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Take your seats

Liebe Leserinnen und Leser

er Flughafen Ziirich ist eine Goldgrube. Satte 215
D Millionen Franken Gewinn hat die Flughafen Ziirich

AG letztes Jahr gemacht. Und es sollen noch mehr
Millionen werden. Weil der Flughafen wegen des nach wie
vor auf Eis gelegten Staatsvertrags mit Deutschland im avi-
atischen Bereich kaum mehr wach-
sen kann, muss er sich nach anderen
Wachstumsméglichkeiten umsehen,
wie Finanzchef Daniel Schmucki im
Monatsinterview (Seiten 15 bis 17)
ausfithrt. Und diese liegen im nicht-
aviatischen Bereich.
Nicht zuletzt deshalb entsteht mit
dem «Circle» ein neues Dienstleis-
tungszentrum, das dem Flughafen die
Chance gibt, sich zu entfalten. In un-

mittelbarer Nahe der Stadt Kloten wird derzeit ein neues Quar-
tieraus dem Boden gestampft. In diesem Gebiet schafft der Flug-
hafen Zurich Tausende neuer Arbeitsplitze. Die Bauarbeiten
(siehe Bild oben) sind in vollem Gange; bis 2019 soll das grosste
private Immobilienprojekt der Schweiz abgeschlossen sein.
Der Fortschritt hat seinen Preis. Der Butzenbiiel-Hiigel, von dem
aus man einen fantastischen Blick auf den Flughafen hat, soll
als Naherholungsgebiet zwar erhalten bleiben. Die Frage sei
erlaubt: fiir wie lange? Wenn man die Aussage eines fritheren
Flughafendirektors zum Massstab nimmt, wonach ein Flug-
hafen nie fertig gebaut ist, kann einem schon angst und bange
werden. Sind dem Fortschritt iberhaupt Grenzen gesetzt—oder
walzt er alles nieder?

Patrick Huber, Chefredaktor
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Indisches Kampfflugzeuq Tejas

Heller Stern am
indischen Himmel

Der «Tejas», das leichte Kampfflugzeug aus Indien.

Bereits seit 1983 lauft das Programm der indischen Firma Hindustan Aeronautics fur das leichte
Kampfflugzeug (Light Combat Aircraft, LCA) «Tejas» (Sanskrit fir «Glanz», «Helligkeit» bzw. «Der
Leuchtende»). Anldsslich des internationalen Debits der Maschine an der Bahrain Air Show im Januar
dieses Jahres sprach «Cockpit»-Mitarbeiter Georg Mader mit dem «Tejas»-Programmdirektor und Leiter der
indischen Luftfahrtentwicklung (ADA) Cmde (retd) C D Balaji sowie dem Staatssekretar fur die gesamte

Rustungsforschung (DRDO) Dr. S Christopher®.

«Cockpit»: S Christopher, Ihr Luftwaffenchef hat ein diisteres Bild
gezeichnet von einem Indien, das im Hinblick auf seine Lage zwischen
China und Pakistan klar zu wenige Staffeln habe, ndmlich 28 statt 40.
Und in denndchsten Jahren werden die MiG-2 1 «Bison» und die MiG-
27 ausgemustert. Kann der LCA «Tejas» die Losung sein?

S Christopher: Nun, die 40 Staffeln sind die Anforderungen der
Indian Air Force (IAF)-Fithrung. Die Politik versucht sie bei diesem
Ziel zu unterstiitzen, bezogen auf die Aufkldrungsergebnisse ei-
nerseits und den Haushalt andererseits. Ich weiss, was Sie mit der
Frage meinen, wenn sie auf die lange Geschichte dieser Entwick-
lung anspielen. Dennoch war es eine mutige und ehrgeizige Unter-
nehmung, dieses Projekt zu beginnen, welchesnun endlich Friichte

tragt. Und natiirlich wirde ich gern alle alten Typen durch den
«Tejas» ersetzen. Und dariiber hinaus nicht nur in Indien...

Also haben Sie «Tejas» auch wegen moglicher Exporte nach Bahrain
gebracht? Die erst kiirzlich vereinbarte Produktion von 1oo Stiick bei
Hindustan Aeronautics Ltd. (HAL) wird ja Jahre dauern. Sehen Sie
in diesem Stadium wirklich Kapazitit fiir den Export?

Christopher: Es war sehr wichtig, dass wir der Welt unter Beweis
stellen konnten, dass Indien in der Lage ist, ein Weltklasse-Kampf-
flugzeug zu bauen. Ein anspruchsvolles internationales Publikum
beobachtet die Leistungen sehr genau und mein Eindruck ist, dass
die Neugier nach der Prasentation in Bahrain noch zugenommen



hat. Wir konnen heute «Tejas» mit einer Rate von acht Exemplaren
pro Jahr bauen und ab 2017 werden es mindestens 16 sein. Bereits
schicken andere Lander detailliertere Anfragen iiber die Fahigkei-
ten des Jets. Wir sind sehr stolz, denn unser Ziel war es, sicherzu-
stellen, dass wir ein qualitativhochwertiges Produkt haben—nicht
nur fiir heimische Anforderungen, sondern auch fiir den Export.
CD Balaji: Sie haben Recht: Der Erstflug war 2001, die Entwicklung
von «Tejas» hatlange gedauert. Aber die Welt wollte und sollte nun
wissen, ob es tatsdchlich ein Kampfflugzeug der 4. Generation ist.
Heute sehen Sie den Beweis, hier, in einer Region mit einem profi-
tablen Markt fiir Kampfflugzeuge. Das Interesse stammt von Beob-
achtern und potentiellen Kdufern aus dem Mittleren Osten. Abu
Dhabihat Detailinformationen angefordert. Dazu kommen miind-
liche Anfragen von vielen anderen Delegationen.

Worum handelt es sich bei den beiden «Tejas»-Flugzeugen in Bahrain?
Balaji: Die Maschinen sind die Nummern 4 und 7 aus den Vorserien-
produktionen, genannt LSP. Davor gab es fiinf Prototypen oder PVs.
Fiir die Indian Airforce ist der Bau von 100 Exemplaren geplant.

Handelt es sich bei diesen Maschinen um den Typ, den Sie «Mark.1A»
nennen? Bestiickt mit dem GE404-Triebwerk aus dem USA?

Foto: Georg Mader

Der indische Staatssekredr S Christopher (links) und Ingenieur C D
Balaji im Gesprach mit «Cockpit»-Mitarbeiter Georg Mader.

Christopher:Ja, die nennen wir Mark.1A. Bei den ersten 20 handelt
es sich «nur» um die Mark.r; aber ebenfalls ausgeriistet mit dem
F404-IN20 Triebwerk.

Und was genau bedeutet das «A»?

Balaji: Die «A»-Serie wird einige wichtige Verbesserungen auf-
weisen: Zum Beispiel die EloKa-Integration mit Storbehalter
(Anm.d.Red.: elektronisches Selbstschutz-Sensorsystem mit integriertem
«Jammer-Pod» zum Stiren gegnerischer Signale). Fir das AESA-Radar
haben wir Optionen fiir ein US- oder ein gemeinsames indisch-
israelisches Produkt. Wir werden noch dieses Jahr entscheiden.
Mk.1A wird natiirlich auch fiir die Luftbetankung ausgeriistet sein.

Wie ist der Stand der Flugtests hinsichtlich Leistungslimits?

Balaji: «Tejas» ist ohne Zweifel erwachsen geworden. Er hat das
volle Spektrum von +8/-2 G erflogen, mit einem Anstellwinkel
von 24 Grad. So wird es auch in die Handbticher fiir die Piloten
aufgenommen.

Wie ist der Status der Waffenintegration?

Balaji: Die Basis-Waffenintegration ist im Wesentlichen abge-
schlossen. Dazu gehoren sowohl Luft-Luft- als auch Luft-Boden-
Raketen, letztere mit Freifall- und Prazisionsbomben. Die LSP7 wird
in Kiirze die Verifikation der 23mm-Zwillingskanone gegen Luft-
und Bodenziele absolvieren.

Erzihlen Sie etwas iiber die Zweisitzer; die werden ja Teil der Serien-
produktion sein.

Balaji: Die Zweisitzer werden fiir die Typenein- beziehungsweise
-umschulung benotigt. Es besteht allerdings auch ein gutes Substi-
tut in Form eines Hochleistungs-Simulators. Fiir den Geschwader-
einsatz werden aber dennoch einige Zweisitzer produziert.

A propos Spezialausfiihrungen: Zu erwdhnen wdre noch die Marine-
Version des «Tejas».

Balaji: Das ist keine Version der beiden hier in Bahrain ausgestell-
ten Maschinen, sondern baulich eine eigene Variante mit ganz
eigenen Herausforderungen. Die indische Marine nutzt sie auf den
Flugzeugtrigern. Daher benotigt diese Version einen Fanghaken
und ein stirkeres, hoheres Fahrwerk. Es wird fiir die Marine im-
mer der Zweisitzer-Rumpf sein. Die Elektronik befindet sich im
hinteren Cockpit.
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Der erste Zweisitzer-Prototyp PV5. Die Marineversion baut komplett auf diesem Rumpf auf, deren «buckliger» Einsitzer hat allerdings den
hinteren Sitz mit Avionik verbaut bzw. keine Kanzelhaube.

Ich habe gehort, dass die indische Marine
Zweifel an der Schubleistung des urspriing-
lichen Triebwerks hatte, so dass das GE414
— bekannt aus der F-18E/F «Super Hornet»
— welches fiir die Zukunft der Mk.2 Land-
version geplant war, jetzt friiher integriert
werden musste?

Balaji: Ja, aber eben jetzt nur fir die Mari-
ne-Variante. Die landbasierte Mk.2 ist eine
noch weiter entfernte Angelegenheit. Fiir
die Flugzeugtragervariante ist die Marge
an zusatzlicher Leistung des F414-IN56 auf
jeden Fall erforderlich.

Eine Frage beziiglich der Allround-Kampf-
kraft: Esist bekannt, dass sich Indien von Chi-
na und Pakistan eingekreist fiihlt. Wiire der
«Tejas» in einem grisseren Konfliktszenario
duellfihig?

Balaji: Auf jeden Fall! Wir haben eine gute
Waffenintegration vorgenommen und ha-
ben «Swing Role» erreicht, also Luft-Luft-
und Luft-Boden-Einsatzmoglichkeiten in-
nerhalb einer Mission. Das Flugzeug ist sehr
einfach zu handhaben und esist klein. Sogar
noch etwas kleiner als der schwedische
Gripen, was einen Vorteil im Luftkampf be-
deutet. Unsere Senior-Piloten sind beztg-
lich der Duellfdhigkeit sehr zuversichtlich.
Christopher: Ich méchte noch erganzen,
dass der Uberlebensfaktor nur zusammen
mit der Fihigkeit des Piloten beziehungs-

weise mit der Giite der Mensch-Maschinen-
Schnittstelle voll zum Tragen kommt. Wir
haben versucht, den Piloten das Maximum
dieser symbiotischen Moglichkeit zu ver-
mitteln, mit unserem Hirn und unseren
Handen. Natiirlich wird sich im Verlauf
des Einsatzes —wie immer — Optimierungs-
potenzial herauskristallisieren, welchesim
Rahmen der Moglichkeiten in die Fertigung
einbezogen wird.

Letzte Frage: Wie lange wird Hindustan
Aeronautics Ltd. fiir die Produktion der 100
Maschinen brauchen?

Christopher: Mit einer Produktionsrate von
16 Stiick im Jahr wiirde dies sechs oder sie-
benJahre dauern. In Anbetracht desanfangs
erwdhnten dringenden Bedarfs an Staffeln
firdieIAF will aber niemand eine solch lan-
ge Zeitspanne. Daher haben wir diese niedri-
ge Baurate nur auf die Kapazitaten von HAL
berechnet und wollen zunehmend in den
privaten Sektor—als Zulieferer fiir Teile oder
ganze Baugruppen — «outsourcen». ¢p

Georg Mader

* In Indien werden die Vornamen in der Regel
nicht wiedergegeben; und wenn, dann nur mit
einem Buchstaben ohne Punkt abgekiirzt.

Der HAL Tejas

Die Entwicklung des heutigen LCA «Tejas» be-
gann schon 1983; urspringlich sollte er die
hunderten indischen MiG-21 ersetzen. Verzo-
gert durch die Ablaufe in der «byzantinischen»
indischen Burokratie sowie technische Prob-
leme rund um den jahrelangen Irrweg mit
dem indischen «Kaveri»-Triebwerk, erfolgte
der Erstflug erst am 4. Januar 2001. Seit 4.
Mai desselben Jahres gilt offiziell der Name
«Tejas». Der Zweisitzer flog erstmals 2009, die
Marineversion hob 2012 zum ersten Mal ab.
spezifikationen (Mk.1A):

- Lange: 13,2 m

- Spannweite: 8,2 m

- Flugelflache: 38,4 m2

- Leergewicht: 5,5t

- max. Startgewicht: >12,5t

- Hochstgeschwindigkeit: Mach 1,8,

- Aktionsradius (m. intern. Treibstoff): 510km
- Flachenbelastung: 221,4 kg/m?
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Indisches Kampfflugzeug Tejas

Fotos: Georg Mader
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patrouilie suisse
fanclub

Super Puma Display Team
jahresprogramm 2016 SUPER PUMA

m Air Display s

iesechs Piloten des Super Puma Dis-
D play Teams fiihren ihr achtminiiti-

ges Flugprogramm in diesem Jahr
an 19 Orten vor. Ab Erscheinungsdatum die-
ser Cockpit-Ausgabe werden sie noch an 15
Veranstaltungen in der Schweiz und an drei
Airshows im Ausland zu sehen sein. Im Ein-
satz stehtje Vorfithrung eine Crew von zwei
erfahrenen Displaypiloten. Dadurch ware es
dem Display Team moglich, gleichzeitig an
drei verschiedenen Orten aufzutreten. Den-
noch wird am 25. Juni eine einzelne Crew
alle drei Einsdtze in Weesen, Diibendorfund
Fehraltdorf fliegen. Auch die Einsdtze am 2.
Juli tiber der Stadt Ziirich und dem Flugplatz
Speck werden von einer Crew geflogen.
Die Auslandeinsatze fithren das Super Puma
Display Team nach Danemark, an die Stid-
kiiste von England und nach Belgien. Im bel-

gischen Sanicole wird auch das PC-7 TEAM g
auftreten. Die zwei Teams sind bei diesem 5
Auslandeinsatz logistisch unabhéngig. ¢p £
Walter Hodel
Mai 18.—21. Bournemouth (GB), Bournemouth Air Festival
7. Pfaffnau LU, 10— 17 Uhr, Tag der offenen Tiir (www.bournemouthair.co.uk)
Swiss Helicopter AG (www.swisshelicopter.ch) 26./27. Payerne VD, Eidgendssisches Schwing- und
Alplerfest 2016 (Www.estavayer2016.ch)
Juni 28. Locarno TI, 50 Jahre Swiss Helicopter/Eliticino
19. Vojens (DK), Danish Air Show (www.swisshelicopter.ch)
(www.danishairshow.dk)
25. Weesen SG, Seefdscht Weesen (www.seefaescht.ch) September
25. Ditbendorf ZH, 6. HeliChallenge Switzerland/Modell- 3. Schaffhausen, Fliitiger-Fascht Schmerlat/so Jahre
helikopterevent (www.helichallenge.ch) Modellfluggruppe Schaffhausen (www.schmerlat.ch)
25./26.  Fehraltdorf ZH, Open Day 2016, Einweihung und 9—11. Kleine Brogel (B), International Airshow Sanicole
Fliegerfest Flughafen Speck (www.fgzo.ch) (www.sanicole.com)
Juli Oktober
1./2. Zurich, Zurifascht 2016 (www.zuerifaescht.ch) 8. Luzern, Air Days 2016 Verkehrshaus der Schweiz
2. Beromiunster LU, Flittigerchilbi/so Jahre Flubag (www.verkehrshaus.ch)
(www.flubag) 12./13. Axalp BE, Fliegerschiessen, Vorfithrung
16. Mettmenstetten ZH, Freestyle Night 2016 (www.lw.admin.ch)
(www.freestyle-night.ch)
23. Gstaad BE, Tennis Swiss Open Gstaad Alle Angaben ohne Gewdhr.
(www.swissopengstaad.ch)
Die aktuellen Informationen mit weiteren Hinweisen findet man
August auf der Website des Patrouille Suisse Fanclub
6. Mollis GL, Zigermeet 2016/20 Jahre Hunterverein (www.patrouillesuisse.ch) oder der Luftwaffe (www.luftwaffe.ch).
Mollis (www.zigermeet.ch) Auf den Facebook-Seiten des Super Puma Display Teams und des
7. Leuggern AG, A.LK. Flugtage/Modellhelikopter- PSFC findet man die tagesaktuellen Informationen wie beispiels-
event (www.alk.ch) weise die Einsatzzeiten oder eventuelle Absagen.
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Was macht eigentlich... Fritz Sigg?

Ein Leben im Dienst
er Luftwaffe

ﬂ Fritz Sigg war einer der ranghochsten «Nichtberufs-
militarler». Zuletzt bekleidete er den Rang eines
Miliz-Obersten. Er war zivil wéhrend 42 Jahren fur
verschiedene Militarbetriebe tatig, zuletzt im Luft-
waffenstab. Heute ist der passionierte Anhanger
alter Militarmaschinen freiwilliger Mitarbeiter im
Flieger Flab Museum in Dibendorf.

Kollegen verabschiedet haben, im Restaurant Holding des

Air Force Centers in Diibendorf. Normalerweise macht
es keinen Spass, wenn man in einem Flugzeug «holden» muss,
doch im Air Force Center starken sich Jung und Alt, bevor sie die
musealen Hohenfliige geniessen.
Im selben Jahr, wie die Luftwaffe den P-51D Mustang beschaffte,
beginnt der Lebenslauf von Fritz Sigg, der 1949 in Stans das Licht
der Welt erblickte. Siggs Vater arbeitete wiahrend dem Zweiten
Weltkrieg bei der damaligen DMP (Direktion fiir Militarflugplat-
ze) im Betrieb Buochs-Ennetbiirgen. Nach der Versetzung 1954
nach Diibendorf entwickelte sich das Interesse des Sohnes fiir die
Aviatik.In guter Erinnerungseiihm das Flugmeeting in Diibendorf
1956 geblieben, als ein Super Sabre F-1o00 iiber dem Platz erstmals
die Schallgrenze durchbrach.

D ienstagnachmittag: Fritz Sigg sitzt, nachdem sich seine

Lehre als Triebwerkmechaniker

Das Handwerk als Mechaniker erlernte Fritz Sigg in Ditbendorf,
wo inzwischen Vampire-, Venom-und Hunter-Kampfflugzeuge zur
Flotte der Luftwaffe zahlten. Nach der Lehre arbeitete er kurzzeitig
im Flugbetrieb in der Halle 8.

Es folgte die Rekrutenschule auf dem Flugplatz Payerne, die er als
Flugzeugmechaniker auf dem Erdkdmpfer DH-112/Venom beende-
te.Im Anschluss daran absolvierte Sigg eine siebenwdchige Fach-RS
in Buochs als Triebwerk-Mechaniker auf dem gleichen Flugzeug-
typ. Seine Fihigkeiten blieben nicht unbemerkt. Fritz Sigg absol-
vierte auf Wunsch seiner Vorgesetzten die Offiziersschule. Das war
die erste Schule nach der Oswald-Reform — ohne Achtungsstellung
und Anrede der Offiziere mit «Herr». In guter Erinnerung bliebihm
das «Abverdienen», obwohl er als ausgebildeter Reparaturzugfiih-
rer einen Fliegerbereitstellungszug DH-112/Venom zu fithren hat-
te. Hier entdeckte er sein Flair fiir das Fithren von Menschen unter
schwierigen Bedingungen. Dieses Talent konnte er in einem Repa-
raturzug allerdings kaum ausleben.

Ab nach Mollis

Die erste Einteilungsformation von Fritz Sigg war die Fliegerkom-
panie 20 mit Standort Mollis, wo noch die DH-112/Venom der
Staffel 20 stationiert waren. Sigg war fiir die Reparaturen und den
Flugbetrieb von vier Venom zustdndig. Nach der Riickkehr von




privaten Aufenthalten in den USA und in England wurde ihm das
Kommando der Fliegerkompanie 16 mit dem Mirage-Aufklédrer in
der Flpl Abt 10 in Buochs tbertragen. «Das war ein Highlight in
meiner Karriere», sagt Sigg strahlend. Nach fiinf Kommando-Jahren
kam die Umteilung in die Flpl Abt 6 nach Turtmann.

Nach der Armeereform 2004 erfolgte die Neueinteilung in den
Luftwaffenstab als Stellvertretender Chef Logistik. Diese Funktion
erfiillte er bis zu seiner Pensionierung und somit auch bis zur Ent-
lassung aus der Armee im Jahre 2011 nach 42 Jahren Militdrdienst
fiir die Luftwaffe.

