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Take-off

Liebe Leserinnen und Leser

Wihrend andere Medien das alljahrliche
: Sommerloch mit Konserven und Wiederho-
= lungen fiillen, hat die Avatik-Presse im Som-
mer ihr Themenhoch. Welch ein Angebot an
Flugtagen, Airshows und verwandten Anlds-
sen!

Leider ist es gar nicht moglich, alle Termi-
ne wahrzunehmen. Und noch weniger ist es
moglich, im Cockpit allen Anldssen den ih-
nen zustehenden Platz einzurdumen. Ist das Meeting in Lausanne
wichtiger als das Fly-In der AAA? Soll Tannkosh mit 1481 (!) Flug-
zeugen mehr Platz eingerdumt werden als dem Fliegerfest in Dit-
tingen? Eine planerische Gratwanderung, da jeder dieser so unter-
schiedlichen Anldsse eigentlich locker eine Sonderausgabe von
Cockpit fiillen wiirde...

Ein Sommer also voller «Action». Lassen Sie mich gedanklich ein
wenig durch die vergangenen Wochen streifen. Jedes Wochenende
war ich ausser Haus, dazwischen standen andere Termine an und
nattirlich die Redaktionsarbeit. Begebenheiten alsonoch und noch.
Fine kleine Auswahl daraus, mit Lob und mit Tadel.

Erste Begebenheit: Reise nach Tel Aviv. Mit easyJet ab Basel. Schones
Flugzeug, punktlich, gute Bedienung. Tagwache 2.30 Uhr (grrr...).
Eingechecktum 5.30 Uhr. Nun freut sich die stetig wachsende Zahl
an Passagieren auf einen Kaffee. Fehlanzeige. Auf dem EAP sind die
Rollliden unten. Noch schlimmer kam es bei der Ankunft in Basel.
Ein platschvoller A321 spuckt seine Passagiere aus. Familien und
Jugendliche, die ihre Ferien in der Schweiz verbringen werden.
Welcome to Switzerland! Nun, ein einziger Zollschalter ldsst griis-
sen. Lange, sehr lange. Ob tiber eine Stunde Wartezeit am Zoll die
Ferienfreude hebt?

Zweite Begebenheit: Tannkosh. Dieses Jahr bin ich schon am Don-
nerstag angereist. Fir Piloten ist das Treffen in Tannheim einfach
ein Muss. Nicht die Airshow (die gibt es auch) — es sind die «Pilot
talks». Tannkosh ist mittlerweile ein wahrer Grossanlass und hat
doch seine urspriingliche Gemiitlichkeit bewahrt.

Dritte Begebenheit: Die Swiss hat sich einen neuen Brand zugelegt
(siehe Seite 17). Einige Werber loben, andere meinen, dasneue Bran-
ding sei einfallslos. Mir gefillts. Aber die Erfahrung aus meinen
vielen Jahren in der Industrie sagt: Teure Re-Brandings leisten sich
Firmen, die kurz vor dem Ende sind. Ein letztes Zucken quasi (was
auf die Swiss nicht zutrifft). Oder Firmen mit Speckgiirtel. Dann,
wenn Creative Directors beginnen, die Finanzchefs zu iibertonen.
Oder anders: wenn die betriebswirtschaftlichen Prioritdten nicht
mehrstimmen, wenn Euphorie vor Ntichternheit kommt. Die Wer-
ber werden widersprechen.

Vierte Begebenheit: Wenn Sie diese Zeilen lesen, ist das Swiss Air
Racing Team bereits aus Reno zuriick. Letztes Jahr sorgte das «Oris
Big Crown Racing Team» bei den Air Races in Nevada mit einem
zweiten Platz fiir viel Furore. In diesem Jahr war dasselbe Team um
Vito Wypraechtiger unterneuem Namen mit dabei. Mir fiel die Auf-
gabe zu, die Mittel fiir das Team zu beschaffen. Jede oder jeder, der
schon einmal Flugtage oder andere Events organisiert hat, weiss wo-
von ich sprech’ Es ist eine Knochenarbeit! Vielleicht auf zwanzig
Anfragen eine Zusage? Briefe, Mails, Konzepte, Anrufe. Nattrlich,
niemand muss missen. Die Absagen jedoch sind eine Lebensschu-

le. Es gibt begriindete («wir werben nicht mit Motorsport»), unkla-
re,ausweichende («vielleicht ndachstes Jahr», in Schweizerdeutsch
ubersetzt: nie). Und es gibt solche, die gar nicht antworten. Und es
gibt Peinlichkeiten.

Letztere zwei Punkte treffen (zum Beispiel) auf unseren National-
carrier zu. Das Schreiben an den CEO wurde nicht beantwortet
(Stil). Und doch, nach einiger Zeit rief mich ein Herr vom Ticketver-
kaufan. «Sie wollen mit Threm Team doch in die USA? Ich kann Ih-
nen ein gutes Angebot unterbreiten.» Aufatmen —denn jeder Fran-
ken zdhlt. Quintessenz meines «Kurzhochs»: Das eine Ticket von
Salzburg nach Los Angeles sollte bei der Swiss so viel kosten wie
letzten Endes alle drei Tickets von Pilot, Mechaniker und Teamchef
zusammen — beim anderen Carrier. Nun denn, so fliegt das «Swiss
Team» haltamerikanisch. Schweizer kaufen janeuerdingsihre Au-
tos auch ennet der Grenze.

Resultat und Lebensschule aus diesen Wochen der Sponsorensuche:
Je mehr Schweizer Kreuz drauf, je weniger Schweiz. Unser Kreuz
wird zum Marketing-Gag reduziert. Bedenklich. Doch allem Kla-
gen zum Trotz, das Swiss Air Racing Team kann auf starke Partner
zdhlen! Firmen die 1 und 1 zusammenzdhlen. Manager, die verste-
hen, dass Formel-1-Rennsport das technologische Nonplusultraist:
Innovationen — das Riickgrat unserer Industrie! Und hier seien die
Unternehmungen genannt, die das Projekt 2011 erst moglich mach-
ten: Oris, RUAG, Sennheiser. Oder Cassidian, deren «Nothing comes
close» fir das Schweizer Team Verpflichtungist. Ebenso dabei: Der
Financier und mehrfache Flugzeugbesitzer Hansi Vosseler («gefallt
mir, was ihr macht!») sowie Stone Well aus Neuenegg; Harry Zartl,
Besitzer von Stone Well und Privatpilot kleidete das gesamte Team
aufwendig und geschmackvoll ein. Eine Sachleistung fiir mehrere
Tausend Franken. Die Firma ist klein, aber fein. Und (dieser) Harry
hat Stil. Siehe oben!

Mit aufgestellten Griissen,
Thr Max Ungricht
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Gesehen an der MAKS: Fir die «Open Skies» Missionen ist die
Tu-2140N mit vier Foto- und drei Videokameras, einem Synthetic
Aperture Radar sowie einem linearen Infrarotscanner ausgerustet.
Eine zweite Maschine ist zurzeit noch im Bau (siehe auch Seite 10).
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Die Asas de Portugal.

Besuch bei den Rotores de
Portugal und den Asas de Portugal

Die Air Force Base Beja liegt im Stiden von Portugal im Bezirk Alentejo,
zirka 1,5 Autostunden von Faro entfernt. Die Luftwaffenbasis umfasst eine
Fldche von 900 ha und ungeféhr 700 Personen sind dort beschaftigt.

ie Basis wurde von 1965 bis 1993
D von der deutschen Luftwaffe mas-
sivausgebaut, die dort das taktische
Ausbildungszentrum fiithrte. In dieser Zeit
flogen Fiat G.91 «Ginas», F-1o4 Starfighter
sowie Alpha Jet. 45 flugfdhige Alpha Jets
wurden nach dem Rickzug der deutschen
Luftwaffe im Dezember 1993 infolge der
Verkleinerung der Luftwaffe nach der Wie-
dervereinigung an die portugiesische Luft-
waffe tibergeben. Noch heute ist die Basis
ein NATO-Stiitzpunkt.
Zurzeit sind folgende Einheiten in Beja sta-
tioniert:
- Staffel 103 «Caracois» mit Alpha Jets
- Staffel 552 «Zagon» mit Sudaviation
e = SE-3160 Alouette 3 sowie
Alouette 3 19377 der ehemaligen Rotores de Portugal. . Staffel 601 «Lobos» mit Lockheed P-3
Orion.
Die portugiesische Luftwaffe hat heute
noch 19 der ehemals 50 Alpha Jets (5 als Er-
satzteilspender) im Einsatz, die sie haupt-
sachlich aus dem Bestand der deutschen
Luftwaffe erhalten hat. Diese Maschinen
werden fiir das Training der Luftwaffen-Pi-
loten eingesetzt. Ein moderner Flugsimula-
tor unterstiitzt die Ausbildung der jungen
Piloten und reduziert die Kosten.

— S - = Kunstflugstaffeln
m%h‘:;h Zwischen 1997 und 2010 wurden auch meh-

Ausrangierte T-38 und T-3. rere Maschinen fiir das Demo-Team Asas
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Alpha Jet 15288 in den Farben der Asas de
Portugal.

de Portugal eingesetzt. Das Team wurde
1977 gegriindet und flog damals die T-37c
flr 13 Jahre. Zwischen 1990 bis 1996 war
das Team deaktiviert, um es 1997 mit Al-
pha Jets wieder zu reaktivieren. Auch 2001
lebte das Team wieder fiir ein Jahr auf, dies
zum 50-Jahre-Jubildaum der portugiesischen
Luftwaffe. Seit 2005 flog es wieder mit zwei,
respektive drei Maschinen und erhielt den
heute noch sichtbaren Sonderanstrich. Im
Jahr 2010 folgte dann das vorldufige Ausdes
Teams; ein Unfall bei einem extremen Tief-
flugmandver war die Ursache fiir den trauri-
gen Abschluss. Das Demo-Team Asas de Por-
tugal warimmer in der Staffel 103 integriert.

Veraltete Helikopter

Von den ehemals 163 Alouette 3 sind heute
leider nur noch zwo6lf Maschinen im Ein-
satz. Diese werden von der Staffel 552 «Za-
gon» betrieben. Die Helikopter werden
auch selber von der Luftwaffe gewartet
und regelmadssig komplett de- und mon-
tiert. Ein Ersatz fur die doch bis 4o-jahri-
gen Maschinen ist im Moment noch nicht
in Sicht, infrage kommen die Eurocopter
EC-635, die kleinere Version EC-120 oder
die Agusta A109.

1996 wurde ein Helikopter-Demo-Team ge-
grundet: die Rotores de Portugal. Zwischen
zwei und vier Maschinen waren bei vie-

Seeaufklarer Lockheed P-3 Orion.

Gate-Guards beim Eingang der Basis 11 in Beja.

len Anldssen im In- und Ausland zu sehen.
Auch diese Maschinen erhielten einen Son-
deranstrich in den Nationalfarben, welcher
ebenfalls noch heute zu sehen ist. Leider
wurde das Demoteam aus Budget-Griinden
im 2008 wieder deaktiviert. cp

Felix Kilin

Alpha Jet 15211 mit
Sonderlackierung
50 Jahre Staffel 103.

Lockheed F-104G Starfighter und Northrop
T-38A als Gate-Guard.

Thank you to 2nd Lieutenant David Cavaco,
First Lieutenant Francisco José Faustino Cor-
reia and the whole staff at the Base 11 in Beja
for the kind support.
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Gripen iber Libyen

Aufklarungsmissionen fur Unified Protector

Luftbetankung Uber dem Mittelmeer.
Unter dem Rumpf ist der Litening Pod
sehr gut zu sehen.

Das nicht-NATO-Land Schweden beteiligte sich von Sigonella aus zundchst mit acht und nun mit finf Gripen
an der Operation Unified Protector. Im neutralen Schweden herrscht Gber den ersten Einsatz von Kampfflug-
zeugen im Ausland seit Gber 50 Jahren (Kongo, 1960) ein parteientbergreifender Konsens.

ie biirgerliche Minderheitsregie-
D rung war bei ihrem Entscheid auf
die Unterstiitzung der oppositio-
nellen Sozialdemokraten angewiesen; die-
sesetzten die Bedingung durch, dass die Gri-

pen keine Kampfeinsitze gegen Bodenziele
fliegen wirden.

Internationale Vielfalt in Sigonella

Schaut man sich auf der in Sizilen liegen-
den Basis um, so konnte man glauben, es
handle sich um eine NATO-Ubung. Inter-
nationale Detachements prdagen das Leben
auf dem Flugplatz. Das schwedische Kon-
tingent Flyginsats Libyen o2 (FLo2) umfasst
rund 10oo Mdnner und Frauen. Und mehr
als 200 weitere Flugzeuge aus Italien, Dane-
mark, der Turkei, Frankreich, Kanada, den
VAE und den USA stehen in Sigonella un-
ter dem Kommando der NATO. Die Bilder

sprechen aber fiir sich — Flugzeuge starten,
unterschiedliche Waffen tragend. Sie keh-
ren in der Regel «clean» zuriick. Es ist also
keine «Ubung». Mit grossem Ernst wird die
Aufgabe vor Ort erledigt.

Die schwedischen Gripen Multirole-Kampf-
flugzeuge werden ausschliesslich fir Auf-
klirungsmissionen eingesetzt. 37% der
Recce-Fliige — der grosste Anteil aller einge-
setzten Kampfflugzeug-Aufklarungsfliige
—werden von der schwedischen Luftwaffe
durchgefiihrt (siehe auch Cockpitog/2011).
Zum Selbstschutz sind die Maschinen auf-
munitioniert; die Missionen werden in der
Regel auf 7000 Meter iiber Grund durchge-
fithrt, um ausserhalb der Reichweite der li-
byschen Luftabwehr zu sein.

Obwohlsich die Piloten in grosser Hohe be-
finden, sind sie mental gefordert. Ein jeder
ist sich bewusst, was ein Abschuss oder eine

Notlandung im Konfliktgebiet bedeuten
wirde. Der Chef des Einsatzdetachements,
Oberst Fredrik Bergman, sagt deshalb klar:
«Wirarbeiten hartdaran, den Fokus auf den
Einsatz zu richten. Und unser oberstes Ziel
ist der Schutz der Zivilbevolkerung.»

Sperberaugen

Die schwedische Luftwaffe setzt zur Auf-
klarung von (vorwiegend) Bodenzielen den
MRPS Pod von Saab ein (Modular Recon-
naissance Pod System). Alle Daten werden
digital gespeichert. Zur Zielbeleuchtung
dient der Zeiss Litening GIII Pod..

Nur zwei Stunden nach der Landung kén-
nen die ausgewerteten Daten und Analy-
sen jeweils dem NATO-Nachrichtendienst
ubergeben werden. Und nur eine halbe
Stunde spater steigen (z. B.) danische F-16
auf,umdieidentifizierten Ziele zu bekamp-
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fen. Als mogliche Ziele werden Gebaude,
Radaranlagen, Kommandostandorte, Pan-

Foto: Schwedische Luftwaffe

rem Einsatz @iblicherweise zweimal in der
Luftbetankt. Eine besondere Anerkennung Wing aus Ronneby. In den ersten vier Mo-

zer und andere Fahrzeuge, Artilleriestel-
lungen, Munitionsdepots, Flugzeuge und
Schiffe identifiziert. Mindestens zwei Gri-
pen-Einsdtze in Doppelpatrouille finden
tdglich statt. Die Flugzeuge werden bei ih-

fiir die Leistungen der Gripen-Crews gab es
vom kanadischen Generalleutnant Charles
Bouchard, seines Zeichens Leiter der NA-
TO-Einsdtze tUber Libyen: «Die schwedi-
sche Aufklarung ist die beste der Koali-

Reccelite fiir die Schweiz?

Der elektro-optische Reconnaissance Pod Reccelite kann sowohl bei Tag als auch bei Nacht
eingesetzt werden. Die IR- oder Echtbilder kdnnen entweder simultan in Echtzeit tber den Da-
tenlink Ubertragen oder im Pod gespeichert werden. Das Einsatzspektrum umfasst zwischen
sehr tiefen Uberflligen bis zu grossen Hohen alle zweckmassigen Szenarien.

Dieser weltweit modernste Aufklarungspod steht bei vielen westlichen Luftwaffen im Einsatz.
Zwar verfigen auch andere Hersteller iber Aufklarungsmittel mit dhnlicher Sensorik; die Star-
ken des Reccelite liegen aber auch in der dusserst raffinierten und leistungsfahigen Auswer-
tungssoftware. Diese erlaubt zum Beispiel, auf Kopfdruck spezifische Veranderungen heraus-
zufiltern (Bewegungen, Spuren, neue Objekte), die sich zwischen Flug «A» und «B» ereignet
haben. Mit einer Vielzahl von weiteren Optionen kénnen die Auswertungsoffiziere das We-
sentliche aus der Fulle der Daten extrahieren.

In der Schweizer TTE-Kampagne wurden sowohl der Gripen als auch der Eurofighter mit einem
RecceLite Pod vorgefthrt. Er ist zwischenzeitlich auf vielen westlichen Kampfflugzeugen inte-
griert worden, so zum Beispiel auf F-16, F-18A/B/C/D/E/F und Tornado. Vermehrt wird aber
der weniger als 500 kg schwere Pod auch auf UAVs und Leichtflugzeugen verwendet. So hatte
zum Beispiel der israelische Hersteller Aeronautics in Le Bourget eine Diamond DA42 als UAV
(fly-by-wire) mit einem Reccelite Pod ausgestellt.

Gripen und Aufklarung

Von den in der TTE-Kampagne stehenden
Flugzeugen sind die Gripen-Betreiber die
einzigen mit umfassendem Recce-Know-
how. Der Eurofighter/Typhoon wird zurzeit
noch nicht als Aufklarer eingesetzt (diese
Rolle wird in den Betreiberlandern bis auf
weiteres von Tornados ibernommen). Von
franzosischer Seite wurden in Libyen mehr-
heitlich Mirage 2000 (Thales) eingesetzt.
Diese trugen, neben den Super Etendards
des Flugzeugtragers Charles de Gaulle, auch
die Hauptlast der franzosischen Einsatze. Ge-
mass Insiderberichten sollen weniger als
10% der franzosischen Einsdtze von Rafales
geflogen worden sein.

Links oben: Dieser Gripen C fUhrt unter
dem Rumpf einen Saab MRPS- sowie einen
Litening-Pod mit. Bewaffnet ist er mit hitze-
suchenden IRIS-T (Wingtips).

Links unten: Dieselbe Konfiguration, von
hinten gesehen.
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tion.» Die Flugzeuge stammen von F 17

naten—der erste Einsatz eines Gripen fand
am 7. April statt — wurden iiber 1000 Flug-
stunden totalisiert. ¢p

Dr. Lars O. Nilsson

Foto: Saab - Peter Liander

Der Wingman (Bild) fuhrt auch einen Litening
Pod mit, aber kein MRPS. Er ist fur die Sicher-
heit des Leaders verantwortlich und hat zu-
satzlich zu den IRIS-T auch AMRAAM Lenkwaf-
fen mit dabei.
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T Der Superstar der diesjahrigen MAKS:
Suchoi T-50, Russlands neuer Jager der

5. Generation. Bis 2020 sollen Gber 50 Stiick
bei der russischen Luftwaffe in Dienst
gestellt werden.

MAKS 2011 °

Jubildumsshow mit vielen
Highlights

Zum zehnten Mal fand in Zhukovksy, stdlich von Moskau, der Internationale Luft- und Raumfahrtsalon MAKS
statt. Sowohl im zivilen wie auch im militarischen Bereich gab es eine Vielzahl von Hohepunkten und
Airshow-Premieren.

erste Auftritt des unter dem PAK FA-Programm entwickel- 35 durch eine MiG-29K. Natiirlich durften auch die berithmten De-
ten zukiinftigen taktischen Kampfflugzeuges der 5. Gene- moteams der russischen Luftwaffe nicht fehlen.
ration Suchoi T-50 an einer grossen Airshow. Werktestpilot Sergey  Alseinzige ausldndische Jagdflugzeuge waren Dassault Rafale und
Bogdan zeigte ein beeindruckendes und anspruchsvolles Display. ~ Boeing F-15E Strike Eagle im Flugprogramm zu sehen. ¢p
Bisher existieren von der T-50 lediglich zwei fliegende Prototypen.
Daneben gab es weitere Vorfilhrungen russischer Jager von Suchoi ~ Reto Schneeberger

Unbestrittenes Highlight im militarischen Sektor war der undMiG, unteranderem eine simulierte Luftbetankung einer MiG-
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Die «Strischi» (Mauersegler) mit MiG-29 sind nur eines der bekann- Bisher hat das russische Verteidigungsministerium 36 Stiick des mo-

ten Demoteams Russlands, die auch bei der diesjdhrigen MAKS jeweils  dernen Kampfhubschraubers Kamov Ka-52 Alligator bestellt. Eine Be-

perfekte Vorfihrungen boten. sonderheit fir diese Kategorie ist die nebeneinanderliegende Sitzan-
ordnung der zweikopfigen Besatzung.




Oben: Ausserhalb des normalen Flugpro-
gramms der MAKS flhrte diese modernisierte
MiG-29UPG der indischen Luftwaffe jeweils Test-
fluge durch, hier sogar mit je einer Attrappe der
Kh-35U Anti-Schiff-Rakete unter jedem Flugel.

Links: Die Yak-130 soll als neuer Jettrainer der
russischen Luftwaffe allmahlich die altehrwiir-
digen Aero -39 Albatros ablésen. Am 6. April
2011 erhielt das Ausbildungszentrum in Bori-
soglebsk seine ersten funf Einheiten.

