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Take-off

Liebe Leserinnen und Leser

Letzte Woche entschied der Nationalrat,
alle krankenkassenzugelassenen Medika-
mente zukiinftig nur noch von Pfizer zu
beziehen. Diese Woche beschloss der Stan-
derat, neue Eisbahnkompositionen bei Sie-
mens einzukaufen. Und fiirnachste Woche
steht eine Motion Miiller (FDP AG) an, die
zweite Gotthardrohre von einem sizilia-
nischen Baukonsortium bauen zu lassen.
Begriindung: Damit kann mit Italien iber
eine Grenzbereinigung in Campione verhandelt werden.

Dasist natiirlich alles Unsinn.

Nur — genau so lduft es zurzeit in der Diskussion um die Kampf-
flugzeugbeschaffung. Parlamentarierinnen und Parlamentarier
mit minimalsten Kenntnissen der Materie schalten sich in die
Typenauswahl ein. Ein parlamentarischer Unsinn sonderglei-
chen. Als Demokrat verstehe ich, dass tiber Sein oder Nichtsein
der Armee gestritten werden kann. Dass selbst mittels Zustim-
mung oder Abweisung des Riistungsbudgets tiber eine moderni-
sierte Luftwaffe entschieden werden kann. Aber den Typenent-
scheid diskutieren?

Damithaben ssich, sehr geehrte Parlamentarierinnen und Parlamen-
tarier, kompetente Experten befasst. Diese wissen, was ein Kampf-
flugzeugist. Diese kennen die militdrischen Anforderungen, haben
die Kosten durchleuchtet, die Einsatzdoktrin verinnerlicht und die
Mitbewerberangebote tiberpriift. Also punktgenau so, wie es bei der
Beschaffung von neuen Ziigen fiir unsere Bahnen oder beim Bau
neuer Tunnels vor sich geht.

Nun hat sich zu meinem Betriibnis auch der Prasident der FDP in
die Diskussion eingeschaltet. Seine locker vom Hocker gemachten
Aussagen sind kein Giitesiegel fiir sein neues Amt. Auch er scheint
mehr dem Anspruch «Lieber Gott, gib uns unsere wochentliche
Sonntags-Zeitung-Gripen-Unsdglichkeit» zu huldigen, als in seine
Partei zu horchen. Wie viele Wahler — und damit Berufsmilitdrs —
hat er wohl vor den Kopf gestossen —und demotiviert?
Nationalrat Miiller Idsst sich in «Der Sonntag» wie folgt zitieren:
«Beim Eurofighter kénnten wir mit den Deutschen dealen und
vielleicht das Flughafenproblem I6sen.» Wow! Und in den Wes-
ten blickend fiigt er an «...und beim Rafale mit den Franzosen, die
in uns eine Steueroase sehen». Ein doppeltes Wow! (Anmerkung
nur fir Herrn Miiller bestimmt: Der Eurofighter ist kein deutsches
Flugzeug, sondern wird von einem europdischen Konsortium ge-
baut.) Und er folgert weiter: «Wenn ein anderer Flieger auch eine
Milliarde mehr kostet: Die politischen Schwierigkeiten mit unse-
ren Nachbarn kosten uns lingerfristig mehr.» Ein Tripple-Wow
auf Philipp Miiller!

Der Prisident unserer wirtschaftsliberalen Partei ist also bereit,
uber das Armeebudget Aussenpolitik zu machen und jongliert
dabei locker mit einer Staatsmilliarde (Anmerkung nur fiir Herrn
Miller bestimmt: Essind in Tat und Wahrheit iber vier Milliarden,
weil Betriebskostenplus). Ich weiss, heute fliegen uns solche Zahlen
tagein und tagaus um die Ohren. Bankenstiitzung, Staatsgarantien,
Insolvenzen. Eine Milliarde, zur Erinnerung, sind nach Adam Riese
noch immer tausend Millionen!

Foto: Ian Lienhard

Zu meinen Vorbehalten antwortete er mir wie folgt: «Zweifellos
haben Sie mehr Fachwissen als ich. Wir haben aber offenbar un-
terschiedliche Informationen, die unseren Ansichten zugrunde lie-
gen. Und zumindest traue ich mir zu, Informationen sachgerecht
auszuwerten. Ich bleibe bei meinen Aussagen.»

Liebe Leserinnen und Leser. Es muss unser aller Ziel sein, den
«unterschiedlichen Informationen» mit Fachwissen entgegen-
zutreten. Die Tageszeitungen unterstiitzen uns nicht dabei. Die
brauchen ihre Headline. Negativ um jeden Preis — sonst bleibt
das Blatt am Kiosk liegen. Wer nicht iibertreibt, ist uninteressant
(Gustav Mahler).

Wer heute zu was und wo und wie viel nicht alles weiss! Auf Nach-
frage aber oft nur aus zweiter und dritter Hand. Sachgerechte Aus-
wertung? Natiirlich werden Gertichte gezielt gestreut, oft verpackt
mit offenbar plausiblen Argumenten. Der Peugeot-Verkdufer ist
zum Volvo-Experten mutiert. Er mocht’ mir aber lieber nicht er-
klaren, weshalb sich in Indien der Preis in nur ein paar Monaten
schon fast verdoppelt (!) hat.

Da lob ich mir die SVP. Deren Prasident hat sich als einziger noch
nicht als Gripen-Experte geoutet. Zumindest eine Partei, die ihren
eigenen Bundesrat nichtim Regen stehen ldsst. Nur zwei Parlamen-
tarier scheren (leider) aus.

Dieselbe Partei, aber in anderem Kontext: Lesen Sie auf Seite 26 un-
bedingt den Beitrag des Belper Nationalrats Rudolf Joder. Ein The-
ma von ungeahnter Sprengkraft!

Mit einem weinenden und einem lachenden Auge,

Thr Max Ungricht

Seit dem 28. Mai verfigt Bern-Belp wieder uber eine Minchen-Ver-
bindung. Nach der Insolvenz von Cirrus fliegt nun €SO City Fly mit ei-
ner Saab 340 den Flughafen an.



Fallschirmaufklarer

Die Ausbildung zum Fallschirmaufklarer ist eine der spannendsten
und professionellsten Ausbildungen in der Schweizer Armee.

Melde dich auf www.sphair.ch, und teste gleich ob du das Zeug zum
Fallschirmaufklarer hast.

Der Anmeldeschluss fiir 2012 ist der 15. Juli 2012!

Schweizerische Eidgenossenschaft Schweizer Armee
Confédération suisse Luftwaffe
Confederazione Svizzera

Confederaziun svizra

SPHAIR
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Neues Lernmittel

Die erste EC-635-Pilotenschule

Am 15. Dezember 2011 konnten in Brunnen SZ vier Schiler der ersten Pilotenschule mit dem neuen
Schulungshelikopter EC 635 brevetiert werden. Walter Hodel sprach mit dem Cheffluglehrer, Oberstleutnant

Beat Schoni.

635 ist die Erlangung aller nétigen Lizenzen und die vol-

le operationelle Einsatzbereitschaft der neuen Berufsmili-
tdrpiloten. Der Hauptauftrag dieser Phase ist die Ausbildung und
nicht die Selektion. So kommt es nur selten zu Abgangen. Der
Schwerpunkt liegt bei der fliegerischen Ausbildung. Die Theorie-
Blocke (Academics) beinhalten Themen wie Staatskunde, Militar-
geschichte und Aerodynamik. Der erste Jahrgang auf dem neuen
Schulungshelikopter EC 635, die Pilotenschule 2005, startete mit
funfPilotenanwartern. Davon konnten im Dezember 2011 vier bre-
vetiert werden. Zurzeit lauft die fliegerische Ausbildung der zwei
ndchsten Jahrgdnge 2006 und 2007.

Z iel der zweijdhrigen Grund- und Weiterbildung auf dem EC

Vom Studium ins Cockpit

Bevor die zukiinftigen Militarhelikopterpiloten, wie auch die Jet-
piloten, erstmals ins Cockpit steigen durfen, miissen sie tber ei-
nen «Bachelor of Science in Aviation» der Ziircher Hochschule fiir
Angewandte Wissenschaften (ZHAW) verfiigen. Wahrend diesen
sechs Semestern Studium in Winterthur erlangen sie zudem die
Verkehrspilotenlizenz «Air Transport Pilot Licence» (ATPL) bei
Swiss AviationTraining (SAT) in Kloten.

Academics

Nun folgt die einjahrige Grundausbildung, welche die Hubschrau-
berpiloten getrennt von ihren Jet-Kollegen absolvieren. Diese be-
steht aus mehreren Blocken und startet im Kommando der Pilo-
tenschule in Emmen mit «Academics». In diesem sechswochigen
Block erhalten die Schiiler einen Einblick in die Organisation und
die Ablaufe in der Luftwaffe, der Pilotenschule und dem Air Ope-
rations Center AOC. Nun folgen die Vorbereitungen zum Uberle-
benstraining. Dazu gehoéren Fallschirmabspriinge und eine Survi-
val-Woche im Gebirge.

Ab ins Cockpit

DasZiel des ersten fliegerischen Blocks auf dem Flugplatz Alpnach
ist der erste Soloflug. Dieser soll nach rund zehn Stunden im Flug-
simulator und rund 4o Flugstunden am Flugplatz erreicht wer-
den. Der zweite fliegerische Block hat die Privatpilotenlizenz fiir
Helikopter (PPL-H) zum Ziel. Die Schiiler verlassen jetzt auch den
Flugplatz und fithren Aussenlandungen im Napfgebiet BE/LU, am
Ricken SG und im Toggenburg SG durch. Gleichzeitig erhalten sie
die Einweisungin die militdrischen Instrumentenflugregeln (IFR).
Nach rund 1oo Flugstunden auf diesem Multi-Engine-Heli sind die
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In der Grundausbildung: Pilotenschule 2006 mit 5 Jet- und 6 Helipiloten.

-

In der Weiterbildung: Pilotenschule 2007 mit 6 Jet- und 7 Helipiloten.

Linke Seite: Abgeschlossen - Pilotenschule 2005 mit 7 Jet- und 5 Helipiloten, wobei lediglich

4 Helipiloten brevetiert werden konnten.

Piloten fit fiir den PPL-H-Check. Nun geht
es ins Gebirge und vor den Sommerferien
disloziert die Schule fiir drei Wochen von
der Zentralschweiz ins Tessin. Vom Flug-
platz Locarno aus lernen sie die Geografie
der Stidschweiz kennen. Hier werden die Pi-
lotenanwadrter mit anspruchsvollerem Ge-
lande konfrontiert und beziiglich der Ka-
belproblematik im Gebirge sensibilisiert.

Uberleben

Nach den Ferien folgt der zweite sechswo-
chige Academics-Block. Neben verschie-
denen Theorielektionen beginnt das so-
genannte Water-Survival. Hier lernen die
Pilotenanwadrter das Verhalten mit dem Fall-
schirm im Wasser und das Besteigen des
Dingi. Wie man sich mit einem Helikopter
aus dem Wasser retten ldsst, ist ein weiteres
Thema. Bei der abschliessenden Land-Survi-
val-Woche miissen sie mit wenig Nahrung
und Hilfsmitteln auskommen. Gleichzei-
tig wird Wert auf richtiges taktisches Ver-
halten gelegt.

Wo ist der Flugplatz?

Das Grundschuljahr wird mit einem fliege-
rischen Block abgeschlossen. Das Fliegen
bei schlechtem Wetter und erste Lasten-
fliige werden getibt. Eine Herausforderung
sind die konventionellen Nachtflige nach
Sichtflugregeln. Hier gilt es, den Flugplatz
im Dunkeln wiederzufinden und mit einfa-
chen mobilen Landehilfen sichere Aussen-
landungen auszufiihren.

Diibendorf bis Biickeburg

Das Weiterbildungsjahr beginnt in Diiben-
dorf. Hier werden Tiefflugnavigation und
Verbandsflug geschult. Fliegen in einer Vie-
rerformation (4-Ship) und als Leader eines
Verbandes sind die Ziele. Gleichzeitig wird
das Fliegen mit Aussenlasten vertieft.
Hinzu kommen die Spezialbehdlter der
Schweizer Luftwaffe: der Behalter fiir Sand
und Kies und der sogenannte «Schrapnell-
kiibel» fir den Abtransport von Muniti-
onsresten. Der Einsatz des Wasserbehdl-
ters (Bambi-Bucket) fiir Feuerloscheinsatze
hingegen wird erst im zweiten Halbjahr in
Payerne geschult. Erste Einsdtze mit der
Rettungswinde stehen ebenfalls auf dem
Programm. Die zukiinftigen Militdrpilo-
ten arbeiten zusdtzlich auf die Lizenz fur
kommerzielle Piloten hin (Commercial Pi-
lot Licence CPL-H) und im Anschlussaufdie
Zulassung flir den Instrumentenflug. Zum
Abschluss des ersten Halbjahres besuchen
die Schiiler die deutsche Heeresfliegerwaf-
fenschule in Biickeburg. Dabei handelt es
sich um einen Gegenbesuch der Schweizer
Pilotenschule, denn die Deutschen fliegen
jahrlich fiir ihre Gebirgsausbildung mit
ihren Sikorsky CH-53G/GA Stallion nach
Alpnach in die Schweiz. Der rund 525 Ki-
lometer lange Flug nach Norddeutschland
ist eine gute Lektion fiir die Planung von
Auslandfliigen {iber grosse Distanzen und
die Instrumentenflugausbildung.

Foto: Schweizer Luﬁ'vvaﬁe

EC 635 mit dem Bambi-Bucket anlasslich
einer Vorfuhrung in Alpnach OW.

Der 51-jdhrige ehemalige Lehrer Oberstleut-
nant Beat Schoni ist seit 30 Jahren Helikop-
terpilot und seit vier Jahren Cheffluglehrer der
Pilotenschule. Seine Flugerfahrung betragt
rund 4000 Flugstunden, davon etwa 1000 auf
dem EC 635.

Taktik

Das letzte halbe Jahr vor der Brevetierung
fiihrt die Pilotenanwadrter nach Payerne zu-
riick. Es steht unter dem Motto «Operatio-
nelle und taktische Aspekte». Bei den Las-
tenfliigen liegt der Schwerpunkt bei der
Organisation der Einsdtze von einem oder
mehreren Hubschraubern. Die Pilotenschii-
ler werden erstmals in den WK-Betrieb des
Lufttransportgeschwaders 1 in Payerne ein-
gebunden. In der taktischen Ausbildung
werden sie zu sogenannten Mission Com-
mander geschult. Neben den Theorie- >

Foto: Walter Hodel

Foto: Walter Hodel



Lektionen steht die praktische Umsetzung
des Erlernten auf dem Programm. Fiir die-
se Flige werden Pilatus-PC-7-Turbo-Trai-
ner eingesetzt, die als Frihwarnflugzeuge
(AWACS) oder als Feinddarsteller (Aggres-
sor) fungieren. Alsletztes Thema vor der Bre-
vetierung wird die anspruchsvolle Nacht-
flugausbildung mit den Nachtsichtbrillen
(Night Vision Goggles NVG) vermittelt.

Alouette Ill und EC 635

Mit dem EC 635 verfiigt die Pilotenschule
uber ein modernes Fluggerdt. Gegentber
dem Vorgdngermodell Alouette III hat der
EC 635 ein Glascockpit und moderne Avio-
nik. Im Gegensatz zum neuen Schulungs-
hubschrauber waren mit der Alouette IIlnur
Grundiibungen fiir IFR-Fliige moglich. Da-
fir wurden die Scheiben der Alouette IIl mit
oranger Folie verklebt und der Pilot musste
eine Brille mit blauen Gldsern tragen.
Waihrend bei der einmotorigen Alouette III
ein Schwerpunkt der Ausbildung auf die
Autorotation gesetzt wurde, sind es bei der
zweimotorigen EC 635 das Vorgehen bei
Triebwerk- und FADEC-Ausfallen. Weil die
EC 635 keine Enteisung aufweist, ist die
Schlechtwettertauglichkeit mit ihrem Vor-

ganger vergleich-
bar. Auch die Ein-
satztaktiken haben
sich nicht wesent-
lich verdndert, wer-
den aber vertieft
geschult. Deshalb,
und weil nun auch
der NVG-Einsatz
in die Grund- und
Weiterbildung in-
tegriert ist, hat sich
die Ausbildungszeit
erhoht. Sie betrdgt
nun 72 bis 75 Wo-
chen, statt wie vor-
hermitder Alouette
III nur 60 Wochen.

EC 635 Uber dem ZUrichsee. Das Fliegen Uber Wasser verlangt vom Pi-
loten eine hohe Konzentration, weil die sogenannten Referenzen wie
beim Fliegen uber Land fehlen. Dadurch kann die Hohe ber Grund

schlecht eingeschatzt werden.

Umschulung auf

den Cougar

Die ersten Erfahrungen mit dem neuen
Schulungshelikopter EC 635 sind laut Beat
Schéni sehr gut und die Ausbildung wird
stetig verbessert. Nach der Brevetierung
werden die Neuen firein halbesJahrals Ein-
satzpiloten auf dem EC 635 eingesetzt. An-
schliessend folgt fiir alle im August/Septem-

ber dieses Jahres die Umschulung auf den
Schweizer Transporthelikopter AS532UL
Cougar Mk. 1. Erst danach wird Schoni die
Bestatigung der Qualitdt seiner Arbeit mit
derersten EC-635-Pilotenschule erhalten. cp

Walter Hodel
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60 Jahre Rega im Dienste
der Schweizer Luftrettung.

Die Cockpit-Crew gratu-
liert herzlich zu diesem
bemerkenswerten
Jubildum!

-Bis er fliégenfg.élefnf hat, S
% . ..° ' braucht’s die Rega.
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n oder Gonner werden: 0844.834°844 oder..wvwin‘p‘teQa:ch : 60 Jahre. Dank Ihrer Unterstiitzung.




Gripen Update

Das «Aerospace Forum Sweden» von Ende Mai, eingebettet in die Feiern fur 75 Jahre Saab, ermdoglichte dem
Schreibenden, sich mit vielen Insidern auszutauschen - sowohl mit Vertretern der Gripen-Betreiberlander, als
auch mit Spezialisten von Saab und Abgeordneten der Politik.

uintessenz: Die in der Schweiz kol-

portierten Gertichte sind ganz einfach
Zeitungsenten oder gezielte Versuche, das
Geschift zu diskreditieren. Damit miissen
Industrie und Politik (scheinbar) leben; die
schwedische Mentalitdt, der unsrigennicht
ganz undhnlich, nimmt dies mit Gelassen-
heit. Und: Auch die eigene schwedische Ta-
gespresse gldnzt nicht gerade mit Sachver-
stand.

Gripen E/F auf Kurs

Das Testprogramm ist im Zeitplan; die ers-
ten Fliige von Schweizer Piloten haben den
Vorgaben entsprechend stattgefunden.

Zur vollen Zufriedenheit, wie die Schwei-
zer Delegation vor Ort bestdtigte. Weite-
re Fliige werden in regelmassigen Abstan-
den folgen. Im Juli wird auch die neuste
Version 5 des AESA-Radars in den Demo-
Erprobungstriger eingebaut werden. Par-
allel laufen Gesprache schwedischer und
Schweizer Experten beziiglich der zukiinfti-
gen (gemeinsamen) E/F-Konfiguration. Die
schwedische Luftwaffe meldet einen Bedarf
von 60 bis 8o neuen Gripen an. Einzig bei
der Bewaffnung konnten unterschiedliche
Wiinsche bestehen; da der Gripen aber alle
moglichen Lenkwaffen-Szenarien bereits
abdeckt, ist dies ohne Auswirkung auf den
Preis oder den Termin.

Apropos Preis: Daran
wird nicht gertttelt.
Die stets wiederaufflam-
mende Diskussion iiber
zusdtzlich anfallende
Entwicklungskosten ist
gegenstandslos, wie von
mehreren Gesprachs-

Das neue AESA-Radar Ra-
ven ES-05 von Selex Ga-
lileo.

Schwedischer und Schweizer Luftwaffenkom-
mandanten bei der PC-7-TEAM-VorfUhrung un-
ter sich: Micael Bydén, Markus Gygax.

Links: Gripen unterschiedlicher Anwender in

Reih und Glied. Von vorne: Gripen Demo, Un-
garn, ETPS Testpilotenschule, Schweden, Thai-
land, Stdafrika.

partnern einhellig bestdtigt wird. Es liegt
derschwedischen Mentalitdt aber fern —sie-
he oben—zudenimmer gleichen Vorwiirfen
nun etwamit einer PR-Kampagne zu begeg-
nen. Mein Eindruck: Diejenigen Schweizer,
die in das Projekt eingebunden sind, schat-
zen die unaufgeregte Art und sachbezoge-
ne Zusammenarbeit ganz besonders. Beide
Seiten brauchen sich nichts zu beweisen.

Airshow zum Jubildum

Anschliessend an das zweitdgige Forum lud
Saab seine Mitarbeiter (am Samstag) und
die Bevolkerung (am Sonntag) zu einem
Fest mit Airshow auf die militarische Basis
von Malmen ein, unweit Linkdpings. Beson-
ders zu gefallen wussten die von Swedish
Air Force Historic Flight operierten Vorgdn-
ger des Gripen.

Und als kleines Geschenk aus der Schweiz
flog das PC-7 TEAM ein. Eigentlich stand an
diesem Wochenende Mont de Marsan auf
dem Programm; die Organisatoren dnderten
aber kurzfristig das Programm ohne auslin-
dische Beteiligung. Die Schweizer schafften
den Hinflug unter absolut widerlichsten Be-
dingungen—ein weiterer bestandener Prif-
stein ihrer Professionalitit. ¢p

Max Ungricht
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Frisian Flag 2012

Eine der grossten europdischen
Luftwaffenibungen - mit uber 60
teilnehmenden Flugzeugen aus
acht Nationen - fand Mitte April
auf der niederlandischen Luftwaf-
fenbasis Leeuwarden statt.

igentlich fithren die Niederldnder die
E Ubung Frisian Flag jedes Jahr durch.

Aufgrund ihrer Einsdtze tiber Libyen
letztes Jahr und des isldindischen Vulkan-
ausbruchsim Jahr 2010 musste Frisian Flag ~ Finnische F-18 C mit Litening-Pod im Landeanflug.
immer wieder abgesagt werden.
Daher waren dieses Jahr auch mehr Lin-
der vor Ort als Giblicherweise, um gemein-
sam die kombinierten Luftkampfeinsdtze
(COMAGOs, Combined Air Operations) zu
trainieren. Neben der 323. Squadron aus
Leeuwarden und zusdtzlichen F-16 Figh-
ting Falcons aus Volkel nahmen drei weite-
re Linder mit demselben Flugzeugmuster
teil: Das grosste Kontingent kam aus dem
norwegischen Bodg mit zehn Jets, dazu die
finf belgischen F-16 aus Florennes und die
polnische Luftwaffe mit ihren topmoder-
nen Block 52+ Fighting Falcons aus Lask.
Aus dem Norden waren die finnischen F/A-
18 Hornets aus Tampere und die schwedi-
schen JAS-39 C/D Gripen der Norrbotten
Wing aus Kallax-Luled angereist, dazu die
deutschen Eurofighter des JBG 31 aus Nor-  JAS-39 C Gripen von F21 aus Kallax-Luled mit einem RecceLite-Pod am Rumpf.
venich. Sechs Typhoons aus Conningsby,
UK, waren das erste Mal an der Frisian Flag
dabei. Erganzt wurde die Ubung durch Nato
E-3 AWACS, einer niederlandischen KC-10
fiir die Luftbetankung sowie elektronischen
Storflugzeugen (DA-20 Falcon und Learjet),
dieaberabihrenjeweiligen Heimatflugplit-
zen zum Einsatz kamen.
Wiadhrend Frisian Flag werden hauptsach-
lich offensive Missionen geflogen, so etwa
das Bekdmpfen von Boden- und Seezielen
und Close Air Support fiir Bodentruppen.
Daneben wird der Schutz von nicht bewaff-
neten Flugzeugen (z. B. AWACS) getibt. Eher
sekundarist bei dieser Ubung die Luftraum-
verteidigung tiber eigenem Gebiet.
Wiahrend die finnischen F/A-18 und die
deutschen Eurofighter «nur» Luft-Luft-
Einsdtze flogen, wurden die Gbrigen Jets im
Multi-Role-Betrieb eingesetzt. Dabei waren  Das erste Mal an der Frisian Flag, die englische Typhoon FGR.4 der 3.5qdn mit LGB (Laser Gui-
etwa die schwedischen JAS-39 Gripen dus- ded Bomb) Markierungen vom Libyeneinsatz.




serst erfolgreich, konnten doch die Gripen C
in derselben Mission Luft-Luft-Lenkwaffen
einsetzen und Bodenziele angreifen.

