etzt dreht er die Baron in einer halben
gesteuerten Rolle in den Riickenflug,
tiberfliegt so die Runway im Gleitflug.
200 FuB AGL: Die Baron dreht sich zu-
riick in Normalfluglage. Beide Mixer full
rich, props full forward, Leistungshebel -
die Motoren springen sofort an. Eine
180-Grad-Kurve zuriick zur Bahn, Fahr-
werk raus, Klappen, eine unspektakulire
Landung.
»Wie Bob Hoover?« Tom Danaher lacht.
lich kennt er den beriihmten Air-
show-Piloten. der macht auch so was,
mit seiner Shrike Commander, aber ich
hab’s schon Jahre vor ihm gemacht —
damals in der Navy, mit unseren SNJs.
Nur - die fielen mir oben immer aus
dem Loop raus, mit stehenden Props hab’
ich sie oben nie ganz rumgekriegt.«

Tom Danaher und Flugzeuge — nicht zu
trennen. Bereits mit fiinf Jahren fing er an,
Flugzeugmodelle aus Balsaholz zu bauen,
verbrac :
von Little Rock, im Nachbarstaat Arkan-
sas, wohin seine Eltern aus Memphis,
Tennessee, gezogen waren. 1936, Tom ist
zwolf Jahre alt, berichtete die Zeit-

hldLI Airplane Nev {ibcl du

Elte
pole Dallas. In diesem Jahr schliefit er die
High School ab, gerade 17 Jahre alt, und
meldet sich zum Navy-V5-Pilotenausbil-
dungsprogramm. In Abilene, Texas, be-
sucht Tom dann die War Training School
ichita Falls, Texas. Ich sitze im (WTS), die aus dem Civilian Pilot Training
Copilotensitz einer zweimotori- (CPT) entstanden war, und dort lernte er
gen Beech Baron. Die Maschine schlieBlich auch das Fliegen — in zehn
' hat gerade den Steigflug be- Wochen auf einer Piper Cub — spiiter noch
~*“endet, als Tom Danaher plotzlich z den Instrumentenflug auf den Mustern
~ den Triebwerkshebeln greift, sie bis z Vultee SNV und auf der SNJ, der Marine-
Anschlag herauszieht. die beiden Contis version der AT-6 Texan.
abstellt und die Propeller in Segelstellung
bringt. Sofort nimmt die elegante Twin
die Nase runter und geht in den Sink-
flug. Tom, lissig zuriickgelehnt. driickt die
Baron jetzt in einen steilen Bahnneigungs-
flug. So steil. daB die Geschwindigkeit
rasant ansteigt. Die glitzernde Oberfliche
des Lake Wichita stiirzt auf uns zu, das
Rauschen des Fahrtwindes wird lauter. Ein
Sturzflug mit stehenden Props — reichlich
ungemiitlich. Was wird das?
1000 Fuf iiber der Wasserc
fiber 200 Knoten liegen an,
tiberraschend das Steuerhorn vo
Darauf vllig unvorbereitet, wird mir kurz
fast schwarz vor den Augen. Es wird
ein' Loop, mit stehenden Props. Vier g
zeigt der Beschleunigungsmesser an. Nach
dem Loop sind wir in Verlingerung der
Landebahn am Rand des Sees, 500 Fuf}
iiber Grund.

Von Alexis von Croy

Mehr als 25000 Flugstunden in 50 Jahren. Tom
Danaher fiiegt alles, vom Doppeldecker bis zur 707

--------------------------------




achdem er 1944 den
begehrten Piloten-
schein erhalten hat-
te, wurde er in ein Reserve-
geschwader der Marine in
Cherry Point, North Caroli-

na, einberufen. Jetzt wurde nur wenig ge-
flogen, die meiste Zeit warteten die jungen
Piloten darauf. daB es endlich losging -
auch wenn so mancher von ihnen spiter
nicht mehr zuriickkommen sollte aus dem
Krieg im Pazifik. Stand-by wartete Tom mit
seinem Geschwader auf den Einsatz.