Von der Su-35S hat die russische Luftwaffe
bisher 48 Stiick bestellt, die bis 2015 ausge-
liefert werden sollen. Suchoi-Testpilot Sergei
Vaschtschuk bot eine gewohnt spektakulare
Vorfihrung mit Figuren scheinbar jenseits jeg-
licher aerodynamischer Grenzen.

Die Mi-26T2 ist die modernisierte und mit ei-
nem Glascockpit ausgeristete Version des
Schwerlasthelikopters. Im Zuge der Moderni-
sierung konnte die Cockpitbesatzung auf die
zwei Piloten reduziert werden.

AERO INSURANCE SERVICE AG

e

www.aero-insurance.ch Phone: +41 44 881 27 27 Fax: +41 44 881 27 28
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Patrouille Suisse 2011

Ob in Bern, Dibendorf, Mollis oder Zeltweg: Das Publikum sieht in der Regel nur die F-5E Tiger Il der Pat-
rouille Suisse am Himmel. Vom Piloten ist nur der Helm zu sehen. Auch beim Rollen am Boden kann man

sie unter den rot-weissen Pilotenhelmen nur schwer erkennen.

«0» Tiger zero
Kommandant
Oberstleutnant Daniel
«Dani» Hosli
Fluglehrer und Flotten-
chef F-5 Tiger Il

5050 Flugstunden.
Geboren am 3. Dezem-
ber 1957, Mitglied der
PS von 1987-1997 (Po-
sitionen: 2, 5, 6 und 1),
Kommandant seit 2001.

«5» Tiger cinque
2. Solo

Hauptmann Michael
«Maestro» Meister
Fliegerstaffel 17,

2500 Flugstunden.
Geboren am 4. Februar
1976, Mitglied der PS

seit 2005 (bisherige Po-

sitionen: 4).

ie sitzen in ihren Militdrjets und leis-
ten Prazisionsarbeit auf hochstem Ni-

veau: die Piloten der Patrouille Suisse

(PS). Fur den Zuschauer sind sie in ihren

Flugzeugen aber kaum zu erkennen. Doch
wer steckt unter dem Helm? Cockpit zeigt

ihre Gesichter. Und wer die Pi-
loten einmal personlich ken-
nen lernen will, kann die Au-
togrammstunden am Stand
des Patrouille Suisse Fanclubs
(PSFC) besuchen. Der PSFC ist
mit einem tollen Team von frei-

«3» Tiger tre
Linker Fligelmann
Leutnant Gunnar
«Gandalf» Jansen
Fliegerstaffel 18,

1200 Flugstunden.
Geboren am 9. Februar
1983, Mitglied der PS
seit 2010 (immer die
gleiche Position).

«1» Tiger uno
Leader

Hauptmann Marc «Zimi»

Zimmerli
Fliegerstaffel 18,
2250 Flugstunden.

Geboren am 1. Januar 1978,
Mitglied der PS seit 2004 (bis-
herige Positionen: 3, 5 und 6).

«4» Tiger quattro
Slot

Hauptmann Gaél
«Gali» Lachat
Fliegerstaffel 17,

2050 Flugstunden.
Geboren am 26. De-
zember 1979, Mitglied
der PS seit 2008 (immer
die gleiche Position).

«8» Tiger otto

Sprecher

Mario «Wini» Winiger
Flugverkehrsleiter in Zurich-Kloten.
Geboren am 10. Marz 1976, Mit-
glied der PS seit 2002, Sprecher
deutsch und englisch.

willigen Helfern an vielen Vorfiihrorten mit einem Verkaufs- und
Infostand prasent. Er organisiert auch die beliebten Autogramm-
stunden mit den «Botschaftern der Liifte».

Bewahrtes Team
Die Patrouille Suisse fliegt in der gleichen Formation wie im vergan-

genen Jahr. Der letztjahrige Neuling, Leutnant Gunnar
«Gandalf» Jansen, hatsich sehr gutins Team integriert.
Und so kann Oberstleutnant Daniel Hosli in seinem
elften Jahr als Kommandant der PS auf ein eingespiel-
tes Team vertrauen. ¢p

Walter Hodel

«2» Tiger due
Rechter Fligelmann
Hauptmann Reto
«Todi» Amstutz
Fliegerstaffel 17,
2250 Flugstunden.
Geboren am 9. Januar
1978, Mitglied der PS
seit 2007 (immer die
gleiche Position).

«6» Tiger sexi

1. Solo (neu)
Hauptmann Simon
«Billy» Billeter
Fliegerstaffel 11,

3150 Flugstunden.
Geboren am 21. Juli
1975, Mitglied der PS
seit 2006 (bisherige Po-
sitionen: 3).

«9» Tiger nove
Sprecher

Alban «Alban» Wirz
Flugverkehrsleiter in Payerne.
Geboren am 19. Januar 1971,
Mitglied der PS seit 1998,
Sprecher franzosisch.
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Fotos: Schweizer Armee - ZEM
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Spotter's Corner

Flughafen Faro -
das Tor zur Algarve

Der internationale Flughafen von Faro (FAO/LPFR) liegt drei Kilometer westlich der Stadt und verfigt Gber
nur eine Start- und Landebahn. Er ist nach Lissabon und Porto der drittgrosste Verkehrsflughafen von Portu-
gal, dies mit 5423 Flugbewegungen im Juli 2011. Im Vergleich dazu 13471 Bewegungen in Lissabon und

5801 in Porto.

Die Boeing 757-204 G-LSAM der Jet2 war fri-
her fUr Air 2000 und Air Europe unterweqgs.

Blick aus dem Flugzeug auf den qut besetzten
Tarmac von Faro (ganz oben).

er Flughafen Faro,auch das «Tor zur
D Algarve» genannt, wurde 1965 ge-

baut und wird laufend ausgebaut,
um den immer grosser werdenden Bediirf-
nissen gerecht zu werden. Der Terminal und
die dazugehorigen Bauten befinden sich alle
auf der Nordseite der Start- und Landebahn
mit einer 1o-28er-Ausrichtung, das heisst
ideal fiir Flugzeugfotografen, da man bei-
nahe den ganzen Tag fotografieren kann.
Am frithen Morgen besteht auf beiden En-
den der Piste die Moglichkeit zu fotografie-
ren, da beide Seiten 6ffentlich zuganglich
sind. Je nach Windrichtung wird tber die
Stadt Faro (RWY 28) oder vom Meer auf Pis-
te 1o gelandet.

Auf der Stidseite der Start- und Landebahn
verlduft eine neu asphaltierte Strasse, wel-
che mehrere Fotopunkte offeriert. Speziell
zu erwahnen ist der aufgeschiittete Hiigel
am Pistenende 10. Von dort oben hat man
eine perfekte Sicht auf die landenden Flug-
zeuge sowie auf das Auflinieren zum Start.
Auf den Taxiway kann ebenfalls fotografiert
werden, man muss jedoch das Hitzeflim-
mern Uber der Piste beachten. Bei den an-
deren beiden Fotopunkten wird eine Leiter
benoétigt, um iiber den Flughafenzaun zu
fotografieren. ¢p

Felix Kilin



O First Choice Airbus
A320-214 G-O0PP
beim Start.

® Die Boeing 75-2T7
G-MON]J der Monarch
landet, wahrend eine
andere Monarch-
Maschine (G-0ZBO
Airbus A321-231)

auf die Startfreigabe
wartet.

© Boeing 737-8BK
C-FYLC der kanadi-
-} schen Sun Wing.

@ Boeing 737-377
G-CELU der Jet2 mit
Scotland-Werbeauf-
schrift.

© Etbenfalls ein Gast
aus Grossbritannien:
Thomson Airways
mit der Boeing
757-28A G-00BD in
MTTLLE et . Tui-Farben.

T LLLLLLEL

v O Tdglich verbindet
Ryanair die Algarve
und Europa mit meh-
reren Fligen.

we .,.ﬂ"l‘-ﬁm;’m

Fotos: Felix Kalin
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Air France-KLM im Sinkflug

Air France-KLM muss kraftig sparen, um den bedrohlichen Sinkflug

zu stoppen. An der Borse ist sie ungefahr noch so viel wert wie sie-
ben Airbus A380. Bei einem Umsatz von 6,2 Milliarden Euro musste Air
France-KLM zwischen April und Juni einen Nettoverlust von 197 Millio-

nen verkraften.

schaftan der Pariser Borse mehralsdie

Halfte ihrer Marktkapitalisierung. Die
Nettoverschuldung betragt mehr als sechs
Milliarden Euro, und bald missen Fremd-
mittel getilgt werden.
Anfangs September hat das Management
mit den Gewerkschaften Gespriche einge-
leitet, um neue Einsparungen von mehre-
ren hundert Millionen Euro vorzunehmen.
Ein heikles, aber notwendiges Unterfan-
gen, denn Air France-KLM, die hinter der
Lufthansa zweitgrosste Fluggesellschaft
in Europa ist, gibt fast ein Drittel des Um-
satzes fur sein Personal aus, bei Lufthan-

S eit Jahresbeginn verlor die Fluggesell-

sa und IAG ist es dagegen nur ein Viertel
— beide Konkurrenten arbeiten hingegen
profitabel. Gestiegene Kerosinkosten, die
Folgen des Erdbebens in Japan sowie die
politischen Umwalzungen in Nordafrika
erwiesensich als wesentliche Belastungen.
Das Unternehmen braucht dringend eine
Kapitalerh6hung. Seit der Fusion im Jahr
2003 hat man dieses unangenehme Thema
immer wieder aufgeschoben. Die franzési-
sche Regierung, die noch fast 16% an Air
France-KLM besitzt — neben den 10% Be-
legschaftsaktien —, sah das nicht ungern.
Strategisch steht das Unternehmen vor
sehrschweren Aufgaben. Es hat den Billig-

fluggesellschaften wie easyJet den Kampf
angesagt,indem es von regionalen Flugha-
fen neue Verbindungen aufnehmen will.
Trotz finanzieller Schieflage will die Flug-
gesellschaft in den nachsten Wochen eine
Grossbestellung iiber 1oo Langstrecken-
flugzeuge vergeben. Um wie viele Boeing
B787 und Airbus A3so0 es sich dabei han-
delt, wird mit Spannung erwartet. Vermut-
lich kénnte die Order eine hohere Zahl von
Optionen und weniger Festbestellungen
enthalten. Auch einige Grossraumflugzeu-
ge des Typs Boeing B747 konnte Air France
langer im Einsatz behalten. Der Chef von
Air France-KLM will jedoch nicht schwarz-
sehen und verweist auf einen Anstieg des
Flugverkehrs im Juli. Vor diesem Hinter-
grund erhofft man sich trotz allem ein po-
sitives Betriebsergebnis — ein mutiges, aber
unrealistisches Ziel. cp

Rolf Miiller
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Swiss mit
neuem Brand

Die Schweizer Fluggesellschaft will ihr Profil schérfen und sucht verstarkt

die Nahe zu ihren Kunden. Parallel dazu tritt sie ab Oktober mit leicht
verandertem Logo auf, das stark an Swissair erinnert.

ir wollen beztglich Profitabi-
« litdt und Servicequalitdt die
beste Fluggesellschaft Euro-

passein», betonten Swiss-Chef Harry Hoh-
meister und Holger Hitty, kommerzieller
Direktor der Schweizer Airline, unisono an
einer Medienorientierung Mitte August. In
den vergangenen Jahren sei die Geschafts-
fahigkeit von Swiss kontinuierlich verbes-
sert worden, eine Umfrage unter den Mitar-
beitenden und im Management habe aber
ergeben, dass der Markenauftritt des Un-
ternehmens verschieden wahrgenommen
werde. Es habe Leute gegeben, die Swiss
mit dem Schweizer Kreuz in Verbindung
gebracht hdtten, andere mit dem Schrift-
zug «Swiss», und eine dritte Gruppe habe
in erster Linie an die beiden roten Wiirfel
mit der viersprachigen Aufschrift des Lan-
desnamens gedacht. «Die Geschiftsleitung
hat darauf zwei Themen ausgemacht, wo
fiir eine Scharfung unseres Profils Hand-
lungsbedarf besteht: neue Visionen kreie-
ren und den Brand uiiberdenken», erklarte
Hatty.

Individualitdt versus Globalitat

Was genau mit «Visionen» gemeint ist,
blieb an der Pressekonferenz eher diffus.
«Wir brauchen Werte», sagte Hdtty, und
weiter: «Schweizer, bleib so wie du bist.»
Immerhin wurde klar, dass Swiss wieder
mehr die Ndhe zu den Kunden sucht, und
dies ganz bewusst, um ein Zeichen zu setzen
gegen die heute vorherrschende Globalitat.
Sowohl Hohmeister als auch Hitty glauben,
dass die Passagiere wieder vermehrt als In-
dividuen wahrgenommen werden wollen.
Als Beispiel fiir mehr Kundenndhe nannte
der Swiss-Chef die Einrichtung einer neu-
en Schengen-Lounge im derzeit im Bau be-
findlichen Terminal B. Zwischen den Zeilen
war zu horen, dass die Profilscharfung sich
auch gegen die starke Konkurrenz aus dem
Nahen Osten (Emirates, Qatar Airways), die
Standortvorteile an ihren Heimflughafen
geniessen, richtet.

Fast wie zu Swissair-Zeiten

Deutlicher zu fassen ist hingegen das neue
Logo. «In der Airlineindustrie gibt es eine
einfache Gleichung: Schriftzug plus Heck-
bemalung gleich Brand», brachte es der
Kommerzchefvon Swissauf den Punkt. Ent-
sprechend werden die beiden vor fast zehn
Jahren von Tyler Briilé entworfenen roten
Wiirfel von den Flugzeugen verschwinden,
ebenso der Name unseres Landesin den vier
Nationalsprachen. In Zukunft wird neben
der Aufschrift «Swiss» lediglich das Sei-
tenleitwerk mit dem Schweizer Kreuz zu
sehen sein, ganz dhnlich, wie das schon
zu Swissair-Zeiten der Fall war. Der neue
Brand gilt auch fiir die Tochtergesellschaf-
ten Swiss European, Swiss AviationTrai-
ning, Swiss WorldCargo und Swiss Aviati-
onSoftware. Ebenso wird kiinftigaufjedem
Werbeauftritt der Airline ein Flugzeug mit
dem Schweizer Kreuz zu sehen sein, auch
bei Bildern, die in der Kabine gemacht wer-
den. Der neue Marktauftritt kostet Swiss
einen hohen einstelligen Millionenbetrag,
wie Holger Hdtty verlauten liess. Gleichzei-
tig betonte er, Swiss habe den Entscheid fur
dasneue Erscheinungsbild unabhdngig von

LT SWISS

der Muttergesellschaft Lufthansa getroffen.
Bei der Umsetzung will Swiss in drei Schrit-
ten vorgehen: Ab 1. Oktober wird mit der
Erneuerung desinternen und externen Auf-
tritts begonnen. Dazu gehoren eine neue
Werbekampagne und ein neuer Auftritt der
Kommunikationsmittel, etwa der Webseite.
Auf Anfang Dezember, piinktlich zur Eroff-
nung des neuen Terminal B, wird das neue
Logo dann an den Schweizer Flughifen
sichtbar sein. Und schliesslich werden im
neuen Jahr sukzessive alle ausldndischen
Flughdfen, die Swiss anfliegt, umgeristet.
Als erstes Flugzeug wird eine A330-300
den leicht verdnderten Anstrich erhalten,
danach die weiteren vier Flugzeuge dieses
Typs sowie zwei A320, die 2012 tibernom-
men werden. Bei den bisherigen Swiss-Ma-
schinen werden Wiirfel und Landesnamen
uberklebt, sie werden im Rahmen von Un-
terhaltsarbeiten definitiv mit dem neuen
Logo versehen. Die Planung sieht vor, dass
der erste A330-300 mit dem neuen Erschei-
nungsbild zundchst nach Newark und Pe-
king zum Einsatz kommen wird. ¢p

Thomas Strissle

Holger Hatty, Kom-
merzchef von Swiss,
bei der Prasentation
des «neuen» Logos,
das stark an vergan-
gene Swissair-Zeiten
erinnert. Mit dem
neuen Auftritt soll
Anfang Oktober be-
gonnen werden.
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Bombardier
Belfast

Grossbritannien ist offenbar ein guter Boden fur die Herstellung von Tragflachen von Verkehrsflugzeugen.
Hat Airbus das walisische Broughton dafir bestimmt, so fiel die Wahl von Bombardier auf Belfast — zumin-
dest was die neue CSeries-Familie und den jungsten Learjet-Spross, den Learjet 85, angeht.

Ein Ultraschallscanner fhrt die Nondestruc-
tive-Tests der Fligelteile durch.

Auf diesen Gestellen im Werk Belfast werden
die Tragflachen der CSeries montiert.

Foto: Bombardier
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ie die beiden grossten Herstel-
ler von Verkehrsflugzeugen,
Airbus und Boeing, betreibt

auch Bombardier ein weltumspannendes
Netz von Produktionsstdtten. Eine davon
befindet sich im Grossraum Belfast, wo der
kanadische Hersteller ein Kompetenzzen-
trum fur die Produktion von Rumpfteilen
(etwa fiir alle Global- und Challenger-Mo-
delle und die Dash 8-Q400), Triebwerkver-
kleidungen (beispielsweise fiir alle Mit-
glieder der CRJ-Familie und zahlreiche
Businessjets), Tragflichen und Composi-
tesunterhalt. Rund 5000 Menschen, davon
1100 Ingenieure, Techniker und weitere
Fachleute, verdienen bei Bombardier Bel-
fast ihr Brot. Die Fabrikationshallen auf
Queen’sIsland, einem von vier Standorten
in der nordirischen Hauptstadt, gehorten
bis 1989 Short Aerospace, dem traditionel-
len nordirischen Luftfahrtunternehmen,
das wahrend 8o Jahren Flugboote, Kampf-
bomber, Raketen und Regionalflugzeuge
herstellte, ehe es Bombardier vom briti-
schen Staat ibernahm.

Composites haben Tradition

Fast 1,6 Milliarden Pfund haben die Kana-
dier seither in ihren nordirischen Standort
investiert, weitere 520 Millionen fliessen
derzeit in Einrichtungen fir die Fligel-
produktion zweier aktueller Flugzeugpro-
gramme von Bombardier, der CSeries und
des Learjet 85. Vom dreiteiligen, auf einem

ehemaligen Werftareal befindlichen und
fast 56 ooo Quadratmeter grossen Gebdude-
komplex ist eine Halle fiir Fertigung, Mon-
tage und Tests von Tragflichenbauteilen
aus Verbundwerkstoffen bereits Ende 2010
fertiggestellt worden.

Composites haben in Belfast eine lange Tra-
dition: Schon Shorts konnte auf eine 40-jah-
rige Erfahrung in der Herstellung dieses im
modernen Flugzeugbau so wichtig gewor-
denen Werkstoffs zurtickblicken. Der Bau
einer zweiten Halle ndhert sich dem Ende,
wahrend die Erneuerung des bereits existie-
renden Verbindungsstiicks zwischen den
beiden neuen Teilen Anfang 2012 abge-
schlossen sein soll. «Unser Tragflichenhub
wird bei voller Auslastung 8oo Arbeitsplat-
ze schaffen, 2000 weitere kommen in der
Zulieferkette dazu»,sagt Michael Ryan, Lei-
ter des Belfaster Standorts von Bombardier.

Rippen aus Aluminium

Bei der CSeries sind die Nordiren zustandig
fiir Design und Herstellung der gesamten,
nach aussen sichtbaren Tragfliche. Dazu
zahlen der Fligelkasten mit vorderem und
hinterem Holm, die Tragflichenvorder-und
hinterkante, die Beplankungen an Ober-
und Unterseite, die entlang dem Fliigel ver-
laufenden Stringer sowie die Rippen. Alle
Teile werden aus Kohlefaser gefertigt, mit
Ausnahme der Rippen, fiir die Aluminium
verwendet wird. Der Grund liegt darin, dass
«Ribs» aus Kohlefaser dicker und schwerer



sein miissten, um sie ausserhalb der Fliigel-
flache durchbiegen zu konnen. Rippen aus
Aluminium haben daher weniger Gewicht
als solche aus Composites. Diese kommen
hingegen wieder fiir die Herstellung aller
beweglichen Fliigelteile wie Slats, Flaps,
Spoiler und Querruder sowie fiir Winglets,
aerodynamische Verkleidungen und die
Klappen des Hauptfahrwerks zur Anwen-
dung. Die Triebwerkaufhdngungen sind da-
gegen aus Titan. Das Werk Belfastistzudem
verantwortlich fiir die Installation der hy-
draulischen und elektrischen Systeme so-
wie fir die Kraftstoffleitungen, die durch
den Flugel verlaufen.

Neues Verfahren

Fiir die Herstellung der Kohlefaserteile hat
Bombardier ein neues Harzinjektionsver-
fahren (Resin Transfer Injection, RTI) ent-
wickelt. Dabei wird Harz in die dussere, aus
mehreren CFK-Schichten bestehende Fli-
che beispielsweise einer oberen Fliigelhaut
gespritzt, wahrend auf die innere Seite ein
luftdichter Druck einwirkt. Danach wird
das Teilin einen Ofen, den so genannten Au-
toklav, geschoben und wihrend zwolf bis 16

Stunden bei einer Temperatur von 250 Grad
Celsius und einem Druck von 10,3 bar aus-
gehdrtet.Im Anschlussan die Austrimmung
des Bauteils erfolgen «Nondestructive»-
Tests, wihrend denen ein Ultraschallscan-
ner die Stabilitdt des Fliigelteils iiberpriift.
Dasselbe Verfahren wird auch fiir zahlrei-
che Fliigelkomponenten des Learjet 85, wie
Holme, Stringer, Fliigelhdute und Winglets,
angewendet. Die Montage der Tragfldche er-
folgt beim Businessjet hingegen im Werk
Queretaro in Mexiko.

