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Kommen Sie auf unsere Seite.
Ist es nicht Zeit für eine Versicherung, die genau  
auf Ihre Bedürfnisse abgestimmt ist?

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 Ihre Bedürfnisse abgestimmten 
 Versicherungsschutz, damit Sie und Ihre 
 Passa giere mit Sicherheit komfortabler fliegen.

Jetzt Offerte beantragen:  
Urs Spiegelberg und  Georg M. Hardegger, 
 General Guisan-Strasse 42, 8401 Winterthur,  
052 261 58 33 oder 052 261 58 28,  
axa-winterthur.ch
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DER EFFEKTIVSTE 
KAMPFJET 

GRIPEN IST DER WELTWEIT 

FÜHRENDE KAMPFJET FÜR 

LUFTPOLIZEIEINSÄTZE. Seine 
äusserst hohe Verfügbarkeit und 
seine bewährte Konstruktion heben 
ihn von der Konkurrenz ab. 

Gripen verbringt mehr Zeit in der Luft. 
Die einzigartig kurze Zeit zwischen 
zwei Einsätzen in Kombination 
mit der langen Flugdauer und dem 
überschaubaren Unterhalt ermöglichen 
eine Verfügbarkeit rund um die Uhr. 

Dank der Wendigkeit, der flexiblen 
Einsatzmöglichkeiten und dem 
einzigartigen taktischen Data Link ist 
Gripen unschlagbar für Luftpolizei-, 
Aufklärungs- und Überwachungseinsätze.

Es gibt keine bessere Wahl – Gripen ist 
der effektivste Kampfjet.    
 
Weitere Informationen erhalten 
Sie auf www.gripen.ch
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Liebe Leserinnen und Leser
Libyen ist in aller Munde. Der nordafrika-
nische Wüsten- und Ölstaat macht es der 
Schweiz nicht leicht. Oder genauer: Der ex-
zentrische Revolutionsführer führt uns alle 
vor – Rezepte klassischer Diplomatie wer-
den zu Makulatur. Was aber die Staatschefs 
unserer Nachbarländer Frankreich und Ita-
lien nicht daran hindert, dem Irren aus Tri-
polis seine Aufwartung zu machen. Dabei 
wird «das Problem» des kleinen Nachbarn 
Schweiz wohl kaum ein Thema sein. Wie 
die neuere Geschichte zeigt, war Appease-
ment noch nie ein geeignetes Mittel, einem 
Selbstläufer beizukommen – im Gegenteil. 
Kuschen fördert den Wunsch nach noch 
mehr Selbstdarstellung. Jetzt ist Rationali-
tät gefragt: das Gesetz von Druck und Ge-
gendruck – die einzige Sprache, die ohne 
Übersetzer auch verstanden wird.
Mit Blick auf die libysche Problematik 
schauen wir in dieser Ausgabe auf das Drama 
von Lockerbie zurück. Vergessen wir nicht: 
Der buntgewandete «Führer Afrikas» wird bei 
seinen Auftritten zwar kopfschüttelnd belä-
chelt, aber er hat Blut an seinen Händen – 
viel Blut. Das Attentat auf die Pan Am-Ma-
schine ist das Werk seiner Geheimdienste, 
auch wenn, wie Patrick Radosta in seinem 
Beitrag ab Seite 16 schreibt, verschiedene 
Verschwörungstheorien noch immer (oder 
wieder) die Runde machen. Letztlich hat ge-
nau bei diesem Fall das Prinzip Gegendruck 
funktioniert: Gaddafi  musste seine Verant-
wortung eingestehen.
Zum Tiger-Teilersatz: Nun ist also die Bombe 
geplatzt. Aus dem VBS verlautet, 
dass die budgetierten Mittel nicht 
reichen (was jedoch nur die halbe 
Wahrheit ist). Mit dem typisch 
schweizerischen Überanforde-
rungsprofi l hat man die Grund-
lage zum Desaster schon bei der 
Ausschreibung gelegt. «Reduce 
to the max» scheint nicht die Ma-
xime zu sein. Tiger-Ersatz? Was 
letztlich evaluiert wird, ist eine 
Lösung «Hornet plus». 
Wer hat das nun verbockt? Gros se 
Projekte scheitern oft an der Tech-
niklastigkeit der Beteiligten. Der 

allgegenwärtige – und technisch unbestritten 
kompetente – Projektleiter steht in der Verant-
wortung. Die nun vorliegenden Erkenntnisse 
hätte ich ihm schon vor zwei Jahren auf nur ei-
nem Bierdeckel vorrechnen können. Er hat die 
Prioritäten falsch gesetzt. Ein Schnitt ist fällig.
Eine Projektleitung steht für technische und 
betriebswirtschaftliche Aspekte, aber auch 
für Marketing. Es ist dem VBS nie gelun-
gen, die Notwendigkeit und die Chancen 
des Kaufs neuer Kampffl ugzeuge aufzuzei-
gen. Das Feld hat man Zweifl ern, Taktierern 
und Gegnern überlassen. Der Rettungsver-
such mit einer Kleinfl otte ist untauglich – 
was ebenfalls auf einem Bierdeckel aufge-
zeigt werden kann. Der nun erfolgte Rückzug 
ist ein Affront gegen die Anbieter. Man kann 
Spielregeln nicht während des Spiels ändern. 
Der Druck auf die Anbieter und Organisati-
onen (Projektleiter!), sich zum Thema nicht 
zu äussern, war hart – und falsch. Militärisch 
gesagt ist das zu erobernde Feld schon be-
setzt. Geplante Aktionen von Verbänden und 
Organisationen kommen nun (zu) spät. Wes-
halb ist man dem Diktat aus dem VBS so 
kritiklos gefolgt?
Cockpit hat als einziges Medium der Schweiz 
immer wieder auf die Kommunikationsdefi -
zite hingewiesen. Das hat nicht immer allen 
gepasst. In dieser Ausgabe berichten wir 
über die Kampffl ugzeugbeschaffung in Ös-
terreich. Ein Beispiel, wie es nicht sein soll. 
Nun scheinen wir unsere Nachbarn noch zu 
übertrumpfen… 
Manchmal ist Themenführerschaft nicht ein-
fach: Cockpit berichtet über die ungeklärte 

Frage der Betriebskosten. Hiebe. Cock-
pit spricht sich für eine Einfl ottenstrategie 
aus. Hiebe. Cockpit schreibt, dass auch 
die bürgerliche Unterstützung am Wanken 
ist. Hiebe. Dass heute genau diese Themen 
im Mittelpunkt der Diskussion stehen, ist lei-
der kein Trost. 
Themenwechsel: Anfangs September fand 
auf der Hahnweide bei Kirchheim-Teck das 
bekannte Oldtimertreffen statt. Kühnste Zu-
schauerträume wurden übertroffen. Es ist 
eine wahre Freude, diese tolle Airshow zu 
besuchen und dabei auf viele Freunde der 
Schweiz zu treffen (AAA). Wir haben mit dem 
Bericht über die Hahnweide einen Monat 
zugewartet, um die allerbesten Bilder aus-
zuwählen; in dieser Ausgabe fi nden Sie ab 
Seite 52 eine Auswahl davon. Ganz nach 
der Devise: der Schnellste ist nicht immer 
der Beste. So halten wir es auch mit unse-
rem Bericht über die Axalp. Freuen Sie sich 
daher jetzt schon auf die kommende De-
zember-Ausgabe! Unsere Fotografen ha-
ben in drei Tagen vor Ort aus unterschied-
lichen Positionen eine prächtige Fotoernte 
eingefahren. Eine Auswahl zu treffen wird 
nicht einfach sein.
Mit freundlichen Grüssen,
Ihr Max Ungricht    

Take-off
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Farbenfroher Tiger (Dassault  
Rafale B) am Tiger Meet in 

Belgien. Siehe Bericht ab 
Seite 12. 
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«Im Auge des Taifuns…»
Englands Eurofi ghter-Werk in 
Warton als Kompetenzzentrum 
für die Exportbemühungen der 
britischen Militärluftfahrtindustrie.

Gespräch mit Mark Parkinson, Export-
manager von BAE-SYSTEMS Militär-
luftfahrtsparte; mit Bemerkungen des 
früheren britischen Eurofi ghter-Chef-
testpiloten Craig Penrice.

Cockpit: Hat die jüngste Unterschrift 
für Tranche-3A bereits Ihre Exportbe-
mühungen für den Typhoon befl ügelt?
Parkinson: Naja befl ügelt, sie war defi -
nitiv positiv für die Glaubwürdigkeit des 
Programms und sie gab uns die nötige 
Produktionskontinuität, um Marktauf-
tritte durchzuhalten, beziehungsweise 
manchmal abzuwarten. Von diesem 
Punkt her ist es nur logisch, dass wir für 
künftige Exporte – wo auch neue tech-
nische Anforderungen zu erwarten sind 
– dadurch gestärkt wurden. Wir können 
also nach Österreich und Saudi-Arabien 
etwas entspannter sehen, wo der nächste 
Vertrag auf dem internationalen Parkett 
herkommen könnte.   
Wo laufen denn zurzeit überall Exportbe-
mühungen für den Eurofi ghter Typhoon? 
Parkinson: Da ist natürlich die Schweiz, 
unser Auftritt ist dort – wie immer aus 
regionalen, wirtschaftlichen oder histo-
rischen Gründen jeweils ein bestimmter 
Programmpartner – geführt von EADS. 
Wir erwarten in der Schweiz nun den 

nächsten RFP von armasuisse. Sind 
schon gespannt was drin steht… 
Der Eurofi ghter ist selbstverständlich 
auch ein NATO-Flugzeug. Nun gibt es im 
VBS neuerdings eine Führung, der das 
Wort «NATO» schwer über die Zunge 
kommt. Ähnlich dem österreichischen 
Minister. Man hört immer von der Sym-
pathie einer «neutralen Achse», was für 
den Gripen spräche. Ausserdem gibt es 
nach der raschen Evaluierung – samt ge-
fordertem Aufklärungsbehälter – letzten 
Herbst nun doch wieder eine Verschie-
bung. Wie erleben Sie das?   
Parkinson: Schwer vorauszusehen, al-
les entwickelt sich langsamer als zu Be-
ginn. Das ist aber überall nichts Neues. 
Die Schweiz ist ein urdemokratisches, 
pluralistisches Land der Ersten Welt, 
da kauft nicht die Regierung einfach 

so irgendwas. Daher 
ist es eine wichtige 
«Campaign» mit Si-
gnal, keine Frage. 
Bei dem erwähnten 
Recce-Pod hatten 
wir die Manchinger 
mit Tests aber nur in 
Bezug darauf unter-
stützt, als das Flug-
zeug ein IPA-Test-
träger war, der das 
nicht inte griert hatte. 
Die Einschätzung der 
von Ihnen erwähnten 
politischen Faktoren 
ist dort aber Sache 
von EADS.            
Wo passiert sonst 
noch etwas?  

Parkinson: Weiters sind wir – dort mit 
Alenia – zum Beispiel in Japan präsent.  
Japan ist interessant. Dort wird – immer 
noch – die F-22 Raptor beäugt, man-
che sagen, dafür würden die «jeden 
Preis» zahlen. Aber auch die F-35 ist 
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Oben: Der erste saudische Eurofi ghter 
CS001 im Juni in Warton. 
Am 23. Juni wurde er zusammen mit 
CS002 von BAE-Piloten überstellt, am 
25. August folgten CS003 und CS004. 
Übliche Route – mit 2 Zusatztanks – ist 
via Toulouse oder Nizza zum Nightstop 
nach Malta und dann via Sharm El Sheik 
nach Taif-AB.

Links unten: Warton ist untrennbar mit 
der Testpilotenlegende Roger Beaumont 
von English Electric verbunden. Un-
vergessen sein Überschall-Erstfl ug der 
XA847 Lightning am 4. April 1957. Aber 
auch er hätte wohl nicht gedacht, dass 
etwa diese Aufklärungsversionen «seiner 
Canberra» (PR.9) jüngst noch Einsätze 
über dem Irak und Afghanistan fl ogen 
und erst am 30. Juli 2006 ausgemus-
tert wurden. Ihr Ersatz: MQ-9 «Reaper»-
Drohnen.

Rechte Seite: Die «Nimrod» ist bis heute 
der einzige landgestützte Seeaufklä-
rer-Jet der Welt. Seit dem 26. August 
2004 fl iegt in Warton eine ganz neue Ver-
sion. Zwölf dieser MRA4-Maschinen mit 
BR710 Turbofans, praktisch neuen Trieb-
werkssektionen und neuen Tragfl ächen 
an MR2-Rümpfen sollen mit moderne-
ren Sensoren und höherer Effi zienz die 
22 bisherigen MR2s in Kinloss (Schott-
land) ersetzen.
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eine Möglichkeit als F-4J-Ersatz. Glau-
ben Sie durch den Stopp Obamas für die 
F-22 an ein Fenster in diese US-Domäne 
einzubrechen?      
Parkinson: Klar, es gibt dieses Verlan-
gen nach F-22, bislang blockiert durch 
den US-Kongress. Wenn sie den Rap-
tor bekommen können, werden sie die 
um jeden Preis kaufen. Aber durch Ob-
amas nun durchgebrachte Grundsatz-
entscheidung, die F-22 zu beenden, 
sind unsere Chancen dort sicher deut-
lich besser als ein Jahr zuvor. Laut JS-
DAF und dem Ministerium für Handel 
und Industrie sucht man jetzt mehr nach 
industriellen Lösungen und Techno-
logietransfer-Akquisitionen. Also zum 
Beispiel Teile der (End-)Fertigung als 
Erfahrungsgewinn oder die Integration 
einer japanischen Waffe. Keine Offsets 
im klassischen Sinn. Eine Delegation 
mit höheren JSDAF-Offi zieren und Pi-
loten hat in Coningsby jedenfalls eine 
Evaluierung gemacht, und die waren 
sehr beeindruckt.   
Penrice: Sie hüteten ihre genauen De-
tailforderungen, haben aber viele Fra-
gen gestellt – sehr professionell. Jetzt 
warten wir auf die RFP-Ausschreibung. 
Die soll 2010 kommen, für etwa 50 Flug-
zeuge im Rahmen des japanischen Fi-
nanzjahres 2011. Aber jetzt gibts wie-
der eine neue Regierung, das Übliche 
eben…
Eigentlich ist doch Japan, zum Unter-
schied der bisherigen EF-Nutzer, ein 
wirklicher Frontstaat. Da ist das riesige 
China daneben, mit seinen Tausenden 

Jets, oder etliche Su-30 in Vietnam oder 
Indonesien. Es wäre doch spannend, sich 
dort zu etablieren?
Penrice: Absolut. Dann gibt es noch die 
Russen, die öfters bei Japan «vorbeise-
hen» oder Nordkorea, welches Mittel-
streckenraketen quer über, beziehungs-

Legendäres Warton
Südlich von Blackpool, an der irischen See gelegen, entstand in Warton ab September 1942 ein 
Test- und Reparaturwerk der USAAF. Bis Kriegsende gingen 14 000 US-Flugzeuge durch das 
«Base Air Depot-2», darunter 3000 B-24 Bomber oder 4000 P-51 Jäger.  

Nach dem Krieg wurde Warton Produktionsstätte und Testgelände von English Electric, der legen-
däre Testpilot Roger Beaumont fl og von hier im Mai 1949 erstmals den Prototypen der A1 Can-
berra und am 4. April 1957 jenen der P1.B Lightning. Letzteren gleich im Überschall. 1965 verleg-
te Beaumont beim 14. Flug den visionären und im selben Jahr eingestellten TSR.2 nach Warton; 
es war der erste Überschallfl ug dieser Maschine. Er stieg dabei der begleitenden Lightning T.5 mit 
deren beiden Nachbrennern mittels einem solchen davon. Das Programm wurde im selben Jahr 
zugunsten von Raketen eingestellt.             

Seit den Sechszigerjahren existierten Windkanäle für bis Mach 4. Es folgten Entwicklung, Erpro-
bung und Fertigung von Lightning und Strikemaster. Ab 1967 forschte man an variabler Geo-
metrie für den MRCA Tornado, ab 1977 begann die Produktion von zuerst 358 Stück. Zeitgleich 
wurden aus Frankreich die Rümpfe von über 100 SEPECAT Jaguar zum Zusammenbau für die 
RAF angeliefert. 

Jahrzehnte war Warton reiner Konstruktions- und Teststandort. Die Maschinen wurden dem 
Kunden (meist der RAF) übergeben und der kümmerte sich fortan um alles, inklusive Wartung 
oder Modernisierungen. Das hat sich in den letzten 10 bis 15 Jahren verändert, die Wartungs- 
und Unterstützungsabteilung von BAE-Military Air Solutions führt auf Kontraktbasis (oft sämt-
liche) Instandhaltungs- und Upgrade-Massnahmen für etliche RAF-Flugzeugtypen durch, selbst 
für Fremdmaschinen. Etwa für VC-10, E-3 AWACS oder die T-45 Goshawk der US-Navy (eine für 
Trägeroperationen verstärkte Hawk Mk.53). 

Im Dezember 2003 begann hier im so genannten «Case White» die Einführungsphase des 
Eurofi ghters (Typhoon). Mithilfe von BAE-Systems wurde in 18 Monaten mit elf Flugzeugen, 
16 Piloten und 1300 Stunden die Truppentauglichkeit nachgewiesen.  
Neben der in Warton laufenden Erprobung des «neuen» ASW/EloKa/Seeaufklärers Nimrod 
MRA.4 sei noch der spannende und sensitive Zweig künftiger (z. B. unbemannter) Systeme er-
wähnt, also alles was an der hermetisch abgeriegelten «Südseite» mit Entwicklung und Tests an 
UAVs und UCAVs zu tun hat. Stichwort Projekte Taranis und Mantis. GM

�

weise in Richtung Japan abschoss. Auch 
von den politischen Beziehungen her 
(USA-China-Korea) ein Stabilitätsfaktor 
im Westpazifi k. Spannende Ecke, gäbe 
eine gute Reputation. Ist aber auch eine 
ordentliche Herausforderung, sprach-
lich, kulturell usw.   
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Military Aviation

In Japan ist ja auch der F-35 JSF ein 
Thema. Aber sucht man dort nicht auch 
eher einen Luftüberlegenheitsjäger und 
weniger einen Jagdbomber? Weil der 
JSF – an dem BAE ja auch beteiligt ist – 
doch mehr ein Stealth-Striker ist?
Penrice: Sie haben recht, wenn man zu-
erst am liebsten F-22-Fähigkeiten haben 
will, macht ein F-35 kein rechtes Substi-
tut. Die japanische Anforderung ist aber 
– soweit man das absehen kann – im-
mer noch ein Stealth-Design der 5. Ge-
neration. Man müsste ja andere Stealth-
Flugzeuge damit besiegen… Generell 
sind wir zwar – unabhängig von einer 
RAF/RN-Order – Partner im JSF-Ge-
samtprogramm, aber jenes birgt noch 
eine Reihe technischer Risiken, die ab-
zuarbeiten sind.  
Parkinson: Politisch wird es auf alle 
Fälle dann ein signifi kanter Schritt, 
sollte Japan generell von einer Beschaf-
fung amerikanischer Technologie ab-
rücken.   
Wir haben heute die saudische Fertigung 
hier gesehen, im Moment den 9. Saudi-
Single (CS009). Das läuft ja noch einige 
Zeit. Man hört aber immer wieder, mit 
Saudi Arabien sei vielleicht noch gar 
nicht abgeschlossen, die RSAF würde 

Unsere Gesprächspartner vom 19. Au-
gust, Craig Penrice (links) und Mark Par-
kinson. Craig war der britische Einfüh-
rungstestpilot am Eurofi ghter, bis eine 

Wirbelverletzung beim Ausstieg aus ei-
ner zivilen Hunter FMk.6 am 1. Juni 2003 
seiner Jet-Karriere ein Ende setzte. Im 
September 1985 war er bereits einmal 
aus einer Lightning FMk.6 ausgestiegen. 

Grosses Bild: Produktion der Eurofi gh-
ter in Warton. Hier der neunte saudische 
Einsitzer CS009, ehemals der 61. für die 
RAF. Alle diese 24 ersten RSAF-Maschi-
nen sind aus Tranche-2 und werden der 
RAF in Tranche-3A ersetzt.
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www.eurofi ghter.ch

Der Marktführer für das Herz Europas
Mit über 700 Bestellungen aus sechs Nationen ist der Eurofighter Bestseller seiner Klasse – und wird 
von drei Nachbarländern der Schweiz eingesetzt. Dies bringt auch klare ökonomische Vorteile bei der 
Beschaffung und Betreuung. Da der Eurofighter erst am Anfang seines langen Lebenszyklus steht, können 
die Nutzer-Luftwaffen gemeinsam mit den starken Industriepartnern in Deutschland, Gross britannien, 
Italien und Spanien Einsatz und Fortentwicklung weit in die Mitte dieses Jahrhunderts garantieren.
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eventuell nochmals 72 Stück Typhoons 
haben wollen?
Parkinson: Saudi Arabien ist der Löwen-
anteil unserer Arbeit hier. Die ersten vier 
Flugzeuge wurden ausgeliefert. Es gibt 
jetzt keine offi zielle Nachfrage nach wei-
teren Jets, aber wenn man die saudische 
Flotten-Demographie mit den IDS-Tor-
nados und älteren F-15 ansieht, werden 
die ersetzt werden müssen. Es wäre wohl 
nicht falsch, anzunehmen, dass der ge-
rade eingeführte Typhoon im Sinne einer 
Einfl ottenstrategie dann wieder Chan-
cen hätte. Wir wollen jetzt aber demons-
trieren, wie wir das neue Flugzeug jetzt 
mal dort erfolgreich einführen und die 
industrielle Partnerschaft mit der Endfer-
tigung von 48 Maschinen in Riad nach-
weisen. Sollte es aber neuen Bedarf ge-
ben, ist Letzteres sicher hilfreich.          
Was ist mit Oman? Da war neulich eine 
Meldung wegen möglicher Eurofi ghter.
Parkinson: Ist dasselbe wie in Saudi-
Arabien. Die omanischen Jaguars wer-
den in drei bis vier Jahren ersetzt werden 
und wir werden uns dafür interessie-
ren. Das ist alles. Keine aktuellen Ver-
handlungen.     
Sonst noch Potenziale im Nahen Osten? 
Parkinson: Nein, nicht wirklich. Die Emi-

rate werden den Rafale kaufen. Die 
sind sehr aktiv, werden die Hawk durch 
M346 und möglicherweise PC-21 erset-
zen; jetzt integrieren sie die F-16E/-F.    
Und sonst? Indien, Rumänien, Kroatien?
Parkinson: Klar, natürlich ist das indi-
sche MMRCA-Programm – auch wie-
der geführt von EADS – mit 126 Stück 
die weltweit grösste Beschaffung. Indien 
spürte von der globalen Rezession bisher 
wenig, hat immer noch Wachstumsraten. 
Wir haben eine lange Beschaffungsge-
schichte mit Indien, mit Gnat, Hawk und 
Jaguar. Nun ist aber auch hier Lizenzfer-
tigung Kernthema. Am Ende sollen 60% 
des Volumens in Indien erzeugt werden, 
für ein Flugzeug dieser Art eine massive 
Herausforderung. Wir sind für die drei-
phasige Evaluierungsphase in Indien 
selektiert, das geht bis April 2010. Waf-
fendemonstrationen werden aber wohl 
eher hier in Europa stattfi nden.    
Penrice (lacht): Hoffentlich dauert das 
nicht wieder 18 Jahre, wie bei den 66 
indischen Hawk! Was Rumänien oder 
Kroatien betrifft, da ist es die Frage, ob 
die eben für so ein Waffensystem die 
Mittel aufbringen können. Aber das ist 
für Alenia dort zuoberst eine Frage der 
Supportlösung, es ist jedoch prinzipiell 

zulässig dass man zum Beispiel seine 
Tranche-1-Maschinen als nationales Ei-
gentum weiterverkauft. 
Noch eine «Nische», auf die Sie ein 
Auge haben?
Parkinson: Aber ja, immer wenn wir wis-
sen, dass etwas dringend ersetzt wer-
den muss. Etwa die 28 österreichischen 
Saab-105 aus 1970. Das betrifft natürlich 
die Hawk, weil Eurofi ghter haben sie ja 
schon. Man braucht einen langen Atem.    
Es gibt in britischen Medien – speziell 
hier in Lancashire – immer wieder Arti-
kel bezüglich der Zukunft von Warton. 
Je nach Lesart ist man erleichtert, dass 
Tranche-3A nun kommt, oder alarmiert, 
dass danach nichts mehr kommt und man 
2015 schliessen müsste. Neulich wurde 
ja von BAE verlautet, dass zum Beispiel 
Woodford nach dem «Nimrod-MRA.4-
Programm» geschlossen würde. Wie si-
cher ist der Standort nun?  
Parkinson: Gesichert, auf Jahre. Es gibt 
offenbar eine journalistische Kultur, eine 
Story unbedingt umdrehen zu müssen. 
Wir erhalten einen Grossauftrag und 
die Medien klagen, wir müssten da-
nach schliessen… Muss NOKIA sperren, 
wenn ein bestimmtes Modell ausläuft…? 

