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Spitzentechnologie und Arbeitsplitze fiir die Schweiz

Die vier wichtigsten westeuropdischen Industrielander haben den Eurofighter entwickelt.

Das modernste und beste Flugzeug ist in sechs Staaten im Einsatz und wurde bereits tiber 700 Mal
bestellt. Der Schweiz offerieren Deutschland, Grossbritannien, Spanien und Italien einen gigantischen
Technologietransfer: High-Tech tiber die nichsten Jahrzehnte, die hochqualifizierte Arbeitsplatze in
Zukunftsbranchen schafft — auch ausserhalb der Aviatik und in Zusammenarbeit mit Universitaten.
Von diesem Austausch profitieren hunderte Firmen in der ganzen Schweiz nachhaltig. Er verschafft
= tausenden Menschen Arbeit und sichert so Steuereinnahmen. Die Beschaffung des Eurofighters
bringt langfristig mehr Geld, als sie jetzt kostet: Sie rentiert.

Eurofighter — Die beste Perspektive fiir die Schweiz

www.eurofighter.ch
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RUAG

Zu viel Luftwiderstand? Ein Fall fir den RUAG Windkanal.

Effizient, exakt, kompetent, flexibel: vier Worte, die die erstklassig ausgerUsteten aerodynamischen Forschungseinrichtungen von RUAG Aviation
kurz und treffend beschreiben. Hier erwarten Sie top-ausgebildete Spezialisten, modernstes Equipment, prazise Dehnungsmesswaagen und eigens
entwickelte Datenerfassungs-Sofware. Diese sorgt nicht nur fir exakte Daten, sondern dient auch der Effizienzsteigerung wahrend der Vorbereitung
und Durchfiihrung der Tests — damit Sie das Maximum aus lhrer Windkanal-Zeit herausholen. Was immer Sie von Ihrem Windkanal-Test erwarten:
RUAG Aviation bietet in jedem Fall die optimale Losung. Testen Sie uns und Sie lernen den Unterschied kennen.

RUAG Aviation

Aerodynamics Center - Postfach 301 - 6032 Emmen - Switzerland

Rechtsdomizil: RUAG Schweiz AG - Seetalstrasse 175 - Postfach 301 - 6032 Emmen - Switzerland
Tel. +41 41 268 38 01 - Fax +41 41 268 38 97 - aerodynamics@ruag.com - www.ruag.com
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Liebe Leserinnen und Leser

Die Aschewolke hielt (hélt) uns in Atem. Vir-
tuell. Die Folgen aber sind real: in Franken,
Zeit und Arger. Ein Milliarden-Moloch. Wie
ist das zu erkldren? Vielleicht in unserem ir-
realen Bed(Uirfnis nach «Sicherheit»? Vielleicht
in Unkenntnis wirtschaftlicher Zusammen-
hénge? Mit Sicherheit aber auf Grund von
fehlenden Fakten, schlechter Koordination
und ungentigendem Krisenmanagement.
Zugegeben, es ist nachtéglich immer ein-
fach, mit dem Finger auf die «Verantwortli-
chen» zu zeigen. Die Luftfahrtbehdrden ver-
flgen nun mal Uber kein Szenario flr diesen
Fall. Auch ich habe mir Gber einen méglichen
GAU dieser Art nie Gedanken gemacht. Da-
rum: Asche auch auf mein Haupt!

Nun gilt es aber zwischen Ursache und Wir-
kung zu unterscheiden. Die Ursache fir die
Sperrung des Luftraumes war eine Computer-
simulation des Volcanic Ash Advisory Centers
(VAAC) in London. Heute sind Simulationen
in der Wissenschaft nicht mehr wegzuden-
ken. Wir kennen Simulationen aus der Me-
teorologie, aus dem
Flugzeugbau  (zum
Beispiel) und aus un-
zéhligen anderen An-
wendungen. Simulati-
onen arbeiten (oft) mit
Unbekannten — wel-
che, wie etwa bekannt,
in die Trefferquoten
von Wettervorhersa-
gen einfliessen.

Nun haben die ver-
antwortlichen  Stel-
len auf Grund der Si-
mulation des VAACs
ganz richtig gehan-
delt, die Luftraum-
sperrung verfugt. Bei
einem Problem dlieser
Artistzundchstvon ei-
nem Worst-case-Sze-
nario auszugehen. In einer 8-seitigen Verfi-
gung veranlasste das Bazl am 16. April die
Schliessung (siehe bazl.admin.ch > Vulkan-
ausbruch Island). So weit, so gut.

Nach der Ursache die Wirkung: Tausende
Fltige abgesagt, Hundertausende Passa-
giere gestrandet. Verderbliche oder wichtige
Fracht (zum Beispiel Medikamente) blieben
liegen. Nach zundchst grosser Hektik auf
den Flughéfen kam gespenstige Ruhe auf.
Nur: Wie stand es um die «Wolke» wirklich?

Wo war sie angelangt? Auf welcher Héhe,
in welchem Umfang, in welcher Konzentra-
tion? Murphy war Pate: Das Wochenende
stand vor der Tur, Spezialflugzeuge fir die
Messungen von Aerosolen waren ausser
Dienst, unsere Militarflugpldtze geschlossen.
Nach bestem Wissen und Gewissen sei die
Sperrung erfolgt, liess sich Bazl-Chef Pe-
ter Mdiller vernehmen. Nur: Nach welchem
«Wissen» wurde die Sperrung in der Folge
aufrechterhalten?

Fur die Luftfahrt gilt als oberstes Primat «sa-
fety first». Diese Philosophie wird von allen
Akteuren der Aviatik mitgetragen. Dieses Pri-
mat erschldgt aber jedes Hinterfragen: Wer
Anordnungen infrage stellt, wird in die «ge-
gen Safety-Ecke» gestellt. So geschehen
bei den Airline-Managern von Lufthansa,
Air Berlin oder Niki. Am klarsten (und am
unqualifiziertesten) hat sich dazu der deut-
sche Bundesverkehrsminister Ramsauer ge-
dussert, der «seiner» Lufthansa «Sicherheit
geht vor Geschéftsinteressen» entgegen-
warf. Eine Ohrfeige der unfeinen Art. Er hat

damit der Branche unterstellt, Hasardeure
zu sein. So sind wir beim Primat der Poli-
tik gelandet: Wer keine harten Fakten hat,
braucht harte Worte.

Machen wir hier einen Einschub: Kein ver-
ndnftiger Mensch widerspricht der Geféhr-
dung durch Vulkanasche. Beispiele aus der
Vergangenheit gibt es genug. Und direkte
Forschungsarbeiten zum Thema Einwir-
kung von Asche auf Triebwerke und Flug-
zeuge sind mir zumindest nicht bekannt.

Eine gewisse Unsicherheit ist darum gege-
ben. Meine Kritik geht an das Krisenmana-
gement. Wer soll dieses wie wahrnehmen?
Die nationale Behérde? Europdischen Be-
hérden, die Flugiberwachungsbehdrden
oder gar die Verkehrsminister (honni soit qui
mal y pense)? Juristen und Meteorologen?
Die Frage bleibt: Wo waren die Fakten? Die
Messergebnisse, die Lokalisierung und der
Umfang der Verschmutzung? Irritation dazu
auch aus dem Hause ETH: «Flugverbot war
dielogische Konsequenz», liess sich Thomas
Peter, Professor am Institut ftr Atmosphére
und Klima, in der Presse vernehmen. Ver-
kehrte Welt: Ein Klimaforscher soll Daten lie-
fern—die Schilisse daraus zu ziehen ist ande-
ren vorbehalten. Den
Ingenieuren, den Her-
stellern und den Be-
treibern. Jeder bringt
seine Kompetenzen
ein — so funktioniert
Forschung (glaube ich
zumindest zu wissen).
Ebenso absurd waren
die oft gehdrten Ver-
gleiche mit Feinstaub-
grenzwerten. Diese
wurden fdr menschli-
che Lungen gemacht
— 24 Stunden ein- und
ausatmen. Und ganz
sicher nicht fir dreimi-
nutige Flige durch ein
Aschewolklein. ..

Kurz: Das Krisenma-
nagement war un-
genligend, die Zusténdigkeiten unklar. Die
Folgen der ungerechtfertigten Sperre sind je-
doch da. Ein happiger Teil der Kosten werden
die Steuerzahler tragen. Ein Grossteil der Be-
vblkerung und der Presse nahm es «easy»:
Einige hétten halt so ihre Ferien verldngern
muissen oder hétten diese nicht antreten kén-
nen. Welch verzerrtes Bild (ber die volks-
wirtschaftliche Bedeutung des Luftverkehrs!
Mit freundlichem Gruss

Ihr Max Ungricht

*
Das BREITLING JET TEAM in neuen Farben.
In der Leader-Maschine von Jacques Bothelin
sitzt Simon Ammann, der wahre Take-off-Konig!

Foto: Felix K&lin
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Die heutigen Luftstreitkréfte Ka-
nadas sind eine jener Luftwaffen,
die nach dem Kalten Krieg am
deutlichsten von Budgetkiirzun-
gen betroffen waren. Schon 1968
fiel das «Royal» im Kirzel RCAF,
und heute unterstehen 285 Luft-
fahrzeuge mit dem Ahornblatt
dem seit 1975 existierenden Ca-
nadian Forces Air Command.
1993 wurden die Basen in Euro-
pa geschlossen und wichtigste
Transport- und Logistikbasis des
Luftkommandos (AIRCOM) hi-
naus in die Welt ist seither CFB-
Trenton. Von hier lauft auch der
Such- und Rettungsdienst fiir
den grdssten Teil des weitgehend
unbewohnten Landes. Unser Kor-
respondent Georg Mader hat sich
hier, am Nordufer des Ontario-
sees, umgesehen.
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Base Trenton

Kanadas Tor zur Welt ist auch Ausgangs-
punkt seines «Heldenweges»...

eit dem Abzug der Kanadier

aus Baden Séllingen und Lahr

(D) erfolgten betrachtliche Um-

strukturierungen, beziehungs-
weise die Zentralisierung zu einer «Luft-
division». 1997 wurden darunter die
heutigen 12 Geschwader gebiindelt,
jene fiihren wiederum diverse Staffeln.
Kanada arbeitet eng mit den USA und
dessen Streitkraften zusammen, um
den nordamerikanischen Kontinent ge-
gen Angriffe von aussen zu schiitzen
— besonders im Rahmen der gemein-
samen nordamerikanischen Luftraum-
verteidigung (NORAD). Wahrend dazu
die einzigen kanadischen Kampfflug-
zeuge CF-18 Hornet im 3. Geschwader
in CFB-Bagotville und 4. Geschwader
in CFB-Cold Lake eher in der Mitte des
stidlichen Landesteiles stationiert sind,
fliegen die meisten anderen Einheiten
entweder an der Atlantik- oder Pazifik-
kiiste. Es gibt Anti-U-Boot Hubschrau-
ber beim 12. Geschwader in CFB-Shear-
water sowie CP-140 Auroras (P-3 Orion)
Seepatrouillen-Flugzeuge im 14. Ge-
schwader in CFB-Greenwood sowie im
19. in CFB-Comox (Pazifik). Alle Trans-
port- und Rettungseinheiten sind beim
8. Geschwader in Trenton konzentriert,
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ihm unterstehen an den Kiisten auch
Abordnungen beim 14. und 17. Wing.

«Highway of Heroes» beginnt
in Trenton

Der Einsatz kanadischer Piloten in der
Luftschlacht um England, deren Rolle
in der Atlantikschlacht (bzw. Operation
«Jubilee» bei Dieppe) und der heroi-
schen Schlacht von Ortona (Italien) so-
wie am D-Day wird von den kanadischen
Militarsnochimmer als traditionsstiftend
gepflegt. Seit 2005 bedeutet aber im —
zirka alle zehn Jahre neu ausgegebe-
nen — Policy-Statement «A Role of Pride
and Influence in the World» Trenton eine
neue, das ganze Berufsheer und das
ganze Land bewegende
Rolle: Sein Vorfeld ist
Ausgangspunkt des so
genannten «Highways
der Helden», den alle
kanadischen Soldaten
gehen, die aus dem Aus-
landseinsatz als Gefal-
lene zurtiickkehren.

Kanada hat mit seinen
Truppen immer wieder
in friedenserhaltenden
und friedensschaffen-

den Missionen teilgenommen, im Mo-
ment vornehmlich in Afghanistan. Im
Rahmen der ISAF fielen dort (bis Ende
April) 142 Kanadier. Da von Trenton alle
logistische Unterstiitzung fiir alle inter-
nationalen Einsatze Kanadas lauft, wer-
den hier beim 8. Geschwader die mit
der Flagge drapierten Sarge mit milita-
rischen Ehren aus den CC-150 Polaris
(A310) oder CC-177 Globemaster (C-
17) ausgeladen und - vorab symbolisch
— den Angehoérigen iibergeben. Denn
vor der Bestattung werden alle Gefal-
lenen in das 172 km entfernte Zentrum
fir forensische Wissenschaft von Toronto
uberfiihrt. Bei den ersten Zeremonien
im TV fuhren Birger, Polizisten, Feu-
erwehr und viele mehr spontan zu den
Autobahnbriicken und -auffahrten, um
ihnen die Ehre zu erweisen. Die offizi-
elle Benennung der Autobahn 401 zwi-
schen Toronto und Trenton als «<Highway
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Foto: Georg Mader



of Hereos» ging schliesslich im Septem-
ber 2007 aus einer Online-Petition an die
Provinzregierung von Ontario hervor.

Ofiene Philosophie

Die Anfange der an den See grenzen-
den Basis liegen in den Dreissigerjah-
ren,im Zweiten Weltkrieg wurde massiv
erweitert. Einige der Gebaude aus die-
ser Periode stehen noch modernisiertim
Dienst, sonst sind die drei Vorfelder aber
von modernen Hangars umgeben. Von
ihnen aus operieren finf fliegende und
vier bodengebundene Staffeln. Mit fast
3500 Bediensteten stellt die Basis auch
einen grossen Wirtschaftsfaktor fiir die
Provinz dar, welche schon eine Auto-
stunde ausserhalb der Stadte merkbar
diinn besiedeltist. Nochimmer sptir- und
sichtbar ist tibrigens die etwas offenere
britische Tradition: So konnte der Autor
auf demriesigen Stiitzpunkt selbstdndig
bis ins Biiro der «rundum» ausgezeich-
neten Medienverantwortlichen im zwei-
ten Stock des Hauptquartiers «vordrin-
gen». In den benachbarten USA nach
9/11 vollig undenkbar — fir den «Si-
cherheitswahn» ihrer sonst geschatz-
ten Nachbarn und Verbiindeten haben
die (meisten) Kanadier aber eine «cha-
rakteristische» Handbewegung tibrig...

Bunte Typenvielialt
an Flache...

Fast alle kanadischen Transportflug-
zeuge—ob Jetoder Prop-sind in Trenton
stationiert, beziehungsweise gehorenzu
den dortigen Staffeln. Im wortlichen Sinn
«gewichtigstes» Element sind die vier
CC-177, welche am 1. Februar 2007 be-
stellt und bereits bis April 2008 tiberge-
ben wurden. Sie gehoren zur 429. Staf-
fel (Bisons) und sind mit strategischem
Lufttransport fiir Afghanistan sowie der
kanadischen Hilfe fur die Erdbebenop-
fer in Haiti so schwer ausgelastet, dass
es schon Gliick ist, eine der vier Maschi-
nen in Trenton zu sehen. Kiinftig wird
das tibrigens noch rarer sein, denn seit
dem 1. April ist das Kommando der Ca-
nadian Forces Station «Alert», demnoérd-
lichsten permanent besiedelten Ort der
Welt, dem 8. Geschwader unterstellt.
Diese Basis liegt nur 817 km vom geo-
graphischen Nordpol entfernt.

Ebenso viel unterwegs —nur eben schon
Jahrzehnte-sind dierund 20 CC-130E/H
Hercules der 436. Staffel (Elephants) so-
wie der 424. Rettungsstaffel (Tigers). Da
logischerweise in Trenton auch die Aus-
ristungslager fur das kanadische Kata-
strophenelement «Disaster Assistance
Response Team» (DART) beheimatet

sind, sind die Hercules — neben jahrli-
chen Evakuierungsubungen auf allen
Erdteilen —an jedem Ort anzutreffen, an
dem Kanada Interessen wahrnimmt oder
hilft. Sozum Beispiel fiir die ISAF-Unter-
stiitzung in Afghanistan, beim Tsunami
von 2004 (Operation Structure), dem
pakistanischen Erdbeben 2005 (Opera-
tion Plateau) oder nun in Haiti (Opera-
tion Hestia).

Linke Seite oben: Die Tage der vierblat-
trigen Hercules-Propeller gehen in Tren-
ton dem Ende zu. Ab Juni kommen die
ersten J-Modelle und die &ltesten der
32-E, -H und 30er-Versionen werden
ausgemustert.

Linke Seite unten: Die Helikoptereinhei-
ten sind hoch identitatsstiftend und fir
das Funktionieren des ganzen Landes
nicht wegzudenken. Fast 170 Drehflig-
ler fliegen unter dem Ahornblatt. Im Bild
eine CH-146 der 424. Staffel.

Oben: Inzwischen Uber 140-mal getra-
gene Routine, die Heimkehr eines gefal-
lenen «Canadian Hero» aus Afghanistan.
Rechts: HP Halifax NA337/2P-X wurde
1973 aus dem Hoklingen-See gehoben,
sie steht fir 50000 Kanadier im RAF-
Bomber-Command, 10000 davon fie-
len. Dem Uberlebenden Pilotenveteran
kénnte man endlos zuhdren...

MILITARY AVIA IO
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Damit das so bleibt, muss — so wird es hier
ganzselbstverstandlich erlautert—nachet-
lichen Jahren das Material erneuert wer-
den. Am 13.Januarwurde bei Lockheedin
Marietta die erste von 17 kanadischen CC-
130J tibergeben. Als Kosten werden 1,4
Milliarden CAD angegeben, dazu kom-
men 723 Millionen fiir diverse In-Service
Unterstutzungsvertrage bis 2016 und teil-
weise bis zum Ende der Lebensdauer. »

Museum der kanadischen Luftwaffe

Aus Platzgriinden — fiir dieses Mal — nur gestreift sei das sehr empfehlenswerte «National
Airforce-Museum of Canadan». Es liegt nordlich der Haupteinfahrt von Trenton, hat drei Hallen,
ein Freigeldnde und ist zu den Offnungszeiten (im Sommer téglich) bei freiem Eintritt zugénglich.
Hauptattraktion: Die einzige vollstandig restaurierte Handley-Page Halifax der Welt. Der Zeitge-
nosse der Avro Lancaster wurde beim Versorgen des norwegischen Widerstands 1944 abgeschos-
sen, lag Jahrzehnte in einem See und wurde in Trenton wieder komplett aufgebaut. Manchmal
sind kanadische RCAF-Veteranen zugegen, die die Besucher — fiir Cockpit ein 93-Jahriger mit 34
Missionen iiber Deutschland — durch die einzelnen Stationen des viermotorigen Veteranen zwan-
gen. Auch die Werkstatten sind zuganglich, im Moment wird eine Avro Anson restauriert. Alle
Fakten zu einer tollen Zeitreise findet man unter: http:/airforcemuseum.ca/en/

GM
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M LTARY AVIATION

Interessant auch die hier in der 437. Staf-
fel (Huskys) beheimatete VIP-Fliegerei
mit den kanadischen Regierungsmaschi-
nen. Oberbefehlshaber der kanadischen
Streitkrafte ist nach dem Recht Kanadas
ja noch immer die englische Konigin Eli-
sabeth II., hier vertreten durch die kana-
dische Generalgouverneurin Michaélle
Jean. Reisen die kurz «Royals» genann-
ten Mitglieder der britischen Konigsfa-
milie von, nach oder innerhalb von Ka-
nada, dann steht ihnen die 437. Staffel
zur Verfiigung - selbstverstandlich auch
den Regierungsmitgliedern der kanadi-
schen Regierung. Dafur werden eine VIP-
konfigurierte und vier umriistbare Trans-
port/Tanker-Versionen des Airbus A310
eingesetzt (genannt CC-150 Polaris). Die
Zweitrolle «Luftbetankung» — zwei so ge-
nannte CC-150T mit zwei Schlauchtrom-
melsystemen an den Tragflachen — gibt es
erst seit 2004. Immer interessiert an den
Stundenkosten derart grosser Plattformen
wird uns erklart, dass diereine Flugstunde
(Crew und Fuel) zirka 10000 CAD ausma-
che, legt man den gesamten Stiitzpunkt
des Trenton-Geschwaders dartiber, etwa
das Doppelte...

Zusatzlich fliegen fiir das 8. Geschwader
zwei King-Air B200 im «Multi-Engine-

Utility-Flight» (nur in Nordamerika)
sowie vier VIP-konfigurierte CC-144
Challenger. Letztere sind jedoch fiir
den taglichen Regierungsbedarf in der
Hauptstadt Ottawa stationiert.

...und Rotor

Kanadas auch im internationalen Ver-
gleich sehr erfahrene Hubschrauberbe-
satzungen halten — unterstiitzt von CC-
130 Hercules wenn es uiber 300 Meilen
Radius hinausgeht — vor allem das Riick-
grat des kanadischen Such- und Ret-
tungssystems aufrecht. Die erwdahnte
424. Staffel hat die zuerst unter der Re-
gierung Chrétien teuer abbestellten und
dann spéater doch wieder gekauften CH-
149 Cormorant (EH-101) an drei Staffeln
an den Kiisten abgegeben. Nun ist man
mit dem CH-146 Griffon (Bell 412) aus-
gerustet, 85 Stiick fliegen davon insge-
samt beim AIRCOM, sowohl bewaffnet
zum Teil auch in Afghanistan (griin) oder
als Rettungsplattform (gelb). Die Ret-
tungsstaffeln mit ihren Notfallausristun-
gen und Seilwinden sind fiir abgelegene
Siedlungen, verunfallte oder — leider zu-
nehmend -verirrte (Hobby)Wanderer, Ja-
ger oder Sportler oft die letzte Hoffnung.
Die rund 34 Millionen Kanadier leben ja

fast alle im Siiden, an den Seen sowie
der Pazifikkiiste; nérdlich davon erstre-
cken sich bis tiber die Hudson-Bay und
ins ewige Eis Millionen Quadratkilome-
ter meist unbewohnte Walder und Tun-
dren. Wildnis eben. Uber 3000-mal muss-
tendie Tigersim letzten Jahr zu Notfallen
oder Suchfliigen abheben, ebenso nach
Uberflutungen oder Blizzards.
Zwar fliegen keine Cormorants mehr
von Trenton aus, ihre Grundiberho-
lung erfolgt aber hier. Cockpit bekam
demonstriert, wie man — als Konventi-
onalstrafe auf Kosten des Herstellers
Agusta-Westland - die Salzkorrisions-
Pravention der Unterflur-Treibstoffzel-
len nun selbst nacharbeitet. Die Heck-
rotor-Vibrationsprobleme der tuber 20
Passagiere oder 15 Tragen fassenden,
dreistrahligen Schwergewichter sollen
inzwischen ausgemerzt worden sein.
Letzter Drehfligler-Neuzugang des AIR-
COM ist der CH-148 Cyclone (Sikorsky
H-92),28dieser 13 Tonnen schweren He-
likopter ersetzten seit Januar 2009 die
40 Jahre alten CH-124 Sea King — auch
auf den Kriegsschiffen der Marine.
Georg Mader
Der Autor dankt Cpt. Annie Morin,
8W-PA, fiir die professionelle Betreuung.

Curnr

www.pilotshop.ch

Ords

PILOTSHOP
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Die Unvollendete...

Auf der holldndischen Airbase
von Leeuwarden (ICAO code:
EHLW), im nérdlichsten Teil der
Niederlande, begann am 12. Ap-
ril die «Exercise Frisian Flag». An-
statt zwélf Tage zu dauern, muss-
te die Ubung aber am vierten Tag
schon abgebrochen werden: Die
isldndische Vulkanasche hatte die
Flieger gegroundet.

n dieser jeweils grossten
Ubung in den Niederlanden
waren in diesem Jahr Teil-
nehmer der US Air Force,
aus Norwegen, Deutschland, Schwe-
den, Finnland und aus Polen angereist.
Die Belegung der Airbase in Friesland
stieg um 500 Personen an.
Der Gastgeber stellte zwolf F-16 der ort-
lichen 332 squadron TACTESS (Tacti-
cal Training, Evaluation and Standar-
disation) sowie sechs F-16 aus Volkel.
Ebenfalls von der «Koninklijke Lucht-

Ganz oben: Polen verflgt Uber 36 F-16C
und 12 F-16D (Block 52+). Die abgebil-
dete F-16C gehort zum 31 BLotT in
Poznan.

Oben: Eine finnische F/A-18C Hornet der
HavLLv31 beim Rollen zur Flightline.

Links: Schweden nahm mit Gripen C
(JAS 39) der F21 aus Lulea-Kallax teil.

macht» wurde ein AB-412 Helikopter
gestellt. Aus den USA waren sechs F-15
vor Ort, Norwegen entsandte acht F-16
und ein Falcon 20 Jet fiir ECM, Finn-
land kam mit vier F/A-18, Schweden
mit fiinf Gripen, Deutschland mit Phan-
toms und Polen mit den neu erworbenen
F-16C/D. Aus Deutschland wurde zu-
satzlich eine mobile SAM-6 Batterie an
die Nordsee gebracht.

Die gastgebende Staffel 332 TACTESS
ist Teilder NATO Response Force (NRF);
ihre Aufgabe besteht weiter darin, die

Taktik und den Ein-
satz der niederlandi-
schen F-16 Staffeln
zu standardisieren.
Thr obliegt auch die
Organisation von
FWIT- (Fighter Wea-
pons Instructor) und
ATTIC-Kursen (Ad-
vanced Tactical and
Technology Intelli-
gence Course).
Das Ziel von Frisian Flag besteht da-
rin, Piloten in moglichst realitdatsnahen
Szenarien im offensiven und defensiven
Verhalten zu schulen, unter Einbezug al-
ler verfiigbaren Mittel und Systeme. Da
gleichzeitig Ubungen in Deutschland
und Déanemark stattfanden (Brilliant
Ardent/Brilliant Mariner), beschrankte
sich dieses Jahr das Ubungsgebiet aus-
schliesslich auf die Niederlande. Wie
schon im letzten Jahr waren auch Pat-
riot-Stellungen Teil der Ubungsanlage —
sowohl auf Seiten der «blue forces», als
auch bei den Angreifern.
Die vorzeitig beendete Ubung fand ih-
ren teilweisen Abschluss am 20. April,
als die auslandischen Teilnehmer aus-
fliegen konnten. Die einheimischen Teil-
nehmer nutzten die drei verbleibenden
Tage aber noch fiir weitere Trainings-
flige.