Chef Logistik fiir das Auslandtraining

Imzivilen Bereich arbeitete Fritz Sigg nach seiner Lehre bei der DMP.
Nach einer kaufmannischen Weiterausbildung war er zuerst als
Einkdufer im Bereich Bau und Installation bei der damaligen AMF
(Abteilung fiir Militarflugplatze) tdtig. Seine grosste Beschaffung
war die Evaluation und Einfiihrung der Betonpistenplatten fir Pis-
tenreparaturen fiir die Flieger Genie Kompanien bei der Luftwaffe.
Bald wurde er zum Chef des Militarbiiros beim Bamf (Bundesamt
fur Militdrflugpldtze) berufen. Damit war er verantwortlich fiir
die materiellen, personellen und organisatorischen Vorbereitun-
gen fiir die Uberﬁihrung der zivilen AMF/Bamf{/BLW (Betriebe der
Luftwaffe)-Organisationen in die militdrische Unterhaltsorganisa-
tion FF Pk 35,beziehungsweise den Luftwaffen-Unterhaltsdienst 35.
1991 war ein besonders interessantes Jahr fir Fritz Sigg: Als Chef
Logistik war er verantwortlich fiir die gesamte Logistik des Lenk-
waffen-Schiessens auf der schwedischen Luftwaffenbasis Vidsel.
«Besonders das Luft-Luft- und Luft-Boden- Schiessen in den Nacht-
stunden mit Kriegsmunition wie auch die Logistik waren an-
spruchsvoll», erzdhlt Fritz Sigg. Ferner war er acht Jahre Projekt-
leiter derjahrlichen Luftkampftrainings NORKA tiber der Nordsee,
die vom englischen RAF-Stiitzpunkt Waddington mit jeweils acht
Mirage und acht Tiger und zuletzt mit vier F/A-18 geflogen wurden.
Im letzten Teil seiner Karriere war Fritz Sigg in Bosnien und dem
Kosovo anzutreffen, wo er im Rahmen der SWISSCOY die Infra-
struktur fiir das Luftwaffen-Detachement aufbaute. 2011 schied der
langgediente Mitarbeiter aus den Diensten des Bundes aus,auch die
Uniform als Miliz-Oberst hangt nun im Kasten. Doch die Erinnerun-
gen bleiben: «Ich habe einer anspruchsvollen, aber auch dusserst
interessanten Tadtigkeit beim Bund nachgehen diirfen», sagt Fritz
Siggund blickt wehmiitigauf den ausgestellten Venom nebensich,
der ihn in seinen aktiven Zeiten lange begleitet hat.

Ans Herz gewachsen

Jeden Dienstag fahrt Fritz Sigg nach Diibendorf, wo er sich im Flie-
ger Flab Museum mit vier langjahrigen Kollegen mit dem Erhalt
von historischem Material beschaftigt.

Beim Rundgang durch das Museum merkt man bald, dass ihm die
alten Jets ans Herz gewachsen sind. Beim Fototermin bleibt er bei
seinem Lieblingsjet Mirage III RS «Mata Hari» etwas langer ste-
hen.Ja, er arbeite auch gerne fiir die Stiftung Museum und histori-
sches Material der Luftwaffe, denn die Erinnerung an die Vergan-
genheit der Luftwaffe miisse fiir die heutige und besonders fiir die
zukunftigen Generationen erhalten bleiben, so Sigg. Und er gebe
gerne etwas zuriick—auch an Kurt Waldmeier, den CEO der JU-AIR
und des Flieger Flab Museums. Mit ihm als Stellvertreter habe er
sich wahrend seiner Kommandozeit in Turtmann ausgezeichnet
verstanden. Die Freundschaft halt: Noch heute sind sich beide auch
sportlich verbunden, sei es auf Rad- oder Skitouren. ¢p

Rolf Muller

Foto: Rolf Miller

Fotos: zvg

Oben: Fritz Sigg vor seinem Lieblingsflugzeug, dem Aufklarer
Mirage Il RS «Mata Hari».

Mitte: Fritz Sigg wahrend der Rekognoszierung der Ubung
«Mapple Flag» in Kanada.

Unten links: Letztes Pistolenschiessen vor der Pensionierung.
Rechts: Als Kommandant der Flieger Kompanie 16 mit Adju-
tant Kuderli (rechts).

Grosses Bild links: Fritz Sigg als Chef Logistik beim Aufbau des
Heliports in Toplicane, Kosovo.



Cover Story

Cathay Pacific

Cockpit 05 2016

i-:l.;'l'.||..i|.||'ll.lilli i LTI L L L L

alEanl WHa. ENERRERED

Immer mehr Schweizer Geschdftsleute fliegen mit Cathay Pacific nach Hongkong (im Bild eine B777-300ER).

Cathay Pacific will
in Europa zulegen

Seit einem Jahr fliegt die renommierte Fluggesellschaft Cathay Pacific wieder von Hongkong nach Zarich. Dies
nach einem 14 Jahre dauernden Unterbruch. 20 Prozent der Passagiere sind Schweizer Geschaftsreisende,
die Auslastung der Strecke betragt 85 Prozent. Cathay Pacific will mit ihrer Strategie in Europa weiter
Marktanteile hinzugewinnen und hat daftr einen Trumpf im Armel: die Premium Economy Class.

rian Tsoi, Country Manager Switzer-
B land von Cathay Pacific, zieht nach

einem Jahr seit Wiederaufnahme der
Flige von der einstigen britischen Kron-
kolonie Hongkong nach Ziirich ein durch-
aus positives Fazit: «Wir sind mit der Ent-
wicklungsehrzufrieden.» 85 ooo Passagiere
sind in diesem ersten Jahr mit der Airline,
die heuer ihren 0. Geburtstag feiert, mit
einer Boeing B777-300ER von Hongkong
nach Ziirich und zurtick geflogen. Die Aus-
lastung der taglich geflogenen Verbindung
betrage im Durchschnitt 85 Prozent, infor-
miert Tsoi. 1988, als Cathay Pacific zum
ersten Mal nach Ziirich flog, geschah dies
zweimal die Woche und tiber den Flughafen

Frankfurt. Spdter flog Cathay via Amster-
dam, Manchester oder London Gatwick
nach Zirich, um die Maschinen — zuerst
eine Boeing B747, dann einen Airbus A340
—besser auszulasten.

Der Markt vertragt zwei

Speziell ist, dass Cathay Pacific heute in
einer Vierklassen-Konfiguration fliegt (First
Class, Business Class, Premium Economy
und die Economy Class), die direkte Kon-
kurrentin Swiss mit dem gleichen Fluggerat
nur in einer Dreiklassen-Version.

Tsoi hat mit dem Konkurrenzdruck kein
Problem. «Es hat durchaus Platz fiir zwei»,
ist er Uiberzeugt. Vor allem die 20 Prozent

Geschiftsleute, die Cathay Pacific buchen,
seien ein ermutigendes Zeichen. Die Swiss
gebe keine Auslastungszahlen zu einzelnen
Strecken bekannt, hiess es auf Anfrage.

Zugpferd Premium Economy

Die vielen Touristen hitten die Premium
Economy Class entdeckt, die 2011 angekiin-
digtundab 2012 aufder Langstrecke sukzes-
sive umgesetzt wurde. Weil 79 Prozent der
Cathay-Passagiere von Hongkong aus nach
Asien und Ozeanien weiterfliegen, sieht
Tsoi ein grosses Potenzial in dieser zusétz-
lichen Buchungsklasse.

Die Anzahl Reservationen in der neuen
Buchungsklasse sei erfreulich. Konkre-
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te Zahlen will Oneworld-Mitglied Cathay
aber nicht verdffentlichen. Ein Sitz in der
Premium Economy Class kostet im Durch-
schnitt gut das Doppelte eines Economy-
Tickets. Dafiir gibt esauch wahrend den so-
genannten Peak-Zeiten keinen Aufschlag.
Der Preis in der Premium Economy er-
hoht sich beispielsweise sogar in der Weih-
nachtszeit nicht, versichert Tsoi.

Mehr Leistung fiir relativ wenig Geld
Gefragtist die Premium Economy Class, die
34 Passagieren Platz bietet und zwischen
Business Class und Economy angesiedelt
ist, in erster Linie, weil sie den Passagieren
aufden Langstreckenfliigen mehr Annehm-
lichkeiten bietet. Der Sitzabstand wurde um
15,2 auf insgesamt 96,5 Zentimeter erwei-
tert. Der Sitz ist 49 Zentimeter breit (Econo-
my: 47) und ldsst sich weiter zuriicklehnen
als in der Economy Class. Die Bildschirm-
grosse betrdgt 10,6 Zoll (Economy: 9). Brian
Tsoi hebt aber auch den Verpflegungsser-
vice hervor: So wird ein Essen serviert, das
einen Mix zwischen einer Business Class-
und einer Economy-Mahlzeit darstellt.

Bald kommt der A350

Die Cathay-Flotte wird in den ndchsten
Jahren erneuert und verjiingt. Im September
solldie erste voninsgesamt 48 bestellten Air-
bus A350 ausgeliefert werden. Bestellt sind
22 A350-900 und 26 A350-1000-Modelle.

Foto: Hansjorg Egger
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Brian Tsoi, Country Manager Switzerland von Cathay Pacific, geniesst die Vorzige der Premium
Economy Class.

2019 wird die letzte A350-Maschine ihren
Dienst aufnehmen. Zusdtzlich ist seit Mai
2015 der erste von zwei A350-Simulatoren
einsatzbereit. Der Jungfernflug ist im Sep-
tember von Hongkong nach London Gat-
wick angesetzt. Ziirich wird wohl noch
einige Zeit warten mdussen, bis der erste

Cathay Dragon

Dragonair heisst neu Cathay Dragon. Cathay
Pacific passt den Auftritt ihrer 100-prozenti-
gen Tochter an. Diese bedient seit April ihre
53 Destinationen ab Hongkong in neuem
Kleid als Cathay Dragon. Cathay Dragon pas-
se gut ins Netz von Cathay, sagt Tsoi. Die
in Hongkong domizilierte Cathay Pacific hat
Dragonair 2006 vollumfanglich dbernom-
men. Gemeinsam konnten die beiden Air-
lines ihre Passagierzahlen von damals 22
Mio. auf 34 Mio. Fluggdste steigern (2015).
(Cathay Dragon zeichnet sich vor allem durch
das dichte Flugnetz zwischen Hongkong und
China aus. «Die Anschlussverbindungen sind
aufgrund der kurzen Umsteigezeiten ideal»,
erklart Tsoi. Mehr als 7 Mio. Passagiere welt-
weit haben im vergangenen Jahr die Fluge
der beiden Fluggesellschaften kombiniert.
Die 42 Maschinen von Cathay Dragon er-
halten im Zuge des Rebrandings ein neues
Kleid und werden in Zukunft den charakte-
ristischen Cathay-Pinselstrich in Form eines
Flugels an der Heckflosse tragen. ph

Cathay-A350 von Kloten aus abhebt. Alle
A340-Maschinen werden sukzessive ersetzt.
Die ersten drei werden noch dieses Jahr an
Airbus zurtickgegeben, vier weitere folgen
ndchstes Jahr. Im letzten September hat
Cathay den 53. und letzten Boeing B777-
300ER in die Flotte integriert. Ganz aus der
Cathay-Flotte verschwinden werden die
Boeing B747-«Jumbos».

Mit dem Gewinn nicht zufrieden
Obwohl das Konzernergebnis 2015 besser
war als 2014, sind die Verantwortlichen
mit dem Ergebnis im abgelaufenen Ge-
schaftsjahr — es resultierte ein Gewinn von
770 Millionen Franken — nicht ganz zufrie-
den. Die Nachfrage im Premium-Bereich
(First und Business Class) sei nicht so stark
gewesen wie erwartet. Zudem konnte der
Gewinn nur dank den tieferen Treibstoff-
preisen erhoht werden. Der Kerosinbedarf
ist mit 34 Prozent nach wie vor der grosste
Kostenfaktor. Nichtsdestotrotz will die
Airline vor allem in Europa dieses Jahr kraf-
tig zulegen. Als Zielvorgabe nennt Tsoi ein
Plus von 13 Prozent, nichstes Jahr sollen es
gar 16 Prozent sein. «Wir sehen vor allem
in Europa ein grosses Wachstumspoten-
zial.» ¢p

Patrick Huber
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Daniel Schmucki (47) ist seit acht Jahren Finanzchef der Flughafen Zirich AG.

«Der Flugbetrieb ist und
bleibt unser Kerngeschaft»

Einst stand sie nach dem Swissair-Grounding selber kurz vor dem finanziellen Kollaps, heute ist die Flughafen
Zurich AG bestens kapitalisiert. Hauptaktiondre sind der Kanton Zurich (33 Prozent) und die Stadt Zirich (5
Prozent). Finanzchef Daniel Schmucki dussert sich zu den weiteren Planen, zum Circle, zu den Ausland-
Engagements und den hohen Dividenden.

«Cockpit»: Herr Schmucki, der Flughafen Zii-
rich hat mit einem Gewinn von 215 Millionen
Franken erneut ein ausgezeichnetes Ergeb-
nis erzielt. Liegt eine weitere Steigerung drin
oder sind die Grenzen allmdbhlich erreicht?
Daniel Schmucki: Es ist tatsachlich ein
erfreuliches, solides Jahresergebnis, das
wir fiir 2015 ausweisen konnen. Wir sind
sowohl strategisch als auch operativ gut
positioniert. Wir erwarten kurzfristig eine
Zunahme bei den Passagierzahlen...

... auf 27 Millionen? (Anm.d.Red.: Der Flug-
hafen zdihlte letztes Jahr 26,3 Mio. Passagiere)

Dafir dirfte es vielleicht knapp reichen.
Wirrechnen fiir 2016 mit etwa drei Prozent
mehr Passagieren. In der Regel wachsen wir
rund zweimal so stark wie das Bruttoinland-
produkt. In Indien—zum Vergleich —gehen
wir von einer sechsmal héheren Steigerung
aus. Das Passagierwachstum in Ziirich hat
in den letzten Jahren im Vergleich zu den
Flugbewegungen tiberproportional zuge-
nommen. Das liegt vor allem an den grosse-
ren und besser ausgelasteten Flugzeugen.

Kann der Flughafen iiberhaupt aus eigener
Kraft noch wachsen?

ockpit 05 2016
Monatsinterview

Ja, aber nur noch mit Optimierungen, in-
dem wir zum Beispiel die Spitzenzeiten
noch besser auslasten. Der Flughafen ist in
derLage, die Nachfrage nach Mobilitat kurz-
fristig zu bewdltigen. Aber wir fragen uns,
wie wir die Nachfrage gemdss Prognosen in
10 oder 20 Jahren befriedigen kénnen.

Der Flughafen Ziirich ist im Ausland an ver-
schiedenen Orten engagiert. Welche Flug-
hdfen laufen gut? Wo sehen Sie Verbesse-
rungspotenzial?

Dazu muss ich zuerst begriinden, weshalb
wir uns Uberhaupt im Ausland engagieren.



Monatsinterview

Ich habe es vorhin schon angetont: Ohne
Anderung der politischen Rahmenbedin-
gungen stossen wir an die Sattigungsgrenze
des Systems. Wir wollen uns deshalb in
den anderen Themenbereichen weiterent-
wickeln. Ein Standbein ist der Circle, das
andere ist die internationale Strategie, um
unsere «aviatische DNA» zu starken. Wir
beteiligen uns weltweit an Flughéfen.

Was bedeutet dies konkret?

Unser grosstes Projekt ist der Flughafen in
Belo Horizonte (Brasilien). Der dortige Flug-
hafen ist in den letzten beiden Jahren im
Vergleich zur tibrigen Wirtschaftsentwick-
lung Brasiliens tiberproportional gewach-
sen. Allerdings spiirt auch der Flughafen
Belo Horizonte die sehr angespannte Wirt-
schaftslage. Das dussert sich zum Beispiel in
einem negativen Verkehrs- und Passagier-
aufkommen in den letzten drei Monaten.

Bereitet Ihnen das Sorgen?

Das bereitet mir keine Sorgen. Wir reden
ja von einem Investitionshorizont von 30
Jahren Konzessionsdauer. Es ware natiir-
lich schoner gewesen, das Projekt nicht
direkt im Auge des Krisensturms zu tiber-
nehmen, denn mitten in der sidamerika-
nischen Wirtschaftskrise bauen wir den
neuen Terminal 2 in Belo Horizonte. Im in-
ternationalen Portfolio ist Brasilien unser
Kronjuwel. Langfristig orientierte Investo-
ren mit etwas Risikoappetit diirfen jetzt in
Brasilien investieren.

Wie geht es dem «Problemkind» in Marga-
rita, Venezuela? Hat der Flughafen Ziirich
das fiir seine Leistungen zugesicherte Geld
nun erhalten?

Nein. Das International Centre for Invest-
ment Disputes (ICSID) in Washington hat
bestatigt, dass wir vollumfinglich im Recht
sind, nachdem der Schuldner seinen Zah-
lungsverpflichtungen immer noch nicht
nachgekommen ist. Venezuela versucht
derzeit, das Verfahren wegen angeblicher
Formfehler neu aufzurollen. Es sind drei
neue neutrale Richter berufen worden,
die das gesamte Verfahren neu beurteilen
miissen. Im August findet nochmals ein
letztes Hearing in Washington statt. Ein
Entscheid wird kaum vor 2017 gefdllt wer-
den. Unsere Entschddigungssumme wird
bis dahin aber weiter attraktiv verzinst.

Wechseln wir das Thema. Der «Circle» ist
mit einer Milliarde Franken eines der gross-
ten Investitionsprogramme am Flughafen
Ziirich. Wie sieht der Stand punkto Zeitplan,
Kostenrahmen und Investoren aus?

Das Projekt verlduft planmadssig, seit wir
Ende 2014 den Regierungsratsentscheid aus-
16sten. Der Bau sollte bis Ende 2018 abge-
schlossen sein. Dann werden unsere Mieter
ihre Ausbauten vornehmen. Das Grand Ope-
ning ist fiir das zweite Halbjahr 2019 vor-
gesehen. Hinsichtlich Kosten sind wir auf
Kurs. Auch Architektur, Design und selbst-
verstandlich die Funktionalitdt des Projek-
tes gehen Hand in Hand voran. Soweit ist al-
lesaufKurs, wasnicht selbstverstandlich ist,
handelt es sich doch um das grosste private
Immobilienprojekt der Schweiz. Wir tragen
51 Prozent des Investitionsvolumens, Swiss
Life als Partnerin 49 Prozent.

Wie sieht es denn mieterseitig aus?

Vertrdge mit Mietern wie dem Universitats-
spital Ziirich, der Hyatt-Hotelgruppe oder
Swatch Group konnten schon vor dem Rea-
lisierungsentscheid abgeschlossen werden.

«Mit den Engagements im
Ausland stéarken wir unsere
aviatische DNA weiter.»

Die Mieten am Flughafen Ziirich seien ex-
trem hoch und wiirden dem Vergleich mit der
Zijrcher Bahnhofstrasse standhalten, wird
moniert. Aus der Luft gegriffen oder Tatsache?
Dem ist nicht so! Ich bin Uberzeugt, dass
langfristig gesehen Flichen an bester Lage
im Wettbewerb um Mieter immer siegen
werden. Lage bedeutet Wert. Das heisst, ver-
kehrsmissig — vor allem OV — gut erschlos-
sen, es missen Parkpldtze vorhanden sein,
das Gebaude muss eine positive Grundaus-
strahlung haben. Wenn dann noch Brand-
houses, Hotels, Kongressraiumlichkeiten
und ein Weiterbildungscampus mit Termi-
nalzugang dazukommen, ist die Lage am
Flughafen mindestens so attraktiv wie an-
dere Mietobjekte an guter Lage in der Stadt
Zirich. Der Circle mit 180000 Quadrat-
metern Nutzfliche wird bei Er6ffnung voll
vermietet sein, davon bin ich iiberzeugt.

Noch etwas zum Mietpreisvergleich: Der
Durchschnittspreis ist deutlich tiefer als
an der Bahnhofstrasse, aber nicht erheblich
hoher als im boomenden Zirich-Oerlikon.

Ich muss nochmals nachhaken. Der Flug-
hafen Ziirich investiert doch viel mehr in den
non-aviatischen Teil als in den aviatischen.
Stimmt das?

Der Flugbetrieb ist und bleibt unser Kern-
geschdft. Das steht vollig ausser Frage. Der
Flugbetrieb generiert 6o Prozent unseres

Umsatzes — deutlich mehr als der ganze
nichtaviatische Teil. In den letzten 15Jahren
hat der Flughafen stetig tiberproportional
in den Flugbetrieb investiert —ich erinnere
nur an die 5. Ausbauetappe, mit dem Dock
B, die zentrale Sicherheitskontrolle und die
Aufwertung des Terminals 2.