Interview: Georg Mader

www.eurofi ghter.ch

Der Marktführer für das Herz Europas
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www.patrouillesuisse.ch

Das PC-7 TEAM feierte am 2. Ok-
tober das 20-jährige Bestehen 
mit einer perfekten Flugdemons-
tration für die Jubiläumsgäste auf 
dem Thunersee und einem Fest-
akt im nahen Schloss Schadau. 
Was zuerst nach einer «Eintags-
fl iege» aussah und nach zehn 
Jahren beinahe «abgewürgt» 
wurde, ist heute eine Erfolgsge-
schichte und hoffentlich eine 
«never ending story».

A
m 20. Juli 1987 trafen sich 
erstmals neun Piloten der 
Schweizer Luftwaffe, um 
mit ihren Pilatus PC-7 Turbo 

Trainern ein Flugprogramm einzustu-
dieren. Der erste öffentliche Auftritt 
fand schon am 29. August 1987 in Dü-
bendorf statt. Trotz des grossen Erfol-
ges blieb die Neunerformation vorerst 
eine «Eintagsfl iege». Erst der 75. Ge-
burtstag der Schweizer Luftwaffe sollte 
diese wieder beleben. Dem Komman-
danten von 1987, Walter Böhm, wur-
den neun neue Piloten zugeteilt. Und so 
sah Dübendorf nach zwei Jahren wie-
der eine tolle Vorstellung der Neuner-
formation, die nun offi ziell PC-7 TEAM 
genannt wurde.

Fast «abgewürgt»
Das PC-7 TEAM machte während neun 
Jahren der Schweiz alle Ehre und war 
kaum mehr von einer Flugschau wegzu-

denken. Dennoch sollte 
die Neunerformation 
aus Spargründen Ende 
1998 «geopfert» wer-

den. Doch der damalige Departements-
vorsteher des VBS, Bundesrat Adolf Ogi, 
setzte sich für seine Leute ein. Er rettete 
damit aber nicht nur das 10-Jahre-Ju-
biläum sondern legte auch den Grund-
stein für zehn weitere erfolgreiche Jahre. 
Doch alle diese Bemühungen wären 
sinnlos gewesen, wenn die zahlreichen 
Kommandanten, Piloten, Mechaniker 
und Helfer nicht jederzeit professionelle 
Arbeit geleistet hätten. Und das seit 20 
Jahren unfallfrei. 

Tränen und Beifall
«Dynamik, Eleganz und Präzision», das 
ist das Motto für das sich jedes Team-
mitglied einsetzt. Und niemand wusste 
dies besser, als das Publikum an diesem 
2. Oktober auf dem Thunersee. Viele 
ehemalige Kommandanten und Piloten 
des PC-7 TEAMs sowie Korpskomman-
dant Markus Gygax, Kommandant Luft-
waffe, und Altbundesrat Adolf Ogi stan-
den auf dem Deck des Schiffes, als die 
neun Pilatus PC-7 in perfekter Formation 
über sie hinweg fl ogen. Und in so man-
chem Auge sammelte sich eine Träne 
der Rührung. «Es ist ein sehr emotiona-
ler Moment und er weckt viele tolle Er-
innerungen,» versicherten mir mehrere 
Ehemalige. Als die neun Piloten schliess-
lich aus Payerne kommend im Schloss 
Schadau in Thun eintrafen, wurden sie 
vom warmen Applaus und den Gratu-

lationen der Kameraden und der Gäste 
empfangen.

Walter Hodel
Das PC-7 TEAM hat zum Jubiläum ein 
Fotobuch herausgegeben. Für 45 Fran-
ken sind noch wenige Exemplare er-
hältlich. Bestellungen mit einer kurzen 
Notiz an: PC-7 TEAM, Militärfl ugplatz, 
1530 Payerne.

Das PC-7 TEAM 
jubiliert
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Inside

Neues Blut im PC-7 TEAM
Auf das Ende des Jubiläumsjahres übergibt 
Oberstleutnant Stéphane «Punzel» Rapaz das 
Kommando des PC-7 TEAMs seinem Nachfol-
ger Oberstleutnant Werner «Höffi » Hoffmann. 
Rapaz ist der Mann der ersten Stunde, gehörte 
er doch schon zur Neunerformation von 1987. 
Auch ein neuer Pilot wird auf die nächste 
Saison zum Team stos sen: Leutnant Christoph 
«Paso» Schneider. Einigen Besuchern von 
Vorführungen des PC-7 TEAMs wird zudem die 
neue Stimme am Mikrofon aufgefallen sein. 
Seit diesem Jahr unterstützt Hauptmann Andre-
as «Lifty» Hebeisen den langjährigen PR Offi cer 
und Speaker Phillipe Hertig. 

Philippe Hertig, Andreas Hebeisen und 
Christophe Schneider (von links).

Ganz oben: Sie gehören zu den ganz 
Grossen in der Szene der militärischen 
Kunstfl ugformationen: Das PC-7 TEAM 
beim «Grande».

Links aussen: Das PC-7 TEAM 2009 im 
Schloss Schadau.

Unten: Der neue Kommandant des PC-7 
TEAMs ab 2010, Oberstleutnant Werner 
«Höffi » Hoffmann.



Eurofighter-Flotte

Am 24. September ist am Flieger-
horst Zeltweg um 15:13 Uhr der 
letzte der 15 österreichischen Eu-
rofi ghter gelandet – still und lei-
se, ohne Anwesenheit des Ver-
teidigungsministers oder der 
Medien.  Die im Jahr 2000 begon-
nene Nachbeschaffung war po-
litisch immer wieder abgeändert 
worden und wird hinter vorgehal-
tener Hand als Beispiel genannt, 
wie man es nicht macht.

U
m die veralteten Saab 
J-35OE Draken der beiden 
Staffeln des Luftraumüber-
wachungsgeschwaders zu 

ersetzen, waren ursprünglich 24 Ma-
schinen ausgeschrieben. Doch zwischen 
der Entscheidung für EADS im Juli 2002 
und der Vertragsunterzeichnung im Au-
gust 2003 wurde die Bestellung noch un-
ter Verteidigungsminister Günther Plat-
ter (ÖVP) auf 18 Maschinen gekürzt, um 
den Gesamtpreis auf unter zwei Milliar-
den Euro – die vom Finanzministerium 
vorgegebene Obergrenze – zu drücken. 
Bereits damals wurde auch die vorge-
sehene BVR-Bewaffnung (AMRAAM 
AIM-120C) und die Anschaffung von 
Zusatztanks gestrichen.

SPÖ wollte Vertragsausstieg
Österreichs Sozialdemokratische Partei 
(SPÖ) war unterdessen damit beschäf-
tigt, aus der Opposition heraus medi-
ale Stimmung gegen die «unnötigen 
Kampfbomber» zu erzeugen und for-
derte den Vertragsausstieg. Seit deren 
überraschendem Wahlsieg 2006 ist nun 
Ex-SPÖ-Bundesgeschäftsführer Norbert 
Darabos mit dem Posten des Verteidi-
gungsministeriums betraut.
Nach der Wahl 2006 wurde – mit weniger 
als einem Jahr Frist bis zur Lieferung der 
ersten Maschine im Juli 2007 – auf Drän-
gen der SPÖ ein parlamentarischer Un-
tersuchungsausschuss beschlossen, der 
zum Ziel hatte, Korruptionsvorwürfe auf-
zudecken und letztlich rechtliche Argu-
mente für einen Beschaffungsstopp ohne 
Vertragsstrafe zu fi nden. Obwohl EADS 
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oder Eurofi ghter GmbH bis dato nichts 
strafrechtlich Relevantes nachgewiesen 
werden konnte, war die jahrelange ne-
gative PR aus Österreich auf Dauer er-
müdend, und so einigten sich Darabos 
und Eurofi ghter-Chef Aloysius Rauen 
im Mai 2007 auf einen Vergleich, der 
die vorläufi g letzte Änderung des Ver-
trages darstellt.
Ursprünglich geplant war die Lieferung 
von sechs Stück Tranche 1 Block 5 und 
12 Stück Trache 2 Block 8, und später auf 
Kosten der Eurofi ghter GmbH die ersten 
sechs Maschinen auf T2-Level nachzu-
rüsten. Nach dem Vergleich wurden nun 
nur 15 Maschinen auf Stand T1 geliefert, 
sechs davon gebraucht aus Beständen 
der deutschen Luftwaffe mit teils über 
300 Stunden auf der Zelle.
Dies könnte langfristig teuer werden, 
wenn die Verfügbarkeit von T1-Ersatz-
teilen in Zukunft zurückgeht. Die Her-
stellerländer selbst planen ja eine frühere 
Ausmusterung von Tranche 1. Weiter ver-
fügt Tranche 2 über eine deutlich bessere 
Bordrechnerleistung, die für den Vollbe-
trieb vom Selbstschutzsystem DASS, dem 
digitalen Modus der extra neu beschaff-
ten IRIS-T Kurzstreckenlenkwaffe und 
weiteren Fähigkeitssteigerungen zum 
Beispiel beim Radar nötig wäre. DASS 
wurde allerdings ebenfalls durch Darabos 
abbestellt, genauso wie die (für Identifi -
zierung bei Nacht und schlechtem Wet-
ter vorgesehenen) sechs PIRATE Infrarot-
Sichtsysteme. Die insgesamt im Vergleich 
erzielten Einsparungen werden – je nach 
Rechenart – mit lediglich 260 bis 400 Mil-
lionen Euro beziffert.
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Ist Österreichs

nun komplett?

Fazit
Damit betreibt Österreich nun einen 
topmodernen Jäger, dessen «kunden-
spezifi sche» Software offenbar keine 
BVR-Waffen verwenden (oder simulie-
ren) kann, ohne Selbstschutzfähigkei-
ten und ohne Identifi kationsmittel bei 
schlechter Sicht. Die Reduktion der Jah-
resfl ottenstunden von 1800 auf 1500 be-
deutet weiter, dass eine durchgehende 
QRA-Bereitschaft über mehrere Wochen 
nicht möglich ist und die bis zu 16 Piloten 
(teils noch in Ausbildung) die Mehrzahl 
ihrer Stunden im Simulator erfl iegen.
Leider haben österreichische Politiker 
seit Jahren versäumt, dem Volk die Not-
wendigkeit einer – gleich mit welchem 
Überschalljäger nie billigen – aktiven 
Luftraumüberwachung klarzumachen. 
Was trotz jahrelanger harter Arbeit sei-
tens Eurofi ghter GmbH und der Truppe 
dabei herausgekommen ist, ist ein neu-
tralitäts- und hoheitsrechtliches Feigen-
blatt («Teilzeit-LRÜ») ohne deutlichen 
militärischen Kampfwert.

Helmut Skrdla

Mit dem «Infrared Search and Track» 
(IRST) System PIRATE wäre eine vi-
suelle Identifi zierung von Flugzeugty-
pen über mehrere Meilen Distanz, durch 
Wolken, Nebel und bei mondloser Nacht 
möglich gewesen. Die Abbildung zeigt 
die Darstellung im Simulator, das echte 
System verfügt offenbar über noch bes-
sere Aufl ösung.
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Das diesjährige Tiger Meet fand 
vom 14. bis zum 25. September 
auf der belgischen Luftwaffenba-
sis Kleine Brogel in der Provinz 
Limburg statt. Erstmalig wur-
de ein zweiwöchiges Tiger Meet 
durchgeführt. 

E
inerseits ist dies wegen den 
Verschiebungen und Material-
transporten viel kosteneffi -
zienter, andererseits können 

so während voller acht Tage Übungen 
gefl ogen werden (An- und Abfl ugtag 
und fl ugfreies Wochenende abgezogen). 
Die Schweizer Luftwaffe konnte einen 
Grossteil des Materials und der Ersatz-
teile auf dem Landweg von der kurz vor-
her in Wittmund stattfi ndenden Squad-
ron Live Firing-Übung (siehe Cockpit 
10/09) nach Belgien transportieren. Ein 
Teil des Materials ging unmittelbar nach 
dem Tiger Meet weiter nach Norwe-
gen für die diesjährige Nachtfl ugübung 
Nightway im Oktober.
Die Schweizer Luftwaffe war dieses Jahr 
mit einem sehr grossen Kontingent von 
sechs F/A-18 C/D Hornets, sieben F-5E 
Tiger II (Patrouille Suisse) und insgesamt 
18 Piloten und rund 40 Mann Ground-
crew in Belgien vertreten. Die Patrouille 

Suisse war wegen der am Wochenende 
auf dem benachbarten Zivilfl ugplatz Sa-
nicole stattfi ndenden Airshow vor Ort. 
Zudem wurden beim Tiger Meet in der 
zweiten Übungswoche zwei F-5 mit Mi-
lizpiloten am Steuer als Aggressoren 
eingesetzt.

Grenzübergreifende Übung
Dieses Jahr wurden erstmals mit der 
gleichzeitig im deutsch-französischen 
Grenzbereich stattfi ndenden Luftvertei-
digungsübung «Pegasus» grössere Bo-
dentruppen und Fliegerabwehreinhei-
ten in die Missionen eingebaut.
Die Fliegerstaffel 11 betrieb als Haupt-
aufgabe die Air Defence, also den Luft-
raumschutz, so auch am Tiger Meet, 
wo es galt, feindliche Flugzeuge von 
den Erdkampffl ugzeugen fernzuhalten. 
Die kleineren kombinierten Übungen 
am Morgen (Shadow Waves) und die 
gros sen COMAO’s (Combined Air Ope-

Tiger 

über Belgien

rations) nachmittags erlaubten es den 
Schweizern, viel über Luft-Boden-Ein-
sätze oder auch Combat Search and Re-
scue (Rettungseinsätze unter Beschuss) 
zu lernen. 
Dieses Jahr waren die Übungen – wel-
che jeden Tag neu zusammengestellt 
wurden – schwergewichtig im Bereich 
von Einsätzen, wie sie real in Afghanis-
tan geschehen, angesiedelt. So muss-
ten beispielsweise Konvois am Boden 
vor feindlichen Flugzeugen geschützt 
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Oben links: Ein standesgemässes Tiger-
Leitwerk trägt die spanische Mirage F.1C 
der Escuadra 142 aus Albacete.
Links: Schweizer Groundcrew und Pilo-
ten der Staffel 11 vor «ihrem» Tiger. Man 
beachte die schönen «Tiger-Kombis» der 
Groundcrew.
Unten: Mirage 2000 C der EC 01.012 
«Cambresis», Gewinner des diesjährigen 
Silver Tiger Awards.
Rechte Seite oben: Premiere 2009 – Die 
211. Staffel aus dem tschechischen Cas-
lav trat mit dem Gripen zum ersten Mal 
im Tiger-Look auf.
Rechte Seite Mitte: Sonderlackierte F-16 
AM der gastgebenden 31. Squadron aus 
Kleine Brogel.
Rechte Seite unten: Die wohl schönste 
Bemalung des Tiger-Meet 2009 trug die 
französische Rafale B der EC 05.330 aus 
Mont-de-Marsan.
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werden. Die Belgier und ihre 31. Squa-
dron haben da grosse Erfahrung, sind 
sie doch schon seit Jahren in Afghanis-
tan stationiert. Für die Übungen standen 
riesige Fluggebiete in Belgien, Frank-
reich, Deutschland und teilweise über 
dem Atlantik zu Verfügung, eine Zone 
war sogar speziell für Luft-Luftbetan-
kung reserviert.
Da jeden Tag ein neues Übungsszena-
rio durchgeführt wurde, hatte auch die 
Fliergerstaffel 11 die Gelegenheit, einen 
solchen Einsatz zu planen und gemischte 
Flugverbände in dieser Übung zu füh-
ren. Der riesige Erfahrungsgewinn und 
-austausch und die Freundschaften der 
Piloten verschiedener Länder machen 
das Tiger Meet zu einer der wichtigsten 

Übungen weltweit. Das Motto der Bel-
gier lautete daher auch «Mission fi rst, 
people always». 

Fehlende und neue Teilnehmer
Leider fehlten am diesjährigen Tiger 
Meet einige Nationen (Griechenland, 
Türkei, Portugal, französische Marine) 
aufgrund anderweitiger Einsätze. Auf-
fallend war auch, dass viele Länder we-

Hptm Martin «Holzi» Holzer, der neue Kom-
mandant der Fliegerstaffel 11, ist von der 
perfekten Organisation des diesjährigen 
Tiger Meets sehr begeistert. Wie er gegen-
über Cockpit berichtet, ist die Integration der 
Schweizer in diese NATO-Übung vorbildlich 
und die Piloten haben Zugang zu allen wich-
tigen NATO-Unterlagen.
Da sich über Jahre mehrheitlich die gleichen 
Piloten der teilnehmenden Nationen am 
Tiger Meet treffen, können laut «Holzi» 
die Übungsszenarien immer professioneller 
durchgeführt werden und es entstehen län-
derübergreifende Freundschaften zwischen 
den Piloten. SV

gen fehlender Mittel nicht mehr jedes 
Jahr eine neue Tigerbemalung zeigen 
können. So würde sich auch die Flieger-
staffel 11 freuen, wenn sie wieder mal 
einen neuen Tiger präsentieren dürfte…
Dafür waren dieses Jahr erstmals die 
Ungarn der Staffel 59/1 mit ihren von 
Schweden geleasten JAS 39 Gripen am 
Tiger Meet. Sie wurden neu als Proba-
tory Members von der Tiger Associa-
tion aufgenommen und können nach 
mehrjähriger erfolgreicher Teilnahme 
am Tiger Meet vollwertige Tiger-Mit-
glieder werden. Als grösste Luftwaf-
fenübung Europas wird das diesjährige 
Tiger Meet die Messlatte für weitere sol-
che Treffen sehr hoch setzen. Nächstes 
Jahr wird die 313. Squadron in Volkel 
Gastgeber und Organisator des 49.Ti-
ger Meets sein.

Simon Vogt

Herzlichen Dank an Peter Dewael (Presse-
chef Belgische Luftwaffe) und sein Team 
für die grossartige Unterstützung, an die 
Piloten der Staffel 11 und die Ground-
crew aus Meiringen. Besten Dank auch 
an Maarten Goossens (Nikon Belgien) 
für das einzigartige Objektivsponsoring.
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Military News
Alenia Aermacchi jubiliert

Mit dem Erstfl ug einer 
MB-339CM hat Alenia Aer-
machi – eine Tochtergesell-
schaft der Finmeccanica – 
am 30. September das 7000. 
Flugzeug aus eigener Pro-
duktion feiern können. Diese 
Maschine wird als letzte von 

sechs an die malaysische Luftwaffe ausgeliefert werden.   
Alenia Aermacchi scheint weltweit der älteste Flugzeugbauer zu sein, 
der ununterbrochen Flugzeuge herstellt. Die Gesellschaft wurde am 
1. Mai 1913 in Varese gegründet und baute damals die legendären 
Nieuport-Macchi 11 Doppeldecker in Lizenz. Max Ungricht

Dassault präsentiert industrielle Partnerschaft 
Anlässlich einer Präsentation im Musée de l’aviation militaire von 
Payerne stellte Dassault ihre Offset-Strategie für den Tiger-Teilersatz 
vor. Mit Blick auf die aktuelle politische Situation rief Kampagnen-
direktor Olivier Piepsz dazu auf, das Geschäft TTE primär als Gan-
zes zu unterstützen und erst dann auf die Typenwahl zu fokussie-
ren. Im Beisein von Persönlichkeiten aus der Romandie bekräftigte 
Piepsz, dass Dassault einen Anteil von mindestens 30% für die la-
teinische Schweiz anstreben wird. Insgesamt 30 Verträge zwischen 
Schweizer Partnern und Dassault sind bereits unterschrieben; Das-
sault hat hierzulande etwa 200 Firmen als mögliche Partner identi-
fi ziert. Auch mit der ETH und der EPFL sind Projekte vorgesehen. 
Als Beispiel für eine Partnerschaft trat Mecaplex auf. Frédéric Falbri-
ard erwähnte die bereits bestehenden Geschäftsbeziehungen bei den 
Typen Falcon 2000 und Falcon 7X. Dr. Ana Maria Madrigal, Head of 
Aeronautics Programme beim CESM (Centre Suisse d’Electronique 
et de Microtechnique), stelle ihr Institut vor und verwies auf Sy nergien 
zwischen Dassault und ihrer Forschungsstätte. Der Anlass wurde 
unterstützt vom GRPM, der Westschweizer Organisation der Rüs-
tungs- und Sicherheitsindustrie. Max Ungricht

Bewaffnete Versionen des T-6 Texan II im Aufwind
Obwohl Pilatus keine bewaffneten PC-7 
und PC-9 anbietet, geraten die Nidwald-
ner regelmässig ins Schussfeld der Geg-
ner von Kriegsmaterialexporten. Nicht so 
die Amerikaner. Sie haben mittlerweile den 
auf der Basis des Pilatus PC-9 entworfenen 
T-6 Texan II zum Waffentrainer und schliess-
lich auch zum leichten Angriffsfl ugzeug AT-6 
weiterentwickelt. Die in der Schweiz viel dis-
kutierten und umstrittenen Hardpoints wa-
ren dabei natürlich kein Thema. Der AT-6 
(S/N AT1/N610AT) hatte nun am 10. Sep-
tember seinen Erstfl ug. Nur einen Tag zu-

vor unterzeichnete der Irak den lange erwarteten Vertrag für die ers-
ten acht T-6A Trainingsfl ugzeuge. Der Irak ist aber auch am Kauf 
von AT-6 interessiert (Military News 4/2009). Und am 21. Septem-
ber bestellte Marokko 24 T-6C, eine Weiterentwicklung des T-6B 
Trainingsfl ugzeuges. Und auch die T-6C verfügt natürlich über Hard-
points für Treibstofftanks, Bomben und verschiedene weitere Waffen. 
Gleichzeitig gaben Hawker Beechcraft und Lockheed Martin be-
kannt, dass sie gemeinsam ein leichtes Angriffs- und bewaffnetes 

Aufklärungsfl ugzeug für die US Air Force entwickeln (AT-6 LAAR 
Light Attack and Armed Reconnaissance Aircraft). Die Beschaf-
fung der ersten Flugzeuge soll bereits 2010 beginnen. Walter Hodel

Saab liefert BOL Dispenser nach Finnland
Saab hat von Finnland den 
Auftrag für die Integration 
und Lieferung von BOL 
Dispenser Systemen erhal-
ten, die Teil des fi nnischen 
F/A-18 Hornet Mid Life Up-
grade 2 Programmes sind. 
Dasselbe BOL Counter-
measures System ist bereits 
auf aus tralischen F/A-18 im 
Einsatz. Die Chaffs/Flares 
dienen der Abwehr von in-

frarot- und radargesteuerten Lenkwaffen. Ein Pod enthält 160 Chaff/
IR Kapseln, was ein mehrfaches herkömmlicher Pods entspricht. 
BOL Pods von Saab werden auch auf britischen Harrier GR7 und 
Tornados sowie auf den schwedischen Gripen und F-15 der US Na-
tional Guard verwendet. Zurzeit läuft auch die Produktion für den 
Eurofi ghter an. Max Ungricht

50 Jahre Fliegerische Vorschulung
Im Rahmen der «Geneva Classics» feierten am 26. September rund 
200 Gäste im Beisein der Korpskommandanten André Blattmann 
und Markus Gygax das runde Jubiläum. Wolfgang Brülhart, Mann 
der ersten FVS-Stunde und Werner Bösch, Vizedirektor des Bun-
desamtes für Zivilluftfahrt, schauten auf die Anfänge und Weiterent-
wicklung der FVS (heute: SPHAIR) zurück. In gewohnt prägnanten 
Worten wandte sich Markus Gygax an die Festgemeinde und ern-
tete viel Applaus. In einer launigen Ansprache präsentierte der Ge-
schäftsleiter SPHAIR, Oberst Beat am Rhyn, «sein Kind» und liess 
keine Zweifel über die Wichtigkeit dieser Organisation aufkommen. 
Für die Luftwaffe ist das frühzeitige Erkennen und Fördern von 
Talenten elementar. Wie Am Rhyn sagte, haben zwischenzeitlich 
auch zivile Unternehmungen die Selektionskriterien von SPHAIR 
übernommen.   
Im Jahr 1959 fanden die ersten FVS-Kurse statt. Über 5000 Kandida-
ten haben inzwischen FVS/SPHAIR-Kurse absolviert, rund 200 000 
Interessierte haben sich für die fl iegerische Vorschulung gemeldet. 
Der gediegene Anlass fand im Gebäude der Genfer Flughafenfeuer-
wehr statt. Auf dem Tarmac präsentierte sich die Schweizer Luftwaffe 
mit allen aktuellen und vielen ehemaligen Flugzeugen. Max Ungricht
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Saab BOL Dispenser an australi-
schem F/A-18A. 
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Erster Gripen für 
    Thailand fl iegt
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Am 16. September hob in Linköping – dem Sitz 
des Herstellers Saab – der erste Gripen aus dem Fertigungslos für die 
Königliche Thailändische Flugwaffe zu seinem Erstfl ug ab.

