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Luft
AtTAsSimulationsmaschine fir gehobene aeronautische Forschungszwecke

KOLN - Die ATTAS ist eines von 12 Forschungs - Luftfahrzeugen des Deutschen Zentrums fiir Luft- und Raumfahrt (DLR).
aero.de Autor Prof. Dr. Claus Schwarze hat diesen Flieger zeitlebens im Geiste mitverfolgt und ihn anlésslich des Tages der DLR
am 20.09.2009 in Kd&In néher angeschaut. ATTAS steht als Abkirzung fir: Advanced Technologies Testing Aircraft Systems und
bedeutet soviel wie Test- und Simulationsmaschine fiir gehobene aeronautische Forschungszwecke.

Sie ist weltweit die einzige noch in Dienst stehende Maschine dieses Flugzeugmusters, welches einst der Hoffnungstrager der nach
dem Krieg wieder zum Leben erwachten deutschen Luftfahrtindustrie war.

Die mit Elektronik vollgepackte VFW614 wurde 1978 in Dienst gestellt und in den Jahren 1981-1986 von DLR und MBB zu einem
Forschungs- Flugzeug umgebaut. Nur 19 Flugzeuge dieses Typs wurden hergestellt, davon drei als Prototypen. Bekanntlich durften
nach dem Krieg in Deutschland keine Flugzeuge gebaut werden. Erst Ende der 1960ger Jahre konnte damit begonnen werden,
wieder Anschluss an die inzwischen fortgeschrittenen Neuentwicklungen auf dem internationalen Flugzeugmarkt zu suchen.

Dazu gehorte der in den Vereinigten Flugtechnischen Werken, kurz VFW- Fokker, in Lemwerder entwickelte und gebaute
zweistrahlige Kurzstreckenjet VFW614, der flr 40-44 Passagiere ausgelegt und fiir schwierige Operationsbedingungen auch in
Entwicklungslandern konzipiert war.

Das Besondere dieser Maschine sind die auf die Tragflachen montierten Triebwerke, die auf sog. Trégerpylonen ruhen. Das war
damals eine auch international viel diskutierte Neuerung im Flugzeugbau.

Nicht nur die ungewdhnliche Anordnung der Triebwerke, sondern auch die dadurch mégliche Verwendung eines kurzen und sehr
stabilen Fahrwerks, bieten gute VVoraussetzungen fiir robuste Start- und Landeeigenschaften auch auf unbefestigten Pisten.

Auffallige Triebwerksanbringung

Mit der neuartigen Befestigung der Triebwerke auf den Tragflachen waren durchgehende Querruder und Landeklappen méglich,
welche die Flug-, Start-, und Landeeigenschaften der Maschine begtinstigen.

Vor allem wollte man die Triebwerke, die tbrigens keine Umkehrschub- vorrichtung besitzen, vor dem Einsaugen von
aufgewirbeltem Staub und Fremdkdrpern schitzen. Dies ist ndmlich bei der Uiblichen Untertragflachen- Aufhédngung ein
fortwédhrendes Problem, vor allem bei unvollstdndig aufgerdumten Start- und Landebahnen.

Durch die seitliche Rumpfabdeckung der Triebwerke konnte die Schallausbreitung nach aulen zumindest einseitig gemindert
werden. Die Tragflachenabdeckung nach unten ddmpft die Schallausbreitung bodenwérts. Die VFW galt damals als leises Flugzeug.
Fir die Passagiere war das allerdings kein Vorteil, sie hatten unter der fehlenden Tragflachen- Schallabdeckung eher zu leiden.

Die Entwicklung der VFW614 wurde zundchst von der Deutschen Bundesrepublik gefordert, spater wurde die Unterstiitzung aber
zu Gunsten der Entwicklung des Airbus zuriickgezogen. Ungliicklicherweise ging eine Testmaschine durch unbeherrschbares
Flattern des Hohen- Ruders verloren. Hinzu kamen damals eine Konjunkturflaute und schleppender Auftragseingang, was bei den
fordernden Institutionen Rentabilitatsbedenken ausloste.

Tandem- Steuerungssystem

AuBergewohnlich durfte auch das Steuerungssystem des zu Forschungszwecken umger(isteten spitznasigen Flugzeugs sein. Es
verfugt sowohl Uber eine konventionelle mechanisch- hydraulische Steuerung auf dem rechten "Sicherheitspilotensitz", wie auch
Uber eine elektrohydraulische, digitale, sog. "Fly- by- wire" Steuerung auf dem linken "Versuchspilotensitz".

Links befindet sich zusétzlich ein funktionsfahiger Sidestick. In dem ca. vier Meter langen Nasenmast sind frontale und seitliche
Strdbmungssensoren untergebracht.

Per Knopfdruck kann die Maschine jederzeit vom Sicherheitspiloten in die konventionelle Steuerung tibernommen werden. So
konnte das langwierige und aufwéndig- umstandliche Zulassungsverfahren fiir die Umriistung auf eine ausschlieRliche Fly- by- wire
Steuerung umgangen werden.

Zu den vielfaltigen Forschungsaufgaben dieses Flugzeugs gehort u.a. die Untersuchung der beriichtigten Wirbelschleppen, einer
gefahrlichen Luftverwirbelung, die durch den Auftrieb an den Tragflachen entsteht. Diese Randverwirbelungen an den
Tragflachenenden konnen fiir nachfolgende landende und startende Maschinen gefahrlich werden, weshalb an automatischen
Gegensteuerungsmalnahmen gearbeitet wird, die zukiinftig helfen kénnen, Wirbelschleppen- Unfalle zu vermeiden.

ATTAS ist ein fliegender Simulator, der andere, real existierende oder virtuelle Flugzeuge, auch gréRere Maschinen, per Computer-
Simulation nachahmt. Es werden neue, larmarme Anflugverfahren erprobt. Ein stdndiger Datenaustausch zwischen Flugzeug und
Bodenstation erlaubt eine effiziente 4D- Kontrolle mit einer genaueren Flugfiihrung und damit verbesserten Nutzung der
Flugabschnitte. Letztlich soll mit den verbesserten Flugiiberwachungsverfahren auch die Flugsicherheit erhéht werden.

Einsatzende in Sicht

Nach Auskunft eines der Piloten, Stefan Seydel, ist leider das Einsatzende des sehr robusten ATTAS abzusehen, da spezielle
Ersatzteile nicht mehr ausreichend verfuigbar sind. Insofern versteht sich dieser Bericht auch als Hommage an einen bedeutenden
Beitrag Deutschlands zur Geschichte spezieller Flugzeugkonstruktionen.

Ein Exemplar befindet sich als Erinnerung auf dem Bremer Flughafen, je eine weitere Maschine hat ihre neue Heimat im
Technikmuseum Sinsheim in Speyer und im DTM in Berlin gefunden. AulRerdem ist eine weitere Maschine im Aeronauticum in
Nordholz als sog. "Kanzler- Maschine" zu finden, die dort auch fiir Trauungen zur Verfligung steht.



der von Airbus betriebene A320-232 D- ATRA mit seiner Brennstoffzellen- Erprobungstechnologie
fgaben, wie die VFW.
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