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Ist es nicht an der Zeit fur eine
Versicherung, die genau auf lhre
Bedurfnisse abgestimmt ist?

Luftfahrzeug-
versicherungen /

Umfassender Schutz
in der Luft und am Boden.

Wer abhebt — ob mit Motorkraft oder Thermik —
muss grossen Wert auf die Sicherheit legen.
Wir von der AXA Winterthur bieten Ihnen einen
genau auf lhre Bedurfnisse abgestimmten
Versicherungsschutz, damit Sie und lhre
Passagiere mit Sicherheit komfortabler fliegen.

Kommen Sie auf unsere Seite.

Urs Spiegelberg und Georg M. Hardegger,
Theaterstrasse 17, 8401 Winterthur,
052 261 58 33 oder 052 261 58 28,
www.axa-winterthur.ch
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Take-off

Liebe Leserinnen und Leser
Das World Economic Forum 2009 ist schon
wieder Geschichte. Uber Erfolg und Er-
reichtes scheiden sich die Geister — fir uns
Freunde der Luftfahrt ist das Ereignis aber
SO oder so ein Héhepunkt: Der Aufmarsch
an sonst wenig gesehenen Staats- und Ge-
schéftsflugzeugen ist immens, auch die He-
lifreunde kommen an den Tagen des WEF’s
— dank dem Einsatz der schénsten (und
teuersten) Helikopter — auf ihre Rechnung.
Hatten die Spotter auf den Flughéfen des
Mittellandes mit den typischen Hochdruck-
wettererscheinungen zu leben, so war es
den Fotografen in Davos vergénnt, bei bes-
ten Verhéltnissen Aufnahmen zu machen. In
dieser Ausgabe présentieren wir in der Gal-
lery sowohl besondere WEF-Besucher aus
dem Ausland, als auch die leistungsféhigen
VIP-Shuttledienste unserer Schweizer Heli-
anbieter (ab Seite 39).

WEF heisstimmer auch erhéhte Bereitschaft
fur die Schweizer Luftwaffe. Cockpit hat in
friheren Jahren (Uber den Einsatz der ver-
Schiedenen Kréfte und Uber das Dispositiv
berichtet. Mittlerweile l&uft der Einsatz und
die dissuasive Wirkung schon (fast) routine-
méssig ab. Also gute Arbeit, die leider ausser
von Insidern (zu) wenig zur Kenntnis genom-
menwird. Prédventionsthemen sind journalis-
tischer Schwachstrom; unsere Kollegen der
Tagespresse wiinschen sich Themen, die
«more sexy» sind (sprich: bad news).

Uber 71000 Diensttage hat die Armee im

Rahmen des WEF-Einsatzes 2009 geleis-
tet. Ein enormer Aufwand, beginnend bei
gut sechs Monaten Vorlaufzeit in der Pla-
nung, fortgesetzt in rund drei Wochen Vor-
bereitungs- und Aufbauarbeiten sowie drei
Tagen einsatzbezogener Ausbildung und
schliesslich resultierend in finf Tagen Hoch-
betrieb wéhrend der eigentlichen Veran-
staltung. Die Luftwaffe hat dabei rund 214
Flugstunden mit Helikoptern und 335 Flug-
stunden mit F/A-18, Tiger F-5 und PC-7 er-
bracht. Fur den Einsatz wurde ein komplexes
Ubermittlungsnetz fiir die zivilen Einsatzkréfte
und die Armee aufgebaut, das stabil funk-
tionierte und ohne Einschrénkung jederzeit
verflgbar war.

Der Einsatz «<ALPA ECO NOVE» hat von der
Truppe eine permanent hohe Aufmerksam-
keit und Leistung gefordert, dies bei tiefen
Temperaturen von bis zu -20°C. Als einziges
besonderes Vorkommnis ist ein Einsatz der
Luftwaffe beim Abfangen eines Helikopters
mit Begleitung zur Landung zu vermerken.
Funf Luftraumverletzungen wurden insge-
samt festgestellt; die eintrainierten Abléufe
sowohl in der Schweiz als auch in der Zu-
sammenarbeit mit Osterreich haben sich
bewéhrt. In einem Dankesschreiben an die
Truppe zog der als Kommandant Subsididrer
Sicherungseinsatz (KSSE) eingesetzte Chef
des Fuhrungsstabes der Armee, Divisiondr
Peter Stutz, denn auch eine umfassend posi-
tive Bilanz. Business as usual? Nein, Sicher-
heit dank Pré [ 5

Die Prévention ist ein Zusammenspiel der zi-
vilen und militdrischen Kréfte; was unsere Po-
lizei- und Sicherheitskréfte am Boden leisten,
vervollstdndigt die Luftwaffe in der dritten Di-
mension. Nur eine integrierte Prdvention ist
sinnvoll und umfassend; wer das nicht se-
hen (oder verstehen) will, handelt fahrldssig.
Man kann die Tire zu seiner Wohnung mit
sechs Vorhdngeschiéssern sichern, wenn
dabei die Fenster weit offen stehen, ist die
Sicherheit eine trigerische.

Cockpit wird im Rahmen von «50 Jahre
Cockpit» genau zu diesem Thema eine Ta-
gung organisieren (siehe Seite 14). Unsere
Luftwaffe braucht fur die kommenden Deka-
den Planungssicherheit. Wer sich aus erster
Hand Uber die Bedlirfnisse und den Ablauf
der Tiger-Teilersatzbeschaffung informieren
will, wird am «Swiss Air Power Convention»
vom 4./5. Juni mit Fakten und Einblicken aus
erster Hand versehen werden.

Mit freundlichem Gruss

Ihr Max Ungricht

2
il
N
Q
o
3
=
5
s}
i

32009 Cockpit 5



MILITARY. AVIATIQ

Kampferprobte Luftwaffe

Die A ir;F"bT é:B?s e;
rael

Tel N

Die Tel Nof AFB (ICAO: LLEK),
auch bekannt als Air Force

Base 8, ist einer der wichtigsten
Luftstltzpunkte der israelischen
Luftwaffe und liegt in der Ndhe
von Rehovot. Die Basis ist das
Betriebs- und Trainingscenter fiir
alle Paratroop-Einheiten und Hei-
mat der beiden F-15-Staffeln 106
und 138. Auch das Testcenter der
IAF befindet sich in Tel Nof.

ie F-15A ist bei der Zufahrt
zur Luftwaffenbasis Tel Nof
nicht zu tibersehen. Sie «be-
wacht» den Eingang und
ist beliebter Landeplatz von Tauben,
die sich mit Vorliebe auf Tragflache
und Staurohr niederlassen. Nach dem
freundlichen Empfang durch zwei Mit-
arbeiter des Verteidigungsministeriums
und der Luftwaffe fahren wir zum Staf-
felgebaude.
Fotos belegen die bewegte Geschichte
der beiden Squadrons, auf einer Tafel
sind die bei Luftkdmpfen erzielten Ab-
schiisse zu sehen. Doch einige Bilder
zeigen gleichzeitig Gegenwart und Ver-
gangenheit: Uberflug von drei F-15 der
Staffel 106 «Punkt des Speers» liber Au-
schwitz-Birkenau. Brigadegeneral Amir

6 Cockpit 32009
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Eshel, einer der erfahrensten Piloten der
israelischen Luftwaffe, fiihrte 2003 die
Staffel an. «Bei den Vorbereitungen er-
kannten wir, wie leicht es doch gewesen
ware, die Todeslager zu bombardieren,
wenn wir damals schon tiber eine Luft-
waffe verfligt hatten», war sein Kom-
mentar nach der Riickkehr in Israel.

F-15 in Alarmbereitschaft

Im Staffelgebdude erzahlt Oberstlt J.
bei Kaffee und Cakes von seiner Pilo-
tenlaufzeit vom Trainer Tzukit zur F-15.

Er verbrachte einige Jahre in Amerika,
auch nahm er ofters an den Red Flag
Ubungen auf der Nellis AFB in Nevada
teil. In Tel Nof unterstehen ihm alle
F-15 Piloten und Techniker (Bodenper-
sonal). Flugzeuge hétten sich zu hoch-
komplizierten Systemen entwickelt,
deren Beherrschung gerade im milita-
rischen Bereich uberdurchschnittliches
technisches Know-how, langjahrige Er-
fahrung und extremen Wagemut erfor-
derten, meint der sympathische Staffel-
fihrer, der 250 Fliige im Jahr absolviert.

e ———

Fot(;montage: Rolf Muller



Linke Seite oben: Einsatzbereit auf dem
Vorfeld. Ublicherweise werden die F-15
geschitzt von der Sonne in beidseitig
offenen Shelters auf inren Einsatz vorbe-
reitet.

Linke Seite unten: Die F-35, das zukUlnf-
tige «Ruckgrat» der IAF.

Unten:

Blickfang — eine ausgediende F-15A
«bewacht» die Airbase Tel Nof, nicht weit
von Rehovot im Zentrum Israels gelegen.

Zwei F-15 stehen rund um die Uhr in
Alarmbereitschaft, bewaffnet sind sie
mit AIM-7 Sparrow, AIM-9 Sidwinder
und AMRAAM. Ferner ist die F-15 mit
einer 20-mm Maschinenkanone aus-
geriistet. 24 Stunden am Tag, sieben
Tage die Woche, tiber das ganze Jahr
hinweg, sichern die F-15 den Luftraum
uber ganzIsrael. Das Aufgabenspektrum
stelle an alle Beteiligten sehr hohe An-

MILITARY AVIA L —

Seit seiner Griindung 1948 muss sich der Staat Israel gegen die ihn umgebenden arabischen
Staaten behaupten. Bereits nach der Unabhangigkeit starteten die ersten Propellermaschinen
in Tel Nof, die Briten nannten den Platz RAF Agir. Die Basis verfiigt iber drei Start- und Lande-
bahnen, die durch die Squadrons 106 (F-15B/C/D) und 133 (F-15A/B/D) beniitzt werden. Neben
dem Flight Test Center (FTC, Squadron 601) befinden sich hier auch das Betriebs- und Trainings-
Center fiir alle IDF Paratroop-Krafte und die Helikopter-Geschwader 114 und 118, die den
CH-53-2000 fliegen. Ebenfalls in Tel Nof stationiert ist die Einheit CSAR, Combat Search and

Rescue Unit.

Mehrere F-15 deckten am 7. Juni 1981
den Angriff der F-16 Fighting Falcon
auf den irakischen Osirak-Atomreak-
tor. Wahrend des Libanonkrieges 1983
wurden iiber der Bekaa-Ebene 92 sy-
rische Jager durchisraelische Flugzeuge
vom Himmel geholt, wobei ein Gross-
teil dieser Abschiisse auf das Konto der
F-15 geht. Durch sie wurden auch min-
destens drei MiG-25 mit AIM-7 zer-
stort. Ein besonderer Zwischenfall ereig-
nete sich im Mai 1983, als eine F-15 im
Flug mit einer anderen Maschine kolli-
dierte, den allergrossten Teil ihres rech-
ten Fligels verlor und trotzdem landen
konnte. Insgesamt beansprucht die is-

Test Center (Squadron 601), das Flug-
erprobung und Evaluierung von Flug-
zeugen und Waffensystemen vornimmt.
Nach den erfolgreich eingefiihrten Sys-
temen F-15I und F-161 beschaéftigt sich
das Kommando der israelischen Luft-
waffe mit dem Nachfolgemodell des in
die Jahre geratenen Jet-Trainers Fouga
Magister, «Tzukit». Vermutlich wird es
diesmal kein Jettrainer mehr sein, son-
dern eher die T-6 Texan II. Konkreter
ist die Absicht der US-Regierung, Is-
rael Kampfjets des neues Typs F-35
Lightning II fir 15,2 Milliarden Dollar
zu liefern. Sie sollen das Ruckgrat der
Luftwaffe bilden. Die F-35 wird langge-

forderungen. Das gelte sowohl fir die
fliegenden Besatzungen und das Bo-
denpersonal, als auch fiir die eingesetz-
ten Maschinen.

F-15 - Speerspitze der IAF

Den ersten Gefechtseinsatz erlebte die
F-15 am 26. Juni 1979, als funf syrische
MiG-21 Fishbed abgeschossen wurden.

raelische Luftwaffe iiber 56 Abschiisse
mit der F-15, wobei keine einzige Ma-
schine durch Feindeinwirkung verloren
gegangen sei.

F-35, neues «Riickgrat»
der Luftwaife

Zusatzlich zu den operativen Staffeln
befindet sich in Tel Nof auch das IAF

diente Jets wie die F-16 ablosen. Die Is-
raelische Luftwaffe mochte vorerst 25
Exemplare der Version CTOL beschaf-
fen, spater 50 STOVL. Die CTOL ist fiir
konventionelle Starts und Landungen
ausgelegt, wahrend die STOVL fiir
kurze Starts und vertikale Landungen
optimiert ist.

Rolf Mller

32000 Cockpit 7
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Militdrflugplatz Melringen

Peter Merz wird
neuer
Kommandant

Mitte Januar wurde der neue
Flugplatzkommandant fir Meirin-
gen vorgestellt. Es handelt sich
um den jetzigen Stellvertreter die-
ser Funktion, den 40-jahrigen
Oberstlt i Gst Peter «Pablo» Merz.
Er wird sein Amt voraussichtlich
ab Januar 2010 bernehmen.

ie Zeit bis dahin wird er nut-
zen, um seinem Vorganger
— Oberst Paul Schild - suk-
zessive die anfallenden Ar-
beiten abzunehmen und ab Herbst 2009
auch seinen Nachfolger als Geschw
Kdt einzufiithren. Als Flugplatzkom-
mandant wird Merz die Verbindungs-
stelle zwischen Militar, Politik und der
Bevolkerung auf der einen Seite und
den zirka 100 Beschaftigten des Mili-
tarflugplatzes Unterbach auf der ande-
ren Seite sein.
In diesem Jahr konnen interessante Ein-
blicke in das Leistungsangebot dieses
Flugplatzes wahrgenommen werden:
Der Tourismusverband Haslital bietet
am 13. Mai, 15. Juli und 14. Oktober
halbtagige Fuhrungen an. Diese begin-
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nen jeweils um 14 Uhr und beinhalten
unter anderem eine filmische Ubersicht
der Arbeitsplatze auf dem Flugplatz,
eine Demo der Hundefiihrer und einen
Besuch in den Wartungshallen. Nattr-
lich wird an diesen Tagen auch Flugbe-
trieb herrschen — «fast» zum Anfassen.
Anmeldungen koénnen via www.hasli-
tal.ch oder Telefon 033 972 50 50 vor-
genommen werden.
Neben diesen «grossen» Fihrungen
wird von Mai bis Oktober jeden Mitt-
wochnachmittag auch eine «kleine»
Fiuhrung vom Verkehrsverein (Anmel-
dung bis jeweils am Vortag, 12 Uhr) an-
geboten. In Sachen Offentlichkeitsar-
beit ist dieser Flugplatz fiihrend in der
Schweiz.

Sven Zimmermann

Fotos: Sven Zimmermann

Die F/A-18C «004» startet hier ohne
Nachbrenner. Je nach Beladung/Tempe-
ratur/Wind und anderen Faktoren muss
aber selbst ein schubstarkes Flugzeug
wie die Hornet aus Sicherheitsgriin-
den mit Nachbrenner starten. Meiringen
ist Homebase der bis 2005 in Diben-
dorf stationierten Staffel 11. Neben die-
ser Berufsstaffel ist der Platz auch Ba-
sis fur die Miliz-Staffel 8 auf F-5 Tiger II.
Zusammen stellen diese beiden Staf-
feln den fliegenden Teil des FI Geschw
13 sicher.

Unten: Der zukinftige Flugplatzkom-
mandant «Pablo» Merz vor dem vom
Airbrushkiinstler Stephan Beutler ge-
stalteten neuen Wandschmuck in der 6f-
fentlichen Kantine des Militérflugplatzes
Meiringen-Unterbach.

Siehe auch www.airbrush-beutler.ch.

Peter Merz, 1968

* Gelernter LKW-Mechaniker mit Berufsma-
tur und Informatikingenieur HTL

e Verheiratet, 3 Kinder und wohnhaft im
Kanton Aargau

® 1990 Eintritt ins UeG und seit 1999 stell-
vertretender/bzw. seit 2004 Kdt Fl St 11

e Seit 2006 Kdt FI Geschw 13 und Stv Flpl
Kdt

® 3250 Flugstunden auf P3, PC-7, Vampire,
Hawk, F-5 Tiger II, F-18 Hornet, Gripen, Euro-
fighter und Rafale (die letzten drei Muster im
Rahmen der Evaluation des Tiger Teilersatzes
TTE)

Peter Merz wird als Flugplatzkommandant
zu etwa 30% als Stabspilot in der FI St 11
eingesetzt.
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Bernhard «Burny» Lehmann
heisst der neue Leader des
PC-7 TEAMs. Der 32-jéhrige
Berner I6st damit Michael
«Junky» Junker ab. Sicherheit,
Teamgeist und Prézision sind
Lehmanns «Leitplanken» flr eine
erfolgreiche Jubildumssaison.

ehmann gehort seit 2006 zum

PC-7 TEAM. Nach seiner ers-

ten Saison als Reservepilot flog

er 2007 als «Turbo Due» rechts
hinter dem Leader und im vergangenen
Jahr als «Turbo sexi» am rechten Fligel
der Formation. In seiner vierten Saison
stiess er nun bereits ganz an die Spitze
vor. Seine neue Aufgabe nimmt er mit
gesundem Respektin Angriff, wie ersel-
ber sagt. Gleichzeitig freut er sich, das
PC-7 TEAM nun anfiithren zu kénnen.
Und er betont: «Esistfiirmich eine grosse
Ehre, zusammen mit meinen Bambini
das 20-Jahre-Jubildum aktiv bestreiten
zu kénnen.»

Leitsatze des neuen Leaders

Lehmann formuliert sein Ziel im Jubila-
umsjahr wie folgt: «Mein personliches
Ziel ist es, den in den letzten Jahren
erarbeiteten hohen Trainingsstand des
PC-7 TEAM aufrecht zu erhalten. Wir
mochten auch dieses Jahr viele Zu-
schauer von der Militdar- und Formati-
onsfliegerei begeistern. Um diese Ziel-
setzung erreichen zu kénnen, habe ich
folgende Leitsdtze aufgestellt:
1. Flugsicherheit
2. Vorbildliches Teamverhalten als
Botschafter der Schweizer Luftwaffe
3. Dynamische, elegante und préazise
Vorfiihrungen.»

Drei neue Positionen

Vorerst wartet viel Ar-
beit auf den neuen Lea-

)

patroulio S suisse

fan club . )
www.patrouillesuisse.ch

An der Spitze ins

MILITARY AVIA IO

o

UbilaumSjahr JAHE-NS-YEARS

PC-7 TEAM

der und seine acht Piloten. Wiederum
mussten dreiPositionen neu besetzt wer-
den. Dies sind ausser dem Leader der
«Turbo Due» Jason «Jay» Stucki und
der «Turbo Sexi» Marc «Ebi» Eberhart.
Zusatzlich sind kleine Anderungen im
Flugprogramm geplant. « Wir freuen uns
auf den kommenden Trainingskurs im
Mai und auf eine hoffentlich erfolg-
reiche und vielseitige Saison 2009. Wir
werden unser Bestes geben, um unserer
Aufgabe als PR-Element und Botschaf-
ter der Schweizer Luftwaffe gerecht zu
werden. Natiirlich hoffeich zudem, mog-
lichst viele junge Menschen fiir eine Mi-
litarpilotenkarriere begeistern zu kon-
nen», sagt Lehmann.

Walter Hodel

Hauptmann Bernhard «Burny» Lehmann

Geburtsdatum 27. April 1977
Wohnort Frauenkappelen BE
Hobbys Familie, Sport (Eishockey, Jogging, Ski), Schlagzeug spielen

Fliegerische Laufbahn e 20.10.1997 Eintritt in die fliegerische Selektion

® 29.05.1999 Brevetierung

 01.09.1999 Eintritt ins Uberwachungsgeschwader

(heute Berufsfliegerkorps)

Einteilungen e bis Ende 1999 Fliegerstaffel 16

¢ bis 31.09.2003 Fliegerstaffel 1
Oktober 2003 bis April 2004 bei der US Navy Staffel VFA-125
«Rough Raiders» auf der Naval Air Station in Leemore (Kalifornien)
seither in der Fliegerstaffel 18 in Payerne VD
Wirtschaftsgymnasium in Bern Neufeld
Fliegerische Vorschulung (FVS 1 und 2) in St. Stephan BE
Militarpilotenaushildung auf Pilatus PC-7, BAe Hawk,
Northrop F-5 Tiger I
Berufsmilitarpilotenschule (BMPS)
Fluglehrer auf PC-7 und Hawk
Simulatorfluglehrer Hawk
Linienpilotenausbildung bei der Swissair Aviation School (SRAS)
2003 drei Monate Lehrgang am Defence Language Institute (DLI)
der US Air Force in San Antonio (Texas)
e 2003/2004 F/A-18 Umschulungskurs (UK) bei der US Navy in
Leemore (Kalifornien)
F/A-18 Simulatorfluglehrer seit 2004
alle taktischen Zulassungen ausser 4-ship-lead und Fluglehrer
F/A-18 Simulator Upgrade Programm in Dallas Texas
Survival POC (Point of Contact — Ansprechpartner fiir alle
Uberlebensfragen — F/A-18 Hornet — Ausriistung und Ausbildung)

e seit 2006 Mitglied des PC-7 TEAM
Flugstunden Total 2200 Flugstunden, davon 560 Stunden auf dem Pilatus PC-7

Turbo Trainer

Ausbildungen

Nebenamter

32000 Cockpit 9
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Die'multinationale Hubschrauberstaffel
Im KOSovo

Seit 1999 stellt die «Gemischte Heeresfliegerabteilung Merkur» (so die offizielle Bezeich- 11" KFOR
nung der Bundeswehr) unter deutscher Flihrung die Luftbeweglichkeit von KFOR-Frie-

denstruppen im stdlichen Kosovo sicher. Deutsche, ésterreichische und schweizerische

Mannschaften verschmelzen dort — weltweit fast einzigartig — zu einer einheitlichen, voll

integrierten multinationalen Staffelstruktur, geeint durch einen gemeinsamen Auftrag.