T
estpilot Mats Thorbiörns-
son startete um 14.50 Uhr 
und brachte den Doppelsit-
zer (Gripen D) nach 80 Mi-

nuten Flugzeit ohne Probleme zum 
Ausgangsort zurück. Im Jahr 2008 be-
stellte die thailändische Luftwaffe im 

Rahmen einer zwischenstaatlichen Lö-
sung von der Swedish Defence Materiel 
Administration (FMV) ein umfassen-
des Kommando- und Kontrollsystem, 
umfassend sechs Gripen C/D (erster 
Batch), ein Saab 340 Erieye Radar-
fl ugzeug (AEW), ein Saab 340 Trans-

portfl ugzeug sowie die entsprechen-
den Links. 
Das Training der thailändischen Crews 
wird im nächsten Jahr beginnen; die 
Auslieferung der Flugzeuge ist für 2011 
vorgesehen.  

Max Ungricht

Berufsbegleitende Ausbildung nach JAR-FCL für:

Airline Transport Pilot
ATPL Linienpilot

Ihre Vorteile

•  Eine vorangehende Absolvierung der CPL- und  
IFR-Theorie ist nicht erforderlich!

•  Berufsbegleitend in 18 Monaten zum Zertifikat
•  Effektives, effizientes Lernen im eigenen Tempo
•  Fragensammlung zur Kontrolle
•  Online Unterstützung und 120 Stunden Einzelunterricht 

nach Bedarf und Vereinbarung

Distance  
Learning

Piloten- Theorieausbildung mit

Rufen Sie uns an – wir erteilen 
Ihnen gerne weitere Auskünfte!



er ein erfahrener Pilot. An der Konsole 
des Flugingenieurs sass an jenem Mitt-
wochabend vor Weihnachten der 46-jäh-
rige Jerry Don Avritt, mit 8068 Stunden 
ebenfalls ein routinierter Vollprofi . Für 
den bevorstehenden Flug hatte die Be-
satzung 108 852 kg Kerosin getankt.
In der Kabine versahen 13 Flugbegleiter 
unter der Leitung der 51-jährigen Mary 
Geraldine Murphy Dienst. Das jüngste 
Besatzungsmitglied an Bord war die 
20-jährige Stacie Franklin, die erst seit 
sechs Monaten für Pan Am arbeitete. Sie 
wollte Weihnachten mit ihrer Familie 
und ihrem Freund zu Hause verbringen. 
Dieser hatte, Aussagen von Freunden 
zufolge, bereits einen Verlobungsring 
für sie gekauft, doch davon ahnte Stacie 
nichts. Zählt man die Dienstjahre der Ka-
binenbesatzung zusammen, so kommt 

man auf insge-
samt 179 und 
durchschnittli-
che Berufserfah-
rung von 14 Jah-
ren.
Zusammen mit 
den 243 Passa-
gieren, unter ih-
nen eine Gruppe 
von 35 Studen-
ten und zahl-
reiche US-Sol-
daten, wie der 
24-jährige in 
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m 21. Dezember 1988 lan-
dete Flug PA 124, eine Boeing 
747-121 der traditionsreichen 
Fluglinie Pan Am, um 12:10 

Uhr aus San Francisco kommend in Lon-
don Heathrow und rollte zur Parkposition 
Kilo 14 beim Terminal 3. Einige Stunden 
später sollte die Maschine als PA 103 
nach New York John F. Kennedy fl iegen.
Kommandant der 1970 gebauten 747 (c/n 
19646) mit der Registrierung N739PA war 
der 55-jährige James «Jim» Bruce Mac-
Quarrie, ein Veteran, der seine Karriere 
noch auf kolbenmotorgetriebenen Flug-
zeugen begonnen hatte. Mit 10 910 Flug-
stunden – davon 4107 auf der Boeing 747 
– galt er als äusserst erfahren. Erster Of-
fi zier war Raymond Ronald Wagner, 52 
Jahre alt. Mit 11 855 Flugstunden – davon 
5517 auf dem Unglücksmuster – war auch 

Am 21. Dezember 1988 explo-
dierte über der schottischen Ort-
schaft Lockerbie eine Boeing 747 
der Pan Am. Dabei starben 270 
Menschen. Am 21. Dezember 
2008, 20 Jahre nach der Katas-
trophe, fanden in Lockerbie, am 
Flughafen London Heathrow und 
in den Vereinigten Staaten Ge-
denkfeierlichkeiten für die Opfer 
statt. Am 20. August 2009 wur-
de ein wegen des Attentats ver-
urteilter Libyer überraschend aus 
der Haft entlassen. Ein Grund für 
Cockpit, auf die Ereignisse von 
damals zurückzuschauen – auch 
wenn diese immer noch weit da-
von entfernt sind, aufgeklärt zu 
sein.

11/200916
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Die Tragödie von 
Lockerbie

Vor 21 Jahren

Ramstein stationierte Unteroffi zier Ed-
gar H. Eggleston, der zu seiner im Ster-
ben liegenden Mutter in die Heimat 
fl iegen wollte, befanden sich 259 Men-
schen an Bord der «Clipper Maid of the 
Seas», von denen 74 mit einer Boeing 
727 der Pan Am aus Frankfurt gekom-
men und in London umgestiegen waren. 
Der jüngste Passagier war ein neun Mo-
nate altes Baby, der älteste eine 79-jäh-
rige Frau aus Budapest.
Um 18:04 Uhr verliess die N739PA ihre 
Parkposition und rollte zur Piste 27R, wo 
sie um 18:25 Uhr – mit leichter Verspä-
tung – startete und auf «Alpha One», 
einer nach Norden führenden Luftver-
kehrsstrasse auf FL 310 stieg. Die Cabin-
crew begann unterdessen mit dem Bord-
service, in der ersten Klasse im Bug der 
747 wurden Cocktails und Snacks ser-
viert. Die Anschnallzeichen über den 
Sitzen erloschen.

Das Desaster nach 37 Minuten
21. Dezember 1988, 18:58 Uhr: Wäh-
rend Kapitän MacQuarrie mit der Flug-
sicherungsstelle in Prestwick kommuni-
zierte, wollte der Erste Offi zier bei der 
Shanwick Oceanic Area Control mit den 
Worten «Clipper 103 requesting oceanic 
clearance» die Freigabe für die Überque-
rung des Atlantiks einholen. Um 19:02 
Uhr und 44 Sekunden erteilte der Flug-
lotse die gewünschte Freigabe. Doch 
«Clipper 103» antwortete nicht mehr.Fo
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Der Fluglotse in Prestwick konnte eben-
falls keine Verbindung mehr mit PA 103 
herstellen und sah auf seinem Radar-
schirm ein schier unglaubliches Bild: Aus 
einem Echo waren hunderte geworden, 
die rasch an Höhe verloren. Unmittelbar 
darauf meldete der Kapitän einer British 
Airways Maschine ein «starkes Feuer» 
am Boden. Es gab keinen Zweifel, die 
747 der Pan Am musste abgestürzt sein. 
Doch was genau war geschehen?
Um 19:02 Uhr und 50 Sekunden ereig-
nete sich im vorderen Frachtraum – etwa 
auf Höhe des «P» des Pan Am Schriftzu-
ges – eine Detonation. Nur rund 60 Zen-
timeter von der Aussenhaut der 747 ent-
fernt und direkt neben den wichtigsten 
elektrischen Leitungen gelegen, rich-
tete die Explosion verheerenden Scha-
den an; unter anderem wurden die Ver-
bindungen zum Cockpit Voice Recorder 
und der Black Box sofort zerstört. Am 
Rumpf bildete sich ein etwa 20 x 30 cm 
grosses Loch, die Druckwellen schwäch-
ten die Struktur kontinuierlich und führ-
ten nach wenigen Sekunden zum Aus-
einanderbrechen der 747. Die Nase mit 

der ersten Klasse kippte nach rechts 
und riss Triebwerk Nr. 3 ab. Passagiere, 
Getränkewagen und Wrackteile wur-
den aus der Kabine gesogen und in 
Triebwerk Nr. 2 geschleudert. Minus 
50 Grad kalte Luft fuhr mit 800 km/h in 
den offenen Rumpf, alle Menschen, die 
nicht hinausgeschleudert worden wa-
ren, verloren das Bewusstsein, während 
die kopfl ose Boeing auf rund 6000 Meter 
sank, dann nahezu senkrecht zu Boden 
stürzte und dabei in mehrere Teile zer-
brach. Die Trümmer fi elen auf die Ort-
schaft Lockerbie, setzten mehrere Häu-
ser in Brand, zerstörten fast alle Wasser-, 
Strom-, Gas- und Telefonleitungen und 
töteten elf Einwohner. Der Aufprall war 
dermassen heftig, dass eine 14 Kilometer 
entfernte Erdbebenmessstelle ein Beben 
der Stärke 1,6 nach Richter registrierte. 
Aufgrund der zerstörten Wasserleitun-
gen mussten Tanklastwagen, die nor-
malerweise zum Transport von Schafs-
milch dienen, mit Wasser gefüllt werden, 
um die Brände bekämpfen zu können. 
Schnell bestätigten sich die schlimmsten 
Befürchtungen – alle 259 Passagiere und 

Besatzungsmitglie-
der der 747 konnten 
nur noch tot gebor-
gen werden. Einige 
Opfer hingen fest-
geschnallt in ih-
ren Sitzen in Bäu-
men oder lagen auf 
Schafsweiden. Von 
anderen dagegen 
waren kaum noch 
sterbliche Überreste 
vorhanden. Es dau-

erte mehrere Tage, bis man die Leichen 
geborgen hatte, doch trotz aller Bemü-
hungen blieben sieben Opfer und rund 
10% des Wracks bis heute unauffi ndbar.

Inferno am Boden
Später stellten Gerichtsmediziner fest, 
dass keiner der Insassen durch die Ex-
plosion ums Leben gekommen war, son-
dern rund 60% erst durch den Aufschlag 
am Boden. Die anderen erlagen den Aus-
wirkungen der Dekompression. Es liegen 
auch Indizien dafür vor, dass einige Pas-
sagiere das Bewusstsein wiedererlangt 
haben, als die Boeing tiefere Luftschich-
ten erreicht hatte. So fand man eine Frau, 
die ihr Baby eng umschlungen in ihren 
Armen hielt und mehrere Reisende um-
klammerten Kruzifi xe. Einige Menschen 
überlebten den Absturz offenbar sogar. 
So bestätigten mehrere Zeugen, dass 
eine Flugbegleiterin in der zerschmetter-
ten Rumpfnase noch einen Puls hatte, als 

man sie fand. Sie verstarb jedoch, ohne 
noch einmal zu Bewusstsein gekommen 
zu sein. Mindestens zwei weitere Passa-
giere, die mit ihren Sitzen vier Tage lang 
in den Bäumen hingen, bevor sie gebor-
gen wurden, wiesen zwar schwere, aber 
nicht tödliche Verletzungen auf – sie sind 
vermutlich erfroren.
Insgesamt kostete die Katastrophe von 
Lockerbie 270 Menschen aus 21 Natio-
nen das Leben. Nur ein Passagier ent-
kam der Tragödie – der 47-jährige Inder 
Jaswant Basuta war für Flug PA 103 ge-
bucht und eingechecked, erschien je-
doch zu spät am Flugsteig und wurde 
vom Pan Am Personal abgewiesen. Spä-
ter wurde er als Verdächtiger von der 
Flughafenpolizei in Heathrow verhört, 
da sein Gepäck an Bord der Pan Am Ma-
schine gewesen war, jedoch rasch wie-
der freigelassen. 

Mögliche Täter 
und Hintergründe
Als offi zielle Ursache für die Explo-
sion wurden 200–300 Gramm Semtex 
Sprengstoff ermittelt, die in einem Kas-
settenrekorder versteckt gewesen und 
angeblich durch einen MST-13 Zeit-
zünder der Schweizer Firma MEBO zur 
Detonation gebracht worden sein sol-
len. Doch wer war dafür verantwortlich? 
Eine Theorie war, dass Pan Am 103 in-
direkt Opfer einer «kontrollierten Dro-
genoperation» der CIA (mindestens vier 
CIA Mitarbeiter starben an Bord von PA 
103) geworden sei und besagte, dass im 
Koffer des Drogenkuriers die Drogen 
gegen die Bombe ausgetauscht worden 
wären – ohne sein Wissen. Diese These 
würde erklären, wie der Sprengsatz trotz 
Sicherheitskontrollen an Bord gelangen 
konnte und wurde bereits 1989 vom ehe-
maligen Mossad Agenten Juval Aviv ver-
treten, der von Pan Am direkt mit Ermitt-
lungen beauftragt worden war.
Andere Spuren führten in den Iran, zur 
radikalen Palästinensergruppe PFLP-GC 
und nach Libyen, wo schliesslich zwei li-
bysche Geheimdienstmitarbeiter als po-
tenzielle Täter lokalisiert wurden. Nach 
jahrelangem Streit um die Auslieferung 
wurden die Verdächtigen in den Nieder-
landen vor ein schottisches Gericht ge-
stellt und Abdelbaset Ali Mohmed Al 
Megrahi 2001 zu lebenslanger Haft ver-
urteilt, der zweite Verdächtige hingegen 
freigesprochen.
Al Megrahi selbst beteuert bis heute seine 
Unschuld und selbst zahlreiche Ange-
hörige der Opfer sind davon überzeugt, 
dass es sich bei ihm lediglich um ein 
«politisches Bauernopfer» handelt. 

Linke Seite oben: Die N739PA wurde im 
Jahr 1987 im Rahmen des CARF (Civil 
Air Reserve Fleet) Programmes modifi -
ziert und erhielt unter anderem eine seit-
liche Frachttüre sowie einen verstärk-
ten Rumpf; dieses Foto zeigt sie im März 
1987 beim Start in Los Angeles.

Linke Seite unten: Ursprünglich trug die 
1970 an Pan Am ausgelieferte 747-121 
den Namen «Clipper Morning Light» – 
1983 wurde sie in «Clipper Maid of the 
Seas» umbenannt, hier aufgenommen 
bei einem Besuch im Juli 1986 in Frank-
furt/Main.

Oben: Dieses Foto ist vermutlich eines 
der letzten Bilder der Unglücksmaschine. 
Es zeigt sie am 2. September 1988 in 
Frankfurt/Main, rund drei Monate vor 
dem Absturz.
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Hinweise zum Thema
• Offi zielle Website der Hinterbliebenen in 
den USA, die sich zusammengeschlossen 
haben:
victimsofpanamfl ight103.org

• Plattform «Gerechtigkeit für Megrahi»:
justiceformegrahi.com

• Seite von Dr. Jim Swire, der seine Tochter 
bei dem Unglück verlor:
Lockerbietruth.com

• Megrahi – My Story (Megrahi bzw. seine 
Anwälte präsentieren Material, das im Beru-
fungsverfahren vorgebracht werden sollte):
megrahimystory.net

• The «Lockerbie Case» – Blog des 
Rechtsprofessors Robert Black, auf dessen 
Vermittlung hin der Lockerbie Prozess in den 
Niederlanden stattfand:
http://Lockerbiecase.blogspot.com

• Offi zieller Unfalluntersuchungsbericht 
der britischen Air Accidents Investigation 
Branch:
aaib.gov.uk/publications/formal_
reports/2_1990_n739pa.cfm

• Britische Initiative «Justice for Lockerbie»:
justiceforlockerbie.com

• Onlinepetition für eine neue, öffentliche 
Untersuchung der Causa Lockerbie:
http://petitions.number10.gov.uk/
Lockerbie/ 

Eine Berufung scheiterte über viele Jahre 
hinweg, doch nachdem in den letzten Jah-
ren zahlreiche Zeugen ihre Aussagen wi-
derrufen und von der «Manipulation von 
Beweisen» gesprochen hatten, began-
nen im Frühjahr 2009 die Anhörungen 
zu einem möglichen Berufungsverfah-
ren. Beispielsweise hatte der seinerzeit 
für die Firma MEBO tätige Ingenieur Ul-
rich Lumpert in einer vierseitigen Erklä-
rung am 18. Juli 2007 verlautbart, jenen 
Zünder, der 1988 angeblich an der Ab-
sturzstelle gefunden worden war, selbst 
«bei MEBO entwendet» und erst am 
22. Juni 1989 – mehr als ein halbes Jahr 
nach dem Absturz – in «unerlaubter Art 
und Weise an eine offi zielle Ermittlungs-
person im Lockerbiefall übergeben» zu 
haben. Auch der österreichische UN-
Beobachter Prof. Dr. Hans Köchler hatte 
stets Zweifel an der Prozessführung ge-
äussert und von einer «spürbaren politi-
schen Atmosphäre» während des Verfah-
rens gesprochen. Auf der anderen Seite 
stehen die Kompensationszahlungen aus 
Libyen, die – je nach persönlicher Sicht-
weise des Betrachters – als Schuldein-
geständnis oder als «Freikauf» von den 
Sanktionen gewertet werden.
Am 20. August 2009 wurde Al Megrahi 
schliesslich aufgrund seiner schweren 

Krebserkrankung im Endstadium, offi -
ziell «aus humanitären Gründen», aus 
der Haft entlassen und durfte nach Li-
byen zurückkehren. Bedingung dafür 
war allerdings die Zurückziehung sei-
nes Berufungsantrages.
In den wenigen Monaten, die er noch 
zu leben hat, möchte er jedoch ein Buch 
schreiben, um seine Unschuld zu bewei-
sen. Seine Anwälte haben bereits jetzt 
mehrere hundert Seiten an, ihrer Mei-
nung nach entlastenden, Dokumenten 
auf einer eigens eingerichteten Inter-
netseite veröffentlicht.
Es erscheint angesichts dieses Verlaufs 
der Causa Lockerbie mehr als fraglich, 
ob die wahren Umstände und Hinter-
gründe, die in jener schicksalshaften 
Nacht 1988 zum Tod von 270 Men-
schen geführt haben, jemals ans Ta-
geslicht kommen werden. Und so dür-
fen die Hinterbliebenen auch mehr als 
20 Jahre danach nicht mit einer befrie-
digenden Antwort auf diese quälenden 
Fragen rechnen.

Patrick Radosta

Dieser Artikel ist stellvertretend für alle 
Opfer der Lockerbie Tragödie dem jüngs-
ten Crewmitglied an Bord von PA 103, 
Stacie Denise Franklin (20), gewidmet.
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ch-8058 zürich-airport
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Offen: Montag bis und mit Samstag: 9.15 – 18.00 Uhr. Besuchen Sie uns!

Orville  &  Wilbur Wright

DER Aviatik-Shop
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Haben Sie unseren diesjährigen Aktionsflyer schon erhalten?

NEW

OUTBACK. MEHR DENN JE.
2,5 l mit 167 PS ab Fr. 42’000.–. 3,6 l mit 260 PS für Fr. 57’500.–. Outback Diesel ab 
Fr. 43’000.–.

Mehr denn je ist die Zeit reif für einen SUBARU AWD. Qualität, Sicherheit 
und Zuverlässigkeit, alles zu konkurrenzlosem Preis – dieses Konzept hat Subaru zum 
meistverkauften Allrad-PW weltweit und in der Schweiz gemacht.   

Mehr denn je bietet der NEUE OUTBACK.
Nach wie vor ist er die ideale Kombination von sport-
lichem Off-Roader und komfortabler Limousine.
Seine Sicherheitsausstattung lückenlos – inklusive 
Symmetrical AWD für maximale Bodenhaftung und 
Balance. Sein Preis-Leistungs-Verhältnis unerreicht.
Neu ist, dass die neue Generation ein paar Ihrer Wün-

sche erfüllt, von denen Sie vielleicht noch gar nichts gewusst haben.

Mehr KOMFORT denn je. Länger, breiter, höher 
– der grössere Fahrgastraum für mehr Bein- und 
Kopffreiheit sowie der erweiterte Gepäckraum ma-
chen den Outback AWD noch bequemer und prak-
tischer. Genauso wie Rückfahrkamera (Limited und 
Executive), Licht- und Scheibenwischer-Automatik 
und seine völlig neue Aufhängung. 

Mehr FAHRVERGNÜGEN denn je. Der
Outback 2.5i AWD bietet in den Automatik-Versionen
die Subaru-Exklusivität LineartronicTM CVT, ein stufen-
loses Automatik-Getriebe in Kombination mit AWD. 
Die Schaltung erfolgt nahtlos, ohne Rucken. Genau im 
richtigen Moment, was zu einer dynamischeren, öko-
nomischeren und ökologischeren Fahrweise führt. 

Mehr UMWELTFREUNDLICHKEIT denn je. Optimierte Motoren sorgen
in jedem neuen Outback nicht nur für bessere Beschleunigung, sondern auch für 
weniger Treibstoffverbrauch. Dank der punktgenauen Schaltung mit LineartronicTM

sind Sie noch umweltschonender unterwegs. Und: Den neuen Outback gibt es auch mit 
SUBARU BOXER DIESEL, der über ein geschlossenes Abgas reinigendes System verfügt.  

Energieeffi zienz-Kat. D, CO2 199/194 g/km (man./Aut.), 8,6/8,4 l/100 km (2.5i Limited, 
Abb.). Modelle mit 2,0-l-Boxer-Diesel-Motor: Energieeffi zienz-Kategorie B, CO2 167 g/km, 
6,4 l/100 km. Durchschnitt aller angebotenen Neuwagenmodelle: 204 g/km.

Eine PROBEFAHRT sagt mehr denn je. Jetzt bei Ihrem Subaru-Vertreter. 

SUBARU Schweiz AG, Industriestrasse, 5745 Safenwil, www.subaru.ch,
Tel. 062 788 89 00. Subaru-Vertreter: rund 200. www.multilease.ch. Unver-
bindliche Preisempfehlung netto inkl. 7,6% MWSt. 

www.new-outback.ch

Symmetrical AWD.

Neu: LineartronicTM. 

Mehr Raum.

Outback Boxer Diesel AWD
5-türig, 2,0 l, 150 PS
Fr. 43’000.– bis Fr. 50’000.–
6,4 l/100 km (gesamt)

Outback AWD   5-türig, man., 
Aut. oder Aut. mit CVT, 2,5 l 
und 3,6 l, 167 PS und 260 PS 
Fr. 42’000.– bis Fr. 57’500.–

Legacy Boxer Diesel AWD
4-/5-türig, 2,0 l, 150 PS
Fr. 39’000.– bis 48’000.–
6,1– 6,4 l/100 km (gesamt)

Legacy 2.0i AWD  
5-türig, man. oder Aut. mit CVT 
2,0 l, 150 PS
Fr. 35’500.– bis Fr. 45’500.–

Legacy 2.5i AWD  
4-/5-türig, Aut. mit CVT
2,5 l, 167 PS
Fr. 41’000.– bis Fr. 49’000.–

Legacy 2.5GT AWD  
4-/5-türig, Automat 
2,5 l Turbo, 265 PS
Fr. 52’000.– bis Fr. 53’000.–
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in Form eines Radarkastens zwingt den 
Fahrer zu einem akzentuierten Brems-
manöver. Wieder wird beschleunigt und 
der Kassenwart der Zahlstelle wird vom 
Fahrtwind des alten Busses beinahe aus 
seinem Sitz geblasen.

Bergpreis
Konzentriert erklimmt der Fahrer nach 
ereignisloser Durchquerung des Tunnels 
mit seinem breiten Gefährt die steilen 
Serpentinen hinauf zum Mount Davis. 
Mit lauten Rufen versuche ich den Dop-
peldeckerpiloten vor jeder Reklameta-
fel zu warnen. Es scheint zu nützen, wir 
können Schaden verhindern. Wo es rauf 
geht, geht es auch wieder runter. Der 
Fahrer beschleunigt und ich beginne 
trotz der Airconditioning aus allen Po-
ren zu schwitzen. Bäume schmücken die 
steil abfallende Strasse auf beiden Seiten 
und Äste knallen im Sekundentakt an 
die Scheibe neben meinem Kopf. Dann 
plötzlich eine Vollbremsung – ein Rondell 
zwingt den Fahrer das Pedal zu wechseln. 
Schnell den Vortritt verweigern und wie-
der Vollgas. Die Reifen verlieren die Haf-

tung zu meiner Erleichterung nicht und 
die Leitplanke, die vor dem Sturz ins tiefe 
Tobel schützt, bleibt unversehrt.

Ziel in Sicht
Aberdeen kommt näher und der zu-
nehmende Verkehr zwingt den Piloten 
zu einem gemächlicheren Tempo. Die 
Erholungszeit ist knapp. Bald sind die 
Serpentinen wieder frei und die Äste 
knallen in gewohnter Manier an die hof-
fentlich stabile Frontscheibe. Noch zwei 
Kilometer nach Stanley – noch drei Mi-
nuten Adrenalin. Der Busfahrer gibt al-
les und freut sich nach der Zieldurch-
fahrt über die erreichte Zeit. Vor Angst 
schlotternd und durchnässt verlasse ich 
den Rennboliden und freue mich, noch 
am Leben zu sein. Ich fühle mich in mei-
ner Annahme bestätigt: Selber ein «For-
mel-1-Rennen» zu bestreiten, ist wesent-
lich aufregender, als vor dem Fernseher 
das monotone Geschehen über sich er-
gehen zu lassen. Ich bin übrigens trotz 
Sturm und hohem Wellengang im Schiff 
nach Central zurückgefahren.