«Lesson learned» in Libyen

und Afghanistan

Das Szenario von Frisian Flagist stark durch
die Missionen in Libyen und Afghanistan
geprdgt, wo der Schwerpunkt der Einsit-
ze meist im offensiven Bereich lag. Auch
das Zusammenarbeiten von verschiedens-
ten Nato- und PfP-Luftwaffen (Partnership
for Peace) ist fiir die Organisatoren ein
wichtiger Aspekt. Obschon alle Nationen
mit Link-16-Dateniibertragung ausgerus-
tet sind, haben die PfP-Linder noch immer
keinen vollen Zugang zu den Nato-Daten.
Daher flogen die Schweden komplett ohne
Datalink.

Wie wichtigsolche kombinierten Ubungen
mitanderen Luftwaffen sind, zeigen die Bei-
spiele der niederlindischen Luftwaffe aus
Mazar-e-Sharif in Afghanistan, wo auch
heute noch ein niederldndisches F-16-Kon-
tingent fast ausschliesslich Close Air Sup-
port fiir die Bodentruppen und das Aufspi-
ren von Sprengkorpern entlang grosserer
Strassen fliegt.

Im 2011 mussten zudem niederldndische
Luftwaffenverbinde innert 24 Stunden
nach Beschluss der Regierung tiber Libyen
Luftraumiiberwachung fliegen und zusatz-
lich Aufkldrungsfliige iiber feindlichen Stel-
lungen durchfithren.

Leeuwarden als Red-Flag-Alternative
Die Luftwaffenbasis Leeuwarden ist der
ideale Ausgangsort fiir eine Ubung dieser
Grossenordnung, sind doch die meisten
Trainingsluftraume iber der Nordsee und
die Lirmbelastung fiir die Bevolkerung dus-
serst gering.

Da die niederldndische Luftwaffe, wie viele
andere Nationen, mit massiven Kiirzungen
im Verteidigungsetat zu kampfen hat, ist
Frisian Flag im 2012 die einzige Ubung, an
der sie teilnehmen kann. Alle anwesenden
Nationen miissenihre Kosten selbst tragen,
aufgrund der idealen Lage ist Leeuwarden
trotzdem fur die meisten Teilnehmer sehr
attraktiv. Ubungen wie etwa Red Flag in
den USA sind viel teurer, weil dort beispiels-
weise auch die Ubungszeit bezahlt werden
muss! Der Name Frisian Flag wurde aus an-
deren Ubungen wie Red Flag, Maple Flag
abgeleitet mit dem Zusatz, dass die Ubung
ebenim holldndischen Friesland stattfindet.
Frisian Flag erstreckt sich tiber zwei Wo-
chen, wobei nicht jeden Tag die gleichen
Missionen geflogen werden, sondern im-
mer wieder Uberraschungen eingebaut
sind, wie etwa Boden-Luft-Raketenstellun-
gen, aufblasbare feindliche Ziele oder auch

Die hollandische F-16 AM der 311. Sqdn aus Volkel flog mit dem Callsign KILLRO5.

mal ein langsam fliegendes Flugzeug, wel-
ches beschiitzt werden muss. Nebst dem
Luftraum tber der Nordsee konnen auch
deutsches und dédnisches Gebiet miteinbe-
zogen werden. Keine der Missionen bei Fri-
sian Flag wird mit scharfer Bewaffnung ge-
flogen.

Jede Nation stellt fiir einen Tag den Mission
Commander. Dieser plant den gesamten Ta-
gesablaufund fithrt Ende des Tages das Mass
Debrief durch, an welchem jeder einzelne
Pilot teilnehmen muss. Da alle Piloten/Flug-
zeuge mit einem eigenen GPS-Datenlogger
ausgeristet sind, konnen trotz unterschied-
licher Systeme alle Fliige miteinander ver-
glichen werden.

Die reine Flugzeit pro Tag betrdgt pro Crew
nur gerade eineinhalb Stunden, demgegen-
iber stehen rund sechs Stunden Planungs-
zeit und Debriefing.

Noch nie waren so viele Flugzeuge und Nati-
onen an der Frisian Flag vertreten, ein deut-
liches Zeichen, dass die Wichtigkeit solcher
Ubungen in Zeiten politischer Krisen im-
mer mehr zunimmt. Vielleicht werden in

Skyline Aviation hat ihren Learjet 36A als Ra-
dar Jammer/Storer in Leeuwarden eingesetzt.

einigen Jahren nebst schwedischen Gripen
auch solche mit einem Schweizer Kreuz zu
Gast sein (siehe Kasten). cp

Simon Vogt

A very big thank you goes to Louise Levin and
Carl-Johan Edstrom of the Swedish Airforce, to
Esther Weenk, PAO Leeuwarden and to
Roeland Koene, NPS Nikon Netherlands,

for their support.

Carl-Johan Edstrom

«Wir werden in ein paar Jahren in
Schweden die JAS-39 Gripen E/F
fliegen, ob mit oder ohne Schweiz.
Wenn aber die Schweizer Luftwaf-
fe den Gripen bestellt, wird es viel
friher sein», meint LtCol Carl-Jo-
han Edstrom, Kommandant der
schwedischen Delegation bei Fri-
sian Flag. Edstrém ist Group Com-
mander der beiden in Kallax-Lulea

beheimateten JAS-39-Gripen-Staffeln, welche seit 2006 an dieser Ubung teilnehmen. Edstrom
ist besonders von den realistischen, grossen COMAQs bei Frisian Flag begeistert, die es auch
Nicht-Nato-Landern wie Schweden ermdglichen, wertvolle Erfahrungen in einem internati-

onalen Umfeld zu sammeln. SV

Fotos: Simon Vogt
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«NO AOA LIMITS»
Im Cockpit bei Ralph «Deasy» Knittel
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Patrowille suisse fanclub

Links: Ralph «Deasy» Knittel Gber Dibendorf. Rechts: Formationsflug in Mollis mit dem von Paul «Chappe» Ruppeiner pilotierten «Tiger-Hunter»
(im Hintergrund links) des Swiss Hunter Teams. Am Helm ist die Videokamera erkennbar (beides Bildausschnitte aus der DVD).

Werner Utz und Paul Mahrer von RGB Video haben im letzten Jahr bereits den
Film «Hammerhead» des Super Puma Display Teams produziert. Mit dem neuen
Werk «No AoA Limits» knipfen sie an diesen Erstling an. Sie wollen atemberau-
bende Bilder aus der Sicht des Hornet-Piloten Ralph «Deasy» Knittel zeigen.

m 11. Mai 2011 sprach Werner Utz,
AVorstandmitglied des Patrouille

Suisse Fanclubs, Ralph Knittel auf
seine Filmidee an. Schnell war man sich ei-
nigundinlediglich zehn Monaten realisier-
ten Werner Utz und Paul Mahrer zusam-
men mitdem Swiss-Hornet-Display-Piloten
Ralph Knittel das Filmprojekt. In dieser Zeit
entstanden rund zwanzig Stunden Filmma-
terial. Dieses musste gesichtet, ausgewdhlt
und geschnitten werden. Das Ergebnis: 83
Minuten Filmspass.

Sechs Filme

Zwei verschiedene Kameraperspektiven
aus dem Cockpit, dabei vor allem die Bil-
der der Helmkamera,lassen den bequemen
Fernsehsessel zum Schleudersitz und das
gerdumige Wohnzimmer zum engen Cock-
pit werden. Beinahe spiirt man die G-Belas-
tungen. Die abrupten Flugmanover und
Richtungswechsel von Ralph Knittel ver-
mitteln den Eindruck, als wirde sich die
Erde um ihn drehen.

Der Hauptfilm «No AoA Limits» dauert
iber 33 Minuten. Er zeigt Filmaufnahmen
des Flugprogrammes aus der Sicht des Zu-
schauers am Boden und aus derjenigen des
Piloten selber. Die schnellen Wechsel zwi-
schen den Boden-Kameras und den Cock-

pit-Kameras bieten interessante Perspekti-
ven. Der zweite Film «Rendez-vous» dauert
knapp 21 Minuten. Knittel fliegt in Forma-
tion mit dem PC-7 TEAM und begleitet zwei
franzdsische Dassault Rafale zur Sion Air-
show 2011. Herrliche Landschaftsaufnah-
men aus dem Cockpit runden den Film ab.
Knittel entfithrt seine Flugpassagiere zum
Matterhorn und fliegt mit ihnen im Tief-
flug den Aletschgletscher hinauf. In «Breath
Away» hort man die Atemgerdusche des un-
ter starken korperlichen G-Belastungen ste-
henden Piloten. In «Backstage» geht esruhi-
ger weiter. Knittel gewdhrt dem Betrachter
einen Blick hinter die Kulissen.

Und schon geht wieder die Post ab: Knapp
14 Minuten dauert der Film «Axalp»,derdas
Flugprogramm von Knittel auf dem Flieger-
schiessplatz im Berner Oberland zeigt. Eine
atemberaubende Show im hochalpinen Ge-
lande. Nostalgie ist schliesslich das Thema
des letzten Films «Hunter». Er zeigt Bilder
ausdem Cockpit des Hawker T Mk. 68 «Tiger-
Hunter» des Swiss Hunter Teams. Die Auf-
nahmen von Daniel Pliss aus dem legen-
daren britischen Jet des Fliegermuseums
Altenrhein zeigen tolle Landschaftsaufnah-
men und Bilder von Formationsfliigen mit
einem zweiten Hawker F Mk. 58 Hunter aus
Altenrhein.

1,6 Kilogramm Kamera

Viele tolle Bilder aus dem Cockpit, die man
sich gemiitlich aus dem bequemen Fern-
sehstuhl anschauen kann. Hinter diesen
Bildern steht aber viel Know-how von Utz
und Mahrer sowie harte korperliche Ar-
beit von Knittel. Dies gilt im Speziellen fiir
die Bilder der Helmkamera. Diese Videoka-
mera wurde auf der linken Seite des Helms
von Knittel befestigt. Eigentlich kein Pro-
blem, wiegt die Kamera doch lediglich 200
Gramm. Wahrend seines atemberaubenden
und dynamischen Programms muss Knittel
aber jeweils Belastungen bis 8 G aushalten.
Das entspricht dem achtfachen Koérperge-
wicht. Und nun wird die kleine, handliche
Kamera plétzlich 1,6 Kilogramm schwer.
Das bedeutet Schwerstarbeit fiir die Na-
ckenmuskeln des Piloten. cp

Walter Hodel

Die DVD «No AoA Limits» kann an Flugver-
anstaltungen am Verkaufsstand des Patrouille
Suisse Fanclubs oder tiber den Shop der Web-
site des Swiss Hornet Display Teams (swiss-
hornet-display-team.ch) fiir 40 Franken ge-
kauft werden.



COCKPIT-Leserservice

Flugzeug-Jahrbuch -
abheben und sammeln

Vor wenigen Wochen ist im Ziircher
Verlag Edition Lan das Flugzeug-
Jahrbuch erschienen. Das Konzept
ist neu und lehnt sich an das im
gleichen Verlag seit 20 Jahren er-
scheinende Bahn-Jahrbuch an. Von
nun an soll das Flugzeug-Jahrbuch
einmal jdhrlich, jeweils im Februar/
Mairz erscheinen. Am Jahrbuch
2013 wird bereits gearbeitet.

Das Flugzeug-Jahrbuch richtet sich
einerseits an Aviatik-Fans, andererseits
aber auch an Fachleute der Luftfahrt-
industrie, an Piloten und Techniker. Aus
diesem Grund findet man auch einige
Artikel und Hintergrundreportagen aus
dem Bereich des Flugzeugbaus.

Interessante Fachartikel

Das attraktiv aufgemachte Buch fokus-
siert das Geschehen rund um die Luft-
fahrt im deutschsprachigen Raum. Im
Vordergrund stehen nicht unbedingt die
Aktualitaten, diese findet man zeitnah
auch in der monatlich erscheinenden
Fachpresse, vielmehr ist es dem Verlag
gelungen, die Leser mit interessanten
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Fachartikeln zu bedienen. Die einzelnen
Schwerpunkte sind in Rubriken geglie-
dert — z. B. neue Flugzeuge, Technik,
Airports, Erlebnis Luftfahrt, Schulungen,
Business Aviatik, Maintenance usw. Die
Leser kdnnen anhand der Rubrikfarben
zu ihren Interessensschwerpunkten
navigieren.

Fotografisch ist es dem Flugzeug-Jahr-
buch gelungen, Akzente zu setzen.

Die Redaktion zieht mit spektakuldren

Luft-Luft-Aufnahmen die Leser in ihren
Bann.

Schweizer Luftfahrt-Vielfalt

Viele Schweizer Themen beinhaltet die
Ausgabe 2012 des Flugzeug-Jahrbuchs
— z. B. ein Portrat des PC-21, Wissens-
wertes zu den Pilatus-Werken, die Swiss
A330-300-Flotte, Bertrand Piccard und
sein Solarimpuls-Projekt, Marenco-
Helikopter — made in Switzerland, edle
Grossraum-Geschaftsflugzeuge von
Comlux in Zrich, Farnair-Cargoflieger
aus Basel, Bewegungs-Simulatoren aus
dem zurcherischen Bubikon fur ameri-
kanische Kampfiets, selber ein Jagdflug-
zeug fliegen mit einem Unternehmen
aus Zug, Ruckblick auf die grosste
Flugshow der Schweiz in Sion mit pha-
nomenalen Luft-Luft-Fotos usw.

Spezialangebot fiir die

Leser von COCKPIT

Cockpit offeriert Ihnen das Flugzeug-
Jahrbuch zu einem attraktiven Kennen-
lern-Preis von Fr. 23.90 statt 32.90. Bitte
benutzen Sie dazu den untenstehenden
Bestelltalon. Lieferbar so lange Vorrat!

BESTELLCOUPON: Ich mochte vom Spezialpreis profitieren!

Als COCKPIT-Leser bestelle ich:

von Fr. 23.90 statt Fr. 32.90

kundendienst@editionlan.ch

|| Ex.Flugzeug-Jahrbuch zum Vorzugspreis

(zuztglich Versandkosten Fr. 5.90 — nur Inland)

Bestellcoupon direkt an den Verlag einsenden an:
Edition Lan AG, Grundstrasse 24, 8344 Baretswil

Bitte in Blockschrift ausfullen:

Name/Vorname:

Strassse/Nr.:
PLZ/Ort:
E-Mail:

Datum:

Bestellungen mit Kennwort «Cockpit-FJB» auch tber

Unterschrift:



Airbus vor grossen
Herausforderungen

Der europdische Hersteller hat mit
dem A350XWB, den Zwischenfal-
len beim A380 und mit der Lan-
cierung des A320neo alle Hande
voll zu tun. Sein neuer CEO, Fabri-
ce Brégier, ist Uberzeugt, dass der
Erfolg des Unternehmens nur mit
einer weiteren Globalisierung ge-
wahrleistet ist.

ein erster Auftritt als neuer Airbus-
S Chef vor versammelter Fachpresse

war mit Spannung erwartet worden,
und er gab sogleich die Richtung an, in die
er das europdische Luftfahrtunternehmen
und seine 55 ooo Mitarbeiter pilotieren will:
«Vor finf oder sechs Jahren befanden wir
uns in einer Wachstumskrise und haben
dabei begriffen, dass wir nicht alles selber
tun konnen. Wir werden in Zukunft von
immer mehr Partnern abhdngig sein und die
Internationalisierung deshalb weiter voran-
treiben. Es wird kein anderes Unternehmen

in unserer Branche geben, das internatio-
naler sein wird als Airbus, auch wenn dies
kein einfaches Geschdftsmodell ist», sagte
Fabrice Brégier, der Nachfolger von Tom En-
dersan der Spitze von Airbus (siehe Kasten).

Rekordhohe Bestellzahlen

Danach durfte John Leahy, Chief Operating
Officer Customers, wieder einmal das tun,
was er in der Offentlichkeit am liebsten
tut: sich gentsslich freuen an den Ausliefe-
rungszahlen und dem randvollen Auftrags-
bestand seines Unternehmens. Tatsacheist,
dass Airbus im Jahr 2011 mit 534 Ausliefe-
rungen eine neue Rekordmarke setzte, bei
den Nettobestellungen waren es mit 1419
Flugzeugen so viele wie nie zuvor in der
gesamten Industrie. Das entspricht einem
Marktanteil von 64 Prozent.

Deutlich die Oberhand behalten die Euro-
pder auch in der Sparte der 100- bis 200-Sit-
zer: 1470 Bestellungen fir die A320-Fami-
lie stehen 625 Auftrdgen fiir die Boeing 737
gegentiber. Bei den Flugzeugen mit 275
bis 375 Sitzen schwingt Konkurrent Boe-
ing derzeit dank der Verkaufserfolge der
777 und der komfortablen Bestellsituation
beim Dreamliner hingegen deutlich oben-

n Civil Aviation | Cockpit 07 2012

Air Asia hat kdrzlich den 100. A320 Gbernom-
men. Die Low-Cost-Gesellschaft aus Malaysia
hat zudem Bestellungen fur weitere 275 Ma-
schinen, davon 200 A320neo, aufgegeben.
Zum Abschied von Louis Gallois (kleines Bild
links) an der Spitze von EADS liess Tony Fer-
nandes, Chef von Air Asia (rechts), die Bord-
tUre der Jubildaumsmaschine mit der Aufschrift
«Thank you Louis Gallois» verzieren.

aus: Hier haben die Amerikaner im letzten
Jahr 275 Bestellungen entgegennehmen
konnen, Airbus dagegen, trotz der Beliebt-
heit des A330-300,nur 76. Airbus hofft, dass
sich das mit den Fortschritten beim A3so-
Programm dndert.

252 Sitze in A350-Kabine

Der erste A350-900 mit der Baunummer
MSN5000 steht bereits in Toulouse. Aller-
dings wird dieses Flugzeug niemals fliegen,
sondern lediglich fiir Strukturtests verwen-
det. Im Sommer wird die Testzelle in den
Versuchshangar verlegt, wo die Vorberei-
tung der Belastungstests beginnt, die Ende
Jahr oder Anfang 2013 beginnen sollen.
Das erste Flugzeug, das — so die derzeiti-
ge Planung — in der ersten Halfte des kom-
menden Jahres zum Jungfernflug abheben
soll, ist MSNoo1. Die Endmontage aller
A350XWB erfolgt in einer eigens fur den
neuen Langstreckenjet errichteten Halle.
Urspriinglich war dafiir das Gebaude vor-
gesehen, wo der A330 endmontiert wird.
Nachdem die Verkaufe fiir dieses Flugzeug
immer mehr angestiegen waren, sah sich
Airbus gezwungen, eine neue Halle zu bau-
en. Zwei weitere Testmaschinen, MSNoo2



Der erste neue A320 mit Sharklets befindet
sich derzeit in einer Testphase, die neun bis
zehn Monate dauern wird.

Der erste A350XWB, I\/\SNSOOO d|ent A|rbus
als Testzelle fur Belastungstests und wird nie
fliegen.

und MSNoos, werden eine Kabine mit 252
Sitzen erhalten, 42 in der Business und 210
inder Economy Class. Beide Flugzeuge sind
fiir Evakuationstests, erste Langstreckenfli-
ge und ETOPS-Erprobungsfliige vorgese-
hen.Insgesamt wird die Testflotte des A350-
Programms fiinf Maschinen umfassen.

Weitere Programmverzégerung
verboten

Das Triebwerk vom Typ TrentXWB wird
derzeit an einem werkseigenen A380, der
als fliegender Prifstand dient, getestet und
wird laut Programmchef Didier Evrard bis
zu zwolf Monate im Flug erprobt, bevor der
A350XWB zum ersten Mal abheben wird.
Bis dann muss Evrard noch drei wichtige
Herausforderungen meistern: « Wir miissen
jetztallesan eine termingerechte Fertigstel-
lung des Flugzeugs setzen, dessen Endmon-
tage im Sommer beginnen wird. Zweitens
missen die Tests den Nachweis erbringen,
dass es sicher fliegt. Und schliesslich muss
die Zulieferkette die Leistung erbringen, die
wir von ihr erwarten», sagte er in Toulouse.
Wenn alles so lduft wie geplant, wird der
erste A350-9o0 in der ersten Halfte 2014 in
Dienst gehen. Alszweites Mitglied der Fami-
lie soll der kiirzere -8oo Mitte 2016 seinen
Betrieb aufnehmen, das grosste Modell, der
A350-1000, ein Jahr spiter. Die Anderung
der Leistungsdaten, die Airbus an diesem
Muster vorgenommen hat, um gegen die
harte Konkurrenz der Boeing 777-300ER
und einer allfdlligen verbesserten 777X ge-
wappnet zu sein, und die damit einherge-
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hende Programmverzogerung haben bei
den Kunden, vor allem jenen aus dem Mitt-
leren Osten, teilweise geharnischte Reakti-
onen hervorgerufen.

Derzeithat Airbus 548 Festbestellungen fiir
seinen neuen Langstreckentwin in den Bi-
chern. John Leahy rechnet fiir dieses Jahr
mit rund 30 weiteren Verkdufen.

Neues Material fiir Rippenfiisse

am A380-Fliigel

Was den A380angeht, konnte der Verkaufs-
chefverkiinden, dass die 75 Maschinen, die
derzeit bei acht Fluggesellschaften im Ein-
satz sind, mittlerweile eine Einsatzzuverlas-
sigkeit von 98,6 Prozent erreichen.

In Bezug auf die Haarrisse an den Fliigelrip-
penfissen, die bei den Inspektionen nach
dem verheerenden Triebwerkschaden an ei-
nem Qantas-A380 vom November 2010 ent-
decktworden waren, riumte Tom Williams,
Leiter aller Flugzeugprogramme, ein, man
sei dariiber sehr enttduscht und beschdmt
gewesen. Die Ursache des Problems sei aber
gefunden, ndmlich: «Die Risse sind auf die
‘Wahl des Materials, Belastungen wéahrend
der Montage und extreme Temperatur-
schwankungen zurtckzufithren. Nehmen
Sie als Beispiel Dubai. Dort ist es beim Start
40 Grad heiss, wenige Minuten spater fliegt
das Flugzeug bei Temperaturen von minus
50 Grad.» Die beschddigten Rippenfiisse
wiirden durch solche aus einer neuen Alu-
miniumlegierung ersetzt,abndchstem Jahr
erhielten alle A380-Fliigel von Beginn weg
die Bauteile aus dem neuartigen Material.
Williams legte Wert auf die Feststellung,
dassessich beidenbeschddigten Rippenfiis-
sen nicht um Bauteile aus Kohlefaser, son-

dern um solche aus traditionellem Alumi-
nium handelt.

Neue Triebwerke ndher beim Fliigel
Den A320neo schliesslich wahnt Fabrice
Brégier «auf Kurs». Von den 3290 auszulie-
fernden Flugzeugen dieses Typs gehen 1289
auf das Konto der remotorisierten und mit
Sharklets ausgertsteten Variante, die aber
zu 95 Prozent mit dem A320ceo (Classic En-
gin Option) baugleich seinsoll. Weil sowohl
das LEAP-1A als auch das PW1100G iiber
einen grosseren Fandurchmesser als das
CFM56-5B und IAE V2500 verfiigen, mis-
sen die neuen Triebwerke laut Tom Wil-
liamsvielndher bei der Tragflaiche montiert
werden. Dies bedeutet, dass die Ingenieure
eine Losung finden miissen, um den Fliigel
vor Uberhitzung zu schiitzen. Der Beginn
der Endmontage des an den dusseren Trag-
flichen und am zentralen Fligelkasten ver-
starkten A320neo ist im zweiten Quartal
2013 vorgesehen, der Erstflug ein Jahr spa-
ter. Als erstes Muster der Familie wird der
A320neoim Oktober 2015 in Dienst gehen,
gefolgt vom A319neo Mitte 2016 und vom
A321neo Ende desselben Jahres.

Bevor es so weit ist, wird allerdings zuerst
der erste mit Sharklets, aber noch mit den
herkommlichen Triebwerken bestiickte
A320 seine neun- bis zehnmonatige Test-
phase bestreiten. Die Zertifizierung fur die-
ses Flugzeug erwartet Airbus fiir Ende Jahr,
ebenso die Indienststellung. Ab 2014 kann
jedes Mitglied der A32o-Familie mit den
neuen Fliigelenden geliefert werden. ¢p

Thomas Strassle

Brégier neuer
Airbus-Captain

Am 1. Juni hat Fabrice Brégier von Tom Enders
die Funktion des Prasidenten und CEO von Airbus
ubernommen. Enders l6st seinerseits Louis Gallois
an der Spitze von EADS ab. Geboren 1961 in Dijon,
absolvierte Brégier zunachst die Elitehochschulen
Ecole polytechnique und Ecole des Mines in Paris.
Seine ersten Berufserfahrungen sammelte er als
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Berater in verschiedenen Ministerien, ehe er zum Direktor von Matra BAE, dem franzésisch-
britischen und spater in MBDA umbenannten Raketenhersteller, ernannt wurde. 2003 erfolg-
te die Wahl an die Spitze von Eurocopter. Als COO von Airbus war der dreifache Familienvater
massgeblich an der Umsetzung des nach dem A380-Fiasko von Louis Gallois angeordneten

Restrukturierungsprogramms «Power 8» beteiligt.