Fotos: Helmut Skrdla

chon mit Beginn des KFOR-
Mandates im Jahr 1999 hatte
die deutsche Bundeswehr am
Standort Toplicane begonnen,
ein altes Agrarflugfeld zu einem Feld-
flugplatz fur Helikopter auszubauen,
und bald darauf trafen die ersten CH-
53Gund UH-1D sowie niederlandischen
Bo-105 ein. Primére Aufgabe war und ist
derLufttransportfurEinheiten der «Multi
National Task Force South» (MNTEFS), in
der neben Deutschland, Osterreich und
der Schweiz auch Bulgarien und die Tir-
kei Truppen stellen.
Gerade in der schwierigen Geographie
des Kosovos (durch einen Gebirgszug
geteilt und ringsum von Bergen umge-
ben)und durch dasnur diinn ausgebaute
Strassennetzwerk kommt der schnellen
Verfugbarkeit von Lufttransportmitteln
eine hohe Bedeutung zu, da schlechtes

10 Cockpit 32009




Linke Seite oben: Trotz der relativ kom-
plizierten Technik und Logistik ist der
Einsatz der S-70 im Ausland absolut
unproblematisch.

Linke Seite unten: Die Super Puma
nutzen das urspriinglich fiir das WEF
in Davos beschaffte Hangarzelt.

Rechts oben: Drei Nationen, vier ver-
schiedene Hubschraubertypen, drei ver-
schiedene Leistungsklassen. Von oben:
Super Puma, Black Hawk, UH-1D,
Alouette3.

Rechts Mitte: Frih morgens werden die
Maschinen vom Hangar zu ihren Pads
geschleppt.

Rechts unten: Fir die Alouette 3 des
OBH ist dies nach Bosnien der zweite
Auslandeinsatz.

Winterwetter oder auch nur leichte Un-
ruhen bereits wichtige Hauptverkehrs-
wege behindern koénnen. Zukunftige
KFOR-Planungen sehen ausserdem eine
Reduktion derverfiigbaren Truppen vor,
welche deshalb zentral bereitstehen und
schnellstmoéglich verlegt werden miis-
sen, anstatt wie bisher in Zugstarke di-
rekt in den kritischen «Hot Spots» sta-
tioniert zu sein. Merkur tragt diesem
Umstand Rechnung.

Drei Lander - eine Mission

Die Staffel besteht derzeit aus acht deut-
schen UH-1D, je zwei Osterreichischen
S-70 Black Hawk und SA316B Alou-
ette 3 sowie zwei Schweizer AS.332 Su-
per Puma.

Die Bundeswehr als Betreiber des Sttitz-
punkts in Toplicane unterhalt mit rund
180 Mann (inklusive Lagersicherheit,
logistischer und medizinischer Versor-
gung und sonstiger Infrastruktur) nach
wie vor das grosste Kontingent vor Ort,
drei der «<Hueys» werden von der Luft-
waffe gestellt, die restlichen finf aus
Heerestliegereinheiten. Im Gegensatz
zu den anderen beiden Nationen wer-
den alle acht Maschinen im Rahmen des
normalen Klarstandes einsatzbereit ge-
halten. Fir die deutschen Crews stellt
der Kosovo jedenfalls eine ideale Gele-
genheitdar, Nacht- und Gebirgsflugpra-
xis zu sammeln.

Auf 6sterreichischer Seite wurden im Mai
2008, zeitgleich mit der Ubernahme des
Kommandos tiber die MNTF South, die
beiden, seit 2003 eingesetzten Agusta
Bell 212 gegen je zwei Alouette 3 und
S-70 Black Hawk getauscht. Diese Ty-
pen sind nun auch - gleich jenen der

anderen beiden Nationen — geeignet fiir
Flige mit Nachtsichtbrillen. Diesund die
hohe Nutzlast sowie die Gebirgs- und
Schlechtwetter-Flugeigenschaften des
Black Hawk brachten eine erfreuliche
Verstarkung von Merkurs Kapazititen
mitsich.Je Typ sind nur fiinf Mann Besat-

MILITARY AV A O

zung stationiert (zwei Piloten, zwei Bord-
techniker und ein technischer Offizier),
dajeweils einer der beiden Helikopterals
technische Reserve dient, doch die Alou-
ette 3 kann tagstiber auch von nur einem
Piloten geflogen werden, was einen zeit-
weiligen Einsatz beider Maschinen er-
moglicht. Fir die S-70, von der insge-
samt nur neun bei den 6sterreichischen
Luftstreitkraften verfiigbar sind, ist dies
der erste Auslandeinsatz iberhaupt und
war deshalb mit sorgfaltiger logistischer
Planung verbunden.

Beim Schweizer Kontingent, das seit
2002 mit zwei Super Pumas (ebenfalls
eine davon als Ersatz) vor Ort ist, hat
sich mittlerweile hingegen professio-
nelle Routine eingestellt. Anders als in
Osterreich, welchessich trotz seines neu-
tralen Status seit Jahrzehnten an Blau-
helm-Missionen beteiligt, markierte die

Entsendung der Friedenstruppe in den
Kosovo einen Paradigmenwechsel in
der Schweizer Politik. Vor Ort ist man
tUber die Unterstiitzung der gebirgser-
fahrenen eidgendéssischen Crews (finf
Mann in gleicher Struktur wie Oster-
reich) jedenfalls sehr dankbar, >

32000 Cockpit 11



nicht nur wegen der hervorragenden
Leistungsfahigkeit des Fluggerats, son-
dern auch wegen der —beispielsweise in
Feuerloscheinsatzen bereits bewahrten —
hohen Qualifikation der Besatzungen.

Anforderungen und Aufgaben

Die Auftrage der Staffel betreffen heute
vor allem Verbindungs- und Versor-
gungsiliige, medizinische Hilfe (dreider
deutschen UH-1D sind als Rettungs-
hubschrauber ausgertistet), Ubungen
mit den speziell fiir die Kontrolle von
Massenaufruhr ausgebildeten «Crowd/
Riot Control» (CRC) Truppen sowie den
Transport hochrangiger ziviler und mili-
tarischer Besucher im Einsatzraum.

Die grosste fliegerische Herausforde-
rung besteht aktuell im recht wechsel-
haften Wetter und der stellenweise im-
mer noch ungeklarten Minenlage. Aus
Sicherheitsgriinden sind deshalb Aus-
senlandungen nur auf befestigten Fla-
chen (Strassen, Platze...) oderin speziell
vorbereiteten Landezonen erlaubt.

Auch bei Schlechtwettereinbruch kann
nicht einfach tiberall gelandet werden,
weshalb der Arbeit der Toplicane-Wet-
terwarte (besetzt zu gleichen Teilen von
Osterreichischen und deutschen Exper-

ten) eine grosse Bedeutung zukommt.
Die hohe Luftverschmutzung und da-
durch beschleunigte Nebelbildung so-
wie das gebirgsbedingte «Mikroklima»
vor Ort erschweren préazise Vorhersa-
gen betrachtlich.

Wie im Wetterdienst, so funktioniert
auch die fliegerische Zusammenarbeit
zwischen den NATO-nahen deutschen
Crews und deren neutralen Kameraden
aus der Schweiz und Osterreich her-
vorragend. Grundlage fir gemeinsame

Verbandsoperationen bildet dabei das
mit allen in KFOR engagierten Natio-
nen abgestimmte «NATO/KFOR Heli-
copter Operations Handbook», das di-
verse nationale Mindestanforderungen,
Flugsicherheitsstandards und Operati-
onsprozeduren auf einen kleinsten ge-
meinsamen Nenner bringt. Auch bei der
Vergabe jedes einzelnen Auftrags wird
beim MNTF S Hauptquartier in Prizren
darauf geachtet, nationale Vorschriften
und Regulationen der drei Merkur-Teil-




nehmer zu berticksichtigen. Obwohlsich
manche Kommunikationsprozeduren
und taktischen Grundlagen zwischen
den drei Landern unterscheiden (so wird
in Osterreich beispielsweise vorwiegend
nach ICAO-Standards geflogen), wirkt
sich dies durch die detaillierte Flugvorbe-
reitung und regelméassige gemeinsame
Verbandsiibungen in der Praxis kaum
aus. Alle an Merkur beteiligten Natio-
nen lernen zudem standig voneinander
—wahrend die deutschen Piloten von der
(geographisch bedingt etwas breiteren)
Gebirgsflugerfahrung ihrer neutralen
Kollegen profitieren, erhalten jene wie-
derum einen Einblick in international
standardisierte NATO-Prozeduren, bei-
spielsweise im Bereich der Flugplanung
und Luftverkehrskontrolle.

Logistisch stellt der Auslandeinsatz fiir
keine der drei beteiligten Nationen ein
Problem dar — die meisten Wartungsar-
beiten konnen vor Ort ausgefiihrt wer-
den, falls nétig wird zusdtzliches Perso-
nal oder Ersatzteile mittels Luft- oder
Landtransport nachgeholt. Auch eine
ausreichende Bereitschaft der osterrei-
chischen und Schweizer Crews, freiwil-
ligins Ausland zu gehen—weite Teile des
Personals sind vertraglichin diesen Lan-

dern nicht dazu verpflichtet - ist gege-
ben, die durchschnittliche Einsatzdauer
betragt rund vier Wochen.

Die Zukunit

Wenn die Friedenssicherungstruppen
der KFOR weiter zentralisiert und re-
duziert werden sollen, wird der Bedarf
nach schnell verfiigbarem Lufttransport
entsprechend steigen. Derzeit liegt die
offizielle Messlatte fir die Staffel beim
Transport von einem Zug CRC-Soldaten
(30 Mann) pro Flug, fiir die Zukunft wer-
den bis zu 120 Mann - dies entspricht
einer Kompanie — pro «Lift» erwartet.
Diesem Auftrag gerecht zu werden be-
deutet fiir Merkur unter anderem, sich
noch starker auch mit den fliegenden
Kraften weiterer KFOR-Nationen (z. B.
amerikanischer Black Hawk aus Camp
Bondsteel) zu integrieren und einheit-
liche Standards zu verinnerlichen. Fur
alle daran beteiligten Lander ist dies je-
denfalls eine ungemein wertvolle Lern-
erfahrung, die gerade fir weitere inter-
nationale Friedenseinsatze im Rahmen
der stdandig ndher zusammenwachsen-
den europdischen Streitkrafte unersetz-
bar sein wird.

Helmut Skrdla
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Oben: Die Osterreichischen Black Hawk
entsprechen in etwa der modernen ame-
rikanischen L-Version.

Unten: Fir die Schweizer Crews ist der
Einsatz eine interessante Herausforde-
rung.

Linke Seite: Die deutschen «Hueys» in
Merkur sollen in Zukunft gegebenenfalls
durch NH-90 ersetzt werden.

Der Marktfiihrer fiir das Herz Europas

Mit Giber 700 Bestellungen aus sechs Nationen ist der Eurofighter Bestseller seiner Klasse — und wird

von drei Nachbarldndern der Schweiz eingesetzt. Dies bringt auch klare 6konomische Vorteile bei der
Beschaffung und Betreuung. Da der Eurofighter erst am Anfang seines langen Lebenszyklus steht, kénnen
dieNutzer-Luftwaffen gemeinsam mit den starken Industriepartnern in Deutschland, Grossbritannien,
Italien und Spanien Einsatz und Fortentwicklung weit in die Mitte dieses Jahrhunderts garantieren.

EADS Defence & Security - Networking the Future

www.eurofighter.ch

J
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Tiger-Teilefsatz

Swiss Air Power Conv
Flughafen Bern-Belp

ach heutigem Zeitplan wird
der Typenentscheid fiir die
Tiger-Nachfolge in diesem
Sommer fallen. Journalisten
und andere Insider hatten die Méglich-
keit, an der jeweiligen Pressekonferenz
der Anbieter teilzunehmen.
In der Offentlichkeit ist aber noch immer
ein grosser Informationsbedarf vorhan-
den. Halb- und Nichtwissen pragen die
aktuelle Diskussion. Deshalb organisiert
Cockpit im Rahmen der Festlichkeiten

Foto: Marco Zatta

Die Tiger-Flotte ist am Ende ihrer

«50 Jahre Cockpit» einen Informations-
anlass zum Thema «Militarisches Be-
durfnis und wirtschaftliche Relevanz der
Tiger-Teilersatzbeschaffung». Hochka-
ratige Redner sowie die Anbieterfirmen
werden zu einer umfassenden Informa-
tion beitragen. Als Ko-Organisator fun-
giert der «Schweizer Soldat».

Zweck der Veranstaltung ist, den Besu-
chern Fakten und Daten zu liefern, die
zum Verstandnis und zu einer Versachli-
chung der Diskussion beitragen. Anmel-
detalons werden im néachsten Cockpit
abgedruckt. Reservieren Sie sich schon
einmal den 4. und 5. Juni 2009! Fir den
Besuch des Conventions wird eine Ein-

Lebensdauer angekommen. Der Nach-
folgeentscheid hat auch eine grosse
wirtschaftspolitische Relevanz.

trittsgebtiihr erhoben. Die Platzzahl ist
beschrankt. Fur Cockpit-Abonnenten
gelten Sonderkonditionen.

Max Ungricht

Achtung:

CHF 798.— inki. progr.

www.dolphinmarine.ch

mcmurdo” 406 MHz PLB - Notsender
pers. PLB/Epirb inkl. GPS (121.5 MHz integr.)

121.5 MHz wird seit 1.2.09 von Cospas-Sarsat Satelliten nicht

mehr iiberwacht. — Frankreich schreibt seit 1.1.09 ELT oder PLB

mit GPS (GNSS) fiir Flugzeuge u. Helikopter in ihrem Luftraum vor.
DoLPHIN MARINE SuPPLY
8595 Altnau Tel. 0716900970

where flying careers take off

HORIZON

SWISS FLIGHT ACADEMY

<« Airmail Flugzeugmodelle GmbH

- airmail@flugzeugmodelle.com
* www.flugzeugmodelle.com

s Kaiserstuhlstrasse 36, 8154 Oberglatt

§ (beim Bahnhof Oberglatt - S-Bahn S5)
Mi—Fr 10.30—-18.30 / Sa 10.00-16.00

Q\Tel 043 211 93 20 Fax 043 211 93 21
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Motorfluggruppe Olten

Der Weg ins Cockpit ist allen offen!!
[J Ausbildung zur Privatpilotin/Privatpiloten
[1 Auslandflige, Altiport Einweisungen

[ Zusatzausbildungen: Nachtflug

Buchen Sie einen Schnupperflug!
www.mfgolten.ch / info@mfgolten.ch
032 652 55 37

Egal ob Rundfiug,

Basis Erstfeld
Brefteli 21, 6472 Erstield
Tel. 041 862 00.50-

—

NAVIGATIONSFLUG
Schweiz — Tiirkei — Schweiz
AS 350 (Type Rating moglich)
sehr giinstige Konditionen
Tel: +41 79 251 06 44

marco.peyer@heliswiss.com
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Flugschule
Schnupperfiige -PPL
Vermietung -CPL
Rundfidge
Fotofiige

Flugplatz Buttwil

Motorflug  Helikopter

2 -NIT
-ATPL -MOU

-MEP

hafisflug, Materialtransport eder Pil usbi
und Vercharterung, wir sind Ihr kompetenter Pariner fir alle—
Helikopterfliige und Helikoptertransporte.
-
~ Basis Pfaffnau
«Brunnmait 2, 6264 Plaffnau

Basis Kissnacht a.R.
Haltikon 32, 6403 Kissnacht a.R.

Tel. 062 754 01 01 Te'qu 854 30 70

056 675 50 50 Zirich-Flughafen



ottiger & partner BSW Luzern

Gripen. Fur eine sichere Schweiz.

www.gripen.ch

In einer Welt im steten Wandel werden die Sicherheitsanforderungen immer
komplexer. Um diesem Umstand gerecht zu werden, sind Anpassungsfihigkeit und
Zuverlissigkeit gefordert. Als flexibles, kosteneffizientes und technologisch hoch
entwickeltes Kampfflugzeug erfiillt Gripen diese Anforderungen optimal.
Attraktive industrielle Kooperationsprogramme bringen zudem nachhaltigen

Nutzen fiir die Schweizer Wirtschaft.

Saab Verbindungsblro Schweiz ¢ Kapellenstrasse [0 ¢« CH-3011 Bern
Tel. +41 31 381 16 91 oder +41 31 381 66 69 » Fax +41 31 381 | 48
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Pan

Pan Am — dieser klingende Name stand (ber sechs Jahrzehnte lang als Synonym fir Fortschritt und Inno-
vation in der Luftfahrt. Fir Pioniergeist, Qualitdt und ein wirklich weltumspannendes Streckennetz. Pan Am
war nicht nur eine Fluglinie, sondern eine Institution. Fr viele US-Blrger bedeutete der Anblick einer Pan
Am-Maschine in der Ferne ein Stiick Heimat. Im Jahr 1991 kam das Aus flr dieses traditionsreiche Unter-
nehmen. Noch heute denken viele Menschen, Passagiere und Luftfahrtenthusiasten mit Wehmut an jene
Zeiten zuriick, als die legendéaren «Clipper» der Pan Am zu Gast auf den Flughéfen dieser Welt waren.

ie Geschichte derPan Ambe-
ginnt in den Zwanzigerjah-
rendesletzten Jahrhunderts.
Juan T. Trippe war von der
Luftfahrt begeistert. Sein Traum war eine
eigene Fluglinie, und er hatte die Vision,
den Passagierverkehr mitdem Flugzeug
firjedermann erschwinglichzumachen.
Trippe bestellte eine Fokker F 7 und be-
warb sich um einen der begehrten Luft-
postvertrage, den er schliesslich auch
erhielt - allerdings mit der Auflage, spa-
testens am 19. Oktober 1927 den Luft-
postverkehr zwischen Key West und Ha-
vanna auf Kuba aufzunehmen. Doch am
30. September war die Maschine im-
mer noch nicht geliefert, wodurch er ge-
zwungen war, ein Wasserflugzeug an-
zumieten. Gerade noch rechtzeitig hob
die gemietete Maschine ab, um 30000
Briefsendungen von Key West nach Ha-
vanna zu befordern.
Am 16. Januar 1928 wurden erstmals
Passagiere befordert. In diesem Jahr be-
schaftigte Pan Am bereits 110 Mitarbei-
ter. Trippe erkannte vor allen anderen
die Notwendigkeit einer grundlichen
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Ausbildung der Besatzungen und liess
daher die Crews nach hochsten Stan-
dards schulen.

Im Dezember 1929 bestellte Pan Am
drei Sikorsky S 40 Flugboote und taufte
eines auf den Namen «Clipper Ame-
rica». Diese Art der Namensgebung be-
hielt sie bis zu ihrem Ende 1991 bei. Am
19. November 1931 startete die «Clipper
America» mit 33 Passagieren an Bord un-
ter dem Kommando von Charles Lind-
bergh zu einem Flug von Miami nach
Barranquilla, Kolumbien. Am 20. Mai
1939 flog die Boeing 314 «Clipper Yan-
kee» den erstenregularen Transatlantik-
flug von New York nach Marseilles.

Der Zweite Weltkrieg und die
Vierzigerjahre

Bis Ende 1942 bediente sich die US-Re-
gierung der Transportdienstleistungen
der Pan Am, die auch das Training der
Militarbesatzungen uibernahm.

Das Streckennetz wurde erweitert, unter
anderen kamen Berlin, Briissel, Frank-
furt und Prag hinzu. Berlin durfte bis
zur deutschen Wiedervereinigung von

keiner deutschen Fluggesellschaft an-
geflogen werden. Pan Am bediente da-
her zunachst von Berlin Tempelhof, spa-
tervon Tegel aus, diverse innerdeutsche
Strecken. 1948 fiihrte sie als erste Air-
line eine Economy Class auf Interkonti-
nentalfliigen ein.

Die Fiinfzigerjahre -

Einstieg ins Jet-Zeitalter

Ab 1950 beflog Pan Am ein weltweites
Streckennetz und anderte ihren Namen
auf Pan American World Airways. Die
neue Douglas DC-7 konnte die Strecke
New York-London erstmals ohne Tank-
stop bewaltigen. Als Nachfolgemuster
bestellte Trippe 25 DC-8 und 20 B707 im
Wert von 269 Millionen Dollar.

Am 26. Oktober 1958 startete die erste
Boeing 707-121 (N710PA) «Clipper Ame-
rica» in New York und landete (miteinem
Tankstopp) 8,5 Stunden spater mit 111
Passagieren und elf Besatzungsmitglie-
dern in Paris.

Insgesamt betrieb Pan Am in den Fol-
gejahren rund 130 Maschinen verschie-
dener Versionen der 707. Von der DC 8
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Oben: Die zum Teil nachtraglich modifi-
zierten Boeing 747 der Version 100 wa-
ren bis am Schluss noch prasent.

Rechts: Noch bis Anfang der Achtziger-
jahre war die Boeing 707-321 Bestand-
teil der Flotte.

Unten: Das verkirzte Modell Lockheed
L-1011-385-3 TriStar 500 erreicht Reich-
weiten von bis zu 9900 Kilometern.

wurden nur 19 der urspriinglich 25 be-
stellten Maschinen tibernommen. Im
Jahr 1961 wies die Airline einen Um-
satz von 460 Millionen Dollar aus, wobei
der Gewinn 26 Millionen betrug. 1963
machte man bereits 561 Millionen Um-
satz sowie einen Gewinn von 79 Millio-
nen; 1964 lauteten die Zahlen 566 Milli-
onen Umsatz, 37 Millionen Gewinn.
Umdie steigenden Passagierzahlen auch
buchungstechnisch besser verwalten zu
konnen, fuhrte Pan Am 1962 als erste
Fluggesellschaft ein globales Compu-
terreservierungssystem ein. 1962 flog
die Airline ihren 100000sten Transat-
lantikflug bei stetig wachsenden Passa-
gier- und Frachtzahlen (im Durchschnitt
+ 15% jahrlich).

Am 12. August 1963 verlor die Airline
ihren ersten Jet, eine Boeing 707. 1964
installierte sie als erste Fluglinie ein
System, um wéahrend des Fluges Nach-
richten Uber Satelliten weiterleiten zu
konnen.

Pan Am bestellt als Erstkunde
25 Jumbo Jets

1966 versetzte Trippe die gesamte Bran-
che in Aufruhr, als er am 13. April 1966
die Bestellung von 25 Boeing 747 fir
525 Millionen Dollar bekannt gab. Es
war seine letzte grosse Entscheidung als
Prasident der Gesellschaft, 1968 gab er
den Vorsitz ab.