Richtig ist, dass sich dieses Verhdltnis in
den nachsten drei bis vier Jahren wahrend
des Circle-Baus investitionsmadssig in die
andere Richtung entwickeln wird. Auch
richtig ist, dass wir viel Effort in die Wei-
terentwicklung des Flughafens in ein Be-
gegnungszentrum stecken und dieses kom-
merziell so gut als moglich ausschépfen.
Wettbewerbsfihigkeit heisst fiir uns, den
Fluggesellschaften kostendeckende, aber
moglichst tiefe Gebthren bieten zu kon-
nen und gleichzeitig Mehrwert fiir unsere
Aktiondre zu schaffen. Daftir brauchen wir
einen profitablen nichtaviatischen Teil.

Die Wahlen in Siidbaden sind voriiber. Der
Fluglirm iiber Siiddeutschland war ein
Thema. Kommt nun Bewequng in die ver-
fahrene Situation um die Fluglidrm-Debatte?
Die Blockade steht einer Gesamtlésung
in allen Himmelsrichtungen im Weg. Die
deutschen Landkreise in der Nahe des
Flughafens gehéren zum Einzugsgebiet
und profitieren vom Wirtschaftsraum um
den Flughafen. Stidbaden miisste an einer
langfristigen Entwicklungsperspektive des
Flughafens interessiert sein. Ziel muss eine

Auf ein Wort

Wo waren Sie zuletzt in den Ferien?
Mit meiner Frau in Rio de Janeiro.

Ihre Lieblingsdestination?
Miami.

Wo wollten Sie immer schon einmal hin?
Thailand.

Wen wiirden Sie gerne einmal am Flug-
hafen Ziirich begriissen?
Den Investor Warren Buffet.

Thr Lebensmotto?
«Auch aus Steinen, die einem in den Weg
gelegt werden, kann man etwas Schones
bauen.» (Goethe)

Sind Sie in den sozialen Netzwerken aktiv?
Nein. Ich bin da ein wenig ein Neander-
taler.

n Civil Aviation | Cockpit 05 2016
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Blick auf das Dock B am Flughafen Zurich.

langfristige Rechtssicherheit mit Deutsch-
land sein.

Aber der Status quo hilft doch dem Flughafen
Ziirich.

Er schadet uns nicht unmittelbar. Die
aktuelle Rechtsunsicherheit hemmtjedoch
die Planungssicherheit, was Auswirkungen
auf die Entwicklungsperspektive des Flug-
hafens hat. Den Lead in Sachen Staatsver-
trag hat der Bund.

Die Swiss wehrt sich gegen die «subventio-
nierten Airlines» aus dem Nahen Osten und
mochte deren Entfaltungsmoglichkeiten in
Ziirich beschrinken. Hat der Flughafen die
Moglichkeit, korrigierend einzugreifen?

Nein. Die limitierende Komponente ist die
Slotverfiigbarkeit. Jede Airline darf Ziirich
anfliegen — sofern sie die notwendigen Ver-
kehrsrechte hat, ein Slot verfiigbar ist und
sie nicht auf der Schwarzen Liste steht.

Ist es auch nicht maéglich, einer Golfairline
beispielsweise einen Slot wegzunehmen und
der Swiss zuzuschanzen?

Nein, das geht nicht. Wir halten uns an
die Regeln der Slotvergabe. Es gelten die
«Grand Father Rights». Ausserdem ist die
unabhingige «Slot Coordination Switzer-
land» fiir die Zuteilung der Slots in Ziirich
verantwortlich.

Wie gross ist der Anteil der arabischen Flug-
gesellschaften am Flughafen Ziirich?
Die Middle East Carrier machen im Gesamt-
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volumen ungefahr drei Prozent der Passa-
gierzahlen aus.Im Jahrerhdlt der Flughafen
Zurich von ihnen ungefdhr 18 bis 20 Milli-
onen Franken an Gebiihren.

«Wer einen Slot hat, der
behélt ihn. Es gelten
die Grand Father Rights.»

Wieviel Gebiihren erhilt der Flughafen von
der Swiss?

Von den insgesamt 600 Millionen Franken
Gebtihren und Entgelten entfdllt etwa die
Hilfte auf die Swiss — gut 300 Millionen
Franken also.

Wie sieht es in Sachen Lirmentschddigungen
aus? Was ist bezahlt, was noch offen?

Eine Vorbemerkung: Es handelt sich um
das Schallschutzprogramm und um for-
melle Enteignungen. Mit der Erhéhung
des Schallschutzprogramms auf 340 Mil-
lionen Franken — das ist gegentiber frither
eine Zunahme um 1oo Millionen Franken—
sind schon 207 Millionen Franken ausgege-
ben. Dies fir den Einbau von Schallschutz-
fenstern, Klammerungen von Dachziegeln
oder Riickerstattungen fiir selbst eingebau-
te Schallschutzfenster. An formellen Enteig-
nungsentschddigungen sind aus dem Lirm-
topf bis heute knapp 50 Millionen Franken
ausbezahlt worden. Das tont nach relativ

-

wenig. Den Auszahlungsrhythmus bestim-
men jedoch nicht wir,sondern die Gerichte.
Ausstehend ist zum Beispiel der Gerichts-
entscheid zum Siidanflug tiber Gockhausen
in der Gemeinde Diibendorf.

Die Flughafen Ziirich AG hat fiir Erstau-
nen gesorgt. Wiihrend vier Jahren wird eine
Sonderdividende von 16 Franken ausbezahlt.
Woher hat sie das Geld?

Unsere finanzielle Planungssicherheit in
den wichtigsten Geschiftsfeldern ist heute
hoch, deutlich hoher als noch vor wenigen
Jahren. Wir wissen zum Beispiel, wie hoch
die Passagiergebithren in den nachsten vier
Jahren sein werden. Die Investitionssumme
fir den Circle in Hohe von einer Milliar-
de Franken ist ebenfalls bestatigt. Seit 2003
haben wir zudem kontinuierlich unsere
Verschuldung abgebaut und damit unsere
Eigenkapitaldecke erhéht. Wir stehen so
solide und robust da, wie noch nie in der
Geschichte des privatisierten Flughafens.
Diesen Handlungsspielraum wollen wir
mit Augenmass ausnutzen. Den grossten
Teil mochten wir wertvermehrend inves-
tieren. Wir sind schliesslich Unternehmer.
Aus den Kapitaleinlagereserven moch-
ten wir zudem einen Teil den Aktiondren
zurlckfithren. Sofern die wirtschaftliche
Situation uns dies erlaubt, werden wir in
den néchsten vier Jahren je 100 Millionen
Franken ausschiitten. ¢p

Interview: Patrick Huber



CSeries Route-Proving
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Diese CSeries-Prototyp-Maschine wurde wdahrend drei Wochen intensiv auf verschiedenen Europafligen getestet.

Prifung bestanden

Das neue Flaggschiff der Swiss auf dem Europastreckennetz - die Bombardier CSeries 100 - hat die erste
Prafung mit Bravour bestanden. Flottenchef Peter Koch ist voll des Lobes tiber die CSeries-Testmaschine, mit
der sich die ersten Swiss-Piloten vertraut machen konnten.

ehrere Jahre hatsich die Ausliefe-
rung der CSeries-Maschinen des
kanadischen Herstellers Bombar-

dier an den Erstkunden Swiss hingezogen;
immer wieder wurde der Termin verscho-
ben. Doch was lange wihrte, scheint nun
endlich gut zu werden. Das drei Wochen
dauernde Streckenerprobungsprogramm
konnte erfolgreich abgeschlossen werden
(siehe auch Beitrag unter der Rubrik «Your
Captain Speaking» auf der gegeniiberliegenden
Seite). Voraussichtlich im Juni wird die erste
Maschine derneuen Flotte in Ziirich eintref-
fen. Swiss will sie ab dem dritten Quartal auf
ihrem Streckennetz einsetzen.

Reibungsloser Verlauf

Die Verantwortlichen zogen nach den drei-
wochigen Tests (route-proving flights) ein
dusserst positives Fazit. «Wir sind hoch zu-
frieden iiber den reibungslosen Verlauf»,
frohlockte der Vicepresident des CSeries-
Programms, Rob Dewar, vor den Medien.
Dies diirfte ihn auch aus anderen Griinden
zufriedenstellen. Der kanadische Flugzeug-
hersteller hat namlich erst 243 Flugzeuge
verkaufen konnen. Fiir 678 Maschinen
liegen Optionen vor. Nachdemsich die kauf-

interessierten Fluggesellschaften ein Bild
vor Ort machen konnten, durfte das Interes-
se ansteigen. «Airlines wollen das Produkt
fliegen sehen», begriindet Dewar.

Alles selber erarbeiten

Auch Peter Koch, der bei Swiss CSeries-Flot-
tenchef ist, hat nichts zu beméngeln. Der-
zeitwerden 50 Piloten, die vornehmlich aus
dem Avro-Korps stammen, zu Instruktoren
ausgebildet. Es gibt aber auch First Officers
der Langstrecke, die sich auf dieses Flugzeug
umschulen lassen. Swiss benétigt fiir den
neuen Flugzeugtyp 350 Piloten.

Geschult wird in Zwolferblocken. Nach
den Schulungen im Simulator erfolgt die
Praxis in Montreal. Das Problem sei, dass
in Kanada nicht die gleichen topografi-
schen Verhiltnisse herrschten, wie sie die
CSeries-Piloten ab dem zweiten Halbjahr
in Europa antreffen werden. Deshalb wur-
den in den drei Erprobungswochen euro-
pdische Flughdfen wie Briissel, Berlin oder
Parisund andere angeflogen, die spater auch
vom neuen Flugzeugtyp bedient werden.
Zusatzlich wird die Aufgabe erschwert, weil
Swissals Launching Customernichtaufdie
Unterstiitzung anderer Fluggesellschaften

zurlickgreifen kann. Spatere Besteller des
neuen Regionalflugzeugs werden dies hin-
gegen bei der Swiss tun konnen.

Komplett neues Flugzeug

Bei der CSeries-Flugzeugfamilie handelt es
sich um ein von Grund auf neu entwickeltes
Flugzeug. Dem Kabinendesign hat Bombar-
dier ein spezielles Augenmerk geschenkt.
Das Flugzeug setzt mit 19-Zoll-breiten Sit-
zen (48,26 cm) einen neuen Branchenmass-
stab und bietet gerdumige Gepackablagen
mit viel Stauraum fiir das Handgepéck der
Passagiere. Die maximale Reichweite be-
tragt 6112 Kilometer und liegt 648 Kilo-
meter Uber der errechneten Leistung. Die
Maschine des kanadischen Herstellers soll
eines der leisesten Flugzeugmodelle sei-
ner Klasse sein. Zudem schldgt sich positiv
zu Buche, dass die CSeries 100- und auch
die grossere 300-Maschine nach Angaben
von Bombardier 20 Prozent weniger Kero-
sin verbrauchen als vergleichbare Modelle
von Konkurrenten wie Embraer (E190), Air-
bus (A319 Neo) oder Boeing (B737 Max). ¢p

Patrick Huber
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Your Captain speaking...

Auf der ZLielgeraden

Das erste Produktionsflugzeug der Bombardier CSeries ist in Zurich eingetroffen. In einem rund dreiwochigen
Route Proving wurde ein Grossteil des fur die Zukunft geplanten Swiss-Streckennetzes in Mitteleuropa mit
dem Neuling abgeflogen. Bei den ausgiebigen Tests und Ubungen arbeitete ein elfkopfiges Team von
Bombardier eng mit dem Projektteam von Swiss zusammen.

hafen Ziirich. Doch meine Augen sind auf den brandneuen

«Charlie Oscar» (Registrierung C-FFCO) gerichtet, das erste
Produktionsflugzeug der Bombardier CSeries, welches zum soge-
nannten Route Proving in die Schweiz gekommen ist. Heute habe
ich die einmalige Gelegenheit, bei zahlreichen Bodentests am Flug-
hafen Ziirich dabei zu sein. Bis ins kleinste Detail wird dabei etwa
die Ankunft eines Flugzeugs simuliert: Zwei Gangways werden an
den Ausgangen angebracht, Passagierbusse zum Abholen der ima-
gindren Passagiere fahren vor und 6ffnen ihre Tiiren. Ein mobiles
Fordergerdt, auch Ramp Snake genannt, wird fiir die rasche Entla-
dungder Fracht optimal an den beiden Frachttoren positioniert. Der
aufgebotene Tankwagen simuliert Tankvorgange unter der linken
und rechten Tragfldche, das Personal macht sich mit dem neuen
Fuel Control Panel zur Einstellung der Treibstoffmenge vertraut.

E in verkehrsreicher Freitagnachmittag Mitte Mdrz am Flug-

Zahlreiche Mitarbeitende des Flughafens Ziirich sind involviert =

in Prozesse des Sicherheitsassessments und der Zertifizierung der
Bodenabfertigung.

Doppelte Kapatzitdt des Avro RJ-100

Dank eines der grossten je entwickelten Nebenstromverhaltnisse
(Verhaltnis von Luftmassenstrom, der an der Gasturbine vorbeige-
fihrt wird, zujenem, der die Brennkammer des Triebwerks passiert;
verantwortlich fiir einen Grossteil des erzeugten Schubs) von 12:1
profitiert die Bombardier CSeries einerseits von einem geringen
Treibstoffverbrauch, andererseits ist das Triebwerk deutlich lei-
ser. Die Kapazitdt des Tanks beziffert der Kanadier Jade Abdallah,
als Bombardier Project Manager verantwortlich fir das European
Route Proving, mitrund 38 ooo Ibs (Pfund, umgerechnet gut 17 ooo
kg), also fastdie doppelte Kapazitdt gegentiberjener des Avro RJ-100.
Abdallahs Team fiihrt die Fliige des Route Provings durch; ein straf-
fes Programm mit nur wenigen Verschnaufpausen. Dennochist die
Stimmung locker, ich fithle mich willkommen und man spiirt die
Freude, ein solches Produktnach Europa bringen zu kénnen. «Take
aseat on the flight deck», werde ich herzlich eingeladen.

Peter Koch, Program Manager und Flottenchef CSeries, prasentiert
mir unseren neuen Arbeitsplatz: Die immensen LCD-Displays, auf
welchen sich neben dem Primary Flight Display auch Flugplan,
Terrain und diverse Flugzeugsysteme darstellen lassen, beeindru-
cken mich. Ein tibersichtliches Overheadpanel sorgt fiir Struktur
und geringen Workload. Entspannt nehme ich im rechten Sitz Platz
und umfasse den Sidestick, die Schnittstelle zum pilotenfreund-
lichen Fly-by-Wire-System der CSeries. Auf die Frage, ob es schon
Plane fur den ersten Linienflug gebe, ldchelt Koch und antwortet:
«Die gibt es», aber verraten werden diese noch nicht. Die Ubernah-
me der ersten Swiss CS1oo ist fiir Juni 2016 geplant. Die Maschine
wird als HB-JBA in den Schweizer Luftraum einfliegen.

Nach einer Stunde ist der simulierte Turnaround beendet und wir
beginnen mit dem Pushback —in die Luft geht esheute nicht. Dann

Der Autor im Cockpit der €S100 (C-FFCO).

werden wir am Dock E vorbeigeschleppt. Angekommen auf dem
ndchsten Standplatz, einem India-Stand (vor dem A-Terminal an-
gelegte offene Standpldtze und somit Heimat unserer Jumbolinos),
wird der komplette Prozess erneut durchgespielt. Hier auf engerem
Raum, wo héchste Vorsicht geboten ist,um Schidden zu vermeiden.
Nochmals wird minutios getestet, protokolliert und beobachtet.
Nachdem wir zum Hangar gerollt sind, wo die CSeries ihre Nacht-
ruhe antritt, kehreich beeindruckt und fasziniert zum Swiss Opera-
tions Center zuriick. Der Jumbolino ist mir in den Jahren ans Herz
gewachsen, doch die Zukunft steht bereits gldnzend vor der Tiir.

Kevin Fuchs

Informationen zur CSeries

Mit einer Reichweite von bis zu 3100 nautischen Meilen (knapp 6000
Kilometer) ermdglicht die CSeries Flige von Mitteleuropa bis in den
Nahen Osten. Bei geringerer Bestuhlung wdren sogar Einsatze bis an
die US-Ostkuste denkbar.

Neu erkennt die Bodenmannschaft beim Zurtickstossen anhand einer
am Fahrwerk angebrachten Leuchte, ob die Parkbremse bereits gelost
und somit ein Pushback maéglich ist - ganz ohne Nachfragen.

Das moderne Head-up-Guidance-System ermdglicht sowohl Flexibili-
tat als auch eine besondere Dimension des Fliegens: Auf die beiden
Head-up-Displays werden alle fir die Piloten wichtigen Informatio-
nen zu Fluglage, Geschwindigkeit und Anflug tber das realistische
Aussenbild projiziert. Das System verbessert nicht nur das Situations-
bewusstsein, sondern erméglicht auch prazises Fliegen ohne ablen-
kendes Herabsehen auf die Cockpitinstrumente.
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Swiss WorldCargo

«Gute Servicequalitat
ist immer gefragt»

Etwas im Schatten der Passageabteilung von Swiss steht deren Frachtsparte. Wie die Zukunftsaussichten von
Swiss WorldCargo aussehen und was sich mit der Einfihrung der Boeing 777-300ER andert, erklart Fracht-
chef Ashwin Bhat im Exklusiv-Interview mit «Cockpit».

«Cockpit»: Herr Bhat, 2015 lag der Lade-
faktor bei Swiss WorldCargo in den ersten
neun Monaten 3,7 Prozent tiefer als in der
Vergleichsperiode aus dem Jahr zuvor. Wie
erkldren Sie sich diesen Riickgang?
Ashwin Bhat: Im Gegensatz zu 2014 war
2015 ein hartes Jahr fiir das Frachtgeschift.
Dafiir gibt es eine Vielzahl von Griinden:
Die Nachfrage war gering, es gab Uberkapa-
zitdten, die Preise waren unter Druck. Aber
im vierten Quartal haben wir Boden gut ge-
macht. Wenn Sie also das ganze Jahr 2015
betrachten, liegen wir zwarimmer nochim
Minus, aber weniger stark.

Konnen Sie etwas genauer ausfiihren, wes-
halb es zum negativen Resultat gekommen
ist?

Die ersten drei Monate waren ausgespro-
chen gut. Ein wichtiger Grund dafiir war
der Streik der Hafenarbeiter an der US-West-
kiste, vor allem in Los Angeles. Die Fracht-
schiffe steckten wahrend dieser Zeit in den
Meereshiéfen fest. Dazu kam der Ruckruf
von fehlerhaften Airbagsin derjapanischen
Automobilindustrie. Wir haben hier also

Ashwin Bhat, Head
of Cargo von Swiss
WorldCargo.

kurzfristig von einer kiinstlich erzeugten
Nachfrage profitiert, weil fast von einem
Tag auf den andern die liegengebliebene
Fracht mit dem Flugzeug weiterbefordert
werden musste.

Als die Streikenden im April ihre Arbeit
wieder aufnahmen, kollabierte im zwei-
ten und dritten Quartal der Markt fast voll-
standig. Natiirlich wirkte sich auch die Auf-
hebung des Euro-Mindestkurses durch die
Schweizer Nationalbank negativ aus, weil
die Exporte teurer wurden. Dadurch setzte
eine Verlagerung des Frachttransports vom
Luft- auf den gilinstigeren Seeweg ein.

Warum wendete sich das Blatt in den letzten
drei Monaten des Jahres?

In unserer Industrie herrscht im letzten
Quartal immer Hochbetrieb. Vor allem im
Oktober und November erzielten wir ein
gutes Resultat. In der ersten Monatshalfte
Dezember lauft das Geschift jeweils auch
gut, danach flacht es ab, weil viele Unter-
nehmen in den Weihnachtstagen und
dem darauf folgenden Jahreswechsel die
geschdftlichen Aktivitdten drosseln.

Wirkt sich die Verlangsamung des Wirt-
schaftswachstums in China auf IThr Geschiift
aus?

Aufunseren Fliigen nach Schanghai, Peking
und Hongkong lag der Frachtladefaktor im
Jahr 2014 beirund 9o Prozent. Im vergange-
nen Jahr allerdings ging die Nachfrage aus
China zuriick, die Importe blieben jedoch
zufriedenstellend. In den ersten Wochen
2016 haben wir kaum Auswirkungen ge-
spurt, denn die Zeit vor dem chinesischen
Neujahr ist geprdgt von intensiver Fracht-
aktivitat. Aber es ist klar, dass wir jetzt den
Markt genau beobachten miissen, auch
wenn ich glaube, dass wir in den von uns
anvisierten Marktsegmenten in China sehr
gut aufgestellt sind.

Was muss also getan werden, damit der
Ladefaktor steigt?