1945: Mit einer Grumman Hellcat wurde Tom als Nachtjager
auf Okinawa eingesetzt. Im Koreakrieg flog er dann Jets

»Wihrend wir also da herumhingen und
darauf warteten. daB endlich was passierte,
horte ich, daB sie in der Navy Freiwillige
fiir den Einsatz als Nachtjiger suchten. Die
Japaner verloren zu jener Zeit bereits jede
Schlacht im Pazifik, und es sah schon fast so
aus, als kiime ich nicht mehr zum Fliegen.«
Tom meldet sich deshalb zum Ausbil-
dungsprogramm fiir Nachtjiger in Vero

Beach, Florida. Dort er-
fahrt er in elf Wochen alles
Wissenswerte iiber das Flie-
gen bei Nacht und ohne
Sicht und vor allem alles
iiber das Radar. Nach einer
weiteren Schulung in Fort Worth Texas ist
es dann plotzlich soweit. Auf den Caroline
Islands im Pazifik wird er als Ersatzpilot
in einem Nachtjagdgeschwader eingesetzt,
schiefit bei seinem letzten Einsatz, zehn
Minuten vor Waffenstillstand noch einen
»Betty«-Bomber ab.

Der fliegerische Part seiner Missionen
gehdrt zum Spannendsten, was man sich
als Pilot vorstellen kann: Zum Teil véllig
ohne AuBensicht flogen die Nachtjiger in
ihren Grumman F6F5n Hellcat nur mit
Hilfe des Radar auf die Feindverbiinde
zu. Leuchtpunkte auf einem unscharfen,
kleinen Bildschirm wiesen ihnen den Weg
durch Dunkelheit und Wolken. »Der eine
Punkt war man selbst, der andere stellte
das feindliche Flugzeug dar — jetzt ging es
darum, so nah wie moglich an den anderen
heranzukommen, bis man ihn sah und
feuern konnte.«

Unzihlige Anekdoten hat Tom aus
dieser Zeit auf Lager. Wie er zum Beispiel
withrend der Besetzung Japans in Omura
City auf der Insel Kyushu ein aufgegebenes
japanisches Shigen-Kai-»George«-Jagdflug-
zeug fand und es mit Hilfe eines japanischen
Dolmetschers flugfihig machte. Dieser Ja-
paner, Yoshio Shiga, Samurai und ehemali-
ger Marinepilot in China, ist heute 82, und
sein Freund Tom wurde sogar Ehrenmit-
glied eines japanischen Jagdfliegerclubs, der
»Zero Fighter Pilots Association«, Minde-
stens einmal im Jahr kommt er nach Japan,
immer dann, wenn er auf Geschiiftsreise in
Korea und China ist, wo er die texanische
Agrarflugzeugfirma Air-Tractor vertritt.

ieder zuhause in Texas, begann Tom
fiir einen Freund im Siiden als Land-
wirtschaftsflieger zu arbeiten. Nach
einem Jahr machte er sich mit einer Boeing
Stearman, die er zusammen mit seinem
Bruder fiir 500 Dollar aus den Restbestin-
den der Armee gekauft hatte, selbstéindig
und flog noch ein weiteres Jahr als crop
duster. 1949 schliefilich erwarb er eine
gebrauchte Beech Bonanza fiir 4500 Dollar
(Neupreis 1949: 7900 Dollar) und stieg
in das Chartergeschift ein, flog Geschiifts-
leute kreuz und quer durch Texas und die
Nachbarstaaten.

Daneben war er immer noch in einer
Reservestaffel des Marine Corps. Einmal
im Monat, so die Vorschrift, muBte er
ein Wochenende bei seinem Geschwader
in Dallas verbringen und F4U-Corsair
fliegen. In den Sommermonaten mufte er
sich sogar zwei Wochen Urlaub vom
Zivilleben nehmen und mit seiner Corsair
zu einem der beiden Hauptstiitzpunkte der
Navy in El Toro, Kalifornien oder Cherry
Point. North Carolina fliegen. Zwei Jahre
dauerte sein Engagement in dieser Re-
servestaffel. 1951 schlieBlich brach der
Koreakonflikt aus und Tom kam als Er-
satzpilot in ein Geschwader nach Korea.
Mittlerweile hatte die Navy Jets und Tom
Danaher flog cinen der ersten triiger-
gestiitzten Nachtjiger-Jets, die F3D Sky-
night. Noch immer als Nachtjiger quali-
fiziert, wurde er hauptsiichlich als Nacht-
jager, aber auch als Begleitschutz [fiir
B-29-Bomber, eingesetzl.