Im Jahr 1969 fiihrte Pan Am ein com-
putergestiitztes Reportingtool fir die
Triebwerke ein, heute Standard bei al-
len modernen Flugzeugen. Am 12. De-
zember des gleichen Jahres erfolgte die
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Auslieferung der ersten Boeing 747, und
am 22. Januar 1970 operierte Pan Am
den ersten planmadssigen Boeing 747
Flug der Welt mit der N736PA «Clipper
Young America» auf der Strecke New
York-London.

Wahrend des Vietnamkrieges transpor-
tierte Pan Am amerikanische Soldaten
von Saigon aus in diverse asiatische
Stadte zur Erholung in den Frontur-
laub. Als 1968 der Film «2001 Odysee
im Weltraum» in die Kinos kam, plante
Pan Am sogar ernsthaft, in der Zukunft
Fliige zum Mond anzubieten. Auch mit
der Concorde liebdugelte man fiir ei-
nige Zeit. Im Jahr 1970 beschaftigte Pan
Am bereits tiber 19000 Angestellte in
62 Landern und beférderte elf Millio-
nen Passagiere.

Ab 1971 bot sie als erste Airline der Welt
mit der neuen 747 so genannte «Round
the World»-Fliige an, und ein Jahr spéater
war sie die erste Fluglinie, die von der
FAA zertifizierte Anflige unter Nutzung
eines Head up Display Systems durch-
fihrte. Im Jahr 1975 riistete sie — eben-
falls als erste Airline —die gesamte Flotte
mit einem Bodenannaherungswarnsys-
tem (GPWS) aus, um im glei- )
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chen Jahr auch im Vertrieb ein Zeichen
zu setzen, indem sie ein interessantes
Provisionsmodell fir Reisebtiros vor-
stellte.

Marketingtechnisch wusste sich Pan
Am ebenfalls zu positionieren. In zahl-
reichen Hollywoodproduktionen be-
trieb man &ussert geschickt Product
Placement.

Der Abstieg beginnt

Doch die Energiekrise des Jahres 1973
war an Pan Am nicht spurlos voriiber-
gegangen. Bei steigenden Treibstoff-
preisen und hohen Betriebskosten ra-
chte sich, dass das Unternehmen kein
Inlandsstreckennetz unterhielt.

Im Jahr 1977 wurde Zirich in den Flug-
plan aufgenommen. Ein Jahr spater
fuhrte sie als erste Gesellschaft eine
neue Klasse an Bord der Langstrecken-
flugzeuge ein - die «Clipper Class».
1980 schliesslich beschloss William Sea-
well, seit 1971 Prasident von Pan Am,
den Kauf der iiberteuerten National Air-
ways, um endlich inneramerikanische
Fliige anbieten zu kénnen. Danach war
die Finanzsituation allerdings dermas-
sen dramatisch, dass man sich nicht nur
vom Pan Am Building in New York, son-
dern auch von zahlreichen anderen Be-
teiligungen trennen musste. Noch bevor
die Notverkaufe abgeschlossen waren,
wurde Seawell durch C. Edward Acker,
abgelost.

Juan T. Trippe musste den Nieder- und
schliesslich Untergang seines Lebens-
werkes nicht mehr miterleben. Er starb
am 3. April 1981.

Rettungsversuche in den
Achtzigerjahren

Am 22. April 1985 verkaufte die Airline
ihre Pazifik-Strecken fiir 750 Millionen
Dollar an United Airlines. Ein Jahr spa-
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ter erwarb man fiir 65 Millionen die Ran-
some Airlines und benannte sie in Pan
Am Express um. Sie bediente diverse
Inlandstrecken und flog ausserdem im
Berlin-Verkehr.

Der letzte Akt

Den endgiiltigen Todesstoss erhielt Pan
Am am 21. Dezember 1988. Drei Tage
vor Weihnachten stiirzte die Boeing 747
(N739PA) «Clipper Maid of the Seas»
aufgrund eines Bombenanschlags auf
die Ortschaft Lockerbie, 270 Menschen
verloren ihr Leben.

Im Frithjahr 1989 wollte man Northwest
Airlines tibernehmen und damit die Ge-
sellschaftretten, wasjedochmisslang.Im
gleichen Jahr verkaufte man die inner-
deutschen Strecken an die Lufthansa.
Das finanzielle Tief hielt unvermindert
an und verschlimmerte sich noch durch
Ausbruch des ersten Golfkrieges im Au-
gust 1990. Der Abbau von 2500 Arbeits-
platzen (8,6% der Belegschaft) wurde
angekiindigt. Im Oktober musste man
die Strecken nach Heathrow verkau-
fen und flog nur noch zweimal tdglich
nach Gatwick.

Am 8. Januar 1991 war Pan Am bankrott
—Delta Airlines iibernahm das Unterneh-
men mit dem Ziel einer Sanierung. Der
Firmensitz wurde nach Miami verlegt.
Aufgrund fortwdahrender Verluste - zu-
letzt etwa zwei Millionen taglich — sah
sich Delta Airlines schliesslich gezwun-
gen, Pan Am zu liquidieren.

Der letzte Flug

«Clipper Goodwill», eine Boeing 727-
200 (N368PA), unter dem Kommando
von Kapitan Mark S. Pyle, flog als PA
436 von Bridgetown (Barbados) nach
Miami. Vor der Landung bat der Tower
Kapitdan Pyle um einen «low pass». Am
Bodenwurde die 727 von der Flughafen-

feuerwehr mit Wasserfontdnen empfan-
gen. Pan Am, das Lebenswerk von Juan
T. Trippe, war Geschichte. Man schrieb
den 4. Dezember 1991.

Pan Am heute

Seit 1996 haben mehrere Airlines ver-
sucht, an die grosse Tradition der Pan
Am anzukntipfen. Sie alle sind geschei-
tert. Zuletzt musste die Boston Maine
Airways, die mit 727-200 Fluge unter
der Bezeichnung «Pan Am Clipper Con-
nection» angeboten hatte, Anfang 2008
den Betrieb einstellen.

Die letzten Relikte der Pan Am sind die
im National Air & Space Museum aus-
gestellte Boeing 307 «Stratoliner» sowie
die Pan Am Flight Academy, die als ehe-
malige Pan Am Division 1980 gegriindet
wurde, und noch heute existiert.

Epilog
Pan Am war mehr als eine Airline. Sie
war eine Institution, mit der sich die
Mitarbeiter rund um den Globus iden-
tifizierten, fur die sie lebten. Man war
stolz, ein Teil von Pan Am zu sein, dhn-
lich wie bei der Swissair. Es verwundert
daher kaum, dass ehemalige «Clipper
Crews» und Angestellte noch heute re-
gelmassig Treffen abhalten und tiber alte
Zeiten plaudern. Uber Zeiten, in denen
sich jeden Tag auf den Frequenzen der
Flugsicherungsstellen weltweit unzah-
lige «Clipper» gemeldet haben, die ih-
ren Zielen entgegengeflogen sind. Uber
Zeiten, die bedauerlicherweise nie mehr
wiederkehren werden.

Patrick Radosta
Internet:
Pan Am Flight Academy —
www.panamacademy.com
Pan Am Stiftungsseite —
WWW.panam.org

Oben: In den Achtzigerjahren setzte das
Unternehmen mit dem Airbus A300B4
erstmals einen européischen Jet ein.

Unten: Mit der gleichzeitigen Bestel-
lung von 25 Douglas DC-8-32 (Bild) und
20 Boeing setzte Pan Am 1955 ein zu-
kunftsgerichtetes Zeichen.

Fotos: Aeromedia A. E. Wettstein



US Airways Flight 1549
Mit Konnen und

Gluck

Ein Fluss als Landebahn: Was
Chesley Sullenberger bei seiner
Notwasserung gelungen ist, gilt
auch unter Profis als sensationell.
Im Interview erklért Paul Ruppei-
ner, A330/340 Captain und ehe-
maliger Swissair-Fluglehrer, was
bei einer Notwasserung zu be-
achten ist.

Cockpit: Wie beurteilst du die Leistung
von Captain Chesley Sullenberger?
Paul Ruppeiner: Der Captain hat, zusam-
men mit seinem Copiloten und der Ka-
binen-Besatzung, das einzig Mogliche
ruhig, tiberlegt und perfekt bis zur Eva-
kuierung aller Passagiere durchgefiihrt.
Dieser Zwischenfall zeigt, wie wichtig
es ist, dass Flugbesatzungen sich per-
manent auf die moglichen Gefahren
vorbereiten und auch das fast Unmog-
liche trainieren, um es im Notfall zu be-
herrschen.

Was hat die Crew richtig gemacht?

Sie haben die Situation sauber analy-
siert, die bedrohlichen Gefahren und
Moglichkeiten sofort erkannt und un-
verzuglich die nétigen Gegenmassnah-
men eingeleitet.

Wird bei der Swiss die Notwasserung
geiibt und kann man das eigentliche
Aufsetzen auf dem Wasser simulieren?
Eine Notwasserung (Ditching) wird in al-
len Flugzeug-Notmassnahmen speziell
behandelt. Da aus den Zeiten der Pro-
peller- und Kolbenmaschinen die Tech-
nik noch nicht so ausgereift war, um die
langen Strecken uber die Meere immer
sicher zu bewaltigen, wird dies noch
vorgeschrieben. Heute ist diese Gefahr
sehr klein. Trotzdem wird es, wie vom
Bazl verlangt, im Simulator von Zeit zu
Zeit gelbt.

Das Aufsetzen ist sehr vom Wellengang
und deren Hohe abhéngig. Beirauer See
sind die Chancen nicht sehr hoch, heil
zum Stillstand zu kommen, ohne dass
das Flugzeug auseinanderbricht. Darum

wird in der Regel eine Notlandung auf
einem Flugplatz mit langen Pisten und
mit trainierten, in Bereitschaft stehen-
den Rettungskraften angestrebt. Bei ru-

igen Gewadssern, wie der Hudson sich
am Tag des Unfalls prasentierte, muss
die Landung mit der kleinstmoéglichen
Sinkkomponente und der tiefst mog-
lichen Geschwindigkeit angestrebt wer-
den. Bei Tag ist das am einfachsten, da
der Pilot die Lage des Flugzeuges von
Auge kontrollieren kann.

Hattest du schon mal Ereignisse mit
Bird-Strikes oder Flame-out?

Ja, bei einem Start in Zirich. Mit dem
A340und beimaximalem Abfluggewicht
flogen mir ein bis zwei entengrosse Ge-
fieder noch am Boden rollend kurz vor
dem Abheben in eines der linken Trieb-
werke. Das Triebwerk begann stark zu
vibrieren und musste still gelegt wer-
den, um keinen grosseren Schaden an-
richten zu kénnen. Nachdem wir unser
Gewicht durch Ablassen von Kerosin
auf ein verniinftiges Mass bringen konn-
ten, landeten wir nach 50 Minuten pro-
blemlos wieder in Zirich. Einen klas-
sischen Triebwerk-Ausloscher hatte ich
aber nie.

Was miissen Piloten bei einer Notwas-
serung speziell beachten?

Idealerweise sollte man parallel zu den
Wellen aufsetzen. Da aber die Wellen
durch den Wind erzeugt werden, heisst
das, dass wir Seitenwind haben werden.
Durch das Aufkreuzen gegen den Wind
erreicht man einen Grenzwert, bei dem
der Fligel einseitig das Wasser bertih-
ren konnte. Somit wirde das Flugzeug
briisk abgedreht und kénnte sogar aus-
einanderbrechen. Also muss bei star-
kerem Wind gegen die Wellen angeflo-
gen werden. Nun ist es wichtig, mit der
kleinst moglichen Anndherung und mit
stark angestelltem Flugzeug aufzuset-
zen. Dies erreicht man durch ein Halten
des Flugzeuges knapp tiber dem Was-
ser bis zur minimalsten Geschwindig-
keit. Wenn die Zeit reicht, wird die Ka-
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binen-Besatzung die Passagiere speziell
auf alle Notmassnahmen zur Evakuie-
rung auf dem Wasser vorbereitet.

Der A320 wasserte mit erhobener Nase,
warum war das so wichtig?

Man muss verhindern, dass die beim
Aufsetzen auftretenden grossen Krafte
bereits auf die Triebwerk-Einldsse und
den Fligel wirken, da sonst ein Aus-
einanderbrechen des Flugzeuges wahr-
scheinlicher ist.

Der Pilot hatte ja keine perspektivische
Sicht und auch keine Bezugspunkte,
wie hat er die Wasserung so perfekt
hingekriegt?

Meines Wissens passierte der Zwischen-
fall bei Tag, und somit konnte der Pilot
die Anndherung an das Wasser am Bes-
ten nach Sicht machen. Eine Hilfe zum
Schatzen der Hohe tiber Wasserist dabei
derzentimetergenaue elektronische Ra-
dio-Hohenmesser mit sprechender H6-
henangabe.

Du bist soeben aus Sao Paulo zuriick-
gekehrt, sind Notwasserungen auch auf
dem Meer moglich?

Wie oben erwéhnt ist es moglich und
auch vorgesehen. Jede Notrutsche ist
darum auch als Schlauchboot ausge-
legt. Der stille und momentane schiffs-
freie Hudson war sicher ein Glicksfall.
Wunder und Katastrophen liegen oft
sehr nahe beieinander. Ich bin froh fur
alle Beteiligten und fir Amerika, dass
nach vielen Katastrophen endlich wie-
dermal ein positives Ereignis die Schlag-
zeilen fillt.

Besten Dank fir das Gespréach.
Die Fragen stellte Rolf Mller
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Swiss stellt den neuen
Erstklasssitz vor

Die «Suite tber den Wolken»
befriedigt hochste Anspriiche

Am 21. Januar stellte Swiss im Zircher Grandhotel Dolder den neuen
Erstklasssitz vor. Der in den Grundziigen aus dem bestehenden Mo-
dell entwickelte multifunktionale Sitz wird ab Sommerflugplan 2009
erstmals auf der neuen A330-344 zum Einsatz kommen. Bis spétes-
tens Mitte 2011 soll dann die First Class auf dem gesamten Interkonti-
nentalnetz angeboten werden kénnen.

ie von Tilla Theus entwor-

fene, mit reichlich Abla-

geflache versehene Sitz-

kombination bietet viel
gestalterischen Freiraum. Sei es zum
Relaxen oder zum Schlafen, wozu sich
der Sitz per Knopfdruckin eine zwei Me-
ter lange Liege mit Daunendecke ver-
wandeln lasst, wie auch zum Arbeiten,
wofur ein ausklappbarer Holztisch zur
Verfliigung steht; an die vielfdltigsten
Bedirfnisse wurde gedacht. Der gerdau-
mige Tisch eignet sichzudem fiir Bespre-
chungen oder zum gemeinsamen Essen,
wobei die Gastperson auf dem sonst fiir
die Fiisse bestimmten «Ottomann» Platz
nimmt. Doch auch die Privatsphare lasst
sich mittels ausziehbaren Seitenwanden
individuell gestalten. Neu sind ferner
der 23-Zoll Flachbildschirm sowie das
auch in der Business Class eingesetzte,
in der Hérte einstellbare pneumatische

20 Cockpit 32009

Sitzkissen von Lantal Textiles. Das in
zweijahriger Entwicklungszeit entstan-
dene, bereits in der Entwicklungsphase
von einem breiten Personenkreis begut-
achtete Universalmobel scheint kaum ei-
nen Wunsch offen zu lassen.

Vorziige der First Class

Bei Swiss ist man tiberzeugt, dass sich
die Premium-Klasse positiv auf den
Namen einer Qualitdtsairline auswirkt
und auch von Schweizer Fluggesell-
schaften angeboten werden muss. Der
exklusive Service, der sich mit demje-
nigen der Privatjets vergleichen lasst,
beginnt bereits beider Vorfahrt vor dem
First Class Check-in. Wahrend sich das
Personal um das Gepdack sowie um das
Parkieren des Wagens kiimmert, kann
sich der Gast zu den speziellen Abfer-
tigungsschaltern begeben. Die Bentit-
zung der Lounge sowie der Transport
in der Limousine zu den
auf den Aussenpositi-
onen abgestellten Ma-
schinen zdhlen in die-
ser Flugkategorie zu
den Selbstverstandlich-
keiten. Uber den Wol-
ken sind es jeweils zwei
Flight Attendants, die
um das Wohl der Gaste
besorgt sind und erle-
sene Speisen und Ge-
tranke servieren. Bei
der Ankunft steht zu-
dem ein Begleitservice
zur Verfugung, der die
Passagiere auf dem kiir-
zesten Weg durch den
Flughafen begleitet.

ik
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CEOQO Christoph Franz beim Fotoshoo-
ting.

Unten: Christoph Beckmann, Chef
Marketing und Strategien, stdsst auf
dem «Ottomann» sitzend auf den
neuen Sitz an.

Investieren trotz Krise

«Die Luftfahrtist und bleibt eine Wachs-
tumsbranche», betonte Swiss CEO Chris-
toph Franz an der Medienkonferenz. Er
wies zudem darauf hin, dass das Unter-
nehmen uber eine gesunde finanzielle
Basis verfiige und die getatigten Inves-
titionen verkraften konnen. Neben dem
neuen First Class Konzept, dessen Kos-
ten mit einem tiefen zweistelligen Mil-
lionenbetrag beziffert werden, ist es vor
allem die Erneuerung der A330-Flotte,
die bis im Sommer 2011 tber eine Mil-
liarde Franken beanspruchen wird. Die
mit Rolls-Royce Trent Triebwerken aus-
gerusteten A330-344 sindrund 4,5 Meter
langer als die zu ersetzenden A330-200
und weisen einen umzweidB geringeren
Schallpegel auf. Beim CO,-Ausstoss be-
tragt die Verbesserung sogar 13 Pro-
zent. Wie Franz weiter erklarte, wird die
Swissin diesem Jahr vor allem beim flie-
genden Personal 200 bis 300 neue Stellen
schaffen. Bei der im Vergleich zu ande-
ren Fluggesellschaften von der derzei-
tigen Krise weniger betroffenen Airline
ist aber auch der Ausbau des Strecken-
netzes nach wie vor ein Thema. «Die
Swiss ist profitabel und wird profitabel
bleibeny», ist Franz tiberzeugt.

Anton E. Wettstein
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Nach der Ubernahme von Welcome Air durch die Lions Air Group ge-
hért das Unternehmen von Jiirg Fleischmann und Peter Koller zu den
bedeutendsten Anbietern von Ambulanzfliigen. Zudem wird der Zu-

gang zum EU-Markt erleichtert.

ie Lions Air Group ist um

zwei Gesellschaften reicher:

Die Firma mit Sitz am Flug-

hafen Zirich hat zu einem
ungenannten Preis das private Tiro-
ler Luftfahrtunternehmen Welcome Air
aus Innsbruck sowie dessen 100-prozen-
tige Tochter Tyrol Air Ambulance (TAA)
Ubernommen. Damit umfasst das Unter-
nehmen von CEO Jirg Fleischmann und
Peter Koller nun 12 Geschaftsfelder (da-
runter Skymedia, Air Ambulance Tech-
nology und Viasuisse). Die Moglich-
keit, das eigene Portfolio zu erweitern,
ist laut dem Geschaftsfiihrer der Lions
Air Group, Jirg Fleischmann, auch der
Hauptgrund fiir den Kauf: «Mit der Uber-
nahme der Welcome Air kénnen wir die
gesamte Palette an Dienstleistungen in
derzivilen Luftfahrt anbieten. Wir verfii-
gen nun Uber vier eigene AOC's — zwei
davonim EU-Raum —und einen Mainte-
nance-Betrieb nach JAR 145 sowie eine
Design Organisation. Zudem gehort die
Lions Air Group ab sofort zu den drei
grossten Anbietern in der Ambulanz-

Die Flotte der Welcome Air (inkl. Tyrol Air Ambulance)

Flugzeugtyp
2 Dornier 328

Verwendungszweck
Linienfliige, Ambulanz-Sammeltransporter

fliegerei». Dartiber hinaus erhalte das
Unternehmen einen besseren Zugang
zum EU-Raum.

Betrieb bleibt in Osterreich

Grund fiir den Verkauf von Welcome Air
war der Rickzug ihres Grunders Jakob
Ringler aus dem Berufsleben. Ringler,
der auch Tyrolean Airways, die heutige
Austrian Arrows, aus der Taufe gehoben
hat, wird dem Unternehmen als Berater
zur Verfiigung stehen. Neuer Geschafts-
fihrer ist Helmut Wurm, der friither in
den Bereichen Controlling und Planung
bei Tyrolean Airways tatig war und zu-
dem als Geschaftsfiihrer der KLM Alps/
Air Alps wirkte.

Der Firmensitz und das Zentrum der Un-
ternehmenstatigkeit von Welcome Air
bleiben laut Fleischmann weiterhin in
Innsbruck. Es sei nicht vorgesehen, all-
fallige Aktivitdten in die Schweiz zu
verlagern.

In einer gemeinsamen Mitteilung lies-
sen die beiden Unternehmen verlauten,
die drei Standbeine von Welcome Air —

2 Dornier 328JET
1 Citation V
1 Citation Bravo

Event-Sonderfliige in Europa, Afrika, Naher Osten
Ambulanztransporte
Ambulanztransporte
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derregionale Flugbetrieb in Europa, die
VIP- und Eventflige und die internati-
onalen Ambulanzflige — wiirden wei-
ter ausgebaut. Das Liniennetz mit Fli-
gen zwischen Innsbruck und Graz und
nach Hannover, Goéteborg, Stavanger,
Nizza, Olbia und Weeze in Nordrhein-
Westfalen werde im bisherigen Rahmen
weitergefiihrt.

Konsolidierung vorrangig

Tyrolean Air Ambulance ist laut eige-
nen Angaben die einzige Flugambulanz
weltweit, die vier Verkehrsflugzeuge in-
nert wenigen Minuten als fliegende In-
tensivstation einsetzen kann. Seit der
Loslésung von Tyrolean Airwaysim Jahr
1983 transportierte TAA 41000 Flugpa-
tienten. Dazu kommen weitere 50000
Helikopterpatienten in den Jahren 1983
bis 1995. Zu den von TAA beférderten
Fluggasten gehoren prominente Person-
lichkeiten wie Vaclav Havel und Papst
Johannes Paul II. In der jiingeren Ver-
gangenheit leistete TAA Einsdtze in der
Arktis und in Thailand nach der Tsu-
nami-Katastrophe.
TAA ist zudem bekannt als Fluglinie fiir
verunfallte Wintersportpatienten. Diese
«Gipsbomber»-Linien verkehren zwi-
schen Innsbruck und den franzdsischen
Alpen vorwiegend nach Rotterdam und
Antwerpen sowie nach Skandinavien.
Als Ziel haben sich Fleischmann und
Koller zunéchst die Konsolidierung der
Gruppe gesetzt. Vorlaufig sei kein Aus-
bau der Aktivitaten geplant. Derzeit
gelte es, Synergien zu nutzen und Dop-
pelspurigkeiten zu vermeiden.