Zu den wichtigsten Herausforderungen seiner funfjahrigen Amtszeit gehéren die erfolgreiche
Fortsetzung des in Verzug geratenen A350-Programms, der Start des A320neo, das Hoch-
fahren der Produktion des A320, A330 und A380 sowie der Ausbau der weltweiten Prasenz
von Airbus. Dazu zahlt méglicherweise der Aufbau einer A320-Endmontagelinie in den USA,

die in Gewerkschaftskreisen allerdings nicht unumstritten ist.

Neuer COO von Airbus wird der Deutsche Ginter Butschek, der gleichzeitig auch Einsitz ins

Exekutivkomitee nimmt. ts




Der Weq ins Airline-Cockpit (13)
Sofia goes Vero Beach

: '__

tSafetyAcadem)

Sofia Jokl

enn der Fliegervirus gesetzt ist,
dann soll man daraus im wort-
lichen Sinn das Beste machen:

eine Pilotenausbildung! Nattrlich hatte
Sofia die (klassischen weiblichen) Zweifel.
Die Technik, ein Minnerberuf! Zwei be-
freundete Piloten zerstreuten diese. Und:
Die Schwarzgurt-Trdgerin in Ju-Jitsu hat
im sportlichen Umfeld gelernt, sich durch-
zusetzen.

«Was ist in der laufenden Ausbildung ihre
grosste Herausforderung, Sofia Jokl?» «Sicher
die technischen Ficher. Da ich schulisch in
diesem Bereich iiber wenig Vorbildung verfi-
ge, muss ich dafiir mehr Zeit investieren, als
meine Klassenkameraden.» Das Fliegerische,
sagt Jokl, sei dagegen das Dessert. Die einzige
Frau in der Pilotenklasse 3/11 verfiigte tiber
keine fliegerische Erfahrung. «Beim Basistrai-
ningin Grenchensassichiberhauptzumers-
ten Mal in einem Kleinflugzeug.»

SWISS
AviationTraining

Figentlich wollte die 28-jahrige Sofia Jokl nach ihrer Matura Flight At-
tendant werden. Der Weq fihrte sie aber zunachst an die Uni, wo sie
mit dem Lizenziat in Rechtswissenschaft abschloss. Nun wird Sofia kei-
ne Passagiere in der Kabine betreuen, sondern schon bald im Cockpit

eines Airbus 320 sitzen.

Wie heutzutage alle jungen Leute, spricht
Sofia ein ausgezeichnetes Englisch. Ein
mehrwochiger Aufenthaltin Stidafrika und
drei Jahre jobben am Flughafen Ziirich er-
ganzten ihre schulischen Kenntnisse. Flies-
send Englisch zu sprechen ist ein Must fiir
alle jungen Leute, die ihre Zukunft in der
Luftfahrt sehen. Ein Ziel der SAT-Ausbil-
dung in Vero Beach besteht darin, die an-
gehenden Airline-Piloten mit dem eng-
lischsprachigen Umfeld (Funk) vertraut zu
machen.

Sonne und Crosswind

Cockpithatte die Moglichkeit, mit Sofia auf
einen Trainingsflug zu gehen. Nach einem
ausgiebigen Briefing mit dem Fluglehrer
und einem mitfliegenden Kollegen hob die
Piper Arrow der Flight Safety bei schons-
tem Florida-Wetter in Vero Beach ab. Der
Flug nach Melbourne — einem der vielen

Die Pilotenklasse 3/11 in Vero Beach. Mit auf dem Bild sind auch Fluglehrer und Staff von
Flight Safety. Ganz links im Bild Peter Fasler, Head of Training SAT.

Briefing vor dem ersten Trainingsflug. Von
rechts: Mitschiler Alexander Stockel, Sofia
Jokl und Fluglehrer Roland Borys.

Pldtze in der ndheren Umgebung von Vero
Beach — enthielt neben den zuvor vorgege-
benen Navigationsaufgaben auch Uberra-
schungen bereit, so zwei Notlandetibun-
gen. Einige Touch-and-goes bei ziemlich
widrigen Windverhdltnissen rundeten das
Programm ab. «Main training subjects of
today are crosswind landings and touch-
and-goes», gab im vorausgehenden Brie-
fing Fluglehrer Roland Borys die Ziele vor.
Nach der Ruckkehr zur Basis folgte ein aus-
giebiges Debriefing. Sofia und Kollege Ale-
xander Stockel sassen fiirje ein Leg auf dem
linken PIC-Sitz. Nach ihrer eigenen Analyse
der Zielerreichung figte Borys dem Gesag-
ten seine Anmerkungen bei. Tenor: Auftrag
erfillt! ¢p

Max Ungricht

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

Ausbildungszeitachse
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Ein Full Flight Simulator bei Swiss Aviation-
Training.

Your Captain speaking...

Schweiss-
treibendes

Training

Ich vergleiche gerne die Arbeit des Piloten mit der Arbeit als Feuerwehrmann. Denn obwohl wir dafir an-
gestellt sind, routinemdssig von A nach B zu fliegen, tbernehmen wir in erster Linie eine Sicherheitsfunkti-
on. Sofern es zu einer Notsituation kommt, sind Piloten dazu ausgebildet, richtig damit umzugehen und das
Flugzeug sicher landen zu kénnen. Wie die Feuerwehr werden Piloten in jenem Moment unabdingbar, ab
dem etwas nicht normal verlduft. Als Voraussetzung fur diese Funktion gilt qutes Training.

edes halbe Jahr taucht in meinem Dienst-

plan das Wort SIM auf. Dies bedeutet fir
mich, dasses wieder so weitistundich zwei
spannende Trainingstage vor mir habe.
Waihrend einmal im Jahr der lizenzrelevan-
te Check im Simulator ansteht, schreibt die
Swiss fiirihre Piloten eine zusatzliche Simu-
latortibung vor. Wahrend esan dem von den
Behorden vorgeschriebenen Check in ers-
ter Linie um die sichere Handhabung von
Triebwerksausfdllen geht, werden bei den
internen Simulatoriibungen vorwiegend
andere technische Probleme durchgespielt.

Erfahrungsaustausch

Fiirjedes Simulatortraining gibt es eine Pro-
grammibersicht, auf dem einige Themen
stehen, auf die sich die Piloten vorbereiten
kénnen. Obwohl wir dadurch nicht wissen,
welche Notsituationen geiibt werden, wis-
sen wir zumindest, welche Systeme wohl
betroffen sein werden. So kdnnen wir uns
zu Hause ideal darauf vorbereiten und uns
die technischen Details nochmals in Erin-
nerung rufen.

Vor dem eigentlichen Training findet deshalb
aucheine Diskussion mitdem Instruktorstatt.
Darin werden Aktualitdten besprochen und
eskommtzu einem Erfahrungsaustausch. So-
fern es bei der Vorbereitung zu Unklarheiten
kam, konnen die dort noch ausgerdumt wer-
den, bevor wir im Simulator mit der eigentli-
chen Ubung beginnen.

Full Flight Simulator

Zwei Airbus-321-Simulatoren sowie zwei
Simulatoren, welche sowohl zum Airbus
330 wie auch Airbus 340 umgertstet wer-
den konnen, stehen in den Hallen der Swiss

AviationTraining. Diese Simulatoren sind
perfekte Nachbildungen der realen Cock-
pits. Wer zum ersten Mal in einem solchen
Simulator sitzt, ist iberwdltigt vom Realis-
mus. Einzig der visuelle Aspekt ldsst darauf
schliessen, dass man sich in einem Simu-
lator befindet. Gerdusche und Bewegun-
gen sind perfekt simuliert. Wahrend wir
die Schubhebel nach vorne schieben, neigt
sich der Simulator fiir uns unmerklich nach
hinten. Wir werden dabei leicht in den Sitz
gedriickt, was uns gemeinsam mit der visu-
ellen Aussendarstellung das Gefithl vermit-
telt, eine Beschleunigung zu erleben.

Master Warning

Kurz nach dem Start erleben wir einen lau-
tenKnall, gefolgt von der roten Master War-
ning im Cockpit. Wohl ein Vogelschlag, bei
welchem das Triebwerk sowie das griine
und gelbe Hydrauliksystem in Mitleiden-
schaft gezogen wurden. Sofort wird die
Arbeit aufgeteilt: Ich ibernehme den flie-
gerischen Teil sowie die Kommunikation
mit dem Boden, wahrend der Captain das
Problem analysiert und die vorgeschlage-
ne Checkliste abarbeitet. Wahrendich eine
Rickkehr zum Startflughafen organisiere,
setzt mich der Captainin wiederkehrenden
Abstdnden tber den technischen Zustand
des Flugzeuges ins Bild. Denn obwohl das
Problem momentan unsere Ressourcen ein-
nimmt, gilt auch in Notfdllen immer: Avi-
ate, Navigate, Communicate.

Schlechte Sicht

Nachdem die Situation unter Kontrolle ist,
missen wir uns genau dariiber im Klaren
sein, welche Systeme noch funktionieren

und welche defekt sind. Bei einem Hydrau-
likfehler auf dem griinen und gelben Sys-
tem konnen beispielsweise die Flaps nicht
mehr ausgefahren werden, das Fahrwerk
muss manuell bedient werden, die Bugrad-
steuerung am Boden ist defekt und nur
die Schubumkehr auf Triebwerk 2 funkti-
oniert. Dawir die Flapsnicht ausfahren kon-
nen, ergibt sich eine relativ hohe Anflugge-
schwindigkeit. Erschwerend kommt hinzu,
dass nur ein Hohenruder funktioniert, wes-
halb sich die Steuerung etwas komisch an-
fihlt. Rund so Minuten nach dem Trieb-
werksausfall sind wir wieder heilam Boden
und die Anspannung lasst nach.

Debriefing

Nach drei weiteren dhnlichen Ubungen ver-
lassen wir zufrieden den Simulator und be-
sprechen die Ubung beim Debriefing. In Not-
situationen ist eine klare Aufgabenteilung
sehrwichtig. Dader Captain itber mehr Erfah-
rungalsder First Officer verfiigt, istesbei kom-
plexen Problemen oft so,dass der Captainsich
der Problemlosung widmet und die Check-
liste durcharbeitet, wihrend der First Officer
fliegt und kommuniziert. Dabei ist von zent-
raler Bedeutung, dassman sich gegenseitigre-
gelmadssig informiert, sodass beide immer ein
klares Bild tiber die Situation haben.

Nebst dem Erfahrungsaufbau verlasse ich
das Gebdude der Swiss AviationTraining
mit dem positiven Gefiihl, dass meine soli-
de Grundausbildung und meine bisherige
Erfahrung dazu beitragen, dassich gemein-
sam mit dem Captain auch sehr schwierige
Situationen zu meistern weiss. ¢p

Tobias Mattle
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Bihne frei firs Cockpit

Schauspieler startet Berufspilotenausbildung

Yannick Fernandes hat nach seiner in London erfolgreich abgeschlos-
senen Schauspielausbildung die Bihne mit dem Steuerknlppel ge-
tauscht. Trotz Kurzsichtigkeit ist er nun mit der Horizon Swiss Flight
Academy auf dem Sprung zum Berufspiloten.

Der 25-jshrige Yannick Fernandes absolviert
an der Horizon Swiss Flight Academy ein
Fernstudium zum Berufspiloten.

Cockpit: Yannick Fernandes, Schauspieler
gilt als der Traumberuf schlechthin. Warum
dieser Sinneswandel hin zur Fliegerei?

Yannick Fernandes: Die Fliegerei war
schonimmer eine Leidenschaft von mir. Ein
Flugzeug mit Passagieren sicher durch die
Lifte zu fithren ist eben mein Traumberuf.

Gibt es da Gemeinsamkeiten zwischen Biih-
ne und Cockpit?

In der Schauspielschule habe ich sehr viele
Dinge gelernt, die mir wahrend der Ausbil-
dung zum Piloten und auch spaterim Beruf
zu Gute kommen.

Die wiren?

Unter Druck seinen Job erstklassig zu ma-
chen und an seine Leistungsgrenzen zu
gehen. Dazu die Erfahrung, im Team zu
arbeiten. Zudem lernt man in der Schau-
spielschule sich richtig zu vermarkten —
und das kann bei der Suche nach einem
Cockpit nur von Vorteil sein.

Sie sind kurzsichtig. War das kein Killer-Kri-
terium auf dem Weg ins Cockpit?

Gottsei Dank hat die Medizin mit der Fliege-
rei Schritt gehalten und dementsprechend
ist Kurzsichtigkeit kein Hindernis mehr.
Wird eine starke Kurzsichtigkeit wie in mei-
nem Fall nicht begleitet von weiteren seh-
bedingten Schwichen wie etwa einer Horn-
hautverkriimmung oder Farbenblindheit,
stehen die Chancen in der Tat gut.

Wie sind Sie zu diesen Informationen ge-
langt?

Eigentlich wollte ich wdhrend meiner
Schauspielausbildung in London wenigs-
tens die Privatpilotenlizenz erwerben und
habe mich schlau gemacht. Dabei verkiin-
deten mir die Engldnder, dass trotz meiner
Kurzsichtigkeit der Wegins Cockpit grosser
Airliner offen stiinde.

Warum fiel Ihre Wahl auf die Horizon Swiss
Flight Academy?

Sie besitzt einen hervorragenden Ruf und
bietet die Moglichkeit des Fernstudiums
an. Das macht mich zeitlich wie auch ort-
lich total unabhéngig. Zudem kann ich das
Lerntempo grosstenteils selbst bestimmen.

Wie muss man sich das vorstellen?

Die einzelnen Theorie-Blécke konnen zu
Hause erarbeitet werden. Dazu rufe ich
den Lehrplan online ab und studiere dann
entsprechend mit den Theoriebiichern.
Bei Fragen oder Unklarheiten erhalte ich
problemlos den Support der Swiss Flight
Academy.

In der Fliegerei geht nichts ohne Kontrolle.
Wie funktioniert das bei Absolventen eines
Fernstudiums?

Fiirjeden Block ist zwingend ein Abschluss-
test notig. Dabei miissen 8o Prozent aller
Fragen richtig beantwortet werden. Erst
dann schaltet die Horizon Swiss Flight Aca-
demy den nichsten Block frei.

Dann groundet Sie also das Fernstudium vor
dem Computer?

Zum Glick nicht. Ich brauche als Teil der
Ausbildung noch einige Praxis. Vor der Ab-
schlusspriifung zum Berufspiloten muss
ich 150 Flugstunden vorweisen konnen.

Im wahrsten Sinne ein gefliigeltes Studium.
Wie gehen Sie vor?

Wenn immer moglich stelle ich mir an-
spruchsvolle Destinationen zusammen, die
meinen Praxis-Horizont erweitern. Eine Al-
peniiberquerung beispielsweise — oder ei-
nen Flug nach London. Natiirlich macht es

auch Spass, das Wochenende mit Freunden
in Stdfrankreich zu verbringen.

Wie bereiten Sie sich auf die Abschlussprii-

fung vor, die Sie ja vor den gestrengen Augen

des Bazls bestehen miissen?

Die Horizon Swiss Flight Academy fithrtim
Rahmen eines Intensiv-Seminars einen Re-
fresher durch. Dazu haben wir die Méglich-
keit, unsan Abschlusspriifungen vergange-
ner Jahre zu beweisen.

Was raten Sie jungen Menschen, die trotz ei-
ner Behinderung mit dem Pilotenberuf lieb-
dugeln?

Es macht keinen Sinn, einem zerplatzten
Traum nachzutrauern, wenn man es nicht
versucht hat. Wichtig erscheint mir, sich
frithzeitig zu informieren. ¢p

Interview: Hans-Heiri Stapfer

HORIZON

SWISS FLIGHT ACADEMY

Horizon Swiss Flight Academy
Steinackerstrasse 56, 8302 Kloten
Telefon 044 862 07 07, Horizon-sfa.ch

Personlich

Name: Yannick Fernandes

Alter: 25 Jahre

Beruf: angehender Pilot

Hobbys: Klavier spielen, Tennis

Mein Schlusselerlebnis zur Fliegerei:

Als mir mein Instruktor wahrend der Ausbil-
dung das erste Mal das Steuer iibergab, war
mir klar, dass ich Berufspilot werden will.
Was mich am Pilotenberuf fasziniert:

Der flexible und herausfordernde Alltag und
die Faszination fir das Zusammenspiel von
Natur und Technik.




uch wenn seit der letzten CSeries-
AOrder durch PrivatAir vor einem

halben Jahr keine weitere Bestel-
lung eingegangen ist, arbeitet der kanadi-
sche Hersteller mit Hochdruck an seinem
neuen Kurz-und Mittelstreckenjet, dernach
offiziellen Angaben immer noch Ende Jahr
zum Erstflugabhebensoll. Sosindinden ver-
gangenen eineinhalb Jahren verschiedene
Struktur- und Belastungstests durchgefiihrt
worden, wihrend denen beispielsweise
Tragfliche und Rumpf dem Eineinhalbfa-
chen der Krafte ausgesetzt waren, die aufein
Flugzeug im tdglichen Betrieb einwirken.
Weiter wurden rund 180 ooo Flugzyklen si-
muliert und die Fly-by-wire-Flugsteuerung
getestet. Hohe Prioritdt genossen Material-
tests, wahrend denen untersucht wurde,
wie sich aus unterschiedlichen Materia-
lien hergestellte Bauteile, etwa ein Fligel
aus Kohlefaser und ein Rumpfsegment aus
Aluminium, zusammenfiigen lassen. Hier
will man offensichtlich aus den negativen
Erfahrungen lernen, die Boeing bei der Her-
stellung des Dreamliners gemacht hat und
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Die kanadische Neuentwicklung
macht triebwerkseitig Fortschritte
und hat die wichtigsten Struktur-
und Belastungstests hinter sich.
Mittlerweile werden im betriebs-
eigenen Versuchszentrum
CIASTA Systemtests durchgefthrt.
Auch Swiss als einer der Erstkun-
den hat Genaueres zur Ausstat-
tung ihres neuen Europafliegers
bekannt gegeben.

die fiir die massive Verzogerung der ersten
Auslieferungen mitverantwortlich waren.

Systemtests in vollem Gang

Mittlerweile haben auch die Systemtestsam
Flugzeug «0» oder dem CIASTA (Complete
Integrated Aircraft Systems Test Area), wie

e
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esbei Bombardier heisst, begonnen. Simtli-
che Systeme sind am «Ironbird» installiert,
Ende Mai wurde das Hydrauliksystem, das
fur die Erprobung der Steuerflichen, der
Schubumkehr und des Fahrwerks benotigt
wird, in Betrieb genommen. Ein Elektro-
motor simuliert dabei das noch fehlende
Triebwerk. 9o Prozent aller Systemtests sol-
len gemass Bombardier noch in der ersten
Jahreshilfte erfolgen.

Daneben hat der Hersteller eigens ein
Holzmodell des Flugzeugs im Massstab
1:1 gebaut, um den Einbau von sperrigen
Einrichtungsgegenstinden wie Pumpen,
Wassertanks oder die Galley zu simulieren.
Zielist es herauszufinden,zu welchem Zeit-
punkt sie eingebaut werden miissen, bevor
die Produktion zu weit fortgeschritten und
eine Installation nicht mehr moglich ist.
Auchdie Erprobung desacht Millionen Dol-
lar teuren PW1524G, das die CSeries mit
einem maximalen Schub von 23 300 Pfund
antreiben wird, macht Fortschritte. Die acht
bisher von Pratt&Whitney gebauten Trieb-
werke haben zusammen rund 1900 Be- >



Ein CS100 Uber Luzern: vielleicht schon ab
Mitte 2014 Realitat?

triebsstunden geleistet, davon iiber 300 an
der firmeneigenen Boeing 747SP, die als flie-
gender Priifstand dient. Zu den am Boden
durchgeftihrten Tests gehort der Betrieb
unter Vereisungsbedingungen, bei Uberhit-
zung und Vogelschlag. Die ins Triebwerk
eingeschossenen gefrorenen Vogel hdtten
wegen der tieferen Drehzahl des Fans we-
niger Schaden verursacht als iiblich, sagt
Peter Koch, Avro-Kapitdn bei Swiss und als
Projektpilot CSeries verantwortlich fiir die
operationelle Einfithrung des neuen Mus-
tersbei der Schweizer Fluggesellschaft. Wei-
tere Elemente der auf Meereshohe durch-
gefithrten Tests betreffen das Verhalten des
Triebwerks bei laufend abnehmender Ol-
menge und fur den Fall einer weggebroche-
nen Bldserschaufel. Die Zertifizierung des
Geared Turbofan (GTF) ist fiir Ende dieses
Jahres/Anfang 2013 vorgesehen.

Weniger Fanschaufeln

Die Besonderheit des mit einem Durchmes-
ser (inklusive Verschalung) von 2,4 Metern
fur einen Single-Aisle-Jet relativ grossen
Triebwerks ist, wie sein Name sagt, die Un-
tersetzung des Getriebes, das heisst, dass der
Bldser weniger schnell drehtals die Turbine.

o
-
ot s 2=

Dadurch ist es mog-
lich, weniger, daftr
grossere Fanschau-
feln zu verwenden,
die mehr Luft auf
einmal ansaugen
und beschleunigen
und so den Treib-
stoffverbrauch re-
duzieren. Sind es
beim  CFMs6-7B,
das die heutigen
Modelle der Boe-
ing-737-Baureihe
antreibt, noch 22
Schaufeln, verfugt
das CSeries-Trieb-
werk nur noch iber
18, aus einer Titan-
legierung bestehen-
de und innen hohle
Fan Blades.

Die Untersetzung st
verantwortlich fir
ungefdhr die Halfte
der vom Hersteller
in Aussicht gestell-
ten 20-prozentigen
Spritersparnis  ge-
genuber heute im
Einsatz  befindli-
cher Flugzeuge von
vergleichbarer Grosse, den Rest steuern ae-
rodynamische Verbesserungen bei. «Ein
Quantensprung», findet Koch, und fiigt an:
«Beim A320neo macht der Anteil des neu-
en Triebwerks (das PW1100G, eine andere
Version des GTF, die Red.) nur acht Prozent
aus, weil die Aerodynamik die gleiche ge-
bliebenist.» Demistanzufiigen, dass Airbus
mit der Einfithrung der Sharklets den Fli-
gelinaerodynamischer Hinsichtimmerhin
optimiert hat.

Foto: Bombardier

Halbierung des Larms

Neue Wege beschreitet der Triebwerkher-
steller auch bei der Herstellungsweise der
Turbinen- und Kompressorschaufeln. Die
meisten davon sind aus einem Guss gefer-
tigt, d. h. sie werden nicht mehr einzeln in
die Scheiben eingesetzt. Das hat den Vor-
teil, dass sich die Belastung durch die im
Triebwerk herrschenden hohen Tempera-
turen auf die ganze Scheibe verteilt. Neu ist
ferner, dass die Schaufeln am oberen Ende
zusatzlich beschichtet sind, auch dies eine
Massnahme, um sie vor zu grosser Hitze zu
schiitzen und durch allfdllige Materialablo-
sungen verursachte Verunreinigungen zu
vermeiden.

Verantwortlich fiir die gegeniiber einem
Avro RJ100 um zehn bis 15 Dezibel gerin-
gere Lirmerzeugung — die das menschli-

che Ohr als Halbierung der Gerduschkulis-
se wahrnimmt, wie Peter Koch erldutert—ist
in erster Linie das hohe Nebenstromver-
hiltnis von 1:12. Das bedeutet, dass ein Teil
der angesogenen Luft durch das Triebwerk
fliesst, die andern zwolf dagegen aussen he-
rum. Zum Vergleich: Ein heute beim Kon-
kurrenzmodell A319 verwendetes CFM56-
5B7 verfiigt iiber ein Bypass Ratio von 1:5,7.
Wenn nun der Abgasstrahl mit mehr kiihler
Luft ummantelt wird, tragt das zur Larmre-
duktion bei. Die von Bombardier verspro-
chene Verringerung des NOx-Ausstosses um
50 Prozentschliesslich entsteht durch diver-
se,im hinteren Teil der Brennkammer ange-
brachte Luftkandle, die fiir eine Senkung der
Betriebstemperatur sorgen.