Joris van Boven/Sentry Aviation News
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Am jéhrlichen Informationsrap-
port des Kommandanten der
Luftwaffe strémten am 29. Ap-

ril Offiziere aus allen Landesteilen
der Schweiz nach Emmen. Ziel
des Rapports war, die Teilnehmer
(Miliz- und Berufsmilitadr) aus ers-
ter Hand zu informieren. Und sie
wurden nicht enttduscht, denn
Bundesrat Ueli Maurer sprach
sich erneut deutlich fiir den Kauf
neuer Jets aus, sofern zusétzliche
Mittel (Sonderfinanzierung) zur
Verflgung gestellt werden.

ebendenfachlichen Themen

konzentrierten sich die Re-

ferate auf den Zustand der

Luftwaffe, die erneut auf ein
unfallfreies Jahr zuriickblicken kann, was
die sehr hohe Professionalitat unserer Pi-
loten bestatigt. Korpskommandant Mar-
kus Gygaxverstand es, das Gros der Luft-
waffen-Offiziere mit dem Aufsatz «Wo
kommen wir her, wo stehen wir, wogehen
wir hin», zu faszinieren. Die Welt scheine
nichts gelernt zu haben, denn nach dem
Fall der Berliner Mauer (1989), als zahlrei-
che Politiker ibermehrFrieden sprachen,
seienin Europa 1727 Kampfflugzeuge be-
schafft worden. Wohl sei die Schweiz zur-
zeit noch gut gerustet, den Luftraum, die
dritte Dimension, zu schiitzen. Doch um
den Luftpolizeidienstauch in Zukunft ge-
wahrleisten zu konnen, brauche es neue
Mittel. Sicherheit heisse auch Wohlstand,
resumierte Gygax.

F-5 Tiger: Zwar nicht allwettertauglich,
aber Multirole-fahig auf anderem
Gebiet...

Ersatz der Tigerflotte im Fokus

Bundesrat Ueli Maurer sprach vorerst
uber verschiedene Baustellen in seinem
Departement, erlauterte dann den bereits
bekannten Sicherheitspolitischen Bericht

10 Cockpit 62010
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Sicherheit heisst
Wohlstand

und den Armeebericht, letzterer wird der
Offentlichkeit in den nachsten Monaten
vorgestellt. Die Armee werde kleiner
werden und eine schlankere Fiihrungs-
struktur aufweisen. Der Bericht werde
zu Reden geben, denn er beleuchte auch
die bisherigen Baustellen, diese miiss-
ten dringend saniert werden. Die Ar-
mee misse grundsatzlich mit weniger
Kampfmitteln rech-
nen, das betreffe nicht
nurdie Luftwaffe, son-
dern auch das Heer.
Bezitiglich Tigerersatz
erklarte Ueli Maurer,
alle drei Typen Gri-
pen, Eurofighter und
Rafale erfiillten das
Pflichtenheft. Der
neue Flieger misse
spatestens 2020 am
Himmel sein; ein spa-
terer Ersatz wirde
sich auf der Zeitachse
bereits mit der Ablo-
sung der F/A-18 tiberschneiden.

Der Flugplatz Ditbendorf muss
Flugplatz bleiben

Nationalrat Max Binder, Prasident der
Parlamentarische Gruppe Luft- und
Raumfahrt, kam wahrend seines Ex-
posés neben dem Tigerteilersatz auch

auf den Flugplatz Diibendorf zu spre-
chen. Im Einklang mit Korpskomman-
dant Markus Gygax, sprach sich der
Politiker vehement iiber den Erhalt des
Flugplatzes aus. Es ware aus seiner Sicht
fahrléassig, ja gerade unverantwortlich,
eine aviatisch perfekte Anlage im Wert
von mehreren 100 Millionen Franken
preiszugeben. Er werde dafur kamp-
fen, dass der Flugplatz Diibendorf durch
eine sinnvoll gepragte Mischnutzung
gesichert und betrieben werden koénne.
Bundesrat Ueli Maurer horte sich diese
Voten kommentarlos an, kein schlech-
tes Omen fiur den Erhalt der Wiege der
Schweizer Luftfahrt.

Fachreferate

Im nachmittaglichen Teil waren interes-
sante und engagierte Fachreferate ver-
schiedener Referentenzuhoren: BrMar-
cel Amstutz (Kommandant Lehrverband
Flab 33), Br Werner Epper (Kommandant
Lehrverband Flieger 31), Br Willy Sie-
genthaler (Kommandant Lehrverband
FU 30), Div Bernhard Miiller (Chef Ein-
satz Luftwaffe sowie Oberstlt Andreas
Kunz (Direktor FAl ai). Letzterer kam auf
den Umbau des Fliegerarztlichen Insti-
tutes in Dubendorf zu sprechen; das FAI
hat sich nach einem «Durchhénger» fiir
die Zukunft fit gemacht.

Rolf Muller und Max Ungricht

Fotos: Rolf Muiller
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News, Filme und

ein erfullter Traum

Am 16. April lud die Schwei-

zer Luftwaffe zum Pressetag der
Patrouille Suisse und des PC-7
TEAMSs nach Emmen ein. Am
Nachmittag fand der spezielle
Besuchstag fir die Mitglieder des
Patrouille Suisse Fan Clubs statt.

Patrouille Suisse

Ready

Nach der Vorfiihrung am Lauberhorn
ubergab Daniel «Sigi» Siegenthaler den
Lead der Patrouille Suisse (PS) an sei-
nen Solopiloten Marc «Zimi» Zimmerli.
In den zwei Wochen vor dem Pressetag
hatte der neue Leader die Gelegenheit,
aber auch die Aufgabe, sich das Ver-
trauen des Teams zu erarbeiten. Stolz
konnte der Kommandant Daniel Hosli
am Pressetag melden: «Die PS 2010 be-
fand sich im Aufbau. Dieser ist mit dem
heutigen Tag abgeschlossen.»

Gandali

Alslinker Fliigelmann ist Gunnar «Gan-
dalf» Jansen neu zur PS gestossen. Nach
seiner Ruckschulung auf den F-5 Tiger II
hat sich der F/A-18 Pilot in den vergan-
genen zwei Wochen ebenfalls gut ins
Team integrieren kénnen.

Zimi und Simi

Die PS 2010 kann aufgrund der Umstel-
lungen im Team zwar keine neue Figur
prasentieren. Eine Neuerung konnte
Marc «Zimi» Zimmerli dennoch bekannt
geben. Zu Ehren des Schweizer Uber-
fliegers Simon «Simi» Ammann ist die
ehemalige Figur «Sphair» nunnachihm
benannt worden. Dafiir wurde der «Dop-
pelpfeil» neu in «Sphair» umbenannt.

Tango
So heisst der neue Film der PS. Der von
Urs Mattle realisierte Film wird ab Mitte
JunialsDVDim Handel
erhaltlich sein. Er ent-
c} fuhrt den Betrachter in
patrocilo gl suisso
fan club

www.patrouillesuisse.ch

Die komplette Patrouille Suisse sowie der Kommandant, der Leader und die zwei

Neuen des PC-7 TEAMs.

die Welt der Piloten. Parallel zum Film
produzierte Urs Mattle ein Buch mit dem
Titel «Patrouille Suisse Backstage». Esist
mit vielen Bildern des japanischen Fo-
tografen Katsuhiko Tokunaga illustriert.
Die Buchvernissage findet am 24. Julian
der Airshow in Emmen statt.

PC-7 TEAM

Saisonbeginn

Fir das PC-7 TEAM beginnt die Saison
2010 erst im Mai mit dem Trainings-
kurs. Doch bereits am Pressetag konnte
der neue Kommandant, Werner «Ho6ffi»
Hoffmann, einen neuen rechten Fli-
gelmann vorstellen. Christoph «Paso»
Schneider riickt fiir Jason «Jay» Stucki
ins Team nach. Nach der letztjahrigen
Einfiithrungssaison ist Jagerleitoffizier
Andreas «Lifty» Hebeisen nun defini-
tiv als zusatzlicher Speaker mit dabei.

Viel Neues

Das PC-7 TEAM wird in dieser Saison
drei neue Formationen an den Him-
mel zaubern. Sie heissen «CentenAir»,
«Vulcan» zu Ehren des legenddren
Bombers Avro Vulcan und «Faillou-
baz» zu Ehren des ersten Inhabers ei-
ner Schweizer Fluglizenz. Da das PC-7
TEAM den Final des Tennisturniers Alli-
anz Suisse Open Gstaad erdffnet, hates

ey

zudem die Figur «Hellebarde» in «Ra-
cket» umbenannt.

Hithnerhaut
Und auch das PC-7 TEAM plant einen
neuen Film. Er wird im ersten Halbjahr
2010 gedreht, und die Premiere findet
am 4. Dezember anlasslich der Swiss
Aviation Night des AeCS im Verkehrs-
haus Luzern statt. Eine moderne Auf-
machung, virtuelle Menusteuerung und
neuartige Elemente sollen den Film pra-
gen oder wie es Hoffmann sagt: «Huh-
nerhaut garantieren.»

Walter Hodel

Kevins Traum

Einmal haut- g
nah dabei- Exiats
sein bei den M4
Schweizer
«Botschaf-
tern der
Lifte»: Das
war der Traum des behinderten Kevin Koch.
Die Stiftung Wunderlampe und die Schweizer
Luftwaffe liessen diesen Traum wahr werden.
Hohepunkt war das gemeinsame Mittages-
sen mit den Piloten. Und zum Dessert gab es
Autogramme. Die Flugvorfiihrung am Nach-
mittag konnte der 19-Jahrige in der ersten
Reihe mitverfolgen.
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Flughafen Toulouse

Nach der kirzlich erfolgten Inbe-
triebnahme eines vierten, hoch-
modernen Terminalgebédudes
und der fur ndchstes Jahr ge-
planten Eréffnung eines weite-
ren Parkhauses will der Flughafen
der «Ville rose» eine schépferi-
sche Pause einlegen. Der Low-
Cost-Verkehr, derzeit wichtigster
Wachstumsmotor in Europa, soll
far zusétzlichen Aufschwung am
sechstgréssten franzdsischen Air-
port sorgen.

ein anderer Airport Euro-

pas hat schon so viele High-

lights in der Geschichte der

zivilen Luftfahrt erlebt wie
der Flughafen Toulouse. Begonnen hat
die Serie der Pioniertaten im Oktober
1890 mit dem ersten motorisierten Flug
der «Fole» des Lokalmatadors Clément
Ader. Ab 1927 fiihrte L' Aéropostale, die
Vorgangergesellschaft von Air France,
Postflige nach Stidamerika durch, un-
ter anderem mit dem Dichterpiloten An-
toine de Saint-Exupéry am Steuerkniip-
pel. Im Mai 1955 startete die Caravelle
in Toulouse zu ihrem Erstflug, ebenso
wie die Concorde rund 14 Jahre spater.
Und der Augenblick, in dem sich die 20
Rader des Hauptfahrwerks des Airbus
A380im April 2005 zum ersten Mal vom
Pistenasphalt 16sten, ist noch in lebhaf-
ter Erinnerung.

Plane fiir Grossflughafen

Die ersten fliegerischen Aktivitaten fan-
denjedochnichtin Toulouse selber, son-
dern im stidlich davon gelegenen Dorf
Francazal statt. Erst 1936 entschieden
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Wo sich Airbus und
Airlines die Hinde reichen

sich der franzosische Staat, die Stadt
Toulouse, die Handels- und Industrie-
kammer sowie der Generalrat des De-
partements Haute-Garonne fiirden heu-
tigen Flughafenstandort Blagnac. Das
zivile Projekt, das 1939 mit dem Bau von
Werkhallen und zwei Pisten begonnen
wurde, musste schon kurze Zeit spater
wegen des Zweiten Weltkriegs eingefro-
ren werden. Ein grosser Teil der bis an-
hin erstellten und danach von den Deut-
schen besetzten Anlagen wurde 1943
von den Alliierten bombardiert. Nach
dem Krieg bestanden Plane fiir den Bau
eines Grossflughafens mit sechs Pisten,
die 72 Bewegungen pro Stunde ermdogli-
chensollten. 1953 fand indessen dort, wo
heute der Tower steht, die Einweihung
der ersten, deutlich redimensionierten
Abflughalle statt. Dieser Terminal, der
fur eine Million Fluggaste ausgelegt
war, musste 1978 der
heutigen Halle B wei-
chen und wurde ge-
schlossen.

Die marokkanische
Billigfluggesellschaft
ist mitverantwort-
lich fir das hohe Ver-
kehrsaufkommen
zwischen Toulouse
und Nordafrika.

Neuer Terminal

Heute besteht TLS, so der IATA-Code
von Toulouse-Blagnac, aus vier Hallen
und verfiigt tiber eine Kapazitdat von
8,5 Millionen Passagieren pro Jahr. Erst
kirzlich wurde ein neuer, 40000 Qua-
dratmeter grosser und 103 Millionen
Euro teurer Terminal, die «Hall D», nach
vierjahriger Bauzeit dem Verkehr tiber-
geben. Viervon acht Parkpositionen sind
bereits mit Fluggastbriicken ausgestat-
tet, die andere Halfte kann spater, wenn
die Passagierzahlen dies erfordern, da-
mit bestiickt werden. Ebenso lasst sich
die Zahl der Check-in-Schalter, von de-
nen gegenwartig zwolf betriebsbereit
sind, auf 24 ausweiten. Derzeit ist die
neue Abfertigungshalle, die in erster Li-
nie furinternationale Flige bestimmtist,
zu etwa 40 Prozent ausgelastet. Neben
der Halle D gehort auch ein neues Park-
haus fiir 37 Millionen Euro zum jingsten
Investitionsprogramm des Flughafens
Toulouse. Es bietet Platz fiir 3200 Fahr-
zeuge und soll im kommenden Frihjahr
eroffnet werden.

Rennstrecke nach Paris

Wenn man Flughafendirektor Jean-Mi-
chel Vernhes nach den Vorziigen seines
Flughafens fragt, fallt bald einmal das
Stichwort «Airbus»: «Wir sind weltweit
der einzige Flughafen, der sowohl von
einem grossen Flugzeughersteller als
auch von der kommerziellen Luftfahrt
genutzt wird.» Noch vor 30 Jahren be-

Fotos: Thomas Strassle



trug der Anteil von Airbus an den Ge-
samtbewegungen 60 Prozent, heute sind
es noch rund sechs Prozent. Der Riick-
gang hat damit zu tun, dass die Zahl der
Abnahmefliige infolge des technologi-
schen Fortschritts in der Luftfahrt abge-
nommen hat, zudem finden keine Trai-
ningsflige mehr statt.

Zusammen mit der in der Region ansas-
sigen chemischen und Lebensmittelin-
dustrie spielt Airbus ausserdem eine
wichtige Rolle beim Geschiftsreisever-
kehr, der in Toulouse fir mehr als die
Halfte des Passagieraufkommens ver-
antwortlich ist. Entsprechend gibt es
mehrere tdagliche Verbindungen in die
grossen europaischen Hubs Paris, Lon-
don, Madrid, Amsterdam, Frankfurt und
Miinchen. Air France und easyJet bie-
ten allein nach Charles de Gaulle und
Orly taglich rund 40 Flige an. Die fran-
zosische Hauptstadt war im vergange-
nen Jahr mit drei Millionen Passagieren
denn auch die mit Abstand aufkom-
mensstarkste Destination. Zusammen
mit Lufthansa, British Airways und KLM
gehoren der franzdsische Nationalcar-
rier und der britische Billiganbieter
zum Quintett der Fluggesellschaften,
die 2009 mehr als drei Viertel der Flug-
gaste befordert haben.

easyJet und Co. sollens richten

easyJet ist aber nur eine von insgesamt
sieben Niedrigpreisgesellschaften, die zu
15 Zielen abheben und letztes Jahr tiber
einen Verkehrsanteil von 17 Prozent ver-
figten. Besonders stark wachst gegen-
wartig der Low-Cost-Verkehrnach Nord-
afrika, insbesondere nach Marokko. So
bestehen 13 wochentliche Verbindungen
nach Casablanca, nach Marrakech geht
es flinfmal die Woche. Ausgefiihrt wer-
dendie Fliige von der privaten marokka-
nischen Jetdyou und von Royal Air Ma-
roc, welche die Bedienung dieser Stadte
von ihrer inzwischen aufgelosten Billig-
tochter Atlas Blue tibernommen hat. Ei-
niges wird sich nachstes Jahr auch im
tunesischen Markt bewegen, denn, so
Jean-Michel Vernhes: «2011 wird sich
der Flugverkehr in Tunesien liberali-
sieren. Man kann also davon ausgehen,
dass esinnaher Zukunft viel mehr Billig-
flieger in dieses Land geben wird.» Die
Bedeutung Nordafrikas fur den Flugha-
fen an der Garonne wird auch ersicht-
lichbeiden Charterdestinationen. Stadte
wie Djerba, Marrakech, Monastir und
Agadir belegen in diesem Segment Spit-
zenplatze. Laut dem Flughafendirek-
tor ist das Wachstum des LCC-Sektors
ein wichtiger Grund, weshalb der Pas-

sagierruckgang in Frankreich und ins-
besondere in Toulouse in jlingster Zeit
weniger ausgepragt war als im tbri-
gen Europa. Da es in der Grande Nation
keine Niedrigpreisakteure gibt, besteht
hierzulande ein gewisser Nachholbedarf
bei den Punkt-zu-Punkt-Verbindungen
durch Low-Coster. Vernhes geht davon
aus, dass sich der Anteil von easyJet und
Co. im laufenden Jahr der 20-Prozent-
Marke nahern wird.

Thren Beitrag dazu dirfte auch die Li-
nie nach Genf leisten. easyJet fliegt
seit Dezember dreimal in die Rhone-
stadt, bedrangt aber auf dieser Strecke
die schweizerische Baboo arg. Obwohl
diese die im letzten Herbst aufgenom-
mene Verbindung in den Sudwesten
Frankreichs mittlerweile mit grésse-
rem Fluggerat — Embraer 190 statt Dash
8-Q400 — bedient, lassen die Auslas-
tungszahlen zu wiinschen ubrig.

Kommt der USA-Flug?

Der Interkontinentalverkehr spielt in
Toulouse eine weniger tragende Rolle.
Immerhin gibt es in der Sommersaison
vier wochentliche Linienfliige zum fran-
zbsischen Uberseedepartement La Réu-
nion. Drei davon tibernimmt Air Austral
mit einer Boeing 777-200, die jeweils in
Marseille einen Zwischenhalt einlegt.
Die kleine Fluglinie aus der Pazifikin-
sel hat im vergangenen November mit
einer Bestellung von zwei A380 in rei-
ner Economy-Auslegung (840 Sitzplatze)
von sichreden gemacht. Der Einsatz des
Megaliners nach Toulouse ist aber der-
zeit nicht geplant. Wenn es dennoch
dazu kame, miisste Toulouse-Blagnac
terminalseitig aufriisten, denn noch gibt
es keine Fluggastbriicken fur die obere
Etage des Airbus-Doppelstockers. Den
vierten Flug nach St-Denis de la Réu-
nion fiihrt Corsair mit einer 582-platzi-
gen Boeing 747-400 durch. Die zweite
Uberseedestination heisst Montreal und
wird dreimal pro Woche durch die ka-
nadische Air Transat bedient.

Fir die Zukunft wiinscht sich Jean-Mi-
chel Vernhes eine Verbindung in die
USA, womoglich nach New York. Ob
dies schon in den nachsten Jahren der
Fall sein wird, bleibt abzuwarten, denn,
so der Flughafendirektor: «Das Beispiel
Lyon zeigt, dass ein derartiges Unter-
fangen nicht einfach ist. Da herrscht
ein standiges Kommen und Gehen. Um
eine solche Verbindung profitabel zu
machen, brauchte es fiinf Fliige pro Wo-
che.» Nicht ungliicklich ware er zudem,
wenn sich eine der grossen Golfairlines
entschliessen konnte, ins Aerospace-
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Valley, wie die Region um Toulouse auch
genannt wird, zu fliegen.

Achtung auf den TGV

In Europa will Vernhes den Verkehr
mit Italien erhohen, das gemadss sei-
nen Aussagen noch zuwenig gut an
Frankreichs Sudwesten angeschlossen
ist. Vielleicht kann sich ja die italieni-
sche Windjet, die eben erst Fliige nach
Catania und Palermo aufgenommen hat,
zumehr entschliessen. Auch an osteuro-
péaischen Zielen ist man in der Airport-
Fihrungsetage interessiert. Der Ausbau
desEuropaverkehrsistfur Blagnac umso
wichtiger, als in weniger als zehn Jah-
ren der TGV aus Paris in nur drei Stun-
den in Toulouse einfahren wird. Damit
wird der Passagierstrom aus der Haupt-
stadt, so die Prognose des Flughafen-
direktors, deutlich abnehmen. Gefahr
droht schliesslich von den typischen
Low-Cost-Airports in der Region, etwa
Carcassonne, Tarbes oder Pau. Sogar
das spanische Girona, das sich fest in
den Handen von Ryanair befindet, tibt
seinen Einfluss bis an die Garonne aus.

Thomas Strassle

Flughafen Toulouse -
das Wichtigste in Kiirze
(Zahlen fiir 2009, wenn nicht anders angegeben)

IATA-Code TLS
Baubeginn 1939
Er6ffnung der Linie

Toulouse-Paris-Orly 1956
Er6ffnung des heutigen
Standorts Blagnac 1978

6,27 Mio. (-1,1%)
3,86 Mio. (-1,5%)
2,32 Mio. (-0,5%)

Passagiere total
national
international

Passagierkapazitat 8,5 Mio.
Liniendestinationen 46
(Sommer 2010)

national 16
international 30
Bewegungen 92000
Aufkommensstarkste Linie  Paris-Orly

(2,30 Mio. Passagiere; -0,9%)

Fracht 55000 t (+0,5%)
Pistensystem 14/32 (3000m x 60 m)
14/32 (3500m x 75 m)
Franz. Staat (60%)
Handels- und Industrie-
kammer (25%)
Agglomerationsgemein-
den (5%)

Region Midi-Pyrénées
(5%)

Département Haute-
Garonne (5%)

90,5 Mio. Euro

6 Mio. Euro

Besitzverhaltnisse

Umsatz
Reingewinn
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Lufthansa Flight Training Vienna

Lufthansa Flight Training ist ei-
ner der weltweit gréssten Anbie-
ter von Trainingsdienstleistun-

gen im Bereich der Luftfahrt und
betreibt derzeit sieben Standor-

te in Deutschland, den USA, der
Schweiz und Osterreich. Unser
Korrespondent Patrick Radosta
berichtet Uber die Lufthansa Flight
Training am Flughafen Wien.

m Jahr 1955 begann die neu ge-

grindete Deutsche Lufthansa mit

der Ausbildung von Boden- und

Kabinenpersonal, ein Jahr spater
wurden bereits die ersten Flugzeugfiih-
rer in der Verkehrsfliegerschule in Bre-
men geschult. Dieses Konzept blieb fir
rund 40 Jahre weitgehend unverandert,
bis sich Ende der Neunzigerjahre im
Lufthansa Konzern die Ausgliederung
der einzelnen Bereiche in Tochterfir-
men durchsetzte. So bliindelte die Kra-
nich-Airline im Jahr 1997 den gesam-
ten Trainingsbereich fur das fliegende
Personal — Cockpit wie Kabine — in der
Lufthansa Flight Training GmbH, deren
Dienstleistungen auch externen Kunden
offen stehen.

Erste Planungen fiir Wien

Die Planungen fur die Errichtung ei-
nes Lufthansa Trainingscenters in Wien
begannen im Jahr 2003. Damals, so
Geschaftsfuhrer Christian Korherr im
Gesprach mit Cockpit, wurde der Aus-
bildungsleiter der heute ebenfalls zum
Lufthansa Konzern gehdrenden AUA
beauftragt, ein Unternehmen zu finden,
das auf eigenes wirtschaftliches Risiko
in Wien Trainingsfacilities installiert, um
der AUA «kostengunstiges Simulator-
training» zu ermoglichen. Deren Besat-
zungen pendelten dafirnamlich bislang
quer durch Europa zu verschiedenen
Standorten, was einerseits die Reise-
spesen in die Hohe trieb und anderer-
seits langere Ausfallzeiten der Crewsim
Flugbetrieb bedeutete.

Etwa zwei Jahre spater, 2005, beschloss
die Lufthansa Flight Training, kurz LFT,
den Bau des Simulatorzentrums. Aus-
trian Airlines verpflichtete sich im Ge-
genzug, eine bestimmte Anzahl Simu-
latorstunden pro Jahr abzunehmen. Die
LufthansaFlight Training Vienna GmbH,
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eine 100%-Tochter der Lufthansa Flight
Training GmbH, war aus der Taufe ge-
hoben.

Die LFT hatte sich aus mehreren Grin-
den fir dieses Projekt entschieden: Zum
einen existierte bereits ein Trainingsge-
baude von Austrian Airlines mit diversen
Mock-ups fiir die Ausbildung der Kabi-
nenbesatzungen, welchesnun durch die
Errichtung eines angeschlossenen Si-
mulatorzentrums zum «Vienna Aviation
Campus» ausgebaut werden konnte,
und zum anderen ist der Standort Wien
aufgrund seiner Anbindung zu poten-
ziellen Kundenairlines ausserst attraktiv,

beschreibt Christian Korherr die Hinter-
grunde der Entscheidung, sich am Flug-
hafen Wien-Schwechat anzusiedeln.

Erofinung und Ausstattung

Nach 11-monatiger Bauzeit wurde das
Simulatorzentrum der Lufthansa Flight
Training Vienna GmbH am 6. Oktober
2006 eroffnet. Der Bau hatte acht Milli-
onen Euro gekostet, mit demselben Be-
trag schlug auch der erste A320-Simu-
lator zu Buche. Im Juni 2007 folgte ein
weiterer A320-Simulator, welcher im
September 2008 durch ein Trainingsge-
rat fur die Dash 8-Q400 erganzt wurde.
Die Entscheidung, welche Simulatoren
fir welchen Standort angeschafft wer-
den, wird tbrigens «zentral aufgrund
der globalen Situation anhand einer
Bedarfszahlenanylse fiir 15 Jahre» ge-
troffen. Ein Boeing 737-Simulator — bei-
spielsweise — wiirde sich fiir den Stand-
ort Wien laut Korherr im Moment nicht
rechnen.

In der aktuellen Ausbaustufe bietet die
Simulatorhalle in Wien noch Platz fir
einen vierten Simulator. Das vorhan-

Oben: Anflug auf Salzburg im A320-
Simulator.

Links oben: Einer der beiden A320-
Simulatoren der LFT Vienna.

Links unten: Geschéftsfihrer
Christian Korherr; im Hintergrund ein
Dash 8-Q400- und ein A320-Simulator.

Fotos: www.austrianwings.info



dene Grundstiick ermoéglicht langerfris-
tig auch den Bau einer weiteren Halle
und damit die Verdoppelung der Kapa-
zitaten auf insgesamt acht Full Flight
Simulatoren. Momentan sei dies noch
kein Thema, doch natiirlich werde lau-
fend evaluiert und geplant, umrechtzei-
tig auf die Erfordernisse des Marktes re-
agieren zu koénnen.

Kunden

Hauptkunde der LFT Vienna ist, wie
eingangs bereits erwahnt, die Austrian
Airlinesinklusive ihrer Tochter Tyrolean
Airways, die unter dem Markennamen
Austrian Arrows operiert.

Insgesamt bucht die Austrian Airlines
Gruppe etwa 25% der Kapazitaten der
LFT Vienna, wahrend sich die restlichen
75% auf rund 20 verschiedene Airlines,
primadr aus dem europaischen Raum,
aber auch auf Kunden aus China, In-
dien, Stidafrika und dem nordafrikani-
schen Raum, verteilen. Aufgrund der
bereits vorhandenen Austrian Airlines
Trainingseinrichtungen am «Vienna Avi-
ation Campus», auf die LFT zugreifen
kann, «<haben wir die Moglichkeit, hier
in Wien das gesamte Trainingsportfolio
fir Cockpit und Kabine anzubieten»,

erlautert Korherr im
Interview.