Thomas Strassle
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Flughafen Dusseldorf
deal flr Fotografen

Der Diisseldorfer Flughafen ist
von den Passagierzahlen her der
drittgrésste Deutschlands. Mehr
als 18 Millionen Passagiere star-
ten jahrlich zu tGber 175 Zielen in
62 Léndern. Von dieser Vielfalt
profitiert nicht zuletzt auch der
Flugzeug-Fotograf und Spotter.

ine Vielzahl von Flugzeug-
typen und Gesellschaften
sowie auch immer wieder Ge-
neral-Aviation-Besuchererge-
ben eine gute Mischung zum Fotografie-
ren. Neben den beiden «Platzhirschen»
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Lufthansa und Air Berlin (inklusive der
Tochter LTU) fliegen auch einige exo-
tische Fluggesellschaften diesen Flug-
hafen im Ruhrgebiet an, so zum Bespiel
die iranische Mahan Air, welche bis vor
kurzem noch mit einem Landeverbot in
der EU belegt war.

Am Flughafen Disseldorf gibt es zwei
Standorte, welche einfach mit offent-
lichen Verkehrsmitteln erreichbar sind
und gute Moglichkeiten zum Fotogra-
fieren geben:

Terminal B

Gegen ein Entgelt von 2.20 Euro kann
man von 09.00 bis 20.00 Uhr dem em-

Terrasse kénnen auch schéne Nacht-—
aufnahmen vom emsigen Treiben auf
dem Flugplatz gemacht werden.

sigen Treiben auf dem Vorfeld rund
um den mittleren Terminal sowie den
landenden und startenden Flugzeugen
perfektzuschauen. Speziell bei Ostwind
(Landebahn 05) kénnen die Flugzeuge
beim Aufsetzen mit mittleren Brennwei-
ten von zirka 200 mm optimal abgelich-
tet werden.

S-Bahn

Dieser Ort kann einfach mit dem Sky-
Train (im Preis fir die Besucherterrasse
inbegriffen) vom Terminal aus erreicht
werden. Diese Stelle ist bei Westwind
(Landebahn 23) zu empfehlen.

Felix Kalin

Fotos: Felix Kalin



SPOTTER’S
CORNER

Ganz oben: Airbus A 330-200 der LTU
International Airways, heute im Besitz
der Air Berlin, beim Start auf der noch
feuchten Startbahn.

Oben: Airbus A 319 der Rossiya Russian
Airlines beim Landeanflug auf die Piste
05R.

Unten: Airbus A 320-200 der Air Berlin
auf dem Weg zur Startbahn 05R.

Rechtes von oben nach unten:
Airbus A320-200 der Blue Wings.

Airbus A 310-300 der Mahan Air, welche
nun regelmassig nach Disseldorf fliegt
(nebst Birmingham).

Boeing 757-200 der bmi British Midland,
hier im Wetlease fir Ghana Airways.

SX-BKT, Boeing 737-400 der grie-
chischen Olympic Airlines am «Uberho-
len» der G-EUPS, Airbus A 319-100 der
British Airways, um einen besseren
Startplatz zu erhalten.

Linke Seite unten: Airbus A 330-200 der
LTU International Airways, noch im alten
Farbkleid der LTU.
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L eserwettbewerb

Flugzeuge
der Welt

Diesen Monat heisst es: Wer
erkennt dieses Flugzeug?
Senden Sie Ihre Antwort
bitte an folgende Adres-
se: wettbewerb@redaktion-
cockpit.com
Einsendeschluss:

18. Mérz 2009.

Bitte fuigen Sie lhrem Mail
Ihre vollstédndige Adres-

se bei. Dem Gewinner winkt
ein Cockpit-Kalender 2010
seiner Wahl. Bei mehre-

Auflésung Wettbewerb Januar 09

Die richtige Antwort lautet:
lljuschin 86

T
e g 4
1

Folgende
Teilnehmer haben
richtig geant-
wortet:

Markus Arnold,
5734 Reinach;
Christoph Bar-
bisch, 8877
Murg; Gottardo
Crameri, 7013
Domat/Ems;
Emil Fleischli,
6436 Muotathal;
Hanspeter Gub-
ler, 3018 Bern;
Reto Guggen-
buhl, 8640 Rap-

perswil; Manfred Heiniger, 8637 Laupen; Hans
Hosli, 8854 Siebnen; Josef Mullis, 8890 Flums;
Patrick & Stefan Nanzer, 8133 Esslingen; Heinz
Segessenmann, 2552 Orpund; Daniel Stucky,
6015 Reusbuhl.

ren richtigen Einsendungen
entscheidet das Los. Uber
den Wettbewerb wird keine
Korrespondenz gefiihrt.

Die richtigen Einsendungen
werden in der Mai-Ausgabe
publiziert.

Viel Spass und Erfolg!

Als Gewinner ausgelost wurde: Emil Fleischli
Die Gewinner werden im Dezember kontaktiert.

Ich bin nun in einem Alter wo man sich zur Ruhe setzt. Deshalb will
ich meine Firma

HELIPORT SERVICES (SCHWEIZ) GmbH

mit Sitz im Kanton Ziirich verdussern. Die Firma befasste sich mit der
Herstellung, Lieferung, Beratung von Hubschrauber-Landeplatzen fiir
Krankenhauser, Kliniken, Sportanlagen, Windsack-Signalplatzen,
Meteostationen im In- und Ausland.

Flughafen
Grenchen
Airport

Die Ubernahmekosten sind gering und mit wenig Aufwand zu
bewéltigen. Somit eine gute Madglichkeit fiir eine Erweiterung im
Aviatik- Sektor.

Fiir wirkliche Interessenten sind alle Daten offen bei
Erwin Hiirlimann, 5615 Fahrwangen oder
erwin.huerlimann@bluewin.ch
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Das Fachgeschift fiir Piloten: 7o
PRRET | www.aviator-store.ch
A OR

Aviator Store, Neustadtstr.26, 6003 Luzern, %, 041 3616262
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Your Captain speaking...

Einmal im Jahr mussen Flight At-
tendants und Piloten beweisen,
dass sie die Notverfahren auch
beherrschen. Gelbt und geprift
wird dies bei «Swiss AviationTrai-
ning» in Kloten.

as Klassenzimmeristvoll be-
setzt, und wieimmer sind die
Vertreter der beiden Berufs-
gruppen streng sduberlich
getrennt. Indenvorderen Reihen warten
die Flight Attendants mit hohem Adre-
nalinspiegel auf den Beginn der obliga-
torischen Priifung, und auf den hinteren
Platzen reiben sich die Piloten den rest-
lichen Schaf aus den Augen. Doch zum
Erwachen bleibt nur wenig Zeit.

Feuer!

Mit einem Feuerwehrhelm auf dem Kopf
undineinvielzu enges Kombigezwangt,
betrete ich zusammen mit meinem Part-
ner den Ubungsraum. Plstzlich ziingeln
Flammen aus der Toilette und wir be-
kéampfen den Brandherd unverziiglich.
Kaum ist der Rauch verschwunden, lo-
dert es auf einem Flugzeugsitz. Ich er-
sticke das Feuer mit einer Uniformjacke
und gleichzeitig 16scht mein Kollege ei-
nen Ofenbrand. Nach zehn Minuten ist
der Spuck vorbei, und wir stellen drei
leere Feuerloscher in den Rechen.

Herzinfarkt

In einerneuen Raumlichkeit hat ein Me-
diziner zahlreiche Apparaturen aufge-
baut. Vor uns liegen medizinische Hilfs-
gerdte, die einem Passagier im Ernstfall
das Lebenretten kénnen. Interessiertfol-
gen wir den Ausfihrungen und werden
von der einfachen Bedienung des Defi-
brillators iiberzeugt. Im Eiltempo wird
darauf eingegangen, welche Medika-
mente sich an Bord befinden und was
ein ausgebildeter Arzt damit anstellen

Feuerbekdmpfung — etwas Spass mit
ernstem Hintergrund.
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den Notfall.

Feuer, Herzinfarkt,
Evakuation, Notwasserung
und ein Test

kann. Als Piloten sind wirin der Regel bei
der medizinischen Erstversorgung nicht
dabei, mussen aber Entscheidungen be-
zlglich der Weiterfiihrung des Fluges
treffen. Gutzuwissen, dass wir dabeiauf
kompetenten Rat verschiedener Stellen
zurlickgreifen konnen.

Evakuation

InderKaffeepause treffen wir wieder auf
unsere Kollegen aus der Kabine. Zusam-
men gehen wir jetzt in ein «A320 Kabi-
nen Mock-Up», um einen Notfall zu si-
mulieren. Der «Schiittelbecher» steht auf
hydraulischen Stelzen und verfiigt iiber
echte Flugzeugtiren, die mit Notrut-
schen ausgertstet sind. Eine Besatzung
bestehend aus zwei Piloten und vier
Flight Attendants wird zusammenge-
stellt und wenige Augenblicke spater
simuliert die Hydraulik einen Flug. Ein
lauter Knall verheisst nichts Gutes. Die
Besatzung organisiert, kommuniziert
und bereitet sich auf den Notfall vor.
Nach der ruppigen Landung knickt das
Flugzeug ein und die Notfalltiiren wer-
den aufgerissen. Naturlich haben die
Instruktoren noch einige Gemeinheiten
auf Lager, blockieren einen Ausgang
und lassen die Rutsche der vordersten
Tire lose herunterhdangen. Passagiere
werden umgeleitet und dienotwendigen
Befehle kommen wie aus einer Pistole
geschossen. Nach der Ubung die Bespre-

chung. Eine zweite Simulation mit neuer
Besatzung und neuen Problemen folgt.

Notwasserung

Nach der Mittagspause werden wir
durch den «Equipmentpark» gefiihrt.
Hier bekommen wir die Gelegenheit,
alle Gerate einmalin der Hand zu halten.
Natiirlich werden dabeiauch Funktions-
dauer und Anwendungsgebiet bespro-
chen. DieInbetriebnahme des Rettungs-
flosses gehort genauso dazu, wie der
korrekte Gebrauch der Schwimmweste.
Hatjeder Teilnehmer jede Flugzeugtiire
mindestens einmal im Normalbetrieb
und im Notfall betatigt, neigt sich der
Kurs dem Ende zu.

Test

Dochbevordie S-Bahn am Balsberg wie-
der bestiegen werden kann, muss eine
Prifung abgelegt werden. Fragen zum
Gefahrenguttransport, zu Notfallverfah-
ren und zu der Ausristung werden ge-
stellt. Mit einem tadellosen Ergebnis
verlasse ich das Schulhaus und renne
Richtung eintreffender S7. Prompt rut-
sche ich auf spiegelglatter Strasse aus
und lande unsanft auf dem Hosenbo-
den. «Hast ist der Feind der Schnellig-
keit!», hat der Instruktor noch vor weni-
gen Stunden betont. Diese Lektion habe
auch ich jetzt begriffen.

Peter Tilly
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— NEWS

Neuer Airbus-Betreiber
in Kuwait

Wataniya Airways aus Kuwait hat ihren ersten
geleasten A320 Ubernommen. Die Fluggesell-
schaft wurde 2006 gegrindet und plant die In-
betriebnahme von sieben geleasten A320,

die ab Fruhjahr wichtige Destinationen in der
Golfregion und im Nahen Osten verbinden sol-
len. Die Flugzeuge sind nur mit 122 Sitzen aus-
gestattet und sollen den Passagieren einen be-
sonderen Komfort bieten. Die Fluggéste von
Wataniya werden zudem im eigenen Premium
Service-Terminal der Airline am Kuwait Inter-
national Airport abgefertigt. ts

A380 kommt nach Paris

Die Auslieferung des siebten und achten A380
in den ersten sechs Monaten dieses Jahres
wird es Singapore Airlines (SIA) ermdglichen,
den Airbus-Doppelstdcker ab 1. Juni taglich
nach Paris einzusetzen. Die A380-Fllge in die
franzosische Hauptstadt werden die bestehen-
den zehn wochentlichen Verbindungen mit der
Boeing 777-300ER ersetzen. Paris Charles de
Gaulle wird somit weltweit die vierte A380-Des-
tination von SIA und nach London-Heathrow
die zweite in Europa. ts

77. Triple Seven an SIA
ausgeliefert

Singapore Airlines hat das 77. Exemplar einer
Boeing 777 Ubernommen. Es handelte sich da-
bei um die 19. B777-300ER der Fluglinie aus
dem asiatischen Stadtstaat. SIA hatte bereits
Ende 1995 eine erste Order Uber 28 Triple Seven
getatigt. Laut Boeing-Angaben kommt die 777
bei den zweistrahligen Langstreckenflugzeugen
auf einen Marktanteil von Uber 60 Prozent. ts

Air Dolomiti tibernimmt
ersten E-195

Mit der Ubernahme des ersten Embraer 195
hat Air Dolomiti die Flottenerneuerung begon-
nen. Das Flugzeug gehort zu einer Grossbe-
stellung von 30 E-190/195, die Lufthansa Mitte
2007 fur ihre Regionaltdchter aufgegeben hat.
Der E-195 von Air Dolomiti verflgt in einer Ein-
klassenauslegung Uber 116 Sitze und kommt
auf den Strecken zwischen Italien und dem
Lufthansa-Drehkreuz Minchen zum Einsatz. ts

Grob Aerospace mit
neuem Investor

Fortius Mittelstand Kapital AG Ubernahm am

1. Februar die insolvente Grob Aerospace. Der
Name Grob Aerospace soll weiter fortbestehen.
Fortius wird von der Miinchner H3 Aerospace
kontrolliert. AM

Air Austral wahlt A380 in
Einklassenkonfiguration

Mit Air Austral hat sich zum ersten Mal eine
Fluggesellschaft fur den A380 in einer Einklas-
senkabine entschieden. Die Airline aus dem
franzdsischen Uberseedepartement La Réunion
hat eine Grundsatzvereinbarung fur zwei Ma-
schinen unterzeichnet, die bis zu 840 Passagie-
ren Platz bieten werden. Die Grossraumjets sol-
len auf der Stammstrecke zwischen Saint-Denis
und Paris zum Einsatz kommen. Laut Airbus-
Angaben liegt der Treibstoffverbrauch bei dieser
Kabinenauslegung unter zwei Litern pro Passa-
gier und 100 Kilometer. ts
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Comlux tibernimmt
zweiten A318E

Der schweizerische VIP-Charteranbieter Com-
lux hat einen zweiten A318 Elite in Betrieb ge-
nommen. Das Flugzeug fliegt unter einem
maltesischen AOC und weist in der Kabine ge-
genuber der Schwestermaschine eine Neuheit
auf: Um ein besseres Raumgefuhl zu gewahrleis-
ten, wurde in die Decke der Hauptlounge eine
Kuppel eingebaut. Der erste A318E von Com-
lux hat seit seiner Inbetriebnahme im November
2006 mehr als 2000 Flugstunden absolviert.
Die Comlux-Flotte besteht derzeit aus einem
A319CJ, zwei A318E, zwei Global XRS, einem
Global 5000, einem Challenger 605 sowie zwei
Challenger 850. ts

SAS verkauft Spanair-Mehrheit

Die finanziell stark unter Druck geratene skandi-
navische Fluglinie SAS hat ihre Mehrheitsbeteili-
gung an der Spanair fUr einen Euro an ein Kon-
sortium abgegeben. Die neuen katalanischen
Investoren halten nunmehr 80,1 Prozent der
Spanair, wahrend die restlichen 19,9 Prozent
beim bisherigen Eigner verbleiben. SAS wird zu-
dem die Schulden der defizitaren Tochter in der
Hbhe von 500 Millionen Euro begleichen. AV

Korean Air bestellt
zwei weitere A380

Korean Air hat bei Airbus zwei weitere A380 be-
stellt und damit insgesamt zehn der doppelsto-
ckigen Grossraumflugzeuge fest in Auftrag ge-
geben. Der Carrier wird die Flugzeuge in einer
Kabinenkonfiguration mit drei Klassen auf Stre-
cken zwischen Seoul und verschiedenen Stéad-
ten in Nordamerika und Europa einsetzen, u. a.
nach Los Angeles, New York und Paris. mt

NetJets Europe kauft
Flugplatz Egelsbach

NetJets Europe wird den sudlich von Frank-
furt gelegenen Flugplatz Egelsbach tberneh-
men. Der zurzeit von der Hessischen Flugplatz
GmbH Egelsbach betriebene Flugplatz soll zu
einem leistungsfahigen Geschéaftsflughafen und
Dienstleistungszentrum ausgebaut werden. Das
Geschaft muss noch von den zustandigen Ge-
meinden genehmigt werden. AV

Emirates bringt Triple Seven
nach Ziirich

Seit 1. Februar setzt Emirates auf den Nachmit-
tagsfligen von Zirich nach Dubai Boeing 777-
300ER ein. Die Triple Seven ersetzt den A340-
500 und verflgt gegentiber dem Airbus-Muster
Uber 100 zuséatzliche Economy-Sitze. Auf den
Abendfligen kommen weiterhin A340-500 und
A330-200 zum Einsatz. ts

Lufthansa Italia hat abgehoben

Am 2. Februar hat Lufthansa Italia mit einem A319
von Mailand-Malpensa nach Barcelona den Be-
trieb aufgenommen. Rund eine halbe Stunde spa-
ter erfolgte der zweite Flug von Norditalien nach
Paris. Anfang Marz kommen die Destinationen
Briissel, Budapest, Bukarest und Madrid dazu,
auf Beginn des Sommerflugplans folgen London-
Heathrow und Lissabon. Laut Karl Ulrich Garnadt,
Mitglied des Bereichsvorstands der Mutterge-
sellschaft, ist es das erste Mal in der Firmenge-
schichte, dass Lufthansa ausserhalb Deutsch-
lands mit einer neuen Airline an den Start geht. is

Fraport stosst Beteiligung am
Flughafen Hahn ab

Die Frankfurter Flughafenbetreiberin Fraport hat
ihre 65-prozentige Beteiligung am defizitaren
Flughafen Hahn zum symbolischen Preis von
einem Euro an das Bundesland Rheinland-Pfalz
verkauft. FUr den nun abgestossenen Anteil
hatte Fraport im Jahre 1999 44 Millionen Euro
bezahlt. Weitere 150 Million Euro mussten ins-
gesamt flr die alljghrlichen Defizite aufgebracht
werden. AM

VEB tlibernimmt Malév

Die russische Staatsbank VneshEkonomBank
(VEB) Ubernimmt die ungarische Malév. Das de-
fizitdre Flugunternehmen war 2007 von den Ge-
bridern Abramowitsch erworben worden, die
damals als Grossaktionare der inzwischen in-
solventen russischen Flug-Allianz AirUnion auf-
traten. Malév soll zukUnftig eng mit der rus-
sischen Aeroflot zusammenarbeiten, die ihre
Boeing-Flotte bei der Malév-Tochter Aeroplex
warten lassen will. AV

DFS mit Verkehrszuwachs 2008

Die Deutsche Flugsicherung (DFS) verzeichnete
im vergangenen Jahr 3,15 Millionen Flugbewe-
gungen und Ubertraf damit den Vorjahreswert
um 1,1 Prozent. Das grésste Flugsicherungsun-
ternehmen Europas registrierte im Oktober je-
doch einen Ruckgang von 0,4 Prozent, der sich
im Dezember auf 7,5 Prozent ausweitete und
im vierten Quartal 2008 zu einem Minus von
4,7 Prozent fUhrte. AM

Amsterdam riickt ndher
zum EAP

Die Fluggesellschaft Air France-KLM verknupft
den EuroAirport Basel-Mulhouse-Freiburg (EAP)
mit ihrer Drehscheibe Amsterdam Schiphol.
Vom 29. Mérz 2009 an bietet die Gesellschaft
mit einer Avro RJ85 der Air France-Tochter City-
Jet zwei tagliche Fluge in jeder Richtung an. Mit
den Tagesrandverbindungen (Abflug in Basel
06:15 Uhr, Ankunft in Basel 22:15 Uhr) konkur-
renziert Air France-KLM direkt die morgend-
lichen und abendlichen Fliige von easyJet. Mit
der Rotation Uber Mittag (Ankunft aus Amster-
dam 14:00 Uhr, Start zum Ruckflug 14:40 Uhr)
steht die neue Verbindung im Wettbewerb mit
der taglichen Mittagsrotation von Swiss. SU

skyguide erreicht 2008 Best-
marke bei der Piinktlichkeit

Mit téglich rund 3380 kontrollierten Fligen im
Jahr 2008 blieb das Verkehrsaufkommen ge-
genuber dem Vorjahr fast unverandert. Verbes-
sert hat sich skyguide bei der PUnktlichkeit.
Uber 93% aller Fliige wurden ohne Verspatung
abgewickelt. Das ist eine Bestmarke.

Mit fast 1,24 Millionen Fliigen Uber das ganze
Jahr stellt 2008 ein neues Rekordjahr fur die
skyguide dar, auch wenn das Verkehrswachs-
tum insgesamt mit +0,3% deutlich geringer
ausfallt als in den vergangenen Jahren. Da-

bei verlauft die Verkehrsentwicklung nicht li-
near: Wahrend in den ersten zwei Monaten ein
starkes Verkehrswachstum verzeichnet wurde,
verliefen die folgenden Monate bis im Septem-
ber stabil auf dem Niveau des Vorjahres. In den
letzten Monaten 2008 brach der Verkehr auf-
grund der weltweiten Finanzkrise im von sky-
guide kontrollierten Luftraum um -9% ein. pd



SR Technics unterzeichnet Ver-
trage mit Spanair und easyJet

SR Technics (SRT) hat mit easyJet einen Gross-
vertrag Uber 157 Wartungseinheiten fiir die
A319 des britischen Billiganbieters abgeschlos-
sen. Die Wartungsarbeiten werden als IL (Inter-
mediate Lay-Over)-Checks durchgeflihrt. Da-
bei handelt es sich um ein von SRT und Airbus
gemeinsam entwickeltes Wartungskonzept, bei
dem die Standzeiten fur die alle sechs Jahre
falligen HMVs von gut 30 auf 14 Tage halbiert
werden. Dadurch erhéht sich flr easyJet die
VerfUgbarkeit der Flugzeuge. Zu diesem Zweck
wird SRT in ZUrich eine doppelte HMV-Linie er-
offnen. Geplant ist, dass die Checks ab Mitte
Mérz bis Sommer 2015 in Zurich durchgefuhrt
werden.