Es geht nicht einfach nur um den Lade-
faktor und den Ausbau der Marktanteile.
Es ist leicht, den Ladefaktor zu erhdhen,
aber wir miissen ja schliesslich Gewinne
machen! Wichtig ist fiir uns, Vertrauen
in unsere Dienstleistungen zu haben. Die
Schweiz steht fur Qualitdt, und es wird
immer eine Nachfrage nach qualitativ ho-
hem Service geben. Ich denke aber, dass wir
noch ndher bei unseren Kunden sein mus-
sen, vor allem auch dann, wenn — und das
kann passieren -— einmal etwas nicht lauft
wie geplant. Ausserdem mussen wir unser
Produkt verbessern, und diesin verschiede-
nen Bereichen.

Wo in erster Linie?

Beispielsweise sind wir bei den Pharmapro-
dukten, einem Markt, der weiter wachsen
wird, schon gut, aber wir miissen uns iiber-
legen, was alsnachstes kommt. Das Gleiche
gilt fiir den Transport von Wertsachen und
Paketen. Der elektronische Handel ist stark
im Steigen begriffen und erdffnet uns neue
Moglichkeiten, gerade auch in China. Die
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Art der Produkte, die wir befordern, stellt
uns im Ubrigen auch immer wieder vor die
Frage, wie wir sie am sichersten transpor-
tieren, wenn Sie nur an so unterschiedliche
Gliter denken wie Devisen und Lithium-
Ionen-Batterien. Zudem planen wir fiir das
dritte Quartal einen neuen Web-Auftritt.

Wie hoch ist der Frachtanteil am Gesamt-
umsatz von Swiss?

Im Interkontinentalgeschaft liegt er zwi-
schen 15 und 16 Prozent. Das ist deutlich
mehrim Vergleich zum IATA-Durchschnitt,
wo ein Wert zwischen 9 und 10 Prozent
erreicht wird.

Ebendiese IATA sagt fiir die Luftfracht in
diesem Jahr eine steigende Nachfrage vor-
aus. Teilen Sie diese Einschdtzung?

Ich hoffe, sie hat recht! Es ist ein bisschen
zu frih, umdaszubeurteilen, aberich kann
mir tatsachlich vorstellen, dass das Cargo-
geschdft um etwa ein Prozent wachsen wird,
vorallem dank der Zunahme im Bereich des
E-Commerce. Allerdings: Selbst wenn die
Nachfrage steigt, darf man nicht vergessen,
dass es noch immer Uberkapazititen gibt.
Ich zweifle daran, dass der Markt dafiir gross
genug ist.

Welches sind die Schliisselmdrkte fiir Swiss
WorldCargo und wo sehen Sie Entwicklungs-
potenzial?

2016 wird fir uns ein Wachstumsjahr wer-
den, aus dem einfachen Grund, dass wir die
Boeing 777 einfiihren. Eine A34okannrund

18 Tonnen Fracht aufnehmen, eine Triple
Seven dagegen 23 Tonnen. Damit erhdhen
wir die Kapazitdt also um etwa 13 Prozent.
DasZiellautet nun, die zusatzlichen Kapazi-
taten in den Markten, wo die 777 in diesem
Jahr eingesetzt wird —also etwa New York,
Los Angeles, HongKong, Bangkok und Sao-
Paolo — profitabel zu verwenden. Vom ame-
rikanischen Markt abgesehen sind China,
Japan und Indien fiir uns die wichtigsten
ausldndischen Mairkte. Ob diese Mairkte
auch wachsen werden, ist offen.

«Die Schweiz steht fir
Qualitat, und es wird immer
eine Nachfrage nach qualitativ
hohem Service geben. »

Welches sind die grossten Konkurrenten von
Swiss WorldCargo?

Das sind weniger die grossen Frachtair-
lines wie Cargolux und Air BridgeCargo,
sondern eher Fluggesellschaften, die auch
im Passagierbusiness tdtig sind, also etwa
Emirates, British Airways und Turkish Air-
lines. Je ldnger je mehr gehoéren auch Qatar
Airways und Etihad dazu.

Wiirde es fiir Ihr Unternehmen Sinn machen,
Vollfrachter einzusetzen?

Nein, die Frachtkapazititen im Unterflur-
bereich unserer Flugzeuge reichen fiir unser

Kernsegmentaus. Einreines Frachtflugzeug
abzufertigen wiirde wieder neue Kompeten-
zen erfordern, die wir nicht haben. Ausser-
dem ist Ziirich kein Frachtmarkt.

Andert die Einfiihrung der CSeries im
Europaverkehr fiir Sie etwas?

Die Frachtkapazitit der CSeries betrdgt
rund eine Tonne und liegt damit leicht tiber
jener des Avros. Fiir die Beférderung von
Wertsachen und Paketen ist daskanadische
Modell perfekt. Aber fiir umfangreichere
Frachtgiiter sind wir in Europa weiterhin
auf unser grosses Trucking-Netzwerk an-
gewiesen, denn 8o Prozent der Fracht im
Kurz- und Mittelstreckenverkehr gehen
nach Europa, in erster Linie nach Deutsch-
land und Italien.

Welcher Art von Frachtflugzeug — Vollfrach-
ter, Combis, Umbaufrachter, Quick-Change-
Flugzeuge — geben Sie die besten Verkaufs-
chancen?

Ich wiirde sagen den Passagierflugzeu-
gen, wie sie heute angeboten werden. Eine
Boeing 777 kann bis zu 30 Tonnen Fracht be-
fordern. Das entspricht der Kapazitdt eines
mittelgrossen Frachters und ist sehr attrak-
tiv freine Airline, die im stark wachsenden
Passagiergeschaft titig ist, gleichzeitig aber
auch viel Fracht transportieren will. Dane-
ben besteht auch weiterhin eine Nachfrage
nach Vollfrachtern. ¢p

Interview: Thomas Strassle



1. Aviatik Symposium

Die Politik
ist gefordert
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Das Thema Luftfahrt stosst in unserem Land auf Interesse und ldsst kaum jemanden gleichqultig. Dies zeigte
das 1. Schweizer Aviatik Symposium, das Anfang April zum Thema «Wohin fliegt die Schweiz? - Rshmen-
bedingungen und Trends der Schweizer Luftfahrt» am Flughafen Zurich durchgefthrt wurde.

um Anlass eingeladen hatten Ver-
Z treter der Pilotengewerkschaft Aero-

pers,allerdings aus privater Initiative,
wie Clemens Kopetz, einer der Organisato-
ren, gegentiber «Cockpit» betonte. Stefan
Conrad, COO des Flughafens Ziirich und
Gastgeber der Veranstaltung, gab in seinen
einleitenden Worten der Hoffnung Aus-
druck, man moge mehr vom Nutzen als
vonden Lasten der Aviatik sprechen. Dieses
Pladoyer nahmen die nachfolgenden Refe-
renten mehrheitlich auf, sparten aber nicht
mit Kritik an den Rahmenbedingungen, un-
ter denen die schweizerische und europai-
sche Luftfahrt heutzutage agieren misse.

Boomregion Asien

Als neutraler Beobachter der Szene machte
Andreas Wittmer, Geschaftsfuhrer des
Center for Aviation Competence (CFAC)
der Universitit St. Gallen, zunichst eine
Art Auslegeordnung der Entwicklungs-
tendenzen, so wie sie sich im weltwei-
ten Mobilitdtsverhalten und — als Folge
davon — in der Luftfahrt derzeit feststel-
len lassen. Eine wichtige Rolle wiirden
in Zukunft die bevolkerungsreichen Ent-
wicklungslander Asiens spielen, wo grosse
Distanzen iiberwunden werden missten,
die Urbanisierung voranschreite und sich
der Mittelstand stetig vergrossere. Dessen

Schwierige Rahmenbedingungen und eine hohe Dichte an immer neuen Requlationen
schrénken die europaische und damit auch die Schweizer Luftfahrt ein.

Anteil an der Gesamtbevolkerung des Kon-
tinents wird laut den Prognosen des Avia-
tik-Experten von 28 Prozent im Jahr 2009
auf 65 Prozent im Jahr 2030 ansteigen. Ent-
sprechend gross ist in Asien die Nachfrage
nach Reisen mit dem Flugzeug. Esist darum
nichterstaunlich, dass Airbus fiir die Region
Asien-Pazifik fiir die Jahre 2011 bis 2030 ein
Luftfahrtwachstum von 5,7 Prozent prog-
nostiziert, dies bei einer weltweiten Zunah-
me von 4,8 Prozent. Ebenso gehen laut einer
Schitzung von Boeing fiir dieselbe Periode
rund ein Drittel der weltweiten Flugzeug-
auslieferungen auf das Konto dieser Region.
Auch in anderen Teilen der Erde, etwa im




Mittleren Osten und in Lateinamerika, ist
ein uberdurchschnittliches Wachstum zu
beobachten.

Mehr Engagement des Bundes

Die Folge davon ist der bekannte enorme
Konkurrenzkampf unter den Fluggesell-
schaften, der in den 1990er-Jahren mit dem
Markteintritt von Emirates seinen Anfang
genommen und sich in der Zwischenzeit
durch Airlines wie Qatar Airways, Etihad
und Turkish Airlines intensiviert hat. Diese
habensichnunneue Strategien einfallen las-
sen,umden europdischen Airlines Marktan-
teile abzujagen, etwa die Entwicklung von
neuen Feeder-Hubs (Etihad), die Einfiihrung
von Second-Leg-Interkontinentalfliigen
(Emirates) und riesige Investitionen in die
Flotte (allein die Golf-Carrier haben mehrals
600 Flugzeugbestellungen offen), Bordpro-
dukte und neue Flughafeninfrastrukturen
(Dubai, Doha, Istanbul). Wenn die europdi-
schen Legacy Carrier dagegenhalten wollen,
mussen laut Wittmann die Gebithrenpolitik
uberdacht, Infrastrukturen ausgebaut, die
politischen Prozesse beschleunigt und Stra-
tegien — etwa der «Single European Sky» —
umgesetzt werden. Den Entscheidungstra-
gern in der Schweiz gab er folgenden Rat:
«Ich wiirde den Fokus auf eine gute Hubin-
frastruktur legen. Zudem muss sich der
Bund starker engagieren.»

Foto: Thomas Strassle
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Hochkaratiges Podium (von links): Andreas Wittmer (CFAC), Alex Bristol (Skyguide), Dirk Polloczek
(ECA), Moderator René Liichinger, Stefan Conrad (Flughafen Zirich) und Lucas Ochsner (Belair).

Skyguide im Dilemma

Ahnliche Tone schlug Alex Bristol, COO von
Skyguide, an. Um das erfolgreiche Aviatik-
system in der Schweiz nicht zu gefdhrden,
brauche eseine klare Strategie und eine zen-
trale Fihrungaus Bern. Sorgen bereiten ihm
beispielsweise das enge Larmkorsett und
die méssigen Pinktlichkeitswerte des Flug-
hafens Ziirich: «<Mit weniger strikten Liarm-

«Einerseits will Brissel die
Kosten senken, anderseits
gibt es immer mehr kosten-
intensive Regulierungen.»

verordnungen und variantenreicheren Ab-
flugrouten ab der Piste 16 konnten wir die
Kapazitat um 40 Prozent erhohen und 60
Abfliige pro Minute abwickeln.» Dem hielt
Stefan Conrad entgegen, dass der Bund dem
grossten Landesflughafen zwarklare Zielvor-
gaben machenmiisse, dieser aber auf die Ak-
zeptanz der lokalen Bevolkerung angewie-
sen sei. Zudem beklagte Bristol eine gewisse
Regulierungswut in Europa und fragte sich,
ob unser Land bei der Umsetzung die Rolle
des Musterschiilers tibernehmen miisse oder
obnicht mehr Vernunft und wirtschaftliches
Denken angebracht waren. Die Schweiz als
mitteleuropdisches Land und die Schwei-
zer Flugsicherung, deren Luftraum sich zu
40 Prozentim angrenzenden Ausland befin-
det, seien in hohem Mass auf eine transna-
tionale Zusammenarbeit angewiesen. Lei-

der verhindere der vielerorts praktizierte
Nationalstaatsgedanke aber eine effiziente
Nutzung des europdischen Luftraums. Auf
dem alten Kontinent herrsche zudem eine
Art «schizophrenes» Denken: «Einerseits
will Brussel die Kosten senken, anderseits
gibt es immer mehr kostenintensive Regu-
lierungen.»

Freud und Leid der Piloten

Dirk Polloczek, Vertreter der European
Cockpit Assocation (ECA), die 38 ooo Pilo-
ten in 37 Landern reprasentiert, wies als
letzter Referent des Symposiums auf die pre-
kdren Anstellungsverhaltnisse hin, denen
viele Piloten bei Niedrigpreisgesellschaften
wie Ryanair, Norwegian und Wizzair ausge-
liefert seien. Auch er forderte ein Einschrei-
ten der europdischen Luftfahrtbehorden.
Gleichzeitig wehte ihmin der anschliessen-
den, von Blick-Chefredaktor René Liichin-
ger geleiteten Paneldiskussion ein kiihler
Wind entgegen. Lucas Ochsner, CEO von
Belair, prangerte beispielsweise die «Pfriin-
den» der Cockpit-Gewerkschaften an, die
es einer Airline erschwerten, auf die von
den Low-Cost-Gesellschaften vorgegebene
Kostenstruktur angemessen zu reagieren.
Dabei spielte er auf das drastische Kosten-
senkungsprogramm an, das Belair vor ein-
einhalb Jahren hatte bewaltigen mussen.
Die Teilnehmer waren sich aber einig, dass
eine Zusammenarbeit aller Player iiber die
Grenzen hinaus stattfinden muss und der
strategische Nutzen der Luftfahrtallgemein
zu wenig anerkannt wird. ¢p

Thomas Strassle



Skyguide zieht Bilanz
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Die Zukunft auf
dem Radar

Skyguide berichtete an ihrer Bilanzmedienkonferenz iber ein zufriedenstellendes Ergebnis 2015. In den
kommenden vier Jahren missen die Verwantwortlichen indes noch grosse Aufgaben lésen.

2015 mit einem zufriedenstellenden

Ergebnis abschliessen und damit die
positiven Resultate der letzten Jahre fort-
setzen. «Skyguide misst sich insbesonde-
re an den strategischen Zielen, welche uns
der Bundesrat fir eine Vierjahresperiode
vorgibty», fiihrte Verwaltungsratsprasident
Walter T. Vogel einleitend aus. 2015 war
das vierte Jahr der Perjode 2011 bis 2015.
«Wir blicken auf ein anspruchsvolles Jahr
zuriick. Der Eurokurs hat uns massiv be-
einflusst bei unserer Geschaftstatigkeit. Ins-

Skyguide konnte das Geschaftsjahr

gesamt sind wir aber mit dem Erreichten
zufrieden», betonte Vogel.

«Am 15. Januar 2015 hat sich unser
Geschaftsergebnis von einem Tag auf den
anderen um 14 bis 15 Millionen Franken
verschlechtert», hielt Finanzchef Marc R.
Bohren fest. Trotz des schwachen Euros und
dank einer strikten Kostenkontrolle habe
Skyguide ein relativ gutes Ergebnis erzielt.
Der Umsatz erhohte sich im vergangenen
Jahr um o,2 Prozent auf 450,65 Millionen
Franken (Vorjahr 449,72 Mio.). Die Auf-
hebung des Euro-Mindestwechselkurses

fihrte zu einem Einnahmenriickgang,
der aber durch das angestiegene Verkehrs-
volumen ausgeglichen werden konnte. Sky-
guide konnte, trotz erschwerter Bedingun-
gen, die Streckenfluggebithren sowie die
Anfluggebtihren fiir ihre Kunden auf den
Landesflughdfen Genf und Ziirich erneut
um zwei Prozent senken. Der Betriebsauf-
wand erhohte sich 2015 um 0,2 Prozent auf
422,50 Mio. Franken. (Vorjahr 421,64 Mio.).
Mit 28,15 Mio. Franken liegt das Betriebser-
gebnis um o,2 Prozent {iber dem Vorjahres-
resultat (28,08 Mio.).



Foto: zvg

Skyguide verzeichnete 2015 eine Zunahme
des Verkehrsum 1,8 Prozent. Diesentspricht
einem Verkehrsvolumen von 1,18 Millio-
nen kontrollierten Fliigen. COO Alex Bristol
betonte, dass die Sicherheit von Skyguide
auf einem Hochtsstand sei. 2015 habe man
mit 191 die tiefste Rate an Vorfillen regis-
triert; keiner davon zdhlte zur Kategorie A
oder B. Das Sicherheitsmanagement von
Skyguide gehore laut Eurocontrolund EASA
zuden besten in Europa. Ebenso seidie ope-
rative Leistung im komplexesten Luftraum
Europasaufeinem ausgezeichneten Niveau.
Mit 96,8 Prozent verzogerungsfreien Fliigen
habesich die hohe Piinktlichkeit gegeniiber
dem Vorjahr weiter verbessert.

«Nicht so der Flughafen Ziirich», fithrte
Bristol aus. Dieser habe ein Piinktlich-
keitsproblem. Auch wenn Skyguide dazu
lediglich wenige Sekunden, namlich 13
pro Flug beitrage, suche man nach betrieb-
lichen Massnahmen, um das Problem zu
16sen. Dazu gehoren laut Bristol die Ent-
flechtung des Ostkonzepts, um Ab- und
Anflige separieren zu konnen, sowie die
Stidstarts geradeaus (16 straight). Denn ein
weiteres Problem entsteht bei Anfliigen auf
die Piste 14 und Abfltigen von der Piste 16
mit der Linkskurve nach dem Start. Dies,
weil sich Abflug- und Durchstartrouten an
zwei Konfliktpunkten kreuzen. Durch die
als Konsequenz geforderten Sicherheits-
abstdnde reduziert sich die Kapazitdt er-
heblich. Unterstiitzen bei Starts auf Piste
28 und gleichzeitiger Landung auf Piste
34 (Pistenkreuzung) soll ein neues techni-
sches System, das ARSI (Advanced Runway
Safety Improvement), welches den Fluglot-
sen erweiterte Warnfunktionen bietet. Die
Umsetzung sogenannter Arrival Departure
Windows, ein Konzept aus den USA, bie-
te Potenzial zur weiteren Reduktion von
Anflugliicken.

Anspruchsvolle Ziele

Walter T. Vogel hob drei fiir Skyguide wich-
tige Ziele fiir die ndchsten vier Jahre hervor.
Fiir den 24-Stunden-Luftpolizeidienst, eine
Aufgabe der Luftwaffe, gelte es, die notwen-
digen Kapazitdten der militdrischen Flug-
sicherung aufzubauen. «Wir sind hier gut
unterwegs. Aber es ist ein langer Weg, bis
ein Fluglotse die militdrischen Qualifika-
tionen und Lizenzierungen erreicht.» Beim
zweiten Thema, der Kooperation innerhalb
Europas, zeigte sich Vogel enttduscht iber
den Riickzug Frankreichs aus dem Projekt
der Luftstrassenvereinfachung im Wes-
ten unseres Landes. Skyguide habe sich als
Projektverantwortliche intensiv dafiir ein-
gesetzt und auch finanziell engagiert. «Wir

Alex Bristol (C00).

vermissen den politischen Willen und die
Durchsetzungskraft einzelner europdi-
scher Lander, um diesem grossen Projekt
zum Durchbruch zu verhelfen», beklagte
sich Vogel. «Wir sind iiberzeugt, dass das
Projekt Single European Sky das einzig Rich-
tige ist, und unterstiitzen das Vorhaben im
Rahmen unserer Rolle im FABEC weiter-
hin engagiert, aber nicht naiv.» Beim drit-
tenZiel, dem Virtual Center, gehe es darum,
eine komplette Ablosung der unterschied-
lichen Systeme in Dibendorf und Genf zu
vollziehen. Mit dem Virtual Center konn-
tensehrviel mehr Flexibilitat bei der Arbeit
einfliessen sowie im erheblichen Rahmen
Kosten reduziert werden.

Kosten fiir Regionalflugplatze senken
CEO Daniel Weder legt das Augenmerk fiir
2016 auch auf eine Losung fiir die kiinf-
tige Finanzierung der Flugsicherungs-
leistungen auf den sieben Regionalflug-
plitzen mit Flugsicherung. Bekanntlich
sind Quersubventionen bei der Flugsiche-
rung ab Anfang 2017 fiir die Regionalflug-
plitze, nach Ablauf einer Ubergangsfrist,
gesetzlichnicht mehrerlaubt, waszueinem
Finanzierungsproblem fiithrt. «Wir haben
mitdem Verband Schweizer Flugpldtze eine
Absichtserkldrung unterzeichnet und bie-
ten Hand, um nachhaltige Losungen finan-
zieller, operationeller und technologischer
Art zu finden», sagte Weder.