1953 kam Tom aus Korea zuriick und
stiirzte sich gleich in sein niichstes Aben-
teuer. Im Westen der USA, vor allem in
Colorado, hatte ein dem Goldrausch
vergleichbarer Run auf Uran eingesetzt.
Die Regierung zahlte den Uransuchern
einen hohen, festgesetzten Preis fiir jedes
Gramm Uran. Mit einer Piper Cub fiir
500 Dollar und einem alten Jeep suchten
Tom und sein Bruder, der im Zweiten
Weltkrieg P-38-Pilot gewesen war, mit Hil-
fe eines Strahlungsmessers die Canyons
von Colorado ab. Als die Preise ein Jahr
spiter verfielen und die Regierung ihre
Preisgarantie zuriicknahm, beendeten die
Briider die Suche.

ieder in Texas, erinnerte sich
Tom an Roy Bennet und Johnny
Almond, zwei Piloten der Royal
Air Force. Eines Nachts saflen sie in
Korea in ihrer Unterkunft zusammen, als
Tom das Foto seiner Bonanza hervorzog.
Er solle sie doch nach dem Krieg in Eng-
land besuchen kommen, schlugen die bei-
den Englinder vor. Wie aber reisen? Ganz
einfach, hatte Tom damals halb im Spaf}
gesagt — er wiirde seine Bonanza nehmen.

Bonanza direkt

taDailn Times
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g8 pa bis hinunter nach Rom, wo er

f es sich nicht nehmen lieB, dem
# Papst einen Besuch abzustatten.
Bei der Landung in Irland hatte
' Tom zum ersten Mal einen Volks-
' wagen gesehen. Jetzt, da er sowie-
so nach einem neuen Betitigungs-
feld suchte, begann er, die in
Wichita Falls immer zahlreicher
werdenden Volkswagen zu warten.
Nebenbei flog er Charter mit der
Bonanza. Bis heute ist die originale
V-Bonanza Toms Lieblingsflug-
zeug geblieben.

1956 wurde Tom Danaher offizi-
eller und erfolgreicher VW-Hind-
ler von Wichita Falls. Spiter kam
noch eine Mazda-Vertretung dazu,
die erste in Texas. 1973 schlieBlich
verkaufte er seine Firmen und zog,
: % ~ erst 49 Jahre alt, auf seinen eigenen

R —i - R Flugplatz, den er sich in der Zwi-

- i e P &

Die erste seiner iiber 100 Atlantikiiberquerungen. 1954
bezwingt Tom den Ozean in einer 185 PS starken Bonanza

Jetzt, da er gerade frei von geschiiftlichen
Verpflichtungen war, lief Tom diese Idee
nicht mehr los. Ein Besuch im Werk von
Beechceraft, nur zwei Staaten weiter nord-
lich in Wichita, Kansas, iiberzeugte ihn,
daB der Flug méglich sein miifite. Er kon-
struierte zwei Zusatztanks, sowie eine Vor-
richtung, mit deren Hilfe er wihrend des
Flugs iiber einen Trichter und eine Leitung
Motordl nachfiillen konnte und startete.