HUD wird eingebaut

Mittlerweile hat Swiss einen grossen Teil
der Spezifikationen fiir den Jumbolino-
Nachfolger festgelegt. So hat man sich fir
das grosste der zehn von Bombardier an-
gebotenen maximalen Start- und Lande-
gewichte entschieden: 52,6 Tonnen beim
MTOW und 49,9 Tonnen beim MLW. Ob
das so bleibt, ist laut Peter Koch noch offen,
denn: «Wir mussen zuerst schauen, ob wir
die grosse Reichweite, die solche Gewichte
ermoglichen, iiberhaupt brauchen. Andern-
falls missten wir Anpassungen vorneh-
men, weil sonst unnoétighohe Landegebiih-
ren anfallen.» Auch beim Triebwerk fiel die
Wahl auf die grosste Schubklasse.

Das Cockpit wird voraussichtlich von Be-
ginn an mit zwei Head-up-Displays (HUD)
und einem EFB der Klasse I ausgertistet. Das
HUD bietet den Piloten vor allem bei Steep

—
Swiss wird behindertengerechte Turen in die
Toiletten ihrer neuen CSeries-Flugzeuge ins-
tallieren.
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Peter Koch, Projektpilot und verantwortlich fir die Einfuhrung der
(Series bei Swiss, prasentiert ein Modell des PW1524G, das den
kanadischen Kurz- und Mittelstreckenjet antreiben wird.

Approaches—etwanach London City oder Lugano, sollte die CSt00
dereinst auch ins Tessin eingesetzt werden — eine Anflughilfe. Fiir
Landungen beischlechter Sicht hat Bombardier standardmassig ein
Autolandesystem der Kategorie IIla vorgesehen, Swiss priift derzeit,
ob sie das leistungsfahigere IIIb installieren will.

Fir Anflige in hiigeligem Geldnde verfligt die kanadische Neu-
entwicklung mit der RNP (Required Navigation Performance)-o.1-
Fahigkeit Uber die priziseste Anflughilfe. Das bedeutet, dass ein
Flugzeug in einem Tal links und rechts der Centerline bis etwa 180
Meter an einem Hindernis vorbeifliegen darf. Damit konnte Swiss

mit diesem Flugzeug beispielsweise problemlos in Sion landen.
Die Fihigkeit der CSeries, einmotorig wahrend drei Stunden bis
zum ndchsten Ausweichflughafen weiterzufliegen (18o-Minuten-
ETOPS) beansprucht die Schweizer Airline hingegen nicht.

Behindertengerechte Toilettentiire

In die Kabine werden gemdss Peter Koch zwischen rround 125 Sit-
zein einer Five-abreast-Auslegung eingebaut. Die Gibliche Sitzbrei-
te betrdgt 18 Inches, der Mittelsitz der Dreierreihe ist mit 19 Inches
etwas breiter. Die Einteilung in Business- und Economy-Class ist
wie bis anhin flexibel, das heisst, dass ein Vorhang je nach Bedarf
weiter vorn oder hinten in der Kabine angebracht wird. Wie vie-
le Sitze es schlussendlich sein werden, soll Ende Jahr entschieden
werden. Neuland betritt Swiss bei der Bordtoilette, deren Tiire sich
iberzwei Seitenwande 6ffnen ldsst, damit auch Passagiere mit einer
Behinderung dasstille Ortchen ohne Probleme aufsuchen konnen.
Von den 138 bisher bei Bombardier eingegangenen Festbestellun-
gen fiir die Muster CS1oo und CS300 gehen 30 bekanntlich auf das
Konto von Swiss. Das erste fiir Swiss bestimmte Flugzeug soll ge-
mdss heutigem Planungsstand in der zweiten Halfte 2014 ausgelie-
fert werden. Die ersten sieben Maschinen werden auf klassischen
Jumbolino-Strecken eingesetzt, ein Jahr nach Betriebsaufnahme,
wenn die CStoo fiir Steilanfliige zugelassen sein wird, kommt das
Muster auch nach London City zum Einsatz. Ob die vertraglich ga-
rantierte technische Zuverldssigkeit von 99 Prozent eingehalten
werden kann, wird sich weisen. ¢p

Thomas Strissle

THE QUIET

REVOLUTION

S1 PASSIVE

S1 PASSIVE Aviatik Headset

Beginnen Sie lhre Karriere tiber den Wolken mit dem passiven Premium-Headset S1 PASSIVE.
Seine hervorragende passive Dampfung zeigt sich im taglichen Einsatz von lauten ein- oder
mehrmotorigen Propellerflugzeugen und Helikoptern. Ohrpolster mit einer speziell entwi-
ckelten Brillenzone, individuell einstellbare Andruckkraft sowie ein zweigeteiltes Kopfpolster
garantieren entspanntes Fliegen liber mehrere Stunden. Zusatzlich schiitzt das Sennheiser
ActiveGard™-System vor Lautstdrkespitzen, wie sie im Funkverkehr auftreten kdnnen. Speziell
fiir Flugschiiler ist das S1 PASSIVE somit der ideale Begleiter selbst auf den langsten Fliigen.

Wettbewerb S1 PASSIVE demnéchst auf www.bleuel.ch/aviationheadsets
Bleuel Electronic AG, CH 8103 Unterengstringen, info@bleuel.ch, www.bleuel.ch

[/ SENNHEISER
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Damit der GA
die Luft nicht
ausgeht

Die hauchdinne Schicht der Atmosphare, die zur Be-
wegung mit Flugzeugen zur Verfligung steht, ist

und bleibt gegeben. Ein Blick auf die ICAO-Karte der

Schweiz macht zudem deutlich, wie viele gerdnder-

te Zonen einen grossen Teil der Landesflache in An-

spruch nehmen und, je nach Wetter, nur noch enge

Passagen ohne Bewilligungspflicht erlauben.

lle diese Zonen sind wohl begriin-
Adet. Wie immer in solchen Fillen

funktioniert das nur, wenn der Re-
gulator sich dabei bemtiht, die vielen unter-
schiedlichen Anspriiche unter moglichst
wenige Hiite zu bringen. Dass nun die
Schweiz, und somit unser Luftraum auch
von europdischen Regelungen betroffen ist,
hat die Ursache in den Tatsachen, dass wir
mitten in Europa unseren Luftraum nicht
abschotten wollen und kénnen und dass
wir deshalb u. a. der Easa sowie dem «Sin-
gle European Sky» (SES) beigetreten sind.

Schweiz als Sonderfall

Was in Koln von der Easa ausgeheckt und
von Brissel verordnet wird, hat also kurz-
oder mittelfristig einen direkten Einfluss
darauf, wie wir uns in unserem Luftraum
bewegen konnen. Doch auch hier bleibt die
Schweiz, wie auch andere europdische Re-
gionen, Sonderfall. Beispielsweise lassen
sich fiir ein IFR-Anflugverfahren in Buochs
oder Sion die harten Rahmenbedingungen
wie der Biirgenstock oder die Walliser Al-
pen nicht wie ein Bankgeheimnis von ei-
ner europdischen Regulierungswalze ein-
fach platt machen. Die europdischen Regeln
lassen auch lokale Losungen zu. Den Spiel-
raum zu schaffen und zu nutzen erfordert
aber einen grossen Aufwand und auch neue
Losungen, die die Sicherheitsanforderun-
gen erftllen miissen.

In erster Linie ist das Bazl gefordert, aber
vor allem auch die vielfdltigen «Stakehol-
ders»,die von Regelungen in positivem oder
einschrankendem Sinne betroffen sind. Um
eine gemeinsame Ausrichtung zu definie-
ren, hat das Bazl in diesem Friithjahr ein

Thesenpapier zum Luftraum zur Diskus-
sion gestellt. Der Schluss aus der breiten
Vernehmlassung ergab drei Punkte, auf die
man sich konzentrieren will:

- IFR ohne ATC

- Vereinfachung der Luftraumstruktur

- Vereinheitlichung LS-R und LS-D
IFR-Anfliige ohne ATC durchzufiihren sol-
len auch in unserem Luftraum méglich
werden. Mit der Einfithrung neuer Techno-
logien fiir die Anflugverfahren (z. B. GNSS
— Global Navigation Satellite System wie
GPSoder Galileo) sowie zur Lagedarstellung
im Cockpit (z. B. ADS-B/CDTI) er6ffnen sich
neue Moglichkeiten und eine Entwicklung,
die zeigt, dass eine ATC nicht grundsatzlich
erforderlichist,sondern situativin Betrach-
tung gezogen werden muss. IFR-Anfliige
konnen auch im unkontrollierten Luftraum
durchgefiihrt werden, was zum Beispiel in
Deutschland im Luftraum Fundin den USA
im Luftraum der Klasse G ldngst erprobte
Praxis ist. Der Ausschluss von IFR-Anfli-
gen im unkontrollierten Luftraum — heuti-
ge Praxisin der Schweiz — wiirde bedeuten,
dassdieneuen Verfahren weiterhin unnotig
hohe Kosten verursachen wiirden und mit
ihrer Verbreitung zusdtzliche kontrollier-
te Luftraume eingefiihrt werden miissten.
Dies hitte eine weitere Verteuerung der In-
frastruktur und Einschrankungen vorallem
fiir die GA zur Folge.

Mitwirkung essenziell

Die Verbande der Luftfahrt und deren Mit-
glieder sind aufgefordert, das Bazl in der
komplexen Aufgabe zu unterstiitzen, kon-
struktive Losungen vorzuschlagen und
am gleichen Strick in die gleiche Richtung

zu ziehen. Das Bazl bietet dazu Foren und
Workshops an (z. B. NAMAC, National Air-
space Management Advisory Committee).
Eine grosse Wirkungldsst sich natiirlich er-
reichen, wenn unsere Bedurfnisse bei den
regulierenden Instanzen der EU—vorallem
bei der Easa—frithzeitig eingebracht werden
konnen und wenn bei der Regulierung mit-
gestaltet werden kann. Der Verband Schwei-
zer Flugplitze (VSF) hat dazu zusammen
mit der deutschen Interessengemeinschaft
der Regionalflugpldtze (IDRF) die Erac (Eu-
ropean Regional Aerodromes Community)
gegriindet und dariiber eine Mitwirkungs-
moglichkeit im «Rulemaking process» der
Easa geschaffen. Er kooperiert mit weite-
ren Verbanden auf nationaler und interna-
tionaler Ebene. In der Schweiz hat der VSF
das General Aviation Steering Committee
(GASCO) zur besseren Koordination der Avi-
atik-Verbande gegriindet und im Rahmen
der Aerosuisse eine Initiative (Focal Point
International Affairs, FPIA) lanciert, um in
engem Kontakt mit den Behorden die Posi-
tionierung der Schweizer Luftfahrtim inter-
nationalen Umfeld zu starken. Besondersin
Luftraumfragen ist die sparteniibergreifen-
de Zusammenarbeit eine Notwendigkeit!
Damit Regulierungen nicht zu restriktiv
ausfallen, ist aber auch das Vertrauen des
Regulators in die strikte Einhaltung der Re-
geln erforderlich. Diszipliniertes Fliegen ist
deshalb ein wichtiger Beitrag jedes Einzel-
nen zu einer offenen und flexiblen Gestal-
tung des zukiinftigen Luftraumes. ¢p

Beat Hani, Vorstandsmitglied VSF
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Data Sheet

Hawker 900XP

Mit der 900XP fuhrt Hawker-Beechcraft die erfolgreichste Businessjetserie der Welt fort. Die Grundlage
wurde bereits vor tber 50 Jahren geleqt, als die damalige Hawker Siddeley den HS.125 als Nachfolger der
DeHavilland Dove auf den Markt brachte.

HAWKER 900XP 200. Auslieferung. Seitherist die ganze Serie
Hersteller R ein voller Erfolg mit mittlerweile weit tiber

1000 verkauften Einheiten.
- - Der Hawker 8oo wurde wahrend der Pro-
=) A z duktion fortlaufend modernisiert; so kam
Spannweite 16,6 m T 2006 die Version 850XP auf den Markt, wel-
che die Winglets mittlerweile als Standard
fan besitzt. Mit den Modifikationen bei der
' Avionik schliesst der 850XP leistungsmis-
sig nun langsam zum damaligen Hawker
1000 auf, dessen Produktion 1997 auslief.
(Standard) ' Im August 2007 erhielt die Version gooXP
ihre Zertifikation durch die FAA. Esist eine
: von zwei Weiterentwicklungen, resultie-
Reichweite 5200 km rend aus der Version 850XP. Der Typ gooXP
Triebwerke z wurde mit neuen Honeywell-Triebwerken

Hersteller Honeywell ausgestattet und verfugt iiber diverse klei-

Typ IerE 27 03 ;ig’; ne Avionikupdates, welche zu einer erhéh-

: <0 = gooooo T I ; ten Reichweite verhelfen. Hauptmarkt fur
Website www.hawkerbeechcraft. " ] R s B . . o .

com — = e diese Version sind der amerikanische sowie

= der asiatische Kontinent. Vornehmlich fiir

den europdischen Markt wurde dagegen
either wurde das Modell fortlaufend Wahrend zu den Zeiten von Hawker Sidde- ~ die Version 750 entwickelt, bei welcher ein
modifiziert und durchlief einige Na- ley die Verkaufszahlen mit knapp 500 Ex- Rumpftank zugunsten eines grosseren Ge-
menswechsel, wahrend die Produk- emplaren in den ersten 15 Jahren nichtauf packraums Platz macht, was zu einer klei-
tion 1977 an British Aerospace (BAe12s5), einem nennenswerten Niveau waren, stei- nen Einbusse bei der Reichweite fithrt. ¢p
1993 an Raytheon (Hawker 800) und gerte British Aerospace diese Zahlen mar-
schliesslich 2007 an Hawker Beechcraft kantund verbuchte bereits fiinf Jahre nach
ibergeben wurde. dem Produktionsstart der BAer25-8oo die  Ian Lienhard
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Der Hawker 900XP HB-VPJ der in Genf beheimateten Albinati Aeronautics ist eines der wenigen Exemplare, welche in Europa stationiert sind.
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Internationales Firefighter
Festival Interlaken

Einer der Hohepunkte am 1. Internationalen Feuerwehr Festival «Code 3800» vom 18. bis 20. Mai in Inter-
laken war eine grosse realitatsnahe Waldbrandbekampfungs-Demonstration im angrenzenden Gebirgswald.
Neben den terrestrischen Einsatzarten verschiedener Feuerwehren beeindruckte vor allem die schlagkrafti-

ge Brandbekampfung aus der Luft.

enn bei einem Waldbrand im steilen Gelande die Feu-
N ; ‘ } erwehren mitihren «normalen» Bekampfungsmetho-
den an die Grenzen stossen, dann muss Luftunterstiit-
zung von Helikoptern angefordert werden. Eine solch spektakuldre
Demonstration wurde den begeisterten Zuschauern jeweils am
Samstag- und Sonntagnachmittag geboten. Als Loschhelikopter
kamen ein AS.350B3 Ecureuil von der Bohag, der Kamov Ka32 von
Heliswiss International und je ein Super Puma der Luftwaffe und
Eagle Helicopter zum Einsatz. Eine besondere Herausforderung
bildete die Zusammenarbeit verschiedenster Spezialeinheiten, hier
war besonders die Einsatzleitung hart gefordert.

Wasseraufnahmeorte

Neben verschiedenen Wasseraufnahmearten wurden auch Trans-
portmoglichkeiten demonstriert, welche aufzeigten, dass die Heli-
kopter im Brandfall nicht nur zum Wasserabwurf eingesetzt wer-
den. In einer ersten Phase wurde mit dem Bohag Ecureuil ein Teil
der Mannschaft im unwegsamen Schadensgebiet abgesetzt, ge-
folgt von mehreren Materialtransporten, die Schlduche, Pumpen,
Motorsdgen und vieles anderes enthielten. Um mit den Ecureuil
die Brandbekampfung méglichst rasch aufzunehmen, wurde der
1000-Liter-Bambi-Bucket direkt mit zwei Schlauchen gefiillt, ein

Auf dieser Aufnahme sind die unterschiedlichen Leinenlangen gut
sichtbar, so wird mit dem entsprechenden Helikopter die bestmdgli-
che Flexibilitat und Leistung sichergestellt. Von links Super Puma, Ka-
mov, Super Puma/Cougar LW.

Bild oben: Die beiden stérksten Helikopter der Schweiz.




Vorgang, derlediglich zwei Minuten dauer-
te. Die Armee baute in unmittelbarer Nahe
zum Brandort ein grosses Bassin zum Fiillen
der Loschkiubel auf, dieses wurde in der Fol-
ge zur Wasseraufnahme vom Super Puma
und Ecureuil benutzt.

Gezielter Wasserabwurf

Eagle Helicopter verwendet zur Brandbe-
kampfung ein modernes Loschsystem. Der
Vorteil bei diesem 4500 Liter fassenden
Loschbehidlter ist vor allem der stufenlos
regulierbare Wasserabwurf. Mit diesem
Behailter konnen problemlos auch Wasser-
transporte fiir Zisternen und mobile Losch-
becken ausgefithrt und der Wasserabwurf
bei Bedarf dosiert geregelt werden. Auch
beim Fiillen kann die jeweils optimale La-
dung aus einem Gewdsser entnommen wer-
den. Die kriftigen Helikopter von Heliswiss
International und Eagle Helikopter setzen
fiir den gezielten Abwurf der grossen Was-

Beim Fillen mit Schlduchen ist Prézision gefragt. Durch die Wasseraufnahme aus maobilen
Loschbecken konnen lange Flugwege zu naturlichen Gewdssern eingespart werden.

sermengen von ber 4000 Litern Transport-
leinenldngen zwischen 30 und 50 Metern
ein; so ist der Helikopter bei der Wasserauf-
nahme und beim Einsatz im Brandgebiet
aus dem Gefahrenbereich und der Down-
wash wird massiv reduziert.

Die Super Puma und Cougar Helikopter der
Luftwaffe bekdmpfen die Brandherde mit ei-
nem 27o0o0-Liter-Bambi-Bucket-Loschbehil-
ter. Die eindriickliche Demonstration besta-
tigte die grosse Schlagkraft der fliegenden
Feuerwehr, und es ist beruhigend zu wis-

sen, dass die meisten im Aerial-Work tati-
gen Schweizer Heliunternehmen tber das
notige Know-how in der Brandbekdampfung
verfigen. cp

Samuel Sommer

Swiss Helicopter AG ab 1. Juli operativ
Schweizweit aufgestellt -

regional verankert

Per 1. Juli stellt sich die bisherige Swiss Helicopter Group neu auf. Sechs bisher selbstandig operierende
Unternehmungen werden neu in eine einzige und neue Betriebsgesellschaft mit dem Namen «Swiss

Helicopter AG» zusammengefasst.

scha, Bohag, Eliticino, Heli Gotthard, Heliswiss und Rhein

Helikopter werden ab 1. Juli unter Swiss Helicopter AG
firmieren. Die Heliswiss International wird wegen ihrer interna-
tionalen Ausrichtung und Spezialitdten erst zu einem spdteren
Zeitpunkt definitiv integriert werden.
Mit dieser Ausrichtung werden Strukturen geschaffen, um fiir zu-
kinftige Herausforderungen gewappnet zu sein — speziell auch
mit Blickauf kommende europdische Gesetzesinderungen in der
Luftfahrt. Das neue internationale Recht bildet die Grundlage fiir
die kiinftige operative Bearbeitung der nationalen und interna-
tionalen Mdrkte. Durch die Biindelung von Wissen und Kompe-
tenzen konnen mit der neuen Betriebsgesellschaft Ressourcen
besser genutzt, Doppelspurigkeiten abgeschafft und Kosten ge-
senkt werden.

D ie sechs etablierten Helikopterunternehmungen Air Gri-

Die neue Organisation wird auf den bewdhrten Starken aufbauen.
Die lokalen Ansprechpersonen werden dieselben sein. Simtliche
Basen werdenim bisherigen Rahmen und Erscheinungsbild weiter-
gefithrt. Die Stammfirma mitihrem unveranderten Verwaltungsrat
bleibt Eigentiimerin der entsprechenden Basen. Diese Stammfir-
men sind die neuen Eigentiimer der Swiss Helicopter AG. Die Mit-
arbeitenden bleiben wie bis anhin an den jeweiligen Standortenim
Einsatz, sind aber neu von der Swiss Helicopter AG angestellt. Die
Helikopter und das Flugbetriebsmaterial werden ebenfalls in die
Swiss Helicopter AG tiberfiihrt. Die sechs Unternehmungen werden
neu gemeinsam unter dem AOC von Swiss Helicopter operieren.
Swiss Helicopter AG verfiigt in der Schweiz und Liechtenstein an
14 Standorten iiber eine Flotte von 40 Helikoptern. cp

Max Ungricht

Fotos: Samuel Sommer
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Keine Auslagerung der
Sicherheitsaufsicht!

m Zusammen-
Ihang mit der

bevorstehen-
den Revision des
Luftfahrtgesetzes
hegt das Uvek ei-
nen pikanten Plan.
Offenbar wird die
Auslagerung der Si-
cherheitsaufsicht aus dem Bundesamt fiir
Zivilluftfahrt (Bazl) geprift. Die Idee be-
steht darin, die Flugaufsicht einer o6ffent-
lich-rechtlichen Anstalt zu tbertragen.
Dadurch koénnte der Bund rund 200 Voll-
zeitstellen einsparen und die Rechnung der

Sollen die Produktionskosten ins Unermess-
liche steigen? Eine Benachteiligung sonder-
gleichen im europadischen Vergleich.

von Nationalrat Rudolf Joder, Prasident

Swiss Helicopter Association SHA

Eidgenossenschaft um zirka 43 Millionen
Franken entlasten. Denn die neue externe
Flugaufsichts-Organisation miissten die
Flugunternehmen und Piloten {ber Ge-
biihren kiinftig selber finanzieren, was ein
jahrlicher Mehraufwand von 55 Millionen
Franken zur Folge hatte.

Dieses Projekt muss bereits im Anfangssta-
dium politisch bekdmpft werden. Die mas-
sive Mehrbelastung der schweizerischen
Aviatik mit zusdtzlichen Gebtihren steht
indiametralem Gegensatzzu den Zielen des
luftfahrtpolitischen Berichts des Bundesra-
tes, in welchem die Fliegerei als wichtiger
Wirtschaftsfaktor geférdert werden soll. Ir-

gendwelche sachlichen Griinde fiir das Vor-
haben gibt es nicht. Dafiir besteht die Ge-
fahr einer qualitativen Verschlechterung
der Flugsicherheit. Hinzu kommen recht-
liche Probleme, wenn hoheitliche Gewalt
und die Verfiigungskompetenz aufeine aus-
gelagerte Tragerschaft ibertragen werden.
Es geht darum, die allfallig weitere Entwick-
lung des Projektes genau zu beobachten, in
der Zwischenzeit die aviatischen Krdfte ge-
samtschweizerisch auf politischer Ebene zu
btndeln und Kampfbereitschaft zu erstellen.
Dieser aviatische Ruckschritt muss unbe-
dingt verhindert werden, und die Sicherheits-
aufsicht darf nicht ausgelagert werden! cp

Foto: Samuel Sommer



A119 HB-ZIU beim Start von der
Lauberhornschulter.

Heli-Focus

Heli «India Uniform»

ine Paarung mit zwei Helikoptern aus dem Hause Agusta.
E Die fabrikneue A109A «Xray India Uniform» wurde im Sep-

tember 1979 in der Schweiz registriert. Der Helikopter wur-
de ab der Basis in Genf fiir private Geschiftsfliige eingesetzt. Ab
August 1981 wurde der HB-XIU von der Air Glaciers SA operiert.
Als letzte Etappe wechselte der Halter im Sommer 1985 auf die
Rhein-Helikopter AG, damit verbunden der Wechsel als HB-XIU
ins Register des Fiirstentums Liechtenstein. Der A119 Koala «Zulu
India Uniform» wurde 2007 aus Italien importiert, wo er als I-]JNS
bei der ETI 2000 im Einsatz stand. Zwei Monate nach dem Eintrag
erhielt der Helikopter die neue Lackierung der Swiss-Jet AG/Air
Engiadina AG. Die beiden Helikopter im Detail:

A109A HB-XIU mit Rhein-Heli-Aufschrift in Genf.

Foto: Jean-Luc Altherr

HB-XIU Agusta A109A; S/N 7159; B/] 1979; Eintrag: 19. September
1979, Eigenttimer: Citicorp International Finance SA, Halter: Trans-
air SA; Handanderung: 6. August 1981, neuer Eigentiimer: Airfax
SA,neuer Halter: Air Glaciers SA; Handdnderung: 10.Juli 1985, neu-
er Eigentimer: Transreco AG, neuer Halter: Rhein-Helikopter AG;
Loschung: 2. Juli 1986. Neues Kennzeichen: EC-DZT

HB-ZIU Agusta A119; S/N 14049; B/] 2005; vorher: I-JJNS; Eintrag:
17.Oktober 2007, Eigentiimer & Halter: Air Engiadina AG; Handdn-
derung: 30. Oktober 2007, neuer Halter: Swiss-Jet AG. ¢p

Markus Herzig, www.SwissHeli.com

A119 HB-ZIU in der alten Lackierung der I-JJNS in Bern-Belp.