Bis 2020 wird Skyguide die Kosten um
3 Millionen reduzieren. Die Regional-
flugplatze miissen an die verbleibenden
Gesamtkosten von 32 Millionen noch 3,5
Millionen Franken beisteuern. Um diese
Kosten weiter zu reduzieren, konnte Sky-
guide ihr Leistungsangebot je nach Bedarf
des Flugplatzes massgeschneidert erbrin-

Daniel Weder (CEO).

gen, etwa mit reduzierten Kapazitaten zu
gewissen Tageszeiten oder durch den Ein-
satzvon Satellitennavigation (GNNS-Anfli-
ge) als Ersatz fiir die teuren Instrumenten-
landesysteme (ILS). Derzeit wird auch die
Machbarkeit von Instrumentenfliigen ohne
Flugsicherung gepriift. Das Pilotprojekt
diesbeztiglichlduft auf dem Flugplatz Gren-
chen. «Wirmiissen vom Ausland lernen, wo
dies ldngst so praktiziert wird», sagte We-
der. Eine weitere Option: Keine Flugsiche-
rung auf Regionalflugpldtzen mehr. Daftr
brauche esaber eine Anpassung der Verord-
nung tiber die Verkehrsregeln fiir Luftfahr-
zeuge, indem Instrumentenflug im Luft-
raum GOLF zugelassen wird. Dies konnte
2017 der Fall sein.

«Bei der Ubernahme der EU-Regelung durch
die Schweiz mit dem Verbot fiir Quersub-
ventionierungen bei der Flugsicherung im
Jahr 2011 wurde verpasst, die Ausnahme-
regelung ebenfalls zu iibernehmen, wonach
Flugpldtze mit weniger als 50 ooo kommer-
ziellen Bewegungen ausgenommen werden
konnten», betonte Jirg Marx, Prasident des
Verbandes Schweizer Flugplatze (VSF). Er
bedauerte auch, dass sich die Projekte «IFR
im Luftraum GOLF» und «IFR ohne ATC»
aus Griinden der Komplexitdt dermassen
hinziehen. Der VSF strebe ein gemeinsames
Vorgehen der Regionalflugpldtze mit Sky-
guide und dem BAZL an, um eine Losung
der Finanzierung zu erreichen, «sonst wa-
ren sechs der sieben Flugpldtze nach einem
Jahrnicht mehr da.» Marx wiesinsbesonde-
re auf die Bedeutung der Regionalflugplat-
ze, etwa Grenchen, fiir die Ausbildung des
Pilotennachwuches hin. ¢p

Jirg Wyss/pd

Fotos: Jurg Wyss
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SHA Inside

Stellungnahme zum Bericht
iber die Luftfahrtpolitik 2015

Die SHA stellt fest, dass im letzten Jahr vermehrt Massnahmen in Kraft traten, welche Schweizer Helikopterunter-
nehmungen unverhdltnismadssig einschranken. Dies widerspricht der Zielsetzung im Bericht Gber die Luftfahrt-
politik der Schweiz 2015 (LUPO 2015), wonach der Bundesrat sich fur gunstige Rahmenbedingungen in der
Arbeitsluftfahrt und insbesondere fir ausreichende Trainingsmoglichkeiten einsetzt. Die SHA beantragt, dass diese
Zielsetzung des Bundesrats mit einem konkreten Massnahmenkatalog erganzt wird.

ieser Katalog soll aufzeigen, mit
D welchen Massnahmen der Bundes-

rat welche Rahmenbedingungen
zugunsten der Heliunternehmen verbes-
sern will. So ist zum Beispiel in den Mass-
nahmenkatalog aufzunehmen, dass das
Pilotenalter nicht gesenkt wird und Lan-
desflughdfen verpflichtet werden, eine He-
li-Plattform zu betreiben.
Zu erwdhnen ist insbesondere die Aussen-
landeverordnung und der Beschluss des
Bundesrates zur Schliessung von Gebirgs-
landeplétzen. Verordnung und Beschluss
des Bundesrates haben direkte Konsequen-
zen auf die Ausbildungs- und Ubungs-
grundlage unserer Piloten. Sie schranken
den Aktionsradius ein und verteuern durch
administrativen Aufwand die Fliige. Hinzu
kommen Massnahmen der Landesflughdfen
wie Flugplan-Pflicht, Slot-Koordination
und Einschrankung der IFR-Anfliige fir
Helikopter. Solche Massnahmen gefahrden
die Existenz der Heliunternehmen, die flexi-
bel auf Kundenwiinsche reagieren miissen.

Rahmenbedingungen miissen
LUPO-konform gestaltet werden

Die im Bericht genannte rechtliche Erfas-
sung der Spitallandepldtze als «Infrastruk-
turen des LFG», um die Sicherheits- und
Larmsituation bei Spitallandeplatzen tiber-
priifen zu konnen, lehnt die SHA ab. Diese
Neuregelung ist geeignet, eine Situation zu
schaffen, in welcher verschiedene Spital-
landepldtze nicht mehr angeflogen werden
koénnen. Die finanziellen und verfahrens-
rechtlichen Folgen dieser Neuregelungsind
nicht durchdacht. Auch widersprechen sie
der im Bericht erwdhnten Zielsetzung, wo-
nach sich die Bevolkerung in der Schweiz
jederzeit auf eine rasche und professionel-
le Not- und Katastrophenhilfe aus der Luft
verlassen konnen soll. Auch hier fordert die
SHA, dass die entsprechende Zielsetzung

mit einem Massnahmenkatalog erganzt
wird.

Die SHA schldgt vor, dass eine dieser Mass-
nahmen wie folgt lautet: «Spitallandepldtze
der Sonderklasse 1 werden gemdss CASO-
Empfehlung Nr. 2012-440-SPR erstellt und
betrieben.»

Der Bericht iiber die Luftfahrtpolitik der
Schweiz ist eine gute Auslegeordnung.
Nun miissen aber Politik und Behérden die
Rahmenbedingungen so gestalten, dass sie
LUPO-konform sind. Zurzeit klafft zwischen
Absichtserkldrung und Realitdt ein Loch.
SHA-Prisident Rudolf Joder und SHA-Ge-
schiftsfithrer Philip Kristensen haben
in einer Stellungsnahme zum LUPO dem
Bundesamt fiir Zivilluftfahrt die in diesem

& e
T, R

Die Heli-Industrie

erbringt zahlreiche wichtige Dienstleistungen zu Gunsten der Bevolkerung.

Bericht erwdhnte Einschédtzung und die
Forderungen zukommen lassen.
www.sha-swiss.ch

Bearbeitung: Max Ungricht

Viele Dienstleistungen

Die Heli-Industrie erbringt wichtige Dienst-
leistungen fur die Bevolkerung in den Berei-
chen Rettung und Arbeitsfliegerei. Letztere
beinhaltet zum Beispiel Transportflige wie
Lawinenverbauungen und Sprengungen,
Bergbauernhilfe, Tierrettung, Hutten- und
Alpversorgung, Montageflige fir Antennen
und Seilbahnen sowie der Einsatz bei ausser-
ordentlichen Naturereignissen.

Helicopter E

Foto: Jerome zbinden
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Data Sheet

sen 1984 die gemeinsame Entwick-
lung eines Kampfhelikopters. Aus

Airbus Helicopte

e p Kostengriinden wurde das Projekt 1986 ge-

T I e r H A D stoppt, jedoch bereits 1987 weitergefiihrt.
1989 erfolgte die Vertragsunterzeichnung

fur den Bau von finf Prototypen. Gleich-
. . . . o . . . zeitig erhielt der Eurocopter EC665 den
Der Airbus Helicopters Tiger HAD ist heute in vier Landern im Einsatz. Namen «Tiger» (in Deutschland)/«Tigre»
Erist einer der modernsten Kampfhubschrauber. Der erste der 206 (in Frankreich). Geplant war der Bau eines

. . Begleitschutz- und Feuerunterstiitzungs-
bestellten Tiger wurde 2005 ausgeliefert. hubschraubers HAP (Helicoptere d'Appui

etde Protection) mit dem Namen «Gerfaut»
(Gerfalke) und eines Panzerabwehrheli-
kopters HAC (Hélicoptere anti-Char) — in

Frankreich und Deutschland beschlos-

Technische Daten Deutschland als PAH-2 (Panzerabwehrhub-
Name Airbus Helicopters schrauber) bezeichnet.
Tiger HAD 1993 reduzierte Deutschland die Anzahl
Hersteller Airbus Helicopters bestellter PAH-2 zugunsten einer Mehr-
Typ Mehrzweck- zwecksversion UHU (Unterstiitzungshub-
kampfhelikopter schrauber), spiter UHT (Unterstiitzungs-
E‘r.stflug. - 27. April 1991 hubschrauber Tiger) genannt. Als erster
Ili?)rt‘gre) (inklusive 15,82 m Exportkunde entschied sich Australien fiir
Max. Hohe den sogenannten Aussie HCP (Héhcopt'\ere
de Combat Polyvalent). 2003 folgte Spanien
Rotordurch- mit der Bestellung des Tiger HAD (Héli-
messer coptere d’Appui Destruction), einer Mehr-
Max./Dauerleis-  2x1322 kW,/2x1092 kW zweckversion fir die Panzerbekampfung,
tung die Kampfunterstiitzung, Aufklarung und
Leergewicht 4200 kg den Begleitschutz.
Max. Abflug- 6600 kg Urspriinglich war der Bau von 427 Helikop-
gewicht tern geplant (Frankreich 75 HAP und
140 HAC, Deutschland 212 PAH-2). Aus
Treibstoff 1360 | Kostengriinden kiirzten die Lander ihre
Hochstgeschwind. 322 km/h Kontingente und so erhielt Eurocopter bis
Reichweite 800 km/h Anfang 2004 Bestellungen fiir insgesamt
Website www.airbushelicopters. 206 Maschinen (Frankreich und Deutsch-

com

land je 80, Australien 22 und Spanien 24).
Der Rumpf des Tigers besteht zu 8o Pro-
zent aus Verbundwerkstoffen. Das Trieb-
werk wurde von einer 1989 gegriindeten
Firma der Hersteller MTU, Turbomeca und
Rolls-Royce (MTR) entwickelt. Im Cockpit
dominieren vier Multifunktionsbildschir-
me und sowohl der Pilot als auch der Waf-
fensystemoffizier (WSO) auf dem hinteren
Sitz werden durch ein Helmdisplay-System
unterstitzt. Unter der Nase ist ein beweg-
liches 30 mm-Maschinengewehr mit 450
Schuss montiert. Die zwei Stummelfliigel
mitjezwei Anhdngestationen ermdglichen
Kombinationen von vier Luft-Luft-Lenkwaf-
fen, acht Luft-Boden-Lenkwaffen, vier Rake-
tenwerfern fiir 68 ungelenkte 68-mm- oder
52 ungelenkte 7o-mm-Raketen oder zwei
Behaltern mit 12,7-mm-Maschinengeweh-
ren. Fiir die Aufklarung kann ein Dach- oder
ein Mastvisier montiert werden. ¢p

Foto: Airbus Helicopters

Walter Hodel
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Marenco SKYe SH09 HB-ZXB beim Erstflug in Mollis.

Heli «Xray Bravo»

wei Helikopter einer unterschied-
Z lichen Kategorie tragen das Callsign

«Xray Bravo». Der VIP-Helikopter
Agusta A109C «Xray Xray Bravo» wurde
im Dezember 1990 in Liechtenstein einge-
tragen und stand wahrend acht Jahren in
den Diensten der Sky Jet Aviation Estab-
lishment. Danach war der ArogCin Belgien
registriert, kehrte aber im Frithling 2001
wieder zurtick und wurde als HB-ZDC in
der Schweiz registriert.
Derin der Schweiz von Marenco Swissheli-

A109C HB-XXB der Sky Jet Aviation Establishment in Samedan.

copter entwickelte und gebaute zweite
Prototyp des SKYe SHog tragt das Kennzei-
chen «Zulu Xray Bravo». Er startete den er-
folgreichen Erstflug am 26. Februar 2016
um 17:24 Uhr auf dem Flugplatz Mollis.
Der innovative SKYe SHog setzt weltweit
neue Massstdbe in der Klasse der einmoto-
rigen Helikopter. Neben einigen Kunden
im Ausland wahlte auch die Air Zermatt
den Marenco Swisshelicopter SKYe SHog
als ihren «Next Generation Single Engine
Helicopter».

Heli-Focus

Die beiden Helikopter im Detail:

HB-XXB Agusta A109C; S/N 7635;B/] 1990;
Eintrag: 17. Dezember 1990, Eigentiimer
& Halter: Sky Jet Aviation Establishment;
Loschung: 15. Dezember 1998, neues Kenn-
zeichen: OO-VXB, spater HB-ZDC, N52GH
HB-ZXB Marenco SKYe SHog; S/N o2; B/]
2015; Eintrag: 31. August 2015, Eigentiimer
& Halter: Marenco Swisshelicopter AG. ¢p

Markus Herzig - www.SwissHeli.com

"T-r' # .""' ..... !

T Ell Fry

Der ehemalige HB-XXB als HB-ZDC der Swift Copters SA in Monaco.

Foto: Marenco Swisshelicopter
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Zuhause in einem Flugzeug

Der Mann, der in einer
Boeing 727 wohnt

«My home is my castle»: Diese Maxime geht auf den englischen juristen und Politiker Sir Edward Coke
zurick, der damit zum Ausdruck brachte, dass alles, was in den eigenen vier Wanden geschieht, niemanden
etwas angeht. Dies setzte der 65-jdhrige Amerikaner Bruce Campbell auf seine Weise um, als er vor Jahren
ein Grundstick in einem Wald in Portland, Oregon, fir 23 000 Dollar kaufte. Sein Ziel war nicht, dort ein
Schloss zu bauen, sondern in einem Flugzeug - einer Boeing 727 - zu wohnen.

wieder in Betrieb zu nehmen, zumindest indirekt, sagt Bruce

Campbell. Seit rund elf Jahren wohnt der Aviatik-Fan, der
privat Kleinflugzeuge fliegt, in einer Boeing 727. Die ausgebaute
Maschine hebt allerdings nicht mehr ab, sondern steht mitten in
einem Waldstiick ausserhalb von Portland, Oregon.
Der Zugang zur Boeing 727-284 erfolgt nicht tiber ein Gate, sondern,
wie es frither iiblich war, tiber die Flugzeugtreppe. «My Bird» nennt
der Amerikaner liebevoll sein neues Zuhause, das er moglichst

E s sei immer sein Traum gewesen, ein stillgelegtes Flugzeug

wenig verdndern wollte. Er fand fiir einen Grossteil der alten Aus-
stattung Verwendung. Die Waschmaschine etwaist an die Original
Wasserleitung des Jets angeschlossen, die Fliigel benutzt Campbell
gerne als Sonnendeck. Das einstige Cockpit hat er im Originalzu-
stand belassen und benutzt es als Lesezimmer. Ob ihn wohl die Bio-
grafie des beriihmten amerikanischen Luftfahrtpioniers Howard
Hughes als Bettlektiire fasziniert?

Bruce Campbellist es gelungen, den Wohnraum von insgesamt 100
Quadratmetern wohnlich zu gestalten und dennoch dieIllusion auf-




Linke Seite: In dieser Boeing 727 lebt Bruce
Campbell seit rund elf Jahren.

Oben rechts: Das Cockpit wurde im Original-
zustand belassen und dient als Lesezimmer.
Im Bild: Der Flugzeugbewohner Bruce Camp-
bell.

Unten rechts: Blick von oben auf das Grund-
stuck in einem Wald in Portland (Oregon), wo
die Boeing 727, das Zuhause des Amerikaners
Bruce Campbell, steht.

recht zu erhalten, Tausende Meter Uber die
Erde zuschweben. Wo einst enge Sitzreihen
standen, befinden sich nun Campbells
Wohn- und Arbeitszimmer, ein Schlafzim-
mer, funktionstiichtige sanitdre Anlagen
und seine personlichen Gegenstdnde. Den
Teppich hat er entfernt und durch trans-
parente Bodenplatten ersetzt, so dass nun
die komplizierte Kabel-Technik der 727 zu
sehen ist. 1999 bezahlte Campbell 100000
US-Dollar fiir den Kauf der Boeing 727, der
Transport auf sein Geldnde belief sich auf
120000 US-Dollar. Weitere Tausende Dollar
haterin den Ausbau desInnenraumsinves-
tiert. Die Behorden hétten sein Projekt mit
Wohlwollen aufgenommen, erklarte Camp-
bell; ob dies auch in der Schweiz méglich
ware, ist zu bezweifeln.

Besucher sind willkommen

Wer Bruce Campbell besuchen will, ist herz-
lich willkommen. Die einzige Bedingungist,
die Schuhe auszuziehen, um Schmutz im
Innern der Kabine zu vermeiden. Der Haus-
herrstelltallerdings Hausschuhe zur Verfu-
gung. Gerne erzdhlt er auch die Geschichte
der Maschine: Die Boeing 727-284 verliess
1969 die Montagehallen in Seattle, Olympic
Airways setzte die Maschine mit der Regis-
trierung SX-CBC fiir den Verkehr nach Eu-
ropa ein. Berithmtheit erhielt sie, als 1975
die sterblichen Uberreste von Aristoteles
Onassis, in Begleitung von Jacqueline Ken-
nedy Onassis und Senator Edward Kenne-
dy, von Paris nach Athen iiberfithrt wurden.
Pikantes Detail: Nur drei Monate vor seinem
Tod hatte Onassis Olympic Airways an die
griechische Regierung verkauft.

Iweiter «Bird» bald im Anflug?
Wie Bruce Campbell im Gesprach verriet,
verbringt er inzwischen viel Zeit auf Reisen,

Fotos: AirplaneHome.com )

ist oft in Japan und dort auf der Suche nach
einem weiteren Domizil. Seine Uberzeu-
gung: «Passagierjets konnen und sollten in
wundervolle Wohnungen umgebaut wer-
den.» Er plant nun eine zweite Akquisition,
doch diesmal soll es eine Boeing 747-400
sein. Bezliglich «Wohnort» hat er bereits
ein Auge auf ein Geldnde in Shintomi nahe
des Flughafens Miyazaki geworfen.

NochisteraufderSuche nach einer geeigne-
ten Maschine, die eine Airline ausmustern
mochte. Es bleibt Bruce Campbell zu wiin-
schen, dasserauch dasJumbo-Projektin die
Realitit umsetzen kann. cp

Rolf Miiller

www.AirplaneHome.com
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Kiiste Vietnams. Bereits seit Mdrz 1965 bombardierten

die Amerikaner Nordvietnam. Der Krieg drang immer
mehrins Bewusstsein der Bevolkerung ein, auch auf dem
alten Kontinent. Das verspiirte auch die COCKPIT-Redak-
tion: Sie erhielt laufend Fragen zu den in Stidostasien ein-
gesetzten Flugzeugen. In der Mai-Ausgabe von 1966 stellte
sie deshalb im ersten Beitrag die von den USA in Vietnam
am hdufigsten verwendeten Flugzeugtypen vor.

Im Mai 1965 landeten die ersten US-Soldaten an der

Ein interessanter Beitrag des damaligen GRD-Chef-Test-
piloten Hans Hafliger schilderte den Jungfernflug der ers-
ten im Eidg. Flugzeugwerk in Emmen gebauten Mirage
IIIS J-2304: Er dokumentierte den Flug vom Start bis zur
Landung minutiés und stellte dabei die Priifpunkte und
die zu priifenden Systeme detailliert dar.

Der Mittelteil des Hefts war dem Kleintransporter Shorts
SC.7/10 Skyvan gewidmet, inklusive Aufrisszeichnung.
In der Typensammlung fiel der On Mark/Douglas B-26K
Counter Invader auf. Dabei handelte es sich um einen
zweimotorigen Bomber aus dem Zweiten Weltkrieg,
der umfassend modernisiert und anschliessend als Erd-
kampfflugzeug eingesetzt wurde. Ebenfalls dort zu finden
war das Flugboot Lohner R, von dem fiinf Exemplare 1921
zu den ersten Passagierflugzeugen im Schweizer Luftver-
kehr zdhlten.

Franz Wegmann
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Zwei amerikanische Martin B-57B (ber dem Mekongdelta in Sud-
vietnam. Es handelt sich dabei um einen Lizenzbau des englischen
Canberra-Bombers.
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Wahlweise eines der im Vordergrund sichtbaren Fahrzeuge konnte prob-
lemlos im Rumpf des Shorts SC-7/10 Skyvan untergebracht werden.

Der Flugpionier Alfred Comte schaffte 1927 funf osterreichische Passa-
gierflugboote Lohner R an und fihrte damit Passagierflige Gber Schwei-
zer Seen durch.