Es war das Jahr 1954, und die Uber-
querung des Atlantiks hatte auch mit weit

Fliegerei widmen.

on Neufundland flog er die 185-PS-
nach Shannon in
Irland — in 14,5 Stunden. Sorgfiltig
hatte er eine Route ausgesucht, auf der er
-7 zumeist Riickenwind haben wiirde, und
/s0 landete er in Irland mit einer Sprit-
W reserve von viereinhalb Stunden. An-
/ schlieBend flog er noch quer durch Euro-

schenzeit am Ufer des Lake Wichita gebaut
hatte. Zwei halbrunde Flugzeughangars,
wie sie in seiner Kindheit noch typisch
gewesen waren, hatte er gebraucht in
Oklahoma erstanden. Zwischen zwei See-
ufern legte er eine fast 1300 Meter lange
Betonbahn an, die sogar einen offiziellen
VOR/DME-Anflug bekam. Auch eine
eigene Tankstelle hat sein »Lake Wichita
Airport«. In einen der beiden Hangars
integrierte er Wohnung und Biiro, sein
Zuhause als Loft unter der Hangardecke,
mit Sonnenterrasse auf dem Dach. Ab
jetzt wollte er sich ausschlieBlich der

| =

Toms »Lake Wichita Airport« — mit eigenem VOR/DME-Approach. In einem
der beiden Hangars hat er sich eine Wohnung unter deni Dach eingerichtet

groBieren Flugzeugen noch den Geruch von
Abenteuer. Atlantikfliige in einmotorigen
Flugzeugen waren selten, und ob-
wohl seit Charles Lindberghs Flug
bereits 27 Jahre vergangen waren,
berichteten die Zeitungen immer |
in Schlagzeilen, wenn waghalsige |
Piloten in einmotorigen Flug-
zeugen den Atlantik iiberquerten.
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eland Snow, Prisident der Agrar-
flugzeugfirma »Air Tractor« aus
Olney, nur eine Stunde siidlich von
Wichita Falls, kannte Tom bereits aus
seiner Zeit als VW-Hindler. In seinen
Spriihflugzeugen verwendete Snow Brem-
senteile aus dem Volkswagen-Ersatzieil-
katalog. Jetzt, da Tom sozusagen in vor-
zeitigen Ruhestand gegangen war, fragte
ihn Snow, ob er nicht Testpilot fiir »Air
Tractor« werden wolle. Also testete Tom in
den niichsten drei Jahren Prototypen und
Serienflugzeuge fiir »Air Tractor« — und
flog wieder iiber den Atlantik, diesmal
um eins der Spriihflugzeuge nach Graz zu
iiberfithren. Dieses sollte aber nur der erste
von mehr als 100 Ferry Flights iiber den
Atlantik werden. Viele Jahre lang machte
Tom alle Uberfiihrungsfliige ohne Auto-
piloten, erst spidter nahm, er einen her-
ausnehmbaren wing leveler mit, einzige
Konzession an den Komfort.

In Fort Lauderdale, Florida, lernte Tom
Anfang der siebziger Jahre John Hawke
kennen - einen Englinder, dem er half,
eine Schiffsladung voller Nord-Trainer,
die Hawke in Frankreich aus Bestinden
der Luftwaffe gekauft hatte, zusammen-
zubauen. AuBerdem war Hawke Pilot in
einigen Filmproduktionen gewesen, und
er war es, der Tom Danaher schlieBlich
iiber seine Firma »Visionair« in das Film-
geschift brachte. »Fire Power« mit Sophia
Loren, James Coburn und O. J. Simpson
wurde sein erster Film, iiber 20 Spielfilme
und mehrere Werbefilme sollten folgen.

Doppeldécker mit Turbine. Die Dreharbeiten zum IMAX-Film »Wings of Courage«

Das absolute Highlight von Toms Karrie-
re als Stuntpilot wurde Steven Spielbergs
»Im Reich der Sonne«, dicht gefolgt von
Sidney Pollacks »Jenseits von Afrika« mit
Merryl Streep, Robert Redford und Klaus-
Maria Brandauer in den Haupt-
rollen. Bei »Im Reich der Sonne«
flog Tom eine zum japanischen
Zero-Jager umgebaute T-6, war
aber auch kurz in einer kleinen
‘Rolle als amerikanischer Co-
lonel zu sehen. »Ich sall mit den

den Dreharbeiten zu, als Steven Spielberg
plotzlich zu mir herkam und meinte. er
hitte da eine kleine Rolle fiir mich.«

Zu »Jenseits von Afrika« fillt Tom vor
allem Merryl Streep ein, »die sich nicht
zu gut war, die Abende mit uns Piloten
und den Handwerkern des Teams zu ver-
bringen. Eine echte Lady«.