Harte Belastungstests

Zu den Tools fiir die Herstellung der Fli-
gel aus Kohlefaser gehéren ausser dem
Autoklav und der Ultraschallanlage auch
Schneidmaschinen und ein eigens fiir die
CSeries konstruierter Priifstand fiir Belas-
tungstests. Im vergangenen Sommer setz-
te Bombardier einen CS1oo-Vorserienfliigel
im Massstab 3:4 dem Eineinhalbfachen der
maximal im kommerziellen Einsatz zu er-
wartenden Belastung aus. Dabei wurde er
gegen oben und unten je ungefdhr 6o Zen-
timeter gebogen. Diese Versuche sind no-
tig, um das definitive Design festzulegen

Foto: Bombardier

und herauszufinden, wo allenfallsnoch Ge-
wichtseinsparungen méglich sind.

Laut Colin Elliott, Vice-President Enginee-
ring, Business und Produktentwicklung,
soll das erste komplette Fliigelpaar fiir die
CSeries Ende Jahr nach Montréal-Mirabel,
wo die Endmontage der Regionaljetfamilie
stattfindet, geliefert werden. ¢p

Thomas Strassle

—

Im Autoklay, einer Art Ofen, werden die Com-
posite-Teile mit eingespritzem Harz ausge-
hartet.

helimission
40 JAHRE

Hilfe aus der Luft, die ankommt.

Die Stiftung Helimission erbringt seit 1971 Hilfeleistungen an Men-
schen in abgelegenen, schwer zuganglichen Gebieten; dies im so-
zialen, medizinischen und geistlichen Bereich. Die Helimission ist
tiberkonfessionell und hilft Notleidenden ohne Riicksicht auf ihre

Religionszugehdrigkeit.
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www.helimission.ch
Postkonto: 90-1142-1
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«Es gab einige
Knackniisse»

Das Bundesamt fur Berufsbildung und Technologie wird die Pilotenaus-

bildung bei Swiss AviationTraining zur Hoheren Fachschule aufwerten. g

Um den Titel «Dipl. Pilot HF» zu tragen, mussen die Absolventen eine

Diplomarbeit abliefern. Keine einfache Aufgabe, wie Oliver Hinzen aus
Erfahrung weiss. Er ist der erste Pilotenschiler der Swiss AviationTrai-

ning, der diesen Bildungsgang durchlaufen hat.

Cockpit: Weltweit wird angehenden Pilo-
ten der rote Teppich ausgerollt. Lohnt sich
da iiberhaupt der Zusatzeffort einer Diplom-
arbeit?

Oliver Hinzen: Aufjeden Fall. Ich bin tiber-
zeugt, dass dieses Diplom die Pilotenausbil-
dung aufwertet, vor allem weil es den Hori-
zont erweitert.

Das miissen Sie schon genauer erkliren.

Waihrend der Diplomarbeit habe ich in so
mancher Hinsicht Neuland betreten und
Erfahrungen gesammelt, die ich nicht mis-
sen mochte. Der knappe Zeitrahmen lernt
einem zudem Disziplin und fordert bei der
Recherchenarbeit einiges an Kreativitdt ab.

Mutieren Inhaber eines Diploms auf dem
Arbeitsmarkt zum Uberflieger?

Ob sich dadurch Vorteile in der Berufswelt
ergeben werden, wird sich noch zeigen.

Wie frei waren Sie bei der Wahl des Themas
fiir Ihre Diplomarbeit?

Wir Pilotenschiiler sind da vollig frei. Es
sollte allerdings ein Thema sein, das in
wirtschaftlicher, technischer oder medizi-
nischer Hinsicht mit der Fliegerei in Ver-
bindungsteht.Ich habe mich fiir das Thema
«Werkstoffe fir die Turbinen der Aviatik»
entschieden.

Dieses Thema hat aber mit dem Pilotenberuf
nur wenige Beriihrungspunkte.

Im Gegenteil. Dank des Auseinandersetzens
mit einem scheinbar pilotenfernen Sach-
verhaltseheich die tdgliche Arbeitim Cock-
pit mit anderen Augen.

Ein konkretes Beispiel, bitte.
Also, die Niederdruckwelle (N1) eines Trieb-

werkes kann schnell iiber eine Million Fran-
ken kosten. Einmal den Schubhebel voll
vor- und zuriickschieben — also ein Belas-
tungszyklus — schldgt sofort mit mehreren
Hundert Franken zu Buche. Dies weil die
Anzahl der Belastungszyklen aus Griinden
der Sicherheit begrenzt ist. Diese Erkennt-
nis scharft das Kostenbewusstsein. Ich bin
auch iberzeugt, dass dieses angeeignete
Wissen den Kontakt zwischen mir als Pilot
und dem Mechaniker verbessert.

Gab es Knackpunkte beim Verfassen Ihrer
Diplomarbeit?

Aber ja. Beispielsweise die sich in der Lite-
ratur vielfach widersprechenden Angaben
zu bestimmten Parametern wie etwa der
Schmelztemperatur verschiedener Werk-
stoffe.

Konnten Sie wihrend Ihrer Diplomarbeit auf
Unterstiitzung zdhlen?

Selbstverstdndlich. Fachkréfte von Swiss
AviationTraining sowie SR Technics haben
ihr Wissen mit mir geteilt. Zudem konnte
ichvom Triebwerkshersteller Pratt & Whit-
ney verschiedene Grafiken sowie Daten
ubernehmen. So entstand im Zeitraum
von drei Monaten ein rund 6o-seitiges Do-
kument.

Als erster Pilotenschiiler der Swiss Aviation-
Training haben Sie eine Diplomarbeit abge-
liefert. Wie fiihlen Sie sich?

Ganz ehrlich, ich bin schon etwas stolz.
Aber jetzt freue ich mich auch darauf, den
Schreibtisch wieder mit dem Cockpit zu
tauschen.

Haben Sie sich mit dem Weg ins Cockpit Ih-
ren Bubentraum erfiillt?
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Swiss
AviationTraining

Oliver Hinzen hat als erster Absolvent der
Multi Crew Pilotengrundausbildung der Swiss
AviationTraining eine Diplomarbeit verfasst.
Ende dieses Jahres geht er mit dem Airbus
A320 in den Linieneinsatz.

Das ist schon so. Allerdings iiber Umwe-
ge. Ich habe zuerst vier Semester Luft- und
Raumfahrttechnik an der Uni Miinchen
studiert. Mit den Gedanken war ich aber
schon damals eher im Cockpit als im Vor-
tragssaal. Ein Kollege ist Pilot bei Condor
und hat dann von seinen Erlebnissen ge-
schwarmt. Das hat mir den letzten nétigen
Anstoss gegeben und ich habe mich tber
dasInternet bei der Swiss AviationTraining
beworben — dies mit Erfolg.

Wie sieht Ihre berufliche Laufbahn aus?
Die Umschulungaufden Airbus A320 diirf-
te diesen Herbst abgeschlossen sein. Ende
Jahr diirfte ich auf den Europa-Strecken der
Swisszum Einsatz kommen. Und auf diesen
Moment bin ich schon jetzt heiss. ¢p

Interview: Hans-Heiri Stapfer

Details zum Pilotenberuf der Swiss finden sich
im Internet unter www.swiss-aviation-training.
com.

Attraktivitat steigern

Mit ihrem Bildungsgang «Diplomierter Pilot
Hohere Fachschule» will Swiss AviationTrai-
ning (SAT) die Attraktivitat des Pilotenberu-
fes weiter steigern. Derzeit |duft das Aner-
kennungsverfahren durch das Bundesamt
fur Berufsbildung und Technologie (BBT).
Referenzlehrgang war die Multi Crew Pilot
Lizenz Pilotengrundausbildung, die im Som-
mer dieses Jahres ihren Abschluss fand und
von Experten des BBT begleitet und gepruft
wurde. Mit dem Status einer Hoheren Fach-
schule festigt die SAT zudem ihre Position
als Flying Training und Type Rating Training
Organisation. (sta)




Treibstoff-
verteilung

Die Umschulung auf den Airbus 330 bei der Swiss
steht vor der Tar. Bevor ich aber zum ersten Mal das
gut 230 Tonnen schwere Flugzeug steuern darf, ist
noch einiges an Lernstoff zu bewaltigen. Auch wenn
das Cockpit des Airbus 330 demjenigen des Airbus
320 sehr ahnlich sieht, gibt es doch einige markan-
te Unterschiede.

ten die Teilnehmer zwei Handbiicher. Zum einen ist dies die

technische Beschreibung der Systeme, zum anderen sind es
die so genannten Operating Procedures. Jedes Buch umfasst deut-
lich mehr als 1000 Seiten, welche es durchzuarbeiten gilt. Fiir ei-
nige Systeme trifft zu, was Airbus immer wieder gerne betont: Wer
den Airbus 320 geflogen hat, wird sich schnell auf dem Airbus 330
zurechtfinden. Andere Systeme hingegen miissen komplett neu
verstanden werden.

Rund einen Monat vor Beginn des Umschulungskurses erhiel-

Fir Piloten vereinfacht

Obwohl das technische Handbuch sehr umfassend ist, ist es ledig-
lich ein Zusammenschnitt der wichtigsten Informationen, die ein
Pilot iber das Flugzeug kennen sollte. Das Buch ist gegliedert in
so genannte ATA-Kapitel, was fur Air Transport Association steht.
1936 wurde dieser Zusammenschluss von 14 amerikanischen Air-
lines gegriindet. Die Unterteilung in diese ATA-Kapitel dient der
Vereinheitlichung der Handbticher und wird fir jedes Personen-
oder Frachtflugzeug ab einer Abflugmasse von 5,6 Tonnen ange-
wandt. Inrund 1oo Kapitelnistjedes System, dasin einem Flugzeug
vorkommt, beschrieben. Aus diesen 100 Kapiteln hat die Swiss die
23 fiir Piloten zentralen Kapitel zusammengefasst und in das Hand-
buch tibertragen. Dadurch ist der Bereich abgedeckt, welcher fiir
die Piloten relevant ist.

Tankkapazitat

Nebst Klimatisierung, Steuerung, Hydraulik, Pneumatic und vie-
len anderen wichtigen Systemen ist darunter auch ein Kapitel zum
Thema Treibstoff zu finden. Dem Leser des Kapitels wird schnell
klar, dass die Unterschiede zwischen dem Kurzstreckenairbus 320
und dem Langstreckenairbus 330 bei gewissen Systemen markant
sind. Wahrend das grundsdtzliche Prinzip von jeweils einem inne-
ren und dusseren Fliigeltank bei beiden Flugzeugen sehr dhnlich
ist, verfiigt der Airbus 330auchnoch iiber einen so genannten Trim
Tank im Heck. Genauer gesagt versteckt sich der Tank im Trimm-
able Horizontal Stabiliser (THS), was sich in deutscher Sprache am
ehesten mit trimmbarer Hohenflosse ibersetzen ldsst.

Die Tankkapazitdt beim Kurzstreckenairbus belduft sich auf rund
19 Tonnen. Der Airbus 330 hingegen verfiigt tiber eine Tankkapazi-

Your Captain speaking...

-

Das Airbus 330-Cockpit unterscheidet sich kaum vom Cockpit des
Airbus 320.

tdt von beinahe 77 Tonnen. Davon kénnen gerade mal knapp finf
Tonnen im Trim Tank im THS gelagert werden. Es ist also offen-
sichtlich, dass dieser Tank nicht in erster Linie als Kapazitatsstei-
gerung gedacht ist, sondern einen ganz anderen Hintergrund hat.

Stabilitat

Schoninden ersten Tagenin der Ausbildung lernt der Pilot, dass ein
Flugzeug stabiler fliegt, wenn der Schwerpunkt des Flugzeuges im
Verhdltnis weit vorne liegt. Diese Stabilitdt bezahlt man miteinem
hoheren Wiederstand, da das Flugzeug die Kopflastigkeit durch ei-
nen Ausschlag beim Hohenruder ausgleichen muss und dadurch
aerodynamischer Widerstand generiert wird.

Gleichzeitig erhoht sich die Wirtschaftlichkeit auf Kosten der Sta-
bilitdt bei einem Flugzeug, welches den Schwerpunkt weiter hin-
ten hat, da durch den tieferen Widerstand weniger Kerosin ver-
braucht wird.

Nunistklar, wozu der Trim Tank gedachtist. Der Computer errech-
net den idealen Schwerpunkt und dementsprechend wird das Ke-
rosin entweder aus den Fliigeltanks in den Trim Tank geleitet oder
ausdem Trim Tank in die Fliigeltanks gepumpt. Die Einbusse in der
Stabilitdt wird durch den Steuerungscomputer ausgeglichen und
innerhalb einer sicheren Marge gehalten.

Vollautomatik

Der gesamte Prozess der Schwerpunktverschiebung durch die Um-
leitung von Treibstoff wird vollautomatisch ausgefithrt. Manuell
konnen die Piloten jedoch bewirken, dass der ganze Treibstoff zu-
gunsten der Stabilitdt in die Fliigeltanks geleitet wird. Obwohl der
Prozess vollautomatisch ablduft, widmet sich das Handbuch auf
zehn Seiten diesem Thema. Das zeigt, dass es fiir die Piloten wich-
tig ist, auch die automatisch gesteuerten Systeme gut zu kennen.
Im Falle einer Storung missen die Piloten verstehen, nach welchen
Richtlinien das System aufgebautist, um eine effiziente Fehlerbehe-
bung durchfithren zu konnen. Die Automatik hat dem Piloten viel
manuelle Arbeit abgenommen. Durch die komplexe Steuerungs-
technik und Berechnungen, die der Computer ohne Zutun des Pi-
loten macht, wurde das Fliegen aber nicht einfacher. ¢p

Tobias Mattle

Foto: zvg Tobias Mattle
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Unterstiitzung fiir den
VSF-Vorstand

Swiss Aerodromes

Daniel Ruhier berat den VSF in

internationalen Fragen

Cockpit: Herr Ruhier, Sie haben eine
lange und dusserst interessante Kar-
riere in der Luftfahrt verbracht. Kon-
nen Sie uns Ihre wichtigsten berufli-
chen Stationen nennen?

Daniel Ruhier: Im Mirz 1972 trat
ich als Student eine Nebenbeschaf-
tigung beim Luftamt an, fiir dasich
im Dezember bei der Europdischen
Zivilluftfahrtkonferenz in Pariseine
Studie tber den Charterverkehr
prasentieren durfte. Meine defini-
tive Anstellung in der Sektion ge-
werbsmassige Luftfahrt erfolgte im
November 1974. Im Auftrag der Di-
rektion fiir Entwicklungshilfe ver-
fasste ich 1980/81 in Kuala Lumpur
eine Passagierverkehrs-Studie fir
die ASEAN-Staaten. Das BAZL iiber-
trug mir 1994 die Leitung der Sek-
tion Luftverkehr und Statistik; ab
2001 war ich als Prozessleiter Luft-
verkehrsbetriebe fiir alle Belange im gewerbsmadssigen Luftver-
kehrder Schweiz zustdndig. Bei der BAZL-Reorganisation von 2005
ibernahm ich die Stellvertretung des Abteilungschefs Sicherheit
Flugbetrieb. Im Mai 2007 Ubersiedelte ich nach Montreal, wo ich
die Schweiz flir drei Jahre im Rat der Internationalen Zivilluftfahrt-
Organisation vertreten durfte.

Die Rekrutenschule habeich 1970als Frithwarnradar-Soldat absol-
viert. Ab 1974 war ich wihrend 13 Jahren fiir die Ubermittlungs-
belange der Flugplatzabteilung Ulrichen verantwortlich. Via Luft-
transportregiment kam ich 1998 als Verbindungsoffizier BAZL in
den Stab Luftwaffe, wo ich Ende 2008 als Oberstleutnant ausge-
mustert wurde.

Daniel Ruhier war 37 Jahre
im BAZL fir die Luftver-
kehrsbetriebe zustandig; von
2007-2010 vertrat er die
Schweiz im Rat der ICAO
(Internationale Zivilluftfahrt-
Organisation).

Seit einigen Monaten sind Sie nun als Berater des Vorstands VSF
titig. Nach Ihrer internationalen Titigkeit «back to he roots»? Wie
werden Sie sich im Verband einbringen?

Aus meiner beruflichen und militdrischen Tatigkeit kenne ich die
schweizerische Luftfahrtinfrastruktur bestens, habe ich doch im
BAZL am Entwurf des SIL (Sachplan Infrastruktur der Luftfahrt)
und im Militdr am Stationierungskonzept der Crossair-Flotte auf
Militarflugpldtzen mitgewirkt. Als Basis fast aller fliegerischen
Tatigkeiten haben die Flugpldtze schon seit jeher mein Interesse
geweckt. Meine letzte berufliche Funktion als ICAO-Ratsmitglied
hat mir ein weites Netzwerk zu anderen Luftfahrt-Organisationen
(z.B. Airports Council International ACI, Civil Air Navigation Servi-
ces Organisation CANSO, International Air Transport Association
IATA, u.a.m.), zu auslandischen Luftfahrtbehdrden und Vertretern
der Luftfahrtindustrie eroffnet. Ich hoffe, meine Kenntnisse aktu-

eller Regulierungsprojekte und mein Netzwerk beim Engagement
fiir den Verband nutzbringend einsetzen zu konnen.

Wo sehen Sie die hauptsdchlichen Herausforderungenfiir die kleinen
und mittleren Flugplitze?

Die Weiterentwicklung der Luftfahrt-Technik und die permanente
Zielvorgabe der Erhéhung der Sicherheit fithrtauch im Bereich der
Flugpldtze zu einer stetigen Zunahme der Regelungsdichte: Schon
die Auseinandersetzung mit und die spatere Umsetzung der neuen
Vorschriften fithrt bei den Betroffenen vielfach zu hoheren perso-
nellen und finanziellen Aufwendungen. Obschon der Grundsatz
«one rule does not fit all» allseits anerkannt wird, fehlt den Behor-
den oft der Mut zur Differenzierung. Das BAZL hat entschieden,
mit Ausnahme von Bern, Lugano und St. Gallen kleine und mitt-
lere Flugplitze dem neuen EASA-Regelwerk nicht zu unterstellen.
Beiden Normen und Empfehlungen der ICAO sind Verhéltnismas-
sigkeit und Moglichkeiten der Abweichung fiir schweizerische
Flugfelder noch zu definieren.

Der VSF ist dusserst aktiv, international gut vernetzt und hat so
schon sehr viel fiir seine Mitglieder erreichen konnen. Gibt es fiir ei-
nen Schweizer Verband Grenzen im Konzert der grossen Linder und
der Macht der Regulierungsbehéorden?

Die Schweiz gehort zu den aktiveren der 190 Mitgliedstaaten der
ICAO — ihre Stimme wird gehort. Fiir den VSF ist es von grosser
Wichtigkeit, dass er sich beim BAZL wie auch tiber die internati-
onalen Verbinde (IDRF, ERAC, ACI) und in der EASA Gehor ver-
schaffen kann. Um die Interessen seiner Mitglieder richtig vertre-
ten zu konnen, ist der VSF jedoch auf deren aktive Unterstiitzung
und Mitwirkung angewiesen. Unsere Schweizer Flugplatze stehen
nichtallein da: Mit seinem internationalen Engagement fordert der
VSF die Solidaritat und erméglicht Synergien.

Vielen Dank, Herr Ruhier, fiir Ihre Ausfiihrungen. cp

Interview: Max Ungricht

Der Vorstand des VSF

Prasident: Werner Ballmer

Geschaftsfihrer: Dr. Pierre Moreillon

Vizeprasident: Charles Riesen

Mitglieder

Hans-Peter Fritschi, Beat Hani, Guido Meisser, Max Riner
Patrick Rehmann, Andreas Wegier

E-mail: secretariat@aerodromes.ch, Website: aerodromes.ch

Verband Schweizer Flugplatze
Postfach 5206, 1002 Lausanne
Telefon 021 312 45 11, Fax 021 312 45 38
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Lockheed JetStar

In den 1950er-Jahren schrieb die US Air Force einen Auftrag aus fir den Bau eines Jets zum Transport von VIPS.
Mit dem Hintergedanken diesen Auftrag zu gewinnen, machte sich Lockheed daran, die JetStar zu entwickeln.
Nachdem die USAF die Ausschreibung aufgrund von Budgetkirzungen zuriickziehen musste, entschied sich
Lockheed, das Projekt dennoch weiterzufihren und einen der ersten Privatjets auf den Markt zu bringen.

LOCKHEED JETSTAR

8-10

Passagiere
(Standard)
Startstrecke
Landestrecke
Reichweite
Triebwerke 4

1400 m
1060 m
4800 km

Garrett
TFE731-3
(je 16,5 kN)

Hersteller

er erste Prototyp des fiir seine Gros-
D se sehr schweren Jets mit seinen ty-
pischen vier Triebwerken hob im
September 1957 ab, angetrieben von vier

Bristol Siddeley Orpheus Triebwerken. Da
jedoch ein Abkommen zum Lizenzbau der

Die 1979 gebaute JetStar Il HB-JGK ist das erste Exemplar dieses Typs im Schweizer Register. Es handelt sich dabei um die ehemalige Maschine

Orpheus Triebwerke scheiterte,wechselte
man bereits fiir den zweiten Prototyp auf
das Muster JT12 von Pratt & Whitney. Mit
dieser Version wurde die L-1329 JetStar zer-
tifiziert und ab 1961 im kommerziellen
Flugverkehr eingesetzt. Auch die USAF be-

von Yassir Arafat, welche fir die Bazl-Abnahme nach Bern kam.