Peter Tilly
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Race track Hongkong: Auf den Strassen der chinesischen Sonderverwaltungszone 
tummeln sich täglich Tausende «Formel-1-Fahrer».

in Hongkong

in Form eines Radarkastens zwingt den 

manöver. Wieder wird beschleunigt und 

mit seinem breiten Gefährt die steilen 

peldeckerpiloten vor jeder Reklameta-
fel zu warnen. Es scheint zu nützen, wir 

trotz der Airconditioning aus allen Po-
ren zu schwitzen. Bäume schmücken die 

und Äste knallen im Sekundentakt an 

plötzlich eine Vollbremsung – ein Rondell 
zwingt den Fahrer das Pedal zu wechseln. 

tummeln sich täglich Tausende «Formel-1-Fahrer».

N
icht einmal die Einheimi-
schen sind sich einig, ob es 
seit meinem letzten Besuch 
in Hongkong je einmal auf-

gehört hat zu regnen. Die Strassen sind 
nass und die Gehsteige wie immer über-
füllt von hyperaktiven Menschen. Zu 
Tausenden quetschen sich die kleinen, 
aber wendigen Körper der Chinesen an-
einander vorbei und versuchen auf je-
dem Meter Zeit gutzumachen. Wie ein 
Wildwasserfahrer muss man sich den 
schnellsten Weg durch die Massen su-
chen. Darauf habe ich heute wirklich 
keine Lust. Doch was soll ich bloss an 
diesem verregneten Sonntag anstellen?

Auf zum Autorennen
Warum es nicht Millionen von Renn-
sportbegeisterten gleichzutun und sich 
der «Formel 1» widmen? Ich möchte das 
Rennen allerdings nicht am Fernseher 
als Zuschauer erleben, sondern heute 
Teil dieser Herausforderung sein. Ge-
spannt warte ich an der Bushaltestelle 
auf meinen Rennboliden. Wenige Mi-
nuten nach meinem Eintreffen biegt der 
Bus mit der Startnummer 973 auf das 
Startgelände ein. Bevor ich den fahren-
den Untersatz erklimme, werfe ich noch 
schnell einen Blick auf das Sportgerät.

Heikle Reifenwahl
Die Serviceleute scheinen sich heute 
trotz regennasser Strasse für die profi l-
losen Reifen entschieden zu haben. Ein 
mutiger Entscheid, den ich als Sports-
mann natürlich akzeptiere. Ich werfe 
mich geistesgegenwärtig vor den Ein-
gang des Busses und ergattere dank 
meiner Schnelligkeit, meiner Erfahrung 
und meiner Körperfülle die Pole Position 
im Doppeldecker. Vorne Rechts im ers-
ten Stock ist noch ein Sitz frei – es kann 
losgehen! Der Fahrer teilt meine Ansicht 
und tritt kräftig aufs Gaspedal. Erste Po-
sitionskämpfe fi nden auf der viel befah-
renen Nathan Road statt, und zu mei-
ner Freude gehen wir aus den Duellen 
praktisch immer als Sieger hervor. In vol-
ler Fahrt jagt der Bus Richtung Western 
Cross Harbour Tunnel. Eine Schikane 

Formel 1
Auch bei tropischem Regen will 
der freie Tag in Hongkong genutzt 
werden. Warum nicht einmal ein 
Autorennen besuchen?

Your Captain speaking…
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Russischer Staatsbesuch

Präsident Dimitri Medwedew besucht die Schweiz
Von aufwendigen Sichheitsmass-
nahmen begleitet, besuchte der 
russische Präsident am 21. und 
22. September die Schweiz. 
Der hohe Besuch zog in Zürich 
aussergewöhnlich viele Zuschau-
er an. mt

Für Überwachungsaufgaben stand zu-
sätzlich ein Eurocopter EC-635 der Luft-
waffe im Einsatz. 

Zürich: An Bord einer Iljuschin Il-62M 
sowie einer weiteren Il-96-300 hob der 
Begleittross ab (unten).
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Zürich: Abfl ug des Präsidenten an die 
UN-Vollversammlung in New York. Dafür 
wurde eine Iljuschin Il-96-300PU einge-
setzt (ganz oben).  

Auch Bern hatte im Rahmen des Staats-
besuches mehrere Bewegungen zu ver-
zeichnen, so diesen Bombardier BD-
700-1A10 Global Express P4-VVF, mit 
dem der Financier Viktor Vekselberg an-
gereist sein soll (Mitte).  

Zürich: Die Antonow An-124-100 der rus-
sischen Luftwaffe sorgte für den An- und 
Abtransport des Wagenparks (unten). 
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Edelweiss assoziieren wir mit ei-
ner seltenen Bergblume, oder 
aber mit einer edlen Fluglinie – 
der Edelweiss Air, welche im In- 
und Ausland bekannt ist. Der Au-
tor dieses Berichts hatte Ende 
August auf einem Langstrecken-
fl ug nach Malé die Möglichkeit 
herauszufi nden, warum Edelweiss 
von sich sagt‚ «wir fl iegen schö-
ner».

I
m Travel Star Awards 2008 wurde 
die kleine aber feine Airline mit 
299 Punkten als Kurz- und Mit-
telstrecken-Sieger gewertet, vor 

Swiss (261 Punkte) und Lufthansa (243). 
Im Langstreckenfl ug (Nonstop) belegt 
sie Platz vier (259 Punkte), nach Singa-
pore Airlines (294), Emirates (285) und 
Thai Airways (261 Punkte).
Hier stellt sich die Frage: Wie ist Edel-
weiss positioniert? Was macht die Airline 
besser als ihre Konkurrenz? Wo liegt das 
Geheimnis von Edelweiss?

Ready for take-off nach Malé 
(Malediven)
Zusammen mit Kapitän Remo Roth und 
dem ersten Offi zier Andreas Brühwiler 
machen wir uns Ende August mit dem 
Edelweiss Airbus 330-243 startklar, um 
von Zürich nach Malé (Malediven) zu 
fl iegen, eine Reisestrecke von 8100 km. 
Die Crew, bestehend aus zwei Piloten 
und acht Stewardessen, empfangen 
die Gäste (258 Passagiere) professio-
nell und herzlich. Pünktlich um 20.43 
Uhr erfolgen Pushback und Taxi zur 
Startbahn 32 in Zürich. Mit reduziertem 
Take-off Thrust (Flex 41° zwecks Trieb-
werkschonung) und einem Startgewicht 
von 219,3 Tonnen (davon 67 Tonnen 
Treibstoff) beschleunigen wir auf zirka 
270 km/h (148 kts) und heben in den 
ausklingenden August-Sommerabend 
ab. Das Fahrwerk ist eingefahren und 
nach kurzer Steigstrecke (3,5 Nauti-
schen Meilen) drehen wir gemäss Flug-
weg (DEGES 2L) in eine Linkskurve über 
den Flughafen Zürich. Das Routing führt 
uns über Innsbruck, vorbei an Zagreb, 
Sofi a, über die Türkei (Istanbul, Ankara), 
den Irak (Bagdad) und Kuwait vorbei an 

den Emiraten (Abu Dhabi, Dubai) und 
anschliessend auf der kürzesten Strecke 
über den Indischen Ozean nach Malé. 
Der Wechsel der verschiedenen Boden-
stationen erfolgt reibungslos und wir 
sind auf einer geplanten Gesamtfl ug-
zeit von 9:20 Stunden mit nur drei Minu-
ten Flugdifferenz perfekt auf Kurs. Die 
Gewitter über den österreichischen Al-
pen sind in der Nacht ebenso spektaku-
lär wie die Ölförderfelder im Mittleren 
Osten. Der erste Offi zier verfolgt präzis 
alle gesetzten Flugparameter wie Way-
points, Zeiten der Checkpoints, Treib-
stoffverbrauch (zirka 5 Tonnen/Stunde), 
erfasst die aktuellen Winde und notiert 
alle Abweichungen minutiös. Der (fl ie-
gende) Kapitän informiert unterdessen 
die Passagiere. 

Eintreffen im Paradies
Nach einer kurzen Nacht erfolgt der fas-
zinierende Landeanfl ug auf Malé In-
ternational Airport (IATA: MLE, ICAO: 
VRMM). In Sanscrit bedeutet Malediven 
«Insel-Ketten» – und so erscheinen auch 
die herrlich türkisblauen Atolle im Cock-
pitfenster. Malé 
Airport liegt auf 
der Insel Hul-
hulé, zirka vier 
Grad nördlich 
des Äquators 
und ist mit einer 
Landebahn von 
3200 m Länge 
und ohne Taxi-
way und klei-
ner Abstellfl ä-
che bescheiden 
klein. Wir wer-
den über den 

Kreisanfl ug (DME-ARC) auf den Di-
rektanfl ug Piste 18 geleitet. In einer ge-
ringen Höhe von 3000 Fuss überfl iegen 
wir viele Inseln mit Wasser-Bungalows, 
türkisblaue Lagunen mit weissen Strän-
den, verfolgen aufmerksam die vielen 
Wasserfl ugzeuge vom Typ Twin-Otter 
unter uns und erhalten von Malé Tower 
die letzten Wetter- und Landeinformati-
onen. Malé selbst ist die kleinste Haupt-
stadt der Welt; ungefähr 104 000 Einwoh-
ner leben auf nur gerade 2 km² Fläche.
«Cleared to land runway 18, wind 220 de-
grees at 5 knots», ertönt es aus den Kopf-
hörern und der Flugkapitän setzt nach 
Sichtfl ugregeln den Airbus A330 mit 
dem Namen «Bahari» präzis und sanft 
auf die Piste auf. Nach 2300 m Pisten-
länge kommen wir zum Stop und rollen 
zum Abstellplatz. Es erfolgt das freund-
liche Verabschieden der Fluggäste und 
das Debriefi ng der Crew. Alles verlief 
nach Flugplan und die Tankreserve von 
zehn Tonnen (Alternate Colombo, Sri 
Lanka) wurde nicht gebraucht. Unter 
«Schöner Fliegen» versteht Edelweiss 
genau dies: freundlich, pünktlich, zuver-

Edelweiss AirEdelweiss AirEdelweiss AirEdelweiss AirEdelweiss AirEdelweiss Air

Schöner 
Fliegen
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lässig und zum besten Preis-Leistungs-
Verhältnis. Aber was macht Edelweiss 
besser als andere Airlines?

Mit Verstand und Herz fl iegen
In Zeiten, wo Flugpassagiere selbst für 
die Toilettenbenützung bezahlen, geht 
Edelweiss Air einen eigenen Weg. Wie 
Karl Kistler, CEO von Edelweiss Air und 
selbst aktiver Pilot Airbus 330/320 sagt, 
«tun wir nicht nur das, was die Passa-
giere und Reiseveranstalter von uns ver-
langen (Pünktlichkeit, Sicherheit, Preis/
Leistung), sondern wir gehen die ‹extra 
Miles› für unsere Gäste». In der Kabine 
merkt man rasch, dass die adretten Ste-
wardessen nicht nur ihren Dienst ver-
richten, sondern dies professionell und 

mit Herzblut tun. Es gehört mehr als nur 
ein Konzept dazu, eine Airline im Top-
ranking zu positionieren. Es braucht ne-
ben Professionalität den wirklichen Wil-
len, die Wünsche der vielen Passagiere 
(zirka 700 000 pro Jahr) zu erfüllen. Diese 
«little extra» Strategie ist nicht Marke-
ting, sondern wird von der Crew gelebt. 
Wirkliche Qualität im Flugbetrieb kann 
nicht mit Geld eingekauft werden – es 
ist ein Produkt vieler Faktoren wie Auf-
merksamkeit, Klarheit und überdurch-
schnittlichem Leistungswillen. Dass die 
Grundleistung (Flug, Essen, Informati-
onen usw.) dabei ebenso diesem Credo 
entsprechen ist selbstverständlich. Edel-
weiss lebt dem Grundsatz nach, dass 
Qualitätsstandards nach oben offen sind. 
Für den ganzen Betrieb gelten strikte Re-
geln, was die Fehlerkultur betrifft (alle 
haben eine 2. Chance, aber einen 3. Feh-
ler gibt es nicht).
Beim Ausbildungs- und Trainingspen-
sum sowie beim Thema «Safety/Secu-
rity» werden nicht nur die Vorgaben der 
Behörden erfüllt, sondern man arbeitet 
nach dem «Best Practice» Prinzip. Hinzu 

Edelweiss Air operiert als Linienfl uggesell-
schaft mit drei A320-200 und einer A330-
243, verfügt total über 811 Sitzplätze, hat 
eine durchschnittliche Auslastung von zirka 
85% und fl iegt zirka 700 000 Passagiere 
pro Jahr. Edelweiss ist mit 220 Mitarbeitern, 
davon 55 Piloten, 145 Flight-Attendants und 
20 Personen beim Bodenpersonal eine klei-
ne Airline. Das internationale Streckennetz 
umfasst die Karibik, Afrika, Südindien und 
Asien (Thailand). In Europa werden über 30 
Destinationen angefl ogen. Edelweiss Air ist 
am Flughafen Zürich domiziliert, wurde am 
19. Oktober 1995 gegründet und gehört seit 
1. November 2008 zu Swiss (100% Lufthan-
sa Tochter). Die Bedingung von Lufthansa 
an die selbständige Tochter ist nicht einfach 
«eine andere Airline zu sein», sondern der 
«Edelweiss Kultur» treu zu bleiben. Ob-
schon Edelweiss im höchsten Airline- und 
Qualitäts-Ranking gewertet ist, kann sie im 
Kostenbereich mit den Billigairlines – ohne 
Abstriche an Qualität, Sicherheit, Leistung 
und Flugzeuge – problemlos mithalten. 
Bleibt abschlies send die Frage, warum Edel-
weiss Air dieses Kunststück vollbringt, wo-
von andere Airlines nicht zu träumen wagen: 
Es liegt primär am Einsatz der Edelweiss-
Mitarbeiter, welche die «extra Mile» nicht 
nur den Passagieren bieten, sondern auch 
dem eigenen Unternehmen. MRG

kommt das «Wir»-Gefühl einer Kabi-
nenbesatzung, das in einem deregu-
lierten Markt bei grossen Airlines heute 
eher die Ausnahme denn die Regel ist. 
Die Kultur einer Airline wird durch das 
«Wir»-Gefühl gelebt und getragen – das 
«Wir»-Gefühl bei Edelweiss lässt sich 
am besten mit dem Wort «Familie» be-
schreiben. Dieses positive Gefühl über-
trägt sich auf die Passagiere. 
Dies spricht sich bei nationalen und in-
ternationalen Fluggästen herum. Nicht 
wenige fl iegen nach Zürich, um von dort 
mit Edelweiss weiterzureisen. 

Markus R. Ginsig 

Linke Seite oben: Im Langstreckenein-
satz zu den schönsten Destinationen der 
Welt – der Airbus A330-243.

Linke Seite unten: Der Anfl ug auf Malé.

Unten: Neu eingekleidet – zum Qualitäts-
anspruch von Edelweiss Air gehört auch 
ein gefälliges Äusseres.
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E
in Jahr nach dem Erstfl ug vom  
Oktober 1966 wurden die ers-
ten Maschinen ausgeliefert. 
Die G-II feierte schöne Erfolge 

und erfreute sich grosser Beliebtheit, vor 
allem auf dem amerikanischen Markt. 
Insgesamt wurden über 250 Exemp-
lare gebaut, bevor das G-II Programm 
durch das Nachfolgemodell G-III er-
setzt wurde.
Während der Produktion der G-II wur-
den laufend Modifi zierungen vorgenom-
men. So zum Beispiel die Version G-IITT, 
welche mit zusätzlichen Flügelendtanks 
ausgestattet wurde oder die G-IIB, wel-
che bereits mit den neu entwickelten 
Flügeln der G-III ausgestattet wurde. 
Daneben gab es doch diverse Spezi-
alanfertigungen für die USAF sowie für 
Testzwecke, wie zum Beispiel für Nor-
throp Grumman.
Noch heute sind einige der G-II aktiv, 
wenn auch hauptsächlich in den USA 
sowie in Entwicklungsländern, in wel-
chen nicht so strenge Lärmvorschriften 
herrschen wie in vielen europäischen 
Staaten. Leider naht jedoch auch das 

Ende für diese G-II, da sie heutzutage 
nicht mehr ökonomisch betrieben wer-
den können. So stehen zurzeit gleich 
zwei Exemplare in Genf, welche zu Alt-
metall verarbeitet werden.

Ian Lienhard

Mit der Entwicklung der G-II begann die Geschichte der äusserst erfolgreichen Businessjetreihe aus dem 
Hause Gulfstream. Damals noch im Besitz von Grumman Aircraft Engineering wurden zu Beginn der 
Sechszigerjahre mit den Arbeiten begonnen. Obschon es das erste Jetfl ugzeug der Gulfstream-Reihe war, 
verzichtete man auf den Bau eines Prototypen und absolvierte alle Zertifi zierungsfl üge mit dem ersten 
Standardmodell aus der Serienfertigung.

Grumman Gulfstream G-II

Hauptsächlich auf dem amerikanischen Kontinent sieht man heutzutage noch aktive 
Gulfstreams, wie diese G-IITT von Robert Palmer in Marathon auf den Florida Keys. 

Gulfstream G-II 
Hersteller Grumman Gulfstream,  
  Savannah GA, USA 
Typ  Long-Range-Businessjet 
Erstfl ug  2. Oktober 1966 
Länge  24,4 m 
Spannweite 21 m 
Höhe  7,5 m 
max. Geschwindigkeit 935 km/h 
Reisegeschwindigkeit 800 km/h 
Besatzung  2 Piloten  
Passagiere (Standard) 8–12  
Startstrecke 1500 m 
Landestrecke 980 m 
Reichweite 6900 km 
Triebwerke 2 
Hersteller Rolls-Royce 
Typ  Spey 511-8 
   (mit je 51kN) 
Website  www.gulfstream.com
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Grumman Gulfstream G-II

Mit einem neuen Namen will sich 
der Flugplatz am Bodensee eine 
klarer defi nierte Identität geben 
und noch mehr Geschäftsleute 
anziehen. Der dazu geplante Ter-
minalneubau, der eine Verdrei-
fachung der derzeitigen Passa-
gierkapazität bringen soll, wird 
voraussichtlich in zwei Jahren be-
triebsbereit sein.

D
er Airport St. Gallen-Al-
tenrhein hat einen neuen 
Markennamen: Seit Mitte 
September nennt sich 

der Ostschweizer Regionalfl ugplatz 
«People’s Business Airport». Die neue 
Namensgebung hat laut den Verant-
wortlichen damit zu tun, dass der vom 
Passagiervolumen her gesehen sechst-
grösste Schweizer Airport seine Vor-
züge, nämlich die Übersichtlichkeit und 
der direkte Kontakt zwischen den Nut-
zern des Flugplatzes, mit dem alten 
Namen zu wenig zur Geltung bringen 
konnte. Marketingspezialist Franz Kut-
telwascher, einer der Väter des neuen 
Namens, erläutert: «In technischer Hin-
sicht bieten wir alles, was ein grosser 
Flughafen bietet. Aber wir haben die 
grossen Flughäfen im Kleinen kopiert. 
So merkte kaum jemand, worin wir uns 
von ihnen unterscheiden.» Der Slogan 
«For people, by people» soll die Beteilig-
ten emotional stärker ansprechen. Und 
schliesslich lässt sich aus dem neuen Na-
men ableiten, als was sich St. Gallen-Al-
tenrhein vor allem versteht: als Flugplatz 
für Geschäftsreisende.

Neues Hotel
Der Anteil der Businesspassagiere be-
trug im vergangenen Jahr rund 25 Pro-
zent, für 2009 ist laut CEO Armin Un-
ternährer mit einem ähnlichen Wert zu 
rechnen. Um den Geschäftsreisenden 

den Aufenthalt am Bodenseeairport an-
genehmer zu machen und die Bestim-
mungen des Schengener Abkommens 
besser umzusetzen, planen die Betrei-
bergesellschaft Airport Altenrhein AG 
(AAAG) und die Altenrhein Realco AG 
(ARAG) als Eignerin ein neues Terminal 
(siehe COCKPIT 08/09). Dazu kommen 
ein Business Center und voraussicht-
lich ein Hotel mit rund 100 Zimmern. 
Der Architekturwettbewerb ist mittler-
weile abgeschlossen, eine fünfköpfi ge 
Jury wird Ende November das Sieger-
projekt bekannt geben. Wenn alles nach 
Plan läuft, wird das neue Terminalge-
bäude, das für 250 000 bis 300 000 Pas-
sagiere ausgelegt ist, seinen Betrieb in 
etwa zwei Jahren aufnehmen. Letztes 
Jahr wurden 104 000 Fluggäste beför-
dert, für das laufende Krisenjahr prog-
nostiziert Unternährer einen deutlichen 
Rückgang auf 85 000 Passagiere. Ein 
ebenfalls geplanter, 4500 Quadratme-
ter grosser Hangar soll schon ein Jahr 
vor dem Abfertigungsgebäude betriebs-
bereit sein. Die auf Kabinenausstattun-
gen spezialisierte Firma Maritime AG als 
Bauherrin will dort Büroräumlichkeiten 
und Werkstätten einrichten.

Dritter Investor gesucht
Bezüglich des Aktionariats war zu er-
fahren, dass neben Dieter Bührle und 
dem Vorarlberger Unternehmer Markus 
Kopf, die je zu 50 Prozent an AAAG und 

ARAG beteiligt sind, ein dritter Grossin-
vestor ins Boot geholt werden soll. Man 
sei im Gespräch mit zwei Interessenten, 
hiess es in Altenrhein. Die Gründung 
von Beteiligungsgesellschaften, die bis 
anhin ebenfalls auf der Traktandenliste 
gestanden war, wurde ausgesetzt, die 
Finanzierung der derzeitigen Projekte 
sei aber gesichert. Weiter soll ein Busi-
ness Airport Club interessierte Kreise aus 
Wirtschaft, Politik und Region an einen 
Tisch bringen, um Meinungen auszutau-
schen und allenfalls weitere Projekte zu 
diskutieren. Ziel ist es u. a., aus diesem 
Forum zusätzliche Personen zu fi nden, 
die sich am «People’s Business Airport» 
beteiligen wollen.

AUA bleibt treu
Bei den Linienfl ügen bestätigte der Flug-
hafendirektor, dass Austrian Airlines 
auch nach der Übernahme durch Luft-
hansa in der Wintersaison viermal täglich 
von Wien an den Bodensee fl iegen wird. 
Zum Einsatz gelangen weiterhin Dash 
8-300Q und -400Q sowie Fokker 70. Zu-
dem sei man in Verhandlungen mit zwei 
Fluggesellschaften, um eine Linienver-
bindung nach London City zu erörtern. 
Eine Verlängerung der Runway kommt 
für Unternährer dagegen aus Kosten-
gründen derzeit nicht infrage, umso we-
niger, als St. Gallen-Altenrhein nicht in 
das Low-Cost-Geschäft einsteigen will.