Aber auch die anderen Hollywood-
Produktionen, in denen Tom die Flug-
szenen iibernahm, konnen sich sehen
lassen: Actionfilme wie »Cliffhanger« mit
Sylvester Stallone oder »Air America« mit
Mel Gibson sind die bekanntesten und
waren auch in Deutschland Kassenschlager.

Daneben flog Tom eine Ju-52 in
»Il Duce«, dem Spielfilm iiber den ita-
lienischen Diktator Benito Mussolini, oder
den umgebauten Potez-Doppeldecker fiir
Jean-Jaques Annauds IMAX-Film »Wings
of Courage«. »Im Film sieht die Maschine
ja nahezu originalgetreu aus. Dabei ha-
ben wir sie fiir den Einsatz in der Hohe
eigens auf eine Pratt- &-Whitney-Turbine
umgebaut.« Fast 150 Kilo wog die mon-
strose 3-D-Spezialkamera, die an der
Tragflichenstrebe angebracht war, und
um wenigstens ein einigermallen norma-
les Flugverhalten hinzubekommen, mubite
auch die andere Tragfliche mit einem
Gewicht beschwert werden.

»Wings of Courage« war das hirteste
Stiick Arbeit seiner ganzen Laufbahn als
Filmpilot, meint Tom. »Nach Abschlufl
der Dreharbeiten war ich fast taub, die
Turbine machte einen unheimlichen Larm.
AuBerdem drehten
wir im Hochgebirge
Kanadas bei extrem
niedrigen Tempera-
turen.« Heute steht
die Potez zerlegt
in einer Ecke von
Toms Hangar, die
Filmleute schenk-
ten sie ihm nach
AbschluB der Dreh-
arbeiten.

Besonders unge-
wohnlich ging es
bei den Dreharbei-
ten zum Actionfilm
»Air America« zu,

in dem Mel Gibson einen der Piloten des
geheimen, von der CIA unterstiitzten Flug-
dienstes in Laos zu Zeiten des Vietnam-
kriegs spielt. »Spannender als der ganze
Film«, meint Tom, »war die Vorgeschichte
zu den Flugszenen.«

Die Dreharbeiten fanden im Norden
Thailands statt, und die thailindische Ar-
mee wollte eigentlich einige ihrer Pilatus
Porter fiir die Dreharbeiten zur Verfiigung
stellen, das Muster, mit dem die geheime
»Fluglinie« damals vor allem Waffen
transportierte. »Das Drehbuch sah eine
spektakulire Landung auf einem steilen
Berghang vor, und so machte sich das
Filmteam nahe der Grenze zu Burma auf
die Suche nach der passenden location.«
SchlieBlich waren drei mogliche Lande-
pldtze ausgewiihlt, einer davon eigentlich
zu steil und zu kurz fiir eine sichere
Ladung. »Es waren 270 FuB, aber ich war
sicher, daB es gehen wiirde«, meint Tom.

Fiir den Regisseur, I

Roger Spottiswoode, _
war die Sache sofort klar— ™ <
diese Stelle, ein Stiick steile Bergwiese,
mullite es sein. Als aber die thailindi-
schen Militdrs sahen, was die verriickten
Amerikaner vorhatten, verweigerten sie
die weitere Kooperation. Fiir die Landung
an diesem Berghang wollten sie keine ihrer
kostbaren Porter zu Verfiigung stellen —
ithrer Meinung nach war eine Landung
dort nicht machbar. Trotz aller Uber-
redungsversuche der Produzenten — die
Thais blieben stur. Schliefilich war Roger
Spottiswoode soweit, daf er fast eine
Pilatus gekauft hitte. 800000 Dollar fiir
eine Szene. Das sah Tom nicht ein und so
suchte er nach einer anderen Losung. Eine
Porter zu chartern war in Thailand nicht
moglich, eine Uberfithrung aus Europa
oder aus USA hitte zu lange gedauert.
SchlieBlich aber hatte Tom einen Einfall.
Er erinnerte sich, daB im Siiden Thailands,
bei Lop Buri, die Reste der Porter auf ei-
nem Schrottplatz lagen, die »Air America«
einst geflogen hatte, der CIA hatte sie
den Thai spiter iiberlassen. Also flog er
kurzentschlossen in den Siiden Thailands
und nahm die Uberreste der Flugzeuge in
Augenschein.