Data Sheet

schaffte sich spater noch einige Exemplare,
sowaren insgesamt 16 Maschinen unter der
Bezeichnung C-140A und B im Einsatz.
Aufgrund der strenger werdenden Larm-
vorschriften sowie dem hohen Kerosenver-
brauch wurde die JetStar weiterentwickelt,
was zu einem Modifikationsprogramm und
derneuen BezeichnungL-731 JetStar fithrte.
Hauptunterschied waren dabei die vier neu-
en Garrett TFE731 Triebwerke sowie iiber-
arbeitete Tanks. Dieses Modifikationspro-
gramm war so erfolgreich, dass Lockheed 40
neue Exemplare baute, welche den Namen
JetStar II trugen.

Heute sind nur noch sehr wenige JetStars
im Einsatz, hauptsachlich auf dem ameri-
kanischen Kontinent. Eine Ausnahme bil-
det die HB-JGK: Nachdem das Flugzeug fiir
fast vier Jahre in Genf abgestellt war, wur-
de sie wieder flugtiichtig gemacht und in
der Schweiz registriert. Ausser drei Fliigen
zwecks Abnahme und Flugtests kam die
Maschine seit ihrer Wiederinstandsetzung
2008 jedoch nicht mehr in die Luft. cp

Ian Lienhard

= S

Foto: Ian Lienhard
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Simulatorfliegen fir
Neueinsteiger (reil 2)

Die Einrichtung des Microsoft Flight
Simulator X (FSX) auf threm Computer

Nach den allgemeinen Einstellungen geht es weiter mit den

Realismuseinstellungen im FSX.

«Settings - Realism» (Realismuseinstellungen)

. EINSTELLUNGEN - REALITATSGRAD _
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Bild 1: FSX Einstellungen - Realitatsgrad
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Bereich «Flight model» (Flugmodell)
Hier sollten fiir eine ernsthafte Anwendung des FSX fiir Trainings-
zwecke alle Schieber nach rechts gestellt werden. Nurso ist gewahr-
leistet, dass sich die Flugzeuge — im Rahmen dessen, was der FSX
moglich macht —realititsnah verhalten.

Bereich «Instruments and lights» (Instrumente und Lichter)
Hier wird festgelegt, ob der Pilot die Beleuchtungseinrichtungen des
FSX steuert (empfehlenswert: Haken setzen) und ob der Kurskreisel-
drift («gyro drift») simuliert wird (empfehlenswert: Haken setzen).
Des weiteren wird angegeben, ob FSX indicated airspeed/angezeig-
te Eigengeschwindigkeit oder true airspeed anzeigen soll (empfeh-
lenswert: «indicated airspeed/angezeigte Eigengeschwindigkeit»)

Bereich «Crashs and damages» (Abstiirze und Schaden)
Abstiirze und Schéden erkennen: empfehlenswert, Haken setzen; so
wird sichergestellt, dass harte Landungen auch zu Beschadigun-
gen fithren.

Uberbelastung verursacht Beschddigungen: unerlaubter Kunstflug in
einem nicht dafiir zugelassenen Muster fithrt zum Bruch der Zelle
(empfehlenswert: je nach Erfordernis).

Kollisionen mit anderen Lufifahrzeugen: Empfehlung: je nach indivi-
duellem Geschmack Haken setzen.

Bereich «Engines» (Triebwerke)

Enable Auto Mixture (automatische Gemischverstellung): fiir realisti-
sches Training Haken nicht setzen.

Unlimited Fuel (Treibstoffimenge unbegrenzt): siehe Engines.

Engine stress damages engine (Triebwerksschéiden bei Uberbelastung):
siehe Engines.

Bereich «Special Effects» (Spezialeffekte)

G-Effects (G-Effekte): Hier werden die beim Auftreten grosser g-Kraf-
te eintretenden Effekte «Black out» und «Red out» simuliert. Fiir
GA-Piloten — hoffentlich — nicht erforderlich. Empfehlenswert:
Haken nicht setzen.

Bereich «Flight controls» (Flugsteuerung)
(Autorudder/Automatisches Seitenruder): Bei gesetztem Haken wird
das Seitenruder mit dem Hohenruder gekoppelt. Somit sind nur
koordinierte Kurven méglich. Empfehlung fiir realistisches Trai-
ning: Haken nicht setzen.

«Settings - Sound» (Einstellungen - Ton)
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Bereich «Volume levels» (Lautstarkeeinstellungen)
In diesem Bereich werden die Lautstirken der verschiedenen Ge-
rauschquellen eingestellt. Abhdngig vom verwendeten Soundsys-

Bild 2: Einstellungen - Ton



tem sind die Einstellungen individuell un-
terschiedlich.

Bereich «Windows sound devices»
(Windows Audiogerate)
Sounds/Gerdusche bzw. Voice/Stimme: Hier le-
gen Sie fest, auf welchem Audiogerat die
Sounds bzw. Stimme ausgegeben werden.
Sie kénnen auf ein und demselben Gerat
oder auf zwei Gerdten ausgegeben werden
(z. B. Flugzeuggerdusche auf den Lautspre-
chern und Stimme (ATC/Flugsicherung) auf
dem Headset.

Play user-interface sounds/UI-Gerdusche ab-
spielen: Hier stellen Sie ein, ob Sie bei Menii-
wechseln Klickgerdusche horen odernicht;
keine Empfehlung.

Play user-interface music/UI-Musik abspielen:
Bei gesetztem Haken horen Sie, solange Sie
sichim Ment befinden, Hintergrundmusik;
Empfehlung: keine; vermutlich werden Sie
den Haken recht bald entfernen...

Exkurs:

Das Ausbildungssystem des FSX
Microsoft bietet Thnen die Moglichkeit,
mit Hilfe des integrierten Ausbildungssys-
tems den FSX kennen zulernen. Ausserdem

fithren die Flugstunden schrittweise in die
Fliegerei ein. So kann eine Ausbildung vom
Privatpiloten bis zum Airlinerpiloten ab-
solviert werden. Die Flugstunden bieten
zundchst eine ausfihrliche Einfiihrung in
das jeweilige Thema. Daran anschliessend
kann der Ubungsflug durchgefiihrt werden,
der auch abschliessend bewertet wird. Das
Ausbildungssystem bietet eine vorziigliche
Moglichkeit fiirjene, die sich erstin das The-
ma einarbeiten méchten. Aber auch fir ge-
standene Piloten gibt es durchaus das eine
oder andere interessante Thema zur Wie-
derholung.

Bild 3: Das Ausbildungszentrum des FSX

Bild 4: Theoretische Einfihrung in das Thema
«Horizontaler Geradeausflug»

Bild 5: Flugstunden

Vorschau auf die nachste Ausgabe Virtual
Flying: Wir befassen uns mit dem Thema
Anzeigeeinstellungen im FSX. ¢p

Robert Talaj




Dream Chaser beim Start auf einer Atlas 5, angekoppelt an der 1SS
und bei der Pistenlandung. Oben rechts: der einstige NASA-Technolo-
gie-Auftriebskorper HL-20.

Bilder: Sierra Nevada und NASA

Ein ergiebiges Weltraum-
jahr 2011 - trotz allem!

Messenger hat nach sieben Jahren und 15 Sonnenumldufen den von Mond, Erde und Mars vollig verschiedenen
Merkur erreicht. Dawn umkreist nach 4-jahrigem Hinflug fur einige Monate bei Planetoid Vesta. Pluto Express ist
schon etwa zweimal naher bei seinem Ziel als von der Erde weg. Die mit Solarzellen bestiickte ESA-Kometenson-
de Rosetta ist weiterhin unterwegs ins Aussere des Sonnensystems, wenn auch aus Energiespargriinden seit Juni
im Tiefschlaf. Sie wird erst wieder kurz vor dem Ziel 2014 eingeschaltet. Diesen August startete der Jupiter-Orbiter
Juno - ebenfalls solarbetrieben. Die ganze Medien-Aufmerksamkeit gehorte aber der letzten von 135 Shuttle-Mis-
sionen, welche eine betrdchtliche Licke beim einstmals luxuriésen Zugang zur Raumstation ISS hinterldsst.

n Bord von STS-135 befand sich neben Nachschub fiir
Adie Raumstation ein als wichtig deklariertes Experiment:

RRM — Robotic Refueling Mission. Wie wichtig wird aber
erst die Zukunft weisen, denn es geht um «Treibstofflager in Erd-
umlaufbahnen fiir Fliige zu Asteroiden und Mars». Zum «grossen
technologischen Sprung nach vorne» als Nachfolgeprogramm der
abgebrochenen Constellation-Mondinitiative gehort allerdings,
dassdereinst die beiallen interplanetaren Sonden bewdahrten elek-
trischen Antriebe moglichstauch bemannte Raumschiffe einstufig
zum Mars fliegen sollen. Wie sich das zusammenreimt mit riesi-
gen Treibstofflagern fiir fliissigen Wasserstoff und Sauerstoff, das
sollte man eher Fachleute statt Politiker rund um Obama fragen. Es
braucht sie dann namlich so wenig, wie es eine Raumstation beim
Apollo-Mondprogramm von 1968 bis 1972 gebraucht hat.

Immer weniger Astronauten

Ganz sicher braucht es dann aber Astronauten, die moglichst nicht
nur Erfahrungen mit dem téglichen Betrieb der ISS mitbringen. Das
Astronaut Corps bestand im Juli 2007 noch aus 61 Astronauten (da-
runter zwolf Astronautinnen) gegeniiber dem Maximum von 139im
Jahr 2000.Thre Altersspanne liegt zwischen 35 und 56. Schon in finf
Jahren wird die Zahl auf etwa 51 schrumpfen. Neue und vor allem
Top-Leute wolle man allerdings weiterhin rekrutieren. Total 47 Ex-
Astronaut(innen) leisten weiterhin im NASA-Management Dienst.

Dank dem jiingsten grossen Nachschub hat die ISS jetzt Vorrdte

bis Ende 2012, so dass mindestens bis dann noch nicht von der

Belegung mit sechs Crewmitgliedern abgewichen werden muss.

Anldsslich des Fertigbaues der ISS darf man einmal die Argumen-

te fur den unschdtzbaren Nutzen nennen, den die alles andere als

preisginstige Raumstation fiir die Zukunft bemannter Raumfahrt
immerhin gebracht hat:

- Erfahrung mit Grosskonstruktionen und manuellem Zusammenbau
durch Astronauten, Langzeitbetrieb von Lebenserhaltungssystemen,
lokale Kommunikation im Orbit

- Man hat die allgemeine Gefahr bei lange dauernden Projekten mit
wechselnden Mitarbeitern erkannt: die «Normalisierung von
Schwachstellen», so lange per Zufall nichts passiert ist...

- Management extremer Grossprojekte, wo niemand mehr den Total-
iiberblick haben kann. Dabeiist die Aufmerksambkeit auf das Kritische
die einzige noch mogliche Strategie, also «management by exception»

- Erkennen von Gefahren, sobald alte Systeme von jungen Leuten be-
niitzt und gewartet werden, die nicht mehr bei der Entwicklung dabei
waren

- 3- bis 4-fache Redundanz niitzt nichts zur Kostensenkung, wenn bei
einem Einzelausfall bereits nicht mehr gestartet wird. Dies erhoht nur
die Komplexitdt, aber nicht unbedingt die Sicherheit

- Die Wiederverwendbarkeit erreicht ebenfalls kontraproduktive Gren-
zen, weil die Unsicherheit mit alternden Komponenten steigt, der Fort-
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schritt (wie bei jedem Neubau) unterbunden
wird und die langfristigen Kosten nicht sin-
ken. Ein Beispiel dazu: die Russen brauchen
ihre Raumanziige 5-mal, dann werden sie
ersetzt. Das Optimum ist der Kompromiss
zwischen «Sparer leben gefihrlich» und
Wegwerfmentalitdit
«Sparer leben gefihrlichs gilt schon beijeder
Planung. So wdhlte die US-Regierung im
Jahre 1972 das Shuttle-Projekt fiir fiinf Milli-
arden Dollar statt eines fiir 15 Mia., das
allerdings noch vollstindiger verwendbar
gewesen wire. Schliesslich kostete die Ent-
wicklung inflationsbereinigt 175 Milliarden.
Man darf eine Architektur erst einfrieren,
wenn die beste Losung gefunden ist, und
dies nur mit Blick auf die Technik und nicht
blindlings auf die Kosten
Begriindete Kosteniiberschreitungen muss
man tolerieren statt abwiirgen. Projekt Apol-
lo mit seinem legenddrem Erfolg iiberstieq
das Budget um 20 Prozent
Manager miissen einen sehr guten Draht zu
den Ingenieuren und zumindest eine dhnli-
che praktische Ausbildung haben
- Optimale Aufteilung der Strategien zwi-
schen Privatwirtschaft und dem Staat, der
nur fiir gute Rahmenbedingungen zu sorgen
hat und langfristige Visionen koordinieren
soll
« Der Privatindustrie muss bei «ausserirdi-
schen Staatsauftrigen» erlaubt werden, so
rentabel zu sein, dass sich das Erreichen der
Weltspitze wieder lohnt und nicht nur das
Risiko fiir Fehlentscheide der wechselnden
Administrationen in Washington getragen
werden muss.

Planungsstand bei kiinftigen
Astronautentransportern

Boeing arbeitet an der CST-100-Kapsel fiir
sieben Astronauten. Das waren gleich vie-
le wie die Dragon von SpaceX, deren Projekt
schon am weitesten gediehen ist.

SpaceX plant bereits ab Ende November
2011 den Start einer weiteren Dragon-Kap-
sel auf der eigenen Falcon-g9-Rakete. Schon
bei diesem Flug will man zum Orbit der ISS
aufsteigen, so dass diese mit deren Greifarm
angekoppelt und einige Gegenstinde umge-
laden werden konnen. Die NASA war beein-
druckt von den ersten Testfliigen und will
nun der Firma jede Chance geben, sich zu
bewdhren. Man wird aber die Kopplung nur
erlauben, wenn keine neuen Sicherheitsbe-
denken aufkommen.

Die Firma Sierra Nevada setzt auf einen
Shuttle-dhnlichen Auftriebskorper mit Na-
men «Dream Chaser». Dieser baut auf der
Technologie der NASA auf, die ein solches
Technologieprojekt (9 m langer, fast fliigel-
loser Orbiter) wahrend den 198oer-Jahren
laufen hatte, dieses dann aber wegen un-

koordinierten Budgetkiirzungen aufgeben
musste. Dabei waren alle aerodynamischen
Abklarungen bereits abgeschlossen! Nun
konnte HL-20 doch wenigstens als privater
Personentransporter ohne Fracht, aber mit
Pistenlandungen, als neuer Space Shuttle
auferstehen.

«New Shepard» ist ein Projekt von der Fir-
ma Blue Origin. Ein Teststart am 24. August
2011 endete ab 13 700 m mit Absturz statt
Vertikallandung. Amazon.com-Griinder Jeff
Bezos will trotzdem weitermachen.

Ausser SpaceX sollen alle Astronautentrans-
porter mit bewdhrten Atlas-5-Raketen lan-
ciert werden. Die vier Firmen haben von
der NASA 270 Millionen Dollar bekommen,
welche aufgeteilt werden. Boeing bekommt
am meisten, Blue Origin am wenigsten. Die
von NASA selber weiterentwickelte und
von sechs auf vier Astronauten abgespeck-
te Orion-Kapsel wird als Staatsprojekt ein
Vielfaches kosten, dann allerdings auch als
einziges Raumschiff fiir Fliige weit iiber den
Erdorbit hinaus geeignet sein.

Ausserdem und mit europdischer Beteili-
gung lief der Plan eines Ares-I-Nachfolgers.
«Freedom» ware eine ganz dhnliche Rakete
aus einem Shuttle-Feststofftriebwerk und
dem Ariane-5-Erststufenkern als Oberstu-
fe mit 20-25 t Nutzlast in niedere Erdorbits
gewesen. Technische, wirtschaftliche und
politische Unklarheiten scheinen dessen
Schicksal bereits besiegelt zu haben.

Wieder US-Astronauten im Weltraum?
Daseine oder dasandere dieser Projekte soll
die USA schon ab spitestens 2016 wieder

in die Lage versetzen, Astronauten zur ISS
oder dartiber hinaus zu befordern, und dies
preislich noch unter der Zwischenlésung
mit russischen Sojus-Kapseln.

Richtig auffangen kann sich das US-Welt-
raumprogramm aber erst nach einem
Wechsel der Prasidentschaft ab 2013. Zu
viele Sackgassen waren angesteuert wor-
den. Mondsatellit GRAIL z. B., Startpla-
nung im September 2011, wird zwei Sa-
telliten auf einer Delta 2 als Tandem um
den Mond schicken. Zweck: prizise Aus-
messung des Gravitationsfeldes, ohne das
metergenaue Landungen fir bemannte
Fliige nicht moglich sind. Ohne eine Fort-
setzung mit Mondexpeditionen bleibt der-
leijedoch nur Grundlagenforschung—wie
bei den jingsten «Technology-Demons-
trationsmissionen» der NASA! Als Ersatz
fur das Mondprogramm «dient» jetzt ein
Laser-Kommunikationssystem, eine hoch-
genaue Atomuhr und ein Sonnensegel, des-
sen Leidensgeschichte bis in die 1970er-
Jahre zurlickreicht. Zeitrahmen 2016, aber
bereits demotiviert man die Forscher mit
der Aussage, dass evtl. kein Budget gefun-
den werde!

Der grosse Lichtblick ist das «Mars Science
Lab», ein Marsrover, so schwer wie alle drei
vorangehenden zusammen. Alles ist parat
fiir das Startfenster zwischen Ende Novem-
ber und Mitte Dezember. MSL wird wohl
Hauptthema im ndchsten Space Corner
sein. ¢p

Dr. Bruno Stanek

Der nuklear-elektrisch betriebene Marsrover «Mars Science Lab» bei den letzten Tests im
Hangar am Kennedy Space Center. Start Ende 2011, Landung fahrbereit mit neuartiger Abseil-

methode im Juni 2012.

Bild: NASA
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die GGWinner! At the heart of the image

Peter Kohler, Wasen i. E., F/A

Platz 1
Paul Duri Degonda, Tamins, Breitling Jet Team, Interlaken 2007, 55 mm, 1/500 Sek. bei Blende 18, 1SO 200
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Die 15 Gewinner werden von Nikon direkt benachrichtigt. In der nachsten Ausgabe
von Cockpit finden Sie weitere pramierte Fotos.

Platz 4
Hans Rudolf Meier, Zurzach, F/A-18F Super Hornet, Miramar 2010,
70 mm, 1/1600 Sek. bei Blende 11, 1SO 400

18C Hornet, Axalp 2010, 450 mm, 1/500 Sek. bei Blende 10, 1SO 500

Platz 3 (links)

Oliver Baumberger, Kriens,
Airbus A320-200, Zurich-Kloten
2007, 400 mm, 1/2500 Sek. bei
Blende 5.6, 1SO 200

Platz 6 (unten)

Christian Indbnit, Grindelwald,

F/A118C Homet, Axalp (wild- ~ Platz 5

gérst) 2009, 215 mm, 1/1000 Stefan Degraef, Belgien, (-:3605, Altenrhein 2011, 80 mm, 1/500 Sek.

Sek. bei Blende 11, 150 800 bei Blende 14, 150 200

Platz 7

Daniel Bogli, Cham, Patrouille Suisse, Axalp
2010, 420 mm, 1:2500 Sek. bei Blende 7.1,
1SO 560

Platz 8

Julian Portmann, Obergerlafingen, Hawker Sea
Fury, Bern (IBT) 2011, 510 mm, 1/400 Sek.
bei Blende 10, ISO 100

© 2011 by Jordi AG - das Medienhaus
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40 Jahre Stiftung Helimission

Im Kampf gegen Hunger
und Hoffnungslosigkeit

Die Bell 2061-4 PK-HCT stiess 2005 zur Flotte und kommt ab Wamena in West-Papua zum Ein-

satz.

rnst Tanner, Grinder der Helimission,
E erkannte auf einer mithsamen mehr-

wochigen Tour im afrikanischen
Busch die Notwendigkeit von Helikoptern
fiir die Missionsarbeit und Versorgung der
abgelegenen Stimme im undurchdringli-
chen Dschungel. Schon in jungen Jahren
war es sein Anliegen, moglichst vielen Men-
schen etwas von der biblischen Hoffnung
weiterzugeben, und so erstaunte es nicht,
dass er auch den Eingeborenen-Staimmen
im Herzen Afrikas — wo zum Teil finstere
Rituale zum Tagesalltag gehorten—die hoff-
nungsvolle Nachricht bringen wollte. Dies
immer verknipft mit materieller und me-
dizinischer Hilfe.
Im Alter von iiber 40 Jahren begann er mit
der Ausbildung zum Helipiloten und nur
kurz nach Abschluss der Lizenz flog er im
Jahr 1972 mit dem neu erworbenen Bell 47]
HB-XDK vom Appenzellerland via Frank-
reich, Mittelmeer und tber die Sahara bis hi-
nabnach Kamerun. Derabenteuerliche Flug
dauerte 16 Tage, mit einer gesamten Flug-
zeit von iiber 60 Stunden. Trotz guter Orga-
nisation brauchte es viel Uberwindung, Ge-
duld und Wunder, dass die damals moderne
Bell samt Pilot und Copilot unbeschadet am

Ziel eintraf. Nach einigen Wochen kehrte die
Crew mit dem Heli auf einer etwas andern
Route in die Schweiz zuriick. Trotz erfolg-
reichem Einsatz war klar, dass die mit einem
Kolbenmotor ausgeriistete Bell 47] fiir der-
artige Einsdtze zu schwach und so auch das
Risiko sehr hoch war. Die Anhdnger fiir sein
ehrgeiziges Projekt—darunter auch mehrere
Missions-und Hilfsorganisationen—wurden
immer zahlreicher, damit verbunden auch
die finanziellen Mittel. So ersetzte bald der
erste Turbinenhelikopter, die Bell 206B Jet
Ranger HB-XCX, die gute Bell 47]. Dieser Heli
war nattrlich viel schneller undleistungsfa-
higer fiir die Dienste im staubigen und hei-
ssen Afrika. In den folgenden
Jahren wuchs die Arbeit stetig,
neue Basisstandorte in Afrika,
Stidamerika und Indonesien
wurden erdffnet, was auch ein
entsprechender Flottenbestand
erforderte.