Ferner teilte das Unternehmen mit, dass mit
Spanair ein Wartungsvertrag fiir Rader und Rei-
fen der gesamten Flotte des spanischen Carri-
ers unterzeichnet wurde. Der Dreijahresvertrag
umfasst Unterhalt und Reparatur von Radern
und Bremsen sowie die Reifenaufarbeitung fur
48 Flugzeuge der Typen B717, MD-82, MD-83,
MD-87 und A320/321. ts

Baboo mit positivem Ergebnis

Die Genfer Fluggesellschaft Baboo hat das ver-
gangene Jahr «mit einer positiven Bilanz» abge-
schlossen. Der Umsatz stieg um 87 Prozent auf
56 Millionen Franken, die Zahl der beférderten
Passagiere betrug 295000 (+75 Prozent). Die
Zahl der Angestellten ist mit 200 ebenfalls stark
gestiegen (+74 Prozent). Weiter teilte das Un-
ternehmen mit, dass mit Philippe Wilmart seit

Anfang Jahr ein neuer Kommerzchef im Amt ist.
Wilmart arbeitete in frliheren Jahren fir Sabena
und bekleidete das Amt des Marketing- und
Kommunikationschefs beim Flughafen Mar-
seille. Die Flotte von Baboo besteht derzeit aus
zwei Dash 8-Q400 und drei Embraer 190. ts

Unique engagiert sich
in Curacao

Die Zurcher Flughafenbetreiberin Unique betei-
ligt sich Uber das brasilianisch-schweizerisch-
chilenische Joint Venture A-Port am Hato In-
ternational Airport in Curagao. A-Port, an der
Unique eine Beteiligung von 15 Prozent halt,
Ubernimmt dabei 51 Prozent der Alterra Cu-
racao Holding Ltd. Mit der Ubernahme wird
Unique zudem im Rahmen eines bis 2033 befris-
teten Managementvertrages flr das Manage-
ment und den Betrieb des Flughafens verant-
wortlich sein. AM

Swiss fliegt nach Lyon

Auf Beginn des Sommerflugplans Ende Marz
bedient Swiss viermal taglich die Strecke ZU-
rich-Lyon. Zum Einsatz kommt ein Avro RJ100.
Nach Paris und Nizza ist der Hauptort der wirt-
schaftlich bedeutenden Region Rhéne-Alpes
die dritte franzésische Destination von Swiss. ts

skyguide: Erfolgreiche
Inbetriebnahme des neuen
Kontrollzentrums

skyguide hat das neue Kontrolizentrum in Wan-
gen bei Dubendorf erfolgreich in Betrieb ge-

nommen. Der Umzug vom Flughafen Zlrich ins
Flugsicherungszentrum Wangen erfolgte in der
Nacht vom 9. auf den 10. Februar. Der Flugver-
kehr wurde am frllhen Morgen planmassig wie-
der aufgenommen. Damit der bestehende Flug-
sicherungsbetrieb trotz Umzug rund um die Uhr
gesichert bleibt, wurde das bestehende Kon-
trollzentrum am Flughafen Zurich eins zu eins in
Wangen bei Dibendorf nachgebaut. Die Um-
schaltung der Systeme von ZUrich-Kloten nach
Wangen verlief reibungslos. Rund 250 Personen
haben wahrend dreier Jahre auf diesen Tag hin
gearbeitet. Wie bei grosseren Umstellungen im
Flugsicherungsbetrieb Ublich, wurde die Kapazi-
tat aus Sicherheitsgriinden anfangs reduziert, in
den nachfolgenden Tagen aber nach und nach
wieder erhdht. Der Umzug von ZUrich-Kloten ins
Flugsicherungszentrum Wangen ist auf die Inte-
gration der militarischen und zivilen Flugsiche-
rung im Jahre 2001 zurlickzufUhren. mt

EAP hat wieder Flug
nach Bratislava

Die slowakische Fluggesellschaft DanubeWings
bietet ab dem 30. Marz 2009 wdéchentlich vier
Non-Stop-Fllige zwischen dem EuroAirport
Basel-Mulhouse-Freiburg (EAP) und ihrer Hei-
matbasis Bratislava an. Damit bekommt der
EAP jene Verbindung nach der slowakischen
Hauptstadt wieder zuriick, die AirEurope zwi-
schen Oktober 2005 und Oktober 2007 bedient
hatte. DanubeWings betreibt zwei 70-sitzige
Turboprops des Typs ATR-72, die fUr diesen
Flug zwei Stunden benétigen. SU

Start frei fur lhr Type Rating Boeing 737

Airman Group Schweiz bietet Ihnen die Mdglichkeit, den Kurs
fur das Type Rating Boeing 737 mit Basis und Einschrankungs-
Aufhebungsschulung bei einer der Fluggesellschaften Europas

zu absolvieren.

Anforderungen:
- Lizenz CPL (A) + IR

- Glltige arztliche JAR-Untersuchung

- Lebenslauf

Kursaufbau:
- Theorie mit Teilzeitanwesenheit

Weitere Informationen

AIRMAN GROUP SCHWEIZ AG
Prime Center 1 - 7. Stock
Postfach

CH-8060 Zirich Flughafen

Schweiz

Tel. +41 43 816 35 21
Fax +41 43 816 35 20

- Simulator: bei einer europaischen Fluggesellschaft

- Gesamte Dauer 20 Tage

- Basis- und Einschrénkungsaufhebungs-Schulung

in Europa

Geschatzte gesamte Kursdauer: 1 Monat
Maximale Grésse der Gruppe: 6 Teilnehmende pro Lehrgang |

airman@airmangroup.com
www.airmangroup.com

AIRMAN W

. GROUP SCHWEIZ
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EC-120B Colibri HB=ZFM der Heli Gotthard bei der Landung auf der Lauberhornschulter im Berner Oberland;
Foto: Markus Herzig - - :
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HELI-Focus
von Markus Herzig —

www.SwissHeli.com

Der AW139 HB-ZUU beim Start in
Bern-Belp zu einem Trainingsflug.

er erste «Uniform Uniform»
war der AS.350B2 HB-XUU,
welcher die Tui Air 1992 fa-
brikneu importierte. Finf
Jahre spater iibernahm die Heli-Linth
AG die Maschine und lackierte sie neu
in ihren Firmenfarben. Nach insgesamt
elf Jahren im Schweizer Register wurde
der HB-XUU nach Spanien an die Heli-
swiss Iberica verkauft. Der zweite «Uni-
form Uniform» ist der neue 8-platzige
Grosshelikopter AW139 der Swiss-Jet
AG. Der HB-ZUU ist der 7. Helikopter
dieses Typs im Schweizer Register. Die
beiden Helikopter im Detail:
HB-XUU AS.350B2 Ecureuil; S/N 2598;
B/J 1992; vorher: F-WYME; Eintrag:
21. Januar 1992; Eigentiimer & Halter:
Tui Air; Handanderung: 16. August 1995;
neuer Eigentimer & Halter: Conz Livio;
Handanderung: 20. Mai 1997; neuer Ei-
gentimer & Halter: Heli-Linth AG; Lo6-
schung: 10. Januar 2003; neues Kenn-
zeichen: EC-ILD.
HB-ZUU Agusta AW139; S/N 31152;
B/J 2008; Eintrag: 24. Dezember 2008;
Eigentumer: Air Engiadina AG; Halter:
Swiss-Jet AG.

Rechts oben: Der AS.350B2 HB-XUU
der Tui Air im winterlichen Samedan.

Rechts unten: Der neu in Heli-Linth-
Farben lackierte AS.350B2 HB-XUU in
Mollis.

Fotos: Markus Herzig

i
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HELICOPTER

Mit dem Profi am
Steuerkniippel

Super Wetter, viel Schnee und
die Pisten voller Gaste: Genau-
So, wie es sich die Tourismusver-
antwortlichen winschen! Doch
auch an solch «perfekten» Tagen
gibt es — ausser den Rettungen
fur die Rega — Arbeit fiir uns He-
libetreiber: Unser Land ist mit
sehr vielen Bahnen erschlossen —
wenn es zu einer Seilbahn-Panne
kommt, dann hat uns Murphy
sicher Hochbetrieb beschert...

pitzenzeiten: Die Gondeln oder
Sesselbahnen sind voller Pas-
sagiere. Tempo, Hektik, Ski-
fahren. Dann der Betriebsaus-
fall. Jetzt kommt schnell Hektik und
Nervositat. Das Personal wird nun al-
les unternehmen, die Bahn wieder in
Gang zu setzen. Sollte dies innerhalb ei-
nerin der Betriebsbewilligung der Bahn
definierten Zeitspanne nicht gelingen,
so kommt der Helikopter zum Einsatz.
Richtigerweise — denn das Wetter kann
sich in den Bergen schnell &ndern und
mit dem Eindunkeln werden Rettungs-
versuche zusatzlich erschwert.
Nun beginnen auf der Basis die ersten
Vorbereitungen fur einen Rettungsein-
satz, wie er im FOM beschrieben sein
muss. Die Vorrichtungen fiir diesen spe-
zifizierten Einsatz diirfen ausschliesslich
zweckbestimmt eingesetzt und nicht
etwa fir «normale» Materialtransporte
benititzt werden. Das mitfliegende Per-
sonal ist ebenso wie der Pilot fur diesen
Einsatz geschult worden. So hat zum
Beispiel der Kutter im Helikopter eine
sehr grosse Verantwortung und muss
genau wissen, was — nach Anweisung
des Piloten - zu tun ist. Die Flughelfer
am Seil sind «Rettungsspezialist Heli-
kopter RSH» ausgebildet. Vor dem Ein-
satz ist ein gemeinsames Briefing sehr
wichtig: Man schaut sich die Sessel-
oder Gondelbahn genau an, nicht jede
Bahn ist gleich.

Massarbeit am Steuerkniippel

Das Retten von Passagieren aus einer
Gondelbahn oder einem Sessellift ist
nicht ganz so einfach, wie es aussieht.
Oft hat der Pilot wenig Referenzpunkte
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Behutsam werden die zu
rettenden Personen aus

der Gondel gezogen.

Seilbahnrettung

und unter einem ist nur Schnee oder
Leere, daist es sehr schwer, einen Punkt
im Auge zu behalten.

Starker Wind macht die Arbeit noch
anspruchsvoller: Die zu rettende Per-
son kann gegen das Kabinendach der
Gondel gerissen werden; bei einer Ses-
selbahn darf sich das Rettungsgehdange
mit den Personen unter keinen Umstan-
den mit dem Tragseil der Bahn touchie-
ren oder verheddern - hier besteht eine
ernste Verletzungsgefahr fur die Per-
sonen am Seil.

Wichtig ist, dass der RSH den Passagie-
ren am Sessel die Skibindung 16st und
die Skis in den Schnee fallen lasst, be-
vor er jemanden am Lastseil anhangt.
Die Personen werden, sobald der Heli
leicht anzieht, gegeneinander gezogen
und konnten sich so mit den Skikanten
verletzen. Der Pilot und der RSH miissen
ganz besonders gut darauf achten, dass
sich niemand irgendwo verhangt oder
anschlagt und sich so verletzen konnte.
Als Pilot bin ich mir jetzt bewusst: Ich
habe Personen am Heli hdangen, nicht
Material!

Unsere «Passagiere» am Seilhaben viel-
leicht Angst — gerade bei Evakuati-
onen aus Gondelbahnen muss der RSH
manchmal etwas «nachhelfen». Sobald
die Personen angehdngt sind, zieht der
Pilotnach Anweisung des RSH den Heli
leicht an. Somit verlieren die Passa-
giere den Boden unter den Fiissen und
kommen dann sehr behutsam schwe-
bend aus der Gondelbahn ins Freie. In

dieser Phase ist Feingefiihl gefragt, es
darf nicht passieren, dass die eine oder
andere Person mit dem Kopf gegen die
Gondelbahn stosst und sich dabei ver-
letzt.
Eine besondere Gefahr kann auch von
angstlichen Personen ausgehen: Hal-
ten sie sich irgendwo fest? Bringen sie
damit vielleicht andere Personen in der
Gondelin Gefahr? Die angehdngten Per-
sonen sollten moglichst schnell abge-
setzt werden. Wer Angst hat will schnell
zu Boden.
Falls sich das Seil irgendwo verfangt, ist
es die Aufgabe des Kutters, dieses — auf
Anweisung des Piloten—sofort durchzu-
schneiden, damit der Pilot das Seil aus-
klinken kann. In dieser Phase der Ret-
tung ist der Passagier in der Gondel mit
einem Seil an der Gondel gesichert, es
besteht also eine doppelte Sicherheit.
Im Helikopter sind alle Massnahmen ge-
troffen worden, dass der Pilot die Klinke
elektrisch nicht mehrauslésen kann. Die
Personen sollen gerettet und nicht noch
verletzt werden. Unter all diesen Um-
standenist die Seilbahnrettung auch fur
einen in der Transportfliegerei getibten
Piloten nicht so einfach.
Essieht so einfach aus, doch soistes eben
nicht, denn die ausseren Faktoren spie-
len auch eine grosse Rolle. Schneit, reg-
netoderwindet esziemlich stark, so kann
das alles die Rettung erschweren.
Allen guten Flug und bis zur nachsten
Ausgabe.

Marcus Levy

Foto: zvg
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HeliWeeka
Grenchemn

m kommenden 14. und 15.
Marzfindetin Grenchendas
diesjahrige Heli-Weekend
statt. Der grosse Start in die
neue Flug- und Airshowsaison!
Was klein begonnen hat, ist mittlerweile
eine Institution. Helipiloten und Ausstel-
ler treffen sich in Grenchen zum Fach-
simpeln und Vorfliegen. Ein intensives
Rundflugprogramm wird es Besuchern
ermoglichen, fir wenig Geld Heli-Fee-
ling zu erleben. Besucher des Anlasses
schatzen insbesondere die Ndhe zu den
Exponaten und deren Vielfalt.
Im Mittelpunkt der diesjahrigen Veran-
staltung steht die Sikorsky CH-53G der
Deutschen Heeresflieger; diese sind re-
gelmassig bei Trainings in den Schwei-
zer Alpen anzutreffen. Der «mittlere

Sikorsky CH-53G der
Deutschen Heeresflieger.

Foto: Markus Michalski

Transporthubschrauber» (MTH) ist in
Rheine-Bentlage (MTH Regiment 15
«Minsterland») und Laupheim (MTH
Regiment 25 «Oberschwaben») statio-
niert. Auch die Schweizer Luftwaffe wird
dem Anlass ihre Referenz erweisen.

Besucher mit Helikoptern sind von An-
flug- und Landetaxen befreit. Auf der
Website des Flughafens (www.airport-
grenchen.ch) kann online die Anmel-
dung erfolgen.

Max Ungricht

Fllegen Sle schon mit emheltllchem Kartenmaterlal"

Erscheinungstermin der neuen Luftfahrtkarten:

Marz/April 2009

Haben wir lhr Interesse geweckt? Bestellen Sie einfach unter
www.dfs-aviationshop.de, telefonisch bei unserem Customer
Support unter +49 (0)6103/707-1205 oder personlich bei un-

seren Luftfahrtbedarfshandlern.

-

DFS Deutsche Flugsicherung

Motorflugkarten:
— Luftfahrtkarte ICAO 1:500 000, Deutschland*
- Visual 500 Austria, Belgium, Czech Republic,
Denmark, Netherlands

Segelflugkarten:
- ICAO-Segelflugkarte 1:500 000, Deutschland
- Visual 500 Austria Glider

*Wahlweise auch mit Nachttiefflugstrecken erhaltlich.
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Foto: Sikorsky

Die zur United Technologies Cor-
poration gehdrende Sikorsky Air-
craft Corporation blickt auf eine
70-jéhrige Tradition im Helikop-
terbau zuriick. Seit 2004 gehért
auch die Schweizer Aircraft Cor-
poration zu Sikorsky. Im Schwei-
zer Luftfahrzeugregister ist
Sikorsky nur dank dieser Tochter-
gesellschaft Gberhaupt vertreten.

Zwei Sikorsky S-70C+ Trauma Hawk in
der EMS-Konfiguration fir Kranken- und
Verletztentransporte.

SIKORSKY AIRCRAET CORPORATION

gor Iwanowitsch Sikorsky wuchs

in Russland auf und entwickelte

auch dort seine ersten Konstruk-

tionen. Nach der russischen Ok-
toberrevolution wanderte er nach Ame-
rika aus. Dort grundete er 1923 die
Sikorsky Aero Engineering Corporation.
Anfanglich baute Sikorsky Flachenflug-
zeuge. Ab 1929 gehorte Sikorsky als
eigenstdandige Firma zur United Tech-
nologies Corporation. Erst am 14. Sep-
tember 1939 konnte Igor Sikorsky den
ersten Flug eines funktionstichtigen
Hubschraubers feiern. Sikorsky, der da-
malige technische Direktor, flog seine
Konstruktionen gleich selber. In der
Folge entstanden bei Sikorsky sehr er-
folgreiche Helikoptertypen wie zum Bei-
spiel der CH-34 Choctow, auch als Wes-
sex bekannt. Die Zivilversion des CH-34
tragt die Bezeichnung S-58.

Erster kommerzieller
Passagierheli

Ein weiteres sehr erfolgreiches Muster
hatte seinen Erstflug vor genau 50 Jah-
ren am 11. Marz 1959: Die Sikorsky
S-61 (Militdarversion CH-3 Sea King).
Zwei Jahre spater wurde dies der erste
fur kommerzielle Passagierflige und
fir den Instrumentenflug (IFR) zerti-
fizierte zweimotorige Turbinenhelikop-
ter. Damit avancierte er schnell zum be-
liebtesten kommerziellen Hubschrauber
weltweit. Die Airliner-Versionen S-61L
und spater N verfiigten tiber einen ge-
genuber dem Grundmuster verlanger-
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ten Rumpf. So konnten sie schliesslich
zwei Piloten, einen Flugbegleiter und
bis zu dreissig Passagiere mitfiihren. So-
gar eine Toilette fehlte nicht. Sikorsky
baute einige weitere Helikopter-Typen
und vergab Lizenzen in viele Lander. So
bauten unter anderem Westland in Eng-
land und Agusta in Italien verschiedene
Muster. Fiir die meisten Konstruktionen
begeisterte sich vor allem das Militéar.

Und in der Schweiz?

Die Prasenz von Sikorskyin der Schweiz
muss man als stiefmiitterlich bezeich-
nen. So waren bis heute lediglich zwei
Sikorsky-Helikopter im Schweizer Re-
gister eingetragen (siehe Einschub). Ein
moglicher Grund fir die schwache Pra-
senz von Sikorsky dirfte die Grosse der
angebotenen Helikopter sein. Seit rund
drei Jahren kann aber dennoch ein Si-
korsky am Schweizer Himmel beobach-
tetwerden. Derin Mollis stationierte und
vonder Linth Air Service AG eingesetzte
S-76B der amerikanischen Wings Ven-
ture Limited ist allerdings in den USA
als N768SX registriert.

Black Hawk

Der S-70C ist die Zivilversion des be-
kannten UH-60 Black Hawk, welcher
bereits 1976 seinen Erstflug hatte. Bis
heute wurden tiber 2300 Black Hawk
in den unterschiedlichsten Versionen
gebaut. Diese stehen in den Streitkraf-
ten von tber 25 Nationen im Einsatz.
Die neuesten militarischen Versionen

Foto: Marcel Kaufmann

sind die UH-60M fiir die US Army und
der S-70i. Nur einige wenige Maschi-
nen wurden bis heute fiir zivile Zwecke
eingesetzt. Darunter befindet sich auch
die Spezialversion fiir Brandbekamp-
fungen, der Firehawk.

Spirit

Der S-76 hatte seinen Erstflug am 13.
Marz 1977. Er wurde seither in verschie-
denen Versionen gebaut, und bis heute
verkaufte Sikorsky tiber 700 Stiick. Ent-
gegendenfriherenModellenschaffteder
S-76 den Durchbruch nicht auf dem Mi-
litarhelikoptermarkt sondern im zivilen
Sektor. Er wird heute in tiber 35 Landern
eingesetzt. Die aktuelle Version ist der
S-76C++, welcher gegentiber seinem
Vorgangermodell tiber zwei stdarkere
Triebwerke Turbomeca Ariel 2S2 ver-

Der Airliner oder Bus der Lifte: S-92 Heli-
bus. Aus Anlass des diesjahrigen WEF in
Davos landete Ende Januar der in Qatar
registrierte S-92A Helibus A7-MBN der
Gulf Helicopters in Zirich-Kloten.



fugt. Im Weiteren er-
hohten die Konstruk-
teure vor allem den
Sicherheitsstandard
des Mehrzweckheli-
kopters. Sikorsky bie-
tet den S-76++ in den
Versionen Airline,
SAR/ALE (Search and
Rescue/Airborne Law
Enforcement — Polizei), EMS (Emergency Medical Service —
Kranken- und Verletztentransporte), Executive (VIP) und Off-
shore Qil (Verbindungshelikopter zu Olplattformen) an.