Auslastung und
Entwicklung

Hauptnutzer der
Simulatoren, die
24 Stunden am
Tag im Einsatz ste-
hen, sind nattirlich
Fluglinien. Doch
auch Privatperso-
nen koénnen so ge-
nannte «Erlebnis-
flige» buchen und
als Flugkapitan fir
einen Tag abheben.
Damitwerden Leerldufe vermieden und
die Auslastung der Geréate erh6ht. Denn
fir einen wirtschaftlichen Betrieb miis-
senrund 70 % Auslastung erzielt werden.
Seit Aufnahme des Betriebes konnte
diese jahrlich gesteigert werden, nurim
Krisenjahr 2009 verbuchte man einen
kurzen, tber die Sommermonate dau-
ernden Einbruch. Und fiir 2010 rech-
net Korherr damit, die angepeilte Ge-
samtauslastung von 70% sogar deutlich
zu Ubertreffen. Damit scheint die Luft-
hansa Flight Training Vienna in einem
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Das Cockpit des A320-Simulators ist
nicht von dem des echten Airbus zu
unterscheiden.

wirtschaftlich besonders herausfordern-
den Umfeld gut fiir die Zukunft positi-
oniert zu sein.

Patrick Radosta
Informationen
Lufthansa Flight Training:
Lufthansa-flight-training.de
ProFlight (Erlebnisfliige im Full Flight
Simulator fiir Private): protoura.at

Swiss zieht erste Bilanz nach
Luftraumsperre

Die Geschéftsleitung der Swiss hat am 23. April Gber Ablauf und die
Folgen der durch den Vulkanausbruch auf Island angeordneten Luft-
raumsperre orientiert und klargestellt, dass keine Staatshilfe beantragt

werde, noch ein Anspruch bestehe.

ie Zahlen der durch die
Aschewolke verursachten
Ausfélle sind beachtlich:
1885 annullierte Fluge,
202184 betroffene Passagiere, 53 Be-
satzungen, die im Ausland festsassen
und ein finanzieller Schaden von taglich
fiinf bis sechs Millionen Franken. Erhabe
in seiner 25-jahrigen Tatigkeit noch nie
nur annahernd einen derartigen Flug-
ausfall erlebt, betonte denn auch Harry
Hohmeister, CEO von Swiss, an der Me-
dienorientierung.
Seinen Anfang nahm das kostspielige
Grounding am Donnerstag, 15. April,
mit der Sperrung der Luftraume uber
England und Skandinavien, was zur
Streichung von 73 Fligen mit insgesamt
7500 Passagieren fiihrte. Am folgenden

Freitag waren es 241 Fliige und 27 300
Fluggaste, die betroffen waren, dies im
Gegensatz zu den Langstreckenpassa-
gieren der Swiss, die noch vor der ange-
kindigten mitternachtlichen Luftraum-
sperre ausfliegen konnten. Nach drei
von Ungewissheit tiber den Verlauf ge-
pragten Tagen, zeichnete sich am Mon-
tag, 19. April, die Aufhebung der Flug-
sperre ab, sodass die Langstreckenflotte
planmaéssigin Bewegung gesetzt werden
konnte. Nach der Freigabe waren es an-
fanglich lediglich 30 Prozent der Fliige,
die ausgefiihrt werden konnten, am
21. April schliesslich 77 Prozent und am
22. April 100 Prozent.

Fir den Krisenstab und die weiteren in-
volvierten Stellen war es eine arbeitsin-
tensive Woche, mit einer Vielzahl von

Passagieren, die betreut und mit Bahn
und Buss transportiert werden mussten.
Mit taglich bis zu 17000 SMS wurde zu-
dem tber den Flugstatus orientiert und
das Call Centersah sich mit drei- bis vier-
mal mehr Anrufen konfrontiert.

Weiteres Vorgehen

Mit der Ubernahme des mittelgrossen,
zweistelligen Millionenverlustes wird
sich Swiss abfinden miissen. In Abspra-
che mit dem Mutterkonzern werde je-
doch gepriift, ob rechtliche Anspruche
geltend gemacht werden koénnen, sagt
Harry Hohmeister. Moglich seiauch, dass
Schlechtwetterentschadigung beantragt
werden konne. Gaudenz Ambiihl, Chef
Operationen, legte zudem dar, dass nun
die Behorden sowie die Flugzeug- und
Triebwerkhersteller mit dem Definieren
von verbindlichen Grenzwerten gefor-
dert seien, was am 4. Mai mit der Festle-
gung von einheitlichen Grenzwerten zur
Erfassung der Vulkanasche von den EU-
Verkehrsministernin einem ersten Schritt
bereits geschehen ist. Am 24. Juli steht
beim Ministertreffen zudem die Einfiih-
rung eines einheitlichen europdischen
Messsystems auf der Agenda.

Anton E. Wettstein
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Sky Work

Die traditionsreiche Berner Un-
ternehmung Sky Work Airlines
hat mit der Linienverbindung von
Bern nach Barcelona (siehe News
letzte Ausgabe) definitiv den
Sprung vom Charterunternehmen
zum Carrier geschafft. Cockpit
hat mit Geschéftsleitungsmitglied
Tomislav Lang dariiber gespro-
chen.

ird in der Presse jeweils
eine neue Linienverbin-
dung angekundigt, so
nimmt man das interes-
siert — oder von Fall zu Fall auch etwas
skeptisch — zur Kenntnis. Die Er6ffnung
einer neuer Strecke ist aber nicht nur
«wir fliegen mal eben nach X», son-
dern ein richtiger Kraftakt, insbeson-
dere fir einen «kleinen Player», wie die
am Berner Flughafen verwurzelte Sky
Work Airlines.
Zwar verfugen die Berner schon tiber
eine sehr lange Tradition in der Busi-
nessfliegereiund auch im (Ferien-)Char-
terbetrieb; mit je einer Dornier 328-110
und einer Dash-8 Q400 werden saiso-
nale Flige in den Mittelmeerraum so-
wie ad-hoc-Charterfliige angeboten, der
Sprung zum «richtigen Carrier» wurde
nun aber mit der Eréffnung der Linie
nach Barcelona ( 3x wochentlich) defi-
nitiv vollzogen. Quasi als «Testbetrieb»
hatten die Berner vom Dezember letz-
ten Jahres bis April einmal wochentlich
Rotterdam angeflogen.

Im Umbruch

Tomislav Lang, Postholder Ground Ope-
rations und Mitglied der Geschaftslei-
tung von Sky Work Airlines, hat den
«Kraftakt» massgeblich mitgestaltet. Der
ehemalige Greiss Airline Service Ma-
nagement Mitarbeiter, tatig als German

Bern—-Barcelona

Hinflug ab Bern jeweils am Dienstag, Don-
nerstag (13:30 Uhr) und am Sonntag (16:30
Uhr). Riickfliige an denselben Tagen um
18:45. Flugzeit 1,5 Stunden.

Preise: ab Fr. 95.— fir den einfachen Flug.
Buchungen iiber skyworkairlines.ch oder das
Reisebiiro Aaretal in Miinsingen (aaretal-
reisen.ch).
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Tomislav Lang (links) und Timo Fabian. Fliegerfanatiker Fabian

hat zuvor bei Lufthansa und-Gert
bei der Umsetzung «Zur Airlines.eine wichtige Stiitze.
° A

BN
Vom Charterbetrieb zum Carrier

Wings Vertreter in Deutschland, Kroa-
tien und Bosnien, kam vor zwei Jahren
nach Bern, als kurz zuvor die Dash-8 in
die Flotte integriert worden war. Langs
Herzblut fir die Fliegerei stammt offen-
sichtlich von seinem Vater, der dreis-
sig Jahre fiir verschiedene Fluggesell-
schaften wie JAT, Croatia Airlines, Palair
Macedonia und Air Bosnia tatig war.
LangsBeginnin Bern stand unter keinem
guten Stern; ein Unfall mit der Dash-8
und die fast gleichzeitig und kurzfristig
erfolgte Kiindigung des OPS-Vertrages
durch Helvetic setzten Sky Work erheb-
lich zu. Der Zeitpunkt war gekommen,
sich uiber die zukunftige Strategie und
die Corporate Identity klare Gedanken
zu machen. Keine einfache Sache in ei-
nem Betrieb, der seit 27 Jahren besteht
und bisher in seiner Nische ganz erfolg-
reich war. Tomislav Lang: «Wir haben
sehr ausgiebig diskutiert und auch ge-
stritten. Man muss das verstehen: Alex
Gribi verfiigt uber sehr viel Branchener-
fahrung; er wurde in der Vergangenheit
auch ab und zu «von neuen Ideen> ent-
tauscht. Ich bin Alex und seinem Sohn
Nicholas (Geschaftsfihrer) fur die ge-
lebte Streitkultur dankbar - sie schafft
Platz fur Kreativitat.»

Letztlich fand man den gemeinsamen
Nenner, und mit Blick auf den Sommer-
flugplan 2009 wurde mit dem Aufbau ei-
ner Airline-dhnlichen Struktur begon-
nen. «Airline-ahnlich», weil ein KMU
in der Gréssenordnung von Sky Work
Airlines nattirlich den Kosten noch mehr

Wings gearbeitet. Er ist

Augenmerk schenken muss, als eine
Grossunternehmung. Kurz: Die Struktur
muss Airline-kompatibel sein, aus Kos-
tengriinden jedoch miissen Mitarbeiter
multifunktional einsetzbar sein; deren
Arbeitszeiten werden vom Arbeitsauf-
kommen diktiert—und nicht umgekehrt.
Lang: «Eine Airline muss 24 Stunden am
Tag erreichbar sein.»

Das Marketing ist zentral

Zudiesem Thema gehort das Buchungs-
system und der gesamte Neuaufbau
der OPS und der internen Strukturen:
Dies wurde in-house selbst entwickelt,
gleichzeitig wurde der Internetauftritt
neu gestaltet. Kein Klacks, wenn das
«nebenher» zu den taglichen Arbei-
ten geschehen soll. Weshalb hat man
kein bestehendes System eingekauft,
oder mit einer anderen Airline koope-
riert? Tomislav Lang: «Ein solches Sys-
tem einzukaufen kostet viel Geld. Und
wir wollen uns eigenstdndig profilie-
ren: Der Kunde soll wahrnehmen, dass
er mit uns, mit Sky Work Airlines, fliegt!
Dass wir uns von anderen Carriers un-
terscheiden, dass unser Brand unver-
kennbar ist.» Lang weist dabei auf ein
paar kleine, aber gelungene Besonder-
heiten hin, welche die Sky Work Air-
lines von der heute gangigen Angebots-
einfalt unterscheidet: So werden zum
Beispiel beim Flug nach Barcelona spa-
nische Leckereien serviert — bei der
Rickkehr in die Schweiz ist einheimi-
sche Kiiche angesagt. Streckenspezi-



fisches Catering. «Wiirden wir unsere
Flige in Kooperation mit einer grossen
Fluggesellschaft anbieten, dann wiirde
Sky Work Airlines zum Juniorpartner
degradiert. Der Kunde kénnte so unser
«Made by Sky Work» nicht mehr wahr-
nehmen. Schauen Sie die Lufthansa-und
Air France-Verbindungen ab Bern an.
Diese werden von Cirrus und Airlinair
operiert. Kein Passagier nimmt jedoch
diese Firmen als eigenstandige Flugge-
sellschaft wahr. Unsere Berner Marke ist
aberunser Mehrwert!», fiigt Lang hinzu.
Marketing beinhaltet jedoch viel wei-
terfiihrende Elemente, als «<nur» das Bu-
chungssystem oder die Werbung. Am
Anfang der Aktivitdaten stehen zum Bei-
spiel die Fragen nach dem Marktpo-
tenzial, den Risiken, den einzusetzen-
den Betriebs- und Finanzmitteln, den
behordlichen Vorgaben und Auflagen,
den Slots und den Handlingspartnern
an den Flughéfen. Fir diese klassischen
operativen Aktivitaten gab es im Unter-
nehmen bisher keine Ressourcen; auch
diese Arbeiten wurden in der Folge von
Tomislav Lang und vom Deputy Post
Holder Ground Operations, Timo Fa-
bian, selbst angepackt. Mit professio-
neller Unterstiitzung des Marketinglei-
ters des Flughafens Bern-Belp, Daniel
Steffen, aber, wie Lang auch sagt, «von
Flughafenseite selbst nicht mit dem von
uns erwarteten Entgegenkommen. Ich
bin tberzeugt, dass andere Platze <ih-
rem Homecarrier» mehr Unterstiutzung
und Gewicht zukommen lassen.» Die
«eigene Airline» auf Platz soll eben ihre
spezielle Rolle auch mit einem besonde-
ren Service des Flughafenbetreibers un-
termauern kénnen und «nicht nach LH
und AF in die Reihe stehen miissen».

Ein Flugzeug, ein Name,
eine Destination

Die Entwicklung zum Carrier hat der
kleinen Sky Work-Crew viel abverlangt;

zeitlich, identifikationsméssig und finan-
ziell. Tomislav Lang sagt, dass er dieletz-
ten zwei Jahre jeden Tag am Flugha-
fen war — Gas geben ist sein Programm.
Nun kommt die Zeit der Konsolidierung.
Prognosen und Einschdatzungen mus-
sen bestatigt und parallel dazu weitere
Entwicklungsschritte ins Auge gefasst
werden. Seit Mitte Mai ist in den Ber-
ner Kinos ein Werbefilm zu sehen: ein
Flugzeug, ein Name, eine Destination.
Die Airline positioniert sich auch mit an-
deren Auftritten, die Stichwoérter dazu
sind Sportsponsoring und Eventmarke-
ting. Stillstand heisst Ruckschritt.

Der Sky Work-Fokus ist in jeder Bezie-
hung auf Bern ausgerichtet. «Was sol-
len wir in Zurich?», fragt Tomislav Lang
rhetorisch. «Unser Marktist der hiesige;
unsere Kundschaft im Grossraum Bern/
Mittelland soll sich mit <ihrem Carrier
identifizieren. Unser Produkt steht—und
es lasst sich sehen.»

Lang kommt in diesem Zusammenhang
auf die Familie Gribi zu sprechen: «Es
ist unglaublich, wie die Familientradi-
tion aus drei Generationen die Unterneh-
mung pragt. Sowohl VR-Prasident Alex
Gribi, als auch Geschaftsfiihrer Nicolas
konnten wohl ohne eigene Unterneh-
mung ein ruhigeres Leben fithren. Die-
ses gemeinsame Erarbeiten neuer Visi-
onen und deren Umsetzung lasst mich
als Teil der Familie fiihlen. Unsere Firma
hat eine Seele; im Gegenteil zu anderen
Airlines, wo der Mitarbeiter qmur seinen
Job macht>. Das ist der Unterschied!»

Barcelona erfolgreich

Wie lauft die neue Strecke? «Sehr gut»,
sagtLang, «<wirhaben bereits eine durch-
schnittliche Auslastungvon49%. Und die
ertragsstarken Sommermonate stehen
noch bevor. Und ich mdéchte auch stolz
erwdahnen, dass wir die ersten waren, die
bei der Luftraumschliessung unsere Pas-
sagiere mit Bussen aus Spanien zurtick-
holten. Das wurde
von unseren Kun-
den dankbar und
mit Erstaunen regis-
triert. Bei uns ist der
Kunde Konig.»

Trotz Konsolidie-
rung drangtdie Zeit.
Wie weiter? Neue
Slots fiir den Win-

Barcelona - die mo-
derne und faszinie-
1€ rende Stadt am Mit-
telmeer.

CIVIL AVIATION

Sky Work Airlines erh6ht AK

Anfang Mai hat die Sky Work AG das Akti-
enkapital von 650000 auf acht Millionen
Franken aufgestockt und eine Neukonsti-
tuierung des Verwaltungsrats beschlossen.
Damit wurde die Kapitalbasis geschaffen,
um zahlreiche bevorstehende Projekte mit
Zuversicht anzugehen.

Die Gesellschaft bleibt weiterhin in «Berner
Hand»; sie plant einen gezielten Ausbau der
Aktivitaten am Flughafen Bern. Nicholas Gri-
bi, CEO und Delegierter des alten und neuen
Verwaltungsrats: «Diese Konstellation er-
laubt es uns, neue Projekte anzugehen. Ganz
speziell freut mich die Tatsache, dass es zu
einer regionalen Losung gekommen ist und
dass die gezielte Ausweitung des Destinati-
onsangebots ab dem Flughafen Bern weiter
verfolgt werden kann. Wir sind ausserdem
zuversichtlich, dass die Flugzeugflotte schon
bald weiteren Zuwachs erhalten wird. Auch
eine geografische Ausdehnung der Aktivité-
ten diirfte relativ rasch in Betracht gezogen
werden.»

terflugplan miiss(t)en bis Ende Juni ein-
gereicht sein. Zusammen mit Daniel
Steffen vom Flughafenbetreiber Alpar
laufen dazu intensive Gesprache. Lo-
gisch, dass sich Sky Work Airlines zum
jetzigen Zeitpunkt nicht in die Karten
schauen lassen will. Sicher ist aber, dass
die Winterfliige nach Rotterdam wieder
durchgefiihrt werden, vermutlich sogar
mit zwei wochentlichen Rotationen.

Barcelona olé!

Mit der Agentur Sergat Espana wird die
Linie auch von Spanien aus vermarktet.
Der Besitzer hat seine Wurzeln im Kan-
ton Bern. Er sieht in der katalanischen
Hauptstadt viel Potenzial, um Touristen
aus Spanien in die Region Bern zu brin-
gen. Das Einzugsgebiet umfasst zirka
vier Millionen Menschen; gut moglich,
dass Spanisch in Zukunft in Bern ver-
mehrt zu héren sein wird!
Barcelona ist eine grossartige Stadt. Die
Olympischen Sommerspiele von 1992
haben ihre positiven Spuren hinterlas-
sen: Diese trendige und moderne Stadt
mit einem leistungsfahigen OV-System
hat trotz aufwendiger Modernisierung
ihren lateinischen und geschichtlichen
Flair behalten. Viele Museen (z. B. Mir6,
Picasso), Kneipen und Einkaufsmoéglich-
keiten machen den Reiz der Hafenstadt
aus. Nicht zu sprechen vom Camp Nuo,
dem Spielort der besten Klubmannschaft
Europas: Wussten Sie, dass die Grun-
dung des FC Barcelonas auf einen Bas-
ler zuriickgeht?

Max Ungricht
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Erfolg auf Umwegen

- Handley Page H.P.137 Jetstream

as seit 1909 bestehende Tra-
ditionsunternehmen Hand-
ley Page weigerte sich nach
Produktionsende des Victor-
Bombers, der Forderung des britischen
Luftfahrtministeriums nachzukommen,
wonach sich die vielen im Lande exis-
tierenden Luftfahrtfirmen zu Grosskon-
zernen zusammenzuschliessen hatten.
Die Folge dieser starren Haltung war
ein Versiegen von Staatsauftragen, wo-
durch sich Handley Page gezwungen
sah, immer mehr auf zivile Projekte
auszuweichen. Erster Schritt in diese
Richtung war der Entwurf des von vier
Kolbentriebwerken angetriebenen He-
rald-Airliners. Viel zu spat sah man ein,
dass die Fluggesellschaften nach dem
Erfolg der Viscount ein mit Propeller-
turbinen bestiicktes Muster bevorzug-
ten. Als die Herald schliesslich auf Darts
umgertstet wurde, hatte sich die Fok-
ker Friendship langst als Marktfihrer
etabliert, gegen den nur noch schwer
anzukommen war.

Die Entwicklung der H.P.137 Jetstream
war der zweite Versuch des Unterneh-
mens, auf dem zivilen Sektor Fuss zu fas-
sen. Das mit gerdumiger, druckbeliifte-
ter Kabine ausgestattete Flugzeug flog
am 17. August 1967 zum ersten Mal und
erregte auf Anhieb grosses Interesse.
Handley Page wies in breit angelegten
Werbekampagnen darauf hin, schon vor
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dem Erstflug 165 Bestellungen fur das
Muster erhalten zu haben.

Alles schien darauf hinzudeuten, mit der
Jetstream einen wahren Verkaufsrenner
im Angebot zu haben - durchaus in der
Lage, die mit der Herald erlittenen Ver-
luste wettzumachen. Problematisch war
allein die Wahl der noch wenig ausge-
reiften Turboméca Freilaufturbine.

Als die amerikanische Luftwaife Inte-
resse an dem Flugzeug bekundete, liess
sich der britische Hersteller zur Paral-
lelentwicklung einer militarischen Jet-
stream 3M (USAF: C20) verleiten. Dieses
Projektbeinhaltete neben einer Vielzahl
von Anderungswiinschen auch die Spe-
zifikation des Garrett AirResearch TPE
331 Triebwerks. Schnell wurde deutlich,
dass sich Handley Page mit der Entwick-
lung von zweiJetstream-Modellenfinan-
ziell ibernommen hatte. Zulassungspro-
bleme mit dem Ausgangsmuster und das
Ausbleiben des USAF-Auftrages fiihr-
ten schliesslich zum endgtltigen Nie-
dergang des Unternehmens.

Scottish Aviation:

eine Zwischenlésung

Nach dem Konkurs von Handley Page
war der bisherige Tragflachenzulieferer
Scottish Aviation in Prestwick firden Bau
weiterer Jetstreams zustandig. Dem Werk
gelang es, einen Grossauftrag der RAF
uber 26 Jetstream Military Trainer T1 zu

Fotos: BAE Systems

Nach nur méssigem Erfolg mit

der Herald/Dart Herald entwarf
Handley Page Mitte der Sechzi-
gerjahre die von zwei Turboméca
Astazou angetriebene Jetstream.
Der Hersteller hoffte, mit diesem
12- bis 19-sitzigen Geschéfts- und
Zubringerflugzeug das Unterneh-
men wieder auf Kurs zu bringen.
Am Ende Uberstiegen die Entwick-
lungskosten jedoch die finanziellen
Ressourcen der Firma und fiihrten
1969 zu deren Liquidation. Erst mit
Ubernahme der Produktionsrechte
durch die British Aerospace gelang
es, die Jetstream zu einem eben-
so zuverldssigen wie erfolgreichen
Commuter weiterzuentwickeln.

Die Bezeichnungen 31/32 gelten
nur far die von der BAe hergestell-
ten Maschinen, wobei die 32 zu-
néchst Super 31 hiess.

Ganz in Weiss — Demonstrator Jetstream
Super 31 im Fluge.

erhalten, die nach Ausmusterung der Vi-
ckers Varsity zur Ausbildung zum Mehr-
motorenflug dienen sollten. Das erste
Flugzeug dieser Serie wurde am 16. Mai
1974 abgeliefert und war mit zwei leis-
tungsfahigeren Astazou XVI angetrie-
ben. Weitere Order fur zivile Jetstreams
flossen nur sehr sparlich. Das lag an der
anfanglichen Unzuverlassigkeit der an
sich fortschrittlichen, extrem schlanken
Triebwerke, die so gar nicht zu der auf
Anhieb gelungenen Zelle passen wollten.
In den ersten Jahren vereinigte das fran-
z0sische Produkt folglich wenig schmei-
chelhafte Bezeichnungen wie «Disas-
terazou» oder «Azenough» auf sich. Bei
Auslieferung der RAF-Trainer (die spater
inden Besitzder Royal Navy tibergingen)
konnte die Astazou schon mit wesentlich
erweiterten Inspektionsintervallen auf-
warten, doch ware die Verwendung ei-
nes bewdhrten Triebwerks wie die TBE
331 verkaufstechnisch die bessere Wahl
gewesen. Scottish Aviation konnte sich
nicht zu dieser Loésung durchringen und
stellte die Produktion der Jetstream nach
Auslieferung von zirca 70 Einheiten zum
Jahresende 1976 ein.

British Aerospace und

die Jetstream 31/32

Bereits 1968 hatten sich Scottish Avia-
tion und Hawker Siddeley zur British
Aircraft Corporation (BAC) vereint; spa-



Jetstream 32 (Super 31)

Lange 14,37 m

Hoéhe 538m

Spannweite 15,85 m

Fliigelflache 25,20 m?

Antrieb 2x Garrett TPE 331 —
12 UAR

Leistung je 1020 WPS

Maximale Reisegeschwindigkeit 489 km/h

Econ-Reisegeschwindigkeit 452 km/h

Dienstgipfelhdhe 7620 m

Reichweite mit Reserven

(18/19 Passagiere) 1296 km/1111 km

Max. Abfluggewicht 7350 kg

Max. Landegewicht 7080 kg

Max. Nutzlast 1805 kg

ter wurde die BAC Teil der British Aero-
space (heute: BAE Systems). Der neue
Grosskonzern erkannte zu Beginn der
Achtzigerjahre einen gestiegenen Be-
darf an 19-sitzigen Turboprop Commu-
ternundrechnete sich gute Chancen aus,
mit einer optimierten Jetstream auf die-
sem Markt Fuss zu fassen.

Von Anfang an war es beschlossene Sa-
che, die Astazou nicht weiterzuverwen-
den und durch die Garrett (jetzt: Allied
Signal) TPE 331-10 zu ersetzen. Diese

jetztmit einigen Verbesserungen der Ka-
bine entstehende Version erhielt die Be-
zeichnung Jetstream 31 oder kurz J31.
Ein mit den neuen Triebwerken verse-
henes Testflugzeug flog 1981 zum ers-
ten Mal, der erste «echte» Prototyp Jet-
stream 31 startete am 18.Marz 1982 zum
Jungfernflug und erhielt noch im glei-
chen Jahr die britische wie amerikani-
sche Musterzulassung.

Nach zunéachst etwas zdgerlichem Ver-
halten entwickelten sich die USA zum
Hauptmarkt fiir die Jetstream 31. Bedeu-
tendster Abnehmerwurden die American
Eagle Airlines, deren Flotte schliesslich

CIVIL AVIATl(h

Jetstream 32 bei einem
Testflug entlang der briti-
schen Kuste.

auf 75 Einheiten anwuchs.
Gegentber ihren direkten
Konkurrenten  Fairchild
Metround Embraer Bandei-
rante konnte die J31 beson-
ders damit punkten, dass
ihre Kabine Stehhohe be-
sass und somit ein bequemes Erreichen
der in Dreierreihen (2+1) angeordne-
ten achtzehn Passagiersitze ermaoglichte.
1987 waren 179 Maschinen ausgeliefert
und BAe gab auf der Pariser Luftfahrt-
schau des gleichen Jahres die Entwick-
lung einerim Antriebsbereich weiter ver-
besserten Version Jetstream Super 31
bekannt, die spater auch unter der Be-
zeichnung J32 vermarktet wurde. 381
Einheiten beider Versionen fanden Ab-
nehmer in aller Welt — 150 davon waren
noch 2009 als Zubringer- oder Geschafts-
reiseflugzeuge aktiv.

Bert Keim
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Ausstellung
Oskar Bider's Nieuport 23 C-1 |[ =,

s Kaiserstuhlstrasse 36, 8154 Oberglatt
£ (beim Bahnhof Oberglatt - S-Bahn S5)
%‘“ Mi-Fr 10.30—18.30 / Sa 10.00-16.00
s Tel 043 211 93 20 Fax 043 211 93 21

. airmail@flugzeugmodelle.com

" www.flugzeugmodelle.com

Cockpit
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und Taxiflige
Pilotenausbildung
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Bestellcoupon

Das meistverkaufte Schweizer
Aviatik-Fachmagazin erscheint monatlich

Ausstellung und Dokumentation der Entstehung einer Nieuport 23 C-1
in der Biderbaracke in Langenbruck BL, der Heimatgemeinde von
Oskar Bider. Gezeigt werden neben dem sich im Bau befindlichen
Flugzeug auch BUcher, Fotos, Bilder und Pléne. Ab 15:00 Uhr wird der
legenddre Spielfim ,Bider der Flieger" aus dem Jahre 1941 gezeigt.