Simon Tanner, Leiter der Heli-
mission bei der Vorflugkontrolle
eines AS.350BA Ecureuil.

Foto: Helimission

Die Stiftung Helimission, weltweit
tatig in der Rettungs- und Versor-
qungsfliegerei, feierte am letzten
Juniwochenende das 40-Jahre-Ju-
bildum mit einem grossen Fest

in Trogen. Basisstandorte sind bis
in die abgelegensten Gegenden
auf unserem Planeten zu finden,
und bei einem Grossereignis wird
sofort versucht, mit einem oder
mehreren SOS-Helikoptern Sofort-
hilfe zu leisten.

S0S-Helikopter

Wie erwihnt, hat sich die Helimission zum
Ziel gesetzt, notleidenden Menschen, egal
wo oder mit welcher Konfession, mdglichst
schnell und unbiirokratisch zu helfen. So
kamen die Helikopter in den vergangen
Jahren immer wieder bei Umweltkatastro-
phen und in Krisenregionen zum Einsatz.
Die Diirrekatastrophen in Athiopien Mit-
te der 1970er-Jahre bildete den Einstieg der
SOS-Einsdtze mit der Verteilung von meh-
reren Tonnen Lebensmitteln. 1992 wurde
von Bohag die Bell 412 HB-XVU {ibernom-
men, diese kraftige Maschine leistete in Al-
banien nach dem politischen Umbruch und
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auch im biirgerkriegsgeplagten Ruanda in
den Flichtlingslagern und bei der notlei-
denden Bevolkerung wertvolle Hilfe. Die
Einsdtze erfolgten immer in Zusammenar-
beit mit anderen Hilfsorganisationen und
in Absprache mit den Regierungen. Im Jahr
2000 wurde Madagaskar von verheerenden
Wirbelstiirmen heimgesucht. Da die Heli-
mission bereits {iber einen Basisstandort
im Land verfiigte, wurden in mehr als 200
Flugstunden mehrere Tonnen Hilfsmaterial
in die abgeschnittenen Dorfer geflogen. In
naher Erinnerungist die Erdbebenkatastro-

phe von Haiti, wo Tausende Menschen ums
Leben kamen und ganze Siedlungen dem
Erdboden gleichgemacht wurden. Fiir diese
Einsdtze mietete die Helimission eine Bell
206L-3 und einen Robinson R-44 aus Ameri-
kaan. Auch hier konnte unkompliziert und
sehr schnell geholfen werden.

Helikopterflotte

Weltweit fliegen momentan neun eigene
Helikopter, die meisten erhielten die jewei-
lige Landesimmatrikulation. In Indonesien
sind auf verschiedenen Stationen drei Bell

Hinter der ET-AMW

mit Basisstand-

ort Awassa, Athio-

pien, verbirgt sich

die HB-ZHQ, die erste
AS 350BA in der
Schweiz.
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206 Long Ranger und zwei Agusta Bell 206B
Jet Ranger anzutreffen. In Madagaskar sind
zweil AS.350BA Ecureuil stationiert, eine
Maschine desselben Typs befindet sich zu-
dem in Athiopien. Um bei Katastrophen so-
forteingreifen zukonnen, wurde zusdtzlich
ein AS.350BA, die HB-ZHM, angeschafft,
welche nun in der Schweiz stationiert ist
und sporadisch von Heli Bernina ab Same-
dan fiir kommerzielle Auftrige verwendet
wird. Die Crew auf den einzelnen Stationen
besteht aus mindestens einem Piloten und
Mechaniker, wobei der Pilot von Vorteil
auch die Mechaniker-Lizenz besitzt, da er
auf den ausgedehnten Fliigen vielfach auf
sich allein gestellt ist. Die Unterhaltsarbei-
ten werden so weit als méglich auf der lo-
kalen Basis erledigt. Die Stiftung Helimis-
sion lebt ausschliesslich von Spenden, um
die Finanzierung der Basisstandorte und
Helikopter sicherzustellen. Der Buschpilo-
tenalltag bedeutet eine grosse Herausfor-
derung fiir die Mitarbeiter, da sich oft auch
Familien mit Kindern mit den Begebenhei-
ten verschiedener Kulturen auseinanderset-
zen mussen. ¢p

Samuel Sommer

Anzeigenschluss

usgabe
November
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Wir haben in den zuriickliegenden 5 Jahren 40 Fluglehrer
aus Deutschland, Osterreich und der Schweiz ausgebildet.
Niichster Lehrgang: November 2011

HTC HELICOPTER CHARTER GMBH  Telefon: +49 (0) 771/ 16 2474
D-78166 Donavueschingen
Disrrheimer StraBe 84

Helicopter-

Fluglehrer-
Ausblldun

eMail: htc-helicopter@t-online.de
www.htc-helicopter.de

Die individuelle Flugschule

Frauenfelderstr. 49
Tel. +41 71 969 49 38

8370 Sirnach
info@helipartner.ch

~ weitere Angebote: www.helipartner.ch



SHA Inside

Keine weiteren

Einschrankungen
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\‘ SHA

Swiss Helicopter Association
www.sha-swiss.ch

Im Januar 2011 hat das BAZL das Konzept fir die Landschaftsruhezonen pu-
bliziert. Darin wurden vier Landschafsruhezonen bezeichnet: Schweizerischer
Nationalpark (total 54 km2), das Gebiet Adula/Greina/Medels/Vals (51 km?2),
die Regionen Binntal (11 km2) und Weissmies (25 km2).

as Total der Gebiete entspricht
D zirka 3,5% der Fliche der

Schweiz. Die Umsetzung erfolg-
teim Frithjahr 2011. Als weitere Gebiete
wurden von den Bundesstellen zusatz-
lich bereits das Aletschgebiet und der
Jura ins Auge gefasst.
Die SHA ergriff sofort die Initiative und
suchte das Gesprach mit den entspre-
chenden Bundesstellen und konfrontier-
te die Bundesamter BAZL und BAFU mit
den folgenden Argumenten und Fragen:

Rudolf Joder, Nationalrat,
Prasident Swiss Helicop-
ter Association

Einseitige Einschrankungen fiir die
motorisierte Zivilluftfahrt

Die Ruhezonen wurden ausschliesslich
in Gebirgsregionen festgelegt, wo der
Helikopter oft das einzige Transportmittel ist. Zudem finden die
Ruhezonen nur auf die motorisierte Zivilluftfahrt, nicht aber fur
militdrische Fliige oder andere Lairmverursacher wie Kettensidgen
oder terrestrische Transportmittel Anwendung. Dass die militéri-
sche und zivile Luftfahrt auf Vorschlag der Umweltverbande ge-
trennt betrachtet werden, kann nur als taktisches Mandver ge-
wertet werden. Zivile und militdrische Helikopter verursachen
dieselben Lirmimmissionen.

Kontraproduktiv fiir Sicherheit

Die meteorologischen Gegebenheiten sind in der Schweiz, beson-
dersim Alpenraum, dusserst komplex. Sichtflugpiloten miissen bei
der Wahl ihrer Flugwege eine Vielzahl von Einschrinkungen, wie
z. B. Schiessgebiete, Beschrankungsgebiete und andere Luftraum-
beschrankungen beachten. Weiter sind in der anspruchsvollen To-
pographie geeignete Notlandemoglichkeiten mit einzubeziehen.
Dies alles limitiert den Bewegungs- und Entscheidungsspielraum
der Piloten bereits heute stark.

Die Empfehlungen an die Piloten, Uberfliige in Ruhezonen nicht
nurmit Riicksichtnahme vorzunehmen, sondern wenn moglich zu
vermeiden, fithren dazu, dass das Risiko einer alternativen Route
erheblich hoher sein muss, bevor Landschaftsruhezonen tberflo-
gen werden. Dies steht in krassem Widerspruch zur Aufgabe des
BAZLs, die Sicherheit in der Luftfahrt zu foérdern.

Rettungen und Hiittenversorgungen

sollen weiterhin stattfinden

Eszeugt von wenig Sachverstand, dass Fliige in diesen Gebieten ver-
mieden werden sollen, andererseits aber die Nutzer erwarten, dass

Foto: Samuel Sommer

anspruchsvolle Transportfliige zu SAC-Hutten und Rettungsfliige
inwenig bekanntem Terrain weiterhin mit der gleichen Sicherheit,
Prizision und Zuverlassigkeit erfolgen sollen.

Politische Intervention zeigt Wirkung

Obwohl der Nationalrat mit dem Nichteintreten auf die Zusatz-
protokolle der Alpenkonvention ein klares Zeichen fiir die wei-
tere touristische Nutzung des Alpenraumes gesetzt hat, versucht
das BAFU, diesen Beschluss des Parlaments mit immer neuen und
weiteren Vorschldgen zu unterwandern.

Nach eingehender Priiffung der Argumente der SHA kam das BAZL
imJuni 2011 zum Schluss, dass eine Schaffung weiterer Ruhezonen,
entgegen den Vorschldgen des BAFU, zurzeit nicht infrage komme
und beschloss ein 5-jahriges Moratorium.

Konkrete Politik zahlt sich aus

Gerade in der heutigen Zeit werden allseits wieder Rufe laut, die
schweizerische Volkswirtschaft miisse mit allen moglichen Mitteln
gefordert und von biirokratischen Hiirden entlastet werden. Allge-
meine Aufschreie bewirken jedoch, ausser medialer Prisenz, meist
wenig. Das Tun liegtim Konkreten. Mit Beharrlichkeit, Respekt und
Sachbezogenheit werden wir uns von der SHA auch weiterhin fiir
die Anliegen unserer Branche einsetzen und daftir sorgen, dass die
Fliegerei nicht noch mehr eingeschrankt wird. ¢p

Nationalrat Rudolf Joder
Prasident der Swiss Helicopter Association
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Heli «Golf

sind aktuell in der Schweiz registriert. Der SA.315B HB-XGP

wurde im Sommer 1977 auf die Air Glaciers SA registriert.
Dieser Helikopter war urspriinglich als HB-XDZ der Heliswiss ein-
getragen (siehe Cockpit 09/2011). Nach einer Revision erhielt die
«Xray Golf Papa» anfangs der 198oer-Jahre die heutige Lackierung.
Die Maschine steht oft im Spray-Einsatz und wechselte deshalb
zur Trans-HEli SA, einer Tochterfirma der Air Glaciers SA. Im Jahre
1985 flog die Lama fiir den schwedischen Film «Sallskapsresan II
Snowroller». Der SA.315B HB-ZGP fliegt seit sechs Jahren fiir die
Alpinlift Helikopter AG, bis Ende 2010 noch unter dem FOM der
Valair AG. Die wun-
derschon lackierte
Lama ist der einzi-
ge Helikopter der in
Buochs stationierten
Firma. Die beiden He-
likopter im Detail:

Z wei Helikopter tragen das Callsign «Golf Papa» und beide

HB-XGP  SA.315B
Lama; S/N 2349; B/]
1973;vorher: F-BVUG,
HB-XDZ; Eintrag: o.
Juni 1977, Eigenti-
mer & Halter: Air Gla-
ciers SA; Handinde-
rung: 24. Januar 1992,
neuer Eigentiimer &
Halter: Trans-Héli SA;
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SA.315B HB-ZGP der Alpinlift Helikopter im
Landeanflug zur Lauberhoffischulter.

Papa»

Handdnderung: 25. November 2009, neuer Eigentiimer & Halter:
Air Glaciers SA.

Foto: Markus Herzig

HB-ZGPSA.315BLama;S/N 2379; B/ 1974; vorher: F-GIPB, CP-24071, F-
BVEU;Eintrag: 6. Mai 2005, Halter: Valair AG, Eigenttimer: Dreieck Lea-
sing AG (spater Fortis Lease Suisse SA); Handdnderung: 31. Dezember
2010, neuer Halter: Alpinlift Helikopter AG; Handdnderung: 7. Januar
2011, neuer Eigentimer: BNP Paribas Leasing Solutions Suisse SA. ¢p

Markus Herzig, www.SwissHeli.com
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SA.315B HB-XGP der Air Glaciers SA auf der Basis Collombey.
Links: SA.315B HB-ZGP bei einem Montageflug.
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Internationale Flug-
tage in Dittingen

Seit 1958 fuhrt die Segelfluggruppe Dittingen ihre zweitdgigen Flugtage durch, mittlerweile sind die Flugta-
ge die wohl grosste regelmassiqg stattfindende Airshow der Schweiz. Dieses Jahr fand die 29. Ausgabe statt,
voraussichtlich kénnen wir uns also auf die Jubildaums-Ausgabe im Jahr 2013 freuen.

kleinen Segelflugplatz im Laufental. Und sie kamen nicht

vergebens, denn eine perfekte Show, einige aviatische Le-
ckerbissen und grandioses Wetter sorgten fiir einen tollen Anlass.
Highlights vom Samstag waren neben der Patrouille Suisse, dem
Super Puma Demo-Team und der Vorfithrung von Ralph «Deasy»
Knittel mit dem F/A-18 Hornet die beiden Jak-52TW aus Rumani-
en, die beiden Cap-romit dem Ehepaar Marianne und Adam Shaw
sowie — zum ersten Mal in Dittingen dabei — die Bell Cobra TAH-
1F von Red Bull, geflogen von Hans «Blacky» Schwarz. Und natiir-
lich durfte auch die Super Constellation mit zwei Uberfliigen am
Samstag nicht fehlen.
Am Sonntag folgten dann anstelle der Patrouille Suisse das Breit-
ling Jet Team sowie eine Boeing 757 Cargo der DHL. ¢p

ﬁ uch dieses Jahr pilgerten wieder tiber 16 ooo Zuschauer zum

Felix Kilin




© Die Doflug BU 131B Jungmann von Tho-
mas Anklin, der am Flugtag auch fur das
gesamte Flugprogramm verantwortlich
war. Eine wunderschone Aufnahme dieses
Oldtimers finden Sie auch im neuen Cock-
pit-Kalender.

® Huey Cobra, Kampfhelikopter der Red
Bull Collection, eine der Premieren an den
diesjahrigen Dittinger Flugtage.

© Wirdige Nachfolger der legendaren
«French Connection»: die «Cap Tens». Das
Ehepaar Marianne und Adam Shaw mit
ihren Aviation Mudry Cap 108.

0 Wingwalker-Lady Peggy Krainz auf der
Boeing Stearman.

@ Die Breitling Super Constellation zeigte
bei tiefen Uberfligen ihr neues Farbkleid.

@ Gyrokopter, weder Flugzeug noch Heli-
kopter. Piloten berichten, dass Gyrocopter
einfach und angenehm zu fliegen sind.

Fotos: Felix Kalin
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Swiss Aero Expo zum Dritten

Die Schweizer Luftfahrtmesse
Swiss Aero Expo hatte vom 12. bis
14. August auf dem Flugplatz
Birrfeld die Tore geoffnet. Gut

60 Aussteller prasentierten ihre
Produkte neu auf dem Tarmac
und in einem Hangar.

it dem Schwerpunktthema «Be-
rufe der Luftfahrt» wurden spezi-
ell Jugendliche fiir die Berufswahl

angesprochen. Pilatusnutzte die Swiss Aero
Expo, wie die RUAG und weitere Aussteller
auch, umihre Firma kiinftigen auszubilden-
den jungen Menschen vorzustellen.

Fihrende Flugschulen der Schweiz prasen-
tierten ihre Programme potenziellen Flug-
schiilern und hatten dazu Flugzeuge und
Heli mitgebracht. Die Maintenancebetrie-
be AderLTB aus Paderborn (D) und MAS
aus Leutkirch (D) zeigten sich ihrer bereits

Susanne Vogelsang mit ihrer VOTEC 351.

Die Fokker D1 mit einer Spannweite von 3 m wurde von Christoph Jaberg geflogen.
Der Enstrom 280FX der Flugschule Eichenberger aus Buttwil (links oben).

recht zahlreichen schweizerischen Kund-
schaft. Die neu gegrindete Stiftung «Fly-
ing Dream» will ein bis zwei qualifizierten
Jungpiloten pro Jahr die Ausbildung zum
Berufshelipiloten ermdglichen und auch
Arbeitgeber finanziell entschidigen, wenn
die Jungpiloten bei den ersten Transport-
auftrdgen noch nicht so effizient arbeiten
konnen. Die Stiftung wurde vorgestellt
durch Nationalrat P. Segmiiller und dem
Geschaftsfithrer Willi Hefel.

Ein einstiindiges Rahmenprogramm mit
Kunstflug, Modellflieger und dem Super

Puma Display Team begeisterte die Zuschau-
er. Verschiedene Firmen machten Demons-
trationsfliige mit und ohne Interessenten an
Bord. Maj Sébastien Bart und Hptm Matthieu
Ghiringhelli starteten jeweils Punkt 14 Uhr
die T-324 zu ihrem achtminitigen Display.
Dabei war die Arbeitsteilung im Cockpit so,
dassderrechtssitzende Pilot die Figuren flog
und sein links sitzender Kamerad vor allem
auf die Einhaltung der Héhe und der Grenz-
werte achtete. ¢p

Walter Wuhrmann

Fotos: Walter Wuhrmann

e LB

Willi Hefel, Geschaftsfihrer der neuen Stiftung
«Flying Dream».



ast 400 Flugzeuge landen bereits am
FTag vor der offiziellen Eréffnung der

Veranstaltung Ende August und mit
1481 Maschinen iiber das ganze Wochenen-
de wurde ein neuer Besucherrekord erreicht.
Dabeiliegt derkleine Flugplatz ja eigentlich
in der fliegerischen Provinz: Tannheim im
Allgdu, nordostlich des Bodensees, ist nor-
malerweise ein beschauliches Fluggeldnde.
An drei Tagen im Jahr ist hier aber die Hol-
le los. Dann ist «Tannkosh»-Zeit. Das Wort-
spiel ist zusammengesetzt aus Tannheim
und Oshkosh. Tannkosh wandelt mittler-
weile gekonnt auf den Spuren des grossen
US-Vorbilds. Aus bescheidenen Anfingen
eines Ultraleichtflieger-Meetings entstan-
den, hat sich der Event iber Jahre zum heu-
te grossten Treffen von und fiir Piloten in
Europa entwickelt.
Auch die Vielfalt der beteiligten Maschinen
istenorm. In diesem Sommer verblifft etwa
das grosste Passagierflugzeug der Welt, der
Airbus A380, die Besucher mit zwei leisen
Uberfliigen. Die Maschine in den Airbus-Far-
ben stattete den Dornier-Days in Friedrichs-
hafen einen Besuch ab und konnte deshalb
einen Schlenker iiber das Allgau einlegen.
Kurze Zeit spdter ist auch ein nostalgischer
Vorfahr des A38o aus der Schweiz zu bestau-
nen: Diein Europa einzigartige Lockheed Su-
per Constellation aus Basel iiberfliegt Tann-
heim ebenfalls in geringer Hohe.

e
Lokalmatador Matthias Dolderer fUhrte die
Red-Bull-Corsair gleich mehrfach rasant vor.

Auch bei der weiteren Airshow herrscht
jede Menge Vielfalt: Rainer Wilke etwa, ei-
ner von nur funf Piloten weltweit mit ei-
ner Kunstfluglizenz fir Hubschrauber, zeigt
mit seinem Bo.105 Helikopter atemberau-
bende Akrobatik-Figuren. Lokalmatador
und Airrace-Pilot Matthias Dolderer, der mit
seiner Schwester Verena den Flugplatz be-
treibt und zusammen mit mehr als 100 eh-
renamtlichen Helfern das Tannkosh-Event
organisiert, setzt hingegen voll auf Speed:
Wenn er mit dem tiber 2000 PS starken ehe-
maligen US-Jagdflugzeug vom Typ Corsair
F4-U mit geschdtzten 300 Knoten tiber sei-
nen Heimatplatz rauscht, bleiben den Zu-
schauern die Miinder offen stehen.

James-Bond-Freunde freuen sich hingegen
iber die rasante Vorfithrung einer seltenen
BD-5 mit Turbinenantrieb, wie sie einst in
den Action-Szenen im Streifen «Octopus-
sy» mit Roger Moore vorkam. Ein weiterer

Die seltene PZL M-21 Dromader sorgte mit
dem Wasserabwurf fiir eine tolle
Show und etwas Abkihlung.

Absolutes Highlight war der Uberflug eines
Airbus A380 in der aussergewohnlichen
Werkslackierung.

rarer Jet, die HA-200 aus den 1950er-Jahren,
kommt von der Messerschmitt-Stiftung aus
dem bayerischen Manching zu einer Stipp-
visite vorbei. Viel Beifall findet auch die
Loschflugdemonstration des polnischen
Agrarflugzeugs PZL M-21 Dromader, zu-
mal der Wasserabwurf fiir etwas Abkth-
lung des am ersten Veranstaltungstag 33
Grad heissen Fluggelandes sorgt. Mehrere
Kunstflug-und Oldtimervorfithrungen run-
den dasbeeindruckende Flugprogramm ab.
Das Publikum in Tannheim, darunter zahl-
reiche Piloten aus der Schweiz, goutiert je-
denfalls alles, was im Rahmen der Airshow
fliegt, mit grosser Begeisterung.