Foto: Markus Herzig
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Ex-Schweizer Flugzeug tber Schweden (Malarensee): Der Vampire
Trainer SE-DXU flog als U-1238 bis 1991 fur die Schweizer Flieger-
truppe und zuvor als XD440 fir die RAF. Die Maschine gehért dem
Eskilstuna Flygmuseum und wird von Swedish Air Force Historic Flight
operiert. Foto: Gunnar Akerberg
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EBACE 20712

Der lange
Weg zur
Erholung

Vom 14. bis 16. Mai fand in Genf die 11. European
Business Aviation Convention & Exhibition (EBACE)
statt. Vom Boom der friheren Jahre ist nicht mehr

viel zu spuren.

bei Bombardier und Cessna europdische Premieren zu se-

hen waren, bewegten sich die Besucherzahlen (-1 %) und
die Anzahl der ausstellenden Lander (99, —10 %) riickldufig. Insge-
samt 491 Firmen waren dieses Mal vor Ort.
Ein Gefiihl der Verbissenheit war zu sptiren — kein Wunder, kann
doch die aktuelle Wirtschaftslage nicht beeinflusst werden. So-
wohl Hersteller wie Operators haben reagiert und richten ihre Au-
gen nun vermehrt auf die CIS-Lander, Asien oder Afrika (Nigeria
und Angola). Die wenigen Bestellungen der EBACE stammen aus
diesen aufstrebenden Landern.

O bwohlim Static Display von Gulfstream sowie in der Halle

Europa in Schwierigkeiten

Wie Analysten berichten und Statistiken belegen war das neue
Jahr fir Europa ein schwieriges: Bekannte und als solid eingestuf-
te Carriers wie Malev, Spanair oder neuerdings Cimber mussten
das Handtuch werfen. Dasselbe Bild in der Business Aviation: Etwa
19 % der europdischen Flotte steht zum Verkauf (14 % weltweit).
Ausnahmen in diesem Trend sind etwa Comlux, VistaJet oder Ges-
tair. Den Trend spiirt zum Beispiel auch Pilatus, allerdings auf ho-
hem Niveau: Letztes Jahr wurden noch 63 PC-12 ausgeliefert, ein
Jahr zuvor 79 und im Jahr 2009 wurde mit 100 Exemplaren gar ein
Rekord erreicht. Die Anzahl von BizJet- und Turbopropfliigen stieg
imnordlichen Europa zwaran, so in Grossbritannien, Deutschland
oder Frankreich; die stidlichen Lander Spanien, Portugal und Grie-
chenland liessen aber deutlich nach.

Neue Modelle und Premieren

Das Highlight in Genf wurde von Gulfstream gesetzt. Der grosse
super long range G650 war zum ersten Mal in Europa zu sehen. Das
Flugzeug flog in nur 6 Stunden und 55 Minuten von Washington
nach Genf und stellte damit einen Geschwindigkeitsrekord (Mach
0,90-0,92) auf. Ebenfalls eine europaische Premiere war der super

i
o -

—

;L_ AN ARERRRIRE
T
T =

(T L

Premiere 1 in Genf: IAl/Gulfstream G280 (oben).

Premiere 2: Gulfstream G650 (unten).
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mid-size G280 (vormals G250) von Gulfstream, diese wird in Zu-
sammenarbeit mit Israel Aircraft Industries IAI gebaut; fiir beide
Typen wird im dritten Quartal 2012 die FAA- und EASA-Zertifizie-
rung erwartet.

Eine Neuigkeit war die von Aviation Partners International «auf-
gepimpte» Dassault Falcon 5o0. Sie verfiigt iber dieselben Winglets
wie die grosseren 9gooEX/LX- und 2000EX/LX-Modelle, was den Wi-
derstand um 5 % bis 7 % reduzieren wird. Die FAA-Zulassung ist
im Juli vorgesehen.

Eine interessante Variante zeigte Beechcraft mit dem Typ 350ER
«Special Mission», ausgeriistet mit einem Bulb unter dem Rumpf,
der Uberwachungsausriistungen enthilt. Premieren waren eben-
so die beiden Global 6000 (ehemals Express XRS) und Global 5000
von Bombardier, respektive deren mit einem Garmin G5000 aus-
geriistetes Cockpit; diese Cockpits sind auch fiir die Typen 300 und
605 erhaltlich.

Learjet kam mit Modellen der zukiinftigen Typen 70 und 75 nach
Genf, dies ebenfalls eine Premiere. Diese werden die dlteren Versi-
onen 40XRund 45XR ersetzen. Die Unterschiede zu den Vorganger-
modellen bestehen in neuen Winglets, einem stdrkeren Triebwerk
(Honeywell TFE731-40BR) und einem «new Vision Cockpit». Dank
mehr Power wird die Steigleistung um 10 % verbessert und die
Startstrecke verkiirzt werden. Die neuen Learjet mit einer Reichwei-
te von 2000 NM sollen anfangs 2013 ihre Zertifizierung erhalten.
Hubbard Aviation Technologies, spezialisiert auf Stage 3 Hush-
kits, zeigte ihre QS3-Lirmreduktionsldsung fiir den Gulfstream
i . 3.Gemaiss dem anwesenden Prasidenten von HAT miissen bei dlte-
=ty ~ |2 ren Hushkits die Piloten besondere Techniken anwenden, um >

tos: Jean-Luc Altherr

Rufen Sie uns an — wir erteilen Berufsbegleitende Piloten-Theorieausbildung
Ihnen gerne weitere Auskiinfte! mit Distance Learning nach JAA/EASA-FCL fiir:

AR
Linienpilot

IFR

Instrumentenflug

lhre Vorteile
e e Fiir die Linienpiloten-Theorie ist eine vorange-
-/ MALB ~ hende CPL-oder IFR-Theorie nicht erforderlich!
fw Fli o e Sie bestimmen lhren Zeitplan
— ight Ti ng Center
A o " e Online Kursbegleitung
- m"“'m"m” . b e Einzelunterricht nach Bedarf
Flughaten Bern-Belp, POB 202, i
Telefon 031 /951 49164, Fox 0317952 79 22 e

E-Mail: mIn@mnlb’lw%.__w.mnlhmﬂ.dl e BAZL-Priifung in mehreren Sessions moglich
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Oben: Retrofit Dassault Falcon 50 von Aviation Partners International.
Links oben: Hawker Beechcraft 350ER «Special Mission».
Links Mitte: Cessna Citation Longitude - erste Auslieferungen ab 2017.

Links unten: Bombardier Learjet 70 - das Modell wurde an der EBAC
zum ersten Mal dem Publikum prasentiert.

beim Start den QS2-Vorschriften zu entsprechen. Dies ist mit dem
neuen Kit nun nicht mehr nétig.

Am Eréffnungstag enthiillte Cessna ein full scale mock-up ihres zu-
kinftigen super mid-size Citation Longitude. Dieser soll das im Jahr
2009 eingestellte Columbus Projekt ersetzen. Der in Wichita behei-
matete Hersteller hatte bereits frither seine neuen Modelle M2 (Ersatz
furdie C525 CJ1+), Latitude (Idngere Version der C68o Sovereign) so-
wie die ultra rapid Citation TEN vorgestellt. Letzteres Modell soll bis
Ende Jahr FAA-zertifiziert sein. Cessna glaubt an den europdischen
Markt und plant, im September in Valencia ein Werk zu er6ffnen.
Neben der Citation X—angetrieben von einem Rolls-Royce-AE3007C-
Triebwerk —ist die Longitude der zweite Cessna BizJet ohne ameri-
kanische Power: Snecma Silvercrest ist dieses Mal der Lieferant. Das
Cockpit wird tiber ein Garmin 5000 verfiigen, die Standardkonfigu-
rationist auf acht Passagiere ausgelegt. Das Mach 0,84 schnelle Flug-
zeug mit einer Reichweite von 4000 NM steht 2017 bereit.

Embraer

Wie iiblich in Genf, zeigte Embraer auch dieses Jahr seine ganze
Business-Produktpalette. Der brasilianische Hersteller arbeitet am
mid-size Legacy, der dieses Jahr seinen Erstflug absolvieren wird.
Embraer hofft, dieses Jahr zwischen 9o und 100 Flugzeuge zu ver-
kaufen, vorwiegend Phenoms 100 und 300. Der Hersteller infor-
mierte iiber Gesprache mit den chinesischen Behérden, um in ei-
nem Joint Venture mit AVIC einen Komplex fiir die Endmontage
und den Unterhalt fiir Legacy 650 zu erstellen — mit Blick auf die
neuen Madrkte Asiens.



Helikopter

Mit durchschnittlich roo jahrlich verkauften Helikoptern ist Eu-
rocopter deutlicher Leader der Branche im zivilen Bereich. Zurzeit
sind zwolf unterschiedliche Modelle im Portfolio. Eurocopters Pro-
dukte werden laufend modernisiert, so die EC130 T2, EC135 P2+
(ausgestellt in Halle 7) oder den EC145 T2.In den Fokus riickt nun
auchmehrder EC175 fiir 16 Passagiere als Erganzung der grosseren
Typen EC155 und Super Puma.

Bell Helicoptersstellte den Twin 429 aus. Der US-Hersteller konnte
kiirzlich 25 Einheiten an die Tiirkei verkaufen.

Bestelleingang

Hawker Beechcraft Company (HBC) meldet den Verkauf von drei
Hawker 4000, einem Hawker 400XPR und sechs Super King Air 350i,
Letztere gehen zu Hawker Pacific, dem Handler in Australien. Im
vergangenen Jahrbrachen die Verkdufe bei Hawker gegeniiber dem
Vorjahr mit 2025 % ein. HBC hofft dennoch, bis Ende Jahr aus der
Chapter-11-Vereinbarung entlassen zu werden.

Im Jahr 2011 nahm die Anzahl der Businessfliige weltweit um
3% zu. Dies begriindet den vorsichtigen Optimismus der Ana-
lysten, dass die Flotte von 2010 (1800) bei einer Steigerungsrate
von jdhrlichen 3 bis 5% bis ins Jahr 2030 zirka 5200 Einheiten
zdhlen konnte. ¢p

Jean-Luc Altherr

Das neue Garmin
5000 ist nun auf

fast allen Typen von
Bombardier erhalt-
lich, so auch auf dem
Global 6000 (Bild).

Unten: Eliticinos Eu-
rocopter EC135 P2+
HB-Z1J.
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Flugzeuganswhtskarten

der Schweizer Luftwaffe

Bestellungen bei:
Werner Brodbeck Frledensstrasse 105, CH- 4690 Olten
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Motiviert? Ehrgeizig? Neugierig?

Dann bist Du bei uns genau richtig!
Wir machen aus Dir ein Pilot/eine Pilotin!

Nachste Informationsanlasse:
10.7./23.8./25.9.2012

Informiere Dich jetzt: www.horizon-sfa.ch
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Die Zeit der Propeller

in La Ferté-Alais

Aufruf und bewunderten «Le Temps des Hélices — Die Zeit

der Propeller».
Ein kurzer Rundgang auf dem Aérodrome gentigt, um den Besucher
in die Atmosphdre der Vergangenheit eintauchen zu lassen. Die
Faszination ergreift den Besucher dann spatestensam Nachmittag,
wenn die tiber 150 historischen Maschinen ihre Kreise tiber dem
Aérodrome de Cerny drehen. Dabei fehlen natiirlich weder derrote
Dreidecker von Manfred Freiherr von Richthofen noch die Blériot

B ei traumhaftem Wetter folgten rund 100 0oo Zuschauer dem

Das Pfingstwochenende ist fir
Liebhaber von Oldtimerflugzeu-
gen seit Jahren jeweils ein Hohe-
punkt. Auf dem rund 50 Kilometer
sudlich von Paris gelegenen Aéro-
drome de Cerny lud die Amicale
Jean-Baptiste Salis zur 40. Ausga-
be der Flugshow in La Ferté-Alais
ein.

Bei der Sopwith Triplane G-BWRA handelt es
sich um einen Nachbau des von Sopwith Avi-
ation Company gebauten Jagdflugzeugs aus
dem Ersten Weltkrieq.

XI-2 aus den Anfangen der franzdsischen Fliegerei, welche sich trotz
ihrem (relativen) Alter von 104 Jahren noch stolz und elegant den
Zuschauern in der Luft prasentiert!

Die Frage der Faszination fiir die Fliegerei des Menschen ist wohl
so alt wie die Fliegerei selbst. Eine Erkldrung dafiir findet man si-
cherlich bei der 41. Ausgabe der Flugshow in La Ferté-Alais, natiir-
lich am Pfingstwochenende 2013! cp

Daniel Bader

Mit dem Blériot XI gelang dem Luftfahrt-Pionier Louis Blériot seine er-
folgreichste Konstruktion. Die Blériot XI-2 F-AZPG ist ein Nachbau des
im Jahre 1908 entwickelten Flugzeugs.

Bei der Morane-Saulnier MS.138 handelt es sich um ein Trainingsflug-
zeug der franzosischen Luftwaffe, welches 1927 seinen Erstflug hatte.
Die F-AZAJ ist ein Nachbau aus dem Jahre 1980.
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@ Von den Leistungen der Sopwith Triplane beein-
druckt, entwickelte Fokker im Jahre 1917 fur die
Deutsche Luftwaffe den Dreidecker Fokker Dr.1.
Auch die G-CDXR ist ein Nachbau des im Ersten
Weltkrieg eingesetzten Jagdflugzeugs.

@ Die Curtiss Hawk G-CCVH ist eine von 100 Ma-
schinen, welche im April 1939 an Frankreich gelie-
fert wurden. Der 1935 in den USA entwickelte Jager
flog bis 1950 mit der Bezeichnung H-75 im Dienst
der Luftwaffe. Nach aufwendigen Restaurierungen
feierte die Maschine im Jahre 2005 ihren «zweiten
Erstflug»; es ist die letzte flugfahige Maschine die-
ses Typs.

© Nach dem Zweiten Weltkrieg entwickelte Mar-
cel Dassault mit der MD.312 Flamant ein leichtes
Transportflugzeug, welches von 1948 bis 1981 als
Schul- und Transportflugzeug in Diensten der Streit-
kréfte von Frankreich stand. Der F-AZVG wird von
einer privaten Vereinigung in Lyon betrieben.

O In den 1930er-Jahren war die Morane-Saulnier
MS.230 das Hauptschulflugzeug der franzésischen
Luftwaffe. Im Bild die F-AZAK.

© Die Deutsche Luftwaffe setzte den Focke-Wulf
Stieglitz in den 1930er-Jahren als Hauptschulflug-
zeug ein. Bei der abgebildeten F-AZMJ handelt es
sich um eine Stieglitz mit der Typenbezeichnung
Fw-44).

Heli-Simulator Robinson R22
www.flugsimulation-vfr.ch Fun + Training

Beste Testergebnisse
180° Sicht + Motion

e e

———

personalized training - your availability is our target

www.flytrain.org
the best address for theoretical
training as a pilot - try it!

+41 76 394 56 87

und Taxiflige
Pilotenausbildung

40014 www.bbheli.ch
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Biscarosse (F)

Schone Flugzeuge vor
grauem Hintergrund

Eigentlich gehodren zum Wasserfliegen schones Wet-
ter und sommerliche Temperaturen. Beim traditio-
nellen Rassemblement International d’Hydravions in
Biscarosse war bei der diesjdhrigen 14. Austragung
aber alles anders. So bleibt halt die alte Erkenntnis
immer noch aktuell: Geflogen wird draussen!

<l =
1T Eerdaly, iy

schauer ein, um dem Spektakel am und tiber dem See beizu-

wohnen. Verschiedene zusatzliche Attraktionen erganzten
die Show der Wasserflieger, so Kunstflug tiber dem See oder die
Lufttaufe von kanadischen Ehrengédsten — Gdste aus dem Land, wo
der Wasserfliegerei einen besonderen Stellwert zukommt.

Trotzdem fanden sich vom 17. bis 20. Mai iiber 15000 Zu-

Vom UL bis zum schweren Brummer - eine abwechslungsreiche
Frankreich, das Mekka der Ultraleichtfliegerei Flightlane!
Der Umfang der anwesenden Flugzeuge war trotz Wetterpech be-  Ganz oben: Sikorsky S-38, der Eye catcher des Meetings.
achtlich. 26 Wasserflugzeuge, zwei Helikopter mit Schwimmern
und gar 27 wasserstartfahige ULs fanden sich ein! Mit Vertreternaus



-

14 Nationen hat sich Biscarosse das Pradikat
«International» wahrlich verdient.

Aus der Schweiz flogen Alexandre Kollep
mit der Super Cub HB-PMN und Jean-Jac-
ques Lortscher mit seiner TwinBee UC-1
HB-LSK an. Im Mittelpunkt des Interesses
stand natiirlich Tom Schrades einzigartige
Sikorsky S-38. 40000 Stunden hatte er in
die Restauration des wunderschonen Oldies
gesteckt.

Abgerundet wurde das Fest am See der

Besuch aus Schweden: Cessna 208 Caravan I.

zirka 65 Kilometer siidlich von Bordeaux
gelegenen Gegend mit exzellenten Flug-
vorfithrungen: Bekannte franzosische
Kunstflugpiloten zeigten ihre Kiinste eben-
sowie zum Beispiel la Patrouille Reva (Long-
Eze), DC-3 oder die Breitling Wingwalkers.
Zumsonntdglichen Abschluss schaute auch
die Patrouille de France herein, «les seig-
neurs du ciel»; dem Wetter angepasst mit
den Formationen Diamant, Concorde, Al-
pha und Dard.

Anmerkung der Redaktion: Ein Besuch in Bis-
carosse sei allen Flug-, Wasser- und Frank-
reichfreunden warmstens empfohlen. In
grosser Hoffnung (statistisch belegt), dass
sie nicht so frustriert aus Frankreich zu-
ruckkehren werden, wie der Autor dieses
Berichts. Da niitzt auch die beste Kame-
ra nur wenig... Das ndchste Treffen findet
schon im kommenden Jahr wieder statt. cp

Joél Bessard
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Und Besuch aus der Schweiz: Die HB-PMN wird eingewiesen.

Cumulus

FlioFENO M

Neues Swiss Aviation Center

Am 21, Juli 2012 von 10-17 Uhr
findet in Muhen die grosse
Erdffnungsparty statt!

Attraktionen:

= Helikopterrundfliige

- Tombola

= Grill

= Demo Fallschirmabsprung
~ Akrodemao

Tel. 043 255 48 48
Fax 043 255 48 49
www.pilotshop.ch

www.swiss-aviation-center.ch

Unsere Offnungszeiten:
Mo-Fr 10-12/13-18 Uhr
Sa 10-14 Uhr

Interior
Services:
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Aircraft wet or dry wash
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Aircraft Cleaning & Detailing

Basic or detail cleaning

Carpet extraction & protection
Leather cleaning & conditioning
Leather Refurbishment
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360° in 21 Tagen

Die besondere fliegerische

Herausforderung (2)

Die ersten «Erfahrungen» mit
Russland sind gemacht. Mit wel-
chen Herausforderungen wirden
wir auf den kommenden Legs nun
konfrontiert sein?

ach eineinhalb Stunden Pause in
‘ \ ‘ Anadyr machten wir uns gleich an
den langsten Flug unserer Reise,
4 Stunden und 45 Minuten waren dafir ein-
geplant. Zwar hatten wir an Bord eine che-
mische Toilette unter Sitz Nummer 6, diese
allerdings zu leeren/erneuern hitte wahr-
scheinlich ein Vermogen gekostet. Deshalb
haben wir alles daran gesetzt, diese nur im
Notfall zu benutzen, was zum Glick wah-
rend der ganzen Reise nie nétig war.
Unspektakuldr und ohne Zwischenfille er-
reichten wir am spateren Nachmittag Ma-
gadan (60°N 150°E) und fiillten dort unsere
vier Tanks. Wo wir auch auftauchten, wa-
ren wir stets eine kleine Sensation. Ich be-
zweifle, dass gewisse Flughafenmitarbeiter
jemals zuvor eine Piper Cheyenne gesehen
hatten. Auchistes wohl eher selten, dass Eu-
ropder ohne speziellen Grund in Magadan
landen. Man fliegt ja nicht eben mal an ei-
nem schonen Sonntag Grenchen—-Magadan,
um dort ein Kaffee zu trinken... So waren
wir auch regelmdssig damit beschaftigt, den
diversen Leuten, darunter auch russischen
Piloten, unser Flugzeug zu zeigen. Einem
russischen Soldaten machten wir eine be-
sondere Freude, indem wir seine Miinzen-
sammlung um ein Zweifranken- und ein
Zwanzigrappenstiick erweiterten.
Ich hingegen war erfreut, zwei moderne
Tupolew 204 zu erblicken. Passagierbefor-
derung mit Flugzeugen steht wohl in Ma-
gadan ziemlich weit hinten. Ich weiss bis
heute nicht, ob die Airbus-dhnlichen Flug-
zeuge dort zu einem gewissen Teil gefertigt
werden, die nétigen Hangars dazu waren auf
jeden Fall vorhanden. Spéter an diesem Tag
flogen wir unser letztes Leg nach Jakutsk
(62°N 130°E), der Hauptstadt der Teilrepub-

——-L.—.—.... !1:&}! ¥
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Chita: trostloses Grau in Grau.

lik Sacha am Fluss Lena. Die zirka 268 0oo
Einwohner teilen sich zu*/3 Jakuten und zu
?/3 Russen auf. Seit seiner Griindung war Ja-
kutsk der Ausgangspunkt fiir eine Vielzahl
von Expeditionen zur Erkundung Sibiriens.
Wihrend unserer Fliige preschte uns regel-
massig Gegenwind mit bis zu 100 Knoten
entgegen und reduzierte unsere Ground-
speed bei einer True Air Speed von zirka 250
Knoten erheblich. Dies ist bei einer Welt-
umrundung Ost—West nattrlich zu erwar-
ten und bescherte uns wahrend der gan-
zen Reise ein paar Flugstunden mehr, und
so schrieben wir am Ende dieses Tages die
langste kumulative Flugzeit in unser Flug-
buch: 10 Stunden 52 Minuten.

ILS, NDB, GNSS U/S

Der ndchste Morgen begann frith, aber
ohne nennenswerte Komplikationen. Zu-
sammen machten wir bei strahlend blauem
Himmel das Flugzeug startklar und erhiel-
ten von unserem Handling Agent Victor von
Rusaero dieletzten Wetter- und Streckenin-
formationen. Das Wetter war prachtvoll, je-
doch sahen wir, dass dies an unserem nachs-
ten Fuelstop nicht ganz so gut sein wiirde.
Zudem war bereits per Notam angekiindigt,
dass das ILS out of service sein wirde, es
standen uns aber noch die NDBs und das
GNSS zur Verfiigung.

Im Anflug auf Chita (52°N 113°E) waren
wir zuerst in guten meteorologischen Ver-
haltnissen. Da wir aber vom Controller als
Nummer 2 hinter einem Global Express
eingeteilt wurden und wir zu diesem Zeit-
punkt noch vor ihm waren, mussten wir
die ganze STAR (standard instrumental ar-
rival route) ausfliegen, welche uns iiber den
Platz in einen lefthand downwind, anstatt

straight in brachte. Der Global Express war
zwischenzeitlich am Boden, als wir quer-
ab zum Platz auf einmal realisierten, dass
sich die NDBs «verabschiedet hatten» und
wir vonnun an auf unsere beiden GNSS an-
gewiesen sein wiirden. Interessanterweise
gibt es in fast ganz Russland eine perfekte
(militarische?) Radarabdeckung, sodass ein
NDB-Approach zum Teil auch einen RDP
(radar descent point) hat. Die Aufgabe des
Piloten ist es «lediglich», das Flugzeug auf
das richtige QDM zu bringen, das Einleiten
des Sinkfluges befiehlt dann aber der Con-
troller mittels Radar read-out.

Das Nachfragen beim Lotsen ergab wenig
verwertbare Informationen. Der Control-
ler bestdtigte zwar, dass die NDBs funktio-
nieren, Empfang hatten wir aber nach wie
vor keinen. Im Downwind wurden wir dann
aufgefordert: «descent height 400 meters
QFE 709». Bei unseren bisherigen Fliigen ge-
wohnten wir uns ganz gut an das russische
System und trotzdem benoétigt das Fliegen
nach Hohe und das Umrechnen von Fussin
Meter ein wenig mehr Kapazitdt. Nach dem
Eindrehen in den Final und dem Einleiten
des Sinkfluges hatten wir zwar Bodenkon-
takt,jedoch nicht gentigend Sicht fiir einen
Visual approach, da wir uns zum Teil noch
in Wolken und Regen befanden.