Ort: Bider-Baracke, Schontalstrasse, 4438 Langenbruck BL
Offnungszeiten: Jeden ersten Sonntag im Monat von 14:00 - 17:00 Uhr
Eintritt: Erwachsene CHF 5.00, Kinder CHF 2.00

Weitere Infos:  www.nieuport.ch und www.langenbruck.ch

Besichtigung fiir Gruppen ausserhalb der Offnungszeiten: Tel. 079 744 66 63.

Ja, ich mochte das «Cockpit» abonnieren

zum EinfUhrungspreis im ersten Jahr von CHF 63.-*, € 47.—*
jahrlich CHF 83.—* Q Ausland jahrlich € 56.—**
Schnupperabo fir 3 Monate CHF 19.—*, € 13.—

*inkl. 2,4 % MWSt und Porto / **inkl. Porto Ausland

[ iy )

Vorname

PLZ, Ort

Name

Strasse

Datum Unterschrift

Bestellung unter www.cockpit.aero, faxen oder einsenden an:
Ziegler Druck- und Verlags-AG, Verlag «Cockpit»
Postfach 778, 8401 Winterthur, Tel. 052 266 99 00, Fax 052 266 99 13
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bonjour

Captainspeaking...—
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Ferien, endlich Ferien! Doch
selbst wédhrend den schénsten
Tagen im Jahr schaut der schrei-
bende Pilot in den Himmel und
macht sich dabei Gedanken.

ieKrumel des Baguettessind

um den Sitzplatz herum ver-

teilt, es riecht nach frischem

Kaffee und der Hund sitzt
bettelnd neben dem Tisch am Boden.
Frithstiickszeit —und das mitten am Tag.
Der Schreiber dieser Kolumne weilt in
den verdienten Ferien, erwandert die
Diinen der Bretagne und fullt sich den
Bauch mit lokalen Spezialitaiten. Wah-
rend den ausgedehnten Spaziergangen
schweift der Blick immer wieder an
den Himmel. Hoch tiber dem Kopf zau-
bern die Kollegen weisse Linien auf den
blauen Hintergrund und rasen mit 82
Prozentder Schallgeschwindigkeit Rich-
tung Heimathafen. Hinter ihnen liegt
einelange Nacht iiber dem Nordatlantik,
vor ihnen der verdiente Schlaf im eige-
nen Bett. Schon oft blickte ich sehnstich-
tig vom Cockpit auf die schroffen Kiis-
ten der Bretagne hinunter. Jetzt schaue
ich hinauf und weiss genau, was die Kol-
legen in der nachsten Stunde erwartet:
Ein starker Kaffee tiber Jersey, die Pas-
sagieransage Uiber Paris, das «fasten seat
belts» tiber Basel und die Landung auf
Piste 14 in Zurich.

Eine besondere Beziehung

Brest in Frankreich, Shannon in Irland
und Gander in Neufundland sind Orte,
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die in Pilotenkreisen besonderen Klang
haben. Schrie frither der Mann im Aus-
guck der Segelschiffe «Land in Sicht!»,
heisst es heute am Funk schlicht «Brest
bonjour». Selbstverstdandlich war die Er-
leichterung auf den Schiffen grosser, als
das rettende Land in Sicht kam, trotz-
dem sind das auchim Flugzeug noch im-
mer spezielle Momente. Momente, die
in Passagiermaschinen dank moderns-
ter Navigationstechnik sorgenfrei ge-
nossen werden konnen.

Modernste Technik

Setzten die Seefahrer und die Navi-
gatoren wahrend den ersten Atlantik-
uberquerungen in Flugzeugen auf Ast-
ronavigation, delegieren die Piloten die
Navigation heute den Satelliten und den
Kreiselplattformen, die Crew und Pas-
sagiere fast metergenau iiber den At-
lantischen Ozean fithren. Die Kommu-
nikation mit den Bodenstellen ist dank
dem Data-Link CPDLC (siehe Cockpit
8/2005) jederzeit gewahrt. Die Cock-
pitbesatzungen erhalten Kurzmitteilun-
genmit Anweisungen fir Flughohe, Ge-
schwindigkeit und Funkfrequenzen. Das
Uberqueren des Atlantiks ist einfacher
geworden, keine Frage. Wer frithere und
aktuelle Verfahren der Navigation tiber
den Ozeanen vergleichen moéchte, dem
seider Dokumentarfilm «Derletzte Navi-
gator» (www.derletztenavigator.ch) von
Ueli Meier empfohlen.

Kleinere Abstande

Zuruck zur Gegenwart. Die genaue-
ren Navigationsgerdte und die neuen

-
-

Technologien erlauben einen dichte-
ren Verkehr tiber der vielbeflogenen
Strecke zwischen Europa und Amerika.
Zwischen den einzelnen Flugstrassen
(Tracks), die jeden Tag anhand der
Winddaten neu gelegt werden, liegen
mindestens 60 Nautische Meilen, was
einem Breitengrad entspricht. Verti-
kal sind Flugzeuge auf der gleichen
Luftstrasse 1000 Fuss voneinander ge-
trennt. Fliegen zwei Maschinen auf
dem gleichen Track mit gleicher Hohe,
missen sie mindestens zehn Minuten
Abstand haben. Seit dem 25. Mai 2010
fuhrt die irische Flugleitstelle «Shan-
wick» einen Versuch mit nur finf Mi-
nuten Separation durch. Da die Ka-
nadier in Gander noch nicht so weit
sind, werden die Flugzeuge innerhalb
des Kontrollgebiets von Shanwick nur
in ostlicher Richtung mit dem neuen
Mindestabstand von funf Minuten ge-
trennt. Der Versuch dauert ein Jahr.
Vorausgesetzt er verlauft erfolgreich
und die kanadischen Kollegen ziehen
mit, wird die Kapazitat auf der Renn-
bahn Nordatlantik auf einen Schlag
verdoppelt.

Knurrender Hund

Der Hund knurrt, er will runter ans Meer.
Ich schniire die Stiefel und laufe los.
Die weissen Striche am Himmel wer-
den zahlreicher. In zehn Tagen zeichne
ich auf meinem Weg nach Los Angeles
auch wieder einen auf die blaue Lein-
wand. Noch zehn Tage Ferien — au re-
voir liebe Leser!

Peter Tilly
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THERE'S PRECISION, AND THERE'S
SWISS PRECISION.

YOUR PILOT, CABIN CREW AND TECHNICAL TRAINING COULDN'T BE IN BETTER HANDS.

There’s punctuality and there’s Swiss punctuality. There's hospitality and there's Swiss hospitality. And there’s aviation training and Swiss Aviation-
Training. It's the extra ingredient that makes all the difference. Which is why SWISS'’s pilots and cabin crews and the technical personnel of several
reputed airlines all train with us.

www.swiss-aviation-training.com

Swiss
AviationTraining
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Das ist das Fazit der meisten Aussteller der diesjdhrigen — und zum zehnten Mal durchgefiihrten — Euro-
pean Business Aviation Convention and Exhibition (EBACE), welche vom 4. bis 6. Mai in Genf stattfand.
Trotzdem sehen Kenner der Szene sowie Hersteller fiir das laufende Jahr noch keine nennenswerte Erho-
lung; man erwarte jedoch, dass die Produktion im ndchsten Jahr gesteigert werden kann.

uropas gegenwartige Finanz-

krise und die Unsicherheit am

Devisenmarkt tragen das ihre

dazu bei. In dieser Biz-Sparte
istder US-Dollar das haufigste Zahlungs-
mittel. Kunden aus der Euro-Zone sind
mit einem starken Dollar konfrontiert.
Mit 11000 Besuchern war die Messe et-
was besser besucht, als im vergange-
nen Jahr. Etwas mehr als 400 Aussteller
und 65 Flugzeuge und Helikopter wa-
ren ausgestellt.

Static Display und News

Vielleicht waren die Exponate in diesem
Jahr zum letzten Mal auf dem angren-
zenden Tarmac ausgestellt. Dieser wird
in absehbarer Zeit zur Baustelle: Neue
Gates sind an diesem Ort geplant.
Cessna und Hawker/Beechcraft traten
mit je zehn Exponaten mengenmadssig
am meisten hervor. Cessna zeigte zum
ersten Mal in Europa die brandneue
525C CJ4.

Die Erstauslieferung an einen Kunden
erfolgteim April, kurznachdem die FAA-
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und EASA-Zertifizierungen vorlagen.
Die altere Citation X wurde von Cessna
uUberarbeitet und war in Genf mit ellipti-
schen Winglets zu sehen, was ebenfalls
eine Premiere fiir Europa war.

Bei Hawker stand das Modell 4000 Ho-
rizon im Mittelpunkt, welches kurzlich
die EASA-Zulassung ausgestellt bekam.
Wie bei anderen Herstellern konnen
auch bei Hawker altere Typen moder-

DC Aviation mit dem brandneuen Airbus
A319CJ D-ALEY.

nisiert werden. So enthalt zum Beispiel
das neu angebotene Upgrade-Paket fiir
den Typ 800XP die Winglets der Version
850XP, das Triebwerk der Version 900XP
sowie eine neue Avionik.

Embraer warmit je einem Lineage 1000,
Legacy 600, Phenom 300 sowie dreiPhe-
nom 100 vertreten. Zusatzlich war ein

Alle Fotos: Jean-Luc Altherr




Mock-up des zukiinftigen Legacy 500
ausgestellt; dieser Typ positioniert sich
zwischen dem Phenom 300 und dem
Legacy 600. Der Legacy 650 — eine ver-
besserte Version des Legacy 600 — soll
in diesem Jahr zertifiziert werden. Nach
Angaben des Herstellers ist das Backlog
«very healthy».

Bombardier stellte alle aktuellen Pro-
dukte aus, sodie Learjet 45XR und 60XR
sowie ein Mock-up des Learjet 85. Wei-
ter: Challenger 300, 605 und 850, letz-
terer ein ehemaliger (und umgebau-
ter) Airliner, der zuvor bei Lufthansa
im Dienst stand. Je ein Challenger 605
und 850 hatte auch Vistajet aus Oster-
reich mitgebracht. Last but not least: ein
Global Express XRS in Comlux Farben.
Dassault kam mit einer Falcon 900EX,
einem 2000LX (eben neu ausgestattet
von Jet Aviation in Basel) sowie dem
7X Demonstrator. Eine zweite 7X wurde
vom portugiesischen Operater Master-
jet nach Genf gebracht. Masterjet hat
neuerdings auch eine Vertretung in der
Rhonestadt (mit drei Citations). Dassault
informierte an der Messe, dass die neue
900LX kurzvor Ende der Testphase steht
und in der zweiten Halfte dieses Jah-
res mit den Erstauslieferungen gerech-
net werden kann. Die mit Winglets be-
stiickte LX wird in der Produktion die
900EX ablosen. Ebenfalls interessant:

CILAT DN

Falcon 2000 Modelle kénnen neu mit
Winglets von Aviation Partners Inter-
national ausgerustet werden, was den
Widerstand um zirka 5% reduziert; die
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Leistungsdaten liegen damit im Bereich
des Typs 2000LX.

Leider war bei Gulfstream die neue G650
nichtausgestellt. Der Hersteller begriin-
dete dies mit dem intensiven Testpro-
gramm und erst zwei fliegenden Ma-
schinen. Man muss sich wohl auf die
kommende NBAA gedulden - oder die
kommende EBACE. Mit den restlichen
Typen, vom G150 bis hin zur G550, war
die Gulfstream-Palette jedoch komplett.
In der nachsthoheren Klasse war Air-
bus mit zwei brandneuen A319 Corpo-
rate Jets vor Ort. Neben der britischen
Acropolis Aviation zeigte die deutsche
DC Aviation eine Maschine, die eben
die Basler Werkhallen von Jet Avia-
tion verlassen hatte. Airbus glaubt die-
ses Jahr 15 ACJ auszuliefern, eine Ma-
schine mehr als 2009.

Ganz oben: BAe 146-200 G-RAJJ der
Cello Aviation aus Birmingham.

Oben: Ebenfalls brandneu: Cessna 525C
CJ4.

Links oben: Zum ersten Mal an der
EBACE zu sehen: Cessna 750 Citation X
mit elliptischen Winglets.

Links unten: Eurocopter mit dem EC-155
D-HLEW. Die Firma AVINCO ist ein fiih-
render Flugzeug- und Helikopterhandler.

>
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Boeingstellte die B737BBJ N349BA aus,
welche zum Verkauf stand (Preis unbe-
kannt). Von British Aerospace sah man
einen (umgebauten) Avro Business Jet,
der vom Newcomer Cello Aviation aus
Birmingham operiert wird. Cello bietet
Corporate charters an. Das vierstrahlige
Flugzeug verfugt neu uber 46 komfor-
table Ledersitze. Zuvor stand der ABJ in
Diensten der irischen Cityjet.

Pilatus zeigte im Aussendisplay den fa-
brikneuen PC-6B2/H4 Turbo Porter (HB-
FNI); am Pilatus-Stand in der Halle 7 war
derPC-12/47NG (HB-FVH) zusehen. In-
teressiert nahm man zur Kenntnis, dass
Eclipse wieder Farbe zeigt (Eclipse 500)!
Eclipse Aerospace aus Albuquerque
(New Mexico) kiindigte eine Uberar-
beitung der urspriinglich fiir die konkur-
site Forma Dayjet gefertigten Flugzeuge
an; die Produktion ist aus finanziellen
Griinden seit zwei Jahren eingestellt.
Bei Piaggio war ein 180 Avanti Il ausge-
stellt, der kiirzlich an den italienischen
Betreiber Windjet ausgeliefert worden
war. Ruag Aerospace informierte an der
Messe tiber ein Upgradeprogram fir al-
tere Avanti Modelle: Das Retrofit umfasst
einvollintegriertes Rockwell Collins Pro
Line 21 Flight deck; die Kosten daftir lie-
gen bei etwa 550000 Dollar.

Helikopter

Auf der Terrasse vor der Halle 6 stan-
den je ein Sikorsky S76C und Eurocop-
ter EC-155. Am ersten Tag der Messe
enthiillte Eurocopter einen zweimotori-
gen EC145, dessen Interieur von Mer-
cedes Benz gestaltet wurde, analog zur
R-Class bei den Autos.

Bell Helicopters sieht mit seinem Twin 429
vermehrt Chancen in Europa; die neuen
EU-Vorschriften machen den Markt fiir
zweimotorige Helikopter attraktiv.

Weitere Neuigkeiten

Mehr und mehr stellt man fest, dass die
Hauptmarkte nicht mehr in den USA
oder Europa liegen, sondern in aufstre-
benden Landern wie China oder Indien.
Besonders in China hat das nationale
Luftfahrzeugregister im vergangenen
Jahr einen wahren BizJet-Boom erlebt.
Die zwei grossten Operators, Deer Jet
und Hainan Airlines Executive haben
sich zur Beijing Capital Airlines (BCA)
zusammengeschlossen. Die Gesellschaft
erwartet ein Wachstum von 60% (!) und
wird die Flotte bis Ende Jahr von 24 auf
35 Einheiten erhohen.

Der Schweizerische/Maltesische Ope-
rator Comlux Aviation verfiigt bereits
uber Businesscenters in Europa, Russ-
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land, Kasachstan und im Mittleren Os-
ten; nun hat die Unternehmung mit BCA
ein Abkommen unterzeichnet, um in
den chinesischen Markt zu expandie-
ren. Comlux beabsichtigt, weitere ACJ
zu kaufen; die Gesellschaft verfiigt be-
reits iber zwei A319CJ, zwei A318 Elite
und mehrere Bombardier Modelle.

Verkaufe und Abkommen

Embraer machte den Verkauf eines
Legacy 650 bekannt (Kdaufer aus Jor-
danien). Das Flugzeug wird von Arab
Wings operiert werden. Die Comlux Avi-
ation-Tochter Fly Comlux gab die Bestel-
lung eines Global Express XRS bekannt.
Cessna teilte mit, dass in Valencia (Spa-

Oben: Nach zwei Jahren wieder an der
Messe vertreten: die Eclipse 500 (hier in
den Farben der spanischen Jet Ready).

Mitte: Embraer mit dem Phenom 100
und dem Lineage 1000.

Unten: Wie immer mit einem neuen Flug-
zeug an der Messe: Pilatus mit dem
PC-6 B2/H4 Turbo Porter.

nien) einneues Service Center entstehen
soll; Honeywell wird in Indien mit Air
Works zusammenarbeiten. Mit diesem
Abkommen kann Honeywell sein Enga-
gement fiir Gulfstream und Dassault auf
dem indischen Subkontinent starken.
Die nachste EBACE findet vom 17. bis
19. Mai 2011 in Genf statt

Jean-Luc Altherr
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Zu Beginn der Neunzigerjahre waren die Privatjets fest auf dem Markt etabliert und viele Geschéftsleute
und Persénlichkeiten waren mit ihnen rund um den Globus unterwegs. Was jedoch noch véllig unabge-
deckt war, war das Segment der Ultra-Longrange Businessjets.

o machte sich Bombardier
daran, ein Flugzeug von der
Grosse der gangigen Modelle
wie Falcon, Challenger oder
Gulfstream zu entwickeln, jedoch mit
vielhoherer Reichweite. Zum ersten Mal
wurde das Projekt an der NBAA im 1991
vorgestellt, bevor dann zwei Jahre spéa-
ter der offizielle Programmstart des Bom-
bardier Global Express stattfand. Drei
Jahre spéter, im Oktober 1996, hob der
Prototyp zum ersten Mal ab.
DieFertigstellungist unter denverschie-
denen Bombardier Tochterunternehmen
aufgeteilt, so dass zum Beispiel de Ha-
villand fiir den Bau des Rumpfes verant-
wortlichist, Canadair fiir das Designkon-
zept und Short fiir die Triebwerkszellen.
Heute fungieren jedoch alle Unterneh-
men unter dem Namen Bombardier
Aerospace. Schnell etablierte sich die
GLEX, wie sie umgangssprachlich ge-
nannt wird, auf dem Markt, nicht zu-
letzt dank ihren guten Starteigenschaf-
ten, jedoch auch dank der Tatsache, dass
jeder Ort auf der Welt mit maximal ei-
nem Tankstopp erreicht werden kann.
2006 ersetzte eine modernisierte Variante
den Global Express und wurde fortan un-
ter dem Namen Global Express XRS ver-
marktet. Er verfiigt dank einem Zusatz-

tank Ulber eine hoéhere Reichweite und
wartete mit weiteren kleinen Verbes-
serungen auf. Zudem wurde zu Beginn
des neuen Jahrtausends eine gekiirzte
Version entwickelt, der Global 5000. Er
ist knapp 90 cm kiirzer und verfiigt des-
halbserienmadssig tiber keine Crew-Area.
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Eingesetzt werden die Flugzeuge der
Global Express Familie auf der ganzen
Welt, so als Regierungsflugzeuge in An-
gola, Botswana bis hin tiber Malaysia
und Deutschland, welchesin absehbarer
Zukunft seine Challenger durch fabrik-
neue Global 5000 ersetzen wird. Bei der
Royal Air Force fand erunter dem Namen
Sentinel gar Verwendung als Radarun-
terstiitzer und Uberwachungsflugzeug.

lan Liehard

Bombardier Global Express XRS

Hersteller Bombardier Aerospace,

Montreal

Typ Langstrecken-BizJet

Erstflug 13. Oktober 1996

Lange 30,3 m

Spannweite 28,6 m

Héhe 7.7m

max. Geschwindigkeit 950 km/h

Reisegeschwindigkeit 907 km/h

Besatzung 2 Piloten

Passagiere (Standard) 8-19

Startstrecke 1887 m

Landestrecke 814 m

Reichweite 11400 m

Triebwerke 2

Hersteller Rolls-Royce Typ BR710A2
(je 65.6 kN)

Website www.bombardier.com
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AERO 2010

Foto: Walter Hodel

Lichtblicke in der
General Aviation

In diesem Jahr fand die Luftfahrt-
messe AERO in Friedrichshafen
erstmals im Einjahres-Rhythmus
statt. Die grésste GA-Messe Euro-
pas zieht auch immer wieder vie-
le Schweizer Besucher an. Walter
Hodel und Walter Wuhrmann fas-
sen das Gesehene zusammen.

iel Skepsis war zu verneh-

men, als die Organisatoren

bekannt gaben, dass die

AERO nunmehr jahrlich
durchgefiithrt wiirde. Ob die Aussteller
wohl jedes Jahr den hohen Aufwand
und die hohen Kosten tragen kénnen?
Mit 504 Ausstellern mussten die Organi-
satoren dann auch einen Riickgang von
19 Prozent hinnehmen. Dies, nachdem
im letzten Jahr noch ein Zuwachs von
zwoOlf Prozent verzeichnet wurde. Aufge-
fallen ist dabeiaber auch die leere Halle
A1, wo sich normalerweise die Herstel-
ler von Segelflugzeugen prasentieren.
Sie blieben der diesjahrigen AERO ge-
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schlossen fern und werden nur alle zwei
Jahre nach Friedrichshafen kommen.
Der Bedarf einer Messe fiir die Allge-
meine Luftfahrt ist sicherlich ausgewie-
sen. Ob sich der neue Rhythmus bewdh-
ren wird, wird sich erst in den nachsten
Jahren zeigen.

Lichtblicke

Sind das erste Lichtblicke in der Gene-
ral Aviation? TECNAM meldete nach der
Messe den Verkauf von 28 Flugzeugen,
davon fiinf P2008, mit einem Ertrag von
2,5 Millionen Euro. Airborne Technolo-
gies, der Partner von TECNAM, konnte
beim ersten Auftritt in Friedrichshafen
den Verkauf des ersten TECNAM MMA
melden.

Helikopter-Halle

Zum zweiten Mal hatten die Drehflig-
ler eine eigene Halle in Friedrichsha-
fen, diesmal erganzt durch ein o6ffentli-
ches Heli-Forum. Doch so ganz scheint
sich die Helibranche noch nicht an der
AERO etabliertzuhaben. Der Heli-Han-

Der zweisitzige Cabri G2 ist von den
Platzverhaltnissen her mit dem Robinson
R22 vergleichbar. Einige sehen ihn dann
auch als méglichen Nachfolger des R22.

gar wirkte noch immer recht leer, dies,
obwohl er durch mehrere Militar-, Poli-
zei- und Rettungshelikopter aufgefiillt
wurde. Mit Ausnahme der franzoésischen
Firma Guimbal mit dem Cabri G2 und
den Produzenten von Gyrocoptern fand
man keine Hersteller. Doch das soll sich
im néachsten Jahr andern, dann werden
auch traditionelle Hersteller von Hub-
schraubern erwartet. WH

_‘:!"
b

—

Neues Flugzeug in der Showszene:
Die SlIAI-Marchetti S-211 wird von Toni
Eichhorn geflogen. In Friedrichshafen
flogen die Eichhdrner zum ersten Mal
(Vater Walter mit seiner L-29) in dieser
gemischten Jet-Staffel.

Foto: Aero



Der jiingste Spross: TECNAMs P2008

Seit 1948 baut TECNAM Ganzmetall-Sportflugzeuge. Mit
dem jungsten Spross gehen die Italiener nun neue Wege.
Beim P2008 bestehen Fluigel, Fahrwerk und Hohensteuer aus
Metall. Der durch eine Stahlrohrstruktur verstiarkte Rumpf
und die vertikalen Stabilisatoren sind aus leichtem Kohlefa-
serverbundwerkstoff gefertigt. Ein Rotax-Motor mit 100 PS
verleiht dem Leichtgewicht (maximales Startgewicht 600 Ki-
logramm) eine Hochstgeschwindigkeit von 235 Stundenkilo-
metern. Mit den zwei 55 Liter Treibstofftanks hat der P2008
eine Reichweite von rund 1100 Kilometern. Mit dem Auftritt
an der AERO starteten die Italiener den Verkauf des kiirzlich
zertifizierten P2008. WH
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Spezialist fiir Sensor-Plattiormen:

Airborne Technologies

Airborne Technologies ist auf die Ausrustung von Flugzeugen
mit unterschiedlichen Sensoren spezialisiert. In Friedrichsha-
fen prasentierten die Osterreicher erstmals ihre neue Sensor-
Plattform, die TECNAM MMA (Multi Mission Aircraft), mit ei-
ner einziehbaren FLIR UltraForce 350 Beobachtungskamera
und SCOTTY Satcom Datalink. Airborne Technologies arbeitet
mit vier bevorzugten Plattformen: TECNAM MMA (The best
Price Multifuel), Vulcan Air P68 Observer (The Original), Pila-
tus PC-6 Turbo Porter (The Work Horse) und Vulcan Air A-Via-
tor (No Limits). Das gleiche gilt fiir die Sensor-Partner, zu denen
unter anderem die Pergam-Suisse AG aus Zirich gehort. WH

Fotos: Walter Hodel

dem CEO von Airborne Techno-
logies, besteht die Stérke sei-
ner Firma darin, dass sie sich
we _ _ Vvollund ganz auf den Einbau
\ .-‘@ﬁ der Sensoren in bewahrte Platt-
L M formen konzentrieren kann. Air-
. borne Technologies ist an keinen
= Flugzeughersteller gebunden.

GENERAL AVIAT]ON_

Neuer Propeller von Miihlbauer fiir die PC-12
Der 5-Blatt-Propeller von mt-Miihlbauer ist seit Marz 2010
neu auch FAA zugelassen. Mit ihm lassen sich die Startroll-
strecke um 15% reduzieren, die Reisegeschwindigkeit um 5
Knoten steigern und der Larm um 4 db(A) reduzieren. Die
TBO betragt derzeit 2000 Stunden und soll auf 3000 gestei-
gert werden. Dies und noch einiges mehr ist fiir knapp 50000
Euro zu haben. WW
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Tragschrauber fiir die Schweiz:

Celier Aviation Xenon 2

Celier Aviation und Ried System Electronic GmbH stellten
den Tragschrauber Xenon 2 als Sensor-Plattform vor. Das 260
Kilogramm Leichtgewicht hat eine Zuladung von stolzen 190
Kilogramm. Mit dem 100/122 PS Rotax-Motor erreicht er je
nach Motorenvariante Spitzengeschwindigkeiten von tiber 170
Stundenkilometern. Aber auch der giinstige Preis von 49900
bis 65000 Euro ist Spitze. Die Minimalgeschwindigkeit von
30 Stundenkilometern und eine Verweildauer in der Luft von
fiinf Stunden machen ihn zur idealen Uberwachungsplatt-
form fir Militdar und Polizei. In Kiirze wird auch eine Version
mit schusssicherer Kabine erhaltlich sein. Doch auch die zivi-
len Versionen sind gefragt. An der AERO meldeten sich viele
Schweizer Interessenten bei Celier/Ried. Aus diesem Grund
wird nun eine Schweizer Ecolight-Zulassung angestrebt. WH

Raphael Celier, der
franzésische Trag-
schrauber-Pionier,
grindete seine Firma
Celier Aviation in Po-
len nahe Warschau.
Ried System Elec-
tronic GmbH ist der
Vertriebspartner fir
die Schweiz und
Deutschland sowie
weltweit flr Behorden.