Nach einer rauschenden Party endet Tann-
kosh 2011 am Sonntag — und fiir viele be-
ginnt bereits jetzt die Vorfreude auf nachs-
tes Jahr. cp

Jiirgen Schelling

Fotos: Frank Herzog



100-)ahre-
Jubildum des
Flugplatzes
Lausanne-
Blécherette

Rund 35000 Zuschauer fanden den Weg in die fran-
z0sische Schweiz zum 100-Jahre-Jubildum des Lau-
sanner Flugplatzes «La Blécherette», welches am
26.,27. und 28. August gefeiert wurde. Das Wetter
riskierte an diesem Wochenende den Organisatoren
einen Strich durch die Rechnung zu machen.

Quai d’Ouchy (Lausanne) musste aufgrund der Sturmwar-

nung von MeteoSchweiz abgesagt werden. Der Samstag
zeigte sich aber freundlicher und somit konnte das Programm wie
geplant durchgefiihrt werden. Die anwesenden Zuschauer mussten
sich allerdings an einer eher fiir England typischen Wetterlage bei
kithlen Temperaturen «erfreuen». Sie wurden dafiir aber grossziigig
mit den Darbietungen der Virtuosen der Lifte belohnt.
Der Sonntag zeigte sich dann von seiner allerbesten sommerlichen
Seite. Neben dem schweizerischen PC-7 Team und sechs weiteren
Kunstflugteams wurden auch etliche, zum Teil seltene Warbirds

D er Auftakt der Flugvorfithrungen am Freitagabend vor dem
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Romanian Yakers auf ihren modifizierten Jak 52 prasentierten ein
schones und prazis geflogenes Display.

und andere «neuere» Flugzeuge vorgefithrt. Darunter sind beson-
ders die AD-4N Skyraider, Messerschmitt Bf 108 Taifun, die Curtiss
P-4oNKittyhawk und die Jakowlew Jak-3 nennenswert. Nach 1995,
2000 und 2005 wird auch die diesjahrige «Féte de ’Aviation» in
Erinnerung bleiben. Ein sehr eindrucksvoller Flugzeugpark, eine
reibungslose Organisation und die dargebotene Qualitdt der Vor-
fithrungen trugen zum Erfolg bei. Somit bleibt nichts anderes zu
sagen als: a la prochaine Féte de ’Aviation Lausanne! ¢cp

Marco Zatta

Die imposante AD-4N Skyraider beim Uberflug. Die Maschine geharte
einst der Armée de lair.

Die franzosische Patrouille Captens mit ihren Cap 10. Marianne Maire-

Shaw und Adam Shaw kurz nach dem Start.

Fotos: Marco Zatta
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Daniel Koblet prasentierte seine in Bex behei-

matete Morane 406 in einem rasanten Tief-
flug. Ein Genuss fur die Fotografen.

Am Samstagabend landete dieser aus Rouen (F)
kommende Nachbau einer Jak 3UA in den Farben
des ehemaligen Prototypen Jak 3 /VK-107A.

Das Pioneer Team aus Italien fliegt mit vier Pioneer 300 UL-Flugzeugen. Der Start erfolgt in
Zweierformationen.

Die Curtiss P-40N Kittyhawk der Société de
Développement et de Promotion de |’Aviation
(F) beim Start.

Eine sehr gelungene Replica. Die zu einer
Mitsubishi A6M Zero umgebaute AT-6B Texan
kurz nach dem Start.
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Oldtimer-Flugzeuge

iber dem Seeland
Air-Festival in Biel-Kappelen

Am Wochenende des 20. und 21. Augustes, am gleichen Wochenenende also, als die Dit-
tinger Flugtage durchgefGhrt wurden, fand auf dem Flugplatz Biel-Kappelen zum ersten
Mal das Air-Festival statt und gleichzeitig das internationale Bicker und Broussard Fly-In.

Eine Seltenheit ist diese Isaacs Hawker Fury II, hier beim Anflug auf
Kappelen.

tag. Bereits am Morgen herrschte hektisches Treiben auf

dem Flugplatz: Im Hangar bereiteten sich Fallschirm-
springer auf einen Sprung aus dem Pilatus Porter oder dem Super
Puma der Eagle Helicopter, welcher aus Zweisimmen eingeflogen
war, vor. Draussen wurden die ersten Flugzeuge betankt, wahrend
gleichzeitig die ersten Biicker landeten, die meisten davon aus der
Schweiz. Zwei Biicker flogen sogar aus Deutschland und jeweils
einer aus Osterreich und England nach Biel-Kappelen ans inter-
nationale Fly-In.
Trotz enormer Hitze haben unzdhlige Flugbegeisterte den Anlass
besucht. Am Samstag waren schitzungsweise gegen 5000 Besu-
cherinnen und Besucher auf dem Flugplatz,am Sonntag wohl dhn-
lich viele.
Angemeldet waren gegen 40 Flugzeuge, die meisten davon Biicker.
Auf dem Platz waren aber auch zwei Broussards, eine Antonov
An-2,zwei Boeing Stearmans und eine Isaacs Hawker Fury II Repli-
caund viele weitere Oldtimer. Viele dieser Oldtimer und auch ein
paar neuere Modelle wurden perfekt vorgeflogen. Dazu gehorte
auch Kunstflugpilot Christoph Meyer, welcher mit seiner Extra EA-
300 perfekt geflogene Figuren in den Himmel {iber Biel zeichnete.
EinHighlight des Tages war mit Sicherheit der angekiindigte Uber-
flug der Super Constellation, welcherleider ziemlich hoch und dus-
serst kurz ausfiel. Ein Feldstecher war schon nétig, um die neue
Bemalung und den Breitling-Schriftzug lesen zu konnen! Besser
unterwegs war die Beech Expeditor 3NM, ebenfalls ein Oldtimer,
welche mehrmals den Platz im Tiefflug tiberflog.
Die ungezwungene und familidre Atmosphdre sowie die perfekte

D as Wetter war schlicht und einfach perfekt fiir einen Flug-

Etwa 15 Bicker waren vor Ort, dazu gehérte auch diese Doflug Bu-
1318 Jungmann mit Baujahr 1939, welche aus Raron einflog.

Organisation machten den Flugtag zu einem echten Geheimtipp.
Samtliche Flugzeuge konnten aus der Nahe betrachtet werden, ein
Blick ins Cockpit oder ein kurzes Gesprach mit einem Piloten war
immer moglich.

Esist schon, dass es Flugbegeisterte in der Schweiz gibt, die einen
solchen gelungenen Tag organisieren und der breiten Offentlich-
keitdie Schonheit der Fliegerei ndher bringen. Wohlgemerktauch,
dass dieser Anlass den Besucher keinen Franken Eintritt gekostet
hat. Esbleibt also zu hoffen, dassin Zukunft wieder ein Air-Festival
stattfinden wird! cp

Jérome Zbinden

Fotos: Jérome zbinden

Die Max Holste MH-1521C-1 Broussard aus dem Jahre 1956, im
Schweizer Register als HB-RSL eingetragen.



Schweizer Meisterschaften

im Kunstflug
Bruno Muller und Hanspeter Rohner oben auf

Bei den Schweizer Kunstflugmeisterschaften vom 21. bis 27. August
in Bex schwangen in der Elitekategorie (Unlimited) dieselben Piloten
oben auf, die schon die letzten Jahre pragten.

eflogen wurde in fiinf Kategorien:
Sportsmen, Intermediate, Advan-
ced, Unlimited und Vierminuten-

Freestyle. Letztere — fiir die Zuschauer be-
sonders attraktiv — wurde von Hanspeter

zierten sich seine Nationalmannschaftskol-
legen Pierre Marmy (Suchoi) und Jéréme
Cusin (Extra 330SC).

Cusin war aber nicht nur im Cockpit seiner
Extra anzutreffen. Als Contest Director ge-

Der Meister und sein Flugzeug: Bruno Muller.

-

Rohner auf seiner wunderschénen und
brandneuen Extra 330SC gewonnen.

In der klassischen Unlimited-Wertung, be-
stehend aus einem Kiirprogramm («Free»)
und zwei unbekannten Pflichtfliigen
(«Unknown»), schwang wie schon in den
letzten Jahren Bruno Miiller (Suchoi 26 M2)
oben aus. Auf den folgenden Pldtzen plat-

lang es ihm, einen vorziiglichen Anlass zu
organisieren. Die Resultate aller Kategori-
en konnen auf der Website der Swiss Aero-
batic Association abgerufen werden: www.
saa.ch.cp

Fotos: Joél Bessard

Zum ersten Mal Freestyle-Schweizer Meister:
Hanspeter Rohner.

Joél Bessard
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Was fiir ein Bomben-Ende!

Geheimer
Nachtjager in
der Schweiz (1)

Erstmals sind Fotos von der Spren-
gung des in der Schweiz internier-
ten, hochgeheimen Messerschmitt
Bf 110 Nachtjagers aufgetaucht. Die
Aufnahmen stammen aus einem Ar-
meefilm, der wahrend Jahrzehnten
vergessen im Archiv schlummerte.

ie Lichterscheinungen und Explo-
<<D sionen von gestern Nacht sind auf

militirische Ubungen zuriickzu-
fihren», liess das Territorialkommando 6
in der lokalen Presse rund um den Militar-
flugplatz Dibendorfverlauten—undlog da-
mit die Leserinnen und Leser brandschwarz
an. In Tat und Wahrheit hauchte eine mit
modernster Nachtjagd-Technik ausgestat-
tete Bf 110 am 17. Mai 1944 kurz nach 22
Uhr ihr Leben aus.
Die Schweiz zeigte sich nach zdhen Ver-
handlungen mit dem Dritten Reich bereit,
die internierte Bf 110 G-4/R8/B2 des Nacht-
jagdgeschwaders 5 unter dem Beisein deut-
scher Vertreter in Diibendorf zu zerstéren

Nach der Sprengung am 17. Mai 1944 ging die Bf 110 G-4/R8/B2 in
Flammen auf. Lediglich das Heck blieb einigermassen unversehrt erhal-
ten. Ein Teil des Verbandkennzeichens C9+EN ist auf dem Bild sichtbar.

Die mit dem streng geheimen FuG 220 Lichtenstein SN-2b Radargerat ausgeristete Messer-
schmitt Bf 110 G-4/R8/B2 des Nachtjagdgeschwaders 5 landete am 28. April 1944 irrtumli-
cherweise in Dibendorf und l6ste ein diplomatisches Tauziehen zwischen dem Dritten Reich

und der Schweiz aus.

und erhielt als Gegenleistung zwolf fabrik-
neue Messerschmitt Bf 109 G-6 Jagdflugzeu-
ge zugesichert (siehe Artikel rechte Seite).

sprengstoff im Swissair-Airliner

Vereinbarungsgemadss sollte der voll ausge-
ristete Nachtjdger unter grosster Geheim-
haltung auf dem Geldnde des Flugplatzes
Ditbendorf gesprengt werden. Am 15. Mai
1944 bestiegen Hans Brandt—damaliger Staf-
felkommandant des Nachtjagdgeschwaders
5 — sowie SS-Sturmbannfithrer Hans-Wil-
helm Eggen in Stuttgart-Echterdingen eine
DC-2 der Swissair mit Destination Ziirich-
Diibendorf. Als hochbrisante Fracht mit an
Bord waren drei Sprengsdtze —das Reichsluft-

Foto: Archiv

fahrtsministerium wollte nichts dem Zufall
iberlassen.

In der Nacht vom 17. auf den 18. Mai 1944
rollten Angehorige des Armeeflugparkesdie
bis zu diesem Zeitpunkt durch die Schwei-
zer Armee streng bewachte Bf 110 G-4/R8/
B2 aus dem Hangar. Auf das Ansinnen der
Eidgenossen, die beiden Daimler Benz DB
605 B-1 Motoren ausbauen zu dirfen, gin-
gen Hans Brandt und Hans-Wilhelm Eggen
nicht ein. Das Duo bestand darauf, dass die
mit dem Verbandskennzeichen C9+EN ver-
sehene Maschine im gleichen Zustand ge-
sprengt werden musste, wie sie am 28. Ap-
ril 1944 durch ihren Piloten, Oberleutnant
Wilhelm Johnen, in Ditbendorf landete.

Die Aufnahmen Uber die Zerstorung des Messerschmitt-Nachtjagers
stammen aus einem 16 mm Film der Schweizer Armee und sind erst
kurzlich gefunden worden.

Foto: Martin Kyburz

Foto: Archiv



Benzinfasser im Cockpit

Die Agonie des hochgeheimen Nachtjdgers
begann in Raten: Schweizer Soldaten ver-
stauten mit Benzin geftllte Fasser im Cock-
pit der Bf 110 G-4/R8/B2. Radarspezialist
Hans Brandt vergewisserte sich, dass simt-
liche Komponenten deshochgeheimen FuG
220 Lichtenstein SN-2b sowie andere sensi-
tive Ausriistungsgegenstande an Bord wa-
ren, bevor der Staffelkommandant im Bug-
raum die drei Sprengsdtze deponierte.
Kurz nach 22 Uhr setzten Soldaten die Ben-
zinfdsser in Brand, gleichzeitig detonierten
im Bugraum die Sprengsdtze. Die Flammen
sowie die Wucht der Detonationen leisteten
ganze Arbeit. «Vom Flugzeug ist nur wenig
ubrig geblieben», heisst es in einem am 19.

Mai 1944 an General Henri Guisan adres-
sierten Geheim-Bericht iiber die Zerstorung
der Bf 110 G-4/R8/B2, welcher im Bundesar-
chiv Bern der Nachwelt erhalten ist.

Der zweite Teil der Artikelserie geht in der
November-Ausgabe auf die technischen Raf-
finessen sowie den letzten Einsatz des Mes-
serschmitt-Nachtjdgers ein. ¢p

Hans-Heiri Stapfer

Verfasser und Redaktion bedanken sich beim
Schweizerischen Bundesarchiv, Gerhard Stem-
mer, Willi Vrielink und Thomas Hitchcock fiir
die Uberlassung von Dokumenten und Fotos.

Ein Fall fir die Anwalte

Fur die Zerstorung des Bf 110 G-4/R8/B2 Nachtjagers erhielt die Schweizer Fliegertruppe wenige Tage
spater zwolf Bf 109 G-6. Diese defektanfalligen Jagdflugzeuge beschaftigten bis November 1958 die
Gerichte, wie erst kirzlich aufgetauchte Dokumente des Bundesarchivs in Bern belegen.

swar ein Deal, der den Lorbeerkranz-
E tragern der Fliegertruppe den Mund

wadssrig machte: Das Dritte Reich of-
ferierte der Schweiz fur die Riickgabe oder
die Zerstorung des hochgeheimen Nachtja-
gers (siehe Hauptartikel) ein Dutzend ihrer
modernsten Messerschmitt Jagdflugzeuge
— dies zum Stlickpreis von einer halben
Million Franken. Es handelte sich dabei
um die Bf 109 G-6, welche seit geraumer
Zeit ganz oben auf der Wunschliste der Eid-
genossen stand.
Das Geschift erhielt im Sommer 1944
eine zusdtzliche Brisanz, als das Augsbur-
ger Messerschmitt-Stammwerk die bereits
an die Schweiz gelieferten Bf 109 G-6 vom
Reichsluftfahrtsministerium (RLM) zu-
riickkaufte. Dies mit dem Hintergrund,
den Betrag von der Schweiz in den nur
sparlich verfiigharen freien Devisen zu er-
halten. Mit diesem Schachzug wollte sich
Messerschmitt wohl die Beschaffung knap-
per Rohmaterialien erleichtern.

Messerschmitt leitet

die Betreibung ein

Fir die Begleichung liessen sich die Eidge-
nossen Zeit. Mitziemlicher Sicherheit diirf-
te die lasche Zahlungsmoral mit der von
der Fliegertruppe bemdngelten schlechten
Fertigungsqualitdt der Bf 109 G-6in Zusam-
menhang gestanden sein. Die Kriegstech-
nische Abteilung (KTA) iiberwies eine ers-
te Tranche von 2,17 Millionen Franken am
17. April 1945 — also unmittelbar vor

Kriegsende — auf das Sammelkonto von
Messerschmitt bei der Schweizerischen
Nationalbank in Zirich, wie Dokumente
im Bundesarchiv in Bern belegen. Ein Teil
der Verpflichtungen gegentiber Messer-
schmitt ist zudem durch Lieferungen von
Schweizer Firmen ans Dritte Reich kom-
pensiert worden, die noch bis ins letzte
Kriegsjahr anhielten. Fir die KTA waren
damit—wohl auch wegen der Flut an Mén-
gelrigen—die Forderungen gegentiber der
Lieferfirma erfllt.

Die in den frithen Nachkriegsjahren als
Messerschmitt AG firmierende Unterneh-

S el
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Alliierte knacken das Geheimnis

Mit der Zerstérung des FuG 220 Lichtenstein
SN-2 am 17. Mai 1944 auf neutralem Boden
wollte das Dritte Reich unter allen Umstan-
den die Geheimnisse ihres streng gehei-
men Bordradars bewahren. Es war vergeb-
liche Mihe: Bereits am 13. Juli 1944 landete
eine Ju 88 G-1 (Werknummer 712273) des
Nachtjagdgeschwaders 2 irrtimlicherweise
auf dem an der britischen Ostkiste gelege-
nen Luftwaffenstitzpunkt Woodbridge in der
Grafschaft Suffolk. Diese Junkers war eben-
falls mit einem FuG 220 ausgeristet. Damit
gelangten die Alliierten ganz unverhofft in
den Besitz des Standard-Radargerates der
deutschen Nachtjager. (sta)

mung sah dies ganz anders: Um die restli-
che Forderung in der Hohe von knapp drei
Millionen Franken einzutreiben, beschritt
das Herstellerwerk 1953 vor Bundesgericht
den Rechtsweg. Es war der Startschuss zu
einem jahrelangen juristischen Tauzie-
hen. Dieses endete im November 1958 in
einem Vergleich, worin sich die Eidgenos-
senschaft verpflichtete, weitere 1,8 Millio-
nen Franken ans bayrische Herstellerwerk
zu zahlen. cp

Hans-Heiri Stapfer

Die im Mai 1944 an die Schweizer Fliegertruppe gelieferten zwolf Messerschmitt Bf 109 G-6

beschaftigten noch bis Ende November 1958 die Anwalte.

Foto: Martin Kyburz
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Erstflug vor dreillig Jahren

Dornier Do 27
in der Schweiz

Deer Prototyp des STOL-Flugzeages Domier Do 27 startete am 17. Oktober
1586 in Oberpfaffenhofen bei Miinchen zu seinem Erstflug. Das vier- his
achiplitzrige Arbelisflugreng war damit die erste denische Konstruktion, |
dis nach 1945 in dis Serienprodulktion genommen werden konnte. Yon |
den mahr als sechahundert bis 1966 gebanien Do 27 fanden anch drelzehn

Einheiten ihren Weg in die Schweiz.

Vorliufer



«Rode Duivels

K

Staffeln der Welt

S

Red Devils in Formation «Line astern»
(RIAT Fairford 2011).

Fine Geschichte mit Unterbrechungen

Das Jubildum «65 Jahre belgische
Luftwaffe» hat auch die «Red De-
vils» wiederbelebt.

er Kreis schliesst sich in Beau-
Dvechain. Mit der Einfithrung des

Meteor FE.8 bei der 1ére Escadrille
entstand unter Cpt. Bladt das Team «Acro-
bobs». Eswurde 1952 in «Rode Duivels» um-
benannt. Die erste Vorfithrung unter neuem
Namen, spater meist in der franzdsischen
Version «Les Diable Rouges» annonciert,
sah Beauvechain im Mai 1952. Im gleichen
Jahr gewannen die roten Teufel den Wettbe-
werb der Kunstflugmannschaften in Lyon.
Die rere Esc.rustete 1957 auf den Allwetter-
jager Avro CF 100 um. Major Bladt griindete
bei der 7éme Esc. in Chievres die Diables
Rouges neu. Das Team flog, zeitweise mit
sechzehn Maschinen, den Hunter F.6. Aus

Hardship Red nach der Vorfuhrung (Beauvechain 2010).

Kostengriinden und wegen des hoheren
Risikos bei Grossformationen wurde dann
auf finf Maschinen, eine Vierermannschaft
plus Solist, reduziert. 1959 gab es auch erst-
mals einen Sonderanstrich. Die Maschinen
waren rot mit einer weissen Trennlinie
entlang des Rumpfes. Ausserdem erhielten
die Unterseiten der Flichen einen Anstrich
in den Nationalfarben. Diese Farbgebung
wurde bis heute grundsitzlich nicht ver-
andert. Mit dem Hunter flogen die Diables
Rouges bis zur Ausmusterung des Typs im
Jahr 1963.