Thomas Strässle

St. Gallen-
Altenrhein
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Fedex erhält erste Boeing 777F
Fedex hat am 22. September die erste von 15 
be stellten Boeing 777F übernommen. Der neue 
Frachter verfügt über eine Reichweite von 10 740 
km, und übertrifft damit die MD-11F um 3890 
km. Mit 97,5 Tonnen Nutzlast vermag die B777 
zudem 16,7 Tonnen mehr befördern. Beim Treib-
stoffverbrauch beträgt die Einsparung 18 Pro-
zent. Die neue Maschine schneidet bei den CO²- 
und Lärmemissionen ebenfalls besser ab und 
ist weniger wartungsaufwendig. Fedex wird bis 
zum April 2010 weitere drei Maschinen überneh-
men. Bis zum Jahr 2014 soll der Bestand nach 
der heutigen Planung auf 15 und bis 2030 auf 
30 Einheiten anwachsen. Für 15 weitere Frachter 
sind bereits 15 Optionen gezeichnet worden. AM

CityLine übernimmt  
ersten E-195
Embraer hat das erste Exemplar eines Emb-
raer 195 an Lufthansa CityLine ausgeliefert. 
Das Flugzeug verfügt in einer Zweiklassenaus-
legung über 116 Sitze und einer mobilen Trenn-
wand zwischen den beiden Klassen. Insgesamt 
hat Lufthansa für seine Regionaltöchter 30 E-
Jets fest bestellt, wovon 20 bei CityLine fliegen 
werden und zehn weitere bereits bei Air Dolomiti 
und Augsburg Airways im Einsatz sind. Der Ver-
trag beinhaltet zudem die Möglichkeit, die Mo-
delle innerhalb der E-Jet-Familie frei zu wählen. 
Die neuen Embraer-Regionaljets sind am Luft-
hansa-Hub München stationiert. ts

MNG ordert weitere  
A330-Frachter
MNG Airlines, die grösste türkische Frachtge-
sellschaft, hat zwei weitere A330-200F fest be-
stellt. Damit wird das Unternehmen insgesamt 
vier Flugzeuge dieses Typs erhalten. Der A330-
200F ist ausgelegt für eine Nutzlast von 64 Ton-
nen und einer Reichweite von 7400 km oder für 
den Transport von 69 Tonnen Fracht über eine 
maximale Entfernung von 5930 km. Der erste 
A330-Frachter ist bereits montiert, weitere nä-
hern sich der Fertigstellung. Den Erstflug plant 
Airbus noch in diesem Jahr. ts

Air Niugini bestellt Q400NG
Air Niugini aus Papua Neu Guinea hat zwei 
Flugzeuge des Typs Dash 8-Q400 Next Gen 
fest geordert und hält zudem eine Option auf 
ein weiteres Exemplar dieses Typs. Mittlerweile 
haben mehr als 30 Kunden aus fast allen Erdtei-
len Bestellungen für insgesamt 363 Exemplare 
der Muster Q400 und Q400NG aufgegeben. ts

Qantas übernimmt  
75. Boeing 737
Qantas hat das 75. Exemplar einer Boeing 737 
in Dienst gestellt. Das Flugzeug, eine B737-800, 
trägt mit Jean Batten den Namen eines be-
kannten neuseeländischen Luftfahrtpioniers, der 
in den 1930er-Jahren zahlreiche aviatische Re-
korde aufgestellt hat. Entsprechend kommt die 
neue Maschine auf Routen zwischen Australien 
und Neuseeland zum Einsatz. ts

Erste Glascockpit Nachrüstung 
für Dornier 228
Am 7. August erhielt Ruag Aerospace vom 
Bundesamt für Wehrtechnik und Beschaffung 
den Auftrag für die Nachrüstung des so ge-
nannten Glascockpits auf der Basis der aktu-

ellen Dornier 228 NG. Dieser Auftrag leitet die 
Modernisierung der Dornier 228 Flotte des Ma-

rinefliegergeschwaders 3 in Nordholz ein, das 
im Auftrag des deutschen Verkehrsministeriums 
Überwachungs- und Umweltschutzaufgaben im 
deutschen Küstenbereich wahrnimmt und darü-
ber hinaus in ein europäisches Netz der Küsten- 
und Seeraumüberwachung eingebunden ist.
Die Dornier 228 LM mit der Seriennummer 
8214 erhält anstelle der alten Cockpitanzeige-
instrumente neben vier LCD-Bildschirmen auch 
neue digitale Navigations- und Kommunikati-
onssysteme. Zusätzlich werden militärische Na-
vigationssensoren, ein Wetterradar mit Such-
funktion, ein ACAS II-Kollisionsschutzsystem 
sowie je eine V/UHFund HF-Sprechfunkanlage 
integriert. Auch die modernen 5-Blatt Propel-
ler sind Bestandteil der Umrüstung, welche den 
Treibstoffverbrauch senken und die Maschine 
leiser machen werden. mt

Mitsubishi erhält Grossauftrag
Mitsubishi Aircraft und die amerikanischen Trans 
States Holding haben einen Vorvertrag über die 
Festbestellung von 50 Mitsubishi Regional Jet 
(MRJ) sowie weitere 50 Optionen unterzeichnet. 
Der in Entwicklung befindliche 70- bis 90-plät-
zige Regionaljet soll im zweiten Quartal 2012 
zum Jungfernflug starten und ab 2014 zur Aus-
lieferung kommen. Mit der Bestellung von Trans 
States Holding, der die Flugunternehmen Trans 
States Airlines und GoJet Airlines angehören, 
und den 25 von der japanische ANA in Auftrag 
gegebenen Einheiten, hat sich Mitsubishi eine 
gute Grundauslastung gesichert. AM

Ruag verkauft zwei Do 228NG 
nach Vietnam
Science Technology & Commerce Corp. hat 
zwei Einheiten der Dornier 228 NG bestellt. Das 
vietnamesische Logistikunternehmen begrün-
det seinen Entscheid mit dem überzeugen-
den Nutzlast-/Reichweitenverhältnis und den 
niedrigen Betriebskosten. Zudem könne das 
für 19 Passagiere ausgelegte Flugzeug sowohl 
für den Passagierverkehr als auch für Fracht- 
und Krankentransporte eingesetzt werden. Der 
Turbo prop mit neuem Glascockpit absolviert 
im Herbst weitere Testflüge. Derzeit befinden 
sich die beiden ersten Do 228 NG in der End-
montage, das dritte Exemplar folgt laut Ruag 
in Kürze. Anfang 2010 soll das erste Flugzeug 
ausgeliefert werden. ts

Olympic Air löst  
Olympic Airlines ab
Olympic Airlines hat den Betrieb wie vorgesehen  
am 28. September eingestellt. Das Strecken-
netz des defizitären Staatsunternehmens, das 
inzwischen zu 100 Prozent von Marfin Invest-
ment Group (MIG) übernommen wurde, wird 
seit dem 1. Oktober in stark reduzierter Form 
von der neu gegründeten Pantheon Airways un-
ter dem Markennamen Olympic Air aufrechter-

halten. Bedient werden derzeit vor allem inner-
griechische Destina tionen sowie angrenzende 
Staaten. AM

Mexicana wird  
Oneworld-Mitglied
Am 10. November wird Mexicana als elftes Mit-
glied der Oneworld-Allianz beitreten. Gleichzei-
tig werden auch deren Tochtergesellschaften 
MexicanaClick und MexicanaLink zum Luft-
fahrtbündnis stossen. Die mexikanische Flugli-
nie betreibt ein Netz von 67 Destinationen in 14 
Ländern, darunter 37 Inlandziele. Als nächste 
Fluggesellschaft will Oneworld nächstes Jahr 
die russische S7 Airlines aufnehmen. ts

Ungebremstes Wachstum  
in Dubai
In Zeiten, in denen die Passagierzahlen auf den 
Flughäfen weltweit rückläufig sind, haben die bei-
den Flughäfen von Dubai ihre Wachstumsprog-
nosen nach oben korrigiert. Im kommenden Jahr 
sollen es 13,6 Prozent mehr Passagiere sein, die 
den Dubai International Airport und Dubai World 
Central Al Maktoum International Airport benüt-
zen. In diesem Jahr wird mit geschätzten 40,5 
Millionen Passagieren erstmals die 40 Millionen-
Grenze erreicht werden. AM

Air Baltic ist Airline des Jahres
Die lettische Fluggesellschaft Air Baltic wurde 
von der European Regions Airline Association 
(ERA) zur Airline des Jahres 2009/2010 ernannt 
und mit dem Gold Award ausgezeichnet. Dies 
gab die Hauptversammlung der ERA am 8. Ok-
tober in Interlaken bekannt. Der ERA Airline of 
the Year Award wurde 1991 zum ersten Mal 
verliehen und ist seitdem zur anerkanntesten 
Branchenauszeichnung in diesem Bereich ge-
worden. Die Air Baltic ist die grösste Fluggesell-
schaft der baltischen Länder Lettland, Estland 
und Litauen. Air Baltic bedient ein Netzwerk von 
über 60 Destinationen in Westeuropa, in der 
Mittelmeer-Region, Skandinavien, Osteuropa 
und Zentralasien. An ihrem Standort in Riga hat 
Air Baltic seit Jahresbeginn 2009 ein konstan-
tes Passagierwachstum von über 30 Prozent 
erreicht und auch die Auslastung verbessert. Air 
Baltic wurde 1995 gegründet. Mehrheitseigner 
sind der lettische Staat mit 52,6% und SIA Bal-
tic Aviation Services mit 47,2% der Anteile. Im 
Jahr 2008 beförderte die Gesellschaft fast 2,7 
Millionen Passagiere. Gegenwärtig besteht die 
Flotte von Air Baltic aus 31 Flugzeugen: zehn 
Boeing 737-500, acht Boeing 737-300, zwei 
Boeing 757-200 und elf Fokker 50. mt

Neuer Direktor bei Air France 
KLM Alps
Seit Anfang September ist Vincent Vogt neuer Ge-
neral Manager bei Air France KLM Alps und Bal-
kans. Der gebürtige Holländer betreut von Genf 
aus die Märkte Schweiz, Österreich, Kroatien, 
Serbien und Slowenien. In der Vergangenheit ar-
beitete Vogt auf drei verschiedenen Kontinenten 
für KLM und war zwischen 2004 und 2006 zu-
ständig für alle im Ausland lebenden Mitarbeiten-
den der niederländischen Fluggesellschaft. ts

EAP–Ibiza mit Air Berlin
Vom 14. Mai bis 17. Oktober 2010 verbindet Air 
Berlin den EuroAirport Basel-Mulhouse-Freiburg 
(EAP) zweimal wöchentlich mit der Balearenin-
sel Ibiza. Mit Flügen an Freitagen und Sonnta-
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gen richtet sich das Angebot auch an nur am 
Wochenende Badende. SU

Baboo erweitert Streckennetz
Trotz schwierigem wirtschaftlichem Umfeld baut 
Baboo ihr Streckennetz während der Winterpe-
riode aus. So bedient die Genfer Regionalge-
sellschaft ab 25. Oktober neu London City (11-
mal wöchentlich), Mailand-Malpensa (12-mal) 
und Marseille (12-mal). Genf-Mailand wird teil-
weise über Marseille geführt. Alle Flüge werden 
im Code-share mit Air France angeboten. Mit 
den neuen Destinationen bietet Baboo im Win-
terfl ugplan 18 Ziele an. ts

Swiss und Edelweiss arbeiten 
auch im Frachtgeschäft 
zusammen
Ab Winterfl ugplan wird Swiss WorldCargo auch 
die Frachtaktivitäten ihrer Tochter Edelweiss Air 
vermarkten. Im einzelnen handelt es sich um die 
Langstreckendestinationen Mombasa, Nairobi, 
Cancun, Punta Cana, Puerto Plata, Santo Do-
mingo, Goa und Malé. Die Märkte seien zwar 
klein, passten aber sehr gut zur Konzentration 
seines Unternehmens auf Nischenmärkte, sagte 
Oliver Evans, der Chef von Swiss WorldCargo. ts

Air Arabia Maroc am EAP
Eine neue Fluggesellschaft bedient den EuroAir-
port Basel-Mulhouse-Freiburg (EAP): Air Ara-
bia Maroc fl iegt ab dem 25. Oktober 2009 je-
den Freitag und Sonntag zwischen Casablanca 
und dem EAP hin und her. Die seit sechs Jah-
ren aktive Billigfl uggesellschaft Air Arabia hat 
ihre Hauptbasis in Sharjah (UAE) und verfügt 

derzeit über 16 Airbus A320. Ihre im April ge-
gründete Tochter Air Arabia Maroc bediente ab 
Casablanca bisher Mailand, Paris, Lyon, Mar-
seille, Brüssel, London und Barcelona. SU

Unique will Beteiligung in 
Indien reduzieren
Unique will ihre fi nanzielle Beteiligung an der 
Bangalore International Airport Ltd. (BIAL) von 
17 auf 5 Prozent reduzieren. Von der Trans-
aktion werden zirka 100 Millionen Franken vor 
Steuern erwartet. Mit den noch verbleibenden 
fünf Prozent wird die Zürcher Flughafenbetrei-
berin weiterhin Einsitz im Verwaltungsrat von 
BIAL nehmen können. Die Rolle als Betreibe-
rin des 2008 eröffneten Bangalore Internatio-
nal Airport wird von der Transaktion nicht betrof-
fen sein. AM

Ruag vor Restrukturierung in 
Zürich-Kloten
Der Ruag-Standort am Flughafen Zürich, wo zi-
vile Unterhaltsarbeiten an Business- und Execu-
tive-Flugzeugen durchgeführt werden, könnte 
schon bald geschlossen werden. Grund dafür ist 
laut Unternehmensangaben eine sehr ungüns-
tige Kostenstruktur. Von der Massnahme betrof-
fen wären 30 Mitarbeitende. An den Standorten 
Bern-Belp, wo die Kurzarbeit aufgrund besserer 
Auftragslage Ende September beendet werden 
konnte, sowie Genf, Agno und Oberpfaffenhofen 
will Ruag weiterhin festhalten. ts

Unique wird durch Flughafen 
Zürich ersetzt
Die Flughafen Zürich AG ersetzt den Markenna-

men Unique durch die Bezeichnung Flughafen 
Zürich. Mit dem Austausch der seit der Grün-
dung der Flughafen Zürich AG im Jahre 1999 
verwendeten Wortbildmarke Unique soll im Ap-
ril 2010 begonnen werden. Ab Ende 2010 wird 
sich der Flughafen nur noch mit dem neu kreier-
ten blau-schwarzen Logo Flughafen Zürich prä-
sentieren. AM

Charles Riesen erhält 
Aerosuisse Award 2009
Der langjährige, seit 2008 pensionierte Direktor 
des Flughafens Bern-Belp, Charles Riesen, ist 
am 24. September mit dem Aerosuisse Award 
2009 ausgezeichnet worden. Mit der Auszeich-
nung ehrt der Dachverband der schweizeri-
schen Luft- und Raumfahrt seine Bemühungen 

um den Ausbau 
des Flughafens 
Bern. Er habe es 
verstanden, die 
Anwohner mehr-
heitlich für den 
Regionalfl ughafen 
gewinnen zu kön-
nen, sagte Paul 
Kurrus, Präsident 
von Aerosuisse, 
bei der Übergabe 
im Verkehrshaus 
Luzern.
Für seine kom-
munikative, offene 

und zuverlässige Überzeugungsarbeit wurde 
Riesen im Jahre 2005 bereits die «Goldene 
Schweissperle» der Berner Public Relations 
Gesellschaft (BPRG) verliehen. AM

Airmail Flugzeugmodelle GmbH
Kaiserstuhlstrasse 36, 8154 Oberglatt
(beim Bahnhof Oberglatt - S-Bahn S5)
Mi–Fr 10.30–18.30 / Sa 10.00–16.00
Tel 043 211 93 20 Fax 043 211 93 21 
airmail@flugzeugmodelle.com
www.flugzeugmodelle.com

NEU:

Metall 1:400

A330-300 Swiss

HB-JHB + 

HB-JHC

Dolphin Marine Supply

8595 Altnau Tel.0716900970

Revolutionär:
PLB inkl. GPS
lediglich 150 g  

pers. PLB / Epirb inkl. GPS (121.5 MHz integr.)

406 MHz PLB - Notsender 

CHF 798.– 
inkl. progr. www.dolphinmarine.chCHF 498.– progr.

in Frankreich priv. anst. von ELT zugelassen
CH zugelassen 
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Momentan ist bei der Rega die Crew-Umschulung auf den neuen Rettungshelikopter AgustaWestland 109SP «Da Vinci» voll im 
Gange, dabei dienen die Basen Wilderswil (Bild) und Locarno als Ausbildungsorte der Piloten. Geplant ist, dass bis im nächsten 
Frühjahr alle Gebirgsbasen mit dem neuen System einsatzbereit sind. Foto: Samuel Sommer
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Kranmontage auf einer 
         Gebirgsbaustelle

Seit dem Flugbetriebsstart mit dem neuen Super Puma im Mai dieses Jahres wurden neben dem Ausfl ie-
gen von Tausenden Kubikmetern Holz auch viele spezielle Montagen und Transporte erledigt. Ende Au-
gust montierte die Eaglecrew in Zusammenarbeit mit den Monteuren der Firma Stirnimann bei der Berg-
station Muottas Muragl im Engadin einen Kran für die bevorstehende Erweiterung des Berggasthauses.

D
as gemütliche Berghotel 
Muottas Muragl liegt auf 
2450 Metern Höhe, inmit-
ten der grossartigen Enga-

diner Berglandschaft und mit Blick auf 
das Berninamassiv sowie die Oberenga-
diner Seenlandschaft. Von dieser herr-
lichen Aussicht war am frühen Mor-
gen der geplanten Montage leider gar 
nichts zu sehen – ein für das Oberenga-
din eher ungewöhnliches Wetterphäno-
men hinderte den Piloten Thomas Bolzli 
am Start mit seinem Super Puma. Der 
Transportbeginn war auf 06.30 Uhr ge-
plant, doch dichte Nebelschwaden hüll-

ten die Bergstation vollends ein, und so 
waren alle Beteiligten zu einer ausgie-
bigen «Kaffeedegustation verknurrt», 
welche schliesslich erst kurz nach acht 
Uhr beendet werden konnte. Das Fun-
dament für den grossen Turmdrehkran 
wurde bereits vorgängig gesetzt, so dass 
die ersten Mastteile direkt darauf mon-
tiert werden konnten.

Wichtiges Briefi ng
Noch in der Morgendämmerung gab es 
beim Aufnahmeplatz der Talstation in 
Pontresina das obligatorische Briefi ng 
für alle Beteiligten des bevorstehenden 
Einsatzes. Der Chefmonteur der Firma 
Stirnimann, Andreas Steffen, informierte 
klar über den geplanten Ablauf der Ar-
beiten; es ist zum Beispiel für die Flug-
helfer und den Piloten ebenfalls wich-
tig, über die Verbindungsmechanismen 
der einzelnen Teile Bescheid zu wissen, 
denn während der Montage bleibt keine 
Zeit für derartige Überlegungen. Auch 
das richtige Befestigen der Anhängemit-
tel an den Kranelementen ist sehr ent-
scheidend, damit die Last im optimalen 

Der AS.332C1 Super Puma der 
Eagle Helicopter AG

Winkel – und ohne grosse Anstrengun-
gen der Monteure – zusammengefügt 
werden kann. Auch das Bodenpersonal 
am Montageort muss über alle Vorgänge 
umfänglich informiert sein, denn diese 
Arbeiter bringen mit den langen Halte-
seilen die wuchtigen Auslegerteile in die 
richtige Position für die Montage. Vor der 
Abfahrt mit der nostalgischen Standseil-
bahn nach Muottas Muragl wurden noch 
weitere Personen für das Absperren der 
Gefahrenzone instruiert, da an diesem 
Tag mit vielen Touristen beim Bergho-
tel gerechnet werden musste. 

Adlerblick
Ohne Nebel präsentierte sich das En-
gadin an diesem Montagmorgen in der 
kühlen und windstillen Luft frisch «her-
ausgeputzt» – eine gute Voraussetzung 
für die Montage. Trotz Funkverbindun-
gen und Handzeichen ist eine visuelle 
Verbindung vom Piloten zu den Mon-
teuren sehr wichtig und für eine effi zi-
ente Montage unabdingbar. Neben den 
beiden Monteuren ist auf dem Kran ein 
Flughelfer für das präzise Einweisen 
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Kranmontage auf einer 
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aller Teile verantwortlich; auch dieser 
muss jederzeit eine ungehinderte Sicht 
auf die entsprechenden Montagestü-
cke haben. Die Funkbefehle erfolgen 
kurz und klar. Erstaunlich, mit welcher 
Präzision der grosse Hubschrauber die 
schweren Lasten millimetergenau und 
ohne Schwingungen an die Verbin-
dungsösen annähern konnte. Für den 
Finish, das Einführen in die Verbindun-
gen und das Befestigen mit den Bol-
zen, sind die erfahrenen Monteure zu-
ständig. Spätestens nach der zweiten 
Montage war dem Zuschauer klar, dass 
die Monteure als «alte Hasen» dieses 
Business aus dem Effeff beherrschten. 
Die defi nitive Befestigung vom Turm-
drehkranz und Ausleger war zeitinten-
siv; diese Zeit nutzte der Pilot, um die 
Masten, Seilwinden und Kabel für die 
Materialseilbahn an die entsprechen-
den Standorte zu transportieren. 

Leistungsstarke Maschine
Für derartige Transporte und Montagen 
ist der AS.332C1 Super Puma der ide-
ale «fl iegende Kran». Dank des grossen 
Bubble Doors mit den integrierten wich-
tigsten Überwachungsanzeigen besitzt 
der Pilot immer einen optimalen Über-

blick in seinem Arbeitsfeld. Die guten 
Leistungsdaten in grosser Höhe machen 
den Super Puma zum idealen Helikopter 
für diese Art von Aufträgen. Nach dem 
Einsatz am Muottas Muragl wurden im 
Engadin weitere Aufträge an verschie-
denen Standorten erledigt. Hier zeigte 
sich ein weiterer Vorteil mit der geräu-
migen Kabine, wo das umfangreiche 
Flugbetriebsmaterial und die Flughel-
fer direkt an die jeweiligen Einsatzorte 
gebracht werden konnten.

Samuel Sommer

Linke Seite oben: Dank Bubble Door 
freie Sicht aus dem Cockpit für den 
Chefpiloten Thomas Bolzli. 

Linke Seite unten: Mit über drei Tonnen  
bildeten die Gegengewichte die 
schwerste Last.

Rechts: Kräftige Männer bringen mit 
dem Halteseil den wuchtigen Ausleger 
in die richtige Position. Wenn Flughelfer 
und Monteure ein Montageteil in Emp-
fang nehmen, wird erst ein Kontakt mit 
dem Erdungsstab hergestellt, da die 
Metallteile sich im Flug elektrostatisch 
aufl aden können.

Unten: Kranmontage vor traumhafter 
Kulisse mit dem Berninamassiv. In der 
feuchten Luft bilden sich an den Rotoren 
Ablösungen. Für die Erweiterungsarbei-
ten an der Sonnenterrasse ist ein Kran 
mit einem langen Ausleger notwendig.
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Heliswiss AG
Bern-Airport · 3123 Belp

Tel. 031 818 88 88
Fax 031 818 88 89

www.heliswiss.com / info@heliswiss.com

Heliswiss SA
1663 Gruyères-Epagny

Tel. 026 921 23 23
Fax 026 921 13 30

Die erste Adresse für Helikopterschulung

La première adresse d’école de pilotage

– Bell 206 Jet Ranger

– SA 315 B Lama

– AS 350 B2/B3
Ecureuil

Ins_Schulung_A5_4fbg.  08.11.2005  6:41 Uhr  Seite 1

– Schweizer 300C
Neuer
PPL(H)

Theorie-
kurs

Inserateschluss 
Cockpit-Ausgabe 
Dezember 2009:

9. November 2009



11/200932

Helicopter

Fo
to

: R
ot

or
W

ay
 In

te
rn

at
io

na
l

Ich kann mich noch gut an meine Zeit als Flugschüler erinnern. Kein 
Wunder: Wohl jeder Pilot  oder jede Pilotin weiss noch ganz genau wie 
es sich beim ersten Mal am Steuer eines Helis anfühlte.  

R
otorWay begann bereits vor 
48 Jahren mit der Herstel-
lung von Eigenbau-Helikop-
tern. Die erste Version des 

bisherigen Erfolgsmodells, der Exec mit 
einer Nutzlast von 178 Kilogramm, ent-
stand 1980. RotorWay hat bis heute weit 
über 900 Helikopter-Bausätze verkauft. 
Die Firma ist im alleinigen Besitz der en-
gagierten Mitarbeiter.

Die 8. Generation
Die Amerikaner stellten die neueste Ge-
neration ihrer Modellreihe am 5. Juli 
2007 an der EAA AirVenture Oshkosh 
(Experimental Aircraft Association) der 
Öffentlichkeit vor: den A600 Talon. Der 
erste Schweizer Talon entsteht zurzeit 

bei Lions Air in Zürich-Kloten. Der Erst-
fl ug ist für den Oktober im deutschen 
Neuhausen ob Eck geplant, wenn die 
Bodentest in Zürich abgeschlossen sind.

A600 Talon
Viele Neuerungen des A600 Talon ent-
standen aus Kundenwünschen. Die 
Wichtigsten sind der Wellenantrieb des 
Heckrotors und der Ersatz der Keilrie-
men durch Zahnriemen. Doch auch das 
Glas-Cockpit von MGL Avionics lässt 
kaum Wünsche offen. Gegenüber dem 
Exec 162F mit einer einfachen digitalen 
Motorenkontrolle (FADEC) verfügt der 
Talon über ein Zweikanal-FADEC (Full 
Authority Digital Engine Control). Das 
um jeweils 25,4 Zentimeter breitere und 
längere sowie um 17,8 Zentimeter hö-
here Landegestell sorgt für mehr Festig-
keit und Stabilität. Der verringerte Win-
kel der Streben zur Kufe erhöht zudem 
die Sicherheit bei einem Unfall (Auto-
rotationslandung).

Ingenieur-Studium nicht nötig
Nur wenn der Käufer mindestens 51 Pro-
zent seines Flugzeuggerätes selber zu-
sammenbaut, kann er es als Eigenbau 
(Experimental) beim Bazl zulassen. Doch 
man muss kein Ingenieur sein, um die-
sen Traum zu verwirklichen. Man darf 
lediglich keine zwei linken Hände ha-

ben und muss mit normalem Werkzeug 
umgehen können. RotorWay liefert alle 
Teile fi xfertig aus. Es muss nichts mehr 
selber gefertigt oder dazugekauft wer-
den. Alle Bestandteile sind genau be-
zeichnet und auf dem ausführlichen 
Bauplan beschrieben. Der ganze Zu-
sammenbau ist auf einem Video doku-
mentiert. Und schliesslich stehen dem 
«Bauherren» auch noch die ausgebilde-
ten Techniker von Aircraft Services bei.
Der komplette Bausatz des A600 Ta-
lon in der Standardausführung kostet 
97 700 US-Dollar. Sascha Fleischmann 
von Lions Air empfi ehlt jedoch den Er-

«Selbst ist der Pilot»
Kit-Helikopter von RotorWay

Die amerikanische Firma Rotor-
Way International ist der weltweit 
älteste und grösste Hersteller von 
Kit-Helikoptern. Der heute ange-
botene A600 Talon ist bereits die 
achte Generation von Bausätzen  
aus dem Hause RotorWay. Mit 
Unterstützung des Schweizer 
Generalvertreters Art on Air/Air-
craft Services kann auch ein Pilot 
ohne Bauerfahrung seinen eige-
nen Hubschrauber bauen.