_ Die nach vorne gerichtete FLIR

% Warmebildkamera (Anflughilfe

\| = bei Dunkelheit oder zur Perso-

= nensuche) und die nach hinten

é gerichtete Minikamera am Ro-

* tormast stammen von Ried Sys-
tems Electronic GmbH. Die grosse 180 Grad Kamera auf dem
Kabinendach wird normalerweise unten an der Kabine mon-
tiert. Sie wird heute bereits in kleinerer Ausflihrung angeboten,
kombiniert mit Warmebild. )
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Traveller TR230 - ein echter 4-Sitzer

aus Carbon

Der Prototyp eines Reiseflugzeuges mit MTOW 1450 kg ist
bei Highwing im Kanton Zug im Bau. Der Erstflug ist auf
den Spatsommer 2010 geplant, ab Ende 2012 soll der Travel-
ler sich dem Markt stellen. Der Lycoming 10540 verhilft der
TR230 zu 160 KTAS und einer Reichweite von tiber 1000 nm.
Larmdammung und viel Platz wird ein komfortables Reisen
ermoglichen. Das Projekt wird gemeinsam von den Firmen
v-plane engineering GmbH Hamburg, HighWing Corpora-
tion in Hinenberg und Extra Flugzeugproduktions- und Ver-
triebs-GmbH aus Hiinxe realisiert. WW

—~ i

Kollisionswarnung fiir alle: Power Flarm

Sicherheit fiir alle mit dem 1499 Euro glinstigen, weniger als
zehnmal finf Zentimeter kleinen Kollisionswarngerat der
Schweizer Flarm Technology GmbH. Einfachste Bedienung
uber einen Drehknopf und ein modernes Zwei-Zoll-Display
zeichnen das Gerdt aus. Es kann eingebaut oder ganz einfach
mittels Klettklebeband am Armaturenbrett befestigt werden.
Eine Zertifizierungistnichtnétig. Die Reichweite fiir den Emp-
fang von anderen Flarm-Gerdten (Segelflugzeuge) betragt
zwei bis drei Kilometer. Die Reichweite fiir den Empfang von
ADS-B Signalen - obligatorisch fiur Flugzeuge mit iiber 5,7
Tonnen Startgewicht — sowie den Signalen von Mode-S und
-C Transpondern betrdagt iiber 80 Kilometer. WH

Yuneec, der UL-Elektroflieger aus China

Der bereits intensiv fliegende Prototyp des e430 war ein High-
light der AERO ebenso wie in Oshkosh. Das Motorenmanage-
mentisttraumhaft: griine Taste = Motor startet, rote Taste =Mo-
tor stellt ab, Schiebschalter hoch = Drehzahl wird erhoht. Nach
zwei Stunden sind die heutigen Akkus leider bereits leer und
es geht weiter als Segelflugzeug mit einer Gleitzahl 24. WW
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Foto: Walter Wuhrmann

Foto: Flarm

Fotos: Walter Wuhrmann

.

Noch sind Elektroflugzeuge Exoten. Wie im Autobau werden

aber leistungsfahigere und leichtere Batterien auch im Flug-
zeugbau die Klasse in Zukunft interessant machen.

Nicht nur Seifenblasen
Riickblick auf die AERO 2009

Drei ungarische Produkte wurden im Bericht (iber die AERO 2009 im
Cockpit 6/2009 vorgestellt. Alle drei Firmen planten den Erstflug ihrer
Fluggerate fiir kurz nach der Luftfahrtausstellung in Friedrichshafen.
Was ist daraus geworden — sind es Seifenblasen geblieben?

Red Bull Air Race 2010: Mit dem Corvus Racer

:
S
Bei der Entwicklung des Racer 540 griff Corvus auf die
Erfahrungen mit den Fertigungstechniken des Ultraleicht-
flugzeuges Corvus Phantom zurick.
>



Seit Anfang Februar 2010 testet die ungarische Red Bull Air Race-
Legende Peter Besenyei den ungarischen Corvus Racer. Wie in Fried-
richshafen zu erfahren war, soll der Racer am 19. Juni in New York
erstmals ins Renngeschehen eingreifen. Die ungarische Firma Corvus
entwickelte die Rennmaschine speziell fiir das Red Bull-Team. Sie soll
den amerikanischen Konkurrenten die Stirn bieten.

Keine Zulassung in Ungarn: Hydropteron

Am 25. November 2009 hob der ungarische Idea Aircraft Hydropte-

ron erstmals vom privaten See des Herstellers ab. Leider konnte Idea
Aircraft bis heute keine ungarische Zulassung fiir ihr Wasserflugzeug
erhalten. Der Hersteller hoffte an der AERO 2010 auf einen Regierungs-
wechsel in Ungarn. Dieser erfolgte dann auch nur eine Woche spater
und so wird sich nun zeigen, ob fiir die Wasserfliegerei in Ungarn ein
neues, erfreulicheres Kapitel beginnt. Bis dann fliegt der Hydropteron
mit einer slowakischen Experimental-Zulassung.

Ko}
°
o
T
ol
2
g
(s}
LC

GENERAL AVIATION

Erstflug wieder im Mai: Diora KX165 UL «Icepick»

Er steht noch immer am Boden. Der Erstflug soll — wie schon an

der letzten AERO angekiindigt — nach der
Luftfahrtmesse in Friedrichshafen stattfinden.
Man habe im vergangenen Jahr neue Rotor-
blatter fiir den KX165 entwickelt, erklart der
zustandige Konstrukteur Dr. Imre Band. Fiinf
Kilogramm schwere Blatter aus Epoxyharz
verstarkten Fiberglasfasern und NOMEX-Wa-
bentechnik ersetzen die Metall-Rotorblatter.
Gemass Bano hielten sie bei Bruchtests sogar
dem Druck von 30 Tonnen stand. WH

; DCB 008 Komposit Rotorblatter von
Diora.

Fotos: Walter Hodel

Beginnen Sie jetzt Ihre PPL Ausbildung,

zu Hause, an lhrem Computer.

Das neue Distance Learning System der SwissPSA ASSOCIATION
macht es moglich! Detaillierte Informationen unter: www.swisspsa.ch

Flugschule Matorflug
Schnupperflige -RPPL

Vermietung -PPL

Rundflige -CPL/IR

Fotoflige -ATPL
-MEP

Helikopter
-PPL

-CPL

-NIT
-MOU

Flugplatz Buttwil 056 675 50 50 Zirich-Flughafen

www.tecnamswiss.ch 079/430 17 33 tecqgulf@gmx.ch

offmann Propeller |

<—<50 Jahre Erfahrung o

in Propeller Uberholung

EASA und FAA zertifiziert. /, ; rT\
TREETIFR

HOFFMANN GmbH & Co. KG
/'9\ ganz Vorne www.hoffmann-prop.com
Tel: +49(0)8031-1878-0
* HARTZELL und McCAULEY Verstellpropeller inkl. Turboprop-Applikationen
McCAULEY, SENSENICH (Metall) Festpropeller.
DOWTY, HAMILTON SUNDSTRAND Verstellpropeller auf Anfrage.
* Zulassung fiir zerstorungsfreie Materialpriifungen, Kaltrollen, Kugelstrahlen usw..
« Nur original Hersteller-Uberholungs-Kits und zugelassene Farben.
Keine PMA-Teile.
* Propeller-Regler und OI-Akkumulatoren, Test und Uberholungen
inkl. Turboprop-Anwendungen fiir alle HARTZELL, McCAULEY,
WOODWARD/ONTIC, JIHOSTROJ und GARRETT.
HAMILTON Regler auf Anfrage.
 Abhol- und Lieferservice durch Vertragsunternehmen oder mit eigenem LKW.

DE.145.0063 | FAA BV5Y767M

EASA.21J.083 | DE216.0014 |
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Republic Seabee
RC-3 HB-SEI

|

[l
l i

Mit Jahrgang 1947 von Michigan an den
Bodensee: ein neues Unikat am Schwei-
zer Himmel.

Unten: Percival Spencer, der Konstruk-
teur der Seabee und geniale US-Luft-
fahrtpionier (1897-1995).

—im fliegenden Camper die

tur.ge

Die =21 e 2 Biene

Am Ende des Zweiten Weltkriegs realisierte «Republic Aviation Corpo-
ration» in Farmingdale NY, dass sie fir heimkehrende Helden-Piloten
etwas Besonderes anbieten musste. Der erfolgreiche Produzent des
«P-47 Thunderbolt» wollte seine Erfahrung in Planung und Fabrika-
tion von Kriegsflugzeugen mit der marktwirtschaftlich orientierten Au-
toproduktion verschmelzen und nannte sein innovatives Produkt stolz
«Thunderbolt Amphibian, The Post Victory Private Plane».

s war die Vollendung der

Idee des Amerikaners Perci-

val Spencer nach 30 Jahren,

welcher am 15. Mai 1914 im
zarten Alter von 16 Jahren seinen ers-
ten motorgetriebenen Soloflug in einem
vonihm nach einer Bruchlandung selbst
instand gestellten «Curtiss Flying Boat»
absolvierte. Begeistert von der Idee des
Amphibiums ist auch der Ostschweizer
Theo Frey. Zwei Bienen hat er aus Nord-
amerika importiert. Die erste hat Ende
April in Altenrhein ihre Zulassung vom
Bundesamtfur Zivilluftfahrt bekommen.

Potenzial erkannt

Der Entwurf eines neuartigen Amphibi-
enflugzeuges fur Familie, Camping, Ge-
schaftsleute und Rettungsdienste geht
auf einen Entwurf von Percival Hopkins
Spencer zurlck, einem amerikanischen
Luftfahrtpionier der ersten Stunde. 1937
entwarf er zusammen mit dem Sikorsky-
Ingenieur Vincent A. Larsen ein erstes
rein amphibisches Flugzeug, das «Spen-
cer-Larsen SL-12C».

Dochdie Entwicklung kam nicht sorecht
voran, so dass Spencer 1940 seine ei-
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gene Firma griindete und mit der Ent-
wicklung des «Air-Car» begann. Am
8. August startete die von ihm entwi-
ckelte kleine zweisitzige «S-12». Im De-
zemberlegte er die Entwicklung beiseite
und flog als Testpilot fiir Republican Avi-
ation Company 143 Maschinen des Typs
P-47 Thunderbolt.

Danach wollte die Mills Novelty Com-
pany in Chicago seine «S-12» zu Promo-
tionszwecken einsetzen. Spencer nutzte
die Holzfertigungsanlagen jener Firma,
um eine neue, Ei-férmige Kabine fiir die
«S-12» zu bauen und stellte das Flug-
zeug seinem ehemaligen Arbeitgeber,
der Republic Aviation Company, vor.
Das Potenzial der Maschine als perfek-

tes Sportflugzeug erkennend, kaufte Re-
public die Plane im Dezember 1943 und
begann sofort mit der Entwicklung einer
Ganzmetallversion, dem Modell RC-1.
Den Erstflug absolvierte die erste RC-1
(NX41816) am 30. November 1944 mit
Spencer als Testpilot.

Ein ziviler und militarischer
Kassenschlager

Das Flugzeug wurde noch im Dezem-
ber in St. Louis, Missouri, vorgefiihrt,
und Ende 1944 hatte Republic bereits
1972 Zivilauftrage fur das 3500 Dollar
teure Flugzeug erhalten. Das Amphi-
bium wurde auch dem Marine- und Ar-
mee-Luft-Korps prasentiert. Beide Ab-
teilungen waren vom Design angetan,
und am 19. Februar 1945 bewilligte die
Marine der Republic Aviation Company
das Recht, den Namen «Seabee» fir die
Zivilversion zu verwenden. Die Armee
erteilte einen Grossauftrag fiir das Flug-
zeug, welches fortan fur die Luftseeret-
tung unter der Bezeichnung OA-15 Ver-
wendung fand. Nach der Niederlage
Japansim September 1945 zogen Armee
und Marine jedochihre Auftrage zurtick.
Die OA-15 Seabee war das letzte USAF-
Flugzeug, welches die Kennzeichnung
«OA» erhielt.

Am 1. Dezember 1945 erfolgte der
Erstflug des Prototypen RC-3 Seabee
(NX87451) in Farmingdale, New York,
wieder mit Spencer als Testpilot. Im
Marz 1946 startete die Serienproduk-
tion; am 25. Juli 1946 wurde die erste



Seabee (NC87463, Produk-
tions-Nr.13) an J.G. Rankin
der Rankin Luftfahrt-Indus-
tries aus Tulare, Kalifornien,
geliefert.

In den spéaten Vierzigerjah-
ren hofften die Flugzeug-
bauer, dass ehemalige Mili-
tarpiloten das Zivilflugzeug
als Sportmaschine nutzen
wirden. Dieses trat nie im
gewliinschten Umfang ein,
da die meisten Kriegspiloten — nach
Hause zuriickgekehrt — die Fliegerei
aufgaben. Infolgedessen verschwanden
viele kleine Sportmaschinenhersteller
nach denKriegsjahren von derBildflache.

Das Ende einer
einzigartigen Idee
Im Oktober 1947 verkundete die Repu-
blic Aviation Company, die Produktion
fir den zivilen Markt einzustellen. Be-
achtliche 1060 Seabees wurden insge-
samt gebaut. Man konzentrierte jetzt die
Aufmerksamkeit zurtick auf den milita-
rischen Markt und entwickelte den sehr
erfolgreichen Republic F-84 Thunderjet,
welcher auf den ehemaligen Produkti-
onsstrassen der Seabee produziert wurde.
Die Seabee war in den USA und in Ka-
nadaausserst popular. Sie entsprachideal
den Anforderungen von Landern mitlan-
gen Kistenlinien, Seen und Wildnis. Vor
Produktionsende waren weltweit insge-
samt 108 Seabees exportiert worden.
In den spdten Vierziger- und wahrend
der Funfzigerjahre war die Seabee eines
der popularsten Krankentransport- und
Buschflugzeuge in Landern wie Kanada,
Norwegen, Schweden sowie den USA.
Viele lebensrettende Missionen wurden
von Seabee-Piloten geflogen, die Schwer-
verletzte von entlegenen Inseln und aus
tiefer Wildnis retteten, sowie mit un-
moglichen Starts und Landungen auf
kleinen Seen Versorgungsmaterialien an
Jager und Trapper lieferten. Zu Filmeh-
ren gelangte eine Seabee
1974 im James Bond-Thril-
ler «Der Mann mit dem gol-
denen Colt».

Eine Biene fliegt

an den Bodensee

Im Jahr 2006 waren weltweit
noch tiber 250 Seabees re-
gistriert, eine Zahl, die sich
jahrlich erhoht, da «neue»
Flugzeuge aus Teilen von
Wracks zusammengebaut
werden. So konnte die Sea-
bee auch den Ostschweizer

o

Theo Frey begeistern. Nachdem er in
den Achtzigerjahren in Altenrhein mit
dem Fliegen begonnen und spéter die
B-IFR-Lizenz erworben hatte, flog er
schliesslich sogarin Neu-Guinea. In Ka-
nada entdeckte er seine Liebe zu Was-
serflugzeugen, wo er auch seine erste
Seebiene erwarb. Bei einem Flug tiber
Vancouver brach die Benzinleitung, wo-
rauf nur eine «forced landing» in einem
Sumpf tibrig blieb. Pech: Eine junge
Birke war starker als der linke Flugel.
Ein Helikopter hievte die havarierte Ma-
schine auf einen Schrottplatz. In zwei Ta-
genzerlegte Frey seine Biene zusammen
mit einem Partner und brachte sie in ei-
nem40-Fuss-Containernach Altenrhein.
Eine Wiederinstandstellung war jedoch
mit grossen Risiken verbunden, da die
Flugelstruktur starker als angenom-
men in Mitleidenschaft gezogen wor-
den war. Monate spater flog eine Of-
ferte fur eine amerikanische Seabee
auf Freys Schreibtisch. Ohne langes Z6-
gern erstand er sich diese bestens ge-
pflegte und wenig geflogene Maschine

Oben: Die Seabee entsprach ideal den
Anforderungen firr den Betrieb in L&n-
dern mit langen Kistenlinien, vielen In-
seln, Seen und Wildnis.

Oben rechts: Theo Frey hat sich einen
Traum erflillt: Seit Ende April darf er
seine Biene fliegen.

Unten: Von 1060 gebauten Seabees flie-
gen heute noch weltweit rund 250 Ma-
schinen.

GENERAL AVIATION

und brachte sie im Herbst 2009 auf dem
gleichen Weg nach Altenrhein. Als HB-
SEIist sie am 28. April vom Bazl als luft-
und wassertiichtig zugelassen worden.
Zusammen mit seiner Frau wird Theo
Frey bald Camper-Flug-Ferien auf den
Seen im europdischen Norden verbrin-
gen. Und kommt der Winter zu fruh, die
Seabee landet auch auf Schnee.
Einige Seabees sind noch immer kom-
merziell als Buschflugzeuge und Luft-
taxis im Einsatz. In der Geschichte der
Luftfahrt haben nur wenige Flugzeuge
langere oder erfolgreichere Karrieren
vorzuweisen als die Seabee.

Felix Meier und Theo Frey

Die Schweizer Seabees

Im Juni 1947 wurde die heutige HB-SEI

SIN 936 fertig gestellt und eingeflogen. Am
27. Juni 1947 erfolgte die Auslieferung an
North American Corporation in White Plains,
N.Y. Sicher ist, dass diese Seabee 1991 von
Ft. Myers, FL, nach Port Orange, FL, verkauft
worden ist. 2004 wechselte die Maschine
dann nach Spruce Creek in Port Orange, FL,
und von dort wurde sie durch denselben
Besitzer nach Indian River, M, iberfihrt. Am
21. September 2009 wurde die N6659K aus
dem amerikanischen Register gestrichen und
am 23. Dezember 2009 als HB-SEI im Schwei-
zerischen Luftfahrzeugregister als dritte Sea-
bee in der Schweiz eingetragen. Denn bereits
1947 importierte Albert Miiller die erste
Seabee als HB-SEA (S/N 331) in die Schweiz.
Vier Jahre spater wurde diese dann wieder
im Register geldscht, nachdem sie als I-SIBI
an den Aero Club «Guiseppe Ghislanzoni» di
Como verkauft worden war. Zur gleichen Zeit
waurde auch eine zweite Seabee, die HB-SEB,
S/N 680) von den Farner Werken in Grenchen
importiert und hier betrieben, bis sie am

11. April 1948 durch einen Crash verloren ging.

Quelle: Theo Frey, Walzenhausen
www.seabee.ch
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Dr. Rudolf Gerber ist Prasident des Ver-
bandes Schweizer Aviatik Journalisten.

ie die viel zitierte Me-

daille hat auch der Um-

gang der Luftfahrtbe-

hoérden der EU und der
Schweiz mit der Vulkanasche aus Island
zwei Seiten: Die eine liegt im Schatten
panikartig zusammengeschnirter, un-
differenzierter Verbote. Die andere ge-
niesst das Licht eines letztlich erfreu-
lichen Lernprozesses. Alle Behoérden
haben sich von einem Naturereignis in
uberwachbarer Nahe tiberraschen und
damit ein Manko an zuverlassiger Frih-
erkennung und koordinierter Auswer-
tung erkennenlassen. Das mutetim Zeit-
alter des immer wieder beschworenen,
abernurmit winzigen Schrittchen voran-
getriebenen Single European Sky gera-
dezu grotesk an. Dass sich im Moment,
da prazise Angaben uber die Beschaf-
fenheit der Ascheschicht iber weiten
Teilen Westeuropas gefragt waren, das
einzige Messflugzeug der sich so gern
als Leader aufspielenden Briten gerade
zur Neubemalung im Hangar befand,
hat Murphy, den Prognostiker der Ver-
kettung aller moglichen Zwischenfalle,
wohl ein verschmitztes Lacheln entlockt.

Mangelnde Differenzierung

Ein wenig erhebendes Bild bot die Politik
vor allem der Verkehrsminister, die man-
gels konkreter Entscheidungsgrundla-
gen die Losung des unbekannten Risi-
kos darin sahen, alle Flugbewegungen
zuerst einmal zu untersagen, denn der
sicherste Verkehristin den Augen auch
unseres Regierungsvertreters fiir Ver-
kehrsbelange offensichtlichimmernoch
derjenige, der gar nicht stattfindet. Acht
Seiten juristische Rechtfertigung beno-
tigte das Bazl, um seine doppelseitige
Verfugung zur Schliessung des Schwei-
zer Luftraumes zu begrunden. Und diese
Schliessung war so grindlich, dass sie
alles, was fliegen kann, am Boden fest-
nagelte, ausser Polizei-, Such- und Ret-
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tungsfliige. Es brauchte die umgehende
Intervention der AOPA, um der Vernunft
eine Bresche zu schlagen und erfolg-
reich fir die Freigabe des Luftraumes
fur Sichtfliige unter- und damit ausser-
halb der Aschenschicht zu argumentie-
ren. Die umgehende positive Reaktion
des Bazls stimmt nicht nur verséhnlich.
Sie ist auch ein sympathisches Zeichen
fir den sanften Kurswechsel hin zu ei-
ner Luftfahrtpolitik nach dem Prinzip der
Verhaltnismassigkeit. Nur macht dieses
Zeichen den ursprunglichen Mangel
an technischen Kenntnissen der unter-
schiedlich motorisierten Flugzeuge und
Ricksicht auf den Flugverkehr im unte-
ren Luftraum nicht wett. Die darin ope-
rierende Allgemeine Luftfahrt betreibt
zum grossten Teil eine Flotte von Flug-
zeugen mit Kolbenmotoren, deren Filter
Asche zurtickhalten und deren Betriebs-
temperaturen weit unter dem Schmelz-
punkt fur die darin enthaltenen Silikate
liegen. Das hatten die Fachleute des
Bazls nicht nur wissen, sondern mit ei-
ner differenzierten Verfiigung auch be-
rucksichtigen mussen.

Inzwischenist die Luftfahrtindustrie fie-
berhaft daran, nach Grenzwerten zu
suchen, die den sicheren Betrieb von
Strahltriebwerken bis zu einer bestimm-
tenDichte von Vulkanasche gewéhrleis-
ten. Erstaunlich ist nur, dass nach den
bekannten Vorfédllen mit Grossraumflug-
zeugen am Pinatubo 1982 und Mount
St. Helens 1989 nicht sofort gehandelt
worden ist und fir jedes neue Trieb-
werk die entsprechenden Maximalwerte
festgelegt wurden. Der Haken daran ist
die Haftungsfrage. Um nicht fur allfal-
lige Schdden aufkommen zu missen,
werden die Hersteller Limiten definie-
ren, die sie vor Schadenersatz bewah-
ren. Sie werden also so tief liegen, dass
schon bei geringer Aschendichte nicht
mehrim Garantiebereich geflogen wer-
den kann.

Anlauf fiir eine neue
Regulierungskultur

Die Allgemeine Luftfahrt (GA) zeigtihre
Resistenznichtnurwahrend Ascheperio-
den. Sie wehrt sich auch mit zunehmen-
dem Druck und ebenso vielen Erfolgen
wie Riickschldgen gegen die Uberregu-
lierung im Bereich des Unterhalts und
der Lizenzierung. Auch wenn die eu-
ropdische Agentur fiir Sicherheit in der
Luftfahrt (EASA) derKritik der Luftfahrt-
industrie in Vernehmlassungsverfahren
ausweichen will, indem sie dieses demo-
kratische Mitspracherecht der Betroffe-
nen auszuhebeln versucht, wird auf na-
tionaler Ebene der Wille spurbar, den
verfliigbaren Spielraum besser zu nut-
zen und den Maximalisierungstrend zu
dampfen. Das Bazl hat Konsequenzen
aus einem Forum mit der GA gezogen
und vier Arbeitsgruppen aus Vertretern
des Bazls und Spezialisten der Allgemei-
nen Luftfahrt gebildet. Sie sollen klaren,
was die gesunde Entwicklung hemmt
und den Nachwuchs an Piloten gefédhr-
det. Der Themenbogen reicht von der
Transparenz der Mandate der Schwei-
zer Behoérdenvertreterininternationalen
Gremien iiber die Uberarbeitung der Ge-
bihrenverordnung, die Vereinfachung
und Standardisierung von Prozessen bei
Inspektionen, die Beseitigung der amts-
internen und -externen Angstkultur und
die Ubernahme der Kosten fiir hoheitli-
che Security-Massnahmen bis zur Riick-
kehr zu Gesprachen aller Betroffenen
vor der Einfuhrung neuer Regeln. Erste
Arbeiten laufen bereits. Vor Beginn der
Sommerpause sollen erste Ergebnisse
vorgestellt werden. Das lasst auf eine
neue Kultur der Luftfahrtpolitik gegen-
iber der Allgemeinen Luftfahrt hoffen,
die der Standerat mit der Zustimmung
zu den luftfahrtfreundlichen Beschliis-
sen des Nationalrates bei der Revision
des Luftfahrtgesetzes bestatigen sollte.

Rudolf Gerber
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ine Paarung mit zweider hau-

figsten Helikopter-Typen in

der Schweiz. Bis heute wur-

den insgesamt 90 Jet Ran-
ger und 135 einmotorige Ecureuil in
der Schweiz registriert! Der Jet Ran-
ger HB-XHI wurde 1978 von der Tran-
sair SA importiert und befand sich da-
nach vorerst in Privatbesitz. Anfangs
1980 wechselte der HB-XHI zur He-
litrans Pilatus, wo er den verunfallten
Bell 206B HB-XIM ersetzte. Schluss-
endlich wurde der Jet Ranger in die
grosse Flotte von Riidistihli Helitrans-
portintegriert. Bei einem Unfallin Mts-

- Heli «<HotelIn

» L

wangen am 4.Dezember 1985 wurde
der AB206B schwer beschadigt aber
wieder repariert. Ein erneuter Unfall
am 16. Juni 1987 besiegelte dann aber
die Geschichte der HB-XHI. Das Ecu-
reuil HB-ZHI wurde am 6. April 2006
ab Werk in die Schweiz tiberflogen. Die
Maschine mit Basis in Bern-Belp ist in
Privatbesitz, wird aber oft von der Heli-
swiss kommerziell eingesetzt. Die bei-
den Helikopter im Detail:

HB-XHI Agusta-Bell 206B Jet Ran-
ger; S/N 8561; B/J 1978; Eintrag: 22.
Dezember 1978, Eigentumer & Halter:
Transair SA; Handdnderung: 18. Ja-
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nuar 1979, neuer Eigentimer & Halter:
Sonco AG; Handanderung: 10. Dezem-
ber 1979, neuer Eigentimer & Halter:
Executivair SA; Handanderung: 11. Ja-
nuar 1980, neuer Eigentiimer & Halter:
Helitrans Pilatus; Handanderung: 1. Ok-
tober 1982, neuer Eigentumer & Halter:
Rudisuhli Helitransport; Unfall: 18. Juni
1987 bei Pont-de-Martel NE; Léschung:
3. Dezember 1987.

HB-ZHI AS.350B2 Ecureuil; S/N 9075;
B/J 2006; Eintrag: 5. April 2006, Hal-
ter: Heliswiss Schweizerische Helikop-
ter AG, Eigentumer: Pierre Sandoz.

