist, 
beschloss das Board of Directors des Dis-
tricts im November 2012, der Management-
Organisation denselben Namen wie dem Air-
port zu geben: Mojave Air and Space Port.

2022, Dick Rutan war nun 84 Jahre alt, sein 
Bruder Burt 80 Jahre, gab es eine beson-
dere Ehrung für diese beiden kalifornischen 
Luftfahrt-Ikonen: Das Board of Directors des 
Flughafens entschied, den Flughafen umzu-
benennen. Seitdem heißt er zu Ehren der 
Brüder Burt und Dick Rutan: Mojave Air and 
Space Port at Rutan Field.
So findet man den Flugplatz, auf dem in vie-
lerlei Hinsicht von den beiden Brüdern Luft-
fahrtgeschichte geschrieben wurde, für 
immer mit dem Namen „Rutan“ verbunden 
auf den Luftfahrtkarten.

Dick Rutan hat in seinem Leben viele Ehrun-
gen erhalten. Bis zu seinem Ausscheiden 
aus der U.S. Air Force erhielt er folgende 
militärische Auszeichnungen:

	• Silver Star
	• Distinguished Flying Cross, fünfmal
	• Air Medal, 16-mal
	• Purple Heart

Später kamen für seine Rekordflüge noch 
diese zivilen Ehrungen dazu, manche – wie 
die Collier Trophy – sind die höchsten Aus-
zeichnungen in der Luftfahrt überhaupt:

	• 1981 – Louis Bleriot Award – distance 
record

	• 1986 – Presidential Citizens Medal 
from President Reagan

	• 1986 – Collier Trophy
	• 1986 – De la Vaulx Medal
	• 1987 – Louis Bleriot Award – around-

the-world flight
	• 1988 – Edward Longstreth Medal of the 

Franklin Institute
	• 2005 – Louis Bleriot Award – longest 

point-to-point rocket plane flight 
(XCOR EZ-Rocket) 

Dick Rutan hatte als Pilot und Flight Instruc-
tor insgesamt 15.000 Flugstunden in seinen 
Flugbüchern. Eine beachtliche Leistung für 
jemanden, der niemals in einem Airline-
Cockpit Stunden „gesammelt“ hat. Die Flug-
stunden von Dick Rutan müssten eigentlich 
mit einem Risiko- und Fun-Faktor multipli-
ziert werden.

Wo Dick Rutan seine letzten Lebensjahre 
verbracht hat, konnte ich nicht herausfinden. 
Er starb jedoch in einem Krankenhaus in 
Coeur d‘Alene, Idaho, der Kleinstadt, in die 
sich sein Bruder Burt Rutan nach seinem 
Retirement von Scaled Composites 2011 
zurückgezogen hat. Die Bande zwischen den 
Brüdern waren immer sehr stark gewesen 
und Burt war an Dicks Todestag bei ihm.
Dick Rutan soll an Long Covid erkrankt 
gewesen sein. Am 3. Mai 2024 war er im 
Kreis von Burt und seinen Lieben. Er hatte 
sich eine schwere Lungeninfektion zugezo-
gen. Dick Rutan starb, wie er gelebt hatte: 
Er traf seine Entscheidungen klar und deut-
lich selbst. Er wollte nicht noch eine zweite 
Nacht am Sauerstoff hängen. Am Abend ließ 
er den Sauerstoff abschalten und starb. Er 
wurde 85 Jahre alt. 
Dick Rutan hinterließ seine Frau Kris Rutan, 
mit der 25 Jahre verheiratet war, vier Töch-
ter und neun Enkel.
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Bald nach Dick Rutans Tod wurde auch 
seine Webseite abgeschaltet. Dort hatte er 
viele Stationen seines Fliegerlebens 
beschrieben. Mit diesem Artikel möchte ich 
an ihn erinnern. Denn solange die Geschich-
ten um einen Menschen noch erzählt wer-
den, ist er irgendwie immer noch da … 

  peter.klant@pilotundflugzeug.de

Einige Quellen

[1]	 MISTY FACs over North Vietnam and 
Laos: 1967-1970 
https://mistyvietnam.com/ 

[2]	 MISTY Fact Sheet 
National Air and Space Museum 
https://www.nationalmuseum.af.mil/
Visit/Museum-Exhibits/Fact-Sheets/
Display/Article/195816/misty-facs/ 

[3]	 Voyager, 
by Jeanna Yeager and Dick Rutan mit 
Phil Patton, New York 1987 

[4]	 The Next Five Minutes –  
Embracing the Impossible, 
by Dick Rutan with Kelly Hall, 
Mojave, California 2019 
(Dieses Buch ist sehr selten. Es 
erschien nur in einer nummerierten 
und signierten Auflage von 5.000 
Exemplaren.)

www.eisenschmidt.aero

#Reisen im eigenen Flieger
Flugreisen quer durch Europa

Das Reisen mit dem eigenen Flugzeug in andere Länder ist 
ein besonderes Erlebnis. Mit unseren Produkten ist eine optimale 

Vorbereitung und ein sorgenfreier Urlaub sicher.
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