Republic P-47 in der Schweiz

Bulldozer der Liifte

Vor genau 75 Jahren erhob sich der legendare amerikanische Republic P-47 Begleitjdger zu seinem Erstflug.
In den frihen Nachkriegsjahren landeten insgesamt drei dieser bulligen Jagdflugzeuge aufgrund von Navi-
gationsfehlern in der Schweiz. Alle diese Thunderbolt gehérten zur franzésischen Armée de |Air.

mit der allerersten XP-47 B zum Jungfernflug startete,

konnte kaum jemand ahnen, dass dieser waffenstarren-
de «Bulldozer der Liifte» zum veritablen Albtraum der bis dato
so erfolgsverwohnten Nazi-Jagdfliegerkaste mutieren wirde. Mit
der Thunderbolt hielten die amerikanischen Piloten erstmals
eine Waffe in der Hand, die einen effizienten Begleitschutz der
zuvor arg gebeutelten alliierten Bomberverbande iiber dem euro-
pdischen Kriegsschauplatz zuliess. Wenn auch die North American
P-51 Mustang aufgrund ihrer uniibertrefflichen Reichweite alle
Lorbeeren im Erringen alliierter Lufthoheit einheimste, war es die
in 15663 Exemplaren gebaute P-47, die zuvor den Jagdverbanden
der deutschen Luftwaffe das Riickgrat gebrochen hat.

Q Isam 6. Mai 1941 Republic Chief- Test-Pilot Lowry Brabham

Iwei Gallier verirren sich nach Basel

Zwischen der Schweiz und der Thunderbolt ergab sich erst kurz
nach Kriegsende eine richtige Liaison: Am 25. Mai 1945 verirr-
ten sich die beiden franzésischen Piloten Leutnant Toulouse und

Ende einer Dienstreise: Die beiden brandneuen Republic P-47 D-30-RA
(Werknummer 44-33681 und 44-33686) der Armée de I'Air sind

nach ihrer unfreiwilligen Landung am 25. Mai 1945 auf dem damali-
gen Basler Verkehrsflughafen Sternenfeld in Birsfelden interniert. Die
amerikanischen Hoheitskennzeichen sind nach der Ubernahme durch
die franzésischen Kokarden ersetzt worden.

Leutnant Carrere auf ihrem Uberfithrungsflug von Paris nach Stras-
bourg-Entzheim, wo zu diesem Zeitpunkt die seit Anfang Dezember
1944 mitder P-47 ausgeriistete Groupe de Chasse I11/6 «Roussillon»
stationiert war. Als die Kraftstoffanlage der einen P-47 Thunderbolt
noch Mucken machte, entschloss sich das Duo, seine Mission ab-
zubrechen und auf einem ihm unbekannten Platz niederzugehen.
Kurz vor vier Uhrrollten die beiden Thunderbolt auf dem damali-
gen Basler Verkehrsflughafen Sternenfeld in Birsfelden aus.

Die Verletzung des Schweizer Luftraums blieb nicht ohne Fol-
gen: Eine Nacht mussten die beiden Franzosen im Gewahrsam
der Schweizer Armee am Rhein verbringen, dann fiillten Solda-
ten der Fliegertruppe die Tanks ihrer Fluggerdte mit je 500 Liter
Kraftstoff. Um 10.47 Uhr rohrten die Pratt & Whitney R-2800-59
Doppelsternmotoren wieder auf. Der Start auf dem eigentlich fiir
die 6,4 Tonnen schweren «Bulldozer der Lifte» viel zu kleinen Platz
gehorte durchaus in die Sparte «Nervenkitzel» fiir die beiden Offi-
ziere. Doch die Schutzengel leisteten ganze Arbeit. Mit einem Tag
Verspatung erreichten die beiden Thunderbolt schliesslich ihr Ziel.




N

Vom Pech verfolgt

Diese brandneuen P-47 D-30-RA (Werknummer 44-33681 und
44-33686) rollten im Republic Zweigwerk von Evansville im US-
Bundesstaat Indiana vom Band und gelangten auf dem Seewegnach
Oranin Algerien. Nach ihrem Zusammenbau in Nordafrika traten
die P-47 D-30-RA ihre Reise nach dem alten Kontinent an, wo mitt-
lerweile wieder Frieden eingekehrt war.

Beide Thunderbolt —ihr Stiickpreis betrug damals 84 897 Dollar —
waren von den Vereinigten Staaten im Rahmen des Leih-und Pacht-
gesetzes dem franzosischen Biindnispartner {iberlassen worden.
Insgesamt erhielt die Armée de I'Air gut 600 Einheiten der rund
690 Stundenkilometer schnellen P-47 D. Die letzten Exemplare
verblieben bis 1960 im Einsatz.

Das Pech blieb beiden in der Schweiz gelandeten Thunderbolt auf
den Fersen: Die P-47 D-30-RA (Werknummer 44-33681) verblieb
bei der Groupe de Chasse I11/6 «Roussillon» und stiirzte am 1 1. Feb-
ruar 1946 bei Mondelange in Lothringen ab. Dabei kam der Pilot
De La Motte ums Leben. Gliicklicher agierte Sergeant Fuchs, wel-
cher am 12. Mérz 1953 einen Landeunfall auf der Heimatbasis in
der P-47 D-30-RA (Werknummer 44-33686) unverletzt iiberlebte.
Diezudiesem Zeitpunktim algerischen Oran-La Sénia stationierte
Escadron de Chasse I/17 hingegen musste den Donnervogel als
Totalverlust aus ihrer Bestandesliste streichen. Zu diesem Zeit-
punkt unterzog sich die fir den Einsatz auf dem Kriegschauplatz
in Indochina vorgesehene Escadron de Chasse I/17 einem speziel-
len Erdkampf-Training.

Ein Donnervogel nistet im Lachener Ried
Veritabler Treibstoffmangel zwang am 23. Juni 1947 die franzosi-
sche Republic P-47 D-30-RA (Werknummer 44-33267) zur Bauch-

Oben: Die P-47 D-30-RA (Werknummer 44-33686) kam zur in Oran-La
Sénia stationierten Escadron de Chasse /17 und musste am 12. Mdrz
1953 als Totalverlust abgeschrieben werden. Unten: Mit einem Tieflader
holten die Franzosen ihre in Lachen bauchgelandete P-47 D-30-RA (Werk-
nummer 44-33267) zuriick auf ihre Basis in Friedrichshafen-Lowental.

landung im Lachener Ried am Obersee (SZ). Der bullige Jagdbom-
ber gehorte zu einer auf dem ehemaligen Dornier-Werkflugplatz
von Friedrichshafen-Lowental am Bodensee stationierten Einheit
der franzosischen Besatzungsarmee.

Der 30-jahrige Pilot Sergeant Lucien Boisson verlor zuvor wahrend
der miesen Wetterbedienungen die Orientierung und hielt iiber
Lachen und Siebnen kreisend am Ufer des Obersees verzweifelt
nach einer geeigneten Landemdglichkeit Ausschau. Der iiberaus
durstige, 2000 PSstarke Pratt & Whitney R-2800-59 Motor hatte der
staubtrockenen Tanks wegen langst seinen Dienst quittiert und der
franzosische Sergeant mogelte seine Thunderbolt kurznach Mittag
im Gleitflug zuriick in die Arme von Mutter Erde.

Das Ereignis lockte gleich scharenweise Schaulustige an. Angeho-
rige der Polizeikorps von Lachen und Siebnen bewachten den im
Lachener Ried nistenden Donnervogel rund um die Uhr, um das
Flugzeug vor «lichtscheuen Elementen» zu schiitzen, wie es in
einem im Bundesarchiv Bern lagernden Bericht vom 7. Juli 1947
heisst. Fiinf Tage spater demontierte ein franzésisches Kommando
die wihrend der Bauchlandung leicht beschddigten P-47 D-30-RA
und schaffte den fliigellahmen Donnervogel auf dem Riicken eines
Schwertransporters zuriick an den Bodensee. Damit endete auch
die kurze aber durchaus turbulente Geschichte der Thunderbolt
in der Schweiz. ¢p

Hans-Heiri Stapfer

Verfasser und Verlag bedanken sich beim Bundesarchiv in Bern sowie
der Stiftung MHMLW/Swiss Air Force Museum fiir die Uberlassung
von Unterlagen und Fotos.

Oben: Ebbe in den Tanks fihrte am 23. Juni 1947 zur Notlandung die-
ser franzosischen Republic P-47 D-30-RA (Werknummer 44-33267)
im Lachener Ried am Obersee. Unten: Die P-47 D-30-RA (Werknum-
mer 44-33681) stiess zur Groupe de Chasse I1l/6 «Roussillon» und
ging am 11. Februar 1946 verloren.

Fotos: Stiftung MHMLW /Swiss Air Force Museum
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Genf: Diese Tupolev 154M RA-85042 ist die letzte der 926 produzier-  Genfs Die saudische Privatgesellschaft Alpha Star hat kirzlich eine
ten Maschinen aus der Linie des berihmten gleichnamigen Konstruk-  Tochtergesellschaft namens Sky Prime Aviation Services gegrindet
teurs. Sie verliess die Werkshallen im Februar 2013 und wurde an die  und einen Teil ihrer Flotte in die neue Gesellschaft transferiert. So
223. Transportstaffel der russischen Armee geliefert. Die Maschine war — wurde dieser Airbus A340-642 HZ-AA umlackiert und neu als HZ-SKY
zweimal in Genf zu sehen. Foto: Jean-Luc Altherr immatrikuliert. Foto: Jean-Luc Altherr

-4-__6-'__ .

Sion: Die aparte orange Bemalung dieses Piaggio Avanti Il von sion: Originelle Immatrikulationen sind immer auffsllig und interes-
Rotterdam Private Air BV zeugt unverkennbar von seiner Herkunft: sant. So auch jene dieser Cessna, die auf der Isle of Man als «Bull»

Holland. immatrikuliert ist und fir einen Besuch nach Sion kam.
Foto: Joél Bessard Foto: Joél Bessard

Genf: Schone Uberraschung fur die Ski-Chartertouristen: Die Boeing 737-8K5 G-FDZG von Thomson Airways ist kirzlich neu bemalt worden und

macht jetzt Werbung fur die Hotelkette Family Life, die wie Thomson Airways zum Touristik-Konzern TUI gehért.
Foto: Jean-Luc Altherr




Basel: Die malische Regierungsmaschine TZ-PRM hielt sich Anfang
Jahr fur die Wartung in Basel auf. Nach Beendigung der Arbeiten
startete die Boeing B737-7BC (BBJ) am 15. Marz zu einem Testflug ab
Piste 33 des EuroAirports.

Foto: Dennis Thomsen
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Basel: Jubilaumsbemalung: Die Boeing 737-758B der Fluggesellschaft
Germania (Deutschland) mit der Registration D-AGER hat im Februar
2016 eine Sonderbemalung zum 30-jahrigen Bestehen erhalten.
Foto: Daniel Bader

Basel: Nach und nach erhalten die Maschinen der seit Dezember
2014 zur irischen ASL Aviation Group gehérenden ehemaligen Farnair
die neuen Farben. Die ATR-72-202(F) HB-AFX ist die zweite Maschine
ihres Typs, die in der neuen Corporate Identity der in Allschwil behei-
mateten ASL Airlines Switzerland erstrahlt. Foto: Dennis Thomsen
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Genf: Brussels Airlines ehrt beriihmte belgische Kinstler. Nach Hergé,
dem Schopfer von Tim und Struppi, zieren nun ein Portrat des gros-
sen Malers René Magritte (1898-1967) und Ausschnitte aus seinen
berihmtesten Werken «La Clairvoyance» (1936) und «Le Retour»
(1940) einen Airbus A320-214 (00-SNC). Foto: Jean-Luc Altherr

Basel: Ein Truppentransport bescherte dem EuroAirport am 7. April 2016 die Typen-Erstlandung eines Airbus A400M Atlas C1. Es handelte sich
dabei um die ZM405 der Royal Air Force, welche hier bei ihrer Ankunft am Rheinknie zu sehen ist. Wenn man genau hinsieht, erkennt man die
gegenlaufige Drehrichtung der rotierenden, sichelférmigen Propellerplatter der beiden EPI TP400-D6-Triebwerke 1 und 2.

Foto: Dennis Thomsen
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Bild ganz oben:

Saanen: Fin eindrickliches Spektakel, den Avro 146-R)70 von Formula
One Management inmitten der Berner Alpen vom Flugplatz Saanen mit
seiner 1400 Meter langen Piste abheben zu sehen.

Foto: Joél Bessard

Bild oben:

Berm: Am 16. Marz startete dieser wunderschone Airbus A319
(M-KATE) in Bern Richtung Minchen.

Foto: Joél Super

Grosses Bild links:

Verbier: Stahlblauer Himmel, klare Luft und die durch den Fenestron
des B4 von HeliAlps strahlende Sonne machen das Warten auf die
nachste Rotation von Heli-Skifahrern bei «La Croix-de-Coeur» oberhalb
Verbiers (VS) zum Vergnigen.

Foto: Joél Bessard



Medizinische Hilfe aus der Luft.
Jetzt Gonnerin oder Gonner werden: 0844 834 844
oder www.rega.ch

SkyWork

AIRLINES HAMBURG « HERINGSDORF
¥ (USEDOM)

-
/« AMSTERDA « BERLIN

LONDON

JERSEY <

EINMALABBERN &t
IMMER ABBERN /" ||

Ihr schnellster Weg ans Ziel. / F'ngR,L

f - MENORCA }
*MALLORCA -~ CAGLIARI

IBIZA

flyskywork.com | Flights made in Switzerland +




Cockpit 05 2015| 43

Optimismus trotz
widriger Umstande

Volatiler Markt und starker Franken pragten 2015 das Geschaft von
Lantal. Innovationen erlauben einen optimistischen Blick in die Zukunft.

ieses Jahr feiert Lantal Textiles AG
D sein 130-jdhriges Bestehen. Bereits

1954 verkaufte das innovative Un-
ternehmen die ersten Sitzbeziige an die KLM,
womit der Einstieg in den Aviatik-Sektor be-
gann. Boeing und NASA ermoglichten dank
einer engen Zusammenarbeit die Entwick-
lung flammenhemmender Textilien.
Das Unternehmen weist fiir 2015 trotz wid-
riger Umstdnde schwarze Zahlen aus. Ein
Wermutstropfen ist der Umsatzriickgang
um 5,1 Millionen auf 96,7 Millionen Fran-
ken. Bei der wichtigsten Unternehmensspar-
te Luftverkehrreduzierte sich der Umsatz um
knapp 5 Prozent.
Dain den kommenden Jahren mit einem An-
stieg der Passagiernachfrage flir Flugreisen
gerechnet wird, erwartet das Unternehmen
wachstumsfordernde Faktoren. Gesamtlo-
sungen fur Stoffe und Teppiche bendtigen Air

Investition

Die Schweizerische Rettungs-
flugwacht Rega blickt auf ein ge-
schichtstrachtiges Jahr 2015 zurick.

und 200 Millionen Franken investier-
Rte die Rega 2015 in neues Flugmateri-

al und in zukunftsweisende Projekte.
Ende 2015 unterschrieb die Schweizerische
Rettungsflugwacht beim italienischen Her-
steller AgustaWestland (heute Finmeccani-
ca S.p.A.) einen Vertrag zur Beschaffung von
drei allwettertauglichen Rettungshelikop-
tern AW 169-FIPS iiber 50 Millionen Schwei-
zer Franken. Bis zur Auslieferung im Jahr
2021 werden die Rega und AgustaWestland
mehrjdhrige Entwicklungs- und Pionierar-
beitleisten miissen: Helikopter mit einer Ent-
eisungsanlage und einem geforderten Maxi-
malgewicht von fiinf Tonnen gibt es heute
noch nicht. Der neue Helikopter wird es der
Rega ermdglichen, auch unter Vereisungsbe-

China, Chengdu Airlines, China Eastern, Swiss
und THAI Airways. Auch hofft man in Langen-
thal, Iran Air als neue Kundin zu gewinnen.

Bemerkenswerte Innovationen

Beim Rundgang durch den Produktions-
standort in Melchnau prasentierte Urs
Rickenbacher, CEO und Delegierter des Ver-
waltungsrats, Innovationen, die Studenten
der University of Art and Design Lausanne
kreiert haben. Besonders beeindruckend ist
der Entwurf eines «Deckensegels» flir die
Flugzeugkabine zwischen den Gepéckabla-
gen. Auch die Innovation «Licht in Textili-
en fiir die Kabinen» Uiberzeugte. Lantal steht
zudem vor der Markteinfithrung von noch
leichteren und komfortableren Teppichen
und Sitzbeziigen. ¢p

Rolf Muller

in Zukunft

dingungen Einsdtze zu fliegen. Weitere In-
vestitionen wurden unter anderem fiir den
Auf-und Ausbau eines schweizweiten Netzes
von Wetterstationen und Webcams getatigt.
Ebenfallsim 2015 unterschrieb die Rega beim
kanadischen Flugzeughersteller Bombardier
einen Kaufvertrag fiir drei neue Ambulanz-
jets vom Typ Challenger 650 fiir insgesamt
rund 130 Millionen Schweizer Franken. Die
drei Jets werden 2018 in Betrieb gestellt.

Die Rega-Einsatzzentrale organisierte 15053
Einsdtze im letzten Jahr. Damit half die Rega
2015im Durchschnittalle 35 Minuten einem
Menschen in Not. Sowohl die Helikopter als
auch die Ambulanzjetsflogen 2015 mehr Ein-
sdtze.

DieRega geniesst weiterhin grossen Riickhalt
in der Bevolkerung. Mit einer Nettozunah-
me von rund 50 000 Gonnerschaftenim 2015
verzeichnet sie einmal mehr ein Wachstum.
Per Ende 2015 unterstiitzten 3,283 Millionen
Gonnerinnen und Gonner die Rega. ¢p
www.rega.ch

Auf den Punkt gebracht

Von Beat Neuenschwander

Wieviel Schweiz

ist noch in der Swiss?

Der Jahrespublikation der Luftwaffe kann
entnommen werden, dass Swiss den Miliz-
Militérpiloten ab dem Alter 42 den vollen
Lohnausfall durch den Militardienst nicht mehr
bezahlt. Somit kostet der Militardienst eines
Milizpiloten einen Teil seines Einkommens. Die
Schweizer Milizmentalitat ist der Lufthansa ab-
solut fremd.

Aus dem Interview mit einem Bazl-Vizedirek-
tor wird deutlich, dass der Lufthansa-Konzern
festgelegt hat, wie viele ausgebildete deut-
sche Piloten bei Swiss in den ndchsten Jahren
neu angestellt werden missen. Den Schweizer
Kandidaten steht dadurch nur noch die Halfte
der offenen Pilotenstellen bei Swiss zur Ver-
fugung.

Im Marz erfshrt die Offentlichkeit, dass die
bisher unabhdngige Gesellschaft Swiss Avia-
tion Training (SAT) noch in diesem Jahr in die
neugeschaffene Lufthansa Aviation Training
GmbH (LAT) integriert wird. Der deutsche Kon-
zern verfolgt dadurch das Ziel, einen einheitli-
chen «Lufthansa-Konzernpiloten» zu schaffen.
Vor meinen Augen sehe ich das schéne Bild ei-
nes Swiss-Airbus Gber den Schweizer Alpen. Es
ist genau diese tolle Swissness, die uns von der
Swiss-Werbung immer wieder vermittelt wird.
Die Frage stellt sich nun, wieviel von derimmer
wieder betonten Eigenstandigkeit die Swiss
uberhaupt noch hat. Der Kranich hat langst
nicht nur im Swiss-Management die Fuhrung
ibernommen; er hat sich bereits in den Pilo-
tensesseln breit gemacht und wird auch im
Cockpit immer mehr seine Mentalitt einbrin-
gen. Da vermag selbst die an die Passagiere
verteilte obligate Schweizer Schokolade nicht
mehr zu iberzeugen. Bleibt zu hoffen, dass der
Kranich langerfristig nicht zum Geier mutiert.

Autor Beat Neuenschwander ist profunder Ken-
ner der Schweizer Luftfahrt und erfahrener Pilot.

Der Inhalt dieser Kolumne widerspiegelt die Meinung
des Verfassers und muss nicht mit der Haltung der Re-
daktion korrespondieren.



Fotos: Daniel Dubouloz
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Take-off fir einmal talwarts

Rund 20 Helikopterpiloten sowie eine Helikopterpilotin kémpften bei
einem lokalen Skirennen im Oberwallis um den Tagessieg. Dies zu Ehren
einer Berufsgattung, die oftmals ans technische und menschliche Limit
geht, um Menschenleben zu retten und Spezialtransporte auszufihren.

Ein seltenes Bild: Helikopter-Piloten als Teilnehmer an einem Skirennen.

Drei Piloten im Kurzportrat

«Cockpit» unterhielt sich mit drei Teilnehmenden des Skirennens Gber
ihre Aktivitaten als Piloten, tber ihre Perspektiven und was den Beruf
«Helipilot» so faszinierend macht.