Das jungste Mitglied der Typenreihe ist der S-76D, welcher
gegen Ende Jahr zertifiziert werden soll. Er wird von zwei
speziell entwickelten Pratt & Whitney Canada PW210S Trieb-
werken angetrieben. Die neuen Aggregate verhelfen dem
D-Modell zu einer héheren Nutzlast von tiber 450 Kilogramm
an heissen Tagen und zu einer grosseren Reichweite. Neue
Composite-Rotorblatter, eine gerdumigere Kabine, geringere
Larmimmissionen innen und aussen sind nur ein paar wei-
tere Verbesserungen.
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Helibus

Ermacht seinem Namen alle Ehre: der S-92 Helibus. Der neu-
este Helikoptertyp von Sikorsky hatte am 23. Dezember 1998
seinen Erstflug. Die Zertifizierung erfolgte vier Jahre spater. Er
erfullt auch die strengsten Sicherheitsbestimmungen vollum-
fanglich. Sikorsky preist dann auch eine Head-of-State Ver-
sion (HOS) fir Fiihrungspersoénlichkeiten aus Wirtschaft und
Politik an. Der S-92 ist allwettertauglich und verfiigt sowohl
uber ein Enteisersystem fiir den Haupt- und den Heckrotor
sowie Uber einen Blitzschutz. Der grosse Bauch des Helibus
bietet Platz fiir bis zu 19 Passagiere. Jedes der zwei leistungs-
fahigen General Electric CT7-8A Triebwerke liefert mehr als
doppelt soviel Power wie ein Triebwerk der S-76. Der Helibus
hat aber auch eine beeindruckende Reichweite. Sogar in der
Airliner-Konfiguration mit 19 Passagieren und einer Reserve
von dreissig Minuten kann er 865 Kilometer zurticklegen.
Walter Hodel

Ganz oben: Wéhrend die S-76A und die S-76C jeweils von
zwei Turbomeca Ariel 1S (S-76C - 1S1) angetrieben werden,
sind im S-76B zwei Pratt & Whitney PT6B-36A eingebaut. Die
S-76B N768SX der amerikanischen Wings Venture Ltd. mit
Baujahr 1991 wird in Mollis von der Heli Linth AG betrieben.

Oben: Die ersten Versuche fiir den Firehawk begannen 1998
mit einem umgebauten UH-60L Black Hawk. Durch ein verlan-
gertes Fahrwerk konnte ein abnehmbarer 3785 Liter Wasser-
tank am Bauch des Helikopters befestigt werden. Bisher wur-
den einige Exemplare an Feuerwehren und die Air National
Guard in Amerika geliefert. D>
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Sikorsky S-70C

Art Zweimotoriger Mehrzweckhelikopter
Platzzahl 2 Piloten und 19 Passagiere

Max. Abfluggewicht 9158 kg

Max. Zuladung 4578 kg

Triebwerk Anzahl/Leistung 2x 1212 kW

Geschwindigkeit 268 km/h

Reichweite 550 km

Sikorsky S-76C++

Art Zweimotoriger Mehrzweckhelikopter
Platzzahl 2 Piloten und 12 Passagiere

Max. Abfluggewicht 5306 kg

Max. Zuladung 2129 kg

Triebwerk Anzahl/Leistung 2 X 669 kW

Geschwindigkeit 287 km/h

Reichweite 762 km

Sikorsky S-76D

Art Zweimotoriger Mehrzweckhelikopter

Platzzahl 2 Piloten und 12 Passagiere >
Max. Abfluggewicht 5306 kg IS
Max. Zuladung 2063 kg B
Triebwerk Anzahl/Leistung 2 x 803 kW 3
Geschwindigkeit 287 km/h g
Reichweite 838 km g

Sikorsky S-92 Helibus

Art Schwerer Mehrzweckhelikopter
Platzzahl 2 Piloten und 19 Passagiere
Max. Abfluggewicht 12020 kg

Max. Zuladung 3354 kg

Triebwerk Anzahl/Leistung 2 x 1879 kW
Geschwindigkeit 280 km/h

Reichweite 999 km
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Sikorsky Aircraft betreibt weder in der Schweiz, noch in Europa eine Niederlassung. Fiir die westeuropaischen Kunden ist Alex Sharp, Regional Sales
Manager — Europe, zustandig. Kontakt: Telefon +1 207 27146, Fax +1 860 9988968, Mail dlsiksaleseurope@sikorsky.com

Statistik der in der Schweiz immatrikulierten Sikorsky-Helikopter

Stand: Februar 2009

Zurzeit sind in der Schweiz keine Sikorsky-Helikopter registriert.

Bis heute waren lediglich zwei Sikorsky im Schweizer Register immatrikuliert:

S-55T, HB-XDS vom 11.04.1972 bis 13.05.1977 (Eisenhut Aviation und temporér Heliswiss, Helicsa in Spanien und Sued Helicopter fiir die Deutsche
Flugrettung BRK).

S-58T, HB-XDT vom 26.04.1972 bis 06.07.1983 (Heliswiss und temporar Heli Union in Griechenland und Heliservice).

Quelle: www.swissheli.com
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Luftbriicke zum
Lauberhorn

Die traditionelle Abfahrt am Lau-
berhorn in Wengen bedeutete fir
die Air Glaciers einen Grossein-
satz. Uber den eigenen Helipad
oberhalb der Kleinen Scheidegg
wurden mit insgesamt 13 Heli-
koptern (ber 800 Personen zum
Start des bekanntesten Skiren-
nens der Schweiz transportiert.
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Kontrolle: Inspektoren des Bazls Uber-
priften die Einhaltung der Procedures.

Rechts: Im Minutentakt schwebten He-
lis auf den Helipad bei der Lauberhorn-
schulter ein.

chonunmittelbarnach Sonnen-

aufgang konnte der Umfang

dieser «Luftbricke» bewun-

dert werden. Im Minutentakt
flogen die Helikopter den provisorischen
Helipad an und wurden auf die mit
blauer Lebensmittelfarbe markierten
Landepléatze eingewiesen. Das erfah-
rene Personal der Basis Lauterbrunnen
hatte den Pad in gewohnter und bekann-
ter Professionalitat vorbereitet. Die mi-
nuzidse Planung erwies sich als Volltref-
fer: Samtliche Passagiere erreichten vor
dem Start die Skipiste und konnten das
Spektakel in vollen Zigen geniessen.
Um auch beim Gepéack keinerlei Zeit
zu verlieren, wurden zum Beispiel Skis
oder Schlitten ausschliesslich in Trans-
portnetzen als Aussenlasten von einem
Lama mitgefiihrt. Damit konnten die
Ein- und Ausladezeiten des Gepdacks
beiden Helikoptern eingespart werden,
einnichtzuunterschéatzender Vorteil bei
einer so grossen Passagierzahl.

Verstarkung fiir Air Glaciers

Die Helikopter der Basis Lauterbrun-
nen konnten den gewaltigen Auftrag

ARGlacier;

alleine nicht bewaltigen. Verstarkt
wurde die Flotte durch Helikopter
der Basis Sion und durch Maschinen
der Heli TV, der Heli Partner AG und
der Heli Gotthard - drei Ecureuil so-
wie zwei Colibri wurden fur den An-
lasseingemietet,insgesamt 13 Helikop-
ter wurden am Renntag eingesetzt.
Vieleunangemeldete Passagiere muss-
ten aus Kapazitatsgriinden zuriickge-
wiesen werden. Einige Fliige wurden
auch ab zwei Standorten in Interlaken
durchgefuhrt — dies betraf Gruppen,
die mit dem Bus anreisten. Auch die
BOHAG bot ab Gsteigwiler Fliige zum
Mannlichen an.

Beeindruckt

Nach meinem zwanzigminitigen Flug
ab Sion in einem Ecureuil setzte Pilot
Lotti den Helikopter punktgenau auf
dem Helipad auf der Lauberhornschul-
ter auf. Als Zaungast wurde ich da-
nach Zeuge dieser perfekt ausgefiithrten
Luftbriicke: Bei Postkartenwetter und
dem mythischen Hintergrund von Ei-
ger, Moénch und Jungfrau schwebten
die Helikopter im Minutentakt auf dem
Landeplatz ein.

Unterbruch
Um elf Uhr erfolgte fiir die Luftbri-
cke ein kleiner Unterbruch. Wah- >
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Links: Lastenesel Lama — aus Zeitgrun-
den wurde das Gepack im Netz gefihrt.

Oben: Die Air Glaciers Klassiker SE.3160
Alouette 3 und SA.315B Lama.

Oben rechts: Das eingemietete AS.350B2
Ecureuil HB-XSO von Heli TV.

rend 20 Minuten gehoérte der Luftraum
der Patrouille Suisse. Vor der majesta-
tischen Kulisse des Berner Oberlandes
kamen die Zuschauer in den Genuss ei-
ner atemberaubenden Demonstration
der Schweizer Luftwaffe.

Auch wahrend des Skirennens war ein
Helikopter im Einsatz. Der MD600N
«Golf-Uniform» der Fuchs Helikopter
kreiste tiber der Rennstrecke und er-

moglichte die spektakuldaren Live-Auf-
nahmen aus der Vogelperspektive fur
das Fernsehen.
Nach dem Skirennen folgte der zweite
Teil des Grosseinsatzes fir Air Glaciers.
Es galt, die unzahligen Streckenbesu-
cher der langsten Abfahrt im Weltcup
innert kurzer Zeit wieder ins Tal zu flie-
gen. Auch diese Luftbriicke erledigte die
Air Glaciers mit Perfektion und ohne ei-
nen einzigen Zwischenfall.

Joél Bessard

Ein besonderer Dank gilt David Bagnoud
und Toni Capraro fiir ihre Mithilfe beider
Realisierung dieser Reportage sowie fiir
den Mitflug im Ecureuil.

Ihr Spezialist
fir Rund -
und Taxiflige

044 81400 14 www.bbheli.ch

Morane MS-880 B, HB-EDY
TTSn 2600h, TBO 1000h,
100Ps, GPS Moving Map,

Schalldampfer
VB sFR. 25000.—,
Homebase LSZV
markus.keller@

windowslive.com

RettungsPilot

2. Auflage

Das Buch ist auch in
englischer Sprache
erhaltlich.

" Bestellungen unter:
www.t-loetscher.ch
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Wéhrend einiger Tage im Januar
herrscht jeweils auf dem Hof der
Familie Stiffler in Davos der Aus-
nahmezustand. Stacheldrahtzdu-
ne, Videolberwachung, grosse
Présenz von Polizei und Militédr
und natdrlich jede Menge Helikop-
ter prdgen das Bild auf dem ge-
mutlichen Stillihof an der Strasse
zum Flielapass.

25 Kihe,
Schweine und
ein Heliport

e = i == =
Oben: Heli Linth mit dem AS.350B3; in
der Flotte des Glarner Unternehmens, be-
finden sich vier Helikopter dieses Typs.

Rechts oben: Der komfortable A109E
Power HB-ZIM von Skymedia erreicht
eine Geschwindigkeit von 260 km/h.

Rechts unten: Auch der EC-120B Colibri
erhielt, wie die anderen Helikopter von
Swiss Jet, das neue Logo.

Hochbetrieb auf dem Mountain Stilli Heliport. Im Hinter-
grund der Stilli Hof, welcher auch innerhalb der gesicher-
ten Zone liegt und der provisorische «Container Tower».

Is im Jahr 1999 der ame-
rikanische Vizepréasident
Al Gore mit einer Flotte
Chinooks in Davos landen
wollte, musste zuerst nach einem ge-
eigneten Grundstiick in Dorfnédhe fir
einen Heliport gesucht werden. Es bot
sich die zirka 200 x 200 Meter grosse
Wiese vor dem Stillihof als idealer
Standort an. In den ersten Jahren war

Mountain Stilll
reliport

DEVOS

das Gelande nicht gesichert, erst ab
2003 wurden Hof und Landeplatz mas-
siv eingezdaunt, mit der stetigen Zu-
nahme der Flugbewegungen stiegen
auch die Anforderungen an die Flug-
uberwachung und Personenkontrol-
len. Dieses Jahr dienten mehrere rund
um den Bauernhof aufgestellte Con-
tainer der Polizei, skyguide und Air
Grischa (Official Helicopter Car- )
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rier WEF) als Einsatzzentralen. Die He-
likopterbesatzungen mussten die vor-
gegebenen An- und Abflugverfahren
im engen Tal nach Davos genau ein-
halten und sich bereits vor dem WEF
fir die geplanten Fliige bei der Luft-
waffe akkreditieren.

Infrastruktur

Bereits vor Weihnachten 2008 begannen
in der «Stilli» die ersten Vorbereitungs-
arbeiten mit dem Aufstellen von Contai-
nern und der Montage von Antennen.
Den vielen Polizei- und Militarkraften

Cockpit 32009

machten die tiefen Temperaturen zu
schaffen — die Hofbesitzer Stiffler stell-
ten den Ordnungshiitern kurzerhand ei-
nen heizbaren Container mit dem Na-
men «Stilli Mountain Heliport-Bistro»
vor den Eingang! Wie Hans Stiffler er-
wahnt, ist der «k WEF-Rummel» auf dem
Hof fur die ganze Familie eine interes-
sante Zeit und zusatzlich ein willkom-
mener Nebenerwerb. Wo sonst haben
Kithe und Schweine die Moglichkeit, mit
soviel Prominenz aus der ganzen Welt
auf Tuchfiihlung zu gehen?

Samuel Sommer

ﬁ“'

Ganz oben: Der Agusta A119 Koala
HB-ZKO fliegt seit zwei Jahren im Dienst
der Schweizerischen Eidgenossenschaft
(Bazl).

Oben: MD 902 HB-ZDF von Linth Air
Service. In der Schweiz sind nur drei
Maschinen dieses Typs eingetragen.

Links: Der Agusta A109S Grand HB-ZHP
zahlt ebenfalls zur Flotte von Swiss Jet.
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HELL= ALPS
b

Oben: Die AS.350B3+ HB-ZJR erhielt
Ende 2008 die Farben von Heli Alps.

Mitte: Der Bell 430 von Swiss Jet fliegt
seit dem Jahr 2000 in der Schweiz, hat
seither jedoch mehrmals den Besitzer
gewechselt.

Unten: Einer von mehreren D-registrier-
ten Privathelikoptern, welche in Davos
anzutreffen waren: der EC-145 D-HAKA.

Von oben:

e Swiss Jet One. Das Flaggschiff AW139
HB-ZUU flog mehrmals pro Tag nach
Davos.

e Die AS.350B3+ HB-ZIY von Air Grischa
beférderte WEF-Géste von Samedan
nach Davos.

¢ Die AS.355F2 HB-ZIV von Eliticino ist
die einzige Twin-Ecureuil in der Schweiz.
¢ Ein Super Puma der Bundespolizei
brachte die deutsche Delegation mit
Bundeskanzlerin Angela Merkel nach
Davos.

Fotos: Samuel Sommer

‘
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Dr. Rudolf Gerber, Prasident der
AOPA Schweiz
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AIRCRAFT OWNERS AND PILOTS ASSOCIATION
SWITZERLAND

ie Wintermonate mit zaéhem
Nebelim Mittelland, eisbela-
denen Wolken und nur weni-
gen Stunden Tageslicht oder
gar Sonnenschein reduzieren die Mog-
lichkeiten des Fliegens vor allem nach
Sichtflugregeln. Die Eintrdge im Log-
buch werden sparlicher, die Fliige tiber
die schneebedeckten Alpen rarer. Nur
die Trainingsintervalle dehnen sich zwi-
schen den Landungen. Zeit, um die Si-
cherheit fir die nachste Saison aufzu-
bauen. Zeit, um das Wissen zu erganzen,
damit es nach einer langeren Pause das
reinmechanische Beherrschen des Flug-
zeuges entlastet. Fiir jeden Piloten lohnt
es sich nur schon, die Handbtuicher mit
all den gestapelten Nachtragen auf den
neusten Stand zu bringen, sie auch zule-
sen und sich zu merken, was sich an der
Luftraumstruktur oderim Sicherheitsbe-
reich verandert hat.

Unangenehme, kostspielige und zeitrau-
bende Uberraschungen beim neu gere-
gelten Zugang zu den verschiedenen
Sicherheitszonen auch kleinerer Flug-
platze lassen sich mit dem Uberpriifen
der Schliissel und der Ablaufdaten von
Sicherheitsausweisen vermeiden. Die
Fallen, die sich mit erweiterten kontrol-
lierten Luftraumen und ihren Unter- und
Obergrenzen ergeben, kénnen mit der
rechtzeitigen Anpassung von Ab- und
Anflugwegen auf aktuellen Karten ver-
mieden werden.

Grenzwerte in Erinnerung
rufen

Ein Kapitel fiir sich sind die Gewichte.
Weight and Balance fiur die richtige
Beladung und die Maximalmasse fur
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Zeit fur die Sicherheit

Startund Landung haben sich meist und
schon lange in der Ecke der Gewohn-
heiten eingerichtet. Nur sind sie dort
dem Schicksal des Verblassens ausgelie-
fert. Sie teilen es oft mit den Minimalge-
schwindigkeiten fur die Konfigurationen
des Flugzeuges wahrend verschiedener
Flugphasen oder den Auswirkungen der
Aussentemperatur auf die Dichtehohe.
Selbst die erfahrenen Piloten, die mit mir
kirzlichim Nahen Osten unterwegs wa-
ren, habennichtschlechtgestaunt, als sie
beim Startin Amman, das auf einer Hohe
von 2550 Fuss liegt, bei einer Aussen-
temperaturvon 40°mit einer Dichtehohe
von 6200 Fuss und entsprechend redu-
zierter Steigleistung mit heissen Mo-
toren zu kampfen hatten. Bereits am To-
ten Meer, wo der Hohenmesser auf dem
Flugplatz von Mesada minus 1266 Fuss
anzeigt und dieselben Temperaturen
herrschen, haben sich im Nomadenzelt,
das als Empfangshalle dient, nicht nur
angeregte Diskussionen tiber veranderte
Startstrecken ergeben. Nicht wenige ha-
bensichim Schatteninihre Handbticher
vertieft und begonnen, Tabellen zu stu-
dieren. Unter anderen diejenige fiir ma-
ximale Querwindkomponenten, die ein
Flugzeug bei der Landung ertragt. So-
wohl in Aqgaba als auch im dgyptischen
Hurghada war der Himmel wohl wol-
kenlos. Doch der kraftige, in Béen we-
hende Wind aus Richtungen bis zu 45
Grad abseits der Pi-
stenachse verlangte
nicht nur das ganze
Koénnen der Crews,
sondern auch Re-
spekt vor den tech- |

nischen Limiten der % :

Flugzeuge. T
Seminare
geben Impulse
Wo immer Piloten
sich treffen, tau-
schen sie Erfah-
rungen aus. Ob im
Flugplatzbeizlioder
an einem Weiterbil-
dungskurs spielt keine Rolle. Selbst das
Internet halt Plattformen bereit, wo Pi-
loten und Experten Erlebtes auswerten

T

und die Folgerungen weitergeben. Die
Air Safety Foundation der AOPA (www.
asf.org) geht noch weiter und bietet fiir
alle Risikogebiete wie Wetter, GPS-Na-
vigation, Aerodynamik, Stalls und Spins
interaktive Kurse an. Eine gute Stunde
pro Kapitel gentigt, um sich mit wert-
vollen Informationen und Tests wieder
auf Vordermann zu bringen.
Nachhaltig sind auch die Seminare, die
grossere Fliegerclubs und die AOPA an-
bieten. Selbst «unser» Astronaut Claude
Nicollier hat spontan zugesagt, als ihn
die AOPA fir ihr Safety Seminar an-
fragte, weil auch fir ihn Sicherheit ab-
soluten Vorrang geniesst. Er teilt die An-
sicht, dass es besser ist, vor dem Fliegen
fir die Sicherheit in allen Lagen zu sor-
gen, als spater aus einem mehr oder we-
niger glimpflich abgelaufenen Vorfall zu
lernen. Und doch sind es immer wieder
praktische Beispiele aus allen Ecken des
Globus, die am meisten faszinieren und
zu diskutieren geben. Die gelungene
Airbus-Notlandung auf dem Hudson
hat eindrucklich gezeigt, was Kénnen
als Konsequenz des Kennens zu be-
wirken vermag. Auch wenn das eigene
Flugzeug kein Airbus ist: Aus solchen
Meisterleistungen zu lernen, ist gerade
wdahrend des Winters nicht nur ein Muss,
sondern auch ein Vergniigen.
Rudolf Gerber
Prasident AOPA Switzerland

Das Tote Meer, tiefster Punkt der Erde.
Im Sommer herrschen in dieser Senke
des Jordangrabens extrem hohe
Temperaturen.



Nieuport Memorial Flyers
Neues Zuhause in Langenbruck

Die Nieuport Memorial Flyers sind «zu Hause» angekommen. Der Bau
der Flugzeuge wird teilweise in Langenbruck fortgefihrt, dem ehema-
ligen Wohnort des Nieuport-Piloten Oskar Bider. Cockpit hat bereits
im September 2004 ausfihrlich Gber das Projekt berichtet.

Viel Arbeit investiert — und noch steht
viel bevor. Das Gezeigte besticht durch
hdchste Originaltreue und Qualitat.

as ehrgeizige und sehr zeit-
intensive Projekt kann nun
auch von der Offentlichkeit
mitverfolgt werden. Seit An-
fang dieses Jahres ist eine Maschine in
der Bider-Baracke in Langebruck zu be-
sichtigen; der Bogen zwischen dem gros-
sen Schweizer Piloten Oskar Bider (siehe
Cockpit 01/09) und dem franzdsischen
Kampfflugzeug in Schweizer Diensten

(6 Maschinen) ist damit auch geogra-
phisch gespannt.

Kuno Schaub, Isidor von Arx und Geri
Mader bauen gemeinsam an je einer
Nieuport 23C-1, der vierte Mitbauer,
Daniel Ernst, hat die Gruppe zwischen-
zeitlich verlassen. Der Nachbau dieser
1.-Weltkrieg-Maschine ist ganz beson-
ders aufwendig - alle Teile, bis hin zum
Vergaser und Benzinhahnen, miissen
neuhergestellt werden-originalgetreu!
Die Nieuport Memorial Flyers kénnen
dabei auf Sponsoring und Mithilfe zdh-
len, so werden zum Beispiel anspruchs-
volle mechanische Teile von den Lehr-
lingen der Firma Nussbaum AG in Olten

GENERAL AVIATION .

hergestellt, andere Nieuport-Freunde —
auch aus dem Ausland - steuern Teile
und Dokumente bei. Nach iiber zehn
Jahren Bauzeitsollen die drei Flugzeuge
imJahr2011 zum Erstflug abheben, auch
die ehemalige «Ernst-Maschine» wird
parallel mitgebaut.