Grosses Bild: AS.350B2 Ecureuil HB-ZHI
beim Start auf der Kleinen Scheidegg.
Foto: Markus Herzig

Oben: Der nun in Ridisthli Farben la-
ckierte HB-XHI auf dem Flughafen Genf-
Cointrin. Foto: Markus Herzig

Links: Der AB206B HB-XHI der Helitrans
Pilatus im Jahre 1981 in Gumligen.
Foto: Markus Herzig
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Mit dem Einsatz von modernem
Fluggerét fir Unterlasttranspor-
te im Schwerlastbereich, sind
auch die Anforderungen an das
Flugbetriebsmaterial wie Leinen,
Struppen und Lasthaken enorm
gestiegen. Die Berner Oberldnder
Firma Martin Brunner GmbH aus
Lauterbrunnen entwickelt neben
verschiedenen Prézisions-Kons-
truktionen fir den Fahrzeug-,
Schienen- und Seilbahnbau auch
diverse Produkte fiir den Helikop-
ter-Unterlastbetrieb wie Lastha-
ken und Drehgelenke. Zahlreiche
Referenzen aus der Schweizer
Heliszene bestétigen die Zuver-
ldssigkeit der Produkte aus dem
Lauterbrunnental.

>4

urdie Befestigung derzu trans-

portierenden Lasten an der

Transportleine werden zwei

Lasthaken benotigt. Der Pri-
mar-Lasthaken ist direkt am Helikopter
befestigt und gilt daher als Teil der Ma-
schine. Der Sekundar-Lasthaken wird
am Ende der je nach Einsatz verschie-
den langen Leine befestigt und muss
vom Pilot ohne fremde Hilfe gedéffnet
werden kénnen. Im Gegensatz zu den
alten — und zum Teil sehr gefahrlichen —
Lasthaken, ist die moderne Klinke LH-60
aus der Brunner-Schmiede ein wahres
Hightech-Gerat, welches den strengen
nationalen und européischen Richtlinien
entspricht. Leider kam es in der Vergan-
genheit mehrfach zu Unféallen, weil sich
Lasthaken bei extremen Schlagen oder
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Entlastungen spontan offneten. In der
Folge veranlasste das Bundesamt fiir Zi-
villuftfahrt ein Verbot von mangelhaften
Lasthaken; diese waren mehrheitlich in
den USA und Kanada hergestellt wor-
den. Diese unbefriedigende Situation
war somit ein Grund, dass sich Brunners
Ingenieurein Zusammenarbeit mit Heli-
kopterunternehmen an die Entwicklung
des LH-60 machten, welcher schliess-
lich in Europa und den USA patentiert
wurde und sich bisher in der Praxis her-
vorragend bewdhrt hat.

Sicherheit und Handling

Der LH-60 ist weltweit einzigartig und
erfulltdie hochsten Sicherheitsanforde-
rungen. Samtliche sicherheitsrelevan-
ten Bauteile sind so konstruiert, dass
alle Funktionen auch bei einem Ver-
sagen erhalten bleiben. So verhindert
zum Beispiel eine Permanentmagnet-
bremse, dass die Verriegelungsmecha-
nik bei Schldgen zu einer Spontanoff-
nung des Lasthakens fiithrt. Ab einer

=
o
®

Fotos: Samuel Sommer

Die gut sichtbare Aussenhtlle und die
grossen Griffe bedeuten fir die Flughel-
fer Sicherheit und erleichtern die Arbeit

mit dem Lasthaken erheblich.



Nutzlast von 200 kg wird die Siche-
rungsfalle mechanisch verriegelt, da-
durch wird sichergestellt, dass einmog-
licher Seiliiberschlag am Haken nicht
zu einem Lastenverlust fiihrt. Wichtige
Bauteile missen gemadass vorgegebe-
nem Kontrollintervall durch den Her-
steller entsprechend gepriift werden.
Dieser Lasthaken mit einer Nutzlast bis
6000 kg ist momentan das einzige Pro-
dukt, welches europaweit zertifiziert
ist. Dieser Aspekt ist fiir die Schweizer
Schwerlast-Helioperator — deren Ma-
schinen werden im gesamten europai-
schen Raum eingesetzt—enorm wichtig.
Bei der Ausarbeitung der Aussenhiille
und Bedienungselemente wurde da-
rauf geachtet, dass fir die Flughelfer
ein komfortables und sicheres Hand-
ling gewahrleistet ist.

Erfahrungen in
der Praxis

Seit dem vergange-
nen Jahr steht das
ausgereifte Produkt
erfolgreich bei He-
liswiss Internatio-
nal und Eagle He-
licopter im Einsatz,
vorangehend wurde
die Klinke einer
harten  zweijahri-
gen Testphase un-
terzogen. Eagle He-
licopter setzt den
43 kg schweren
LH-60 bereits seit
der Inbetriebnahme
ihres Super Pumas
im vergangenen
Sommer ein. Die Pi-
loten schatzten be-
sonders die visuelle
Kontrolle der Klin-
kenodffnung durch
eine auf der Ober-
seite angebrachte
LED-Leuchte, wel-
che auch bei hel-
lem Tageslicht sehr
gut sichtbar ist. Die
Klinke ist beinahe
wartungsfrei — ausser nattrlich den
vorgegebenen Wartungsintervallen —
und ein optimaler technischer Sup-
port durch den Hersteller sind Vor-
teile, welche den Eagle-Mechaniker
Erich Imboden begeistern. Auch bei
den Flughelfern ist der LH-60 sehr be-
liebt, insbesondere auch beim schnellen
Wechseln der Drehgelenke. Chefflug-
helfer Erich Schranz schatzt es, dass die
Klinke in unbelastetem Zustand durch
entsprechend ausgebildetes Fachper-
sonal manuell geoéffnet werden kann.
Als einziger Nachteil erwahnt er die

HELICOPTER .

Oben: Dank der hellen Leuchte links
vom Drehgelenk kann der Pilot sofort er-
kennen, ob sich die Klinke gedffnet hat.

Links: Die kleine und kompakte Klinke
«fliegt» sehr schén und auch fir die Pilo-
ten ist die leuchtende Aussenhitille eine
grosse Hilfe.

ehertief zwischen den Griffenliegende
Gabel, was oft ein schnelles Einhdangen
verhindert, dafir bei harten Schldgen
den Mechanismus schiitzt.

Samuel Sommer
www.brunnergmbh.ch

25 Jahre

HELICOPTER

Bohag-Basis Zweisimmen
Samstag, 12. Juni 2010, 9 bis 17 Uhr

Jubilaum mit vielen Attraktionen fir grosse und

kleine Helikopterliebhaber

Abwechslungsreiches Programm mit diversen Helikoptervorflhrungen, Rundfitigen,

Partner-Prasentationen und Festwirtschaft.

Detailiertes Programm: www.bohag.ch

Wir freuen uns auf Sie!

BOHAG

FLY HELICOPTER
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urant la 14€ éditions de la trés célébre Patrouille

des Glaciers, Verbier a vu durant la journée de

samedi, voler dans le ciel Bagnard un grand nom-

\ s H A bre d'hélicoptéres pour toute types de missions et
ceci sous 1'ceil expert de controleurs aériens.

Du transport de marchandises, de tournage vidéo pourla TV,

SW i SS H el iCO pter la presse, etc... les machines ainsi que leur personnel n'ont

pas chomés. Et les plus chanceux, ce sont qui ont pu assis-
: 1 ter a la course vu d'en haut a bord de 1'un des hélico prévus
ASSOC I at I O n a cet effet et ainsi admirer aussi le magnifique paysage de la

. 2€ plus grande commune de Suisse.
WWW. S h a_ SW | SS . C h Sur I'Hélipad non loin du Centre sportif et du village de la Pa-
trouille des Glaciers, on pouvait admirer un balet incessant
d'hélicopteres, parfois posé sur un sol légerement en pente
plus de 10 a 12 machines dont I'Ecureuil d'Heli Partner, B3

Patrou i I Ie des G Iacie rs Eagle Hélicopter, Heli Alps, ainsi que le B2 de 'OFAC et un

grand nombre d'hélicopteres d'Air-Glaciers principal utilisa-

...Ca tourné comme une hélice...! [kt Jod Bessard

Tout ga sous controle.

Photos: Joél Bessard

Ecureuil, Alouette, Lama, que de belles
machines dans le bleu du ciel de Bagnes.
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Anschaffung eines Simulators geplant

ur einmal fand die Jahresme-
dienkonferenz nicht im Ge-
schaftssitz auf dem Flughafen
Zurich-Kloten, sondern auf der
Basis Diibendorf statt. Die Rega erfiillte
auch in Zeiten der Wirtschaftskrise ein
Bedurfnis der Bevolkerung, denn die
Rettung aus der Luft war im Jahr 2009
anndhernd so gefragt wie im Vorjahr.

Da Vinci erfolgreich gestartet

ErnstKohler, Vorsitzender der Geschafts-
leitung, dusserte sich positiviiber die Ein-
fihrung des neuen Gebirgshelikopters
AgustaWestland Da Vinci. Bis zur Ein-
satzbereitschaft seien zehntausende Ar-
beitsstunden fiir die Planung und Ab-
nahme der Hardware, den Einbau der
medizinischen Ausriistung, die Umschu-
lung der Besatzungen, die Anpassung der
Verfahren und der Ersatzteillager not-
wendig gewesen. Die Einsdtze mit den
bisher gelieferten neuen Da Vinci seien
sehrerfolgreich verlaufen, erganzte Koh-
ler. Die restlichen Exemplare werden
noch in diesem Jahr geliefert, nament-
lich Wilderswil und Samedan erhalten
den neuen Rettungshelikopter.

Nicht nur beziiglich des Flugmaterials,
sondern auchin der Infrastruktur konnte
die Rega wichtige Ndagel einschlagen.
Im Herbst nahm sie die neue Einsatzba-
sis Lausanne auf dem Flugplatz Bléche-
rette in Betrieb. Nach Jahrzehnten des
Provisoriums befindet sich nun auch die
Westschweiz auf dem neuesten Stand.
Der néachste Schritt zur Verbesserung
der Infrastruktur wird im Tessin erfol-

gen, wo der Baubeginn der Basis Ma-
gadino noch in diesem Jahr geplant ist.

Spitallandepldtze im Fokus

Noch immer miissen oft Verlegungsfliige
von Spital zu Spital abgesagt werden, weil
die Wetterverhadltnisse keinen Sichtflug
zulassen. Und noch immer muss allzu oft
ein Einsatz der Rega tiber der Nebelde-
cke beendet werden, weil die Hochnebel-
decke den Flug ins Spital nicht erlaubt,
dies sicher nicht im Sinne der Patienten.
Die Rega arbeitet deshalb mit Hochdruck
an der Umsetzung neuer Anflugverfah-
renunter Einbezug der GPS-Technologie.
Diese wird es erméglichen, Spitaleinsatze
mitInstrumenten-Flugverfahren anzuflie-
gen. Das Projekt HELIOS, ein Quanten-
sprung in der Luftrettung, sei weit fortge-
schritten und werde, nach Bewaltigung
administrativer Hurden - teilweise ge-
gen den Widerstand der zustandigen Be-
hérden, in absehbarer Zeit eingefiihrt,
erlauterte Ernst Kohler. Und schliesslich
dirften in den kommenden Jahren auch
zahlreiche Spitallandeplétze saniert wer-
den, dennsie miissen auchin Zukunftden
Anforderungen bezuglich Sicherheit ent-
sprechen. Die Rega erhofft sich fiir die Sa-
nierungen Mittel von der Besteuerung von
Flugzeugtreibstoffen, unter dieser Vor-
aussetzung ist sie auch bereit, einen sub-
stantiellen Beitrag zu leisten.

Beschaffung eines
Ausbildungs-Simulators

Die Rega blickt nach vorne, denn wenn
Flige nach Instrumenten immer mehr

Photo: Rolf Miller
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Die Rega blickt auf ein ereignis-
reiches Jahr 2009 zurick. Mit der
erfolgreichen Einfihrung der neu-
en Helikopter AgustaWestland
Da Vinci begann eine neue Ara.
Auch mit zuktinftigen GPS-Lan-
dungen auf Spital-Heliports und
der vorgesehenen Beschaffung
eines Ausbildungs-Simulators
setzt die Rega neue Massstébe.

Rega setzt
neue
Massstabe

Bedeutung fiir die Rettungsfliegerei er-
halten, miissen auch die Piloten ent-
sprechend ausgebildet werden. Entspre-
chend hat der Stiftungsrat in seiner
Sitzung vom 30. Marz grines Licht fir
die Prifung des Baus eines voll zer-
tifizierten Ausbildungssimulators fur
den AgustaWestland Da Vinci gege-
ben. Noch wird die Machbarkeit ver-
tieft abgeklart, doch die Verantwortli-
chen sind guten Mutes, dass damit ein
weiteres zukunftsgerichtetes Projektre-
alisiert werden diurfte.

Teil- oder Vollersatz
der Challenger-Flotte
(noch) keine Thema
Die drei Ambulanz-Jets vom Typ Chal-
lenger CL 604 stehen vor grésseren ge-
planten Wartungsereignissen. In den
kommenden Monaten miussen diese
Flugzeuge einer 96-Monats-Kontrolle
unterzogen werden, was zu Standzei-
ten von jeweils einigen Wochen fiihrt.
Nach intensiver Priifung ist die Rega
zum Schluss gelangt, dass ein vorgezo-
gener Teil- oder Vollersatz der Challen-
ger-Flotte derzeit nicht sinnvoll ware.
Die anstehenden Standzeiten werden
durch eine vorausschauende Planung
der Wartungsereignisse ausserhalb der
Repatriierungs-Hochsaison und eine
moglichst flexible Einsatzplanung tiber-
briickt. Die Rega wird die Gelegenheit
nutzen, um die Technik der Jet-Flotte
wieder auf den allerneuesten Stand zu
bringen.

Rolf Miller
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Wildkatze macht das Rennen

Griechenland erwog vor dem Zweiten Weltkrieg

den

T

Die Ellinki Vassiliki Aeropo-

ria (Kénigliche Griechische Luft-
Streitkréfte) berdcksichtigen im
Friihjahr 1939 bei einem Evaluati-
onsverfahren far ein neues Beob-
achtungsflugzeug auch die C-35.
Das Rennen machte schliesslich
die Deutsche Henschel Hs 126.
Als nach dem Fall Frankreichs

im Sommer 1940 die Lieferung
der bestellten Bloch MB-152 Ja&-
ger nicht mehr méglich war, zo-
gen die Griechen als Ersatz die
D-3800 in Betracht. Abermals
zog die Schweizer Luftfahrtindus-
trie den Klrzeren. Das Land gab
der amerikanischen Gruman G-36
den Vorzug, einer Exportversion
der F4F-3A Wildcat.

m Sommer 1938 suchten die El-

linki Vassiliki Aeroporia (Ko-

niglich Griechische Luftstreit-

krafte) ein Nachfolgemuster fur
die mittlerweile in die Jahre gekom-
menen Potez 25 A und Breguet 19 Beo-
bachtungsflugzeuge. Dabei holte sich
das Griechische Verteidigungsministe-
rium auch eine Offerte bei der Doflug in
Altenrhein ein. Der Schweizer Ableger
der Friedsrichshafener Dornier Werke
produzierte zusammen mit den Eidge-
nossischen Konstruktions-Werkstatten
in Thun die zweiplatzige C-35.
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auf von Schweizer Flugzeugen
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Lauwarmes Interesse an Export

Griechenland bat die Doflug Altenrhein
um eine Offerte zur Lieferung von 16
C-35. Umgehend fragte das Werk am
Bodensee die Kriegstechnische Abtei-
lung (KTA) an, ob denn eine Ausfuhr
dieses Typs prinzipiell gestattet ware.
Dies belegen im Bundesarchiv in Bern
lagernde Dokumente. Die KTA &dusserte
Bedenken wegen der Lizenzrechte des
Triebwerkes. Der Hispano Suiza HS-77
12 ycrs wurde von Adolph Saurer in Ar-
bon sowie der SLM Winterthur gefertigt.
Der Vertrag mit dem franzésischen Her-
stellerwerk sah keinen Export vor. Im
Schreiben vom 6. Oktober 1938 hielt es
die KTA aber fiir moglich, «dass bei der
heutigen Sachlage eine Vereinbarung
mit Hispano moglich ware, da ja seitlan-
gerer Zeit Bestrebungen im Gange sind,
die Motoren in der Schweiz zu fabrizie-
ren und zwar einerseits fur die franzosi-
sche Regierung selbst, anderseits fiir an-
dere Kunden, wie zum Beispiel Belgien.»
Ferner hielt die KTA an «bescheidenen
Lizenzgebuhren» fest, falls der Auftrag
fir Griechenland tatsdchlich zustande
kommen sollte.

Der Plan von Doflug sah vor, bei der all-
falligen Produktion der C-35 fiir Grie-
chenland die gleichen Unterlieferan-
ten zu berticksichtigen wie dies bei den
Schweizer Maschinen der Fall war. Ganz
und gar nicht begeistert von den még-
lichen Kaufabsichten der Griechen war
die Abteilung fur Flugwesen und Flie-
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gerabwehr. In seiner Note an die KTA
vom Oktober 1938 fand diese Amts-
stelle eine Produktion fir das Ausland
nur sinnvoll, wenn die vorgesehene Fer-
tigung des Jagers D-3800 nicht tangiert
wiirde. Dies wurde aber angezweifelt,
weil die Schweizer Hersteller im Herbst
1938 bereits arg im Verzug mit der Aus-
lieferung der C-35 waren.

Die Abteilung fur Flugwesen und Flie-
gerabwehr nahm damals schon die
dunklen Wolken am Horizont wahr, die
allesamt auf einen Waffengang in Eu-
ropa hindeuteten. So heisst es in dem
im Bundesarchiv lagernden Dokument:
«Esmuss alles getan werden, um unsere
Kriegsvorbereitungen zu fordern.» Der
Export von Schweizer Flugzeugen ge-
horte wahrlich nicht dazu.

Deutsche Henschel statt C-35

Es bleibt unklar, ob die ablehnende Hal-
tung der Abteilung fir Flugwesen und
Fliegerabwehr den Auftrag zu Fall ge-
bracht hat. Auf jeden Fall entschied sich
die Ellinki Vassiliki Aeroporia am 22.
April 1939 zum Kauf von 16 Henschel
Hs 126 K-6 Beobachtungsflugzeugen
im Wert von vier Millionen Reichsmark.
Die ersten zehn Einheiten gelangten an-
fangs Dezember 1939 zur Auslieferung,
der Rest am 11. Januar 1940. Henschel
Flugzeugfiihrer sowie griechische Pi-
loten tberfiihrten die Maschinen vom
Herstellerwerk in Berlin-Schoénefeld
uber Wien-Aspern und Belgrad nach



Thessaloniki. Die Exportausfiihrung
Hs 126 K-6 war praktischidentischmitder
Hs 126 A-1 der Deutschen Luftwaffe.
Die Bewaffnung bestand allerdings aus
drei amerikanischen 7,92 mm FN Brow-
ning Maschinengewehren und einem
in den Vereinigten Staaten entwickel-
ten Bombenzielgerat aus griechischer
Lizenzproduktion.

Alle Hochdecker erhielt die 3 Mira Pa-
ratirisis (3. Aufklarungsstaffel), die bei
Lebet in der Nahe von Thessaloniki sta-
tioniert war. Nach dem italienischen An-
griff vom 28. Oktober 1940 zogen die
Henschel in den Krieg. Eine Hs 126 K-6
war das erste in diesem Konflikt abge-
schossene Flugzeug. Die 3 Mira Parati-
risis erlitt hohe Verluste. Nur noch eine
Handvoll Hs 126 K-6 fanden sich be-
triebsbereit, als die deutsche Wehrmacht
am 6. April 1941 ohne jegliche Kriegs-
erklarung tiber Griechenland herfiel.
Mit Ausnahme eines einzigen Exemp-
lars wurden alle Henschel am 22. April
1941 bei einem Angriff von Luftwaffe-
Messerschmitt Bf 109 E auf die Basis Ag-
rinion in Westgriechenland zerstort. Der
deutsche Einmarsch —als Unterstutzung
fir die seit Herbst 1940 vor Ort tretende
italienische Armee gedacht — besiegelte
das Schicksal Griechenlands: Die Ar-
mee musste kapitulieren und 223000
Offiziere sowie Soldaten gingen in Ge-
fangenschaft.

Moranes als Liickenbiisser

Griechenland liebaugelte Anfang Sep-
tember 1940 — also kurz vor dem italieni-
schen Angriff — mit der D-3800. Dies war
eine von der Schweizer Industrie vor al-
lem im Detail verbesserte Morane Saul-
nier MS-406 C-1. Das Verteidigungsmi-
nisterium zog den Ankauf von 24 oder 36
Einheiten dieses Jagdflugzeuges in Be-
tracht. Die Schweizer Luftfahrtindustrie
kamwiederins Spiel, weilnach dem deut-
schen Sieg tiber das Frankenreich vom
Sommer 1940 die Lieferung derschon be-
stellten Bloch MB-152 unmoglich gewor-
den war. Wie schonim Falle der C-35 plat-
zierten die Griechenihre Offertenanfrage
bei Doflug in Altenrhein. Die Schweizer
Jager waren als Ersatz fur die vollig ver-
alteten PZL-24 gedacht.

Doflug produzierte in dieser Zeit zu-
sammen mit dem Eidgendssischen Flug-
zeugwerk in Emmen und der SWS in
Schlieren die erste Serie von 74 D-3800
firdie Schweizer Fliegertruppe. Die ers-
ten Einheiten konnten im Januar 1940
abgeliefert werden. Ab 1941 legten die
drei Schweizer Werke eine weitere Se-
rie von 207 D-3801 auf. Wie schon bei

der C-35 reagierte die Schweizer Flie-
gertruppe bestenfalls lauwarm auf die
Wiinsche Griechenlands nach einem ei-
nigermassen modernen Jagdflugzeug.
Die in Genf ansassige Schweizer Verei-
nigung der Flugzeugindustriellen hin-
gegenstufte die Exportanfrage als «aus-
serordentlichen Glicksfall fiir unsere
Fabriken» ein und empfahl dem Ober-
kommandierenden der Fliegertruppe,
Oberstdivisionar Hans Bandi, das An-
sinnen positiv zu beantworten.

Endstation Royal Navy

Dieim Bundesarchiv Bernlagernden Do-
kumente geben keine Auskunft, warum
das Geschaftschlussendlichim Sand ver-
lief. Tatsache ist aber, dass die Griechi-
sche Regierung nach dem italienischen
Einmarsch von Ende Oktober 1940 die
Vereinigten Staaten um Waffenhilfe bat.
Diesem Gesuch entsprach das damals
noch neutrale Washington umgehend.
So platzierte die Ellinki Vassiliki Aero-
poria in der Folge bei Grumman einen

Auftrag zur Lieferung von insgesamt 30
G-36.Diemitnichtfaltbaren Tragflachen
ausgerustete G-36 war eine Exportver-
sion der FAF-3A Wildcat (Wildkatze) der
amerikanischen Marine. Diese miteinem
1200 PS starken Pratt & Whitney R-1830-
90 Twin Wasp Triebwerk ausgertisteten
Jagdflugzeuge (US Navy Bureau Num-
ber 3875 bis 3904) liefen in Bethpage im
US-Bundesstaat New York vom Band.
Die erste, mit der amerikanischen Zivil-
registration NX 26874 versehene G-36
verliess am 18. Marz 1941 die Ferti-
gungshallen. Ende des Monats wurden
alle 30 Maschinen Richtung Sudosteu-
ropa verschifft. Noch wahrend der Uber-
fahrt uberstiirzten sich die Ereignisse
auf dem Balkan: Ende April 1941 fand

HISTORY.

sich das Land komplett unter der Herr-
schaft der Achsenmachte. Die griechi-
schen G-36 wurden aus diesem Grunde
nach Gibraltar umdirigiert und von der
Royal Navy unter der Bezeichnung Mar-
letMk. Illin Dienst genommen. Die Gru-
man erhielten die britischen Seriennum-
mern AX725 bis AX747.Ein Grossteil der
Flugzeuge kam bei der No. 805 Squad-
ron sowie derNo. 806 Squadron in Agyp-
ten zum Einsatz, wo sie sich mit italieni-
schen Fiat G-50 duellierten.
Der zweite Teil dieser Cockpit-Artikel-
serie befasst sich mit den weiteren Ex-
portbemihungen der Schweizer Flug-
zeugindustrie wahrend und kurz nach
dem Zweiten Weltkrieg.

Hans-Heiri Stapfer

Verfasser und Redaktion bedanken sich

beim Bundesarchiv in Bern, Alan Renga
des San Diego Aerospace Museums, Pe-
ter Cronauer sowie Squadron/Signal Pu-
blications fiir die Uberlassung von Fotos
und Dokumenten.

Die amerikanische Gruman G-36 stach
die Schweizer Morane D-3800 im Ren-
nen um ein modernes Jagdflugzeug aus.
Die Griechischen Luftstreitkrafte bestell-
ten insgesamt 30 Einheiten dieses Typs.
Die erste (Bild) mit der amerikanischen
Zivilregistration NX 26874 versehene
G-36 verliess am 18. Méarz 1941 die Fer-
tigungshallen von Gruman in Bethpage.
Die griechischen Kennzeichen an Rumpf
und Fligelunterseiten sind Uberklebt. Die
Aufnahme entstand am 21. Méarz 1941
auf dem Roosevelt Field, Long Island,
kurz vor der Verschiffung nach Europa.

Linke Seite: Die Ellinki Vassiliki Aeroporia
erbaten im Herbst 1938 bei Doflug Alten-
rhein ein Angebot zur Lieferung von 24
oder 36 D-3800. Dieses Muster war eine
Lizenzproduktion der Morane Saulnier
MS-406 C-1.
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m Jahr 1985 war der Kalte Krieg
noch «sehr kalt». Ost und West
risteten mit grossem finanziel-
lem und technischem Einsatz
hoch. In der Juni-Ausgabe vor 25 Jah-
ren macht Chefredaktor Haller eine
Aufstellung bestehender und neuer
russischer Kampfflugzeuge. Beeindru-
ckend, was die Sowjetunion damals al-
les in der Pipeline hatte!
Kollege Anton E. Wettstein berichtet auf
drei Seiten aus der Arktis. Die Bradley
Air Service aus Kanada hat sich auf Ver-
sorgungs- und Passagierfliige im hohen
Norden spezialisiert.
Zwei interessante Flugzeuge werden in
der Rubrik «Schweizer Vorkriegsflug-
zeuge» vorgestellt: die Hopfner HS528,
respektive HS529. Die eleganten Hoch-
decker mit Sternmotor verfigten tber
beeindruckende Leistungsdaten.
Jubilaum: 1985 wurde die Consolidated
Catalina 50 Jahre alt, ist dieses Jahr also
schon ein 75er! Und noch immer fester
Bestandteil unserer Fliegerwelt! mt
Titelbild: Consolidated PBY-5A Cata-
lina der kanadischen Avalon Aviation.
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Vor 25 Jahren
im Cockpit...

Neue russische Ka:npﬂl.ng_léeuge

Aufristung im Geheimen

Wiihrend im Westen Politiker und Medien verbissen iiber das geplante | ian
amerikanische SDI-Abwehrsystem streiten; verwendet die Sowjetunion

seit Jahren einen unverhilinismifig grofen Anteil ihres Volkseinkom-
mens fiir die Entwicklung vergleichbarer Wafflensysterne. DaB daneben

auch die konventionellen Luftstreitlrifte der kommunistischen Welt- |
macht beschleunigt anfgeriistet werden, zeigt der eben erschienene
amerikanische Bericht «Soviet Military Power 1985», dem wir die folgen-

den Angaben entnehmen.