Karin Bratschi

5 Seit drei Jahren fliegt die Freiburger Seeldnde-
rin Karin Bratschi Helikopter der Typen Robin-
son R44 und R66,/Turbine. «Es war fur mich
eine grosse personliche Herausforderung, aber
auch ein stiller Jugendtraum», sagt die Unter-
nehmerin, die erstim Alter von 50 Jahren mit
der Helipilotenausbildung begann - und sich
auch jetzt noch weiterbildet: Letzten Septem-
ber absolvierte sie die Gebirgsflugausbildung,
zudem erwarb sie vor rund drei Monaten die Nachtflugberechtigung.

Adrian von Siebenthal .
«Dank meiner Lizenz und Erfahrung als Flugleh-
rer war es einfach, in der Schweiz eine Stelle als [
Helipilot zu finden», bilanziert der Berner seinen
Karriereverlauf. Der ehemalige Hochbauzeich-
ner, der zu Beginn seiner fliegerischen Laufbahn
zahlreiche Stunden in den USA absolviert hat,
fliegt seit 2001 kommerziell in der Schweiz; zu-
erst als Fluglehrer, danach bei der Air Glaciers,

in Skirennen mit einer Kategorie
E«Helikopterpiloten» klingt eher un-

gewohnlich. Doch an einem Sonntag
im Februar fand im Rahmen des alljdhrlich
stattfindenden Skirennens des Skiclubs
Jeizinen im Wallis auf einer verschneiten
Strasse, die aus dem Skigebiet Jeizinen ins
Tal fithrt, ein Anlass der besonderen Art
statt: Zum ersten Mal wurde das Skirennen
mit einer Teilnehmer-Kategorie «Helikop-
terpiloten» durchgefiihrt.
Nattrlich hatte das Zusammenkommen
auch einen sozialen Charakter und bot die
Moglichkeitzum gegenseitigen Austausch.
Die Truppe war bunt gemischt: Vom Orga-
nisator des Events, dem Bazl-Experten und
SAR-Piloten Claude Vuichard, iiber den pen-
sionierten, franzosischsprechenden Air Gla-
ciers-Piloten bis zur Privatpilotin waren Ver-
treteraller Bereiche dabei. Fiir die Dauer des
Anlasses war die Air Zermatt mit ihrem
Eurocopter 135 vor Ort. ¢p

Daniel Dubouloz

und heute bei der Rega, wo er zwischenzeitlich Basisleiter und Pilot in
Zweisimmen ist. Die Verdnderungen wdhrend der Jahre in der Branche
sieht er vor allem im administrativen Bereich, wo alles viel «papierlas-
tiger» geworden sei. Die Gefahr, durch die Routine zu vertrauensvoll
zu werden, besteht seines Erachtens immer. Deshalb sei es auch fir
erfahrene Piloten unabdingbar, sich immer wieder Gedanken zu ma-
chen, wo Gefahren lauern konnten.

Jo Pouget

Wahrend 36 Jahren bei Air Glaciers hat er eine
ganze Menge erlebt: Von Rettungseinsatzen,
uber Transporteinsdtze, Dungemittel-Verteilung
Uber den Reben und Passagierfligen hat Pouget
die ganze Palette von Transportarten abgedeckt.
Insbesondere die Rettungen seien sehr erful- g
lend gewesen. «Ich hatte mich jedoch nie als S8 '
Lebensretter per se gefthlt, eher als Helfer, um 0 =}

die Menschen aus ihrer Situation zu befreien.» \ »

Die Rettungen heute, die zwischen 15 bis 20 Mi- v

nuten dauern, nahmen friher auf terrestrischem

Weg bis zu 30 Stunden in Anspruch. Um in schwierigen Bedingungen
zu fliegen, musste man die Gegend wirklich gut kennen. Jo Pouget be-
merkt: Bei den Rettungseinsdtzen geht man weiter, als beispielsweise
bei Transportflugen. Ganz wichtig, so betont er, ist die Fahigkeit, nein
sagen zu kénnen, um kritische Situationen zu vermeiden. db




Thomas KIGhr (rechts), hier im Cockpit einer B777 mit Swiss-Captain Andreas Boner, hat am 1. Februar das Zepter der Swiss ibernommen.

Die Swiss bleibt eine Perle

Die Swiss bleibt die «Cash Cow»
innerhalb der Lufthansa-Group. Sie
erwirtschaftete 2015 einen ope-
rativen Gewinn von 453 Millio-
nen Franken. Ein besseres Resultat
verhinderten der starke Franken
und das Kerosin-Hedging.

s war der erste offizielle Auftritt des
E neuen Swiss-Chefs ThomasKliihr vor

den Medien. Zum guten Ergebnis der
Swiss hat der 54-jdhrige neue CEO noch
nichts beigetragen. Diese Meriten konnen
sich sein Vorganger Harry Hohmeister und
dessen Team auf ihre Fahne schreiben.
Der Franke war bis Ende 2015 in leitender
Stellung fiir die Lufthansa am Flughafen
Minchen tdtig. Klthr ist iberzeugt, dass
die Swiss als eigenstandige Marke erhalten
bleibt. Die Swiss iibe innerhalb des Luft-
hansa-Konzerns eine Fithrungsrolle aus. Er
werde weiterhin ein wachsames Auge dar-
auf haben, dass in den Cockpits und in den
Kabinen das Verhdltnis zwischen Schwei-
zern und ausldndischen Mitarbeitern bei 70
zu 30 Prozent bleibe. Die Schweizer Kund-
schaft wiirde dies auch explizit verlangen,
betonte er.

Frankenschock und Fuel-Hedging

Ein paar Schwachpunkte hat Finanzchef
Roland Busch ausfindig gemacht. «Der Fran-
kenschock hat uns viel abverlangt», sprach
er die Aufhebung des Euro-Mindestkurses
der Nationalbank an. Der Yield pro Passa-
gier ist beunruhigend um iiber 7 Prozent
gefallen. Normal sei ein Minus von 1 bis 2
Prozent. Die Swiss verdiente noch 9,65 Rap-
pen pro Passagierkilometer.

Vom Olpreiszerfall ist Busch ebenfalls iiber-
rumpelt worden. Die Swiss sichert ihren
Treibstoffbedarf preislich seit Jahren ab.
Liegt der Olpreis tiber 60 Dollar pro Fass
(159 Liter), zahlt sich dieses Hedging aus.
Nicht so letztes Jahr. Busch beziffert den
Mehraufwand durch die Treibstoffabsiche-
rung fiir 2015 auf 120 Millionen Franken.
AlsFaustregel gelte, dass eine Erthéhung des
Olpreises um einen Dollar jeweils Mehrkos-
ten von 5 Millionen Franken nach sich zie-
hen. Busch verwies aber darauf, dass die
Swiss in den letzten Jahren viel von der
Preisabsicherung profitiert habe. «Ich bin
zutiefst iiberzeugt, dass sich das Hedging
lohnt.» Die Pramie fiir das Absichern des
Olpreises betragt jeweils 7,5 Dollar pro Fass.

Grossere Flugzeuge fiillen
2016 wird die Swiss sechs Boeing B777-
300ER in Betrieb nehmen, 2017 stossen

zwei weitere dazu und 2018 nochmals eine
B777.Klihr begriisst die 5 Milliarden Fran-
ken kostende Flottenerneuerung, gibt aber
zubedenken, dass die zusitzlichen 121 Sitz-
plétze zuerst gefiillt werden miissen. «Wir
werden eine Menge Gas geben miissen.»
Einen Quantensprung wird die Swiss auch
mit dem neuen Kurzstrecken-Flugzeug
CSeries von Bombardier machen. Das erste
Flugzeugsoll seinen Dienstim dritten Quar-
tal diesesJahresaufnehmen. Die ersten zehn
Maschinen werden CS1oo-Typen sein (125
Sitzpldtze), die ndchsten zehn Maschi-
nen CS3o00-Flugzeuge (145 Pldtze). Noch
ist nicht entschieden, ob die zehn letzten
Maschinen zur CS1oo- oder CS300-Familie
gehoren. Das neue Flugzeug erzeugt 50 Pro-
zent weniger Lirm und stosst 20 Prozent
weniger Co: aus.

Verspatungen «inakzeptabel»

Als «volliginakzeptabel» bezeichnet Klithr
die Verspatungssituation am Flughafen
Zurich. Fast 25 Prozent der Swiss-Fliige seien
verspatet (15 Minuten und mehr). Zusam-
men mit dem Flughafen und Skyguide will
er Gegensteuer geben. Zum Vergleich: Miin-
chenund Wien weisen eine Plinktlichkeits-
rate von 85 Prozent auf. ¢p

Patrick Huber

S
=]
=
°
=4
s
S
g



Foto: Rolf Miller

Jumbo-Simulator
im Fliegermuseum

Peter Krisi, Gesamtleiter der Simulatoren-Gruppe des Fliegermuseums im B747-Cockpit.

ach einem aufregenden Trans-

‘ \ ‘ port von Kemble (England) in die
Schweiz steht im SimCenter des
Fliegermuseums Diibendorf eine weitere
Attraktion: das Cockpit einer Boeing 747-
338. Die Simulatoren-Gruppe unter der

Gesamtleitung von Peter Kriisi wird das
Cockpit in einen Flugsimulator umbau-

en. Besucher konnen ab 2017 ein vollfunk-
tionierendes Cockpit mit authentischen
Flugeigenschaften nutzen. Es wird moglich
sein, Echtzeit-Fliige mit Wettervarianten zu
simulieren. Auch eine Vernetzung mit den
Flugsimulatoren Mirage, F/A-18 und Boeing
737 ist geplant. RM
www.airforcecenter.ch

Dittinger Flugtage 2017 fraglich

ach dem tragischen Unfall mit
‘ \ ‘ einem Todesopfer vom 23. August
2015 sind die Organisatoren der
Dittinger Flugtage dabei, die Folgen zu ver-
arbeiten. Im Moment ist ein grosser Teil
der entstandenen Schdden im Dorf Dittin-
gen noch nicht behoben. Es sind mehrere
Haftpflichtversicherungen der beiden in-
volvierten Flugzeuge und des Veranstalters
involviert.
Die Generalversammlung der Segelflug-
gruppe Dittingen, als Organisator der
Dittinger Flugtage, hat nun einstimmig
beschlossen, dass der Verein in Vorleis-
tung geht und die Schaden umgehend, fur
die Betroffenen unburokratisch, behoben
werden. Die nétigen Mittel werden aus der
Kasse der Segelfluggruppe Dittingen bereit-

gestellt. Fir die Organisatoren der Flugta-
ge ist es im Moment nicht opportun, ein
Datum fur die Durchfithrung der nachsten
Flugtage festzulegen.

Ineinem ersten Schrittsollen nun alle Scha-
den beseitigt und die Betroffenen entscha-
digt werden. Auch die Gespriache mit der
Dittinger Bevolkerung sollen weitergefiihrt
werden. Mogliche Korrekturen am Konzept
werden gepriift und wo immer moglich in
die Planung aufgenommen.

«Dadie vorstehend beschriebenen Schritte
und die Vorbereitung eines derartigen An-
lasses die notige Zeit fordern, scheint es aus
aktueller Sichteherunwahrscheinlich, dass
im Jahr 2017 auf dem Dittinger Feld Flug-
tage stattfinden werden», schreiben die Ver-
anstalter in einer Medienmitteilung. ¢p

Erfolg fiir Chinas
Luftfahrtindustrie

Das Zubringerflugzeug Y-12F des chinesi-
schen Herstellers Harbin Aircraft Indus-
try hat von der US-Luftfahrtbehérde FAA
die Musterzulassung erhalten. Die aus
den Modellen Y-11 und Y-12 weiter entwi-
ckelte Version F weist markante Neuerun-
gen auf. So wurden der Rumpfquerschnitt
vergrossert, die Fliigel iiberarbeitet und die
Antriebsleistung durch zwei Propellertur-
binen des Typs PT6A-65B erhoht. Neu sind
zudem der Finfblattpropeller, das Einzieh-
fahrwerk und die APEX Avionik von Honey-
well. Die der Klasse der RUAG D0228NG zu-
geordnete Y-12F weist eine Linge von 16,47
Meter sowie eine Spannweite von 19,88
Meter auf und misst in der Hohe 6,04 Me-
ter. Das fiir 19 Passagiere und maximal 8400
Kilogramm Startgewicht ausgelegte Flug-
zeug kommt dank der STOL-Eigenschaften
mit 540 Meter Startstrecke aus. AM

Amazon mietet
20 Boeing 767

Der Online-Hdndler Amazon wird von der
Leasingfirma Air Transport Services Group
(ATSG) 20 Boeing-767-Frachter anmieten.
Den Betrieb der vorerst fiir finf bis sieben
Jahre geleasten Flotte wird ATSG iiberneh-
men, an der sich Amazon in den kommen-
den fiinf Jahren mit bis zu nahezu einem
Finftel beteiligen kann. Amazon will mit
dem Einsatz einer eigenen Flotte vorab ver-
lasslichere Lieferzeiten garantieren. AM

Schulterschluss

In Wien

In Wien haben im April fiinf Gewerkschaf-
ten und Verbdnde aus drei Nationen ihren
Schulterschluss demonstriert. Gemeinsam
werden sie in Zukunft unter dem Titel
«DACH» (Deutschland, Austria, Schweiz)
gegen Lohn- und Sozialdumping in der
Luftfahrt kimpfen. Die Gewerkschaften
vida aus Osterreich, die Vereinigung Cock-
pit und UFO (Unabhdngige Flugbegleiter
Organisation) aus Deutschland sowie die
Aeropers (Verband des Cockpitpersonals
der Swiss) und die Kapers (Schweizerische
Gewerkschaft des Kabinenpersonals) aus
der Schweiz treten vereint an, um Quali-
tdts-und Sozialkriterien in der Arbeitswelt
der Luftfahrt-Beschiftigten zu starken. ¢p
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News

Schweiz

Edelweiss Air fliegt
neu nach Sevilla

kapazitat des Flughafens um taglich
hochstens sechs Landungen erhoht
werden, schreibt das UVEK. CP

Jurg Christen neuer Head
of Sales Switzerland

Jurg Christen (55) wird per 1. Juli
neuer Head of Sales Switzerland von
Swiss International Air Lines (Swiss)
und der Lufthansa Gruppe. Er verfugt
uber langjahrige Erfahrung in der Air-
line-Industrie und ist aktuell als Re-
gional Director for Greater China and
Head of the Sales and Marketing Or-
ganization Lufthansa Group tatig. CP

Genf: André Schneider
folgt auf Robert Deillon

Edelweiss Air erweitert ihr Strecken-
netz und bietet fir Sommer 2016
7wei neue Ferienziele in Europa an.
Ab 4. Juni fliegt Edelweiss jeweils
samstags und dienstags ab zdrich in
die andalusische Hauptstadt Sevilla.
Ebenfalls neu im Streckennetz ist Pula
in Istrien. Die kroatische Stadt am Mit-
telmeer wird ab 25. Juni ebenfalls
zwei Mal wochentlich (Samstag und
Dienstag) angeflogen. Pula hat bereits
Croatia Airlines im Angebot, Sevilla
wird ab Zurich derzeit von keiner
anderen Airline angeflogen. CP

Flughafen Genf-Cointrin
mit sehr gutem Ergebnis

Der Flughafen Genf erzielte im letz-
ten Jahr einen Umsatz von 423,7 Mil-
lionen Franken, was gegentber dem
Vorjahr eine Steigerung von knapp 5
Prozent bedeutet. Der Gewinn betragt
74,6 Mio. Franken, was auch den Kan-
ton Genf, der die Halfte des Gewinns
bekommt, freuen durfte. Die Einnah-
men aus der Luftfahrt machten 55,2
Prozent des Umsatzes aus. 15,8 Mio.
Passagiere benutzten den Flughafen,
was einer Steigerung von qgut 4 Pro-
zent entspricht. Grosster Kunde ist mit
43,4 Prozent Easy Jet, gefolgt von der
Swiss mit 15 Prozent, der BA (4,7%),
von Air France (4,6%), Lufthansa
(3,8%) und KLM (2,7%). CP

Flughafen Zirich kann
Abrollwege bauen

Universitat in Lausanne, André Schnei-
der (Bild), wird im nachsten Jahr den
in Pension gehenden Robert Deillon
als Flughafendirektor ersetzen. Deillon
war seit 2006 Direktor des Flughafens
Genéve-Cointrin. Der zweisprachige
Schneider ist 56 Jahre alt. Er hatte in
seiner Berufskarriere verschiedene
Posten inne: Unter anderem war er
beim World Economic Forum tatig,
aber auch bei CERN und IBM. CP

People's Viennaline mit
neuem Webauftritt...

Seit dem 7. Marz erscheint die Web-
site peoples.ch in neuem Design. In
die Uberarbeitung sind einige der
haufig von Nutzerseite vorgebrachten
Kritikpunkte eingeflossen, unter an-
derem eine einfachere Kombination
von Flughafen- und Fluglinie-Website.
Das neue Motto der People’s Air Group
«Zuhause abfliegen» soll Uber das
monatlich wechselnde Hintergrundbild
grafisch dargestellt werden. CP

...und bald einem
zweiten Flugzeug?

Das Eidgenossische Departement fur
Umwelt, Verkehr, Energie und Kom-
munikation (UVEK) hat der Flughafen
Zurich AG die Plangenehmigung fur Er-
ganzungen der Infrastruktur erteilt.
Damit konnen Schnellabrollwege fur
die Pisten 28 und 34 gebaut werden,
wie auch im SIL-Objektblatt fur den
Flughafen Zurich festgehalten ist. Das
UVEK ist zum Schluss gelangt, dass die
neuen Rollwege sowohl das Ostkon-
zept wie das Sudkonzept geringfigig
leistungsfahiger machen. Damit er-
gibt sich auch mehr Spielraum fur die
Reduktion von Verspatungen. Durch
die Schnellabrollwege waren maxi-
mal zwei Landungen pro Stunde mehr
moglich. Wahrend den deutschen
Sperrzeiten kdnnte somit die Lande-

Die People’s Viennaline feiert zum
Sommerflugplan ihren 5. Geburts-
tag. Anlass genug, eine vierte Rota-
tion nach Wien einzufthren und tber
ein zweites Flugzeug nachzuden-
ken. Mit der grossten Fluggesellschaft
in der Bodensee-Region fliegen jahr-
lich 90000 Passagiere zwischen Alten-
rhein und Wien.

Im Jubildumsjahr sollen mit der Ein-
fuhrung einer vierten Flugrotation
erstmals 100000 Passagiere erreicht
werden. Die Geschaftsleitung der
People’s Air Group evaluiert zurzeit
einen zweiten Embraer Jet und mog-
liche neue Destinationen. Der Fokus
liegt beim Charter- und Ferienverkehr.
Eine weitere Liniendestination wird
ebenfalls intensiv gepruft. CP

Pilatus Flugzeugwerke
sind zuversichtlich

Die Pilatus Flugzeugwerke haben letz-
tes Jahr weniger Umsatz und weni-
ger Gewinn gemacht als noch im Re-
kordjahr 2014. Wie der Flugzeugbauer
mit Sitz in Stans mitteilt, sei das wirt-
schaftliche Umfeld mit einem star-
ken Franken anspruchsvoll. So gingen
die Flugzeugverkaufe um 4,4 Pro-
zent auf 1,1 Milliarden Franken zuriick,
der Gewinn im gleichen Ausmass auf
191 Millionen Franken. Fur die Zukunft
zeigt sich Pilatus zuversichtlich, nicht
zuletzt auch deshalb, weil die australi-
sche Luftwaffe 49 Trainings-Flugzeuge
bestellt habe. CP

International

Never ending story
Flughafen Berlin

- Nach neuerlichen Verzogerungen bei
den Baugenehmigungen will Berlins
Flughafenchef Karsten Mihlenfeld wo-
maglich erst im Oktober entscheiden,
ob der neue Hauptstadtflughafen Ende
2017 erdffnet werden kann. Diese
Entscheidung war eigentlich fur April
angekundigt. Dafur kann der Berliner
Flughafen Tegel bei Bedarf auch noch
2018 betrieben werden. Das dafur
notwendige europdische Sicherheits-
Zertifikat konne noch immer beantragt
werden, sagte Flughafenchef Muhlen-
feld. vom 1. Januar 2018 an missen
alle Flughafen nach EU-Recht zertifi-
ziert werden. CP

Ryanair will massiv
expandieren

Die irische Fluggesellschaft Ryanair
zieht trotz ihres Expansionskurses eine
ihrer Maschinen vom kriselnden Flug-
hafen Frankfurt-Hahn ab. Auch am
Flughafen Bremen werde man eine
Maschine abziehen, um die Realisie-
rung der Wachstumsplane mit 14 zu-
satzlichen Flugzeugen an anderen
deutschen Flughafen zu ermdglichen,
bestatigt Ryanair. Am starksten wird
in Berlin expandiert, wo neun neue
Flugzeuge dazukommen, ausserdem
in Koln, Hamburg und Ndrnberg. Von
aktuell rund 5 auf 20 Prozent will die
Billigflug-Airline Ryanair seinen Markt-
anteil in Deutschland in den nachsten
funf Jahren ausbauen. CP

Schreibt Aeroflot
rot oder schwarz?