Wie viele andere Teams flogen die Diables
Rouges nun Trainer statt Einsatzmaschi-
nen. Das Folgeteam griindete Major Dewa-
elheyns 1965 bei der Fliegerschule in Brus-
tem. Die erste Vorfithrung, mit finf Fouga
Magister CM-170, erfolgte dort am 27. Juni
1965. Diese Formation (Cockpit 4/2006)
flog, mit fiinf oder sieben Maschinen, bis
1977. Danach gab es in Beauvechain, mit

Unterbrechungen, die Swallows von 1973
bis 1987. Hardship Red (Cockpit 12/2009),
gegriindet 2008, schliesslich ist der direk-
te Vorldaufer des aktuellen Teams. Anldss-
lich des Jubildums der belgischen Luftwaf-
fe wurde Hardship Red umbenannt in «Red
Devils». Dieses Team fliegt mit vier SIAI
Marchetti SF260 seit der Saison 20711. Pilo-
ten sind Cdt. Alain «Papy» Collard (Leader;
Red 1;ST-04), Lt. Olivier «Mel» Gilson (Slot;
Red 4; ST-23), Lt. Stefaan «Stef» Braem (Red
2; ST-27) und Cpt. Albert «Al» Baltus (Red
3; ST-03). Ersatzmaschine war in Fairford
2011 die ST-15.¢p

Werner Baier

Quellen
Balch Aerobatic Teams of the World
Leihse Artisten am Himmel

Text- und Bildarchive des Autors
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Iwei CM-170 im Jubildumsanstrich (Beauvecham 2010).



Dreamliner ist zugelassen

Am 26. August war es endlich so weit:
Die Boeing 787 hat von der ameri-
kanischen FAA und der europdischen
EASA die Typenzertifizierung erhalten.
Genau einen Monat spater sollte der
Dreamliner an den Erstkunden ANA
ausgeliefert werden und zwei Tage
spater in Tokio eintreffen. ANA hatte
Boeings neues Flaggschiff im April
2004 mit einer Bestellung von 50 Ma-
schinen gelauncht. ts

Cargolux erhalt
Boeing 747-8F

Cargolux hat am 19. und 21. Septem-
ber mit nahezu zweijshriger Verspa-
tung die beiden ersten Boeing 747-
8F Ubernehmen kénnen. Eine weitere
Einheit soll im Oktober folgen. Der lu-
xemburgische Erstkunde hat 13 Ma-
schinen fest bestellt und sich zudem
zwolf Optionen gesichert. AM

Lao Airlines entscheidet
sich fur Airbus

Lao Airlines wird mit der Bestellung
von zwei A320 Neukunde von Air-
bus. Die mit CFM56-Triebwerken aus-
gersteten Maschinen werden fur 16
Business- und 126 Economy Class-Pas-
sagiere eingerichtet sein. Die im Ok-
tober und November zur Auslieferung
kommenden A320 waren urspriinglich
fur die libysche Afrigiyah Airlines be-
stimmt gewesen. AM

Delta beginnt mit
Flottenerneuerung

Etappensieg fur Boeing: Delta ist dem
amerikanischen Hersteller vorerst treu
geblieben und hat 100 Boeing 737-
900ER zu einem Listenpreis von 8,5
Mio. Dollar bestellt, um die in die
Jahre gekommenen DC-9, MD-88 und
Boeing 757-200 zu ersetzen. Auf wei-
tere Bestellungen der US-Gesellschaft,
die seit Herbst 2008 mit Northwest
fusioniert ist, machen sich auch Airbus
mit der A320-Familie und Bombardier
mit der CSeries Hoffnungen. ts

Thai bestellt Airbusse

Thai Airways hat fir vier A350-900
und funf A320 Festauftrage unter-
zeichnet und wird damit zu einem
Neukunden fir beide Flugzeugtypen.
Zusatzlich zu den bei Airbus bestellten
Flugzeugen will der thailandische Car-
rier weitere acht A350-900 und sechs
A320 von verschiedenen Leasingge-
sellschaften ubernehmen. In der zwei-
ten Jahreshalfte 2012 wird Thai zudem
den ersten A380 in Dienst stellen. ts

Neubestellungen fir
Superjet 100

Superjet International erhalt zuneh-
mend neue Bestellungen. Nach der
indonesischen PT Sky Aviation, die
zwolf Superjet 100 in Auftrag gegeben
hat, entschied sich auch die russische

Gazpromavia zur Abnahme von zehn
Einheiten. Weitere 24 von VEB Leasing
- eine Tochter der staatlichen Vneshe-
conombank VEB - bestellte Maschinen
werden voraussichtlich von der UTair
ibernommen werden. AM

Bombardier erhalt
Q400-Bestellungen

Eine europdische Fluggesellschaft,

die vorerst ungenannt bleiben will,
hat vier Dash 8-Q400NextGen (plus
ebenso viele Optionen) geordert. Dies
durfte dem Hersteller etwas Luft ver-
schaffen, hat doch der Bestelleingang
fur den kanadischen Turboprop in letz-
ter Zeit etwas nachgelassen. Damit
hat Bombardier insgesamt 412 Fest-
bestellungen fur die Q400 erhalten,
357 davon sind bis Ende April ausge-
liefert worden. ts

Boeing startet 737MAX

Nach Airbus hat nun auch Boeing

den Startschuss fur eine remotori-
sierte Version seines Bestsellers gege-
ben. Die neue Flugzeugfamilie nennt
sich 737MAX und besteht - analog zur
bisherigen 737NG-Familie - aus der
737MAX7, 737MAX8 und 737MAX9.
Die Weiterentwicklung des Boeing-
Verkaufsschlagers wird Triebwerke des
Typs CFM LEAP-1B erhalten und soll
rund sieben Prozent tiefere Betriebs-
kosten als der A320neo verursachen.
Zudem erwartet Boeing einen um
vier Prozent niedrigeren Treibstoffver-
brauch als der Airbus-Konkurrent. Als
Leiter des neuen 737MAX-Programms
wurde Bob Feldmann bestimmt.

Y

-
Bisher hat Boeing fur die 737 mit
neuen Triebwerken 496 Bestellungen
von funf Kunden erhalten. Erste Aus-
lieferungen sind fur Anfang 2017 vor-
gesehen, also etwa ein Jahr spater als
der A320neo. ts

Qantas plant Flotten-
erweiterung mit A320

Qantas hat eine Absichtserklarung fur
den Kauf von mindestens 106 Flug-
zeugen der A320-Familie, davon 78
A320neo, unterzeichnet. Die neuen
Flugzeuge sind zum einen fr den
Start einer neuen, noch namenlosen
Premium-Airline vorgesehen, die Stre-
cken von und nach Australien sowie
im asiatischen Raum bedienen wird.
Anderseits sollen die Airbusse fur die
Expansion des Billigablegers Jetstar
und die neu gegrindete Jetstar Japan
verwendet werden.

Die australische Fluglinie teilte zudem
mit, dass sie die letzten sechs ihrer 20
bestellten A380 erst zwischen 2018

und 2021, parallel zur Ausmusterung
der letzten B747-400ER, anstatt wie
vorgesehen im Jahr 2014 (bernehmen
wird. Dies ist eine Reaktion auf das
derzeit schwierig verlaufende Lang-
streckengeschaft. ts

Jet Aviation erhalt
Refurbishment-Auftrag
fir A330

Jet Aviation Basel hat den Zuschlag fur
die Erneuerung und Modifikation der
Kabine eines A330-200 in VIP-Konfigu-
ration erhalten. Das Flugzeug gehort
einem ungenannten, aber langjahri-
gen Kunden des Schweizer MRO-Be-
triebs. Es soll Ende dieses Jahres am
Euroairport eintreffen. ts

Scott nimmt den Hut

Auf den 1. Oktober wird Gary Scott von
seinem Amt als Chef der Verkehrsflug-
zeugsparte von Bombardier zurlick-
treten. Der Amerikaner blickt auf eine
mehr als 30-jahrige Tatigkeit in der
Luftfahrtindustrie zuriick und war un-
ter anderem fir Boeing und den kana-
dischen Simulatorhersteller CAE tatig.
Scott war massgeblich an der Lancie-
rung des CSeries-Programms betediligt.
Bis ein Nachfolger bestimmt ist, leitet
Guy Hachet, Prasident und Chief Opera-
ting Officer, die Abteilung von Bombar-
diers Verkehrsflugzeugen. ts

Singapore Airlines setzt
neueste A380 nach
Zirich ein

Singapore Airline wird ab 20. Sep-
tember taglich mit einer brandneuen
A380 zwischen Zurich und Singapur
verkehren. Die in einer neuen Sitz-
konfiguration ausgestattete Maschine
wird lediglich 409 statt 497 Passagiere
aufnehmen konnen. Neu werden im

%” Oberdeck anstelle der 88 Economy-
g Sitze weitere 26 Business-Sitze ange-
S bracht sein, womit die Zahl der Busi-

ness-Passagiere auf 86 ansteigt. Die
311 Economy-Passagiere werden so-
mit auf dem Main Deck untergebracht
sein. Unverandert beibehalten werden
hingegen die 12 Suiten der First Class.
Mit der Neuaufteilung passt sich Sin-
gapore Airlines der gesteigerten Nach-
frage der Business Class an. AM

Anderungen bei Austrian

Austrian Airlines erhdlt einen neuen
Vorstandsvorsitzenden. Der bisherige
Chef von Star Alliance, der deutsch-
mexikanische Doppelburger Jaan Al-
brecht, wird ab 1. November die Fih-
rung des defizitaren osterreichischen
Carriers Ubernehmen und versuchen,
dessen Wettbewerbsfahigkeit und
Profitabilitat zu verbessern. Zudem
soll AUA nachhaltig in die Lufthansa-
Gruppe integriert werden. Albrecht
war zehn Jahre lang an der Spitze von
Star und wechselt nun nach Wien,
weil der franzosischstammige Thierry
Antinori auf das Amt des Austrian-
CEOs verzichtet hatte.
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Gleichzeitig ist AUA daran, ihr Produkt
zu verbessern. Alle 32 Flugzeuge der
A320- und B737-Familie sind mittler-
weile mit neuen, leichteren Leder-
sesseln, die zudem mehr Beinfrei-
heit gewahren, ausgestattet worden.
Sie bendtigen weniger Platz, so dass
durchschnittlich funf zusétzliche Sitze
in die Kabine eingebaut werden kon-
nen. Im Winter 2012/2013 soll auch
die Langstreckenflotte, die aus vier
B777-200 und sechs B767-300ER be-
steht, in der Economy Class neue Sitze
sowie ein neues Bordunterhaltungs-
system und in der Business Class mo-
derne Liegesitze erhalten. ts

Neuer LH-Jumbo hat
Farbkleid erhalten

Die erste Boeing 747-81 ist Anfang
September in den Farben der deut-
schen Airline lackiert worden. Nach
umfangreichen Bodentests wird die
Maschine mit der zukunftigen Ken-
nung D-ABYA im November zum ers-
ten Mal abheben und im kommen-
den Frihjahr an Lufthansa ausgeliefert
werden. Der Kranich ist Erstkunde

fur die Passagierversion der 747-8
und hat 20 Flugzeuge zur Ausliefe-
rung zwischen Anfang 2012 und Mitte
2015 fest bestellt. Daruber hinaus be-
stehen Optionen fur 20 weitere neue
Jumbos. ts

Spatenstich fir neuen
ILA-Standort

Der Bau fur den neuen Standort der
Internationalen Luft- und Raumfahrt-
ausstellung ILA hat Mitte August in
Selchow (Dahme-Spreewald) begon-
nen. Auf dem Areal ganz in der Nahe
des kanftigen Flughafens Berlin Bran-
denburg setzte Ministerprasident Mat-
thias Platzeck den ersten Spatenstich.
Das Messegelande erhalt den Namen
«Berlin ExpaCenter Airport». Das schon
planierte Gelande umfasst 250000 m2,
auf rund 50000 m?2 entstehen Hallen
und Chalets. Die Investitionen werden
mit 27 Millionen Euro angegeben.

Die Air Show findet vom 11. bis

16. September 2012 statt. RM

Flughafen Zarich mit
sehr guten Halbjahres-
zahlen

Der Zurcher Flughafen hat das erste
Halbjahr mit 73,5 Millionen Franken
Gewinn abgeschlossen. Das sind 47,9
Prozent mehr als in der von den Er-
eignissen um die Vulkanasche beein-
trachtigten Vorjahresperiode. Zunah-
men waren sowohl bei dem um

9 Prozent auf 11,5 Millionen erhohten
Passagieraufkommen, wie auch bei
der um 7,1 Prozent auf 138085 ange-
stiegenen Anzahl Flugbewegungen zu
verzeichnen. Nur geringfigig verbes-
sern konnte sich hingegen die Sitzaus-
lastung pro Flug, die um 0,1 auf 70,6
Prozent zunahm. Um 2 auf 98,3 Pas-
sagiere steigern konnte sich dagegen
die Passagierzahl pro Flug. Beim Ge-
samtumsatz von 438,3 Millionen Fran-




ken resultierte ein Plus von 7,4 Pro-
zent. Mit einem Zuwachs von 10,9
Prozent auf 274,7 Millionen Franken
generiert das Fluggeschaft den Haupt-
anteil, wahrend das um 2 Prozent-
punkte gesteigerte Nicht-Fluggeschaft
163,6 Millionen Franken einbrachte.
FUr das gesamte Jahr 2011 prognosti-
ziert die Flughafen Zurich AG ein um
5-6 Prozent gesteigertes Passagierauf-
kommen sowie eine Gewinnsteige-
rung von 15-20 Prozent. AM

SAT mit neuem Simulator

Seit dem 15. August ist bei Swiss Avi-
ationTraining (SAT) am Standort Z0-
rich-Flughafen ein BAe 146/AVRO RJ-
Simulator in Betrieb. Damit deckt SAT
das gesamte Trainingsgerdte-Ange-
bot fur die Swiss-Flotte vor Ort ab. Mit
der Inbetriebnahme des Avro-Simu-
lators in Zrich ist das Trainingsange-
bot fur die Pilotinnen und Piloten von
Swiss vor Ort komplett. Der insgesamt
39 Tonnen schwere Simulator wurde
in Einzelteilen von Berlin nach Zdrich
gezigelt. pd

Skydive Grenchen kauft
neues Absetzflugzeug

neuen Absetzflugzeuges vom Typ PAC
750XL aus Neuseeland beschlossen.
Der bis anhin eingesetzte Pilatus Por-
ter HB-FLK soll verkauft werden.

Der Verein wird eine fabrikneue PAC
750XL beschaffen und mit einem Vier-
blattpropeller ausristen. Mit der Ma-
schine des neuseelandischen Herstel-
lers Pacific Aerospace konnen pro Flug
bis zu 14 Fallschirmspringer transpor-
tiert werden. mt

Zurich zum achten Mal in
Folge ausgezeichnet

Flughafen Bern mit
neuem COO

Skydive Grenchen hat am 19. August
2011 die Beschaffung eines fabrik-

Der Flughafen Zdrich ist zum achten
Mal in Folge als fuhrendender Flug-
hafen in Europa mit dem World Tra-
vel Award fur die Nutzerfreundlichkeit
und den hohen Qualitatsstandard aus-
gezeichnet worden. Auf den nachfol-
genden Platzen figurieren Amsterdam,
Barcelona, Kopenhagen, Moskau,/Do-
modedovo, Hamburg, London/Heath-
row, Helsinki/Vantaa, Rom/Leonardo
da Vindi, Lissabon, Madrid und Min-
chen. Mit der Eroffnung des neuen

Docks B und der zentralen Sicherheits-

kontrolle im Dezember wird ZUrich
die Benutzerfreundichkeit sowie die
Dienstleistungsqualitat nochmals an-
heben konnen. AM

Der Flughafen Bern erhalt einen COO.
Bisher wurde diese Funktion in Per-
sonalunion von CEO Mathias Haberli
wahrgenommen. Mit Christian Meyer
wird die Chief Operating Officer-Funk-
tion nun von einem externen Be-
werber besetzt werden. Gleichzeitig
wurde Barbara Strub als neue Quality
Managerin gewahlt. mt

Pilatus Flugzeugwerke
beschenken das Ver-
kehrshaus in Luzern

Anlasslich einer kleinen Feier wahrend
dem Fliegerwochenende im Verkehrs-

haus Luzern bergab Markus Bucher,
COO der Pilatus Flugzeugwerke AG,
die technischen Akten der beiden Ma-
schinen Pilatus P-2 und P-3. Mit dieser
symbolischen Geste gingen die bei-
dem Flugzeuge offiziell in den Besitz
des Verkehrshauses tber.

Mit der Pilatus P-3-05 (HB-RBR) steht
die ehemalige A-970 der Schweizer
Luftwaffe ab sofort im Verkehrshaus
in Luzern. Dieser Flugzeugtyp war von
1959 bis 1991 im Dienste unserer
Luftwaffe. Neben der P-3 ging auch
der Pilatus P-2-05 mit der Kennung
HB-RBC, ehemals U-122, in den Besitz
des Museums Uber. Gemdss Daniel
Geissmann, Leiter der Sammlung des
Verkehrshauses, durften der
P-2 und der P-3 nicht die
letzten Maschinen von Pi-
latus im Verkehrshaus sein.
Ziel sei es, von jedem wich-
tigen Typ ein Exemplar aus-
stellen zu konnen.

Fur den Unterhalt und die
Betreuung der beiden Ma-
schinen sorgt das so ge-
nannte Fokker-Team unter
der fachkundigen Leitung
von Heiri Saladdin, seines
Zeichens ehemaliger P-3 Pi-
lot. Das Fokker-Team be-
steht aus vielen ehemaligen Ange-
stellten der heutigen SR Technics. FK
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Schweizerisches Luftfahrzeugregister
1. bis 31. August 2011

Eintragungen

Immatrikul. Typ Werk-Nr. Bauj. Eigentiimer/Halter Standort
04.08.2011 HB-2124 AMS Flight Carat A (A022 2005  Korner Benno Ernst, Menzingen Hausen am Albis
10.08.2011  HB-FRD12 Pilatus PC-12/47E 1301 2011 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
10.08.2011  HB-FRH12 Pilatus PC-12/47E 1305 2011 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
02.08.2011  HB-FRJ12 Pilatus PC-12/47E 1306 2011 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
10.08.2011  HB-FRK12 Pilatus PC-12/47E 1307 2011 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
25.08.2011 HB-FRM12 Pilatus PC-12/47E 1309 2011 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
25.08.2011 HB-FRN12 Pilatus PC-12/47E 1310 2011 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
25.08.2011 HB-FRO12 Pilatus PC-12/47E 1311 2011 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
25.08.2011 HB-FRP12 Pilatus PC-12/47E 1312 2011 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
02.08.2011  HB-FVL Pilatus PC-12/47E 1300 2011 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
08.08.2011  HB-FVN Pilatus PC-12/47E 1277 2011 RUAG Switzerland Ltd., Genéve Geneéve-Cointrin
05.08.2011  HB-JFJ Bombardier CL- 5599 2006  GE Capital Switzerland AG/ Bern-Belp

600-2B16 (604 Variant) Nomad Aviation AG, Bern
12.08.2011  HB-LZA Diamond DA 42 NG 42.N006 2009  Hideaway SA/Avilu SA, Agno Lugano
29.08.2011  HB-MDS Yakovlev Yak-55M 910104 1991  Steffen Dominique, Zermatt Sion
23.08.2011 HB-NDZ Commander 1148 14618 1994 Exer Rolf/Flugschule Birrer, Berominster Grenchen
30.08.2011  HB-QPK Balony Kubicek BB85Z 833 2011 Hunziker Andreas/Ballongruppe Vordemwald
Vordemwald, Vordemwald
09.08.2011  HB-QPW Ultramagic M-130 130/81 2011 Ballonsport-Club Stein am Rhein, Stein am Rhein
Stein am Rhein

04.08.2011  HB-QRF Cameron Z-160 11557 2011 Fassler Ronny, Homburg Homburg
16.08.2011  HB-QRI Ultramagic M-120 120/45 2011 Joker AG/Ballonverein Wilen, Andwil Heldswil
10.08.2011 HB-QTV Cameron 0-90 2982 1993 Ballongruppe Bern, Spiegel bei Bern Bern
23.08.2011 HB-QVF Balony Kubicek BB51Z 847 2011 Klopp Rudolf, Vinelz Vinelz
23.08.2011  HB-YID Elisport CH-7 Angel 80 1997  Reinhard Hans, Biglen Thun
18.08.2011  HB-ZYM MD Helicopters 369FF ~ 0178FF 2011 Hayek Georges Nicolas/Border-X GmbH, Zug  Schindellegi
Loschungen

Immatrikul.

Werk-Nr.

Eigentiimer/Halter

Standort

18.08.2011 HB-BUK S-49A E251 1991 Hdusler Max/Ballonclub RHO, Sulgen Ausland
15.08.2011  HB-FNT Pilatus PC-6/B2-H4 974 2010  Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
05.08.2011  HB-FNX Pilatus PC-6/B2-H4 978 2011 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
02.08.2011 HB-FRE12 Pilatus PC-12/47E 1302 2011 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
09.08.2011  HB-FRF12 Pilatus PC-12/47E 1303 2011 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
22.08.2011 HB-FRG12 Pilatus PC-12/47E 1304 2011 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
22.08.2011 HB-FRJ12 Pilatus PC-12/47E 1306 2011 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
30.08.2011 HB-FRK12 Pilatus PC-12/47E 1307 2011 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
04.08.2011  HB-GEC Beech 95-B55 1C-1272 1969  Flypad SA, Lausanne Geneve-Cointrin
10.08.2011  HB-IQH A330-223 288 1999  Celestial Aviation Trading 49 Ltd./ Zurich

Swiss International Air Lines Ltd., Basel
11.08.2011  HB-JSO Falcon 7X 012 2007 Rolex SA/Air King Jet SA, Cointrin Geneve-Cointrin
03.08.2011  HB-KCC CEA DR 1050 535 1964  Haller George, Riehen Ausland
15.08.2011  HB-PIU PA-46-310P 46-8608047 1986  Panafair SA, Gland Geneve-Cointrin
16.08.2011  HB-QBS Thunder AX9-120 52 3718 1996  Bayer (Schweiz) AG/ Zollikofen

Hanni Hans Rudolf, Uettligen
23.08.2011 HB-QHA Kubicek BB37N 165 2001 Fing'rs (Europe) AG/Kinzli Peter, Aadorf Aadorf
17.08.2011  HB-QHW Fire Balloons G 36/24 992 2002 Hugi Christian Karl, Turbenthal Turbenthal
18.08.2011  HB-RXB Bristol B171B HR 13475 1957 Schmid Peter, Berneck Ausland

Mk. 52

11.08.2011  HB-VOT Hawker 800XP 258645 2003 Raiffeisen-Leasing Aircraft Finance GmbH/ Z0rich

Your Jet AG, Kloten
23.08.2011  HB-VWL Cessna 510 510-0169 2009  Your Jet AG, Kloten Zurich




Loschung: Die Beechcraft 95-B55 Baron HB-GEC wurde 1969 fa-
brikneu in die Schweiz importiert und ins Luftfahrzeugregister ein-
getragen. Die Baron wird seit 1961 gebaut. Das schnelle Ge-
schaftsreiseflugzeug stammt von der Beech 95 Travel Air ab, die
seinerseits Konstruktionselemente der Bonanza und des Mentor-
Trainers aufwies.