Dann der Schreckensmoment: Beide GNSS-
Gerdte wurden plotzlich von zwei roten
Kreuzen iiberzogen mit der Warnung «re-
cieving no data input». Kein Zweifel, dies
verlangte nach einem Go-arround. Bevor
wir aber diesen eingeleitet hatten, waren
wir aus den Wolken und hatten freie Sicht
auf den Flughafen von Chita. Erleichtert
setzten wir den Anflug mit einem Visual
approach fort.



Am Boden angekommen trafen wir auch
den 6sterreichischen Kapitdn des Global Ex-
press von VistaJet. Er war mit einem rang-
hohen russischen Regierungsmitglied un-
terwegs und erhielt wohl deshalb auch
Prioritat gegeniiber uns. Als ich ihm die
Geschichte unseres Anfluges erzdhlt hat-
te, welche bis jetzt zweifelsfrei die «inte-
ressanteste» Situation in meiner Pilotenkar-
riere war, hatte er fir diese nur ein mudes
Lacheln ibrig. Da er viel in Russland fliegt,
bringen ihn solche Situationen nicht mehr
aus der Ruhe. Nattrlich kann man aber ei-
nen Global Express nicht mit einer Piper
Cheyenne II vergleichen und so schmerzt
ein Ausfall der Boden- und Satellitennavi-
gation bei ihm nicht so stark, da er anhand
seines inertial navigation systems (INS) fiir
eine gewisse Zeit frei von aussenstehenden
Navigationsanlagen navigieren kann.
AmBoden war essonst wie an fastallen ande-
ren russischen Orten auch. Trostloses Grau
in Grau, in Chita noch mit grauem Himmel
dazu. Viele russische Stddte wurden fritherin
Linien von West nach Ost gebaut, hdufig in
Abstanden von plus/minus tausend Kilome-
tern. Dies war damals notwendig, um die rus-
sischen Kriegsflugzeuge zu betanken, da die-
se dazumal eine Reichweite um die tausend
Kilometer aufwiesen. Bei diesen vom Stalin-
Regime aus dem Boden gestampften Stadten
gleicht eine der anderen. Trotz der enormen
Flache, welche ihnen zur Verfiigung steht,
sieht man nicht selten Stadte, welche aus 30,
40, 50 Hochhdusern in Plattenbauvarianten
bestehen, und rundum riesengrosse, unge-
nutzte Griinflichen.

Baikalsee

Aufdem letzten Leg dieses Tages flogen wir
entlang des Baikalsees, welcher mit 1642
Metern der tiefste, mit 25 Millionen Jahren
deralteste und mit 23 ooo km3 volumenmas-
sig der grosste Binnensee der Weltist. Mit ei-
ner Oberfliche von rund 31 00oo km?, einer
Uferldnge von 2100 km und einer maxima-

len Breite von 82 km bildet er einen Fiinftel
der fliissigen Siisswasserreserven der Welt
und beinhaltet zirka 480-mal das Volumen
des Bodensees.

Es schien mir wie eine halbe Ewigkeit, in
der wir weder den Anfang, noch das Ende
des Sees erkennen konnten. Im Jahr 1996
wurde der Baikalsee in das UNESCO Welt-
naturerbe aufgenommen.

Noch nicht am Ende angekommen, mach-
ten wir uns mit dem Anflug auf Ulan-Bator
vertraut.In der Hauptstadt der Mongolei er-
hofften wir uns fiir die nachsten paar Tage
«Ferien», also ein bisschen Abwechslung.
Zuvor galt es jedoch, die Grenze zwischen
der FIR Irkutsk und der FIR Ulaan Baatar
zu iiberqueren. Ungleich der Schweiz oder
Europa galt es dort —aber wie oft im asiati-
schen Raum — die Freigabe zum Einfliegen
in die ndchste FIR 20 bis 30 Minuten zuvor
einzuholen. Dies funktionierte in unserem
Fall ohne Probleme. In der Mongolei, mit
1,6 Millionen Quadratkilometern etwa 40-
mal so gross wie die Schweiz, gibt es gerade
einmal zwei geeignete Flughdfen, auf wel-
chen wir auch landen diirfen. So war die
Suchenach einem geeigneten Alternate auf
unserer ganzen Reise in Russland und der
Mongolei nicht immer ganz einfach und
wir mussten zum Teil auch auf einen sol-
chen verzichten. Dies war aber nur moglich,
wenn die Treibstoffreserven reichten und/
oder die Wettervorhersagen gut genug wa-
ren. Dies wird iibrigens auch in der Linien-
fliegerei ab und an so gehandhabt, zum Bei-
spiel beim Anfliegen von isolierten Inseln.
Da wir nur zu viert unterwegs waren, hat-
ten wir mit dem Gewichtaber nie Probleme
und konnten unsere Tanks immer mit 390
USG/2400 1bs. fullen, ohne dabei an unser
MTOM von 4000 kg zu stossen. So konnten
wir bei zirka 400 1bs/h fuel flow doch satte
sechs Stunden und 30 Minuten in der Luft
bleiben (ohne Reserven). cp

Daniel Schwerzmann

Tu-204 in the middle of nowhere (Magadan).
Mavial Magadan Airlines fliegt ab dieser Des-
tination nach Anchorage, allerdings mit
Tu-154.

c
c
5]
€
I
9]
=

=
S

A

k=
c
S

o
=
2
S
2

Alte Leidenschaft: der Autor und Trucks.
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DOWTY, HAMILTON SUNDSTRAND Verstellpropeller auf Anfrage.
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EASA und FAA zertifiziert. / \
HOFFMANN GmbH & Co. KG
www.hoffmann-prop.com
Tel: +49(0)8031-1878-0

« Propeller-Regler und 01-Akkumulatoren, Test und Uberholungen
inkl. Turboprop-Anwendungen fiir alle HARTZELL, McCAULEY,
WOODWARD/ONTIC, JIHOSTROJ und GARRETT.
HAMILTON Regler auf Anfrage.

* Abhol- und Lieferservice durch Vertragsunternehmen oder mit eigenem LKW.




| read you five!
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Dr. Rudolf Gerber, Prasident des
Verbandes Schweizer Aviatik
Journalisten SAJ.

as gefliigelte Wort, wonach sich
D ohne die European Air Safety Agen-

cy (Easa) in der europdischen Zivil-
luftfahrt nichts mehr entwickeln darf, mit
ihr aber in der General Aviation (GA) bald
nichts mehr geht, hat etwas von seinem
schneidenden Sarkasmus verloren. Ausge-
16st durch eine Prasentation der Aopa vor
dem Board of Management der Easa, hat die-
ses eine Arbeitsgruppe eingesetzt, die neue,
einfachere und verhaltnisgerechte Richtli-
nien fiir den gesetzgeberischen Umgang mit
der GA entwickeln soll. Unter der Leitung
fachlich kompetenter, aber mit der Brech-
stangenmentalitdt der Easa unzufriedener
Franzosen ist es diesem Team gelungen,
Mitglieder der Europdischen Kommission,
der Easa und der Pilotenverbande zu einem
Konsens zu fithren.

Ziel bleibt der Sicherheitsgewinn

Die neuen Grundsitze, die der Easa-Spitze
in der ersten Juni-Halfte vorgelegt wurden,
lassen aufhorchen: Es soll nur Vorschriften
fiir die GA geben, die dazu dienen, klar um-
schriebene Ziele der erhohten Sicherheit
zu erreichen. Jede neue Vorschrift soll zu-
dem mit einer Vollrisiko-Analyse und ei-
ner Kosten-Nutzen-Studie geprift werden,
bevor sie in Kraft gesetzt wird. Nicht un-
bedeutend ist die Forderung, sogenannte
Grandfather Rights zu berticksichtigen, das
heisst: erworbene Rechte auch im Sinn von
Lizenzen zu akzeptieren. Das bedeutet die
konsequente Abkehr vom bisherigen Kon-
zept, das darin bestand, Regeln, die fir den
gewerbsmassigen Luftverkehr entwickelt
und erlassen wurden, von oben nach un-
ten auf die GA zu iibertragen, wenn auch in
seltenen Fallen mitleichten Abschwachun-
gen. Die Folge dieses verheerenden Rezeptes
ohne Sicherheitsgewinn war ein immenser
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Ein neuer Funke

Hoffnung

fur die GA

Mehraufwand mit entsprechender Kosten-
steigerung.

Icao-Standards im Aufwind

Diese Abkehr ware gleichzeitig eine Hin-
wendung zur Politik der Internationalen Zi-
villuftfahrt-Organisation Icao, der fast alle
Staaten mit Luftverkehrangehoren. Sie hilt
unter anderem fest, dass nationale Behor-
den die Allgemeine Luftfahrt nicht mit der-
selben Akribie und Regeldichte betreuen
missen wie den Linienverkehr mit zahlen-
den Passagieren und unbeteiligten Dritten,
die vom Betrieb der Airlinesin der Luft und
am Boden betroffen werden kénnten. An-
nex 6, Teil 1 der Icao-Konvention von Chi-
cago, deckt den Regelungsbedarf der GA be-
reitssogutab, dassdie Easanach denneuen
Grundsdtzen der Arbeitsgruppe ein Sicher-
heitsproblem nachweisen miisste, bevor sie
neue Regeln erldsst, die iiber den Icao-Stan-
dard hinausfithren. Jede neue Regel sollte
zudemin einem verniinftigen Verhdltnis zu
den effektiven Risiken und den Kosten ste-
hen.Pikantander Anlehnungan dieIcaoist,
dass wohl alle europdischen Staaten deren
Mitglieder sind, nicht aber die Europdische
Union (EU), was diese bisher dazu verfiihrt
hat, die von ihr gesteuerte Easa als nicht an
Icao-Vorschriften gebunden zu betrachten.

Das Ende der Exzesse?

Die Wahrscheinlichkeit, dass es zu einer
neuen, einfacheren und verhiltnisgerech-
ten Regulierung der Allgemeinen Luft-
fahrt durch die Easa kommt, nimmt in ei-
nem Mass zu, das verhaltenen Optimismus
rechtfertigt. Die Zeit der gesetzgeberischen,
Aufwand und Kosten treibenden Exzesse ei-
ner europdischen Behorde, die von Juristen
ohne aviatisches Fachwissen durchsetztist,
neigt sich offensichtlich dem Ende zu. Der

Foto: Samuel Sommer

Papierausstoss, den sie bisher produzierte,
hat die Sicherheit nicht erh6ht. Im Gegen-
teil: Mancher Pilot ist beim Durchsuchen
derinrascher Folge neu erscheinenden Do-
kumente, beim Nachschlagen von Querver-
gleichen in andern Regelwerken und beim
Interpretieren von mangelnden Uberein-
stimmungen auf der Suche nach dem We-
sentlichen und Erlaubten eher unsicher
geworden. Vieldeutigkeiten, Unverstdndli-
ches und widerspriichliche Interpretatio-
nen verschiedener Quellen sind die Feinde
der Sicherheit vor und beim Fliegen. Auch
deshalbist ein rascher Wechsel der Leitmo-
tive und der Gangart der Easa im Umgang
mit der Allgemeinen Luftfahrt notwendig.
Er wird sich nicht von heute auf morgen
durchsetzen lassen. Doch spatestens beider
Ablosung des bisherigen EU-Kommissars
firdas Transportwesenim Jahr 2014 sollten
die neuen Richtlinien ihre Wirkung entfal-
ten kénnen. cp

Rudolf Gerber

- - e
Etwas Hoffnung am Horizont, dass die GA in
Zukunft nicht mehr mit «Airliner-Standards»
vergadllt wird.



die Klemm

Oldtimer an der
Klassikwelt Bodensee

Himmelsakrobaten sind ublicherweise die unangefochtenen Stars,
wenn es um pure Emotionen geht. Nicht so an der Klassikwelt Boden-
see, dem Mekka aller Liebhaber von Oldtimern zu Lande, im Was-

ser und in der Luft. Auf dem Messegeldnde Friedrichshafen standen
die Flugzeuge punkto Publikumsgunst im harten Clinch mit den vier-
radrigen Klassikern aus edlem Blech und funkelndem Chrom.

ieflnfte Auflage der Klassikwelt Bo-
D densee von Ende Mai 2012 lockte

wahrend vier Tagen tiber 42 ooo Be-
sucher in die Zeppelin-Stadt — davon nicht
wenige aus der Schweiz. Beweis genug, dass
die Mischung aus Spektakel, Verkaufsver-
anstaltung und Social Networking gut an-
kommt. Der Fokus der {iber 750 Aussteller

richtete sich aufs Automobil. Aber auch
iber 40 Reprasentanten aus dem goldenen
Zeitalter der Aviatik zeigten sich in einer
statischen Ausstellung. Rund ein Drittel
dieser Exponate war taglich wahrend einer
45-miniitigen Airshow in der Luft. Moglich
wurde dieses Spektakel, weil die Messehal-
len direkt ans Rollfeld des Friedrichhaf-
ner Airports ange-
schlossen sind.

Zu den Akrobaten
am Himmel gehor-
ten wahre Rarititen,
etwa die seit 2011 in

Hellmut Hirth steht
vor der Kl 35 Spezial
(Werknummer 1916)
D-EDEX seines Vaters
Wolf, der als Beinam-
putierter auf dieser
Klemm das Fliegen
erlernte.

Fotos: Hans-Heiri Stapfer

Wright Travel Air 40 (Werknummer 913) NC
8887 erhob sich 1929 zum ersten Mal in die
Lufte und ist das einzige Exemplar dieses Typs
in Europa.

Links: Holger Braun fuhrte an der Klassikwelt
Bodensee in Friedrichshafen die Pilatus P-2/05
(Werknummer 27) D-ETHN vor. Das ehemalige
Schulflugzeug stand friher als U-107 bei der
Schweizer Flugwaffe im Einsatz.

Deutschland stationierte Curtiss Wright Tra-
vel Air 40—mit Baujahr 1940 der Methusalem
unter den Oldtimern. Die Morane Saulnier
MS.317 fithrte bereits vor dem Zweiten Welt-
krieg franzdsische Piloten in die Geheimnis-
se der dritten Dimension ein. «Sie fliegt sich
einfach géttlich», preistihr heutiger Eigenti-
mer Walter Klocker den 74-jahrigen Oldtimer.

Ein gegroundeter Eidgenosse

Die Herzen der Schweizer Besucher hoher
schlagen liess Holger Braun mit der Pilatus
P-2.05 D-ETHN. «Ich musste mir dieses Teil
kurzerhand ausborgen, weil meine P-2 im
vergangenen Sommer einen Motorenscha-
den erlitt und noch nicht instand gesetzt
ist», sagte Braun.

In der statischen Ausstellung beliessen es
die Flugsportgruppe Hanns Klemm aus Bob-
lingen sowie das Fliegende Museum Hahn-
weide nicht beim blossen Parkieren ihrer
beiden Klemm L 25 D und Kl 35 Spezial.
Ihre Mitglieder ergdnzten die Exponate mit
allerlei Accessoirs aus den Zwischenkriegs-
jahren und schltpften in zeitgendssische
Kleider. Wie etwa Hellmut Hirth, der die
einsitzige Kl 35 Spezial seines Vaters Wolf
Hirth prasentierte. Der ehemalige Motor-
rad-Rennfahrer musste sich nach einem
schlimmen Unfall ein Bein amputieren
lassen. Der Hunger nach Geschwindigkeit
bliebund so erwarb Hirth trotz Beinprothe-
se den Flugschein. 1956 baute ersich die an
derKlassikwelt Bodensee ausgestellte K135
Spezial behindertengerecht auf. «Unter an-
derem mit einer Handbremse anstelle der
Fussbremse», bemerkt Sohn Hellmut. cp

Hans-Heiri Stapfer

Weitere Informationen zu den Klemm-Flugzeu-
gen unter:

www.fsghannsklemm.de und
www.fin-hahnweide.de.




Jakob Ackeret Preis 2012

ETH-Doktorand
ausgezeichnet

Die Schweizerische Vereinigung fur Flugwissenschaft
hat am 11. Mai im Rahmen ihrer Generalversamm-
lung den Jakob Ackeret Preis verliehen. Der Preis ist
eine Auszeichnung fur herausragende technisch-wis-
senschaftliche Arbeiten auf dem Gebiet der Flug-
technik.

Ingenieure anregen, fiir Diplomarbeiten, Dissertationen

oder andere Forschungsarbeiten Themen aus der Aviatik
zuwahlen. Der aktuelle Preistrager, Mark Miiller, ist Doktorand am
Institut fiir Dynamische Systeme und Regelungstechnik der ETH
Zirich. Seine Arbeit befasst sich mit der Entwicklung von neuar-
tigen Regelungskonzepten, die am Beispiel der Flugregelung von
Quadrocoptern erprobt werden.

D er Preis soll vor allem Studenten, Doktoranden und junge

Jakob Ackeret

Jakob Ackeret (1898-1981) war von 1931 bis zu seiner Emeritie-
rung 1967 Professor der ETH Zurich, wo er das Institut fiir Aerody-
namik griindete und leitete. Von ihm stammen wichtige theoreti-
sche Grundlagen der Stromungslehre, die breite Anwendungen im
Maschinenbau und Flugwesen fanden.

Zu seinen wichtigsten Arbeiten gehéren die Forschungen zum
Uberschallflug und visiondre Konzepte von Verkehrsflugzeugen. In
seiner Habilitationsschrift schlug er den Begriff der Mach-Zahl vor.

SVFW

Die Schweizerische Vereinigung fiir Flugwissenschaften (SVFW)
wurde 1960 anldsslich des in Ziirich stattfindenden ICAS-Kongres-
ses (International Council of Aeronautical Sciences) gegriindet. Die

Die Entwicklung von neuartigen Regelungskonzepten wurde am Bei-
spiel der Flugregelung von Quadrocoptern erprobt. Dabei konnten
zwei helikopterdhnliche Quadrocopter sich gegenseitig Balle zuspielen.

SVFW zdhlt heute tiber 200 Firmen- und Einzelmitglieder und bie-
tet die Plattform fur den Erfahrungs- und Gedankenaustausch zu
wissenschaftlichen Themen der schweizerischen und internatio-
nalen Luftfahrt. Sie wird von Dr. Jirg Wildi, Ruag Aviation, prasi-
diert. Die SVFW vertritt die Schweiz in den internationalen Gremi-
en ICAS und CEAS (Council of European Aerospace Societies.) ¢p

Max Ungricht
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History

25 Jahren

im Cockpit...

REPORTAGE

Der llulikupta:;;ﬁiél.t d_i;.;;,.t_s;hnidnﬁﬁ; Rolle

Search and Rescue

uBed den medsien Suchaktlonen wurden Helikopier des Bundesamies fir
Tivilluftfahrt, der Flugwafe sewie privater Fluguniermshmaen singe-
sotzti, hellt o8 im Jahresberichi 1985 dos Schweizer Bundesamies fir
Zivilufefahrt, Kapitel «Such- und Rettungadienst SARw, Tatslichlich istes | do
rurmaeist der Holikopter, dor bed Notfiillen von Laftfahrzeugen - Vermift-

maldengen, Unfille usw. - unschlitzbare Disnste loistet,

warden mal
noch am selben Tag

Fur die

43
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Der Joker aus Altenrhein

Schweizer Do 24 fur Stdostasien (1)

Diese Do 24 K-1
(Werknummer 761)
X-1 startete am 3. Juli
1937 zu ihrem Jung-
fernflug und war das
erste an den Ma-
rine Luchtvaartdienst
von Niederlandisch
Ostindien gelieferte
Flugboot. Japani-
sche Bomber zerstor-
ten diese Dornier am
3. Marz 1942 auf der
Wasserflugbasis Roe-
buckbay in der Nahe
der australischen
Stadt Broome.

Foto: EADS/Dornier

Vor genau 75 Jahren startete die Do 24 zu ihrem Erstflug. Das dreimotorige Flugboot war
gedacht als dringend benotigtes Schwert der niederldndischen Kolonialtruppen gegen die
Invasionsgeliste hegenden Japaner. Als der hollandische Lizenznehmer arge Lieferverzo-
gerungen signalisierte, sprang das Altenrheiner Dornier-Zweigwerk in die Bresche und er-

gatterte sich so einen Grossauftrag.

s waren in der Tat beunruhigende
ENews, die ab September 1931 iiber

die Fernschreiber rund um den Glo-
bus tickerten: Japanische Soldaten besetz-
ten Teile von China und fithrten ab Sommer
1937 einen regelrechten Eroberungskrieg
im Land der Mitte. Tokios schier grenzenlo-
ser Hunger nach Rohstoffen fiir die einhei-

mische Industrie beobachtete Holland mit
einigem Argwohn. Dies nicht ohne Grund:
Die Niederlande besassen auf dem Gebiet
desheutigen Indonesiens umfangreiche Ko-
lonien. Sie versorgten das Mutterland mit
grossen Mengen an Kautschuk und Rohdl.
Fir die seit 1799 agierenden Kolonialher-
ren bestand die nicht ganz unberechtigte
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Sorge, dass Japan auf die wertvollen Boden-
schitze Niederldndisch-Ostindiensschielen
konnte.

Nippons Feldzug in China heizte in Zeiten
grassierender Wirtschaftsdepression und
Massenarbeitslosigkeit die Ristungsspi-
rale an. Die Auswirkungen davon waren
auch in der Schweiz spurbar. Scintilla in
Solothurn lieferte Zindverteiler fiir japa-
nische Kampfflugzeuge, die Zircher Werk-
zeugmaschinenfabrik Oerlikon Hunderte
von 20-mm-Fliigelkanonen fiir die Mitsu-
bishi A6M Zero (siehe Cockpit 12/2011 und
o1/2012).Diein Altenrhein domizilierte Ak-
tiengesellschaft fiir Dornier-Flugzeuge, eine
hundertprozentige Tochter der Friedrichs-
hafner Dornier Werke GmbH, kam beim
Marine Luchtvaartdienst (Luftstreitkrafte
der Marine) zum Handkuss — wenn auch
iber Umwege.

Wahrend der Ablieferung tragt die Do 24 K-1
(Werknummer 761) X-1 die Kokarde. Diese
holldndischen Vorkriegs-Hoheitskennzeichen
wichen ab dem 1. Oktober 1939 orangen
Dreiecken.
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Foto: Fliegermuseum Altenrhein

Die erste fur die Niederlande bestimmte

Do 24 K-1 (Werknummer 761) X-1 fuhrte An-
fang September 1937 mit der deutschen Im-
matrikulation D-ADLP die Hochsee-Erprobung
in der Nordsee durch.

Bestellung vom Reissbrett weg

Um fiir mogliche japanische Angriffe auf
ihre Kolonialgebiete geriistet zu sein, wa-
ren die Holldnder in den spaten Zwischen-
kriegsjahren verzweifeltauf der Suche nach
einem hochseetauglichen Flugboot fiir Auf-
kldrungs- und Bombardierungsaufgaben.
Das Rennen machte Dornier. Die Wasser-
flug-Pioniere vom Bodensee konnten mit
der dreimotorigen Do 24 eine schon fast
massgeschneiderte Losung aus dem Armel
zaubern. Den dreimotorigen Hochdeckerin
Ganzmetallbauweise gleiste Firmengriin-
der Claude Dornierim August 1934 als Kon-
kurrenzentwurf zur Blohm & Voss Bv 138
auf. Im Wetterennen fiir ein neues Fernauf-
klarungs-Flugboot fiir die deutsche Luftwaf-
fe zog Dornier allerdings den Kiirzeren ge-
gen die Newcomer aus Hamburg.

Es pochen amerikanische Herzen

Um die Ersatzteilhaltung zu vereinfachen,
pochten die Niederldnder auf amerikani-
sche Wright Cyclone R-1820-F-52-Sternmo-
toren mit einer Startleistung von 887 PS.
Identische Triebwerke waren zuvor fiir den
Bomber Martin Model 139WH ausgewdhlt
worden, von denen die Holldnder 116 Exem-
plare fiirihre ostindische Kolonie orderten.
Die mit den Wright-Cyclone-Motoren aus-
geriisteten Flugboote firmierten bei der
Dornier Werke GmbH als Do 24 K-1.

Die erste fiir den Marine Luchtvaartdienst
bestimmte Do 24 K-1 erhielt das hollindi-
sche Kennzeichen X-1 und startete am 3.Juli
1937 mit Dornier-Testpilot Erich Gunder-
mann am Steuer zum Jungfernflug. Es han-
delte sich dabei um den dritten Prototypen,
die Do 24 V3 (Werknummer 7671).

Dies war gleichzeitig der allererste Flug
einer Do 24. Der mit drei Jumo-205-C-
Schwerdlmotoren ausgeriistete und fiir
die deutsche Luftwaffe vorgesehene erste
Prototyp stand erst am 10. Januar 1938 fir

den Jungfernflug be-
reit. Ebenfalls im Som-
mer 1937 lief mit dem
vierten Versuchsmus-
ter (Werknummer 762)
die zweite fir Holland
bestimmte Einheit in
Friedrichshafen-Man-
zell von Band.