Statistik der in der Schweiz 
immatrikulierten RotorWay-
Helikopter
Stand: Oktober 2009
1 x Exec 
5 x Exec 90
1 x Exec 162F

RotorWay hält mit 7 von 320 eingelösten 
Helikoptern einen Marktanteil von zwei Pro-
zent. Bis heute waren fünf weitere Rotor-
Way Exec 90 im Schweizer Zivilluftfahrtre-
gister verzeichnet. Der erste in der Schweiz 
immatrikulierte Kit-Helikopter von Rotor-
Way war 1990 die Exec mit der Immatrikula-
tion HB-YEN.
Quelle: Bazl/www.swissheli.com
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werb des Supercharge-Pakets für 8675 
Dollar, das die Leistung des von Rotor-
Way entwickelten RI 600-Kolbenmotors 
um 20 PS erhöht. 

Spezialisten helfen!
Die Bauzeit für den A600 beträgt laut 
Fleischmann zwischen 900 Stunden – 
bei täglicher Arbeit – und 1200 Stunden. 

Die aktuellen Helikopter von 
RotorWay International

RotorWay A600 Talon
Leichter Eigenbau-Helikopter (Experimental)
Platzzahl: 1 Pilot und 1 Passagier
Max. Abfl uggewicht: 680 kg
Max. Zuladung: 243 kg
Triebwerk Anzahl/Leistung: 1 x Kolben-
motor RI 600N mit 147 PS (optional RI 600S 
mit 167 PS)
Geschwindigkeit: 193 km/h
Reichweite: 306 km/2 Stunden

RotorWay Eagle 300T
Leichter Trainingshelikopter
Platzzahl: 1 Pilot ein Flugschüler/Passagier
Max. Abfl uggewicht: 930 kg
Max. Zuladung: 499 kg
Triebwerk: 1 x Turbinenmotor Rolls-Royce 
RR300 mit 300 PS
Geschwindigkeit: 204 km/h
Reichweite: 2 Stunden

Art on Air/Aircraft Services
Im Jahr 2008 übernahm die zur Schweizer Lions Air 
Group gehörenden Art on Air/Aircraft Services die Gene-
ralvertretung von RotorWay International. Sie sind heute 
für den Vertrieb der Eigenbau-Helikopter in der Schweiz, 
Deutschland, Österreich und Ungarn verantwortlich. Li-
ons Air bietet ein kostengünstiges, vierstufi ges Kaufpro-
gramm und ein Builder Assistance Programm im neuen 
Lions Air Hangar im deutschen Neuhausen ob Eck an.
Sascha Fleischmann hofft auf den Verkauf von jährlich 
mindestens jeweils einem Bausatz in den vier Ländern.

Kontakt: Art on Air/Aircraft Services, Sascha 
Fleischmann, Telefon +41 (0)44 828 88 88 und 
www.lionsairgroup.com.

Sascha Fleischmann, Team 
Leader Technical Department, 
ist zuständig für die RotorWay 
Helikopter.

Der Käufer kann seinen Talon im Rah-
men des Builder Assistance-Program-
mes direkt bei Lions Air in Neuhausen 
ob Eck bauen; dies kann aber auch zu 
Hause in der Garage erfolgen und der 
Techniker kommt bei Bedarf vor Ort. 
Die Bauaufsicht erfolgt nach vorgängig 
defi nierten Bauetappen und wird durch 
Experten der Experimental Aviation of 

Switzerland EAS 
durchgeführt. 
Vor dem Baube-
ginn muss der 
Helibauer ei-
nen zweiwöchi-
gen Techniker- 
und Pilotenkurs 
beim Hersteller in 
Phoenix Arizona 
absolvieren. Lions 
Air will diese Aus-
bildung in Zukunft 
selber in Neuhau-
sen ob Eck anbie-
ten.

Der Turbinen-Heli
Zwei Jahre nach dem A600 Talon stellte 
RotorWay das neuste Produkt aus ih-
rem Konstruktionsbüro wiederum an 
der EAA AirVenture vor: Den Eagle 
300T. Der Eagle ist kein Kit-Helikopter 
mehr, sondern ein leichter Trainings-
hubschauer mit einer Turbine statt ei-
nes Kolbenmotors. Als Antrieb hat Ro-
torWay das neue Rolls-Royce RR300 
Triebwerk ausgewählt, das auch den 
Robinson R66 antreibt. Der Preis für den 
Eagle ist noch nicht festgelegt, dürfte je-
doch rund 350 000 Dollar betragen. Der 
Helikopter wird fi xfertig ab Werk aus-
geliefert. Der Erstfl ug soll bis Ende Jahr 
stattfi nden, während die Zertifi zierung 
für 2011 geplant ist. Lions Air erhält ab 
2012 die ersten drei Eagle 300T aus der 
Serienproduktion. Zwei Maschinen wird 
Lions Air selber einsetzen, während die 
dritte für den Verkauf bestimmt ist.

Walter Hodel

Linke Seite: Der A600 Talon löst den er-
folgreichen Exec 162F ab, der heute 
nicht mehr gebaut wird.

Rechts: Art on Air/Aircraft Services bie-
tet ihren Kunden kostenlos ein paar ei-
gene Modifi kationen an, wie zum Bei-
spiel eine Warnlampe beim Ausfall des 
Alternators. Im Bild (rechts) ist eine wei-
tere Modifi kation sichtbar. Bei Autorota-
tionen muss der Blattverstellhebel (Pitch)  
über die Stellung «0» (Hebel 10 Grad an-
gewinkelt) hinaus gedrückt werden. Da-
bei wird es zu eng für die Hand, weshalb 
ein Handwechsel instruiert wird. Dieser 
ist mit der nachgerüsteten Aussparung 
nicht mehr nötig. 

Unten: Der Bausatz des RotorWay A600 
Talon besteht aus 1300 verschiedenen  
Bauteilen. Alle Teile sind mit einer 
Schweissfolie auf einer mit dem jeweili-
gen Bild des Teiles versehenen Karton-
unterlage befestigt.
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Und dann will sie 
niemand!

Zukunft der Berufs-
helikopterpiloten

Bis ein Helikopterpilot im Besitz einer Berufspilotenlizenz CPL (H) ist, hat er rund 100 000 Franken aus-
gegeben. Doch nun braucht er dringend Flugstunden. Der Kampf um Einsatzfl üge ist hart und der frisch-
gebackene Berufspilot wird schnell feststellen, dass ihn niemand will – ausser er fl iegt umsonst. Wie die 
Zukunft für Berufshelikopterpiloten aussehen kann, zeigt das Beispiel von Heli Partner.

D
as Hobby zum Beruf machen 
– ein Traum, den nur we-
nige wahr machen können. 
Das ist auch in der Fliege-

rei nicht anders. Mit dem Erwerb einer 
Helikop ter-Privatpilotenlizenz PPL (H) 
ist es möglich, seinem Hobby zu frönen. 
Die Aussicht, mit dem Erwerb einer Be-
rufspilotenlizenz und einer Anstellung 
als Freelance-Pilot seinem Traum näher 
zu kommen, ist verlockend.

Nur die Besten
Willi Hefel, Geschäftsführer und Chef-
pilot von Heli Partner AG, erhält jede 
Woche das Bewerbungsdossier eines 
jungen Berufshelikopterpiloten. «Wir 
können aber nur eine beschränkte An-
zahl ausbilden. Darum nehmen wir nur 
die Besten», erklärt Hefel. Heli Partner 
bietet den Jungpiloten nicht nur eine 
Anstellung und die Möglichkeit zum 
Fliegen an. Nein, sie erhalten einen 
Einblick und eine umfassende Weiter-
bildung in die verschiedenen Sparten 

der Berufsfl iegerei. Organisation und 
Durchführung von Rundfl ügen, Taxi-
fl üge ins Ausland, Foto- und Filmfl üge, 
sowie Erdgas- und Leitungskontrolle 
sind nur ein paar Beispiele. «Oft ver-
kaufen Flugschulen die Berufspiloten-
ausbildung mit leeren Versprechungen. 
Wir schauen, dass der Pilot auf Flugstun-
den kommt», sagt der Geschäftsführer.

Harte Selektion
Hefel wählt seine Jungpiloten selber aus. 
Sie weisen in der Regel eine abgeschlos-
sene Ausbildung CPL (H) und wenig Flug-
stunden als Berufspiloten aus. «Ein Pilot, 
der die Grundausbildung bei unserem 
Partner HTC Helicopter Charter im deut-
schen Donaueschingen oder bei uns ab-
solvierte, hat die grössten Chancen», be-
tont er. Bei allen Bewerbern prüft Hefel 
neben dem fl iegerischen Know-how auch, 
ob sie ins Team passen. Er legt Wert auf 
eine hohe Sozialkompetenz seiner Mit-
arbeiter. Ein Angestellter von Heli Part-
ner muss sich auch in Kreisen hoher Per-

sönlichkeiten aus Politik und 
Wirtschaft benehmen und an-
gemessen bewegen können.

Kein Hungerlohn
Die Besten erhalten einen 
Freelance-Vertrag ohne zeit-
liche Verpfl ichtung. Dieser 
garantiert ihnen, dass sie auf 
genügend Flugstunden kom-
men. Das ist nur möglich, weil 
Heli Partner eine kleine An-
zahl Piloten beschäftigt und 
eine breite Palette von Flü-

gen anbietet. Der neue Mitarbeiter ver-
pfl ichtet sich, an Präsentationen mitzu-
wirken und fl iegerische Nebenämter, 
für die er geschult wird, zu überneh-
men. Eine kostenlose Flughelferausbil-
dung und eine Schulung im Verkauf von 
Eventfl ügen sind ebenfalls inbegriffen. 
Hefel legt Wert auf die Feststellung, dass 
seine Piloten eine angemessene Bezah-
lung für ihre Arbeit erhalten. «Ich muss 
leider feststellen, dass dies nicht überall 
so ist. Nicht selten fl iegen junge Berufs-
helikopterpiloten umsonst oder für einen 
geringen Lohn, nur um auf Flugstunden 
zu kommen», bedauert Hefel.

Götti-System
Der Jungpilot wird anfänglich immer 
vom Chefpiloten begleitet. Zu Beginn 
sind dies Rundfl üge, wobei Hefel ent-
weder mitfl iegt oder den Flug vom Bo-
den aus überwacht. Wenn er mitfl iegt, 
erhalten die Kunden eine entsprechende 
Preisreduktion, weil ihnen ein Platz we-
niger zur Verfügung steht. Am Schluss 
sind es dann die anspruchsvollen Erd-
gas- und Leitungskontrollen. Hefel fällt 
schliesslich selber den Entscheid, für 
welche Flüge er seinen Schützling frei-
gibt. «Ich will nie nervös darauf war-
ten müssen, bis ich die Meldung von 
der sicheren Landung meines Piloten 
und seiner Passagiere erhalte», sagt er. 
Es dauert rund zwei bis drei Jahre, bis 
ein Jungpilot bei Heli Partner eine ge-
nügende Flugerfahrung von rund 1000 
Stunden aufweist, um bei einem Heli-
Unternehmen eine gute Festanstellung 
zu erhalten. 
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Helicopter

Prinzipien
«Ich habe strikte Prinzipien und ver-
lange, dass diesen vollumfänglich nach-
gelebt wird», sagt Hefel bestimmt. «Bei 
uns trägt der Pilot das Gepäck der Pas-
sagiere. Bei Rundfl ügen erwarte ich, 
dass der Passagier Informationen zu den 
überfl ogenen Gegenden und Ortschaf-
ten erhält. Wenn irgendwo auf der Stre-
cke zum Beispiel ein Festumzug statt-
fi ndet, muss der Pilot dem Passagier die 
entsprechende Frage beantworten kön-
nen.» Die Piloten von Heli Partner sind 
somit Chauffeur, Reiseleiter und Ge-
päckträger – oder wie Hefel es nennt 
– «Kundendienstleister». «Der Kunde 
hängt nicht von uns ab, sondern wir von 
ihm», und «der Kunde ist die wichtigste 
Person für unser Unternehmen, gleich 
ob er persönlich da ist, schreibt, tele-
foniert oder auf Antwort wartet», sind 
zwei Leitsätze für die Mitarbeiter von 
Heli Partner. Die Kundenzufriedenheit 
ist Hefel sehr wichtig und beginnt be-
reits beim Auftreten seiner Mitarbeiter. 
Sie tragen Kleider mit dem Firmenlogo 
und sind mit ihrem Namen beschriftet. 
«Wenn wir ein Brautpaar fl iegen, muss 
der Pilot Hemd und Krawatte tragen», 
betont er. Diese Kleidungsstücke er-
hält er von Heli Partner zur Verfügung 
gestellt. Er muss sie nur noch selber in 
Ordnung halten.

Pünktlichkeit wir überprüft
Hefel akzeptiert keine Unpünktlichkeit. 
«Es kann nicht sein, dass der Helikopter 
eine Minute zu spät beim Brautpaar ein-
trifft und die ganze Gesellschaft warten 
muss. Ich toleriere es aber auch nicht, 
wenn der Heli eine Minute zu früh ist. 
Verspätungen entstehen nicht durch 

Heli Partner AG
Die Firma Heli Part-
ner AG mit Sitz in Sir-
nach TG betreibt auf 
dem Flugplatz Sitter-
dorf TG einen Robinson 
R44 Raven II (HB-ZII) 
und einen Eurocop-
ter AS.350B Ecureuil (HB-ZHO). Ausser dem 
Chefpiloten Willi Hefel beschäftigt Heli Part-
ner vier bis fünf Freelance-Piloten, davon 
zwei bis drei Jungpiloten.

Das Hauptgeschäftsfeld (70%) der Thurgau-
er Firma sind Erlebnisfl üge (z. B. ein «Pou-
letfl ügelifl ug»), Taxi- und Eventfl üge (z. B. zu 
Formel-1-Rennen), sowie Arbeitsfl üge (20%) 
und Schulungsfl üge (10%).

Kontakt: +41 (0)71 969 49 38 oder 
www.helipartner.ch

den Flug, sondern durch mangelhafte 
Vorbereitung. Meistens ist der Anfl ug-
weg kurz und die Flüge werden nur bei 
schönem Wetter durchgeführt. Verspä-
tungen können deshalb nicht wetterbe-
dingt sein», sagt er. 

Ausbildung bei Heli Partner
Ausser der fl iegerischen Weiterbildung 
in den verschiedenen Sparten der Be-
rufsfl iegerei erhält der junge Berufs-
pilot bei Heli Partner eine Ausbildung 
im Verkauf, der Organisation und dem 
Handling von Passagierfl ügen. «Die Er-
fahrung der letzten sieben Jahre sind 
durchwegs positiv», stellt Willi Hefel 
fest. «Die von uns ausgebildeten Berufs-
piloten sind mehrheitlich bei guten Fir-
men untergekommen.»

Walter Hodel

Berufshelikopterpilot: Ein Traumberuf – 
doch leider nur für wenige (linke Seite 
oben).

Die Limousine muss bei der Landung 
bereitstehen und nicht erst dann ange-
fordert werden. In Genf zum Beispiel 
kann die Limousine über eine spezielle 
Funkfrequenz aus der Luft angefordert 
werden. Auch solche Tipps und Tricks 
gehören zur Ausbildung bei Heli Partner 
(linke Seite unten).

«Der Kunde ist jemand, der uns seine 
Wünsche bringt. Unsere Aufgabe ist 
es, seine Erwartungen zu erfüllen.» Die 
Jungpiloten lernen bei Heli Partner, die-
sem Leitsatz nachzuleben (oben).

Eine korrekte Arbeitskleidung ist für Willi 
Hefel eine Frage des Respektes. Hier 
gratuliert er mit Hemd und Krawatte der 
sechsfachen Schwimm-Weltmeisterin 
der Junioren WM für Behinderte, Ste-
phanie Baumann. (links unten).
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SHA Inside

Swiss Helicopter 
Association

www.sha-swiss.ch

Internationale Kommission für Alpines 
Rettungswesen IKAR

Commission Internationale de Secours Alpin CISA

International Commission for Alpine Rescue ICAR

Fo
to

: P
. F

au
ch

èr
e

T
he ICAR platform was founded in 1948. Within the 
ICAR relationship net there are always solutions. It 
is an unwritten law and moral responsibility among 
mountain rescuers that knowledge and skills and 

everything that helps other mountain rescuers are made 
available within an adequate amount of time. 
ICAR is the worldwide platform for mountain rescue know-
how:
• There are answers to questions. 
• There are solutions to problems. 
• New methods are demonstrated. 
• New equipment and techniques become available. 
 Mistakes made once are not repeated. 
• The impossible becomes possible. 
About 300 specialists (rescue specialists in mountainous en-
vironment, rock, snow, ice, emergency physicians, and heli-
copter crews) from about 57 mountain rescue organizations 
from over 31 countries meet at the annual ICAR congress. The 
annual ICAR congress contributes to exchange the experi-
ences of the past year. Through this process, all reforms and 
improvements are disseminated into daily rescue operations 
around the world. In 2009, from September 23 to 26 we con-
vened in Zermatt, Switzerland on invitation from the OCVS-
KWRO (Organisation Cantonale Valaisanne des Secours).

ICAR Air Rescue Commission
There is a huge variety with rescue operations including he-
licopters in use (single engine vs. multi engine), topography, 
altitude (sea level to 8848 m) as well as signifi cant differences 
between our members in terms of crew composition and oper-
ational systems (military crews, government agencies, police 
forces, commercial operators, foundations, etc.). These can be 
coordinated by either public or private alarm or dispatch cen-
ters. All these factors present a formidable challenge.
Each annual meeting gives us the opportunity to share dif-
ferent visions, different ways of operating, but also to learn 
from past mistakes. In some years, prior to the annual con-

gress, a practical day is organized where we share techniques, 
we test new helicopters, we demonstrate or experiment with 
new rescue equipment.

Zermatt 2009
On the September 22, the ICAR Avalanche and Terrestrial 
commissions had their practical day on the Theodul and Pla-
teau Rosa glacier, while the Medcom had a joint session with 
a Hypothermia congress in Zermatt and the Air Rescue com-
mission was at the Air-Zermatt heliport to test fl y an EC145 
especially provided for us by Eurocopter.
All pilots had the opportunity to fl y the EC145 according to 
their experience (change certifi cation). 
The major subjects discussed this year within the Air Rescue 
were : incident – accident, new hoist technology, preliminary 
results of helicopter accident analysis done by EHEST, presen-
tation of the EC175 and Alert Vision by Eurocopter, risk assess-
ment : the GO decision, an update of the future regulation on 
harnesses by the EASA and the impact on the operators and 
rescuers and fi nally a total review of all ICAR ARC recommen-
dations. We also had a joint session with the Medical commis-
sion about the «Recommended Standards for Helicopter Emer-
gency Medical Services (HEMS) in Mountain Rescue». The 
results of the working group will be published by the Medcom.
Defi ning standards for others is what I call the biggest chal-
lenge that we face today. It is more and more diffi cult for the 
crews to do their job as they are constantly asked to meet new 
standards. Some of these requirements do not take into con-
sideration the point of view of professionals but are strictly 
based on the ideas of regulators.
A rescue crew is composed of professionals who know what 
they can do and where their limits are. Saving lives is a risky 
business but we are aware of the hazards and we are trained 
to manage the risk. Taking unnecessary risks is not part of 
our standard.
ICAR as the mountain rescue representative worldwide, has 
a role to play and will face the challenge.  
On Friday, September 24, the OCVS-KWRO rescue team had 
organised the complete evacuation of the cabin car running 
between Sunegga and Blauherd. The lift was fi lled with ICAR 
rescuers and the KWRO-OCVS pilots and mountain rescuer 
then did a part of their annual training. Two SA315B (Air-Gla-
ciers and Air-Zermatt) practiced a very well prepared exercice 
and in less than an hour the job was done with not a single in-
cident to deplore. Precision, professionalism, sling techniques, 
radio communication, mountain rescue techniques were shown 
by all participants and the result was a very useful exercise.
Next ICAR meeting will be held in Slovakia from October 06 
to October 09, 2010. 
For more information, go to www.ikar-cisa.org 

Patrick Fauchère
President of the ICAR Flight Rescue Commission

The aim of ICAR is to provide help for those who 
are in distress in the mountains or in terrain that is 
diffi cult to access.
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von Markus Herzig 
www.SwissHeli.com

Heli «Foxtrot Mike»

Z
wei Helikopter mit einer lan-
gen Präsenzzeit im HB-Regis-
ter. Die fabrikneue SA.319B 
Alouette 3 stiess im Jahre 

1976 zur Flotte der Schweizerischen 
Rettungsfl ugwacht. Da die Pax Versi-
cherung den Kauf dieses Helikopters 
unterstützte, trug die Alouette 3 in der 
Folge den Namen «Pax 100». Nach 19 
Jahren im Rettungseinsatz wurde die 
HB-XFM zusammen mit drei weiteren 
Alouette 3 nach Albanien verkauft, wo 
die Rega beim Aufbau eines Flugret-
tungsdienstes Unterstützung bot. Die 
«Zulu Foxtrott Mike» wurde am 2. Ok-

tober 2003 von der Heli Gotthard im 
Werk Marignane übernommen und in 
die Schweiz überfl ogen. Dieser Colibri 
ersetzte die HB-ZER, welche nach ei-
nem Landeunfall beschädigt wurde. Die 
beiden Helikopter im Detail:

HB-XFM SA.319B Alouette 3; S/N 2299; 
B/J 1976; Eintrag: 25. Mai 1976, Eigentü-
mer & Halter: Schweizerische Rettungs-
fl ugwacht; Löschung: 8. März 1995; 
neues Kennzeichen: ZA-XFM.
HB-ZFM EC-120B Colibri; S/N 1363; 
B/J 2003; Eintrag: 2. Oktober 2003; Ei-
gentümer & Halter: Heli Gotthard AG.

Oben: Die EC-120B HB-ZFM beim Start 
auf der Kleinen Scheidegg. 
Foto: Markus Herzig

Unten links: Die EC-120B HB-ZFM auf 
der Homebase Pfaffnau in der weissen 
Ablieferungs-Lackierung. 
Foto: Markus Herzig

Unten rechts: Die SA.319B HB-XFM 
beim Start auf der Rega-Basis in Erst-
feld. Foto: Markus Herzig
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Modernes Flugzeug mit Zukunft
Wassergekühlter, leiser Diesel-
motor mit Turbolader, elektroni-
sche Triebwerksteuerung, Gar-
min G1000 Glascockpit: Die neue 
DA40 TDI der Fliegerschule 
St. Gallen-Altenrhein gehört zu 
den modernsten Flugzeugen der 
General Aviation. Die Ausbil-
dungsorganisation am Bodensee 
erneuert ihre Flugzeugfl otte mit 
Maschinen des österreichischen 
Herstellers Diamond Aircraft. So 
ist sie auch für die Zukunft gut 
gerüstet.

A
lle technischen und kons-
truktiven Optionen, die 
heute möglich sind, aus-
schöpfen und verwirkli-

chen, um damit herausragende Leis-
tungen und Eigenschaften zu erzielen: 
einfaches Handling, schnelles Reisen, 
ansprechende Reichweite, überlegene 
Sicherheit auf einem völlig neuen öko-
nomischen wie ökologischen Niveau.» 
Dieses von Diamond Aircraft defi nierte 
Ziel, welches übrigens die neue Flot-
tenstrategie der Fliegerschule St. Gal-
len-Altenrhein treffend charakterisiert, 

leitete vor über zehn Jahren die Entwick-
lung der DA40 ein. Seither wurden zahl-
reiche Modellverbesserungen realisiert. 
Ein grosser Schritt war die Zertifi zierung 
mit völlig neuem Triebwerk, dem Thie-
lert Dieselmotor. Bedeutendste Konse-
quenz war der Wechsel des Treibstoffes. 
Anstelle des verbleiten und in manchen 
Weltgegenden schwer erhältlichen Av-
gas L100 kann dieser Motortyp nun mit 
dem umweltfreundlicheren Jet-A1 be-
trieben werden. 