Loschung: Wshrend fast zwanzig Jahren war Peter Schmid Eigen-
tumer von zwei Sycamore-Helikoptern. Letztes Jahr entschloss er
sich, die beiden Maschinen zu verkaufen. Auf der Strasse wurden
sie nach Salzburg gebracht. Der am 18. August geldschte Bristol
B171B HR Sycamore Mk. 52 HB-RXB, schon lange das letzte flug-
tuchtige Exemplar dieses Typs, soll bei den Red Bull Flyers kom-
plett tberholt werden und dann wieder fliegen.

Handdnderungen
Typ

Werk-Nr.

Immatrikul.

Loschung: Der Airbus A-330-223 HB-IQH war am 20. Juli 1999 von
der Swissair mit dem Stadtenamen «Chur» im Luftfahrzeugregis-
ter eintragen worden. Nach dem Ende der Swissair stiess der Lang-
streckenjet zur Flotte der Crossair, die kurz darauf ihren Namen auf
Swiss International Air Lines anderte. Anfangs flog die Maschine

in den alten Swissair-Farben mit SWISS-Aufschrift (Bild) bis sie im
Sommer 2003 die volle Swiss-Bemalung erhielt.

Eigentiimer/Halter Standort

25.08.2011 HB-485 Moswey Il 485 1957  Zbinden Elena/Zbinden Fritz, Oberwil Hausen am Albis
(Dagerlen)
02.08.2011 HB-1043 AN 17 27 1971 Berthoud Marc, Bern Bern-Belp
02.08.2011 HB-2342 DG-800 B 8-188B112 2000  Walder Jean/Ailes du Val-de-Travers, Motiers ~ Motiers
22.08.2011 HB-3310 Nimbus-3/24.5 95 1987  Velluz Patrick, Eysins Montricher
24.08.2011  HB-IYS Avro 146-RJ100 £3381 2001 Triangle Regional Aircraft Leasing Ltd./ Zurich
Swiss European Air Lines AG, Basel
31.08.2011 HB-JMA A340-313 538 2003 Swiss International Air Lines Ltd., Basel ZUrich
29.08.2011  HB-LSD PA-34-200T 34- 1979  Renz Thomas/Twin Flyer Club, Basel Basel-Mulhouse
7970098
15.08.2011  HB-LUQ PA-31T 31T 1981  Fleisch Martin, Mammern Bern-Belp
8120056
10.08.2011  HB-QHU BB37N 186 2002  Blaser Christoph, RUti ZH ROt ZH
05.08.2011  HB-RVH DH-100 Mk. 6 612 1951 Verein fur Exotic and Antique Flying Machines,  Sion
Rumlang
05.08.2011  HB-SOU Jodel D 112 488 1963 Ashley-Smith Phillip/Private Aviation Services — Lommis
GmbH, Hunenberg
16.08.2011  HB-UPF Bo 208 C 637 1967  Ashley-Smith Phillip/Private Aviation Services — Lommis
GmbH, Hiinenberg
10.08.2011  HB-VNW 560 0457 1998  GE Capital Switzerland AG, Zirich Zurich
04.08.2011  HB-XSM AB206B 8550 1978  Mountain Flyers 80 Ltd., Belp Bern-Belp
26.08.2011  HB-XVB AS 350 B2 2340 1990  Swiss 3000 Sarl, La Chaux-de-Fonds Bern-Belp
30.08.2011  HB-XXO 2068 3595 1982 Airport Helicopter AHB AG, Neudorf Luzern-Beromunster
30.08.2011  HB-YGF Avid Flyer Mk. IV 778 1995 Addy Nicolas, Martigny Croix Bex
02.08.2011  HB-ZDI R22 Beta 2337 1993 Airport Helikopter AHB AG, Neudorf Basel-Mulhouse
04.08.2011  HB-ZGM R44 I 10735 2005  Mountain Flyers 80 Ltd., Belp Bern-Belp
04.08.2011  HB-ZGO R22 Beta 3830 2005  Mountain Flyers 80 Ltd., Belp Bern-Belp
23.08.2011  HB-ZHX R44 I 12723 2009  Borschberg André/Valair AG, Sitterdorf La Cote
04.08.2011  HB-ZK R44 1 12182 2008  Mountain Flyers 80 Ltd., Belp Sitterdorf
25.08.2011  HB-ZKQ EC 1208 1316 2002 Heli-Ziri AG/Mountain Flyers 80 Ltd., Belp Sitterdorf
16.08.2011  HB-ZLA EC 1208 1618 2009 Warth Leasing AG/Bonsai Helikopter AG, St. Gallen-Altenrhein
Altenrhein
04.08.2011  HB-ZMF R22 Beta 4484 2010 Mountain Flyers 80 Ltd., Belp Bern-Belp
02.08.2011  HB-ZM) EC1208 1485 2007  Own-A-Heli AG/Airport Helicopter AHB AG, Luzern-Beromunster

Neudorf
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Basel: Die albanisch-italienische Belle Air Europe ist ein Newcomer Zidrich: Cessna 510 Citation Mustang - das kleinste Modell der Ci-

am EAP Der Carrier bedient mit seinem Airbus A319-132 EI-LIR zwei- tation-Familie - ist bereits in Gber 500 Exemplaren verkauft worden.
mal die Woche Pristina. Foto: Dennis Thomsen Foto: Aeromedia A. E. Wettstein
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Genf: Figentlich hatte die ATR-72-202 HB-AFV von Farnair Europe Genf: UTAIr (besteht seit 1934) aus Russland fliegt Flugzeuge rus-
schon im Mai an die indische Quikjet gehen sollen, die Maschine flog  sischer und westlicher Bauart und ist der viertgrosste Helikopterbe-
im August jedoch noch immer fur die Schweizer Unternehmung. treiber der Welt. Die abgebildete Boeing 737-524 (WL) VQ-BJS wurde
Foto: Jean-Luc Altherr kurzlich von Continental Airlines dbernommen. Foto: Jean-Luc Altherr

Basel: Neu ist die Basler A|rl|ne Hello der offizielle Carrier des FC Basel Dementsprechend erh|e|t der IS A320-Z14 HB-JIW einen Sticker rmt
dem FCB-Logo unter dem Cockpit. Foto: Dennis Thomsen




Zigrich: Captain Ernst Frei kehrt mit der wunderschon Gberholten Lidrich: Leerflug - die A330-203 der Air France hebt nach einem Kurz-
Lockheed L-1049F Super Constellation der SCFA vom Rundflug zuriick. aufenthalt bei SR Technics in Richtung Paris ab.
Foto: Aeromedia A. E. Wettstein Foto: Aeromedia A. E. Wettstein

Genf: Air Cairo, eine Tochter der Egyptair, fliegt mit einer A320/321- Genf: Wie viele andere Propliners kann auch diese Antonow 12 steile

Flotte seit 1997 Charterflige nach Europa und den Mittleren Osten. So  Anflige durchfihren. Im Bild die AN-12BP UR-CGW der Meridian Cargo.
auch diese A320-214 SU-BPU, hier im Endanflug auf die Rhonestadt. Foto: Jean-Luc Altherr
Foto: Jean-Luc Altherr

Genf: Im Oktober 2010 ging Hamburg International in die Insolvenz, am 30. Marz entstand die Nachfolgegesellschaft Hamburg Airways. Zwei
der ehemaligen Airbus A319-112 fliegen fur die «neue» Gesellschaft, so auch die abgebildete D-AHHA. Foto: Jean-Luc Altherr




Foto: zvg Felix Meier

Dr. sc. nat. ETH Hans-
Luzius Studer.
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Der Visionar Hans-Luzius
Studer (1907-1971)

Zum 40. Todestaqg eines Pioniers im Flugzeugbau
am 21. September 2011

Mit seinen Konstruktionen hat er Luftfahrtgeschichte geschrieben, hat visiondre Ideen verfolgt, umgesetzt
und die zivile sowie militarische Luftfahrtindustrie der Schweiz entscheidend mitgepragt. Untrennbar ist sein
Name mit dem Projekt P-16 und dem ersten Geschaftsreiseflugzeug Learjet verbunden.

ans-Luzius Studer, geboren am
sz. Juni 1907 im blindnerischen

Wiesen, Sohn des Erbauers des be-
rithmten «Wiesener Viadukts» der Rhati-
schen Bahn, schloss 1931 sein Studium an
der ETH Zirich als Maschinen-Ingenieur
ab. Es folgten Assistenzjahre am Institut
fiir Flugzeugstatik und am neu gegriinde-
ten Institut fiir Aerodynamik. In seiner Frei-
zeit baute Studer ein Segelboot, das sich in
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Konstruktion und Materialien nach dem
neuesten Stand der Technik beim Flugzeug-
baurichtete. Das Segel ndhte er zum Schre-
cken seiner Mutter auf deren Nihmaschine.
Ebenso kreativ baute er einen eigenen Hin-
gegleiter und ein Segelflugzeug.

Bei der Wahl seiner Dissertation orientier-
te sich Studer an der Praxis: Er wusste von
mehreren Fillen von Fliigelschwingungen,
bei denen eine Reihe von Piloten verunfall-

%

te.Inseiner Doktorarbeit legte er dafiir um-
fassende Erklarungen vor, machte aber auch
konkrete Vorschldge fiir Massnahmen zu
deren Vermeidung. Seine vermutlich wich-
tigste Erkenntnis war die Entdeckung des
«Abreissflatterns». Seine Forschungsarbeit
diente auch bei der Untersuchung dhnli-
cher Phanomene an Helikopterrotoren und
lieferte einen Erkldrungsansatz, warum die
Tacoma Briicke in den USA im Jahre 1940

Der vierte Prototyp des P-16 trug fur die ersten Rollversuche die militarische Immatrikulation J-3004. Vor dem Erstflug erhielt er einen Tarnan-
strich und das zivile Kennzeichen HB-VAC. In 55 Fligen wurden vor allem der Matra-Raketenautomat, die Kanonen und Aussenlast-Konfiguratio-

nen getestet.

Foto: Sammlung FW



Debriefing nach erfolgreichem Testflug mit
v.l.n.r. Dr. Studer, Hans Bardill, Bill Lear jun.,
Paul Spalinger, HR. Minder.

bei einem Orkan durch Schwingungen aus-
einanderbrach.

1936 promovierte Studer mit seiner Disser-
tation «Experimentelle Untersuchungen
iber Fliigelschwingungen» an der ETHZ
zum Doktor der technischen Wissenschaf-
ten. Am 1. Juni trat er als Assistent von
Professor Claude Dornier bei der AG fiir
Dornierflugzeuge in Altenrhein seine ers-
te Stelle an. Bei Triebwerk-Einbauten wie
beim Biicker 133, beim Dornier ] Wal und
der Do 17 war Studer erfolgreich. Die Ent-
wicklung, der Bau und die Flugerprobung
der Do 212 wurde zu einer der interessan-
testen Phasen seines beruflichen Wirkens.

P-16, ein wegweisendes
Flugzeug-Projekt

In allen seinen Tdtigkeiten war es Hans-
Luzius Studer ein wichtiges Anliegen, jun-
ge Ingenieure auszubilden und zu férdern.
1941 grundete er bei Doflug in Altenrhein
eine eigene Fachschule fur Flugzeugtech-
niker. Nach 1945 war die Unternehmung
in Altenrhein auf Druck der alliierten Kon-
trollkommission in schweizerische Hinde
iberfiihrt und in «Flug-und Fahrzeugwerke
Altenrhein FFA» umbenannt worden. Dort
ergab sich fir Studer eine neue berufliche

Foto: zvg Felix Meier

Unter der Bezeichnung SAAC-23 begann in St. Gallen die Arbeit am spater Learjet 23 genannten
Business Jet. Der Maschine ist auch dusserlich die Verwandtschaft mit dem P-16 qut anzusehen,
zum Beispiel am Flugel mit den Fligelendtanks und den Abdeckungen am Hauptfahrwerk.

Herausforderung mit der Entwicklung ei-
nes eigenen schweizerischen Kampfflug-
zeuges.

Das Projekt P-16 verzeichnete den Erstflug
am 28. April 1955. Am 16. Juni 1956 flog
der zweite Prototyp, auf welchem erstmals
weltweit die so genannte «Wespentaille»
zur Reduktion des Widerstands realisiert
war. Im Rahmen der urspinglich geplan-
ten Mehrzweckverwendung ergab sich eine
Konzentration auf den Tiefangriff, wo der
P-16 die Leistungen des Hawker Hunter be-
trachtlich iibertraf. Nachdem sich die Flie-
gertruppe dazu bekannte, ein Jagdflugzeug
mit Uberschallgeschwindigkeit zu bekom-
men, entstand Widerstand gegen den P-16.
Der Absturz der Maschine 03 am 25. Mairz
1958 gab willkommenen Anlass, die Seri-
enfertigung abzubrechen. Dies traf Studer
schwer. Mit Hilfe ausldndischer Spezialis-
ten wurden die Systeme des Flugzeugs ana-
lysiert und modifiziert. Als Testpilot Hans
Bardill im spateren Verlauf der Flugerpro-
bung im rein mechanischen Steuerungs-
modus mit voller Kampflast eine Rolle iber
dem Flugplatz Altenrhein flog, war die tech-
nische Scharte ausgewetzt.

Das schnellste Geschaftsreiseflugzeug
der Welt

Auf der Suche nach einem auslindischen
Interessenten fithrte der amerikanische Mi-
litdrpilot Bill Lear Junior Studer mit Vater
Bill Lear Senior zusammen. Dieser suchte
bei der Entwicklung eines Geschéftsreise-
flugzeug nach einem zukunftsgerichteten
Projekt. Studer Uberzeugte den amerikani-
schen Flugzeugbauer vom P-16 als Basis fiir
ein zweistrahliges Geschaftsreiseflugzeug.

Gegen Ende 1961 begann man in Alten-
rhein mit den Vorbereitungen des Proto-
typenbaus. Im Frithjahr 1962 empfahl die
amerikanische Luftfahrtbehérde FAA, Flug-
erprobung und Montage in den USA durch-
zufithren. So zog die Firma im Herbst 1962
nach Wichita. Nur aus der Ferne konnte
Studer beobachten, wie sein Learjet zum
Verkaufsschlager und zur Legende unter
den Business Jets wurde. Im Oktober iiber-
nahm Studer die Projektleitung fiir das Mo-
dell HFB 320 der Hamburger Flugzeugbau
GmbH. Die Maschine erhieltim Februar die
deutsche und im April 1967 die amerikani-
sche Zulassung. Im Auftrag des deutschen
Bundesministeriums fur Verkehr und Ver-
teidigung fiihrte Studer ein Forscherteam.
Mittelpunkt der Forschung waren senk-
recht startende Flugzeuge. Ein konkretes
Ergebnis war das Konzept eines senkrecht
startenden Transportflugzeuges fiir roo Per-
sonen fur zivile und militdrische Zwecke,
fiir welches der Name HFB-600 Vertibus ge-
pragt wurde.

Grenzen des Menschen

Wie im Flugzeugbau waren auch den Kraf-
ten von Studer Grenzen gesetzt. Sein kor-
perlicher Zustand verschlechterte sich im
Laufe des Sommers 1971. Am 21. Septem-
ber verstarb Dr. Hans-Luzius Studer im Al-
ter von 64 Jahren im Kantonsspital St. Gal-
len.cp

Felix Meier

Quelle: Dr. Luzius Studer, CH-Wienacht-To-
bel («Schweizer Pioniere des Flugzeugbaus»,
Verein fiir wirtschaftliche Studien).

Foto: Sammlung FW




SchWeIZ 12.-13. Oktober
Fliegerschiessen Axalp

1.2. Oktober 19.-20. November

32. Flugtag ILS Flightforum

Hausen a. A. Seehotel Hergiswil

Show-Flug-Spektakel

(Madelle)

Flugplatz Hausen a.A.

Die Airshow-Saison geht langsam dem
Ende entgegen. Zwei Grossanldssen wird
jedoch in der kommenden Ausgabe noch-
mals umfangreich Platz eingeraumt: der
Hahnweide und Sion. Und wahrend die
Tage kiirzer und kithler werden, konnen
Sie in der November-Ausgabe von Cock-
pit auch nachlesen, wie sich unser Schwei-
zer Rennpilot Vito Wypraechtiger bei den
Reno Air Races in Szene setzen konnte! Ein
ganz anderes Thema: Wissen Sie, wer die
erste Schweizer Pilotin war? Eigentlich er-
staunlich: Uber die erste Stewardess der
Schweiz sind Biicher erschienen, fragt man
nach dem Namen der ersten Schweizer Pi-
lotin, ist Stirnerunzeln angesagt.

Sowohl in der zivilen Fliegerei, als auch
bei den militdrischen Themen fliegen wir
gemeinsam ins Ausland — ohne natiirlich
Schweizer Themen zu vernachlassigen!
Freuen Sie sich auf einen Mix von Themen
und Neuigkeiten, wie sie anderswo nicht
zu lesen sind.

Die Oktober-Ausgabe von Cockpit fin-
den Sie ab dem 27. September an Threm
Kiosk.

CHICKEN WiNGS

AAHH!! DAS COCKFPIT IST
VOLLER KAFFEEFLECKEN!
WAS I1ST PASSIERT?!

SORRY. ICH HAB MIR
GERADPE EINE TASSE EIN-

IN TURBULENZEN GERIET.

GESCHENKT ALS ICH AH...

Wettbewerb
Flugzeuge der Welt

Diesen Monat heisst es: Wer erkennt dieses Flugzeug?

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

Einsendeschluss: 20. Oktober 2011.

Bitte fugen Sie Ihrem Mail Ihre vollstandige Adresse bei. Dem Gewinner
winkt ein Cockpit-Kalender 2012 seiner Wahl. Bei mehreren richtigen Ein-
sendungen entscheidet das Los. Uber den Wettbewerb wird keine Korre-
spondenz gefthrt. Die richtigen Einsendungen werden in der Dezember-
Ausgabe publiziert. Viel Spass und Erfolg!

Foto: Jurgen Gassebriet I

Auflosung Wettbewerb August
Die richtige Antwort lautet: Flughafen Ibiza.

Richtig geantwortet haben: Markus Arnold, 5734 Reinach und Pe-
ter Scharer, 2540 Grenchen. Beide Gewinner erhalten einen Kalen-
der von Cockpit.

Die Gewinner werden im Dezember kontaktiert.

Flughafen Grenchen
AAA Fly-In zum 80. Geburtstag

Grenchen beschenkte sich
zumrunden Geburtstag gleich
selber: mit einem Fly-In der
Antique Airplane Association
of Switzerland (AAA) und mit
Kaiserwetter. Erstere erschie-
nen hochst zahlreich; Zwei-
teres war ganz im Sinne der
schon gepflegten (und oft of-
fenen) Oldtimer. Ein kleiner fo-
tografischer Querschnitt quer-

Schweizer
beet.

Produktion:
HB-HOJ MD 3-160
Swiss Trainer aus Bleienbach.

Fod

Samuel Sommer

VON MICHAEL UND STEFAN STRASSER
) ABER UM MAL DAS THEMA

www.chickenwingscomics.com
ICH HELFE PIR

ZU WECHSELNM... WUSSTEST
DU, PASS PIESES DING NICHT
MAL GENUG POWER FUR EINE

ANSTANDIGE FASSROLLE HAT?

bt,_n’-u- T, .
shgmr. g e s

D Michaal and Siefan Sirasser - 604
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GRIPEN - ENTSCHEID
FUR DIE UNABHANGIGKEIT.

Wirkliche Unabhangigkeit ensteht erst durch die richtigen Partner.

Partner, die sich vertrauen und die bereit sind, im Interesse des gemeinsamen
Erfolges alles zu teilen: Technologie. Know-how. Erfahrungen. Beziehungen.
Partner, die wissen, dass eine erfolgreiche Zusammenarbeit auf Gegenseitigkeit
beruht. Das ist die Philosophie von Saab.

Gripen ist darum viel mehr als ein Kampfjet der neuesten Generation und ein
Produkt der Spitzentechnologie. Es ist ein ganz neuer Weg zu denken und zu
handeln, orientiert an Werten, welche Schweden und die Schweiz teilen.

www.gripen.ch

ANTICIPATE TOMORROW




NAVITIMER CHRONOMAT TRANSOCEAN

Mit dem Manufakturkaliber 01 hat Breitling das zuverlassigste, praziseste und leistungsstarkste
automatische Chronografenwerk kreiert, das vollstandig in den hauseigenen Ateliers gefertigt und
von der COSC als Chronometer zertifiziert wird. Eine absolut logische Meisterleistung fir eine Marke,
die sich im Bereich der mechanischen Chronografen als das Mass aller Dinge durchgesetzt hat.
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