as tropische Klima, 40 Grad Hitze
und nahezu 100 Prozent Luftfeuch-
tigkeit, hatte den ausgeschlachteten
Uberresten der Maschinen arg zugesetzt.
Tom aber war sich sicher, daB er aus den
Uberresten der acht Flugzeuge eine flug-
fihige Maschine zusammenbauen konnte.
»Das grofite Problem war, eine funk-
tionierende Turbine aufzutreiben, aber
schlieBlich fand ich einen Motor, der seit
20 Jahren als Dekoration in einem Offiziers-
kasino iiber der Biihne
hing. Die Propellerbliit-
ter, mit phosphores-
zierendem Lack ange-
strichen, leuchteten im
Schwarzlicht und wurden
von einem kleinen Elek-
tromotor gedreht, unter
dem seltsamen Mobile
spielte die Band.«

Tom brachte die Tur-
bine wieder zum Lau-
fen, auBer einer defekten
Spritversorgung war sie
noch in brauchbarem
Zustand gewesen. In nur zwei Wochen
baute er mit Hilfe von zehn Freiwilligen
der thaildndischen Armee aus den acht
Wracks eine komplette Porter zusammen.
Instrumente hatte das Flugzeug so gut wie
keine, vieles muBte improvisiert werden.
Nur fliegen muBte die Porter schlieBlich —
und von auBen moglichst originalgetreu
ausschen.

Das letzte Problem losten dann die
Handwerker des Filmteams: Sie schnitten
aus Plexiglas eine neue Cockpit-Vergla-
sung fiir die Maschine zurecht. Als torque
pressure-Anzeige diente die umgebaute
Anzeige eines Druckluftkompressors. Ein
Fahrtmesser wurde mit Draht am ausge-
schlachteten Panel befestigt — nicht ganz
unwichtig, wenn man weill. daB Tom die
Porter fiir die spektakulire Szene unter-
halb der stall speed landen mubte.

Sogar einen Namen bekam die unglaubli-
che Porter - »Corrosion City«, Wie sehr die
Filmleute Tom vertrauten, zeigte sich, als
sogar Regisseur Spottiswoode einen Er-
kundungsflug mit Tom in der Corrosion
City unternahm. »Als die Produzenten des
Films davon erfuhren, waren sie reichlich
sauer - der hochbezahlte Regisseur eines
Millionen Dollar teuren Films, in diesem
unglaublichen Flugzeug iiber dem Regen-
wald Thailands.« Die Landung der Por-
ter auf dem Berghang ist einer der absolu-
ten Hohepunkte von »Air America«. Mit
Minimalfahrt unterhalb der stall speed am
Prop hiingend kommt sie mit Schleppgas
niedrig iiber die Bidume, setzt auf und
steht bergauf am Hang. Der anschlieBende
Start, steil bergab, stand urspriinglich nicht
einmal im Drehbuch, wurde aber im Film
doch verwendet.

1981 gewinnt Tom das Luftrennen Paris-
New York-Paris gegen 80 Konkurrenten

Von solchen, nahezu unglaublichen,
Flugabenteuern konnte Tom tagelang er-
zihlen, und auf die Frage, was denn das
grifBte Flugzeug gewesen sei, das er jemals
geflogen habe, schmunzelt er: »Eine 707
habe ich mal nach Irland iiberfiihrt.«