Bezwingerin der
stirmischen See

Mit der tempordren
deutschen Immatrikulation D-ADLP verse-
hennahmdie Do 24 V3 im September 1937
an der Hochsee-Erprobung in der Nordsee
teil. Selbst ein raues Meer mit ibers Cockpit
klatschenden Wellen von mehr als einem
Meter Hohe beeintrdchtigten weder die
Start- noch Landemandéver des Flugbootes.
Das beeindruckte die Hollander: Sie erhoh-
ten kurzerhand ihre Order auf 72 Einhei-
ten. Allerdings unter der Bedingung, dass
die Flugboote in den Niederlanden gefertigt
werden mussten. Das Verteidigungsminis-
terium beauftragte die 1925 gegriindete Avi-
olanda in Papendrecht mit der Produktion
(siehe Kasten).

Termine verkommen zur Makulatur

Mit dem Lizenzbau legte Aviolanda einen
kapitalen Fehlstart hin: Dem Unternehmen
fehlten schlichtweg die auf den Metallflug-
zeugbau spezialisierten Fachkrifte. Dieses

Problem war hausgemacht, denn ein Gross-
teil der Aviolanda-Belegschaft — sie fertig-
te unter anderem 35 Einheiten der Dornier
Wal — erhielt wiahrend der Wirtschaftsde-
pression mangels Auftrigen den blauen
Brief. Das Fertigungsziel von monatlich vier
Einheiten verkam so zur Makulatur.

Der Ball ging zuriick an den Bodensee. Als
Interims-Losung musste Dornier unver-
ziiglich dreissig Do 24 K-1 stemmen. Das
stellte fiir das mit Hitlers Ristungsauftra-
gen bereits bis Uibers Dach zugepflasterte
Stammwerk in Friedrichshafen-Manzell
eine ziemliche Knacknuss dar. Genau da
kam das Schweizer Zweigwerk in Alten-
rhein ins Spiel: Es war Dorniers Joker im
Wettlauf mit der Zeit.

Der zweite Teil dieser vierteiligen Artikel-
serie befasst sich mit dem Bau der fiir Hol-
land bestimmten Dornier Do 24 K-1 in der
Schweiz. cp

Hans-Heiri Stapfer

Verfasser und Redaktion bedanken sich beim
Bundesarchiv in Bern, Edelgard Piroth von Cas-
sidian, Hans-Ulrich Willbold von EADS Cor-
porate Heritage sowie Karl Kdssler und Eddie
Creek fiir die Uberlassung von Unterlagen und
Fotos. Weitere Informationen zu Dornier-Flug-
zeugen finden sich im Dornier Museum in Fried-
richshafen. Die Offnungszeiten sind im Internet
unter dorniermuseum.de abrufbar.

Produktionslinie in
den Niederlanden

Die in einer verlassenen Schiffs-
werft domizilierte Aviolanda im
holléndischen Papendrecht war
mit dem Lizenzbau der Do 24 K
beauftragt. De Schelde in Vlissin-
gen fertigte als Unterlieferant die
Tragflachen samt Motorengondeln
sowie die Treibstofftanks. Vorge-
sehen war die Produktion von ins-
gesamt 43 Einheiten.

Das hollandische Verteidigungsmi-
nisterium teilte der ersten, bis Juni
1940 auszuliefernden Serie von 18

Diese Do 24 K-1 (Werknummer 73) X-36 war die
letzte von Aviolanda fiir den Marine Luchtvaartdienst
gebaute Maschine.

Foto: EADS/Dornier
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Maschinen die Immatrikulation X-30 bis X-36 sowie X-38 bis X-48 zu. Die zweite Serie hatte
13 Einheiten (X-49 bis X-61), die dritte 12 Dornier (X-62 bis X-73) umfasst.

Die erste bei Aviolanda fabrizierte Do 24 k-1 (Werknummer 67) X-30 stand im Juni 1939 zur
Abnahme bereit. Bis zum deutschen Einmarsch in den Niederlanden vom 10. Mai 1940 ge-
langten lediglich sieben in Holland produzierte Einheiten zur Ablieferung nach Stdostasien.
Die letzte Do 24 K-1 (Werknummer 73) X-36 verliess Rotterdam am 21. Marz 1940 an Bord

des Frachters Topanoeli.

Die erste Tranche mit der Registration X-30 bis X-36 fertigte Aviolanda in der Version Do 24
K-1 mit Wright-Cyclone-R-1820-F-52-Sternmotoren. Vorgesehen war, ab der X-38 alle Ma-
schinen als Do 24 K2 mit starkeren R-1820 G 105 A mit einer Startleistung von 1115 PS zu

produzieren. (sta)




Air Lease Corporation
kauft 36 A320neo

Die in Los Angeles beheimatete Air
Lease Corporation (ALC hat einen fes-
ten Auftrag tber 36 Flugzeuge der
A320neo-Familie unterzeichnet. Bei
20 davon wird es sich um das gros-
sere A321neo-Modell handeln. Zusatz-
lich wurden 14 Optionen auf Bestel-
lungen unterzeichnet.

Der Festauftrag folgt einer Grundsatz-
vereinbarung, die wahrend der Paris
Le Bourget Airshow 2011 unterzeich-
net worden war. Die Entscheidung
uber die Auswahl der Triebwerke wird
noch bekannt gegeben. Mit diesem
neuen Auftrag hat ALC insgesamt 100
neue Airbus-Flugzeuge bestellt (50
Flugzeuge der A320-Familie, 36 Flug-
zeuge der A320neo-Familie und 14
Flugzeuge der A330-Familie). mt

Delta Air Lines mietet
88 Boeing 717

Delta Air Lines wird 88 derzeit von Air-
Trans betriebene Boeing 717 anmie-
ten. AirTrans ist 2010 von Southwest
Airlines ubernommen worden, wel-
che ausschliesslich Boeing 737 ope-
riert und im Dezember 2011 eine Be-
stellung von 200 neuen Einheiten in
Auftrag gegeben hat. Die vorwiegend
auf Nebenstrecken der Delta Air Lines
zum Einsatz kommenden Maschinen
sollen zwischen Mitte 2013 und 2016
in die Flotte integriert werden. AM

Neuer polnischer
Airbus-Betreiber

Bingo Airways, eine neue polnische
Charterfluggesellschaft, hat ihren Be-
trieb mit einem A320 aufgenommen.
Die Flotte soll bis Ende dieses Jahres
auf drei Maschinen anwachsen. Bingo
rustet ihre Airbusse mit 180 Sitzen in
einer reinen Economy-Class-Konfigura-
tion aus. Das Netzwerk der Airline hat
seinen Schwerpunkt im Mittelmeer-
raum (Agypten, Turkei, Griechenland,
Spanien und Tunesien). Warschau und
Kattowitz bilden die Hauptbasen von
Bingo. ts

MAS wird A380-Betreiber

Malaysia Airlines (MAS) hat ihren ers-
ten A380 ibernommen und wird da-
mit achter Betreiber des Airbus-Rie-
sen. Die insgesamt sechs von MAS

bestellten A380 werden von Trent-
900-Triebwerken von Rolls Royce an-
getrieben und verfigen Uber 494 Sitze
in drei Klassen. In die Economy Class
hat die asiatische Fluggesellschaft

uberdurchschnittlich breite Sitze ein-
gebaut. Die Sitze in allen drei Klassen
sind mit USB-AnschlUssen sowie Satel-
litentelefonen ausgestattet. ts

20. 747-8 ausgeliefert

Boeing hat das 20. Exemplar seines
neuen Jumbos B747-8 einem Kunden
ubergeben. Das Flugzeug, eine 747-8F,
ging an Atlas Air, welche die Maschine
im Auftrag des Schweizer Frachtunter-
nehmens Panalpina betreiben wird. Zu
diesem Zweck erhielt das Flugzeug die
Aufschrift «Spirit of Panalpina». Atlas
Air hat neun 747-8-Frachter bestellt,
von denen zwei fur Panalpina unter-
wegs sind. ts

Etihad Airways reduziert
A350-Bestellung

Etihad Airways aus den Vereinig-

ten Arabischen Emiraten hat sieben
weitere Airbus A350-1000 storniert.
Nachdem in einer ersten Phase be-
reits auf die Ubernahme von sieben
Maschinen verzichtet wurde, wird die
in Abu Dhabi ansassige Fluglinie ledig-
lich noch zwolf der ursprunglich be-
stellten 25 Einheiten erhalten. Die mit
73,88 Meter langste A350-Version soll
2017 erstmals zur Auslieferung kom-
men. AM

Eurolot Gbernimmt
erste Q400

Bombardier hat die erste von acht
fest bestellten Dash 8-Q400NextGen
an die polnische Eurolot ausgeliefert.
Die Fluglinie aus Warschau will damit
ihre neun ATR 72-200 durch moderne-
res Fluggerat ersetzen. Eurolot besitzt
ausserdem Optionen fur zwolf wei-
tere Q400. ts

Norwe?ian unterzeich-
net Auftrag Gber
100 Airbus A320neo

Norwegian, einer der grossten Low-
Cost-Carrier in Europa, hat einen Auf-
trag Uber 100 A320neo-Flugzeuge
unterzeichnet. Dieser Auftrag folgt ei-
ner im Januar erfolgten Grundsatzver-
einbarung. Mit dieser Bestellung wird
Norwegian sowohl zu einem neuen
Airbus-Kunden wie auch zu einem
der grossten A320neo-Kunden Gber-
haupt. mt

Russland und China
wollen Langstreckenjet
entwickeln

Russlands Vereinigte Flugzeugbauhol-
ding OAK und die chinesische Comac
wollen im Rahmen eines Joint Ventures
ein neues Langstreckenflugzeug entwi-
ckeln. Als Konstruktionsbasis soll die II-
juschin 11-96 dienen. Die Fertigung wird
voraussichtlich in China erfolgen. Das
entsprechende Rahmenabkommen ist
von beiden Parteien im Juni wahrend
des Staatsbesuchs von Prasident Putin
in China unterzeichnet worden. AM

Dreamliner nach
Indonesien

Die in Jakarta beheimatete Lion Air
teilte mit, funf Boeing 878 Dreamliner
bestellen zu wollen, ein Auftrag, der
nach Listenpreis beinahe eine Millarde
Dollar betragen wird. Die neuen Flug-
zeuge sollen bei der soeben gegrin-
deten Batik Air zum Einsatz kommen.
Die Tochter Batik Air soll als Premium
carrier fur Lion Air fliegen. mt

Air France fliegt nach
Hollywood

Seit Ende Mai bedient Air France ein-
mal taglich Los Angeles mit einem
A380. Auf einem weiteren taglichen
Flug in die Filmstadt kommt ab Pa-
ris Charles de Gaulle eine Boeing 777-
300ER zum Einsatz. Die mittlerweile
acht A380 des franzosischen Carriers
steuern neben Los Angeles die Des-
tinationen Johannesburg, Montreal,
New York JFK, Singapur, Tokio-Narita
und Washington DC an. ts

Istanbul erhalt neuen
Flughafen

Istanbul soll einen Grossflughafen mit
einer jahrlichen Kapazitat von 120 Mil-
lionen Passagieren erhalten. Das nord-
lich der Metropole in der N&he des
Schwarzen Meeres geplante Projekt
soll im nachsten Jahr ausgeschrieben
und 2016 fertiggestellt sein. Die Kos-
ten werden mit rund funf Milliarden
Dollar beziffert.

Istanbuls stark frequentierte Flughd-
fen Sabiha Gokcen und Atattrk ver-
zeichneten im letzten Jahr gesamt-
haft rund 50 Millionen Passagiere.
Der von der stark expandierenden
Turkish Airlines als Hub benitzte Ata-
turk Airport legte um respektable
16,5 Prozent zu und erreichte damit
die hochste Zuwachsrate der vergan-
genen drei Jahre. AM

SriLankan Airlines wird
oneworld beitreten

SriLankan Airlines wird vermutlich ge-
gen Ende nachsten Jahres bei one-
world aufgenommen, dies hatten die
CEO der Mitgliedsgesellschaften am
Rande des IATA-Weltluftfahrtgipfels in
Beijing beschlossen. Die Airline fliegt
bereits im Codeshare mit oneworld-
Mitglied Malaysia Airlines und wird
auch mit Royal Jordanian und S7 Air-
lines entsprechende Abkommen ab-
schliessen. SriLankan plant, Flotte und
Netzwerk in den nachsten Jahren wei-
ter umfassend auszubauen. Von ih-
rem Drehkreuz Colombo bedient sie
34 Ziele in 22 Landern und beforderte
im letzten Geschaftsjahr 3,5 Millionen
Passagiere, die Flotte umfasst 21 Flug-
zeuge. Mit dem Beitritt wird das Luft-
fahrtbundnis um eine der wachstums-
starksten Fluggesellschaften Asiens
bereichert.

Wehmut herrscht hingegen auf dem
Flughafen Zurich-Kloten, denn Srilan-
kan streicht ab 1. September 2012
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aus operativen Grinden die bei Tou-
risten beliebte Verbindung nach Co-
lombo. R.M.

Delta nimmt Zirich-JFK
wieder auf

Seit 2. Juni fliegt Delta Airlines wie-
der einmal taglich von Zdrich nach
New York JFK. Die Boeing 767-300ER
startet jeweils um 10 Uhr 05 in Z0-
rich und erreicht New York um 13 Uhr
25 Ortszeit. Die saisonale Verbindung
nach JFK erganzt den ebenfalls taglich
durchgefuhrten Kurs von Zdrich nach
Atlanta. ts

Flughafen Zarich im Mai
im Plus

Im Mai haben 2130007 Passagiere
den Flughafen zarich benutzt. Dies
entspricht einem Plus von 1,2 % ge-
geniber derselben Periode des Vor-
jahres. Die Anzahl Lokalpassagiere
nahm um 3,9 % auf 1453651 zu.

Im gleichen Zeitraum nahm die An-
zahl Umsteigepassagiere im Vergleich
zur Vorjahresperiode um 4,2 % auf
667816 ab, was einem Transferanteil
von 31,4 % entspricht (-1,8 Prozent-
punkte gegenuber Vorjahr).

Die Anzahl Flugbewegungen lag im
Mai 2012 mit 23571 Bewegungen
-4,8% unter Vorjahr. Die durchschnittli-
che Anzahl Passagiere pro Flug lag mit
106 Fluggasten 4,9 % tber dem Vor-
jahresniveau von 101 Fluggasten. Der
durchschnittliche Sitzladefaktor (SLF)
steht im Mai bei 73,4 % und somit 1,3
Prozentpunkte Uber dem Vorjahres-
monat. Im Mai wurden 34813 Tonnen
Fracht am Flughafen Z{rich abgewi-
ckelt. Dies entspricht einem Minus von
7,0% gegeniber Mai 2011. pd

Swiss-Kabinenchefs
erhalten iPads

Nach einem zweimonatigen Testlauf
mit rund 30 Geraten hat Swiss An-
fang Juni begonnen, ihre 650 Mai-
tres de Cabine mit iPads auszurls-
ten. Eine eigens von Swiss entwickelte
App ist das Kernstick des neuen Ar-
beitsgerats, das die klassischen Manu-
als aus Papier ersetzt. Uber das iPad
haben die Teamleiter der Kabinenbe-
satzung Zugriff auf alle aktuellen flug-
und destinationsbezogenen Informa-
tionen. Eine spezielle Funktion dient
zusatzlich bei der Vorbereitung und
Durchfthrung des Briefings. Spatere
Releases werden die Kabinenchefs zu-
dem bei der Passagierbetreuung un-
terstitzen. ts

LHT Switzerland mit
massivem Stellenabbau

Die am Euroairport angesiedelte und
von einem schweren Auftragsrick-
gang betroffene Lufthansa Technik
Switzerland hat wie angekundigt ei-
nen massiven Stellenabbau eingelei-
tet. Der Gberwiegende Teil des Per-
sonalabbaus von 304 auf nur noch 82
Mitarbeitende ist bereits Ende Mai



erfolgt. Fur die betroffenen Mitar-
beiter kommt ein Sozialplan zur An-
wendung. Bei der Betreuung von
Regionalflugzeugen und ihrer Trieb-
werke war die Nachfrage in jungs-
ter Zeit stark zurickgegangen. Mit
der Betreuung von VIP-Flugzeugen
und Executive-Jets konnte der Uber-
proportionale Auftragsrickgang nicht
kompensiert werden. LHT Switzer-
land will sich kiinftig ausschliesslich
auf Line- und Base-Maintenance so-
wie Logistikdienste fur ihre Airline-
Kunden am Flughafen Basel kon-
zentrieren. Im Bereich der Engine
Services konnte LHT Switzerland mit
Swiss vereinbaren, dass die Trieb-
werke der Avro-Flotte weiterhin

im Engine Shop in Basel, aber au-
sserhalb des LHT-Betriebs, gewartet
werden. ts

Execujet Aviation Group
und Ruag Aviation ge-
hen Partnerschaft ein

Ruag Aviation und Execujet haben
wahrend der EBACE am geschmack-
voll renovierten Standort Genf eine
Partnerschaft bekannt gemacht. Die
Synergien fur den MRO-Anbieter Ruag
mit einem FBO-Service, der heute
schon 6000 jahrliche Fluge abwickelt
und einem der grossten Business-jet-
Operators sind offensichtlich. Execujet
betreibt in Europa 50 Flugzeuge und
hat in den letzten zwei Jahren den Be-

Symbolik zum Start der neuen Zu-
sammenarbeit: Bernd Heinrich,
Ruag General Manager Geneva
Site und Cedric Migeon, MD Exe-
cujet Europe (rechts).

stand in Genf um sechs Maschinen
aufgestockt. Mit der Zusammenar-
beit wird Ruag in das gesamte Netz-
werk von Execulet eingebunden und
kann von dessen Know-how profitie-
ren. Die bisherigen Fixed Base Opera-
tion von Ruag fliessen nun in die FBO
von Execujet ein. Execujet verfigt in
Europa bereits Gber zehn FBO, eine
davon in Zdrich.

Der Flughafen Genf ist einer der gross-

ten BizJet-Destinationen Europas. mt

Swissport fertigt
Air Berlin in Zirich ab

Die weltweit in der Bodenabfertigung
fuhrende Swissport International hat

mit Air Berlin in Zdrich einen gewichti-
gen Kunden gewinnen konnen. Die im
Rahmen eines langfristigen Vertrages
geregelten Dienstleistungen umfassen
das Check-in sowie das Be- und Ent-
laden von jahrlich rund 8000 Fligen.
Swissport wird den Service fir NIKI ab
September 2012 und Air Berlin ab

1. Januar 2013 erbringen. AM

Neue Swiss-Verwaltungs-
ratin vorgeschlagen

Die von Moritz Leuenberger prasi-
dierte Swiss-Luftfahrtstiftung hat Mo-
nika Ribar (52) als Nachfolgerin des
altershalber zuriickgetretenen Swiss-
Verwaltungsrats Walter Bosch vor-
geschlagen. Ribar ist derzeit CEO des
Transportunternehmens Panalpina und
hat laut einer Mitteilung von Swiss die
volle Unterstitzung von Swiss und ih-
rer Muttergesellschaft Lufthansa. Die
Wahl findet anlasslich der Generalver-
sammlung der Luftfahrtstiftung am
28. Juni statt. Die weiteren Mitglie-
der des Swiss-Aufsichtsrats sind Chris-
toph Franz, Stefan Lauer und Jacques
Aigrain. Als Prasident amtet weiterhin
Bruno Gehrig. ts

Fliegermuseum Alten-
rhein betreibt 2. PC-7

Der von einer Privatperson erworbene
ex-Schweizer Luftwaffe PC-7
(A-909) wird dem Fliegermuseum Al-

tenrhein fur Passagierflige zur Verfu-
gung gestellt. Auch diese Maschine
wurde, wie bereits die T7-FMA, in San
Marino registriert (T7-FUN). FMA-Chef-
fluglehrer Paul «Chappe» Ruppeiner
und seine Mannschaft haben sich zum
Ziel gesetzt, jeden 1. Samstag im Mo-
nat einen PC-7-Tag fur Passagierflige
zu veranstalten. Ab sofort sind ab St.
Gallen-Altenrhein also auch Formati-
onsflige maglich. Ein zweiter PC-7 aus
den Bestander der Luftwaffe wurde in
die USA verkauft. mt

Swiss aufteilen?

Nach Redaktionsschluss erreicht uns
die Meldung, dass im Rahmen der
Sparmassnahmen des Lufthansa-Kon-
zerns (Score) - diese betreffen auch
die Swiss - ein Arbeitspapier zur Auf-
spaltung der Swiss im Raum steht.
Dabei soll der defizitare Europa-Teil

in eine neue Unternehmung ausge-
gliedert werden. Wie bei allen Air-
lines in Europa mit einem Lang-/Kurz-
streckenmischverkehr gelingt es auch
der Swiss nicht, im margenschwachen
Kurzstreckengeschaft Gewinn zu er-
wirtschaften. (Ohne gesicherte Aussa-
gen von Seiten der Swiss wird diese
Meldung an dieser Stelle nicht kom-
mentiert.) mt

Flugscinde
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Schweizerisches Luftfahrzeugregister
1. bis 31. Mai 2012

Eintragungen

Immatrikul. Typ Werk-Nr. Bauj. Eigentiimer/Halter Standort

11.05.2012  HB-5544 Pipistrel Taurus 0727503 2012  Jost Walter, Burgdorf Langenthal

14.05.2012  HB-FQJ13 Pilatus PC-12/47E 1358 2012 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs

14.05.2012  HB-FQK13 Pilatus PC-12/47E 1359 2012 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs

14.05.2012  HB-FQL13 Pilatus PC-12/47E 1360 2012 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs

25.05.2012  HB-FQM13 Pilatus PC-12/47E 1361 2012 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs

25.05.2012  HB-FQO13 Pilatus PC-12/47E 1363 2012 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs

23.05.2012  HB-LUZ Vulcan Air P68 C 470/C 2012 Wells Fargo Bank Northwest/ Neuchatel
Swiss Flight Services SA, Cortaillod

14.05.2012  HB-QPN Kubicek BB70Z 907 2012 Funk Hans/Funks Ballonfahrten GmbH, Wolfwil -~ Wolfwil

14.05.2012  HB-QPP Ultramagic M-77C 77/352 2012 Die Schweizerische Post Post Finance/ Bern
Hochreutener Othmar, Bern

24.05.2012  HB-QPS Ultramagic M-90 90/118 2012 Trindler Sonja/Sky Fun Ballon AG, Sutz
St. Margrethen

25.05.2012  HB-QTN Kubicek BB37Z 834 2012 André Léon/Ballongruppe Zugersee, Buchrain  Bern

09.05.2012  HB-QWH Fire Balloons G 20/24 1508 2012 Gerber Felix/Ballonsport-Club Sattel
Emil Messner, Sattel

18.05.2012  HB-YHO Kitfox Classic IV (9410- 2012 Lutz Daniel, Hontwangen Lommis

0074

21.05.2012  HB-YPT Van's RV-4 2519 2012 Von Rotz Adrian/Flugzeugservice Bad Ragaz
Von Rotz AG, Bad Ragaz

31.05.2012 HB-ZLN Eurocopter AS 350 B3 7347 2012 Heli-Linth AG, Mollis Mollis

23.05.2012 HB-ZLU Eurocopter AS 350 B3 7406 2012 Bemido SA/Albinati Aeronautics SA, Meyrin  Genéve-Cointrin

10.05.2012  HB-ZNB Eurocopter AS 350 B3 7345 2012 Heli-Linth AG, Mollis Mollis

29.05.2012  HB-ZTV Eurocopter AS 350 B3 7409 2012 Nuova Camping Tamaro SA/ Lodrino
Heli-TV SA, Lodrino

Loschungen

Immatrikul.