Die DA40 TDI im Einsatz
Die Maschine mit dem 135 PS starken 
Centurion 2.0, die speziell für den Pro-
befl ug von Verwaltungsratspräsident Pe-
ter Arnold und Fluglehrer Adriano Riesen 
nach Speck gefl ogen wurde, sieht leicht 
und elegant aus: Mit schlanken Flügeln 
und schmalen Winglets, Wespentaille 
und futuristischem T-Leitwerk. Mit einem 
luftigen Schritt stehe ich auf der Tragfl ä-
che und lasse mich ins Cockpit gleiten. 
Ich passe die Seitenruderpedale mit ei-
nem Griff an meine Körpergrösse an. Die 
beiden riesigen Bildschirme des Garmin 
G1000 dominieren das gesamte Panel. An 
die alten mechanischen Zeiten erinnern 
nur noch die analogen Geschwindig-

keits- und Höhenmesser, der elektrisch 
betriebene künstliche Horizont und der 
Flüssigkeitskompass. Das Layout des In-
strumentenbretts wirkt aufgeräumt. Alle 
Informationen für Navigation, Kommuni-
kation und die Systeme werden auf den 
blendfreien Bildschirmen präsentiert – 
wie in modernen Jets. Der massive Steu-
erknüppel liegt gut in der Hand.

Run-up – was ist das?
Die Position «Starten des Triebwerks» 
auf der Checkliste ist so kurz, dass ich 
einen Moment glaube, beim Druck 
seien einige Punkte «verloren» gegan-
gen. Doch dann realisiere ich, dass die-
ses Flugzeug von einem elektronisch 
kontrollierten Dieselmotor angetrie-
ben wird. Was deshalb wegfällt: Zünd-
magnete einschalten, Mixerhebel ein-
stellen, Propellerverstellung setzen, 
Vergaservorwärmung kontrollieren, 
Einspritzpumpe bedienen. Was einzig 
getan werden muss: Schalter für den 
Engine Master auf ON, überprüfen, ob 
das G1000 keine Anomalitäten der Sys-
teme signalisiert. Dann den Zündschlüs-
sel drehen und am Anschlag halten, bis 
der Motor läuft. Fertig. Danach folgen 
die üblichen Kontrollen wie Öldruck, 

«
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Treibstoff, Elektrik. Nach zwei Minuten 
Aufwärmzeit, die der Turbolader benö-
tigt, rolle ich vorsichtig zur Holding-Po-
sition. Die DA40 lässt sich gut und prä-
zise manövrieren und auf engem Raum 
drehen. Dort will ich nach dem «Check 
before Take-off» automatisch mit dem 
Run-up beginnen. Mein Begleiter schüt-
telt den Kopf und schmunzelt: «Run-up, 
was ist das?» Keine manuelle Überprü-
fung der beiden Magnetkreise, der Pro-
pellerverstellung, Vergaservorwärmung 
und Gemischregler, nein: Leistungshe-
bel in den Leerlauf ziehen und den Test-

knopf der elektronischen Kontrolleinheit 
ECU drücken. Damit wird der Selbsttest 
der beiden redundanten Regelsysteme 
ausgelöst. Erlöschen die entsprechenden 
«Fail»-Anzeigen auf dem Bildschirm, ist 
die Kontrolle beendet. 

Navigieren mit dem 
Garmin G1000
Mit diesem Gerät hat auch für die Ge-
neral Aviation das neue Zeitalter der 
digitalen Flugplanung, Navigation und 
Flugdurchführung begonnen. Neues er-
fordert immer Umstellung und Adap-
tation. Das fängt beim «Programmie-
ren» des G1000 an und hört längst nicht 
beim «Scanning» der Instrumente auf. 
Doch setzen sich «Glascockpits» auch in 
der Allgemeinen Luftfahrt immer mehr 
durch. Für den Ausbildungs- oder Um-
schulungsaufwand erhält der Pilot ein 
fantastisches System, welches gegen-
über einer konventionellen Instrumen-
tierung viele Vorteile bietet. Die beiden 
grossen Bildschirme verbessern die «Si-
tuational Awareness» deutlich. Für an-

gehende Berufspiloten ist das System 
eine ausgezeichnete Basis für die Um-
schulung auf moderne Businessjets und 
Linienfl ugzeuge.
Wer mit der Gerätebedienung vertraut 
ist, profi tiert von den zahlreichen Vor-
teilen dieses leistungsfähigen Systems. 
Auch ein komplexer IFR-Flugplan kann 
damit rasch erstellt werden. Das G1000 
präsentiert für die Flugplätze pro Pisten-
richtung alle in der Datenbank gespei-
cherten Standard-Abfl ugverfahren (SID) 
ebenso wie alle Standard-Anfl ugrouten 
(STAR), die Transitions und die Anfl üge 

(APP). Sehr an-
genehm ist, dass 
mir diese schon 
im Auswahlver-
fahren grafi sch 
dargestellt wer-
den.

Stabiles 
Flugverhal-
ten
Nun richte ich 
die Maschine 
präzise auf der 
Piste aus und 
werfe einen 
kurzen Blick auf 
die beiden Bild-
schirme. Der rie-

sige künstliche Horizont steht stabil, alle 
Systeme zeigen grün und das Nav-Dis-
play präsentiert mir gross und deutlich 
das Flugzeugsymbol am Pistenbeginn. 
Ich schiebe den Leistungshebel nach 
vorne, überprüfe die Systeme: Alle Zei-
ger im grünen Bereich. Das Flugzeug 
beschleunigt. Bei 59 KIAS hebe ich die 
Diamond Star durch feinen Zug am Steu-
erknüppel vom Boden. Dafür benötigt sie 
auf Gras 330 Meter, auf Hartbelag 300 
Meter. Danach lasse ich sie auf 66 KIAS 
beschleunigen und leite einen sanften 
Steigfl ug ein.
Die DA40 TDI klettert stabil und lässt 
sich auch von Turbulenz kaum erschüt-
tern. Die Abstimmung der vorhandenen 
Steuerkräfte empfi nde ich als angenehm 
und harmonisch, die Höhenrudertrim-
mung gut dosierbar. Die DA40 TDI zeigt 
auch im Kurvenfl ug ihre Pluspunkte: 
Nach dem Einleiten wandert die Flug-
zeugnase konstant dem Horizont ent-
lang und zeigt keine Neigung, in die 
Kurve zu driften. Auch der Höhenmes-
ser weicht kaum von der Ausgangshöhe 
ab. Gut ausgetrimmt kann ich die DA40 
TDI auch im Kurvenfl ug mit zwei Fingern 
steuern. Die Annäherung an den Strö-
mungsabriss kündigt sich akustisch und 

aerodynamisch deutlich an. Beim Stall 
ohne Motorleistung kann ich den Steu-
erknüppel voll durchgezogen halten, 
ohne dass die DA40 TDI eine Tendenz 
zum Abkippen zeigt. Sie fl iegt dann sta-
bil in einem leichten «Sackfl ug». 

Gute Leistungsdaten
Auf der Flughöhe setze ich verschiedene 
Powersettings, um Geschwindigkeit und 
Treibstoffverbrauch zu ermitteln. Auch 
hier wirds einfacher: Die Leistung wird 
in Prozent Power defi niert, was bedeu-
tet, dass ich nur den Leistungshebel des 
Triebwerks bis zur gewünschten An-
zeige auf dem Bildschirm verändern 
muss – so wie dies Piloten von Turbinen-
fl ugzeugen und Jets auch tun. Die Re-
sultate: Bei 70% Leistung fl iegt die Ma-
schine auf 10 000 ft Druckhöhe mit 125 
KTAS. Dabei verbraucht der Turbomotor 
nur 18 Liter pro Stunde. Bei 74 Litern aus-
fl iegbarem Jet-A1 ergibt dies auf Flug-
fl äche 100 eine theoretische Reichweite 
von 950 km; eine gute Leistung. Den ab-
schliessenden Anfl ug auf den Startfl ug-
platz führe ich in der Volte mit 80 KIAS 
aus. Im Endanfl ug wird bei voll ausge-
fahrenen Klappen mit unserem aktuellen 
Flugzeuggewicht auf 65 KIAS reduziert. 
Hält man diese Geschwindigkeit präzise 
ein, kann die DA40 TDI sanft abgefan-
gen und gelandet werden. Dazu benö-
tigt sie über das 15 m Hindernis etwa 
680 Meter.
Fazit: Die DA40 TDI ist ein modernes 
Reisefl ugzeug mit hohem Sicherheits-
standard, sparsamem Triebwerk, an-
sprechenden Leistungen, einfacher 
Bedienung und gutmütigen Flugeigen-
schaften. Und damit auch für die inno-
vative Flugschule St. Gallen-Altenrhein 
eine gute Investition in die Zukunft.

Hansjürg Moser
Info:
www.pilotenschule.ch
www.diamond-air.at

Diamond DA40 TDI
Plätze  4
Länge  8,01 m
Spannweite 11,94 m
Leergewicht 830 kg
Max. TKOF 1150 kg
Motor  Thielert TAE125-02-99
Max. Leistung 135 PS@2300 RPM
Treibstoff JET A-1
Ausfl iegbar 39 US Gals/147 l
Reisegeschw. 125 KTAS auf FL 100
Verbrauch 18 l/h
VS0 MTKOF 49 KIAS
VS1 MTKOF 52 KIAS

Airliner-Feeling: Die grossen Bildschirme 
prägen das übersichtliche Panel der 
DA40.
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Whisky Raid
Im Bücker Doppeldecker nach Schottland (2)

Nach dem unterhaltsamen Fly-In von Breighton wollten wir am folgenden Tag weiter in Richtung Schottland. 
Der Aufenthalt in Breighton war der ideale Zeitpunkt für die Pfl ege unserer Flugzeuge: Wir konnten die eine 
oder andere Zündkerze putzen und auch unsere Ölreserven nachfüllen.

G
lücklicherweise überquerte  
uns die vorgesagte Schlecht-
wetterzone über Nacht, und 
so zeigte sich das Wetter am 

Morgen bereits wieder von der besten 
Seite. Bei der Planung unseres weite-
ren Flugweges erhielten wir grosse Un-
terstützung, wenn unser Vorhaben auch 
von manchen belächelt wurde. Um un-
angenehme Überraschungen zu vermei-
den, lohnt es sich jeweils, mit dem nächs-
ten Flugplatz kurz telephonisch Kontakt 
aufzunehmen. So kann man sich über 

das aktuelle Wetter erkundigen und die 
Treibstoffversorgung sicherstellen.
Kurz vor unserem Abfl ug landeten zwei 
P-51 Mustang, welche sich netterweise 
neben unseren Bückern in die «Flight-
Line» einreihten. Nach dem Start in 
Breighton verabschiedeten wir uns mit 
einem letzten Vorbeifl ug in Formation 
und nahmen Kurs in Richtung Carlisle 
(EGNC) auf. Starker Westwind machte 
es schwierig, den Kurs zu halten und 
einige starke Regenschauer zwangen 
uns zu kleineren Umwegen. Und hier 

waren wir unse-
rem Sponsoring-
partner traser® 
richtig dankbar: 
Wir konnten mit 
unseren Uhren 
jederzeit prob-
lemlos die Zwi-
schenzeiten stop-
pen und so ein 
zusätzliches Si-
cherheitsinstru-
ment für die Na-
vigation schaffen. 
Dazu stieg das 
Gelände allmäh-

lich an. Nördlich des 55. Breitengra-
des gibt es kaum noch Flugplätze, die 
innerhalb von 30 Minuten Flugzeit er-
reichbar sind. Deshalb defi nierten wir 
jeweils einen «Point of no return», den 
wir nur überschreiten durften, wenn die 
Landung am Zielfl ugplatz gewährleistet 
war. Zu diesem Zweck riefen wir «Scot-
tish Information» auf, die uns das aktu-
ellste Wetter unserer Destination mit-
teilen konnte. 
Bei der Landung auf der langen Asphalt-
piste in Carlisle hatten wir wieder einmal 
sehr starken Wind. Das Rollen zur Tank-
säule erschwerte uns der unverständliche 
ATC-Controller zusätzlich. Im C-Büro dis-
kutierten wir das weitere Vorgehen. Das 
Wetter war zu schlecht, um den langen 
Flug direkt nach Oban zu wagen, und 
den frequentierten Flughafen von Prest-
wick wollten wir nach Möglichkeit mei-
den. Also entschlossen wir uns nach Cum-
bernauld (EGPG) zwischen Glasgow und 
Edinburgh zu fl iegen. Der Zuständige am 
Telefon meinte allerdings, dass der Flug-
platz in einer Stunde schliessen würde. 
Glücklicherweise konnten wir ihn über-
zeugen, dass wir in der Lage sind, ohne 
ATC zu landen und machten uns auf den 
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Im Bücker Doppeldecker nach Schottland (2)
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Weg. Da das Wetter nicht allzu gut war, 
nahmen wir wieder Kontakt mit «Scot-
tish Information» auf. Auch diese teilte 
uns mit, dass unser Zielfl ugplatz in 20 
Minuten schliessen würde, wir aber trotz-
dem landen dürften. Nach der Ankunft 
in Cumbernauld machten wir einen kur-
zen Abstecher ins Flugplatzgebäude, um 
zu schauen, ob nicht doch jemand anzu-
treffen sei. Zu dumm, dass wir den nöti-
gen Code nicht kannten, um wieder aufs 
Flugareal zu kommen. Eine peinliche Bla-
mage blieb uns allerdings erspart, als ein 
Helikopter nach einem Rundfl ug zurück-
kehrte und uns den Zugang zu unseren 
Flugzeugen wieder ermöglichte.
Das Ziel des nächsten Tages war Glen-
forsa auf der «Isle of Mull». Da die 
Tanksäule defekt war, füllten wir un-
sere Tanks mit Kanistern. Bei sehr gu-
tem Wetter machten wir uns startklar 
Richtung Westküste.

Isle of Mull
Auf dem Weg nach Glenforsa mussten 
wir in Oban (EGEO) einen Tankstopp 
einlegen, da es auf der «Isle of Mull» kein 
Avgas gibt. Der Flug war fantastisch, 
vorbei an grünen Hügeln und diversen 
«Lochs», und immer wieder grosse Wie-
sen mit weissen Schafen. Der Mix aus 
Sonne, Wolken und etwas Regen bot ei-
nen speziell schönen Anblick. Im Endan-
fl ug auf Oban gerieten wir in einen stär-
keren Regenschauer, so dass wir unsere 
Flugzeuge nach der Landung fl uchtartig 
verlassen und zudecken mussten. Vom 
«Managing Director» Paul Keegan wur-
den wir sehr freundlich empfangen und 
ans Trockene gebracht. Nach dem Tan-
ken offerierte er uns warmen Tee und 
Kekse. Er schätze den Besuch mit un-
seren Oldtimern sehr und schenkte uns 
vor Freude je einen Liter Öl.
Mit Schwimmwesten ausgerüstet mach-

ten wir uns anschliessend an den rund 
15-minütigen Flug nach Glenforsa. Vor 
dem Abfl ug ist es angebracht, sich über 
die Verhältnisse der Graspiste zu in-
formieren, um unerwünschte Begeg-
nungen mit Schafen zu vermeiden. Auf 
dem Weg zur Insel überfl ogen wir di-
verse kleine Inseln und Leuchttürme. 
Das Meer schien ziemlich ruhig zu sein, 
für einmal hatten wir nicht mit dem 
Wind zu kämpfen. Glenforsa verfügt 
über eine gepfl egte Graspiste von 730 
Metern Länge, die parallel zum Strand 
verläuft. Kaum angekommen, wurden 
wir vom Hotelbesitzer und vom Flug-

platzchef empfangen. Wir nutzen den 
sonnigen Nachmittag, um einige Un-
terhaltsarbeiten am alten Siemens- und 
Tigre-Motor vorzunehmen und richteten 
uns anschliessend im Hotel direkt neben 
dem Flugplatz ein. Mit einem Schaf-Bur-
ger gestärkt besuchten wir das nette Fi-
scherstädtchen «Tobermory». Das gute 
Nachtessen im Hotel rundete diesen ein-
drücklichen Tag ab.

Whisky-Highlights auf Islay
Das nicht sehr freundliche Wetter auf 
der Insel Islay zwang uns, den Start 
am nächsten Tag etwas hinauszuschie-

ben. So blieb uns genug Zeit, all unser 
Gepäck in den kleinen Flugzeugen zu 
verstauen. Die Hotelbesucher staunten 
nicht schlecht, was sich mit dem Bücker 
so alles transportieren lässt. Auf dem 
Flug nach Islay (EGPI) genossen wir wie-
der atemberaubend schöne Landschaf-
ten und eindrückliche Wechsel zwischen 
Sonne, tiefen Wolken und Regen. Wieder 
galt es, Flugzeit und Endurance genau zu 
überwachen und mindestens eine Alter-
native offen zu halten. Nach einem län-
geren Flug über Wasser und entlang der 
«Isle of Jura» zeigten sich die Whisky-
Destillerien von Islay. Wir liessen es uns 

nicht nehmen, den einen oder anderen 
Vorbeifl ug zu machen. Der Flugplatz auf 
Islay ist sehr unkompliziert. Nebst den 
zwei Saab 340, die täglich von Glasgow 
hierher fl iegen, waren wir wohl die ein-
zigen Besucher. Obwohl die Treibstoff-
preise ziemlich hoch sind, ist Islay auf 
jeden Fall eine Flugreise wert. Dies gilt 
vor allem für Whiskyliebhaber. Die Aus-
wahl an Single-Malts in unserem Hotel in 
Bowmore war einfach unübertreffl ich…

Abschied von Schottland
Am Höhepunkt angelangt, hiess es auch 
schon wieder Abschied nehmen. 

Linke Seite oben: Das Ziel aller Träume – 
die Whisky Destillerien (auf dem Bild die 
Destillerie Lagavulin auf der Insel Islay).

Linke Seite unten: British wheather con-
ditions – in Oban wurden Paul Misteli 
und Roger Mathys von heftigen Regen-
fällen empfangen…

Rechts: …aber dafür war der Empfang 
von Paul Keegan umso herzlicher.

Rechts aussen: Alte Damen wollen – 
Whisky hin oder her – auch regelmässig 
verwöhnt werden. Paul Misteli bei Unter-
haltsarbeiten an seiner Jungmann 
HB-UVU.

Unten rechts: Kanalüberquerung bei 
schönstem Wetter von Headcorn nach 
Albert Bray.
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Unser Programm war dicht gedrängt 
und wir mussten uns auf den Heimweg 
machen. Wetterinfos besorgten wir uns 
selbst via Handy, da die Computersys-
teme auf dem Flugplatz zusammenge-
brochen waren. Endlich konnten wir 
vom starken Westwind profi tieren, der 

uns einen Direktfl ug von Islay nach Car-
lisle ermöglichte. Telephonisch verge-
wisserten wir uns aber auch, dass bei 
schlechten Wind- und Wetterverhält-
nissen auch eine Landung in Prestwick 
möglich wäre. In Carlisle angekommen, 
tankten wir unsere Flugzeuge, um gleich 
weiter nach Breighton zu fl iegen. Die 
Kollegen in Breighton warteten bereits 
und freuten sich, uns nochmals zu se-
hen. Wieder war alles bestens organi-
siert: Die Bücker wurden im Hangar un-
tergebracht und wir durften über Nacht 
bei Jenny und John Whicher bleiben. Vor 
dem gemütlichen Grillabend begrüss-
ten uns noch eine Miles M14A Trainer 
und eine Bücker Jungmeister mit tiefen 
Vorbeifl ügen. Wir versuchten genug zu 
schlafen, um am nächsten Tag möglichst 
weit nach Frankreich zu kommen.

Im Eilmarsch nach Hause 
Schon früh machten wir uns bei schö-
nem Wetter auf den Weg zum Flugplatz 
und starteten bald darauf. Der erste 
Zwischenstopp erfolgte in Little Grans-
den (EGMJ). Dieser Platz wird jedem 
Yak-Freund ein Begriff sein. Die Hallen 
des Service-Betriebes «YAK UK» waren 
überfüllt mit Yak 52 und Yak 11. Mit vol-
len Tanks starteten wir zwei Schokorie-
gel später in Richtung Lashenden Head-

corn (EGKH). Nach knapp einer Stunde 
erreichten wir den Platz und reihten uns 
in den Platzrundenverkehr ein. Mit viel 
Seiten- und Rückenwind schlugen wir 
beide relativ unsanft auf der Graspiste 
auf. Beim Ausrollen mussten wir beide 
kämpfen, um nicht vom Seitenwind ge-

gen die bedrohli-
chen Blechmarkie-
rungen gedrängt zu 
werden. Im «Funk-
Häuschen» ange-
kommen, wussten 
wir auch, warum der 
Controller die Piste 
nicht wechselte. Er 
sass in seinem Häus-
chen, ein Eiscreme in 
der Hand, ohne jegli-
che Sicht auf die Lan-
debahn zu haben. 
Dass er immer wie-
der in sein Eis anstatt 

ins Mikrophon sprach, passte nur zu gut! 
Für den Weiterfl ug war er uns dennoch 
eine gute Hilfe. Er organisierte den Flug-
plan und erledigte alle Zollformalitäten. 
Unser nächstes Ziel war nun den Kanal 
zu überqueren und nach Albert zu fl ie-
gen. Beim Rollen zur Startbahn hatte 
Paul plötzlich keine Kontrolle mehr über 
sein Heckrad. Für die Richtungshaltung 
am Boden blieben ihm also lediglich das 
Seitenruder und die Bremsen. Wir starte-
ten dennoch, mit der Absicht, die Heck-
radsteuerung in Albert wieder einzurich-
ten. Die Überquerung des Kanals war 
wieder atemberaubend. Diesmal wag-
ten wir einen direkteren Weg und waren 
mehr als zwanzig Minuten über Wasser. 
Kaum das französische Festland erreicht, 
wurde es ziemlich warm unter unseren 
Lederjacken und Schwimmwesten. Die 
Zunahme der Lufttemperatur machte 
sich auch an der Öltemperatur bemerk-
bar. Nach etwa eineinhalb Stunden er-
reichten wir Albert. Paul musste darauf 
bestehen, auf der für Segelfl ieger reser-
vierten Graspiste landen zu können. Die 
Landung klappte so auch ohne Heck-
radsteuerung bestens. Leider konnte 
der Schaden nicht behoben werden, das 
Steuerseil war gerissen. Es war nun um 
17 Uhr, wir hatten aber noch nicht ge-
nug. Nach einer kurzen Stärkung hoben 
wir bald wieder ab, um Prunay Reims 
(LFQA) zu erreichen. Der Controller in 
Albert warnte uns vor möglichem Hagel 
und starken Turbulenzen. Also organi-
sierten wir vor dem Start eine Hangarie-
rungsmöglichkeit und eine Unterkunft. 
Wir wollten der eintreffenden Gewitter-
zone möglichst weit entfl iegen und un-

sere Flugzeuge in Schutz bringen. Nach 
nochmals einer guten Stunde Flugzeit 
landeten wir um zirka 19 Uhr auf dem 
verlassenen Flugplatz von Prunay. Nach 
einem Total von fünf Flugstunden hatten 
wir endlich unser Tagesziel erreicht. Am 
Abend gönnten wir uns einen Champa-
gner, sollte es doch der letzte Abend un-
serer langen Reise sein.
Am anderen Morgen nahmen wir uns 
genug Zeit, unsere Bücker zu pfl egen. 
Das Wetter war nicht sehr gut. Insbeson-
dere in der Schweiz war mit starkem Re-
gen und tiefen Wolken zu rechnen. Nach 
dem Betanken und viel Papierkram star-
teten wir schliesslich Richtung Süden. 
Als Ziel wählten wir Til Chatel (LFET). 
Der Platz verfügt über zwei lange, ge-
kreuzte Graspisten, was die Landung 
mit defektem Heckrad vereinfachte. Der 
Flugplatz war uns von früher schon be-
kannt und wir konnten sicher sein, die 
Flugzeuge in einem Hangar unterbrin-
gen zu können. Angekommen mussten 
wir einsehen, dass wir es an diesem Tag 
nicht bis nach Hause schaffen würden, 
das Schweizer Wetter war nicht gut ge-
nug. Wohl oder übel mussten wir kurz 
vor unserem Ziel nochmals eine Nacht in 
Frankreich verbringen. Die guten Kon-
takte in Til Chatel waren uns dabei eine 
grosse Hilfe.
Den Start am folgenden Tag mussten wir 
nochmals um einige Stunden verschie-
ben, bis sich das Wetter endlich zu be-
ruhigen schien. Der letzte Flug dieser 
Reise nach Biel-Kappelen dauerte noch 
rund eine Stunde. Auf unserer Home-
base angekommen wurden wir mit ei-
nem Apéro empfangen. Freunde und Fa-
milie waren froh, dass wir nach total 23 
Flugstunden und 3500 Kilometern wie-
der gesund nach Hause gefunden hatten.

Roger Mathys

Hinweis: Die genaue Flugroute ist in 
Cockpit 10/02 abgebildet. 
Wir bedanken uns an dieser Stelle auch 
noch einmal herzlich bei unserem Spon-
soringpartner traser® H3 watches, der 
uns bei dieser Aktion so tatkräftig un-
terstützt hat.

Klassische Navigation, nicht einfach dem 
GPS folgen: Dabei kamen auch die von 
traser® zur Verfügung gestellten Uhren 
zum Einsatz. 

Unten: Wohlbehalten zurück in Biel-Kap-
pelen und um viele Erfahrungen reicher 
– der Autor Roger Mathys, Jungmeister 
HB-MKR (links) und Paul Misteli.
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Der Brite Paul Bonhomme ist neuer Red Bull Air Race Weltmeister. Mit 
seinem Sieg im letzten Rennen in Barcelona konnte er seinen grössten 
Konkurrenten, Hannes Arch, defi nitiv auf den zweiten Platz verweisen.