Foto: Jean-Luc Altherr

Russlands Fluggesellschaften sind in
den letzten beiden Jahren ordent-
lich ins Straucheln geraten oder im

Fall von Transaero gar in die Insol-
venz geflogen. Die staatliche Aero-
flot hat nach eigenen Angaben letztes
Jahr einen operativen Gewinn in der
Hohe von umgerechnet rund 565 Mio.
Euro eingeflogen. Allerdings war Ae-
roflot nur auf den ersten Blick so er-
folgreich, denn unter dem Strich steht
im Finanzbericht 2015 ein Verlust in
der Hohe von umgerechnet rund 83,3
Mio. Euro. Dies lasst sich laut Aeroflot
mit dusserst hohen Ausgaben fur Fuel
Hedging und Finanztransaktionen be-
grinden. CP

Mianchen knackt
die 40-Mio.-Barriere

Der Flughafen Minchen ist im vergan-
genen Jahr kraftig gewachsen und er-
wartet im laufenden Jahr einen noch
grosseren Zuwachs. Der Freistaat
Bayern, der Bund und die Stadt Min-
chen als Eigentimer konnen sich Uber
einen Rekordgewinn von 135 Millio-
nen Euro nach Steuern freuen.

Die Zahl der Passagiere stieg im ver-
gangenen Jahr um qut drei Pro-

zent auf 41 Millionen, das Frachtauf-
kommen legte um neun Prozent zu.
Damit war am bayerischen Airport
erstmals die 40-Millionen-Marke ge-
knackt worden. CP

Boeing will 4500 Stellen
streichen

Boeing streicht 4500 Stellen - und das
trotz voller Auftragsbtcher! Der US
Flugzeughersteller begrindet diese
ungewdhnliche Massnahme damit,
«Wachstum zu finanzieren und ein ge-
sundes Geschaft fuhren zu kdnnen.»
Die Sparte Verkehrsflugzeuge ist mit
4000 Stellen am meisten betroffen;
bereits bis Jahresmitte sollen diese
wegfallen. Damit reduziert sich die Be-
legschaft, die aus rund 160000 Mitar-
beitern besteht, um knapp 3 Prozent.
Boeing hatte im letzten Jahr im Kampf
mit Airbus 57 Prozent der Bestellungen
eingeheimst und einen Rekordumsatz
von 96,1 Mia. Dollar erzielt. Der Ge-
winn war aber ricklaufig. CP

Alexandre de Juniac
wird IATA-Prasident

Foto: Air France

Alexandre de Juniac, CEO von Air
France/KLM (Bild), legt sein Amt

per August nieder und wird im Juni
Tony Tyler bei der IATA ersetzen. Der
53-Jahrige de Juniac hatte seinen Ver-
trag letztes Jahr zwar noch verlangert.
Offenbar hat er sich nun aber ument-
schieden und legt sein Amt aus eige-
nem Antrieb nieder. De Juniac fuhrt
die fusionierte Air France-KLM seit
2013 und war bereits zuvor seit 2011
Chef von Air France. CP
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Schweizerisches Luftfahrzeugregister

1. bis 31. Marz 2016

Eintragungen

Immatrikul. Werk-Nr. Eigentiimer / Halter Standort
02.03.2016 HB-FRC16 Pilatus PC-12 /47E 1610 2016 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
02.03.2016 HB-FRE16 Pilatus PC-12/47E 1612 2016 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
02.03.2016 HB-FRF16 Pilatus PC-12/47E 1613 2016 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
14.03.2016 HB-FRH16 Pilatus PC-12 /47E 1615 2016 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
24.03.2016 HB-FRI16 Pilatus PC-12/47E 1616 2016 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
24.03.2016 HB-FRJ16 Pilatus PC-12 /47E 1617 2016 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
24.03.2016 HB-FRM16 Pilatus PC-12/47E 1620 2016 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
14.03.2016 HB-FRO16 Pilatus PC-12/47E 1622 2016 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
14.03.2016 HB-FRP16 Pilatus PC-12/47E 1623 2016 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
02.03.2016 HB-H(B7 Pilatus PC-7 Mk. Il 766 2016 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
14.03.2016 HB-HC(7 Pilatus PC-7 Mk. I 767 2016 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
23.03.2016 HB-HCD7 Pilatus PC-7 Mk. I 768 2016 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
18.03.2016 HB-HPR Pilatus PC-7 314 1982 FMPA Fondation pour le Maintien du  Lausanne-
Patrimoine Aéronautique / PC7 Turbo  La Blécherette
Association, Lausanne
04.03.2016 HB-100 Airbus A321-212 7007 2016 Swiss International Air Lines Ltd., Basel Zirich
23.03.2016 HB-JHR Airbus A330-343 1711 2016 Swiss International Air Lines Ltd. / ZUrich
Edelweiss Air AG, Zurich
29.03.2016 HB-JNB Boeing 777-3DE(ER) 44583 2016 Swiss International Air Lines Ltd. / ZUrich
Swiss Global Air Lines AG, Basel
17.03.2016 HB-KLT Robin DR 400/160 D 2687 2016 Air-Club d"Yverdon-les-Bains Yverdon-les-Bains
08.03.2016 HB-KMD Tecnam P2010 024 2015 Swiss Aircraft AG / Verein HB-P(B, Speck-Fehraltorf
Wallisellen
09.03.2016 HB-MAG Aviat Pitts S-2C 6070 2005 Bariani Giuseppe Mario Angelo, Locarno
Lugano
03.03.2016 HB-MTT Extra EA 300,/SC SC159 2016 Take-Off Balloon AG, Morigen Grenchen
07.03.2016 HB-QDW Kubicek BB85Z N/A 2016 Holly Ballon AG, Meisterschwanden Fahrwangen
21.03.2016 HB-QRW Fire Balloons G 22/24 1658 2016 Deltatower GmbH, Schwarzenbach SG  Zurich
15.03.2016 HB-TNT Cessna T206H 120608276 2001 Mathys Roger, Feldbrunnen Grenchen
14.03.2016 HB-WAA lkarus C 42 B 1602-7441 2016 Cadwork Informatik CI AG / Basel-Mulhouse
Webmodellbau AG, Basel
14.03.2016 HB-YMP van's RV-7A 71849 2013 Stadler Dominik / Swisseagle, Birrfeld
Meisterschwanden
Handanderungen

Immatrikul.

Werk-Nr.

Y EN

Eigentiimer / Halter

31.03.2016 HB-1016 Standard Libelle 195 1971 Schlafli Norbert Jean, Lugnorre Langenthal
17.03.2016 HB-1058 Standard Libelle 312 1972 Zlot Stefan, Bern Bern-Belp
15.03.2016 HB-1670 Ventus B/16.6 123 1983 Hirtl Anton, Gams SG Bad Ragaz
31.03.2016 HB-1741 Ventus B/16.6 193/84 1984 Jenni Jean-Marie / Jenni Gilbert, Saanen
Saanen
16.03.2016 HB-1775 ASW 19 B 19409 1984 Hunziker Erich, Ins Bellechasse
09.03.2016 HB-2237 Ventus cT 179 1993 Drake Ross Andrew, Effretikon Birrfeld
30.03.2016 HB-2318 ASH 25 E 25019 1987 Zuber Ralph, Schaffhausen Ausland
15.03.2016 HB-2445 Discus-2cT 56 2007 Gamma Thomas, Hitzkirch Buochs
15.03.2016 HB-2510 ASH 25 EB 28 25260 2006 Sutterlin Thomas, Duggingen Dittingen
01.03.2016 HB-3034 LS 4-a 4782 1990 Page Bernard, Aigle Bex
10.03.2016 HB-CFY Ce F172M 1123 1974 Skyparts GmbH, Kloten Berominster
15.03.2016 HB-CQF Ce 172M 17261782 1973 Silver Goose Aviation Ltd., Zurzach Birrfeld
22.03.2016 HB-DFA M20) 24-0262 1977 Bonforte Sioux, Interlaken Ecuvillens
29.03.2016 HB-E)V 35-(33 (D-1028 1966 Goldinger Martin, Schindellegi Altenrhein
15.03.2016 HB-ETF 7AC 7AC1792 1946 Schweingruber Thomas, Ulmiz Langenthal
11.03.2016 HB-EWH F33A (E-844 1979 Bourquin André, Solothurn Grenchen
14.03.2016 HB-FOX Pilatus PC-12/45 334 2000 Aminoverde SA / FLY 7 Excutive ZUrich
Aviation SA, Lausanne
18.03.2016 HB-J Airbus A340-313 556 2003 Swiss International Air Lines Ltd., Basel Zirich
18.03.2016 HB-JME Airbus A340-313 559 2003 Swiss International Air Lines Ltd., Basel Zurich




-

21.03.2016 HB-JMG Airbus A340-313 562 2003 Swiss International Air Lines Ltd., Basel Zirich
17.03.2016 HB-JMH Airbus A340-313 585 2004 Swiss International Air Lines Ltd., Basel Zirich
18.03.2016 HB-JMI Airbus A340-313 598 2004 Swiss International Air Lines Ltd., Basel Zirich
03.03.2016 HB-JVL ER) 190-100 LR 19000354 2010 GOAL Verwaltungsgesellschaft mbH &  Zirich
Co. / Helvetic Airways AG, Zirich
03.03.2016 HB-JVQ ER) 190-100 LR 19000420 2011 GOAL Verwaltungsgesellschaft mbH &  Zirich
Co. / Helvetic Airways AG, Zirich
03.03.2016 HB-JVR ERJ) 190-100 LR 19000435 2011 GOAL Verwaltungsgesellschaft mbH & Zirich
Co. / Helvetic Airways AG, ZUrich
30.03.2016 HB-OVT PA-28-180 28-1174 1963 Klug Marian, Lachen SZ Bad Ragaz
14.03.2016 HB-0YB PA-18 «150» 18-1192 1952 Bressand Gérald Boris, Colombier NE ~ Motiers
02.03.2016 HB-QTZ 7-105 11635 2012 Groupe Aérostatique de Genéve Geneve
08.03.2016 HB-RDN AT-16 14-201 1942 Verein der Freunde der schweizeri- Dubendorf
schen Luftwaffe (VFL), Dubendorf
02.03.2016 HB-SPH GY 201 05 1950 Schefer Karsten / Minicap-Verein, Speck-Fehraltorf
Effretikon
10.03.2016 HB-TBZ Pelikan U4M 29 1964 Gygax Florian Jan, Wohlen AG Speck-Fehraltorf
18.03.2016 HB-WAK MCR-ULC 328 2006 Gruppo Volo a Vela Ticino, Locarno Locarno
31.03.2016 HB-ZIV AS 355 F2 5401 1989 Mataneq Establishment / Heli-TV SA Lodrino
07.03.2016 HB-ZPD AS 350 B3 7515 2012 Europavia (Suisse) SA, Bern Bern-Belp
Loschungen
Immatrikul. . Eigentiimer / Halter Standort
01.03.2016 HB-120 Grunau Baby I 281 1934 Glassey Gérard / Groupe de vol a Gruyeres
voile de la Gruyéere, Gruyeres
09.03.2016 HB-524 Bergfalke 11-55 338 1961 Fessler Thomas / Sportfluggruppe Grenchen
Solothurn, Solothurn
04.03.2016 HB-1132 Pilatus B4-PC11AF 120 1974 Gafner Peter, DUrnten Speck-Fehraltorf
15.03.2016 HB-1179 ASW 15 B 15306 1973 Fischer Ron, Hosenruck Hausen am Albis
14.03.2016 HB-1538 DG-100 G Elan E-31G16 1980 Dauner Gert Joachim, Altstatten SG Altenrhein
01.03.2016 HB-1818 LS 4 4523 1985 Facchinetti Bruno, Gravesano Ambri-Piotta
08.03.2016 HB-1859 LS 6 6079 1986 Trilli Antonio, Magliaso Locarno
08.03.2016 HB-1915 Discus B 183 1987 Drake Ross Andrew, Effretikon Schaffhausen
18.03.2016 HB-BYT N-160 3101 1993 Hampi’s Ballonfahrten, Holzhdusern 7G  7ug
23.03.2016 HB-EJM Beech F33A CE-962 1981 Bonanza-Flyers, Egerkingen Grenchen
31.03.2016 HB-FNI Pilatus PC-6/B2-H4 964 2008 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
07.03.2016 HB-FQS16 Pilatus PC-12/47E 1600 2016 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
11.03.2016 HB-FQX16 Pilatus PC-12/47E 1605 2016 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
17.03.2016 HB-FQY16 Pilatus PC-12/47E 1606 2016 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
10.03.2016 HB-FQZ16 Pilatus PC-12/47E 1607 2016 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
23.03.2016 HB-FRB16 Pilatus PC-12/47E 1609 2016 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
29.03.2016 HB-FRC16 Pilatus PC-12 /47E 1610 2016 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
29.03.2016 HB-FRG16 Pilatus PC-12/47E 1614 2016 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
31.03.2016 HB-GJU Beech 300 FL-327 2001 VF International SAGL, Stabio Lugano
03.03.2016 HB-GSB Beech B200GT BY-142 2012 Investis Management SA / Albinetti  Sion
Aeronautics SA, Meyrin
17.03.2016 HB-HYX Pilatus PC-21 207 2016 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
17.03.2016 HB-HYY Pilatus PC-21 208 2016 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
17.03.2016 HB-HYZ Pilatus PC-21 209 2016 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
31.03.2016 HB-JFA (L-600-2B16 5715 2008 Credit Suisse AG / Nomad Aviation Bern-Belp
(604 Variant) AG, Kloten
08.03.2016 HB-JRR BD-700-1A11 9198 2006 Skywings Aviation AG / Comlux Ausland
Aviation AG, ZUrich
10.03.2016 HB-JZU A319-111 2402 2005 Sky High V Leasing Co. Ltd. / Easyjet  Geneve-Cointrin
Switzerland SA, Geneve
08.03.2016 HB-JZV A319-112 2709 2006 GAL MSN 2709 & 2729 Ltd. / Easyjet  Geneve-Cointrin
Switzerland SA, Genéve
29.03.2016 HB-JZW A319-112 2729 2006 GAL MSN 2709 & 2729 Ltd. / Easyjet  Geneve-Cointrin
Switzerland SA, Genéve
03.03.2016 HB-LDH PA-23-250 27-3305 1966 Siffert Ursula, Stettlen Bern-Belp
11.03.2016 HB-QMO N-180 180/65 2007 Zeberli Rebekka / Air Ballonteam Andwil SG
Stefan Zeberli GmbH, Andwil SG
07.03.2016 HB-QMY LBL 150A 449 1997 Serex Yannick Samuel, Montricher Montricher
01.03.2016 HB-RAX Pilatus P2-05 23 1947 Oldy Air Service AG, Rotkreuz Ausland
02.03.2016 HB-RCG Pilatus P3-05 483-32 1958 Autopasta SA, Mendrisio Locarno
04.03.2016 HB-SCB ATL «S» 74 1986 Hofer Iwan Oliver, Ottenbach Ecuvillens
07.03.2016 HB-YEG Dragonfly 748 1992 Anderegg Helmut, Reussbihl Emmen

01.03.2016 HB-YJY Votec 322 001 2001 Oldy Air Service AG, Rotkreuz Ausland




Foto: Simon Vogt
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Ein «5-Sterne-Hotel»

Welch ein Erlebnis: Hotelzimmer mit Blick auf den Tarmac.

irst-Class-Passagier sollte man sein; zumindest bei der Swiss. Die auf 3000 Quadratmetern verteilten

Das lduft 2016

7. Mai

Tag der offenen Tar
Swiss Helicopter-Basis
in Pfaffnau (10 - 17h)

24.-26. Mai
Ebace Genf

1.-4. Juni
ILA Berlin Air-Show

17.-18. Juni
75 Jahre Militarflugplatz
Meiringen

2. Juli
«Fluagerchilbi» auf
dem Flugplatz
Beromunster

8.-10. Juli
Royal International Air
Tattoo Fairford

11.-17. Juli
Farnborough Airshow

5.-6. August
Zigermeet in Mollis,
20 Jahre Hunterverein

Foto: Rolf Mller

11.-14. August

18. European Antonov
AN-2 Meeting in Gera
(Thuringen)

Lounges im Dock Midfield am Flughafen Ziirich lassen keine Wiinsche offen. In der First Lounge

beispielsweise stehen den wartenden Passagieren unter anderem zwei Hotelzimmer zur Verfiigung.
Swiss-CEO Thomas Kliihr spricht von einem «Benchmark und einem s5-Sterne-Hotel». In der Senator-

27. August
Hunterfest
in St. Stephan

Lounge konnen die Swiss-Kunden aus einer Vielzahl von Whisky-Marken wahlen. Ausserdem hat die

First-Class-Lounge 1000 Weinflaschen im Sortiment. Kliihr ist iberaus angetan vom Blick auf die Berge,

wie er sagte. ¢p

9.-11. September
Oldtimer Fliegertreffen
in Hahnweide (D)

Wettbewerb - Flughdfen /Flugzeuge dieser Welt

«Schatz»-Suche nach der Immatrikulation

Verkleidet als das haiférmige U-Boot aus dem Tim-und-Struppi-
Album «Der Schatz Rackhams des Roten», fliegt die Maschine
von Brussels Airlines seit einem Jahr taglich quer Gber Europa.
Welche Immatrikulation tragt der A320 mit dem Namen
«Rackham»?

Einsendeschluss: 11. Mai 2016.

Bitte figen Sie Ihrem Mail Ihre vollstandige Adresse bei.
Dem Gewinner winkt ein Cockpit-Kalender 2017. Uber den
Wettbewerb wird keine Korrespondenz gefihrt. Die richtigen
Einsendungen werden in der Juni-Ausgabe publiziert.

Die Gewinner werden im Dezember 2016 kontaktiert.

Richtig geantwortet haben: Max
Donzé, 2533 Evilard; Pierre Dufour, 1400
Yverdon-les-Bains; Roger Haudenschild,
5412 Gebenstorf; Markus Forrer, 9442
Berneck; Bruno Knecht, 3714 Frutigen;
Nadir Deffeyes, 6713 Malvaglia; Melgg
Lutschg, 8754 Netstal; Bastien Dévaud,
3904 Naters; Christoph Urwyler, 5037
Muhen; Jirg Rimensberger, 8049

Zurich; Pius Wigger, 8124 Maur; Peter
Schneeberger, 3600 Thun; Hans R. Schind|,
8906 Bonstetten; Raphael Tschan, 4245
Kleinlutzel; Erwin Kalin, 8844 Euthal; John Sicker, 8832 Wilen b. Wollerau; Markus Arnold,
5734 Reinach; Fritz Hofer, 3672 Oberdiessbach; Jurg Jeltsch, 8057 Zurich; Moritz Stahli,
8330 Pfaffikon; Heidi Kalin, 8844 Euthal; Urs Andreatta, 9524 Zuzwil; Hansueli Blaser, 3076
Worb; Willy Scharer, 2087 Cornaux; Beat Schérer, 7527 Brail; Christoph Barbisch, 8877
Murg; Susanne Golay, 8400 Winterthur; Bruno Bracher, 3158 Guggisberg; Pierre Jacot,
3184 Wunnewil; Kurt Feusi, 8834 Schindellegi; Ruedi Susman, 8610 Uster; Ernst Sommer,
5503 Schafisheim; Kurt Kunzli, 4562 Biberist; Gabriela Rothlisberger, 3456 Trachselwald;
Alexander GUth, D-17489 Greifswald; Jorg Brugmuller, D-17489 Greifswald; Gérard Fabich,
4104 Oberwil; Hans-Peter Gubler, 3018 Bern; Kuno Matter, 5046 Walde; Hans Wolf, 3097
Liebefeld; Markus Hirter, 9545 Wangi; Gerhard Johr, 3052 Zollikofen.

Aufldsung Nr. 04: Airbus A320-214.

Als Gewinner wurde Max Donzé ausgelost.

Foto: Archiv Cockpit
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MEHR SPEED. MEH
Kirzere Startrollstrecke, schnellerer Aufstieg, opﬁ

Effizient und sparsam
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Ll THE ULTIMATE PILOT’S INSTRUMENT

Der beispiellos leistungsstarke Multifunktionschronograf Cockpit B50 pragt eine neue Ara der Aviatik. Kernstiick dieser
Performance ist ein speziell fur die Aeronautik entwickeltes, von der COSC Chronometer-zertifiziertes SuperQuartz™-
Werk von Breitling. Die Cockpit B50 setzt mit ihrem leichten und robusten Titangehause, der breitgefacherten Funktions-
palette, dem Bedienkomfort, dem Akku und den ultralesbaren Anzeigen auf Hochintensitatsdisplays neue Massstébe.
Prazise, zuverlassig, effizient — das ultimative Piloteninstrument.
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