Strategische Bomber

8 cndqit Juni 1885



Staffeln der Welt

Der kleine, vielseitige Heli ist in
zahlreichen zivilen und militari-
schen Varianten weltweit verbrei-
tet. Mehrere Kunstflugteams
haben ihn fir sich entdeckt.
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Amerika

Die Ersten waren die «Silver Eagles» aus
Fort Rucker, offiziell das «US Army Avi-
ation Precision Demonstration Team».
Gegriundet anlasslich der Transpo '72
hatten die vier OH-6A ihren ersten o6f-
fentlichen Auftritt am 20. Mai 1972 in
Fort Rucker, Alabama. Erweitert auf
sechs Maschinen, die Grundformation
wurde um zwei Solisten erganzt, exis-
tierte das Team bis 1976. Spektakular
der Starburst zur Eréffnung des Pro-
gramms und die gegeneinander geflo-
genen Steig- und Sturzmanover der So-
listen. Eine besondere Attraktion war
«Bozo», eine als Clown dekorierte OH-
6A. «Bozo» zeigte Kunststiicke mit ei-
nem an der Kufe befestigten, iberdimen-
sionalen Yo-Yo. Die Idee zu «Bozo» war
allerdings «geklaut». Es gab ihn schon
in den Funfzigerjahren beim «US Army
Helicopter Square Dance Teamy».

Als Supporter hatte das Team tbrigens
eine Raritdat, eine DeHavilland C-7A
«Caribou».

Japan

Die meisten Formationen mit der «Cay-
use» gab es in Japan. Meist nutzten sie

OH-6 Cayuse -

alias Hughes
H-500

Foto: Archiv Baier

Ganz oben links: Akeno Rainbow/OH-6J
Ganz oben rechts: Sky Hornet/OH-6D
Oben: Finnish Army Hughes Synchro
Team/MD 500

Rechts: Akeno Rainbow/OH-6D

Unten links: Sky Hornet/OH-6D

Unten rechts: Silver Eagles «Bozo»/
OH-6A

die japanische Lizenzvariante OH-6J,
gebaut bei Kawasaki. Mitte der Siebzi-
gerjahre unterhielt die japanische Ar-
mee «Sky Hornet», ein Team mit vier
oder fiinf Maschinen. Uber Japan hi-
naus bekannter ist allerdings «Akeno
Rainbow» oder «Rainbow Cobra», wie
der Name sagt von der Akeno Airbase.
Dieses Team existiert seit 1972, zunachst
mit OH-6J, seit 1982 mit OH-6D. Die
neueren Varianten der Cay-
use sind leicht erkennbar
am T-Leitwerk. 1994 wurde
das Team um zwei AH-1S
«Cobra» erweitert, daher die
Namensdanderung. Ausser-
halb Japans kaum bekannt
ist «Northern Ladybird», ein
1982 erstmals aufgetretenes
Team mit finf OH-6J.

Finnland

Das «Finnish Army Hughes
Synchro Team» fliegt mit zwei

Foto: Masato Ota

T
~
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Foto: Masato Ota

b

Foto: Archiv Baier

MD-500E. Als das Team erstmals auftrat,
waren ihre HH-7 und HH-8 die einzi-
gen Maschine dieses Typs in Finnland.

Werner Baier
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Gilliand  Dancing Rotors

Balch Aerobatic Teams of the World
Leihse Artisten am Himmel

KokuFan lllustrated No 91
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S REGISTER
Schweizerisches Luftfahrzeugregister 1.-30. April 2010

Datum Immatrikul. Typ Werk-Nr. Bauj.  Eigentiimer/Halter Standort
07.04.2010 HB-1199 Neukom Elfe S4A 47 1947 Grundbacher Lilly-Annemarie/

Haltergemeinschaft Belpmoos, Ostermundigen Porrentruy
12.04.2010 HB-2459 Diamond HK 36 TTC-Eco  HK36.849 2010 Segelfluggruppe Cumulus, Amlikon Amlikon
30.04.2010 HB-2461 Glaser-Dirks DG-808 C 8-415B314X75 2010 Schnetzer Heinrich, Holstein Fricktal-Schupfart
20.04.2010 HB-3432 Glaser-Dirks DG-1000S ~ 10-154599 2010 Segelfluggruppe Dittingen, Dittingen Dittingen
22.04.2010 HB-FNP Pilatus PC-6/B2-H4 971 2010 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
13.04.2010 HB-FQAT11 Pilatus PC-12/47E 1207 2010 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
13.04.2010 HB-FQB11 Pilatus PC-12/47E 1210 2010 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
13.04.2010 HB-FQC11 Pilatus PC-12/47E 1205 2010 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
13.04.2010 HB-FQD11 Pilatus PC-12/47E 1208 2010 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
29.04.2010  HB-FQF11 Pilatus PC-12/47E 1212 2010 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
29.04.2010 HB-FQG11 Pilatus PC-12/47E 1214 2010 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
29.04.2010 HB-FQH11 Pilatus PC-12/47E 1213 2010 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
29.04.2010 HB-FQI11 Pilatus PC-12/47E 1215 2010 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
06.04.2010 HB-FTW10  Pilatus PC-12/47E 1200 2010 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
06.04.2010 HB-FTX10 Pilatus PC-12/47E 1202 2010 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
06.04.2010 HB-FTY10 Pilatus PC-12/47E 1203 2010 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
06.04.2010 HB-FTZ10 Pilatus PC-12/47E 1201 2010 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
13.04.2010 HB-FVI Pilatus PC-12/47E 1209 2010 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
15.04.2010 HB-JFM Bombardier BD-100-1A10

Challenger 300 20022 2004 Scintilla AG, Solothurn Ausland

08.04.2010 HB-JGI Dassault Falcon 7X 67 2009 Rabbit-Air AG, Bachenbiilach Basel-Mulhouse
16.04.2010  HB-JHF Airbus A330-343 1089 2010 Swiss International Air Lines Ltd., Basel Ziirich
28.04.2010 HB-LUJ Diamond DA 42 42.412 2009 Swiss Aviation Training Ltd., Zirich Grenchen
20.04.2010 HB-QNO Cameron Z-105 11390 2010 Messner Martin/Ballonsport-Club Emil Messner, Sattel  Feldbach
08.04.2010  HB-QOX Kubicek BB45Z 690 2010 Ballongruppe Zirich, Sattel Hiinenberg
08.04.2010 HB-QOZ Kubicek BB37N 759 2010 Ballongruppe Zentralschweiz, Buttisholz Geiss
08.04.2010 HB-QTL Kubiceck BB26Z 745 2010 Franz Killer Ballonfahrten GmbH, Turgi Turgi
22.04.2010 HB-QTM Lindstrand LBL 140A 1294 2010 Imstepf Max/Ballonverein Sky Bird, Hohentannen  St. Gallen
23.04.2010 HB-SGB Diamond DA 40 D D4.372 2010 SG Equipment Finance Schweiz AG/Genossenschaft

Fliegerschule St. Gallen-Altenrhein, Altenrhein St. Gallen-Altenrhein
22.04.2010 HB-SGE Diamond DA 40 40.821 2007 F-air Flight Operations Ltd., Altenrhein St. Gallen-Altenrhein
07.04.2010 HB-SGG Diamond DA 20-C1 C0535 2009 Motorfluggruppe Chur, Flims-Waldhaus Bad Ragaz
06.04.2010 HB-VWP Cessna 525 525-0102 1995 One-Air Service SA/Phenom Club, Sion Sion
28.04.2010 HB-WYC CSA Sportcruiser 09SC298 2009 Motorfluggruppe Thurgau, Lommis Lommis
22.04.2010 HB-YNH MSW Aviation Votec 452  07-001 2009 MSW Aviation AG/Flying League Birrfeld, Wohlen AG Birrfeld
12.04.2010 HB-YNM Sportcruiser 600 085C180QB 2008 Lumitrade Sagl/Lumiella Sandro, Agno Locarno
26.04.2010 HB-ZLE Robinson R 44 Il 11840 2007 Spovag Sporz-Verwaltung AG, Lenzerheide St. Gallen-Altenrhein

Datum Immatrikul. Typ Werk-Nr. Bauj. Neuer Eigentiimer/Halter Standort
13.04.2010 HB-1227 Sperber (Vetterli) 1 1976  Aebi Jirg/Segelfluggruppe Randen, Schaffhausen Grenchen
08.04.2010 HB-1507 SZD-48-1 W-918 1979  Meyer auf der Heide Ramon/

Segelfluggruppe Friedberg, Amlikon-Bissegg Ausland
29.04.2010 HB-2281 ASH 25 E 25052 1989  Von Orelli Adrian/

Segelfluggruppe Friedberg, Amlikon-Bissegg Buttwil
01.04.2010 HB-2285 DG-500 M 5E2 MO1 1996  Glanzmann Markus/

Segelfluggruppe Solothurn, Richterswil Grenchen
21.04.2010 HB-2347 DG-800 B 8-182B106 2000 Rota Daniele/Tissot Bernard, Morges Montricher
21.04.2010 HB-BNO N-105 2143 1989  Walchli Heinz/Ballonpilot GmbH, Riken AG Riken AG
30.04.2010 HB-CBF F 150F 0005 1966  Dinser Enrico, Oberégeri Hausen am Albis
20.04.2010 HB-CRY 175 55915 1959  Diinser Enrico/

Flieger-Schule Hausen am Albis, Hausen am Albis St. Gallen-Altenrhein
28.04.2010 HB-CzP F172N 1819 1979  Keil Petra/Keil Michael, Sargans St. Gallen-Altenrhein
26.04.2010 HB-EFB F35 D-4132 1955  Association «Come Fly With Me», Belmont Les Eplatures
23.04.2010 HB-EKJ F.260D 735/41-005 1986  Association F 260, Lausanne Lausanne-La Blécherette
12.04.2010 HB-GEC BE 95-B55 TC-1272 1969  Flypad SA, Lausanne Lausanne-La Blécherette
01.04.2010 HB-KOH TB 20 2220 2005 46 Aviation SA, Sion Sion
08.04.2010 HB-OHW PA-28R-200 28R-35609 1970  Monod Marg, Gland La Cote )
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HB-REGI S T R

Handanderungen

Datum

27.04.2010
01.04.2010
08.04.2010
09.04.2010
01.04.2010
21.04.2010
01.04.2010
01.04.2010
01.04.2010
14.04.2010
01.04.2010
14.04.2010
13.04.2010
15.04.2010
14.04.2010
12.04.2010
29.04.2010
12.04.2010
01.04.2010
06.04.2010

Immatrikul. Typ

HB-OKG
HB-OUR
HB-OVP
HB-PGE
HB-PNB
HB-QDM
HB-QFN
HB-QIY
HB-QKZ
HB-QLJ
HB-QMX
HB-QOK
HB-QSN
HB-SVM
HB-WAC
HB-XSO
HB-YCA
HB-ZBD
HB-ZGlI
HB-ZHE

PA-28-180
J3C-65/L-4
PA-28-160
PA-28-181

PA-28-181

Fire Balloons G 30/24
Fire Balloons G 60/24
BB42Z

BB45N

M-90

BB-S

N-180

M-130

Jodel U2V (Uetz)
Eurostar EV 97

AS 350 B2

Neukom AN-20B
EC120B

AS 350 B3

AS 350 B3

Werk-Nr.

28-7205176
10853
28-756
28-8190204
2890218
586

749

328

333

90/86

511

180/86
130/44

22

2005 2401
1950

03

1009

3832

4036

Bauj.

1972
1943
1963
1981
1995
1997
1999
2005
2005
2006
2007
2008
2005
1962
2005
1986
1983
1998
2004
2006

Neuer Eigentiimer/Halter
Aellen Arnold, Schwerzenbach

Vonlanthen Bruno/Oldie Flyers Sense, Schmitten FR
Piper OVP Group/Barboni Mario, Grandvaux

Kiimin Andreas, Bach SZ
Muldentaxi AG, Hornussen

B & M Balloon & Airship Company GmbH, Kesswil

Frei's Ballonfahrten, Etzgen

Schorro Gilbert, Schmitten FR

Frei's Ballonfahrten, Etzgen

Walchli Stefan/Ballonpilot GmbH, Riken AG
Frei's Ballonfahrten, Etzgen

Walchli Stefan/Ballonpilot GmbH, Riken AG
Ballonpilot GmbH, Riken AG

Fankhauser Erich, Gontenschwil

Gard Pascal, Vérossaz

Heli-TV SA, Lodrino

Kérner Benno, Menzingen

Colibri Helikopter AG/Bonsai Helikopter AG, Hergiswil

Air Grischa Helikopter AG, Untervaz

Fortis Lease Suisse SA/Tarmac Aviation SA, Agno

Standort

Ziirich

Ecuvillens
Lausanne-La Blécherette
Wangen-Lachen
Fricktal-Schupfart
Kesswil

Villigen
Schmitten FR
Etzgen

Riken AG

Etzgen

Riken AG
Glashiitten
Speck-Fehraltorf
Bex

Sion

Hausen am Albis
St. Gallen-Altenrhein
Untervaz

Lugano

Datum

01.04.2010
29.04.2010
14.04.2010
27.04.2010
28.04.2010
01.04.2010

14.04.2010

01.04.2010
27.04.2010
07.04.2010
14.04.2010
20.04.2010
14.04.2010
08.04.2010
12.04.2010
20.04.2010
14.04.2010
14.04.2010
21.04.2010
30.04.2010
30.04.2010
30.04.2010
08.04.2010

06.04.2010
16.04.2010
01.04.2010
06.04.2010
16.04.2010
08.04.2010
21.04.2010
07.04.2010
30.04.2010
13.04.2010
27.04.2010
22.04.2010
23.04.2010

Immatrikul. Typ

HB-786
HB-1602
HB-1651
HB-1736
HB-3040
HB-AEK

HB-BLK

HB-BVC
HB-BWD
HB-BWH
HB-BZW
HB-CBS
HB-EDH
HB-EGB
HB-FNN
HB-FTI10
HB-FTR10
HB-FTU10
HB-FTV10
HB-FTW10
HB-FTX10
HB-FTY10
HB-IVS

HB-LMN
HB-PQZ
HB-QDT
HB-QEC
HB-QEG
HB-VOY
HB-WAN
HB-XWM
HB-YFC
HB-YID
HB-ZGR
HB-Z)J
HB-ZKM

Rhonlerche Il

LS4

G103 Twin Astir Il
DG-300 Elan
SZD-55-1

1900D

S-60A

Firefly 8
S-130

V-90
Thunder AX8-105 S2
C172

MS 885

35
PC-6/B2-H4
PC-12/47E
PC-12/47E
PC-12/47E
PC-12/47E
PC-12/47E
PC-12/47E
PC-12/47E
CL-600-2B16

C 340A
PA-32R-301T
LBL 105A

LBL 150A

LBL 150A
Hawker 850XP
lkarus C 42
A109K2

Avid Hauler
Kitfox 1V-1200
R22 Beta
AW139

EC 120B

Werk-Nr.

3054

4174

3703

3E37
551190003
UE-296

E-073

F8-380
130/06
2811
2410
46428
43
D-2761
969
1187
1196
1198
1199
1200
1202
1203
5166

340/A0948
3257321
147

502

678
258895
0605-6818
10013

833
94090060
3861
31122
1575

Bauj.

1965
1983
1982
1984
1990
1997

1987

1991
1994
1992
1994
1959
1962
1951
2010
2010
2010
2010
2010
2010
2010
2010
1994

1980
2003
1994
1998
2000
2008
2006
1994

2000
2005
2008
2008

Eigentiimer/Halter

Segelfluggruppe beider Basel, Basel
Rossier Nicolas, Villarimboud

Club da svoul a vela Muottas, Pontresina
Bez Peter, Kollbrunn

Tuboly Georg, Dottikon

Zimex Business Aviation AG/

Zimex Aviation Ltd., Glattbrugg
Ballongruppe Zentralschweiz/
Ballonpool Wiggertal, Oftringen
Swissraft Services GmbH, Domat/Ems
Wiithrich Willy, Belp

Schéppi Werner, Riischlikon

Widmer Andreas/Ballonclub RHO, Sulgen
Huwyler Margrit, Engelburg

Morane Flyers, Madetswil

Wiese Knut, Ziirich

Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans
Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans
Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans
Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans
Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans
Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans
Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans
Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans
Mandin Global Services Inc./
Execujet Europe AG, Ziirich
Markwalder Hans, Wiirenlos

Neghinn S.A., La Croix

Schauenberg Bertrand, L'Abbaye
Swissraft Services GmbH, Domat/Ems
Axotech AG, Schaffhausen

Gem Aircraft AG/Comlux Aviation AG, Kloten

Motorfluggruppe Fricktal, Schupfart
Schweiz. Luft-Ambulanz AG, Ziirich
Pellaux Jean-Luc, Pomy

Bertschi Hans-Rudolf, Weisslingen

MR Flugbetriebs AG/Mountain Flyers 80 Ltd., Belp

ILEG Corporation / Eliticino SA, Gordola
SL Copter Etablissement, Vaduz

Standort

Fricktal-Schupfart
Yverdon-les-Bains
Samedan

Buttwil

Birrfeld

Ausland

Zofingen
Flims Dorf
Belp
Riischlikon
Winterthur
St. Gallen-Altenrhein
Ecuvillens
Bern-Belp
Buochs
Buochs
Buochs
Buochs
Buochs
Buochs
Buochs
Buochs

Basel-Mulhouse
Ausland
Geneve-Cointrin
Lausanne

Flims Dorf
Schaffhausen
Geneve-Cointrin
Fricktal-Schupfart
Ziirich
Yverdon-les-Bains
Speck-Fehraltorf
Bern-Belp
Locarno
Geneve-Cointrin
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Genf (oben): Armavia hat diese ehemals bei RusJet Yakovlev
eingesetzte YAK-42D EK-42470 in ihre Flotte integriert. Das
Flugzeug verfugt Uber eine VIP-Kabine mit 27 Platzen.

Foto: Jean-Luc Altherr

Genf (oben): Die franzésische Airline Blue Line operiert nur die-
sen Airbus A310-300 F-HBOY fiir Charter- und ACMI-Einsatze.
Das Flugzeug war zum ersten Mal in Genf und brachte Gepack
des Présidenten von Kamerun. Dieser selbst bevorzugte in ei-
nem Airbus A319CJ von Twin Jet anzureisen...

Foto: Jean-Luc Altherr

Basel (links oben): Pegasus Airlines mietet ab und zu Maschi-
nen anderer Gesellschaften ein. So zum Beispiel diesen Airbus
A319 TC-IZH der ebenfalls tlirkischen Izmir Airlines.

Foto: Dennis Thomsen

Basel (links Mitte): Die franzdsisch-australische Charterflug-
gesellschaft Strategic Airlines bedient diesen Sommer ab dem
EuroAirport die spanische Ferieninsel Madeira. Im Bild der Air-
bus A320 F-GSTS des Carriers bei seiner Ankunft aus Funchal
am 26. April. Foto: Dennis Thomsen

Ziirich (links unten): Adria Airways generiert mit der Bombar-
dier CRJ-200LR Flotte zusatzliche Werbeeinnahmen — hier mit
SiOL, einem Tochterunternehmen der Telekom Slovenija.
Foto: Aeromedia A. E. Wettstein



_ Ziirich (oben): Transavia.com betreibt derzeit 17 Boeing 737-
1 800 (Bild) und 10 Boeing 737-700. Das Unternehmen wird seit
1991 von KLM kontrolliert. Foto: Aeromedia A. E. Wettstein

PRI folo g b b - et ke TR Ziirich (links): National Airlines operierte in den vergangenen
T e A e - — o 20 Jahren unter dem Namen Murray Air. Im Bild die McDonnell
Douglas DC-8-63CF N865F. Foto: Aeromedia A. E. Wettstein

Genf (links Mitte): Zuvor von der Regierung Kuwaits als 9K-
AFA operiert, gehdrt diese Boeing 727-269 N169KT seit zehn
Jahren der Strong Aviation aus Wilmington, Delaware. Es ist
eine der wenigen privat operierten B727-200 ohne Winglets.
Foto: Jean-Luc Altherr

Genf (oben): Nach der Wiederer6ffnung des Luftraums waren
zusatzliche Kapazitaten gefragt, um gestrandete Passagiere
heimzubringen. Aeroflot setzte dazu diese llyushin 96-300 RA-
96007 ein, welche mit 201 Passagieren an Bord in der Folge
ausserordentlich flach wegstieg! Foto: Jean-Luc Altherr

Basel (links): Die Vulkanaschewolke bescherte dem EuroAir-
port am 16. April einen ausserplanméssigen Besucher: Die
Boeing B747-400SF D-ACGA der deutschen Air Cargo Ger-
many. Da ihr Heimatflughafen Hahn bereits geschlossen war,
wurde der aus Shanghai kommende Vollfrachter kurzerhand
zum EuroAirport umgeleitet. Foto: Dennis Thomsen

6/2010 49



— NEWS

Ak Bars Aero setzt auf
Bombardier CRJ200LR

Ak Bars Aero Ubernahm eine erste Bombardier
CRJ200LR und plant in naher Zukunft die Be-
schaffung von vier weiteren Einheiten. Die Re-
gionalfluggesellschaft der autonomen Republik
Tartastan ist damit das vierte russische Flugun-
ternehmen, das sich flir Bombardier entschie-
den hat. AM

Jazz bestellt Q400

Die kanadische Jazz Air hat 15 Dash 8-Q400
NextGen fest bestellt und sich Optionen fur wei-
tere 15 Exemplare desselben Musters gesichert.
Der Air Canada-Zubringer mit Sitz in Halifax ist
laut eigenem Bekunden bezlglich Flottengrésse
und Zahl der Destinationen die zweitgrosste ka-
nadische Airline und die einzige des Landes, die
alle zehn Provinzen und drei Territorien anfliegt.
Jazz betreibt eine Flotte von 128 Flugzeugen,
die sich je zur Halfte aus Dash 8-100 und -300
sowie aus Canadair Regional Jets der Serien
-100, -200 und -705 zusammensetzt. ts

Triple Seven fiir
angolanische TAAG

TAAG aus Angola hat zwei Boeing 777-300ER
bestellt und sich Kaufrechte fur zwei weitere
Flugzeuge dieses Typs gesichert. Die Order war
in den Auftragsbichern von Boeing bislang ei-
nem ungenannten Kunden zugeschrieben wor-
den. TAAG setzt bereits Boeing 777-200ER auf
Fligen von Luanda nach Lissabon, Peking und
Rio de Janeiro ein. ts

Pluna bestellt weitere
Bombardier CRJ900

Pluna Lineas Aéreas Uruguayas S.A. hat bei
Bombardier drei weitere CRJ900 NextGen in
Auftrag gegeben und gleichzeitig sechs Optio-
nen gezeichnet. Die 1936 gegrindete Gesell-
schaft betreibt bereits sieben Einheiten dieses
Typs. AM

A330-Frachter erhalt
Typenzertifizierung

Die EASA hat die Frachtversion des A330-200
offiziell zugelassen. Vorausgegangen waren 200
Flugteststunden, an denen zwei Flugzeuge, das
eine mit PW4000- und das andere mit Rolls-
Royce-Trent 700-Triebwerken, beteiligt waren.
Im Lauf des Testprogramms hatte sich heraus-
gestellt, dass der A330-200F Uber eine maxi-
male Nutzlast von 70 Tonnen und damit Gber
eine Tonne mehr verflgt als zunachst angenom-
men. ts

Safi Airways plant Einsatz
von zwei A320

Die nationale Fluggesellschaft Afghanistans will
ab den kommenden Monaten zwei Airbus 320
einsetzen. Diese sollen die Strecke Dubai-Kabul
bedienen. Zurzeit werden dazu Dry-Lease-Ver-
handlungen gefuhrt.

Bis Herbst 2010 wird Safi Airways die IOSA-
Zertifizierung der International Air Transport As-
sociation (IATA) abgeschlossen haben. IOSA ist
der weltweit guiltige Standard fir Sicherheits-
prifungen und fUr eine engere Zusammenar-
beit mit anderen Fluggesellschaften notwendig
(Codeshare). Die Fluggesellschaft bedient ne-
ben Kabul die internationalen Ziele Frankfurt,
Doha, Dubai und Kuwait. mt
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Bombardier liefert
300. Q400 aus

Bombardier Ubergab am 22. April 2010 die 300.

Q400 an Porter Airlines. Die Tubopropmaschine
der neuen Version NextGen lasst sich gegen-
Uber dem Vorgangermodell bis zu 30 Prozent
wirtschaftlicher betreiben. Porter Airlines setzt
derzeit 20 Q400 ein und fliegt innerhalb Kana-
das und den USA 13 Destinationen an. AM

Cebu Pacific bestellt
zusatzliche A320

Die philippinische Cebu Pacific hat weitere sie-
ben A320 geordert. Die philippinische Low-
Cost-Gesellschaft betreibt eine Flotte von 21
Flugzeugen der A320-Familie mit einem Durch-
schnittsalter von nur 2,8 Jahren. Damit fliegt
Cebu 33 Ziele im Inland sowie 14 Stadte im ge-
samten asiatischen Raum an. ts

ILFC trennt sich von
53 Flugzeugen

Die Flugzeugleasingfirma ILFC, ein Tochter-
unternehmen des in finanzielle Schwierigkei-
ten geratenen US-Versicherungskonzemns AlG,
stosst 53 Passagierflugzeuge ab. Kaufer ist
die australische Bank Macquarie, die zwei Mil-
liarden US Dollar zahlt und die Maschinen so-
mit 300 Millionen US Dollar unter dem Buch-
wert erhélt. Mit dem Zukauf erhoht sich der von
der Bank Macquarie finanzierte Flottenbestand
auf 186 Einheiten. Der geldste Betrag wird von
AIG zur Ruckzahlung der vom Staat in dreistel-
liger Milliardenhdhe gewahrten Finanzhilfe ver-
wendet. AM

United und Continental
fusionieren

United Airlines und Continental Airlines haben
am 3. Mai die Fusion ihrer Unternehmen unter
dem Dach der United Continental Holdings be-
kannt gegeben. Mit dem neuen Konzern wird
die grosste Fluggesellschaft der Welt entstehen,
die mit 90000 Angestellten und rund 700 Flug-
zeugen einen Umsatz von 29 Milliarden Dollar
erzielen soll. Am gemeinsamen Unternehmen,
das in Chicago domiziliert sein wird, sollen die
Aktionare von United 55 Prozent und diejenigen
von Continental 45 Prozent halten. Mit der Fu-
sion sollen jahrlich zwischen 900 Millionen bis
1,2 Milliarden Dollar eingespart werden. Der Zu-
sammenschluss muss noch von den Aktiona-
ren und den Wettbewerbsbehérden genehmigt
werden. AM

British Airways und Iberia
einigen sich

British Airways und Iberia schliessen sich nach
langwierigen Verhandlungen auf Ende Jahr un-
ter dem Dach der International Airlines Group
zusammen. An der neuen Gesellschaft werden
die Briten 55 Prozent und die Spanier 44 Pro-
zent halten. Beide Unternehmen werden jedoch
selbststandig unter den bisherigen Marken wei-
ter operieren. Der Zusammenschluss soll jahrli-
che Einsparungen von rund 400 Millionen Euro
bringen. AM

SR Technics und Thomas Cook
Group mit Fiinfjahresvertrag

SR Technics und Thomas Cook Group ha-
ben einen bis 2015 laufenden Integrated Com-
ponenten Solution Vertrag (ICS) unterzeichnet.