Max Ungricht

Biderbaracke Langenbruck, Offnungs-
zeiten jeweils am 1. Sonntag im Monat
(14.00 — 17.00 Uhr). Eintritt CHF 5.—,
Kinder CHF 2.—. Fiihrungen ausserhalb der
Offnungszeiten via Telefon 062 398 16 61.
www.nieuport.ch

Bestellcoupon

[ jahrlich

[] Ja, ich mochte das «Cockpit» abonnieren

Fr. 83.-*
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€ 56.-**
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19.-*, € 13.-
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[ ] Bitte senden Sie mir das neueste
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Die atemberaubenden STOL-Eigenschaften der zwei beim 4. Interna-
tionalen Flugmeeting von 1937 in Dibendorf vorgefihrten Fieseler
Fi 156 Storch machten auch bei der Teppichetage der Schweizer
Fliegertruppe méchtig Eindruck. Im Mai 1939 weilte ein weiteres
Exemplar kurz fir Flugversuche in der Schweiz.

icht immer miissen Flug-

zeuge pfeilschnell sein, um

aufzufallen und sich mehr

als nur eine Fussnote in den
Annalen der Geschichte zu sichern. Die
Fieseler Fi 156 ist das beste Beispiel da-
fur. Das langbeinige Fahrwerk verlieh
dem Muster den Ubernamen Storch.
Seine grosse Starke bestand darin, von
unwahrscheinlich kleinen Platzen weg-
zuflattern oder aufzusetzen. Weniger als
ein Fussballfeld reichte fiir den Start vol-
lig aus. Das liess aufhorchen. Erstmals
die Katze aus dem Sack liess die im Auf-
bau begriffene deutsche Luftwaffe an-
lasslich des 4. Internationalen Flugmee-
tings, daszwischen dem 23. Juliund dem
1. August 1937 tiber 200000 Schaulus-
tige nach Diibendorf lockte.
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Zum Zeitpunkt, als der Storch erstmals
die Weltoffentlichkeit in Staunen ver-
setzte, liefen bei den Fieseler Werken
in Kassel-Bettenhausen die letzten Ma-
schinen der insgesamt zehn Einheiten
umfassenden Null-Serie vom Band.
Die Fi 156 war gar noch nicht bei der
deutschen Luftwaffe eingefiihrt, als der
Storch erstmals internationales Terrain
betrat. Diese als Fi 156 A-0 bezeichne-
ten Flugzeuge besassen auf jeder Seite
der Triebwerksverkleidung vier Aus-
puff-Rohre, die ab der ersten Grossse-
rien-Version Fi 156 C-1 wegfielen. Als
einzige Variante besass die Null-Serie
einen an der vorderen unteren Motor-
haubenverkleidung angebrachten Ol-
kiithler, der bei den spateren Baulosen
weiter nach hinten wanderte.

Premiere in
Diibendori

Insgesamt zwei Fi 156 A-0
nahmen am 4. Internatio-
nalen Flugmeeting in Dii-
bendorf teil. Es waren in
beiden Fallen praktisch fa-
brikneue Maschinen, die
erst kurze Zeit vorher hin-
tereinander Montagehal-
len der Fieseler Werke in

0: Swiss Air Force Center

o

Kassel-Bettenhausen verlassen hat-
ten. Beide Maschinen besassen den fiir
die Vorserienflugzeuge typischen hell-
grauen Anstrich sowie eine Zivil-Regis-
trierung. Die Fi 156 A-O0 (Werknummer
611) mit der Immatrikulation D-IDVS
startete am 15. Juli 1937 zum Erstflug;
das war eine Woche vor Beginn des Flug-
meetings. Diese Maschine blieb fir die
gesamte Dauer der Veranstaltung als
Teil der statischen Ausstellung am Bo-
den. Der zweite Storch war die Fi 156
A-0 (Werknummer 612) und gleichzeitig
die zweitletzte Maschine der Null-Serie.
Der genaue Erstflug der D-IJFNliegtim-
mer noch im Dunkeln, er muss aber mit
Sicherheit erst ganz wenige Tage vor
Beginn des Meetings erfolgt sein. Am
22. Juli 1937 holte der Rechliner Ver-
suchspilot Otto Cuno die D-IJFN in Kas-
sel ab und uberfiihrte die Maschine am
gleichen Tag nach Diibendorf. Diese Ma-
schine demonstrierte Otto Cuno gleich
zwei Mal fur 15 Minuten im Flug — und
zwar am 26. Juli sowie 29. Juli 1937.

Storch an Gartenparty

Am Freitag, 30. Juli 1937, kam es an
der Goldkiiste zu einer Art Mini-Flug-
meeting. Ballonflugpionier Oberst Emil
Messner, seines Zeichens Prasident des
Aero Club der Schweiz, lud handver-
lesene Gaste aller teilnehmenden Na-
tionen zu einer Gartenparty auf sei-
nem Landgut Rosenberg in Feldbach
am oberen Ziirichsee ein, darunter auch
General der Flieger Erhard Milch so-
wie Generalmajor Ernst Udet, damaliger



Seite 44 oben: An der Goldkuste kam
es am Freitag, 30. Juli 1937, zu einer
Art Mini-Flugschau, als die Fi 156 A-0
D-IJFN und der englische Cierva C-30
Traghubschrauber G-ACWR auf dem
herrschaftlichen Landgut Rosenberg
von Oberst Emil Messner bei Feldbach
am oberen Zurichsee landeten. Mess-
ner war damaliger Prasident des Aero
Clubs der Schweiz sowie Organisa-
tionspréasident des 4. Internationalen
Flugmeetings. Die Darbietungen waren
Hohepunkt einer vom Ballonflugpionier
Oberst Emil Messner gegebenen Gar-
tenparty. Im Vordergrund ist die heute
stark verbreiterte Seestrasse sichtbar.

Seite 44 unten: Die zweite nach Du-
bendorf zum 4. Internationalen Flug-
meeting delegierte Fi 156 A-0 war die
D-IDVS. Sie blieb aber wahrend der
gesamten Dauer der Vorfiihrungen am
Boden und blieb so im Schatten der fir
die zwei Vorflihrungen herangezogenen
D-IJFN. Genau wie die D-IJFN war
auch dieser Vorserien-Storch in einem
hellgrauen Farbanstrich gehalten.
Diese Fi 156 A-0 (Werknummer 611)
D-IDVS absolvierte am 15. Juli 1937 ih-
ren Erstflug, das war gerade einmal
eine Woche, bevor die Maschine in

die Schweiz flog. Die Fi 156 A-0
D-IDVS verblieb noch lange beim Fie-
seler Stammwerk in Kassel, spater war
sie fur die deutsche Luftwaffe in der
Sowjetunion und Italien im Einsatz.

Unten: Da soll einer noch sagen, un-
sere Grossvater hatten immer Ordnung
gehalten: Die Fi 156 A-0 (Werknum-
mer 612) D-IJFN findet sich vor einem
mit Abféllen Ubersaten Rollfeld wieder.
Am 4. Internationalen Flugmeeting in
Dibendorf, das zwischen dem 23. Juli
und dem 1. August 1937 abgehalten
wurde, war der erste 6ffentliche Auftritt
dieses Typs, zuvor war der Storch nicht
einmal im Dritten Reich gezeigt wor-
den. Typisch fir die Vorserien-Ausfiih-
rung des Storchs sind die vier Auspuff-
stutzen sowie der vorne an der unteren
Triebwerksverkleidung angebrachte
Kuhler. Die Auspuffstutzen verschwan-
den bei der Grossserien-Ausfiihrung

Fi 156 C-1, wahrend der Kiihler bereits
bei den ersten Serien Fi 156 B-0 nach
hinten versetzt wurde.

Chef des Technischen Amtes im Reichs-
luftfahrtministerium (RLM). Auf einem
frisch gemdhten Wiesengelande nahe
dem Wasser landeten die mit grosster
Wahrscheinlichkeit von Ernst Udet ge-
steuerte Fi 156 A-0 D-IJFN sowie der
englische Cierva C-30 Traghubschrau-
ber G-ACWR. Beide Maschinen stell-
ten sich als Hohepunkt der Gartenparty
einem Vergleichsfliegen. Dies war mit

grosster Wahrscheinlichkeit das erste
Mal, dass ein Flachenflugzeug am Ufer
des Zirichsees niederging.

Die beiden Fieseler Fi 156 Storch
kehrten mit dem Abschluss des 4. In-
ternationalen Flugmeetings am 1. Au-
gust 1937 wieder ins Dritte Reich zu-
rick. Die Fi 156 A-0 D-IDVS verblieb
noch lange bei den Fieseler Werken in
Kassel. Im 1942 war die Maschine ei-
ner Verbindungsstaffel der deutschen
Luftwaffe an der Ostfront zugeteilt,
anschliessend folgte im Mai 1943 ein
kurzes Gastspiel beim Stab des Trans-
portgeschwaders 5, das damals auf dem
bei Neapel gelegenen Flugfeld Capo-
dichino stationiert war. Mit grosster
Wahrscheinlichkeit war die ehemalige
D-IDVS mit von der Partie, als diese Ein-
heit spater nach der Sowjetunion ver-
legte. Uber den weiteren Werdegang der
Fi 156 A-0 D-IJFN liegen dem Verfasser
keine verlasslichen Angaben vor.

Evaluation in Bern-Belpmoos

Die verbliiffenden Flugvorfiithrungen in
Diibendorf und am Ziirichsee weckten
naturlich Begehrlichkeiten bei der Flie-
gertruppe. Das hiigelige Terrain der
Schweiz war geradezu pradestiniert fiir
den Storch. Auch sah die Fliegertruppe
in der Fi 156 ein geeignetes Instrument
fiir die Bergung von im Hochgebirge in
Not geratene Personen, wo es bislang
keine schnelle Rettungsmoglichkeiten
gab. Diese Vision der Luftrettung sollte
sich im November 1946 in dramatischer
Weise in Realitat umsetzen, als zwei
ehemals internierte Fi 156 Storch der
Schweizer Fliegertruppe die Besatzung
einer auf dem Gauligletscher verun-
fallten C-47 Dakota der amerikanischen
Luftstreitkrafte ausflogen.

Eine nurzwei Tage dauernde Evaluation
fand zwischen dem 8. und 9. Mai 1939
auf dem Berner Flugplatz Belpmoos

HISTORY.

statt. Federfiihrend fur die Versuche
waren allerdings nicht die Fliegertrup-
pen, sondern das Eidgendssische Luft-
amt. Zum Einsatz kam eine Fi 156 C-1
(Werknummer 695) mit der zivilen Im-
matrikulation D-IUGR. Diese Maschine
kam mit Gerhard Fieseler am Steuer
bei verschiedenen flugsportlichen Ver-
anstaltungen zum Einsatz. Diese Fi 156
C-1 fihrte am 21. Februar 1939 in Kas-
sel-Bettenhausen ihren Erstflug durch,
ihr weiterer Lebenslauf liegt aber im
Dunkeln. In der Schweiz vorgeflogen
wurde die D-IUGR von Diplom-Ingeni-
eur Willy Fiedler, dem damaligen Leiter
der Versuchs- und Einflugabteilung der
Fieseler-Werke. Wahrend dieser Kurz-
Evaluation erhielten auch vier Schwei-
zer Piloten Gelegenheit, sich hinter den
Steuerkniippel der Fi 156 zu klemmen.
Bei insgesamt sechs Starts mit einem
Abfluggewicht zwischen 1054 und
1320 Kilogramm registrierte das Luft-
amt Startrollstrecken zwischen 66 und
116 Metern Lange, wie aus einem im
Bundesarchiv in Bern lagernden Doku-
ment hervorgeht. Der Bericht kam zum
Schluss, dass der am Flugzeug montierte
Propeller «fiir unsere Verhaltnisse nicht
geeignet ist, jedochdie Leistungen und
Flugeigenschaften die Erwartungen voll
erfullt haben.»

Hans-Heiri Stapfer

Die kommende April-Ausgabe schildert
den spannenden Einsatz einer Fiese-
ler Storch als fliegende Litfasssdule fiir
Schweizer Schokolade.

Verfasser und Redaktion bedanken sich
beiKarl Késsler, Jerry L. Campbell, Man-
fred Griehl und Martin Kyburz sowie
dem Bundesarchiv in Bern und dem
Flieger- und Flabmuseum in Diibendorf
fiir die Uberlassung von Dokumenten
und Fotos.

3/2009
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0 wie wir in unserer Januar-
Ausgabe auf 50 Jahre Raum-
fahrt zurtuckblickten, schaut
die Marz-Ausgabe von 1984
(logischerweise) auf 25 Jahre Raum-
fahrt, respektive die NASA, zurick.
Mercury — Gemini — Apollo — Skylab
— Space Shuttle: Wahrhaft ein erfolg-
reiches Vierteljahrhundert!
Auf drei Seiten kommentiert Dr. G. Bri-
del die Entwicklungsgeschichte des le-
genddren N-20 «Aiguillon». Das revo-
lutiondare Konzept hat in vielen Details
spater erfolgreich gebaute Kampfflug-
zeuge beeinflusst.
Interessant sind Hans Gallis Ausfiih-
rungen zum PC-7-Vorfuhrprogramm.
Der ehemalige Pilatus-Chefpilot schreibt
zum Trudeln links, was ich so nicht
wusste: Er hilft mit rechtem Querru-
der nach. Weitere interessante Artikel
dieser Ausgabe: Sekolah Penerbang
(Flugschule der indischen Luftwaffe),
Air Bridge (englische Fracht-Charter-
Gesellschaft) und Modellbau (F-16,
F-18). mt

Titelbild: Dornier Do 228-200 der Ma-
laysia Air Charter.
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Vor 25 Jahren
im Cockpit...

Die Entwicklungsgeschichte des| l;egen& iren
Schweizer Kampifflugzeuges

F+W N-20.10 Aiguillon

An der Sitzung der zustindigen Kommission fiel am 29.Juni 1948 der Entscheid zwischen der
Zweimotorigen Dornier-P-25.20 und der N-20 zugunsten der Konstruktion des Eidgendssischen

Flugzeugwerkes, Gleichzeitig wurde ein Prototyp samt d % i
ot s b - qqﬂ?.n- typ en zugehdrigen Swiss-Mamba-Zweistrom-

gsamflug anfing
ng der Profiln
g c e,

hnete Stehrverhilinizse. Die Walfenwanne und das



Staffeln der Welt

as RIAT 2008 wurde zwar,
wegen des durch Dauerre-
gen vollig aufgeweichten
Gelandes, kurzfristig abge-
sagt. Aber die Gelegenheit war gunstig,
wahrend der Trainingstage einige Teams
erneut zu dokumentieren und somit frii-
her erschienene Artikel upzudaten.

Breitling Jet Team
(Cockpit 6/2006)

Beim Flugtag in Grenchen 2006 zierte
noch ein Facher mit fiinf stilisierten Jets
das Leitwerk der L-39. Jetzt prangen Fir-
menname und Teamnummer auf den
gelb lackierten Seitenleitwerken.

Esquadrilha da Fumaca
(Cockpit 6/2007)

Die Tucanos sind wieder, wie friither die
Fouga Magister des Teams, in den brasi-
lianischen Nationalfarben lackiert. Seit-
her machte die Esquadrilha zweimal in
Europa Station, zuletzt in Fairford.

Halcones (Cockpit 1/2005)

Seit der Umriistung auf die Extra 300L,
leicht erkennbar der tief am Rumpf an-
gesetzte Tragfliigel, war das chilenische
Team erstmals wieder in Europa zu se-
hen. In der Farbgebung der Maschi-
nen sind nur minimale Anderungen er-
kennbar.

Asas de Portugal
(Cockpit 10/2004)

Seitder Ausmusterung der T-37C beider
portugiesischen Luftwaffe gab esimmer

© Jurgen Eckle
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Fairford 2008 - abgesagt
und doch ein Gewinn

© Jurgen Eckle

Versuche, ein Team zu bilden. Ein Zwei-
erteam auf Alphajet, noch ohne Sonder-
anstrich, wurde 1998 allerdings wieder
aufgelost. Mittlerweile hat man sich wohl
entschlossen, wieder dauerhaft prasent
zu sein. In Grenchen 2006 war es noch
der Aulftritt eines Duos mit farbenprach-
tigen Alphajets. In Fairford 2008 hatte
man nicht den Eindruck, dass zwei der
vier Maschinen nur als Reserve vorgese-
hen waren. Nebenbei bemerkt, es han-

Ankunft des Breitling Jet Teams in
Fairford.

Links unten: Asas de Portugal tber
Grenchen 2006.

delt sich vermutlich um Flugzeuge, die
friher bei der bundesdeutschen Luft-
waffe gedient haben.

Werner Baier

Quellen
Bild- und Textarchive des Autors
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Schweizerisches Luftfahrzeugregister 31. Dezember 2008 - 31. Januar 2009

Léschung: Der Piper PA-34-220T
Seneca Il HB-LRD wurde vor mehr als
17 Jahren von der Genfer Aeroleasing
fabrikneu importiert und am 30. De-
zember 1991 im Schweizerischen Luft-
fahrzeugregister eingetragen. Seit 1992
stand der Sechsplatzer im Dienste der
Horizon Flight Academy Ltd und wurde
nun nach Ungarn verkauft.

Datum Immatrikul. Typ Werk-Nr. Bauj.  Eigentiimer/Halter Standort
08.01.2009 HB-2447 ASW 27-18 E 29570 2008 Zulliger Alfred/Haltergemeinschaft 69, Liestal Fricktal-Schupfart
08.01.2009 HB-3423 DG-1000S 10-131584 2008 Air-Club d'Yverdon-les-Bains, Yverdon-les-Bains Yverdon-les-Bains
14.01.2009 HB-3427 Duo Discus 178 1998 Vol a voile Club Valais, Sion Sion
19.01.2009 HB-FQA10  PC-12/47E 1101 2009 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
19.01.2009 HB-FQB10 PC-12/47E 1102 2009 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
19.01.2009 HB-FQC10 PC-12/47E 1103 2009 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
19.01.2009 HB-FQD10  PC-12/47E 1104 2009 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
19.01.2009 HB-FQE10 PC-12/47E 1105 2009 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
19.01.2009 HB-FQF10 PC-12/47E 1106 2009 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
05.01.2009 HB-LUV CET303 T30300058 1982 303 Flyers AG, Fehraltorf Ziirich
20.01.2009 HB-QJY M-130 130/67 2008 Swiss Aviation Services AG/

Take-Off Balloon AG, Sutz Studen BE
21.01.2009 HB-QTB XP M56 DUV003 2009 Duvoisin Pierrick, Fontainemelon Fontainemelon
20.01.2009 HB-QTC M-56 56/40 2008 Swiss Aviation Services AG/Take-Off Balloon AG, Sutz  Studen BE
23.01.2009 HB-ZLZ A109E 11106 2001 Zogbi Luciano, St-Sulpice Sion
30.01.2009 HB-ZMB EC 130 B4 4643 2009 Solerine Aviation Sarl / Heli Alpes SA, Sion Sion

Datum Immatrikul. Typ Werk-Nr. Bauj.  Eigentiimer/Halter Standort
31.12.2008 HB-3106 SZD-55-1 551192043 1992 Angelini Paolo. Vedano Olona VA Ausland
31.12.2008 HB-QLI M-42 42012 2006 Senn Ballonfahrten, Diegten Diegten
21.01.2009 HB-893 Diamant 16,5 17 1967 Holenweg Claude, Payerne Ausland
14.01.2009 HB-1705 LS4 4332 1983 Moser Anton/Segelfluggruppe Randen, Riidlingen  Schaffhausen
21.01.2009 HB-1746 Standard Astir I 5044S 1980 Groupe vaudois de vol a voile

de Montricher, Montricher Montricher
06.01.2009 HB-BOD BFS K-630/1-STU 0129 1963 Stoll Christian/Ballonclub Roche d'Or, Basel Oberwil BL
22.01.2009 HB-BUW N-180 180/13 1996 Zeberli Stefan/Ballonverein Sittertal, Heldswil Heldswil
20.01.2009 HB-FSL9 PC-12/47E 1083 2008 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
26.01.2009 HB-FSR9 PC-12/47E 1088 2008 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
14.01.2009 HB-FSS9 PC-12/47E 1089 2008 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
26.01.2009 HB-FST9 PC-12/47E 1090 2008 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
27.01.2009 HB-FSX9 PC-12/47E 1095 2008 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
20.01.2009 HB-IPP A318-112 2910 2006 Air Luther AG/Comlux Aviation AG, Ziirich Basel-Mulhouse
21.01.2009 HB-LRD PA-34-220T 3448015 1991 Horizon Swiss Flight Academy Ltd., Biilach Ziirich
15.01.2009 HB-LTJ PA-34-220T 3449226 2001 Mayr Roland, Bach SZ Lommis
08.01.2009 HB-OMX PA-28-180 (B) 28-7305575 1973 Aeromeccanica SA, Gordola Locarno
29.01.2009 HB-0ZX PA-28R-200 28R-35319 1969 Bisgaard Claus, Krauchthal Grenchen
29.01.2009 HB-PIN PA-28RT-201 28R-8018057 1980 Steiner Fritz/PraxisDesign Steiner, Tiibach St. Gallen-Altenrhein
20.01.2009 HB-QEW Cam A-120 CN-4413 1998 Kradolfer Walter/Ballongruppe Zugersee, Buchrain = Wangi
14.01.2009 HB-SCV DA 20-A1 10101 1996 Horizon Swiss Flight Academy Ltd., Biilach Grenchen
20.01.2009 HB-YIY Cirrus VK-30 Uv-1 2005 Villiger Urs, Hiinenberg Buochs
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Léschung: Der Piper PA-28RT-201 Arrow IV HB-PIN kam 1985
in die Schweiz und wurde jahrelang vom Thurgauer Flugplatz
Lommis aus eingesetzt. Seit dem Eigentimerwechsel im Mai
2004 war St. Gallen-Altenrhein der neue Heimatfluglatz

(oben links).

Handé&nderung: Ein neuer Betreiber flir den Business Jet
Cessna Ce 525 (CJ1+) Citation HB-VWF: Das 2007 gebaute
Flugzeug war bisher von der Swiss Eagle AG vom Flughafen
Bern-Belp aus eingesetzt worden und ist neu in St. Gallen-
Altenrhein zu Hause (oben rechts).

Léschung: Der Cirrus VK-30 HB-YIY wurde aus dem Verkehr ge-
zogen und ist aus dem Luftfahrzeugregister geldscht worden. Er
war das erste Eigenbauflugzeug in der Schweiz mit einem Propel-
lerturbinen-Triebwerk. Bei der Allison 250-B17C Turbine handelt
es sich um das gleiche Triebwerk, das in zwei Exemplaren auch
im Britten-Norman BN-2T Turbo Islander eingebaut ist (rechts).