Eigentiimer/Halter

Standort

16.05.2012  HB-588 KA 6 249 1957  Vogel Gerhard, Dittingen Porrentruy
01.05.2012  HB-1881 DE-300 Elan 3E197 1986  Aerni Daniel, Kiisnacht ZH Schans
02.05.2012  HB-3272 Duo Discus 207 1999  Club da svoul a vela Muottas, Pontresina Samedan
02.05.2012  HB-BBF K-STU/1000 0284 1979  Kohler Walter/Ballonfreunde Veterano, Oberrohrdorf
Oberrohrdorf
15.05.2012  HB-BOS K-STU/945 0220 1969  Ballongruppe Basel des AeCS, Basel Basel
02.05.2012  HB-BRF K-STU/1260 1025 1990  Kohler Walter/Ballonfreunde Veterano, Oberrohrdorf
Oberrohrdorf
31.05.2012  HB-CKL F182Q 0109 1979  beltec.aero GmbH, Schaffhausen Schaffhausen
16.05.2012  HB-CXE 182P 18264380 1975  Spider Team, Brig Raron
21.05.2012  HB-CZT 11827 718208931 2009  Perschak Christian, Ruschlikon Z0rich
22.05.2012 HB-EIT 35-A33 (D377 1961 Luckyair SA, Viganello Locarno
04.05.2012  HB-FQE13 Pilatus PC-12/47E 1353 2012 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
15.05.2012  HB-FQF13 Pilatus PC-12/47E 1354 2012 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
22.05.2012 HB-FQG13 Pilatus PC-12/47E 1355 2012 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
14.05.2012  HB-FSP12 Pilatus PC-12/47E 1338 2012 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
01.05.2012  HB-FSZ12 Pilatus PC-12/47E 1348 2012 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
22.05.2012  HB-FVR Pilatus PC-12/47E 1205 2010 Ruag Switzerland Ltd., Genéve Geneve-Cointrin
10.05.2012  HB-LOG PA-34-200T 34-7870415 1978  Akzenta Inc. Branch Lugano, Chiasso Locarno
10.05.2012 HB-ONB J3C-65/1-4 12063 1943 Beuret René, Basel Ausland
01.05.2012  HB-PGA PA-32R-301 32R- 1981  Groupement de Vol 3 Moteur Lausanne Lausanne-La Blécherette
8113045
15.05.2012  HB-QCS K-945/2-RI 8908 1968  Ballongruppe Basel des AeCS, Basel Basel
15.05.2012  HB-RXA B171B HR Mk. 52 13483 1958  Schmid Peter, Berneck St. Gallen-Altenrhein
22.05.2012  HB-WAO Eurostar EV 97 20062712 2006  Flugbetriebs AG Sarnen-Kagiswil, Sarnen Kagiswil
23.05.2012  HB-Y(G Long Ez 1293 1985  Grunenfelder Robert/Canard Pilots HB-Y(G, Bad Ragaz
Eschen FL
10.05.2012  HB-YFF Volksplane VP-1 V-2304 1993 Bieli Martin, Schupfart Fricktal-Schupfart
25.05.2012  HB-ZFD SA 342 | 1058 1973 Rotomobil SA/Swift Copters SA., Geneve Geneve-Cointrin
23.05.2012  HB-ZFY EC 1208 1396 2004 Heli TS Anstalt/Eliticino SA, Gordola Locarno
03.05.2012  HB-ZHS Bo 1055 S-606 1982  Skymedia AG, Zirich ZUrich




Loschung: Nach dem Modell 172 ist die 182 das meistgebaute
Flugzeug von Cessna. Sie hatte ihren Erstflug 1956 und wurde wah-
rend 29 Jahren gebaut. Nach Ende der Produktion erfolgte 1996 ein
Neustart. In Frankreich baute Reims Aviation das Flugzeug eben-
falls. Von dort stammte auch die nun geldschte Reims F182Q Sky-
lane Il HB-CKL, die seit dem 10. Marz 1987 im Schweizer Luftfahr-
zeugregister eingetragen war.

Loschung: Die Beech A35-A33 Debonair HB-EIT wurde 1961
fabrikneu in die Schweiz importiert und am 10. Oktober im Luft-
fahrzeugregister eingetragen. 50 Jahre spater wurde das Flugzeug
mit 1320 Flugstunden nach einer 100-Stunden-Kontrolle als «very
nice, clean, private aircraft» zum Verkauf ausgeschrieben und nun
geloscht.

Loschung: Der Piper PA-34-200T Seneca Il HB-LOG wurde ge-
[6scht. Am 2. Marz 2006 hatte dieses Flugzeug auf dem Flug von
Egelsbach (D) nach Locarno fur Aufregung gesorgt: Der Totalaus-
fall der elektrischen Stromversorgung fiihrte zum Einsatz von zuerst
zwei F-5 und anschliessend zwei F/A-18, die das Flugzeug bis zur
problemlosen Landung auf dem Zielflughafen begleiteten.

Loschung: Der Eurocopter EC 120B Kolibri HB-ZFY wurde mit 1296
Flugstunden zum Verkauf ausgeschrieben und nun geléscht. Vor
sieben Jahren war der Helikopter mit der Test-Immatrikulation
F-WQDK des Herstellers fir die Eigentimerin in Liechtenstein als
HB-ZFY eingetragen worden. Da das Schweizer Bundesamt fir Zivil-
luftfahrt das Luftfahrzeugregister auch fur das Furstentum fuhrt, er-
hielt der Helikopter ein HB-Kennzeichen.

Handdnderungen

Immatrikul. Typ Werk-Nr.  Bauj. Eigentiimer/Halter Standort
01.05.2012  HB-765 K 8B 8254 1963 Schlafli Norbert, Lugnorre Langenthal
01.05.2012  HB-1610 Glasflugel 304 253 1981  Jahn Richard, Stansstad Buochs
25.05.2012  HB-2045 SF25E 4340 1978  Varidel Charly, Le Mont-sur-Lausanne Montricher
14.05.2012  HB-3315 LS 8-18 8274 1999  Albrecht Beat, Zurich Birrfeld
01.05.2012  HB-5515 Silent 2 Targa 2043 2010  Swisssilent GmbH, Disentis Locarno
21.05.2012  HB-CZR Ce 172S 17258499 2000  Zurfluh Erwin A., Feldmeilen Basel-Mulhouse
16.05.2012  HB-EYP Robin R 1180 T 222 1979  Brugnolo Stéphane, Conthey Sion
21.05.2012 HB-JG B.767-306(ER) 30393 2000  GEASA Guinea Ecuatorial Airlines SA/ Geneve-Cointrin
Privatair SA, Geneve
22.05.2012  HB-NCS Rockwell 114 14356 1979  Flugschule Birrer, Egerkingen Grenchen
08.05.2012  HB-0DZ J3CG-65/1-4 MDC1049 1963  Goldinger Hans, Winkel Bern-Belp
11.05.2012  HB-QEH Fire Balloons G 40/24 643 1997  Stohler Werner, Diegten Diegten
16.05.2012  HB-QHO LBL 908 836 2002  Groupe Aérostatique de Genéve, Geneve Geneve
11.05.2012  HB-QMI BB517Z 488 2007  Zeberli Rebekka/Ballonverein Sittertal, Andwil TG
Heldiswil
11.05.2012  HB-QSD BB30Z 332 2005  Stohler Werner, Diegten Diegten
08.05.2012  HB-YIK Avid Hauler 964 2004 Miéville Pascal, Troistorrents La Cote
16.05.2012  HB-YLC Votec 322 02-005 2003 Zumstein Peter/Flying League Langenthal, Langenthal
Bleienbach
21.05.2012  HB-YLO Alfa HB 207 VRG 021 2005  Kobelt Walter, Niederweningen Birrfeld
24.05.2012  HB-IZNA AS 350 B3 4082 2006 Pamp Ventures SA/Air-Glaciers SA, Sion Lauterbrunnen
24.05.2012  HB-ZUT AS 350 B3 4612 2008  Share Plane AG/Air-Glaciers SA, Sion Lauterbrunnen
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Zirich: Vor Jahren von Crossair betrieben - heute wahrend der Som- Basel: Neu wird die Strecke von Basel nach Briissel nicht mehr von
mersaison an Blue Islands vermietet: die Fokker 50 PH-JXK der hollan-  Swiss, sondern von Brussels Airlines bedient. Im Bild die BAE Systems
dischen Denim Air. Foto: Aeromedia A. E. Wettstein Avro 146-RJ100 00-DWA. Foto: Dennis Thomsen

Basel: Die in Shannon in Irland beheimatete Private Sky betreibt eine  Genfs Seit letztem Herbst betreibt die Regierung der Elfenbeinkuste
Flotte von acht Business Jets. Das Flaggschiff ist die Bombardier diese Boeing 727-2Y4 TU-VAQ. Die 1982 gebaute Maschine war ihr ge-

(l-600-2B19 Challenger 850 EI-EEP hier im Anflug auf die Piste 15. samtes Leben als Executive Aircraft unterwegs. Foto: Jean-Luc Altherr
Foto: Dennis Thomsen
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Genf (oben und grosses Bild rechte Seite): (SA (zech Airlines ist die einzige europaische Fluggesellschaft mit sogar zwei Retroflugzeugen. Die
Boeing 737-555 OK-XGB tragt die Farben aus den 1940er-Jahren, die OK-XGC das rote Kleid aus der Periode 1950 bis 1980. Fotos: Jean-Luc Altherr



Genf: Mit dem A321-112 EI-IXI hat nun auch Alitalia einen «Retrojet».  Ziirichs Nebel im Mai - die Raytheon Hawker 800XP der Netjets

Das Flugzeug ist in den Farben der 1960er-Jahre lackiert. Europe entschwindet der Nebelwand. Foto: Aeromedia A. E. Wettstein
Foto: Jean-Luc Altherr

Basel: KLM Cityhoppers setzt bei den Fligen nach Amsterdam immer ~ Basels Hello, einer der drei Basler Homecarriers, wirbt auf seinem Air-

ofter die grosseren Fokker 100 anstatt der kleineren Fokker 70 ein. Im  bus A320-214 HB-JIY fur SPHAIR. Logo und Schriftzug sind hinter den

Bild die PH-OFO vor dem Aufsetzen auf der Piste. Cockpitfenstern zu sehen. Foto: Dennis Thomsen
Foto: Dennis Thomsen




Im Lichte der Mittsommernacht

Midnight Hawks - das offizielle Jet-Kunstflugteam
der finnischen Luftwaffe
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Tiefer Uberflug in T-Formation anlasslich der Midnight Sun Airshow 2011.

Auf zahlreichen Flugschauen in
Finnland und seit dem Jahre 2000
auch im Ausland zeigen die Mid-
night Hawks mit ihren vier BAe-
Hawk-Mk.51-Jettrainern das Kon-
nen und die Leistungsfahigkeit der
finnischen Militarpiloten auf ho-
hem Niveau.

as international bekannte «Mar-
D kenzeichen» der Midnight Hawks

sind ihre Vorfithrungen in meist
sehr eng geflogener Diamond-Formation.
Das Team trdgt den Namen in Anlehnung
an die Midnight Sun Airshow, der jahrlich
stattfindenden Airshow auf ihrer Heimat-
basis Kauhava AB, wo in der Mittsommer-
nachtshelle eine einzigartige Flugschau
geboten wird.
Die Piloten sind wochentags in Vollzeit ti-
tige Fluglehrer/Instruktoren und gehoren,
ebenso wie die Bodencrew, der in Kauhava
AB stationierten Training Air Wing der fin-
nischen Luftwaffe (FiAF) an.

Geschichtliches in Kiirze

Die Geschichte der finnischen Militar-
Kunstfliegerei reicht zurtick bis ins Jahr
1920.Damals gab es eine Formation namens

«Emperor’s Circus Squadron»,die mit franzo-
sischen Gourdou-Leseurre-Doppeldeckern
unter dem Kommando von Hauptmann
Vaino Bremer auf vielen Flugfeldern Finn-
lands ihre Flugvorfithrungen zeigte. Wih-
rend der 1930er-Jahre stiegen die Leistun-
gen der Flugzeuge und der Teams. Die
Vorfithrungen erfolgten nun auf Gloster
Gamecooks. Die stiirmischen Zeiten vor,
wahrend und nach dem Zweiten Weltkrieg
beendeten auch in Finnland samtliche mili-
tarischen Kunstflugvorfithrungen.

Ein Wiederaufleben geschah nach Einfiih-
rung des Flugzeugtyps Fouga CM170 Ma-
gister bei der finnischen Luftwaffe. Der
Formationskunstflug gehorte zum Ausbil-
dungsprogramm der Fouga-Jettrainer, die
fur ihre Aufgaben bestens geeignet wa-
ren. 1961 fithrte dies zur Aufstellung eines
Teams mit vier Fougas unter der Fithrung
von Capt. Erkki Penttild. Die verschiedenen
Teams mit den Fougas zeigten ihre Kunst-
flugvorfihrungen bisins Jahre 1986 anldss-
lich der Midnight Sun Airshow und vielen
anderen Flugtagen in Finnland.

Die Fouga CM170Magister wurdenab 1980
allmahlich durch BAe Hawks Mk.51 als Fort-
geschrittenen-Jettrainer bei der finnischen
Luftwaffe abgelst. Die Vorfithrungen wur-
den erfolgreich mit den BAe Hawks fortge-
setzt. Die jeweiligen Teams hatten bisdahin
alle keinen offiziellen Namen. Die Vorfiihr-
piloten des Hawk-Teams 1996 schlugen des-

halbnachinternen Gesprachen den Namen
«Midnight Hawks» vor und entwarfen dazu
ein entsprechendes Emblem. Beides wurde
kurze Zeit spater von der FiAF-Fiihrung ge-
nehmigt. Seit 1997 fliegt das Jet-Team mit
seinen vier Hawks Mk.51 unter dem Namen
«Midnight Hawks» und ist seitdem das of-
fizielle Jet-Kunstflugteam der finnischen
Luftwaffe.
Der erste ausldndische Auftritt erfolgte an
der Air Power 20001n Zeltweg, vor geschdtz-
ten 250000 Zuschauern an beiden Tagen.
Weitere Vorfithrungen im Ausland folgten.
- 2004 Royal International Air Tattoo
(RIAT) in Fairford
+ 2006 RNAF-Airshow in Leeuwarden
+ 2009 Radom Airshow in Polen
- September 2011 Sion International
Airshow.
Die Midnight Hawks erhielten zahlreiche
internationale Auszeichnungen fur ihr
Konnen und ihre Professionalitat.

Das Team

Das Midnight Hawk-Team besteht aus 12
bis 15 Mitgliedern, allesregulare Angehori-
ge der Trainings- und Wartungsstaffeln der
Training Air Wing. Seit 1997 sind bereits 20
verschiedene Piloten fir «MH» geflogen.
Am bekanntesten sind die vier jeweiligen
Vorfithrpiloten. Die Auswahl der Piloten
fiir das Midnight Hawk-Team erfolgt durch
den Kommandeur der Training Air Wing

Fotos: Kurt Kunisch



und dem jeweiligen Teamfithrer nach ei-
nem strengen Auswahlverfahren.
Samtliche Fluglehrer/Instruktoren der Trai-
ning Air Wing erfiillen die Anforderung von
mindestens 1000 Jetflugstunden. Bertick-
sichtigt werden miissen jedoch auch még-
liche kiinftige Versetzungen oder ein ander-
weitiger Verwendungsbedarf innerhalb der
finnischen Luftwaffe. Ein Pilot sollte fir min-
destens zwei Saisons dabei sein kénnen. Vor
Beginn einer Vorftihrsaison gibtesnur robis
15 gemeinsame Trainingsfliige in Formati-
on. Moglich ist dies nur aufgrund des hohen
Konnens und der Routine der Piloten.

Das Midnight Hawk-Team 2012:

#O Capt. Joni Kankaapii, 31 Jahre, 1500
h — 1. Saison Team-Kommandant («Super-
visor»), war bis Ende 2011 MH-Teamfiih-
rer. Hauptberuflicher Hawk-Fluglehrer und
Waffeneinsatz-Instruktor, Kommandant
der Cadet-Lehrgange an der Training Air
Wing, Kauhava AB.

#I Capt. Olli Vditdinen, 34 Jahre, 2150 h—
1. Saison als MH-Teamfiihrer, seit 3 Jahren
im Team, Kommandant der 1st Flight (Ope-
rations Flight).

#2 Capt. Henri Vormisto, 31 Jahre, 1200 h
— 1. Saison im Team auf Pos. 2 linker Fliigel
(war 2011 #7 «Rookie»), Hawk-Fluglehrer
(Phase III — Umschulung auf Hawk-Flug-
zeuge).

#3 Capt. Jonne Hovilainen, 30 Jahre, >1200 h
— Pos. 3 rechter Fligel, 3. Saison im Team,
Hawk-Fluglehrer und Waffeneinsatz-Ins-
truktor (Phase IV).

#4 Capt. Henrik Vare, 30 Jahre, 1400 h—Pos.
4 «Hintermann», 1. Saison im MH-Team,
zeigte im letzten Jahr den Flugzeugtyp BAe
Hawk in Solo-Vorfithrungen.

#7 «Rookie» fiir Saison 2013 noch nicht
ernannt! (Fliegt wiahrend der Saison keine
Vorfithrungen, pilotiert ggf. Reserve-Flug-

zeug), PR-Aufgaben und unterstiitzende
Funktion innerhalb des Teams.

#I0 Capt. Mika Mattila, 42 Jahre, 2. Jahr
Kommandant des MH-Wartungsteams, seit
1997 in verschiedenen Funktionen in War-
tung und Vorflugkontrolle tatig, Hauptauf-
gabe: Chef der Flugzeug-Wartungsstaffel
des Training Air Wing.

Die meist acht Personen umfassende War-
tungsmannschaft (bestehend aus den Flug-
zeug-Wartungschefs, Technikern und Spe-
zialisten) gehort nicht permanent zum
MH-Team, sondern wird entsprechend dem
Bedarf von der Flugzeug-Wartungsstaffel
gestellt.

Flugzeug und Markierungen
Die Midnight Hawks fliegen mit BAe-
Hawk-Mk.51-Jet-Trainingsflugzeugen. Der
Hawk Mk.51 hat ein Rolls-Royce/Turbome-
ca-Adour-Mk8s1-Triebwerk mit 23,7 kN
(2,420 kp) Schubleistung. Hawks werden
in Finnland fiir das fortgeschrittene Jetflug-
training sowie fiir die Kampf- und Waffen-
ausbildung (Phasen III +1V) verwendet. Die
erfolgreich abgeschlossene Ausbildung auf
der Hawk ist fiir die Militdrpiloten Voraus-
setzung fiir eine mogliche spatere Umschu-
lung auf die leistungsfdhigeren F-18-C/D-
Hornet-Kampfflugzeuge.
Die finnische Luftwaffe hat drei Varianten
der BAe Hawk:
- soHawksMk.51ab 1980inden Flugbe-
trieb genommen
. 7Hawks Mk.51 A zwischen Oktober 1993/
Oktober 1994 als Flottenerganzung dazu
. 18 Hawks Mk.66 wurden 2007 von der
schweizerischen Luftwaffe in flugun-
fahigem Zustand erworben (Anmerkung:
Die Flugzeuge wurden mit Lastwagen
nach Finnland gebracht). In Finnland
werden sie zurzeit revidiert, wieder

Links: Die vier Midnight Hawks-Flugzeuge
starten gleichzeitig die Triebwerke, Kauhava
AB (6/2011).

Unten: BAe Hawk Mk.51 (HW-340) Midnight
Hawk #2 mit Rauchgenerator Sanders SCSG-
5A am ausseren Fliigelpylon - bereit fur die
Midnight Sun Airshow 2011,

zusammenmontiert und erhalten ein
modernes Glass-Cockpit mit Multi Func-
tion Display (MFD), ein Head-up Display
(HUD) und eine Waffenkontrollanzeige.
Die erste modifizierte Hawk Mk.66
HW-374 (ex U-1267/ex Swiss AF) fliegt
soinihrer bisherigen rot-weissen Lackie-
rung seit 5. Mai 2011 am finnischen
Himmel.
Die Midnight Hawks fliegen mit den stan-
dardmadssigen Jettrainern Hawk Mk.51, ent-
liehen aus dem Bestand der Training Air
Wing der finnischen Luftwaffe. Ungefdhr
eine Woche vor einer geplanten Vorfiih-
rung werden fiinf Flugzeuge aus dem ak-
tuellen Bestand ausgewdhlt. Die Flugzeuge
haben die standardmadssige graue Lackie-
rung (Dark Sea Grey), ohne jegliche Son-
derbemalung.
Am Seitenleitwerk werden dann beidseits
40 cm hohe gelbe Klebeziffern #1 —#4 und
#7 am Reserveflugzeug angebracht. Zudem
werden an den linken und rechten dusseren
Fligelpylons Sanders-Rauchgeneratoren
SCSG-5A montiert. Erst seit 2008 sind diese
Raucherzeuger fiir weissen Rauch vorhan-
den. Sie waren ein sehnlicher Wunsch der
Vorfithrpiloten. Die Rauchgeneratoren tra-
gen wesentlich zu einer verbesserten Sicht-
barkeit bei. Zusdtzlich erméglichen sie den
Zuschauern am Boden eine bessere Verfol-
gung der Flugwege und Kunstflugfiguren.
Esist wiinschenswert, die Midnight Hawks
noch oft am finnischen und europdischen
Himmelihr tolles Kunstflugprogramm flie-
gen zu sehen. ¢p

Kurt Kunisch, Dipl.-Ing. (FH)

Many thanks to the Midnight Hawk-Pilots,
especially to former #7 and to the staff of Kau-
hava AB.
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7.-9. September 10.-11. Oktober 9.-15. Juli 11.-16. September

i 24.-26. August
SChWQlZ AUl 2012 Seaplane Meeting Fliegerschiessen Axalp  Farnborough Interna- Kustenflug-Seminar fur
g g Morcote tional Airshow Pilot(inn)en (EDWS) D
29. Juni-1. Juli Flugplatz St. Stephan n (E
Seaplane Meeting 26. August 8.-9. September Ausland Farnborough GB :(nfo: s?fs—ln-fllght@
Bonigen Grand Prix Suisse Me- E:uuglertfassct;]t ” Leserreise /1\1 ZH September e et
T et e 2 i 3 T vlerrskeohvrvslandeplatz Reno Al ggcg?Steerad
Seaplane Meeting flugzeug-Beteiligung) 15. September Flying Legends Sfdheld (e e e
Bouveret Westside Bern 30 Jahre JU-AIR Duxford GB port,
11. August 31.8.-2. September Flugplatz Dubendorf EsaiaEse 1._ir21t.esr§§tti§rrlglbeirHusk ~  leserreise
20 Jahre Hunterverein Seaplane Meeting 28.-30. September 5.-9. Juli I\/\ e FlicooiT Y_ 6.16. Oktpber
Interlaken Vevey Swiss Aero Expo Royal International Air heeiril?Egbl\/\?)gBa Z el Miramar Airshow
24.-26. August 1.-2. September Buochs Tattoo, Fairford GB ; Wllf)fgs over Houston
Pistefascht «Garn ab Barn» 6.-7. Oktober 6.-8. Juli I1Lj\._L1 %_SEPdteRm er Kalifornien/Texas USA
Flugplatz Birrfeld Corporate Event SCFA 33. Flugtag Hausen SCALARIA Seaplane o u un” aum
Flughafen Bern Modellflug-Spektakel Meeting ahrtausstellung
Flugplatz Hausen a. A. st wolfgang AT Flughafen Berlin

Brandenburg D

Wettbewerb - Flughafen der Welt

Diesen Monat heisst es:
Wer erkennt diesen Tower?

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

, _ Vorschau auf die
Einsendeschluss: 20. Juli 2012.

Bitte fiigen Sie lhrem Mail Ihre vollstandige Adresse bei. Dem Gewinner Ausga be 8,
winkt ein Cockpit-Kalender 2013 seiner Wahl. Bei mehreren richtigen
Einsendungen entscheidet das Los. Uber den Wettbewerb wird keine August 2012
Korrespondenz gefiihrt. Die richtigen Einsendungen werden in der Sep-
tember-Ausgabe publiziert.

Viel Spass und Erfolg!

Auflésung Wettbewerb Mai -
Die richtige Antwort lautet:
Hurghada (Agypten)

Nur ein Leser hat den Tower richtig
erkannt - herzlichen Glickwunsch,
Markus Arnold!

Der Gewinner wird im Dezember
kontaktiert.

BY MICHAEL AND STEFAN STRASSER

JA, ABER DER LETZTE wwnw.chickenwingscomics.com
Ffﬁlghg g;;% UND ICH m%hﬁT FMEE'rugg WAS?! WASZ! "ZEIG MEHR
IN DEN HANGAR GESCHOBEN. SCHNELL ZU MIEFEN AN, INITIATIVE" SAGST DU DOCH

IMMER, UND "HILF MEHR MIT!"

AUSSERDEM MUSST DU
50 NICHT SO WEIT GEHEN
UM SAUBERZUMACHEN!
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real watches ‘o1 real people

Oris Swiss Hunter Team PS Edition
Mechanisches Automatik-Werk
Datumsanzeige

Verschraubte Krone

Wasserdicht bis 10 bar/100 m
www.oris.ch

ORIS

viss Made Watches
Since 1 904
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TISSOT, SEIT 1999 FUEHREND IN DER TAKTILEN UHREN-TECHNOLOGIE

ToucH PILOT™
TACTILE TECHNOLOGY
Berishren Sie das Glas fir das ultimative :]

Sportuhren-Erlebnis mit 15 Funktionen inklusive , TI
und . 1125 CHF*
m

[F— Kompass Experience more at

SWISS WATCHES SINCE 1853

*Unverbindliche Preisempfehlung