Geregelt werden damit Leistungen wie Aus-
tausch, Unterhalt, Reparatur, Logistik und Kom-
ponenten-Management. Integraler Bestand-

teil des Dienstleistungspakets ist zudem die
Bereitstellung von Konsignationslagern flr die
Fluggesellschaften sowie der Zugang zu den
Komponenten-Pools von SR Technics auf Flug-
stunden-Basis. AM

Jet Aviation und Airbus
erneuern Vertrag

An der diesjahrigen EBACE in Genf hat Jet Avi-
ation mit Airbus die Vereinbarung als zugelasse-
nes Airbus-Innenausstattungszentrum um wei-
tere fUnf Jahre verlangert. Das Vertragswerk
umfasst den Kabinenausbau der Airbus-Cor-
porate-Jet-Familie, einschliesslich Kabinende-
sign, Engineering, Produktion, Ausbau und Zer-
tifizierung. In den vergangenen Jahren wurden
bei Jet Aviation Uber zehn Airbus-Jets, darunter
A319, A320, A330-200, A340-300 und A340-
600, mit einer VIP-Kabine versehen. Der Betrieb
kann Flugzeuge bis zur Grosse des A380 aus-
statten. s

Hello erneuert Flotte

Der Verwaltungsrat der Hello AG hat griines
Licht gegeben fur die Anschaffung von drei ge-
leasten A320, welche die drei bisher betrie-
benen MD-90 ersetzen werden. Das erste
Flugzeug wird im November dieses Jahres
Ubernommen, die beiden weiteren Exemplare
folgen im ersten Quartal 2011. Gleichzeitig ist
geplant, 2012 und 2013 jeweils einen zusatzli-
chen A320 in die Flotte zu integrieren. ts

SR Technics ausgezeichnet

SR Technics ist als bester unabhangiger MRO-
Betrieb mit dem diesjéhrigen «Aviation Week
MRO of the Year Award» ausgezeichnet wor-
den. Mit dem MRO-Award werden beim Kun-
den Mehrwert schaffende Entwicklungen und
Innovationen dieser Dienstleistungsbranche aus-
gezeichnet. Bei SR Technics haben das neue

E- und IL-Check-Konzept sowie die reduzierten
Triebwerkswartungszeiten den Ausschlag gege-
ben (sieche Cockpit 08/09, 03/10). AM

Edelweiss mit neuen Zielen

Im Winterflugplan wird Edelweiss Air drei neue
Destinationen anfliegen. Im Langstreckenbe-
reich sind dies Mauritius (ab November, einmal
wdchentlich) und der Kilimanjaro Airport in Tan-
sania (November bis Februar, ebenfalls einmal).
Als neues Mittelstreckenziel kommt ein dreimal
pro Woche angebotener Flug in die marokka-
nische Trendstadt Marrakesch dazu. Alle Fliige
der Edelweiss Air werden unter gemeinsamer
Flugnummer mit Swiss durchgefuhrt. ts

Swiss spiirt Gegenwind

Erstmals seit funf Jahren hat Swiss in einem
Quartal einen Betriebsverlust erlitten. Dieser be-
trug in den ersten drei Monaten des laufenden
Jahres zehn Millionen Franken, gegenUber ei-
nem Gewinn von 63 Mio. in der Vorjahrespe-
riode. Als Ursachen nennt das Unternehmen
den starken Franken, wieder deutlich angestie-
gene Treibstoffkosten sowie tiefe Durchschnitts-
ertrage. Der Umsatz betrug im selben Zeitab-
schnitt 1,07 Mia. Franken, 0,5 Prozent unter
dem Wert des Vorjahres. Swiss bef6érderte von
Januar bis Méarz 3,24 Mio. Passagiere, eine
Steigerung von rund zehn Prozent. Die Gesamt-



auslastung lag mit 78,3 Prozent funf Prozent
héher als im Vorjahr. Das Frachtgeschéaft ver-
zeichnete einen markanten Anstieg von 16,3
Prozent. ts

Baboo erhalt neuen Chef

Der Englander Mark Darby ist neuer CEO von
Baboo und ersetzt den Franzosen Jacques
Bankir, der dem Genfer Unternehmen wahrend
zwei Jahren vorstand. Darby verfugt Uber 30
Jahre Erfahrung in der Luftfahrtbranche und war
zuletzt Chef von LIAT, der Fluggesellschaft aus
der Karibik. Bankir fungiert bei Baboo weiterhin
als Verwaltungsrat. ts

Neuerungen bei Swiss

Seit Anfang Mai ist Rainer Hiltebrand neuer
Chief Operating Officer bei Swiss. Er 16st in die-
ser Funktion Gaudenz Ambuhl ab, der dem Un-
ternehmen noch rund ein Jahr flr verschiedene
Projekte zur Verflgung steht. Hiltebrand war
friiher Swissair-Pilot, Cheffluglehrer, Chefpilot
und Leiter Operations und war zudem Betriebs-
leiter des Flughafens Zirich.

Die Fluggesellschaft gab zudem die Aufnahme
von saisonalen Linienfligen vom Basler Euro-
airport nach Venedig bekannt. Vom 1. Juli bis
22. August bietet Swiss vier wochentliche Ver-
bindungen in die Lagunenstadt an. Bereits seit
20. Mai fliegt Swiss vom Rheinknie taglich nach
Hamburg. ts

Flughafen Ziirich verlangert
Nachtflugsperre

Der Flughafen Zurich wird die Nachtflugsperre
ab 29. Juli 2010 um eine Stunde auf 23.00 Uhr
vorverlegen. Verspatungen kénnen dann nur
noch bis 23.30 Uhr abgebaut werden. Derzeit
ist dies bis 00.30 Uhr méglich.

Zur Kompensation der verkurzten Betriebszei-
ten hat der Flughafen zwischen 06.00-07.00
Uhr und 21.00-22.00 Uhr eine Flexibilisierung
der Pistennutzung beantragt. Um Verspatungen
abzubauen, sollen vor allem Starts auf der Piste
28 erlaubt sein. Gegen das Vorhaben sind der-
zeit noch Einsprachen hangig. AM

Studie zeigt Bedeutung
der Luftfracht auf

Die St. Galler Universitat stellte Ende April eine
Studie Uber das Schweizer Luftfrachtgeschaft
vor. In der unter dem Titel «Luftfracht als Wettbe-
werbsfaktor des Wirtschaftsstandortes Schweiz»
von den Autoren Joachim Ehrenthal, Dr. Jérg S.
Hofstetter und Prof. Dr. Wolfgang Stdlzle ver-
fassten Arbeit wird eingehend auf die gesamt-
wirtschaftliche Bedeutung der Dienstleistungs-
branche eingegangen und aufgezeigt, dass die
Luftfracht ein entscheidender Wettbewerbsfak-
tor sei, der massgeblich zur Starkung und Si-
cherung der einheimischen Wirtschaft beitrage.
Rund 70 Prozent der vom St. Galler Lehrstuhl fir
Logistikmanagement befragten Unternehmen er-
achteten denn auch die Uber Schweizer Flughé-
fen abgewickelte Fracht als Voraussetzung fir

eine erfolgreiche Geschéaftstatigkeit. Festgehal-
ten wird aber auch, dass in Bezug auf das ge-
samte Exportvolumen wertmassig ein Drittel per
Flugzeug spediert wird. Bei den Importen be-
lauft sich der Anteil auf einen Sechstel. Bezogen
auf das Gewichtsvolumen sind es lediglich 0,7
Prozent, was den hohen Wert der Fracht auf-
zeigt. Es wird zudem darauf hingewiesen, dass
ohne Frachtzuladung rund 90 Prozent der in
der Schweiz angebotenen Passagierflige nicht
kostendeckend betrieben werden kénnten. Bei
den Arbeitsplatzen sind es rund 25000 Per-
sonen, die direkt von der Wettbewerbsfahig-
keit der Schweizer Luftfracht abhangen. Weitere
163000 Stellen waren im Falle einer verschlech-
terten Leistungsfahigkeit der Branche von einer
Standortverlagerung ins Ausland bedroht. AM

Wieder Emmy Award
fiir Skymedia

Fur die Filmaufnahmen des Red Bull Air Races
hat das Zurcher TV-Produktions- und Helikop-
terunternehmen Skymedia AG Ende April zum
zweiten Mal (nach 2009) den prestigetrachtigen
«Sports Emmy Award» in New York City erhalten.
FUr den «Oscar des Sportfernsehens» haben die
Juroren die aussergewohnliche technische Leis-
tung und die Top-Qualitat wahrend den Red Bull
Air Races ausgezeichnet. Die Ubertragungen der
Rennen werden mittlerweile auf 76 TV-Statio-
nen gesendet und kénnen dank der Verbreitung
durch den US-Vertragspartner «Fox Sports Net-
work» von 270 Milionen Zuschauern in 183 Lan-
dern verfolgt werden. mt

NEWS —

Leserwettbewer

Flughafen
der Welt

Diesen Monat heisst es:
Wer erkennt diesen
Flughafen?

Senden Sie lhre Antwort
bitte an folgende
Adresse:
wettbewerb@redaktion-
cockpit.com

Einsendeschluss:

20. Juni 2010.

Bitte fagen Sie Ihrem
Mail Ihre vollstédndige

Adresse bei. Dem Gewinner winkt ein Cockpit-Kalender 2011 seiner Wahl.

Bei mehreren richtigen Einsendungen entscheidet das Los. Uber den Wett-
bewerb wird keine Korrespondenz gefihrt.
Die richtigen Einsendungen werden in der August-Ausgabe 2010 publiziert.

Viel Spass und Erfolg!

b

Auflésung Wettbewerb April 2010

Die richtige Antwort lautet: Rotterdam
Folgende Cockpit-Leser haben die Frage rich-
tig beantwortet:

Markus Arnold, 5734 Reinach; Christian Jilg,
A-3511 Brunnkirchen; John Sicker, 8832 Wilen
bei Wollerau; Simon Triib, 6010 Kriens.

Als Gewinner ausgelost wurde: John Sicker
Die Gewinner werden im Dezember kontaktiert.
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«Wllhelm Tell»

Die meisten Schweizer kennen Bob Lutz — und Insider wissen sogar, dass der schweizerisch-amerika-
nische Doppelblirger bei der US Air Force flog. Es gibt aber auch andere Schweizer, die auf eine Pilo-
tenkarriere in den USA zurtickblicken kénnen: So der heute 66-jdhrige Urs A. aus dem Kanton Luzern.
Seine Fliegerkarriere fahrte ihn gar nach Vietnam.

enn Urs A. iiber seine
Zeitim Phantom-Cockpit
spricht, dann klingt es,
als ware es erst gestern
gewesen. Dabei kam er ins F-4 Cock-
pit wie sprichwortlich die Jungfrau zum
Kinde: Mit jungen 22 Jahren zog es den
gelernten Spediteur im Jahr 1966 nach
Amerika. Sein Ziel war eine berufliche
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Veranderung und das Erlernen der Spra-
che. Mit einer Green Card in der Tasche
war New York sein Ziel.

Zu dieser Zeit wurden immer mehr
Truppen im stdlichen Teil Vietnams
stationiert. Der Krieg ging seiner Ent-
scheidung entgegen. Hundertausende
Amerikaner wurden eingezogen — «The
US Army is looking for... YOU!»

Auch Auslander werden
eingezogen

In den amerikanischen Streitkréaften ist
es iiblich, dass auch nicht-Biirger in den
Streitkraften dienen. Fur viele Freiwil-
lige kann dies der Schritt zum US-Pass
sein. Diese Praxis hat auch heute noch
seine Giiltigkeit. Wahrend des Vietnam
Kriegesjedoch-eswurdeimmer schwie-
riger, gentigend und geeignete Soldaten
zu rekrutieren — hat man Zuwanderern
wie A. auch gleich einen Stellungsbefehl
zugeschickt. Fur den frischgebackenen
Korporal der Sappeur nicht wenig irri-
tierend, ist doch fiur Schweizer Biirger
Kriegsdienst im Ausland ein Straftat-
bestand. Von US-Seite wurde aber klar
gemacht: «Either US Armed Forces — or
back to Switzerland...». Letztlich bekam
A. grines Licht vom Schweizer Konsu-
lat und der Sappeur wurde zum Piloten.
«Wo werde ich meinen Dienst leisten
miussen?», war die erste Frage des jun-

gen Schweizers. «Ich denke, Sie waren
ein guter Pilot», war die Antwort. «Figh-
ter?» «I can't guarantee that.»

Ruck, zuck an die Front

Anstatt sich beruflich weiterzubilden,
fandsich A. schon kurz daraufin der Pilo-
tenschule. Etwas fliegerische Vorkennt-
nisse waren vorhanden: Als ehemaliger
Absolvent des Fliegerischen Vorunter-
richts (heute: SPHAIR) kannte sich A.
am Steuer eines Piper Cub aus. Das nun
anstehende Basistraining auf AT-6 war
aber von ganz anderem Kaliber. Auf der
anderen Seite: Die Ausbildung im war-
men Nevada und Utah machte Spass.
Schon bald wurde auf Jetflugzeuge um-
geschult, den NorthropT-38 Talon.

Was wirde die nachste Station sein? Zu
dieser Zeit waren Republic F-105 Thun-
derchief im Einsatz, auch Vought F-8
Crusader, Northrop F-5 Freedom Figh-
ter sowie McDonnell F-4D Phantom. Je-
des Flugzeug hatte seine Starken —und
seine Schwachen. So beeindruckte die
F-105 etwa mit iiber doppelter Uber-
schallgeschwindigkeit, das ideale Flug-
zeug fur die so genannten «Wild Wea-
sel» Einsatze. Gefahrliche Einsatze, war
es doch das Ziel, mit den «Thud's» die
feindlichen SAM- und Radarstellungen
ausfindig zu machen. Acht Bomben zu
340 kg, eine 20 mm Kanone sowie Side-

Fotos: zvg



Linke Seite oben: Die McDonnell F-4D
Phantom Il wurde 1967 noch ohne Ka-
none eingesetzt, was aber spéter nach-
gerustet wurde. Auch F-4C und E kamen
in Vietham zum Einsatz.

Linke Seite unten: Col Robin Olds nach
einem MiG-Kill, hier zusammen mit Capt
John B. Stone (333rd Tactical Fighter
Squadron,1967).

Rechts: Bis zu 60 Flugzeuge mussten
nach dem Take-off gleichzeitig betankt
werden. Eine logistische Meisterleistung.
Rechts Mitte: Phantom Pilot A. im heuti-
gen Unruhestand.

winder-Lenkwaffen fiihrten die elegan-
ten Maschinen mit.

Auf den Luzerner sollte aber eine an-
dere und ganz besondere Herausfor-
derung warten: der iber 26 Tonnen
schwere Phantom. Die F-4's wurden
sowohl fir Luftuberlegenheit als auch
fir Luft-Boden-Einsadtze eingesetzt. Da
mit maximaler Bewaffnung nicht mit
voller Treibstoffzuladung gestartet wer-
den konnte, gehorte auch ein Luftbe-
tankungstraining in Guam zum Ausbil-
dungsprogramm.

MiG-21 auf der Gegenseite

Mit zwischen 70 bis 80 F-4 Flugstunden
wurden die neuen Piloten an die Front
geschickt! Auf der Gegenseite warte-
ten Flugzeuge aus dem Hause Miko-
jan-Gurewitsch. Insbesondere die neuen
MiG-21 machten den alliierten Piloten
zu schaffen. A. zeigt sich besonders von
der Leistung von — offensichtlich — sow-
jetischen Piloten angetan, die MiG-21
waren fiir die westlichen Maschinen im
Dog fight mit den sehr eng geflogenen
Radien kein einfacher Gegner. Den ent-
scheidenden Unterschied aber machten
die AIM-9 Sidewinder aus.

Fur Einsatze am Boden wurden bereits
damals lasergesteuerte Bomben einge-
setzt, entweder zwei von 3000 lbs (1360
kg), oder neun Bomben mit einem Ge-
wicht von 750 lbs (340 kg) sowie elektro-
optisch gefiihrte Gleitbomben (Walleye).
Mit Erleichterung berichtet A., dass sich
seine Einsatze «nur» auf den Luftkampf
beschrankten. Sechs Abschiisse hatte erin
seiner Einsatzzeit 1967/1968 zu verzeich-
nen—wasihm vom Staffelkommandanten
den Namen «William Tell» eintrug.

The game is over

Nach seinem Einsatz in Vietnam, wel-
cher A. auf den Basen von Hue, Bien
Hoaund Da Nang sowie auf den thaildn-
dischen Basen von Korat, Udorn, Ubon
und Takhli verbrachte, wurde er 1968

nach Israel abgeordnet, um den dorti-
gen Piloten seine Erfahrungen weiter-
zugeben. A. spricht mit Hochachtung

und zwei Kindern in der Region Hallwi-
lersee —im Unruhestand, wie er schmun-
zelnd erwdahnt. Bis zu einem schweren

Verkehrsunfall im Jahr 2001 war A. auch
privat mit seiner eigenen Piper Conquest
in der Luft unterwegs.

uberdie Flugzeugbesatzungen der Cheil
haAwir: «Wilde Hunde!»

Nach diesem Einsatz und nun mit ameri-
kanischem Pass versehen, kam die Riick-
kehr ins zivile Leben. Seine weitere be-
rufliche Tatigkeit fihrteihn nach Kanada
und spater in andere Lander dieser Welt.
Heutelebtermitseiner kanadischen Frau

Max Ungricht

«William Tell» im Originalton

«Die F-4 war ein gutes Schlachtross und wurde anfanglich fiir
Luftkampfe eingesetzt; die geféhrlichen Bodenangriffe wurden
zuerst den F-105 «geschenkt>. Diese waren jedoch, da nicht sehr
wendig, ein leichtes Opfer fiir die agressiven MiG-21. Daher
simulierten wir mit F-4 Phantom Il unter unserem cleveren
Colonel Robin Olds einen grossen <F-105 Angriffs mit zirka 85
Phantoms, gleiche Formation, gleiches Callsign. Die MiG's kamen
um Beute zu machen, aber es war ein <Turkey Shoot fiir uns. Nach diesem Erfolg spendierte
Robin Olds eine Kiste JACK DANIELS und half auch beim Trinken... Die ersten F-4 hatten leider
keine Kanonen, was jedoch bald korrigiert wurde.

Foto: mt

Mit dem Weapon Officer auf dem Riicksitz konnte man sich gegen die SAM wehren, auch
wenn es ein Nervenspiel war. Man musste die SAM nahe herankommen lassen, dann auf das
Kommando des WO mit einer Rolle in den Sturzflug gehen und hoffen, dass die SAM nicht
zu nahe explodierte. John McCain in seiner A-4 Skyhawk hatte leider keinen Hintermann und
musste auf akustische Warnsignale reagieren; er wurde bei seinem 22. Flug abgeschossen.

Betreffend Isreal: General de Gaulle hatte die Lieferung von Mirage IIl blockiert, obwohl die
schon bezahlt waren. Die Israeli wandten sich an die USA fiir andere Kampfflugzeuge wie F-4.
(Dass sie in der Zwischenzeit <mit guter Mithilfe aus der Schweiz> die viel besseren Nesher/
Dagger und K-fir bauten, war die siisse Rache!).

Nach Ablauf meiner Dienstzeit wanderte ich nach Kanada aus und vergass alles — dachte ich!
Aber die Geschichte holt einem meistens wieder ein. Im Jahr 2003 wurde ich von President
George W. Bush zu einem Essen mit ihm in Evian anlasslich des G-8 eingeladen. Es waren 13
Veteranen eingeladen; mein Tischnachbar war Bob Lutz. Der Grund fiir diese Einladung war,

dass Bush nicht am Galadinner mit dem deutschen Kanzler und dem franzdsischen Prasidenten
teilnehmen wollte, da man iiber Irak anderer Meinung war. George W. Bush war F-102 fiir die Air
National Guard geflogen, Bob Lutz fiir die Navy (und Vater Bush war der jlingste Navy Pilot auf
Avenger im WWII). Fliegerei war das Thema der Tischrunde; Bob Lutz war fiir Korea zu jung und
fir Vietnam zu alt, was er bedauert.

Mit der Pressepublikation tiber diesen Anlass kam Ungemach aus der Schweiz. Dank der damals
ausgestellten Bewilligung des Konsulats konnten aber die Probleme abgewendet werden.

Dass sich erst dann die Schweizer Luftwaffe um das Know-how des Kampfpiloten aus den
Sechzigerjahren bemiihte, ist eine andere Geschichte (die auch Seiten fiillen wiirde...).»

A. quittierte seinen Dienst im Rang eines Majors. mt
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5.6.
IKARUS-Jugendtag
Berner Jugendliche mit
Jg. 1990-1994
Flughafen Bern-Belp
berneraeroclub.ch

5.6.
Red Bull Jungfrau Stafette
redbulljungfraustafette.com

12.-13.6.

Hergiswil Fly-In
hergiswil@seaplanes.ch
18.-20.6.

4. Seaplane-Meeting, Lutry
lutry@seaplanes.ch

19.6.
100 Jahre AeC Lausanne
Flugplatz Blécherette

19.-27.6.

Schweizer Meisterschaften
in allen Luftsport-Sparten
100jahreluftfahrt.ch

21.6.-2.7.
Breitling Aircircuit, Buochs
breitling.com

2.-4.7.
8. Seaplane-Meeting, Bonigen
boenigen@seaplanes.ch

3.7.
Engiadina Classics, Samedan
engadin-airport.ch

3.7.
Fly-in Lodrino
fluggrupperuag.ch/fly-in

10.-11.07.
Zigermeet Mollis, Fly-in & Legends
flugplatz-mollis.ch

24.7.

Flugmeeting Emmen

100 Jahre Luftfahrt Schweiz,
Hauptevent, Flugplatz Emmen
100jahreluftfahrt.ch

12.-16.8.
2. Seaplane-Meeting, Bouveret
bouveret@seaplanes.ch

20.-22.8.

Fly-in Mollis, EAS & Ecolight
Flugplatz Mollis
flugplatz-mollis.ch

20.-22.8.

Swiss Aero Expo, Luftfahrtmesse
Flugplatz Birrfeld
swiss-aero-expo.ch

21.8.

16. MAF-Begegnungstag
Flughafen Bern-Belp
maf-swiss.org

22.8.

Winterthurer Modellflugtag
Segelflugplatz Hegmatten
mgsu.ch

3.-5.9.
1. Seaplane-Meeting, Vevey
vevey@seaplanes.ch

4.-5.9.

Flitger-Fascht Schmerlat
Flugplatz Schmerlat Neunkirch
schmerlat.ch

19.-22.8.

3. Internat. Ballontage Alpen-
rheintal, Widnau
ballontage-alpenrheintal.ch

18.-19.9.

Gérn ab Barn
Corporate Event SCFA
Bern-Belp
superconstellation.org

24.-25.09.
CentenAir Payerne
Tag der offenen Turen
100jahreluftfahrt.ch

2.-3.10.

31. Flugtag Hausen a. A.
Modellflugspektakel
Flugplatz Hausen
mgaffoltern.ch

10.170.
100 Jahre Flugmeeting
Bern-Beundenfeld

13.-14.10.
Fliegerdemonstration Luftwaffe

Axalp-Ebenfluh
lw.admin.ch

28.11.

Aviatikborse, Freizeitanlage bxa
Bassersdorf

aviatikboerse.ch

Ausland

3.6.

Klassikwelt Bodensee
Friedrichshafen D
klassikwelt-bodensee.ch

8.-13.6.

ILA Berlin

Flughafen Schoenefeld D
ila-berlin.de

26.-27.6.
Luxembourg Airshow, Bitburg D
airshow.lu

9.-11.7.

RedBull/Scalaria Air Challenge
St. Wolfgangsee A
scalaria.com

19.-25.7.

Farnborough International Airshow
Farnborough UK
farnborough.com

7.8.

Red Bull Air Race
EuroSpeedway Lausitz D
redbullairrace.com

26.-29.8.
Fly-in Tannkosh, Tannheim D
tannkosh.de

Dewoitine D-26
Check-up flir das Flugmeeting Emmen

Wenn Motorenin Dubendorfauf-
brummen, denkt man unweiger-
lich an die Ju-52-Maschinen, die
regelmassig zu Rundfliigen auf-
steigen. Doch dieses Mal war der
Sound ein anderer: Der Blick fallt
auf den Hochdecker, den Tech-
niker der Ju-Air zwecks Motor-
und Bremstests aus dem Han-
gar rollten und nun aufmerksam
das Drehen des Propellers beo-
bachten. Dann stirbt der Motor
ab, Pilot Karl Sanger entsteigt
dem Oldtimer, Zeit, einige Fragen
zu stellen, wahrend die Techniker
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am Motor herumschrauben. Die
1931 gebaute Dewoitine D-26
HB-RAG blickt auf ein abwechs-
lungsreiches Flugleben zurlck.
Bis 1948 diente sie als U-286 der
Fliegertruppe als Trainingsflug-
zeug. Dann wurde sie bis 1963
in Grenchen als Schleppflug-
zeug eingesetzt. Nach 12000
Arbeitsstunden hob die D-26 am
14. August 2000 zur ihrem zwei-
ten Jungfernflug ab und wurde
in die Sammlung der APPAIR
aufgenommen, die zusammen
mit der Ju-Air die Dewoitine fur
die 100-Jahre-
Feierlichkeiten
wieder fligge
macht.

1929 wurde der
von Emile De-
woitine  entwi-
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Ganzmetall-
= Jagdeindecker
£ D-27 bei der

oto: Rolf Muller

Schweizer Fliegertruppe ein-
gefuhrt. Um die Umschulung
der Piloten zu erleichtern, be-
schaffte der Bund eine spezi-
elle Schulversion mit einem leis-
tungsschwacheren Triebwerk.
Der zunéchst als D-27 Il be-
zeichnete Prototyp wurde von
einem Wright Whirlwind ange-
trieben, der von Hispano in Li-
zenz gefertigt wurde; er ging
am 4. Dezember 1929 in die
Flugerprobung. 1930 anderte
man die Bezeichnung auf D-26,
um jede Verwechslung mit dem
Jager auszuschliessen. 1932
wurde eine D-26 mit einem
leistungsstérkeren  Hispano/
Wright-Triebwerk von 221 kw
bestlckt und erhielt die Be-
zeichnung D-26 1. Von 1931 bis
1951 setzte die Flugwaffe die
Dewoitine-Trainer fur die Aus-
bildung im Luftkampf und For-
mationsflug ein.

Rolf Muller

Vorschau auf die
Ausgabe 7

— Juli 2010

Die «Saison» hat begonnen!
Nun werden wir bis zur Okto-
ber-Ausgabe regelmassig Uber
die 100-Jahre-Luftfahrt-Feiernin
der Schweiz berichten. Hoffent-
lich macht uns allen da das Wet-
ter keinen Strich durch die Rech-
nung... Inder Zivilluftfahrt gehen
wir nach Asien; noch mehr als
bei uns in Europa drangen dort
Gunstig-Airlinesin den Markt. Mi-
litarisch sind wir in Russland: Fiir
Président Medwedew ist Sparen
ein Fremdwort. Und: Dr. Bruno
Stanek, der deutschsprachige
Weltraumexperte schlechthin,
«is back in Cockpit!»

Die Juli-Ausgabe von Cockpit
ist ab dem 30. Juni an lhrem
Kiosk erhdltlich.



Vom Fliegen trdumen - das kann jede(r). Du willst mehr. Du willst Deinen Traum
wahr machen, ja mehr noch, du willst Deinen Traum zum Beruf machen.
SPHAIR ist die Organisation, die Dir hilft die Tiir in eine aviatische Zukunft ganz
weit zu 6ffnen und Dir den Weg in die vielfaltigen beruflichen Moglichkeiten, die
die Fliegerei bietet, zu ebnen. www.sphair.ch

Schweizerische Eidgenossenschaft ~Schweizer Armee
+ Confédération suisse Luftwaffe

Confederazione Svizzera

Confederaziun svizra

SPHAIR
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