Datum Immatrikul. Typ Werk-Nr. Bauj. Neuer Eigentiimer/Halter Standort
31.12.2008 HB-BNO Cam N-105 2143 1989  Walchli Heinz/Walchli Stefan, Riken AG Riken AG
31.12.2008 HB-PPJ PA-18 “150" 18-5342 1957  Degen Max/Cub-Freunde Ziircher Oberland, Baretswil ~ Speck-Fehraltorf
31.12.2008 HB-QDD V-90 90/22 1997 A aZ Emplois SA/Aubry Christian, Eschert Porrentruy
31.12.2008 HB-QL M-90 90/86 2006  Walchli Stefan, Riken AG Riken AG
31.12.2008 HB-QSN M-130 130/44 2005  Walchli Stefan, Riken AG Glashiitten
31.12.2008 HB-ZFO R441l 10216 2003  Galasso Claudio/Valair AG, Sitterdorf Buttwil
22.01.2009 HB-1934 DG-300 Elan 3E262 1987  Verein DG 300. Stettlen Bern-Belp
30.01.2009 HB-2176 DG-400 4271 1990  Ehrensperger René, Wil Schanis
13.01.2009 HB-2289 Ventus-2 CT 1" 1996  Gemperle Markus, Wallisellen Schanis
27.01.2009 HB-CYJ CE P210R P21000836 1985  Bommeli Walter, Bremgarten b. Bern Bern-Belp
27.01.2009 HB-CZB CE P210N P210-0780 1982  Schneeberger Simon, Langenthal Grenchen
20.01.2009 HB-DFF M20)J 24-0545 1978  Verein delta-fox-fox, Wald AR Saanen
22.01.2009 HB-FVD PC-12/47E 1072 2008  Air Engiadina AG, Samedan Buochs
30.01.2009 HB-JED EMB-135BJ 145644 2003  Diamair SA, Fribourg Bern-Belp
14.01.2009 HB-KAC R2160D 134 1978  Flightec GmbH, Schupfart Fricktal-Schupfart
06.01.2009 HB-LUG DHC-6 Series 300 659 1979  Zimex Business Aviation AG/

Zimex Aviation Ltd., Glattbrugg Ziirich
30.01.2009 HB-QIX N-180 180/27 2001  Take-Off Balloon AG/Skytec-Aeroteam GmbH, Burgdorf Burgdorf
22.01.2009 HB-QLB CAM Z-160 10809 2005  Parmigiani Fleurier SA/Sky Event SA, Chateau-d'Oex Chateau-d'Oex
16.01.2009 HB-QMM BB37 478 2007  Killer Franz, Turgi Turgi
20.01.2009 HB-SOA GY201 A-213 1960  Steiner Rolf, Nottwil Bern-Belp
30.01.2009 HB-VWF CE 525 (CJ1+) 525-0650 2007  Waltair AG/Verein JET Circle, Rorschacherberg St. Gallen-Altenrhein
05.01.2009 HB-YDB Long Ez 1665 1987 Interessengemeinschaft Pro Canard, Dietlikon Ziirich
05.01.2009 HB-YDE Vari Eze 1991 1988  Delay Jean-Samuel, Yverdon-les-Bains Yverdon-les-Bains
27.01.2009 HB-ZGQ EC 120B (JAA) 1229 2001  Fortis Lease Suisse SA/Airport Helicopter Basel, Basel Grenchen
13.01.2009 HB-ZHC AS 350 B 2079 1988  Verein Helibiz, Altenrhein St. Gallen-Altenrhein
12.01.2009 HB-ZIN A109E 11118 2001  Helier Establishment/Eliticino SA, Gordola Locarno
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Ziirich (oben): Wenn der Premierminister anreist — Staatsver-
treter werden im bewachten Konvoi verschoben, wie hier vor
die BAe 146 CC2 der Royal Air Force.

Foto: Aeromedia A. E. Wettstein

Zirich (oben): Rechtzeitig zur WEF-Er6ffnung setzte die llju-
schin 11-96-300 RA-96012 der russischen Staatsflotte in Zirich
auf — an Bord Ministerprasident Wladimir Putin.

Foto: Aeromedia A. E. Wettstein

Bern (links oben): Beauty aus den USA - die Boeing 737-79U
N88WR im Besitz der amerikanischen Wells Fargo Bank be-
reicherte das grosse WEF-Aufkommen in Bern.

Foto: Max Ungricht

Zirich (links Mitte): Der Airbus A319-132CJ EK-RAO1 der ar-
menischen Regierung wurde im Dezember 2007 von National
Air Services in Saudiarabien gekauft. Der erste Besitzer (1999)
war Mohamed Al Kharafi von Twinjet Aircraft.

Foto: Jean-Luc Altherr

Zirich (links unten): Die Boeing 737-7AU VP-BIZ der ACM Avi-
ation aus San Jose in Kalifornien wird von der indischen JetLite
operiert. Foto: Jean-Luc Altherr



Ziirich (oben): Frank Bucher rief, und die Spotter kamen. Die
Médglichkeit, auf den Spotter-Tours so nahe am Objekt zu foto-
grafieren ist in Zirich einmalig. Eine sehr internationale Schar
von Fotografen liess sich diese Chance nicht entgehen.

Foto: Jean-Luc Altherr

Basel (links oben): Die philippinische Prasidentin Gloria Maca-
pagal Arroyo reiste im A330-301 RP-C3340 der Philippine Air-
lines zum WEF an. Die Maschine wurde in Basel geparkt, hier
bei der Ankunft am EAP am 31. Januar. Foto: Dennis Thomsen

Ziirich (links Mitte): Die Embraer VC-99B - das VIP-Modell der
Luftwaffe Brasiliens. Foto: Aeromedia A. E. Wettstein

Ziirich (oben): Wiadimir Putin setzt auf staatseigene Fahr-
zeuge, flr deren Verschiebung Russlands Luftwaffe die llju-
schin II-76MD einsetzt. Foto: Aeromedia A. E. Wettstein

Basel (links): Der kasachische Prasident Nursultan Nasarbajew
kam mit der B767-2DX(ER) UP-B6701 Regierungsmaschine.
Das Flugzeug wurde fir drei Tage in Basel geparkt. Die ur-
spriinglich als UN-B6701 registrierte Maschine bekam nun den
neuen Prefix UP und wurde gleichzeitig auf «Berkut» getauft.
Foto: Dennis Thomsen
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REPOR
Klein und fein

DieiMinicab

Bis zum Ende der Serienproduktion 1958 wurden rund 65 GY20 und
GY201 gebaut. Durch Selbstbauer entstanden rund 55 weitere Ma-
schinen. Noch heute werden Minicabs gepflegt und gehegt, so auch

sechs in der Schweiz.

onstruiert wurde die Minicab
von Yves Gardan, nachdem
dieser 1948 sein eigenes Un-
ternehmen, die «Construc-
tions Aéronautiques du Béarn» (CAB)
gegrindet hatte. Damals verliess Yves
Gardan die SIPA, um sein eigenes Unter-
nehmen zu griinden, eben die CAB. Die
erste Konstruktion basierte auf einem
mitgebrachten Prototypen einer leich-
teren, vereinfachten Version der S90,
diese bekam die Bezeichnung GY20
Minicab. Der Erstflug fand im Februar
1949 statt. Die Serienproduktion wurde
von CAB 1952 aufgenommen. Die Wei-
terentwicklung der GY20 durch Ver-
kiirzung der Spannweite, Einbau von
Spreiz-Landeklappen und Vergrosse-
rung der Tankkapazitat um 20 Liter auf
61 Liter fihrten zur GY201.
Zirka sieben Minicabs sollen in Frank-
reich und neun weitere in England noch
fliegen. Lizenzen wurden nach dem
Ende der Serienproduktion nach USA,
Kanada und England verkauft. Unter
der Bezeichnung «Cavalier» werden von
der amerikanischen Firma Mac Fam in
Montana Plane einer Konstruktion ver-
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trieben, die auf die Minicab zurick-
geht. Aus der GY201 entwickelte Yves
Gardan die GY30 Supercab. Die Super-
cab erhielt ein Einziehfahrwerk, Flugel-
endtanks und wurde soweit verstarkt,
dass Kunstflug moglich war (die Minicab
hatte einnegatives Lastvielfaches von nur
-0,5G!). Zusammen mit einem 95 PS Conti
C90-14F-Motor ergab sich eine Reisege-
schwindigkeit von tiber 210 km/h. Trotz-
dem war der Maschine kein kommerzi-
eller Erfolg beschieden, nur gerade fiinf
Exemplare wurden gebaut.

Fotos: Felix Kélin

Personliche Eindriicke

eines Piloten

Interview mit Rolf Steiner, Pilot der
HB-SUI

Roli Steiner, Sie sind Besitzer der
HB-SUI. Wie sind Sie auf die Minicab
GY-20 aufmerksam geworden?

Im Herbst 2005 kam bei mir der Wunsch
nach einem eigenen Flugzeug auf, und

Im HB-Register eingetragene Minicab GY20 oder GY201

Reg. Typ Nr.

HB-SPH GY201  Nr05
HB-SAG GY20 V11
HB-SUI GY20 A126
HB-SUK GY201 210
HB-SUG GY201

Jahrg.

1950
1951
1957
1957
1958

HB-SUT
HB-SUM
HB-SOA
HB-SUX
HB-SAC

GY201
GY201
GY201
GY201
GY201

1958
1959
1960
1962
1971

Standort
Speck
Grenchen
Langenthal
Deutschland

Bemerkungen

Im HB-Register vor

kurzem geldscht
Langenthal
Altenrhein
zerlegt
zerlegt
Triengen

nicht flugfahig
nicht flugfahig
nicht flugfahig



Linke Seite oben: Minicab GY201 von
Matthias Glutz Gber dem Berner See-
land.

Linke Seite unten: Die HB-SAG von Ueli
Siegenthaler ist die zweitélteste der in
der Schweiz immatrikulierten Minicab.

Rechts: Formationsflug mit vier Minicab
im Herbst 2008.

Unten: Minicab GY201 HB-SPH auf dem
Flugplatz Schupfart LSZI.

Im Kasten: HB-SUI Minicab GY20 beim
Taxi auf seinem Heimatflugplatz in
Bleienbach-Langenthal.

ich suchte eine Maschine per Anzeige
in der Fachpresse. Mir wurde die Mi-
nicab GY20 HB-SUI angeboten, wel-
che gemass Auskunft von Freunden
ein gutmiitiges, direktes aber eigensta-
biles Flugverhalten zeigen wiirde und
ideal fiir den fortgeschrittenen Piloten
sei. Zusatzlich lasst sich das Flugzeug
auch kostengtinstig und mit beschei-
denen Mitteln betreiben. So entschloss
ich mich zum Kauf und bin seither be-
reits tiber 100 Stunden mit «meiner»
HB-SUI geflogen.
Was gefallt Thnen an diesem Flugzeug
speziell?
Man fliegt mit kleinen Steuerkraften,
auch bei grosseren Geschwindigkeiten.
Start und Landung gestalten sich unpro-
blematisch, esrollt sehr spurtreu und mich
fasziniert die einfache, robuste Technik.
Kein «Schnickschnack», sondern ur-
springliche Technik. Auch ein Heck-
rad-Flugzeug ist ein richtiges Flugzeug!
Haben Sie Kontakt zu anderen Mini-
cab-Piloten?
In der Schweiz gibt es noch finf flug-
fahige Maschinen, und wir versuchen
uns regelmassig zu sehen und gemein-
sam zu fliegen. Auch gibt es bereits Kon-
takte zu auslandischen Minicab-Piloten,
vielleicht findet man sich einmal mit
zehn flugtiichtigen Minicab auf einem
Flugplatz!

Felix Kélin

Technische Daten der HB-SUI

Rumpf

Holzkonstruktion mit Tuch bespannt. Im vorderen Bereich ist der Rumpf mit Sperrholz beplankt.
Haube serienmassig aus Plexiglasteilen, aufgebaut mit Streben. Der Tank ist im vorderen, oberen
Rumpfbereich eingebaut, zwischen Motorspant und Instrumentenbrett.

Fliigel
Einholmiger, in einem Stiick gebauter Fliigel in konventioneller Holz-Rippenbauweise. Von
der Nasenleiste bis etwa Hohe Holm vollbeplankt mit Sperrholz. Der ganze Fliigel, inklusive

Querruder, ist mit Stoff bespannt.

Leitwerk
Holz-Rippenkonstruktion mit Stoff bespannt. Nicht abgestrebt.

Kenndaten

Hersteller Eigenbau von G. Jeanbourquin und E. Jornot nach Planen des von Yves
Gardan entworfenen Flugzeuges.

Baumuster GY20

Baujahr 1957

Erstflug Erstflug Minicab 1949

Bauart Zweisitziger Tiefdecker mit Heckradfahrwerk ohne Landeklappen in
Holz-Fachwerkbauweise

Abmessungen Spannweite 8,13 m
Lange 5,47 m
Fliigelflache 9,57 m?

Gewichte Riistgewicht 290 kg
Zuladung 195 Kg
Max. Fluggewicht 485 kg.

Triebwerk 4 Zylinder Boxermotor Teledyne Continental Motors TCM A-65
(Nennleistung 65 PS) ohne Anlasser

Propeller Merville

Tankkapazitat 65 |

Leistungen

Reisefluggeschwindigkeit 90-105 mph
Hochstgeschwindigkeit 125 mph
Minimalgeschwindigkeit 43 mph
Dienstgipfelhohe 4000 m i.M.
Max. Steigleistung in Bodennahe 2,9 m/sec.
Treibstoffverbrauch 17 1/std.

Max. Flugdauer mit Reisegeschwindigkeit 3 Std. 30 min.
Reichweite 535 km
Startstrecke iiber 15 m 420 m
Landstrecke iber 15 m 400 m
Lastvielfache Positiv 4 G; negativ-1,5 G
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Foto: FMA/airpics4you.ch

Schweiz

14.-15.3.
Heli-Weekend, Flughafen Grenchen
airport-grenchen.ch

31.3.-1.4.
Aviation & Environment Summit, Genf
environment.aero

12.-14.5.
EBACE 2009, Genf Palexpo
ebace.aero

30.5.
MSW-Cup (Kunstflug), Bex
saa.ch

5.-7.6.

Hergiswil Splash-In

Hotel Pilatus, Vierwaldstéttersee
Kontakt: hergiswil@seaplanes.ch

19.-21.6.
3. Seaplane-Mesting, Lutry, Lac Léman
Kontakt: lutry@seaplanes.ch

28.6.
Zigermeet (Oldtimer), Flugplatz Mollis
flugplatz-mollis.ch

3.-5.7.
7. Seaplane-Meeting, Bonigen, Brienzersee
Kontakt: boenigen@seaplanes.ch

4.7.

Engiadina Classics
Flugplatz Samedan
engadin-airport.ch
11.-12.7.

Fly-in Lodrino
fluggrupperuag.ch/fly-in
11.7.

Loop-in (Informationen flr Kunstflugpiloten)
Birrfeld

saa.ch

12.7.
MSW-Cup, Birrfeld
saa.ch

31.7.-2.8.
1. Seaplane-Meeting, Bouveret/VS, Genfersee
Kontakt: bouveret@seaplanes.ch

8.8.
MSW-Cup, Buttwil
saa.ch

15.-16.8.
Thuner Flugtage «75 Jahre Flugplatz Thun»
thuner-flugtage.ch

20.-23.8.

Swiss Aero Expo

Internationale Luftfahrt-Messe, Flugplatz Buochs
wwiss-aero-expo.ch

22.8.
Flugplatzfest St. Stephan
hunterverein.ch

22.-23.8
Oldtimer Flugtage, Flugfeld Kestenholz
fun-flyers.ch

29.-30.8.
Dittinger Flugtage, Flugplatz Dittingen
flugtage.ch

6.9.
Flugerchilbi, Flugplatz Langenthal
sgoberaargau.ch

12.-13.9.
Heli-Event Melchnau
heli-event.ch

13.9.

4. Charity Flying

Passagierfllge fUr einen guten Zweck, Grenchen
cockpit.aero

3.-4.10.

30. Flugtag Hausen a.A.
Showflug-Spektakel (Modelle)
Mgaffoltern.ch

11.170.
Warbird-Meeting, Flugplatz Mollis
flugplatz-mollis.ch

Ausland

2.-54.

AERO 2009

Messegelande Friedrichshafen (D)
aero-friedrichshafen.de

21.-26.4.
Sun ‘n Fun Fly-in, Lakeland FL (USA)
sun-n-fun.org

21.-24.5.

Klassikwelt

Messgelande Friedrichshafen (D)
Klassikwelt-bodensee.ch

15.-21.6.

Salon de I’Aéronautique et de I'Espace
Paris Le Bourget (F)
Salon-du-bourget.fr

26.-27.6.
Airpower 09
Flugplatz Zeltweg (A)

10.-12.7.

RedBull/Scalaria Air Challenge
St Wolfgangsee (A)

scalaria.at

17.-19.7.
Tannkosh Fly-in, Flugplatz Tannheim (D)
flugplatz-tannheim.de

-

Der Jdgerim Tigerkleid

Seit kurzem tréagt der Hawker Hunter T.68
J-4205, HB-RVV des Fliegermuseums Al-
tenrhein eine neue attraktive Bemalung.
Dieses Tiger-Design zierte vor 35 Jahren
schon einmal flr ganz kurze Zeit einen
Schweizer Hunter. Der Anstrich wurde
damals von Angehorigen der Fliegerstaf-
fel 11 realisiert. Der Hunter F.58 J-4053
flog jedoch nur einmal getigert. Der neue
Tiger-Hunter allerdings wird ab Mitte Jahr
Ofters im In- und Ausland zu bewundern
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sein. Und die Fliegerstaffel 11 (Tiger-
Squadron) der Schweizer Luftwaffe hat
die Patenschaft flir den getigerten Ja-
ger Gbernommen. Der neue Star kann ab
1. Marz im Fliegermuseum Altenrhein be-
sichtigt werden.

Walter Hodel

Vorschau: Tag der offenen Tur im Flieger-
museum Altenrhein am 16. Mai.
www.fliegermuseum.ch

Vorschau auf die
Ausgabe 4 - April 2009

Start in die Oldtimer-Saison! Wir berichten
detailliert Uber den kompletten Neuaufbau
eines Piper Super Cups und Uber die be-
reits legendéare Blicker Squadron. Mége der
Sommer unseren oben-ohne-Piloten wohl-
gesinnt sein!

Militarisch gehen wir «Down Under» und zi-
vil steigen wir in ein Lufthansa-Cockpit. Und
dazu natUrlich wie immer viel mehr Interes-
santes, Exklusives und Uberraschendes in
der bekannten Cockpit-Weise!

Die April-Ausgabe von Cockpit finden Sie
ab 25. Mérz an lhrem Kiosk.

Die HB-ORA kehrt vom ersten Flug
zuriick.




Mitze
aus Baumwolle-/Polyester-Gewebe, behandelt,

schwarz mit «Cockpit»-Aufdruck, waschbar Fr. 13.20 "#‘"‘ﬂ‘{:r
Sammelmappen l_ ;i _ '\}'-\
A4, rot oder blau je Fr. 17— ° :/é}‘

- - ’
T-Shirt Switcher @

dunkelgrau mit «Cockpit»-Aufdruck, in den Gréssen M, L und XL je Fr. 15—

Sweatshirt Switcher
schwarz mit «Cockpit»-Aufdruck, in den Gréssen M, L und XL je Fr. 34.50

Henkeltasse
gebrannt, spilmaschinenfest, blau Fr. 11.80

Victorinox-Sackmesser

Taschenmesser mit grosser und kleiner Klinge, Korkenzieher,
Dosendffner mit kleinem Schraubenzieher, Kapselheber mit Schraubenzieher,
Drahtabisolierer, Stech-Bohr-Néh-Ahle, Ring, Pinzette,
Zahnstocher. Ldnge 91 mm, schwarz mit «Cockpit»-Aufdruck Fr. 25.50

J

'l"
s

Automatik-Faltschirm
Offnet und schliesst sich auf Knopfdruck automatisch.
Uberschlagssicher mit Doppelautomatik, gerader Kunststoffgriff.

Alugestell, navyblau mit zweifachem «Cockpit»-Aufdruck Fr. 37.80
Pilotenjacke
Grossen M, L und XL, Leder schwarz, innen mit «Cockpit» bestickt,

Futter und Winterkragen abnehmbar, sehr gute Verarbeitungsqualitét je Fr. 520.—

Preise inkl. 7,6 % MWSt., zuziiglich Porto und Verpackung

Ich bestelle

Anzahl

Mutze Sweatshirt Switcher M L XL Avutomatik-Faltschirm
Sammelmappen rot  blau Henkeltasse Pilotenjacke M L XL
T-Shirt Switcher M L XL Victorinox-Sackmesser

plus Fr. 6.80 fir Porto und Verpackung

Ich bezahle
gegen Rechnung

per Kreditkarte VISA Master Card
Giltig bis:
Name Vorname
Strasse PLZ/Ort
Datum Unterschrift

Einsenden oder faxen an: Ziegler Druck- und Verlags-AG, ZD-Medien.ch, «Cockpit»-Shop, Garnmarkt 10, 8401 Winterthur
Fax 052 266 99 13, E-Mail: cockpit@zdmedien.ch



RUAG

Aerospace Defence Technology

Aircraft Services Network: Sechs Standorte, ein Ziel.

Das umfassende Service-Netzwerk von RUAG Aerospace (Aircraft
Services Network ASN) bietet an sechs Standorten in Deutschland
und der Schweiz eine breite Palette an hochwertigen Dienst-
leistungen flr Business- und Privatjets an. Neben der Instand-
haltung, Modernisierung und Systembetreuung Ubernehmen
unsere Service Center in Zlrich, Bern, Genf, Lugano, Stuttgart

RUAG Aerospace AG

P.O. Box 301 - 6032 Emmen - Switzerland - www.ruag.com

Tel. +41 412 684 111 - Fax +41 412 602 588 - marketing.aerospace@ruag.com

EXCELLENCE IN QUALITY - FOR YOUR SAFETY AND SECURITY

und Oberpfaffenhofen auch Innenausstattung und Lackierung
fur eine Vielzahl von Flugzeugtypen. RUAG Aerospace ist OEM
Partner und Major Service Center und damit als erstklassiger
Dienstleister international anerkannt. Unser Ziel ist der stetige
Ausbau und die Optimierung unserer Serviceleistungen — immer
im Dienste unserer Kunden.
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