»Columbia Pictures rief eines Tages an
und fragte, ob ich denn eine alte, aber
noch flugfihige Boeing 707 auftreiben
kénne. Ich fand eine, fiir nur 100000 Dollar
bei einem dieser Flugzeug-Abwracker.
Ein paar Mechaniker
machten sie mir flug-
bereit, wir betankten sie
mit Jet Fuel fiir 36000
Dollar, und ich flog sie
riilber nach Schottland,
wo gerade ein span-
nender Agententhriller,
»White Nights«, gedreht
wurde.« An und fiir sich
kein aufsehenerregen-
der Vorgang - wire es
nicht Toms erster Flug
mit einer 707 gewesen.
Type Rating? Boden-
einweisung? Simulator? Fehlanzeige. Toms
erster und einziger Flug in der 707 war
gleich eine Atlantikiiberquerung. »Sie flog
sich wirklich kinderleicht, wie eine grofie
Cub mit Diisen, setzt er noch hinzu, »und
die komplizierten Systeme und so weiter
— dafiir holte ich mir einen erfahrenen
Flugingenieur, der Tausende von Stunden
auf der seven-o-seven Dienst getan hatte,
mein Freund John Hawke war der Co.
Das Fliegen selbst war einfach.«

as Bersteiger-Action-Epos »Cliff-
hanger« wurde vor allem durch die
Szene bekannt, bei der sich Stunt-
man Simon Crane als Gangster aus einer
DC-9 in den Jetstar-Business-Jet abseilt.
1993 wurde dieser Stunt als »Stunt des
Jahres« bei den British Academy Awards
ausgezeichnet.

Verantwortlich fiir die Konzeption und
die Realisierung: Tom Danaher. Auf sei-
nem Lake Wichita Airport entwickelte er
im Auftrag der Filmfirma den kompletten
Stunt, bei dem sich Simon Crane, der
100000 Dollar fiir die Mutprobe erhielt,
aus der Verkehrsmaschine in den darunter
fliegenden Jet abseilt. Eine Woche lang
iibten sie in Wichita Falls mit Toms
Beech Baron, seiner Bonanza und einem
holzernen Dummy, bevor die Szene in
Colorado realisiert und gefilmt wurde.
»Der Eigentiimer des Jetstar sa wihrend
der Aufnahmen auf dem Copilotensitz
und schrie mir stidndig ins Ohr, voller
Panik weil ich immer knapp an der stall
speed fliegen muBte — dabei waren wir {iber
10000 Fub hoch.«

Fotos: Archiv Tom Danaher (9], Alexis v. Croy (12)

Mit diesem hdlzernen »Dummys« entwickelte
Tom den Stunt fiir »Cliffhanger«

oms vorldufig letztes Spielfilm-
projekt war 1995 der James Bond
»Golden Eye« mit Pierce Brosnan
als Agent 007. Tom sollte ein Seawind-Am-
phibienflugzeug auf dem Feldweg landen,
withrend James Bond im BMW-Roadster
knapp hinter ihm herfuhr. Es fand sich aber
keine Versicherung, die bereit war, das
exotische Amphibium fiir den Film zu
versichern, auBerdem stellte sich der Feld-
weg wegen Biischen fiir die Landung eines
Tiefdeckers als ungeeignet heraus. Kurz-
entschlossen charterte das Team in Puerto
Rico, wo die Dreharbeiten stattfanden,
eine Cessna 172. Fiinf- oder sechsmal
mufite die Szene wiederholt werden, bis
alles stimmte. Mit Toms Erfahrung aber
war die Szene schnell im Kasten — eine
C-172 auf einem Feldweg zu landen, ist

schlieBlich fiir einen wie Tom ein Kinder-
spiel —, »piece of cake«. Das letzte Projekt
von Tom war ein IMAX-Film iiber den
Amazonas, der in diesem Monat uraufge-
fithrt wird. 14000 Meilen flog er dafiir in
seiner Grumman Goose.

Auch in letzter Zeit haben wieder
Filmfirmen bei Tom angefragt. Und schon
mancher beriihmte Schauspieler wollte
von Tom Tips fiir den Kauf seines Privat-
flugzeugs. Auch in Hollywood ist schlie-
lich klar, wer die Lizenz zum Fliegen hat.
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