B
ereits in den Jahren 2007 und 
2008 stand Bonhomme kurz 
vor dem Gesamtsieg; in den 
letzten Saisonrennen entglitt 

ihm jedoch jeweils die bis dahin sicher 
geglaubte WM-Krone. Dieses Jahr aber 
siegte der Brite nach einer exzellenten 
Saison mit sehr guten 67 WM-Punkten 
vor Arch (60) und dem australischen 
«Neuling» Matt Hall. Dieser belegte mit 
36 Punkten in seiner ersten Saison den 
dritten Gesamt-Platz – die beste Leis-
tung eines Rookies überhaupt.
Bei strahlendem Sonnenschein und som-
merlichen Temperaturen erreichte der 
Brite Nigel Lamb in der katalanischen 
Metropole hinter Bonhomme seinen ers-

ten Podiumsplatz – Rang zwei – in einer 
bis dato für ihn eher enttäuschenden 
Saison. Der deutsche Rookie Matthias 
Dolderer schaffte den dritten Platz – der 
bisher erste Podiumsplatz für den Tann-
heimer. 800 000 Zuschauer verfolgten 
das Rennen vor Ort.
Mit drei Saisonsiegen und drei zweiten 
Plätzen war Paul Bonhomme der kons-
tanteste Pilot – auch wenn seine Edge 
540 über weite Strecken nicht so schnell 
war, wie die Maschine von Hannes Arch. 
Der Österreicher hatte den Briten in den 
Qualifi kationsläufen jeweils hinter sich 
gelassen und holte sich damit wertvolle 
Zusatzpunkte. 

Max Ungricht

Red Bull 
Air Race 2009

Entscheidung in Barcelona

Rangliste 
1. Paul Bonhomme  GBR  67 
2. Hannes Arch  AUT  60 
3. Matt Hall  AUS 36
4. Kirby Chambliss  USA 34
5.  Nicolas Ivanoff  FRA 33
6. Nigel Lamb  GBR 32
7. Mike Mangold  USA  31
8. Peter Besenyei  HUN  24 
9.  Matthias Dolderer  GER  23 
10.  Michael Goulian  USA  22 
11.  Sergey Rakhmanin  RUS 17
12.  Alejandro Maclean  ESP 16 
13. Yoshi Muroya  JPN  9 
14.  Glen Dell  RSA 3
15. Pete McLeod  CAN 1

Fo
to

s:
 R

ed
 B

ul
l

www.traser.com

N
O OUTS IDE ENERGY NEEDED

O
RI

GI
N

AT
OR

 OF ILLUMINATION TECHNOLO
GY

SWISS
trigalight®

N
O OUTS IDE ENERGY NEEDED

O
RI

GI
N

AT
OR

 OF ILLUMINATION TECHNOLO
GY

SWISS
trigalight®

traser® H3 Aviator Jungmeister
Basierend auf der genialen Tradition des 
Bücker-Flugzeugbaus und unserer modern-
sten Uhren- und Instrumentenbeleuchtung 
trigalight® wurde die Uhrenserie traser® H3 
Aviator entwickelt. Ab CHF 625.–.

traser® H3 Aviator Jungmann

Reisebericht «Fly-In Yorkshire» Seite 40



History

11/200944

D
ie drei vor genau 70 Jah-
ren an die Schweizer Flie-
gertruppe abgelieferten Jun-
kers Ju 52/3m g4e (Cockpit 

September und Oktober 2009) sind heute 
bei der im Jahre 1982 gegründeten Ju 
Air im Einsatz. Sie tragen die bereits 
beim Militär zeitweise verwendeten zivi-
len Kennzeichen HB-HOP (A-703), HB-
HOS (A-701) und HB-HOT (A-702). Die 
HB-HOS und HB-HOP wurden bereits 
ab 1983 für Rundfl üge verwendet, die 
dritte Ju 52 (HB-HOT) stiess zwei Jahre 
später zur Flotte. Der Flugbetrieb ging 
allerdings nicht ohne Blessuren ab: Die 
HB-HOS verunfallte zweimal schwer, 

im Jahre 1987 auf dem Flugplatz Kob-
lenz-Winningen, wo ein Sachschaden 
von zwei Millionen Franken entstand. 
Elf Jahre später touchierte diese Ju 52 
beim Landeanfl ug auf Samedan eine 
Schneemauer. Genau dieses Flugzeug 
schaffte es im Januar 2000 mit seinem 
spektakulären Weltumrundungsversuch 
in die Schlagzeilen der Weltpresse. Nicht 
etwa technische Mängel oder das Alter 
von Tante Ju liessen das kühne Projekt 
scheitern, sondern ein Gesetz aus der So-
wjet-Zeit: Dieses besagte, dass während 
der Nazi-Zeit gebaute Flugzeuge nicht 
über sowjetischem Gebiet verkehren 
dürfen. So musste die Ju 52 im nordjapa-

nischen Sendai unverrichte-
ter Dinge wieder umkehren, 
weil keine Ausweichroute 
nach Alaska zur Verfügung 
stand. Um die immensen Be-
triebskosten der drei Vetera-
nen in den Griff zu bekom-
men, erhielten die Schweizer 
Ju 52 seit 1986 immer wieder 
ein Werbe-Kleid. Mal für ei-
nen deutschen Süsswaren-
hersteller, dann wieder für 
Schweizer Uhren. 

Junkers in England
Doch die drei Eidgenossen waren nicht 
die einzigen Ju 52, die noch zur Beför-
derung von Passagieren eingesetzt wur-
den. Weil kurz nach Kriegsende in Eng-
land ein Mangel an Verkehrsfl ugzeugen 
herrschte, rüstete die Firma Short Brot-
hers & Harland in Belfast (Nordirland) im 
Auftrage der British European Airlines 
(BEA) insgesamt zwölf ehemalige Ju 52 
Transportfl ugzeuge der deutschen Luft-
waffe als Airliner mit einem Fassungs-
vermögen für zwölf Passagiere um. Diese 
Ju 52 erhielten die Immatrikulationen 
G-AHBP sowie G-AHOC bis G-AHOL. 
Sie nahmen am 18. November 1947 den 
Betrieb auf der Strecke von London-
Croydon nach Belfast-Sydenham auf. 
Die Maschinen des ehemaligen Feindes 
blieben allerdings recht kurz im Einsatz, 
der letzte Flug einer Ju 52 der BEA fand 
am 31. August 1948 statt. 
Die Scandinavian Airlines System (SAS) 
operierte auf Schwimmer gesetzte Ju 52 
bis in den Sommer 1956 hinein. Bei der 
Gründung der Bulgarian Airlines gehör-
ten ehemalige Ju 52 der Bulgarischen Luft-
waffe zur Erstausstattung dieser neuen 
Airline. Beim Eröffnungsfl ug am 29. Juni 
1949 von Vrazhdebna nach Burgas an der 
Schwarzmeerküste befand sich auch der 
damalige Premierminister Georgi Dimit-
row an Bord der von Flugkapitän Nikola 
Alexandrow gesteuerten Ju 52. 

Väterchen Russland 
und die Ju 52
Die staatliche sowjetische Luftfahrtge-
sellschaft Aerofl ot setzte schon während 

Unermüdlich ziehen die drei Ju 52 der Ju Air ihre Kreise am Himmel. 
Die in Dübendorf domizilierte Ju Air ist der Welt letzte Fluggesellschaft, 
welche die Tante Ju in einem schon fast regelmässigen Flugplan ein-
setzt. In den ersten Jahren nach Kriegsende hingegen war die Ju 52 
als Luftverkehrsfl ugzeug in ganz Europa im Einsatz. Obwohl der sow-
jetische Führer Josef Stalin den Einsatz von deutschen Flugzeugen am 
russischen Himmel verbot, war die Tante Ju noch bis weit in den Kalten 
Krieg hinein als Transportfl ugzeug im Einsatz.

Fliegendes Wellblech
Zivile Ju 52 nach Kriegsende (3)
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Linke Seite oben: Seit 1983 fl iegt die 
ehemalige Ju 52/3m g4e (Werknummer 
6580) A-701 der Schweizer Flieger-
truppe für die Ju Air. Als Werbeträger 
für den Schweizer Uhrenhersteller IWC 
fl og sie als HB-HOS bis in den Fernen 
Osten. Ein dubioses, aus der Stalin-
Ära stammendes Gesetz verhinderte 
den Überfl ug von russischem Gebiet 
auf dem Weg nach Alaska und liess vor 
neun Jahren den geplanten Weltumrun-
dungsfl ug mit dieser Ju 52 scheitern. 
Die Aufnahme zeigt die HB-HOS in ih-
rer zweiten IWC-Bemalung. 

Linke Seite unten: Diese von der deut-
schen Luftwaffe während des Zwei-
ten Weltkrieges erbeutete Ju 52/3m 
g4e transportierte im Auftrag der Aero-
fl ot Schwefel aus Minen in Aschkabad 
(Turkmenistan) ab. Die Junkers trägt die 
kyrillischen Kennzeichen SSSR-L64. Die 
Aerofl ot betrieb diese Maschine, ob-
wohl Stalin nach Kriegsende ein Flug-
verbot für deutsche Flugzeuge über der 
Sowjet union erliess. Ein Gesetz, das 
Dekaden später immer noch in Kraft 
war und die Weltumrundung der Ju 52 
HB-HOS zum Scheitern verurteilte.

Rechts oben: Diese früher bei der 
deutschen Luftwaffe als Transporter im 
Einsatz stehende Ju 52/3m g8e wurde 
von Short Brothers & Harland in Bel-
fast zu einem Passagierfl ugzeug für die 
British European Airways (BEA) umge-
rüstet. Die als G-AHOF immatrikulierte 
Junkers nahm am 29. November 1946 
ihren Betrieb auf und fl og letztmals am 
25. September 1947. Im Februar 1948 
erfolgte die Verschrottung in Warring-
ton (England).

Rechts Mitte: Die beiden für Papua 
New Guinea bestimmten Ju 52/3m 
VH-BUV und VH-BUW der Gibbes-Se-
pik Airways während eines Zwischen-
stopps in Hamburg-Fuhlsbüttel. Beide 
Junkers verblieben bis April 1960 im 
Einsatz.

Rechts unten: Die Junkers Wellblech-
tanten gehörten zum ersten Inventar  
der in den frühen Nachkriegsjahren ge-
gründeten Bulgarian Airlines. Diese 
Ju 52/3m g7e LZ-UNO wurde nach 
Kriegsende von bulgarischen Truppen 
erbeutet und fl og vor der Übergabe an 
die Bulgarian Airlines für die Luftstreit-
kräfte des Landes. 

des Zweiten Weltkrieges erbeutete Ju 52 
ein. Die ersten Flüge mit der Tante Ju las-
sen sich im Sommer 1944 nachweisen, 
wo die Ju 52 auf der Strecke von Perm 
nach Kubitschew und zurück pendelten. 
Die Aerofl ot Junkers kamen auch beim 
Transport von Schwefel zum Einsatz, der 
aus Minen in Aschkhabad (Turkmenis-
tan) gefördert wurde. 

Einige der Maschinen erhielten bei ih-
rem Einsatz bei der Aerofl ot auch sow-
jetische Avionik, beispielsweise einen 
RPK-10 Funkkompass. Die Ju 52 verblie-
ben bis Mitte der Fünfzigerjahre im Be-
stand der staatlichen sowjetischen Flug-
gesellschaft. Ihr Einsatz bei der Aerofl ot 
strafte jenes vom sowjetischen Diktator 
Josef Stalin verabschiedete Gesetz Lü-
gen, das den Einsatz von im Dritten Reich 
gebauten Flugzeugen über der Sowjet-
union verbot, und so fast sechs Dekaden 
nach seiner Einführung zum Stolperstein 
für die Ju Air mutierte.

Besser als die C-47 
Die australische Gibbes Sepik Airways 
kaufte insgesamt drei Ju 52 bei der Firma 
M. Ahrenberg in Schweden für den 
Transport von schweren Gütern in Papua 
Neu Guinea. Eines der Flugzeuge, die 
Ju 52/3m (Werknummer 7256) hatte frü-
her bei der Lufthansa als D-AVIU «Theo-
dor Schüpfwinkel» gedient. Diese Ma-
schine wurde im Oktober 1955 mit dem 
australischen Kennzeichen VH-BUU 
vom Eigentümer Wing Commander Ro-
bert Henry Maxwell Gibbes vom schwe-
dischen Bromma nach Goroka, Papua 
New Guinea, überführt. 
Die zweite Ju 52/3m (Werknummer 
7493) mit dem Kennzeichen VH-BUV 
fl og früher mit dem Stammkennzeichen 
CK+QR für die deutsche Luftwaffe. Die 
dritte Ju 52 3/m (Werknummer 641375) 
VH-BUW kam schon während des Krie-
ges zur dänischen Luftverkehrsgesell-
schaft Danish Det Danske Luftfartsels-
kab, wo das Kennzeichen OY-DFU und 
den Merknamen «Uffe Viking» erhielt. 
Diese beiden Ju 52 traten im Januar 
1957 ihre Reise nach Fernost an, wobei 
sie mit zusätzlichen Kraftstofftanks aus-
gerüstet waren, welche ihnen eine Flug-
dauer von bis zu zehn Stunden verlieh. 
Alle drei Junkers der Gibbes Sepik Air-
ways erhielten bereits vor ihrem Über-
fl ug nach Fernost in Australien gebaute 
Pratt & Whitney R-1340-SH-G Motoren 
sowie dreiblättrige Hamilton Standard 
3-D40 Luftschrauben. 
Doch warum ausgerechnet die Ju 52, 
wenn in Australien Dutzende von C-47 
Skytrain verfügbar waren? «Die Be-
schaffenheit der Pisten, die ich bediente 
waren für die C-47 völlig ungeeignet», er-
klärte Bobby Gibbes vor neun Jahren in 
einem Briefwechsel mit dem Verfasser, 
«sogar mit einer voll beladenen Ju 52 wa-
ren steile Anfl üge in bester Jagdfl ieger-
Manier möglich. Die Junkers verschaffte 
mir einen grossen Vorteil gegenüber 
meinen Konkurrenten.» Die drei Ju 52 
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transportierten jede erdenkbare Art von 
Gütern. Die VH-BUU musste nach einem 
Landeunfall bei Baiyer River am 17. Ok-
tober 1959 abgeschrieben werden, die 
VH-BUV und VH-BUW verblieben bis 
zu ihrer Verschrottung im April 1960 im 
Dienst. Das Aluminium von Tragfl äche 
und Rumpf kaufte die Firma E. R. Way 
& Sons in Thebarton auf und liess es in 
Adelaide (Australien) in Aluminium-
Barren für Japan schmelzen. Ein solch 
unrühmliches Ende bleibt den drei Ve-
teranen der Ju Air hoffentlich nach ih-
rer voraussichtlichen Ausserdienststel-
lung im September 2012 erspart.

Hans-Heiri Stapfer

Der Verfasser hat zusammen mit dem 
Berliner Hans-Jochim Mau (†) und Ge-
org Punka aus Budapest beim ameri-
kanischen Verlag Squadron/Signal die 
Monografi e «Junkers Ju 52 in action» 
verfasst (ISBN 0-89747-448-1). Ein Ka-
pitel darin beschreibt den Einsatz der 
Ju 52 nach dem Krieg.
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Korrigendum
Im Bericht «Geburt einer Legende» (Aus-
gabe 09/09) wurde der A-703 die Werk-
nummer 6611 zugeordnet. Richtig ist: 
Werknummer 6610.
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History

Vor 25 Jahren 
im Cockpit…

A
uf den ersten Seiten der 
November-Ausgabe von 
1984 wird über Farn-
borough berichtet, der 

«bedeutendsten Flugzeugschau des 
Jahres», wie der Autor seinen Artikel 
betitelt. Interessant ist dabei insbe-
sondere ein Blick auf die Schweizer 
Aussteller: Pilatus mit den zwei PC-9 
Prototypen, der Dätwyler «Swiss 
Trainer» sowie die Soloy Cessna 206 
HB-CHK, die für das Para Centro in 
Locarno mit einer Allison Turbine mit 
420 PS ausgerüstet wurde. 
Bereits damals zeigte Cockpit auch 
gerne Jagdfl ugzeuge mit Sonderla-
ckierungen, allerdings leider nur in 
Schwarz-Weiss… So eine F-104G aus 
Memmingen (siehe Poster letzte Aus-
gabe) und eine RF-4E Phantom II des 
Aufklärungsgeschwaders 51 aus dem 
grenznahen Bremgarten. 
Passend zu unserem Bücker-Beitrag 
ab Seite 40 sind Hansruedi Dublers 
«Erinnerungen eines Bücker-Pilo-
ten». Genau und mit viel Respekt 
und Liebe zum Flugzeug erklärt er 
das «Bücker-Fliegen». Ein Schnell-
kurs ohne offene Fragen!
Ein Bericht übe die SLS, die damals 
in Bremen schulte (King Air C90), 
rundet die vielfältige Ausgabe vor 
25 Jahren ab. mt  
Titelbild: Boeing 737-300 bei einem 
Testfl ug in Seattle.     

HistoryHistoryHistory

Vor 25 Jahren 
im Cockpit…
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In Mitteleuropa ist das «Duo Eichhorn» 
auf zahlreichen Flugtagen zu sehen. 

Die Piloten
Walter Eichhorn (Vater), Pilot seit 1958 
mit über 18 000 Flugstunden. Zuletzt Ka-
pitän auf B 747-200. Bekannt auch durch 
die Flüge mit der Bf 109 der Messer-
schmitt-Stiftung.
Toni Eichhorn (Sohn), Pilot seit 1986. 
Derzeit bei der Lufthansa auf Airbus 
A 340.

Das Programm 
Start und mehrere Passagen in enger 
Formation. Danach Trennung und Op-
posite. Nach erneutem Aufschliessen fol-
gen mehrere Kunstfl ugfi guren. Die Vor-

Quellen
Bild- und Textarchive des Autors

Staffeln der Welt
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Der Militärtrainer der Fünfziger- 
und Sechzigerjahre ist noch bei 
mehreren zivilen Teams im Ein-
satz.

führung fi ndet ihren Abschluss in einer 
Formationslandung. 
Neuerdings verfügt Walter Eichhorn 
auch über eine L-29 Delfi n, ehemals 
Standard-Jet-Trainer des Warschauer 
Pakts. Durch die unterschiedlichen Leis-
tungsprofi le ist die Vorführung im Ver-
band mit einer T-6 sehr eingeschränkt. 
Auf Formationsstart und Vorbeifl üge in 
Formation folgt ein Solodisplay der L-29. 

Die Maschinen
Der Fortgeschrittenentrainer T-6 wurde 
in den Dreissigerjahren des letzten Jahr-
hunderts entwickelt. Er bewährte sich in 
mehr als vierzig Ländern. Zuletzt wäh-
rend der Neunzigerjahre in Südafrika. 
Bedingt durch das, gemessen an der 

North American T-6

Motorleistung, relativ hohe Gewicht von 
2,4 Tonnen ist die T-6 nur eingeschränkt 
kunstfl ugtauglich. Der Pratt&Whitney 
R-1360 Sternmotor schöpft 600 PS aus 
21 Litern Hubraum.

Aktuelle zivile Teams
Esquadrilha Oi, ein Team mit drei T-6 
und einer Beech 18 ist Werbeträger des 
gleichnamigen Telekommunikations-
konzernes (Oi = Hallo) in Brasilien.
Die Maschinen sind in sehr lebhaften 
Farben lackiert.
Die Skytypers, mit sechs T-6, sind mit 
dem Logo der Firma Geico in Nordame-
rika unterwegs. Der Teamname weisst 
auf die Fähigkeit als «Himmelsschrei-
ber» hin.

Militärische Teams 
in der Vergangenheit
Team der FFS A Landsberg (Deutschland)
Red Checkers (Neuseeland)
Bumbling Bees (Südafrika)
Goldilocks (Canada)
Esquadrilha da Fumaca (Brasilien)

Werner Baier

Der Oldtimer im Airshow-Zirkus

Ganz oben: Vater (15) und Sohn (08) Eichhorn im Vorbeifl ug (Hahnweide 2009).
Mitte: Walter Eichhorn beim Abrollen nach der Vorführung (Hahnweide 2009).
Unten: Die Skytypers (Andrews AFB 2008?).
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Handänderungen

Datum Immatrikul. Typ Werk-Nr. Bauj. Neuer Eigentümer/Halter  Standort 

22.09.2009 HB-850 KA 6E 4018 1965 Fessler Thomas/Sportfl uggruppe Solothurn, Richterswil Grenchen 
07.09.2009 HB-1078 ASK 13 13675 AD 1988 Ismalun René, Versoix   Montricher 
29.09.2009 HB-2101 DG-400 4-118 1985 Hohl Hans, Wittenbach   St. Gallen-Altenrhein 
24.09.2009 HB-3351 LS8-18 8442 2002 Segelfl uggruppe Lenzburg, Lenzburg  Schaffhausen 
23.09.2009 HB-BKF CAM O-160 1461 1987 Schmidle Patrik/Ballongruppe Zugersee, Buchrain Buchrain 
24.09.2009 HB-BUC AS S-49A S49A-3080 1991 Ballon Blatten GmbH, Lengwil-Oberhofen Lengwil-Oberhofen 
02.09.2009 HB-CPP CE 172 29928 1957 Normann Lasse, Genthod   Genève-Cointrin 
03.09.2009 HB-CYH CE 172P 17274157 1980 Motorfl uggruppe Zürich, Zürich  St. Gallen-Altenrhein 
21.09.2009 HB-DWC M20C 3269 1965 I-FLY AG, Zug    Speck-Fehraltorf 
25.09.2009 HB-EMI 24W41A(UC61A) 767 1943 Aérofun, Yverdon-les-Bains   Ecuvillens 
28.09.2009 HB-IFQ Mystère Falcon 900 121 1992 Malaysian Jet Services/Jetclub Aircharter AG, Zürich Ausland 
28.09.2009 HB-JES GV 556 1998 MWM AG/Jetclub Aircharter AG, Zürich  Zürich 
21.09.2009 HB-KHR SR22 2973 2008 I-FLY AG, Zug    Les Eplatures 
17.09.2009 HB-OQN PA-28R-200 (B) 28R-7435093 1973 Roz Thierry, Payerne   Ecuvillens 
23.09.2009 HB-QEI CAM O-160 4925 2000 Balloon Team SA, Lugano   Lugano 
28.09.2009 HB-VOZ LR 60 148 1998 Dajrise AG/Jetclub Aircharter AG, Zürich  Zürich 
28.09.2009 HB-VWN LR 60 158 1999 Jetfi le Ltd./Jetclub Aircharter AG, Zürich  Zürich 
23.09.2009 HB-YGC Pelican GS 377 1993 Super-Cub Gesellschaft Zürcher Oberland, Wila Speck-Fehraltorf 
04.09.2009 HB-YJU Pulsar XP 362 2004 Zulauf Werner, Schupfart   Fricktal-Schupfart 
25.09.2009 HB-YKK Lambada UFM 13 2/13 EXP 2001 Lanz Michael, Steffi sburg   Thun

HB-Register

Schweizerisches Luftfahrzeugregister 1. – 30. September 2009
Eintragungen

Datum Immatrikul. Typ Werk-Nr. Bauj. Eigentümer/Halter   Standort 

01.09.2009 HB-3428 DG-500 Elan Trainer 5E77T33 1992 Vol à voile Club Valais, Sion  Sion 
15.09.2009 HB-FNK PC-6/B2-H4 967 2009 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans  Buochs 
02.09.2009 HB-FSQ10 PC-12/47E 1167 2009 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans  Buochs 
14.09.2009 HB-FSR10 PC-12/47E 1170 2009 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans  Buochs 
14.09.2009 HB-FSS10 PC-12/47E 1172 2009 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans  Buochs 
14.09.2009 HB-FST10 PC-12/47E 1173 2009 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans  Buochs 
14.09.2009 HB-FSV10 PC-12/47E 1155 2009 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans  Buochs 
14.09.2009 HB-FSW10 PC-12/47E 1171 2009 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans  Buochs 
28.09.2009 HB-IYD SAAB 2000 059 1998 Darwin Airline SA, Lugano   Lugano 
01.09.2009 HB-QOR BB22 399 2006 Ballon-Service, Buchrain   Buchrain 
01.09.2009 HB-QOS BB60Z 706 2009 Funk Hans/Ballongruppe Schweiz, Wolfwil Wolfwil 
01.09.2009 HB-QTE BB26Z 708 2009 Reist Andreas, Hindelbank   Hindelbank 
11.09.2009 HB-VPB CE 525A (CJ2+) CE525A0422 2008 Breitling SA/Albinati Aeronautics SA, Genève Grenchen 
01.09.2009 HB-ZMJ EC 120 B 1485 2007 Own-A-Heli AG, Luzern   Buochs 
14.09.2009 HB-ZRW AW109SP 22207 2009 Schweiz. Luft-Ambulanz AG, Zürich  Zürich

48 11/2009

Eintragung: Noch in den Farben der bisherigen Eigentüme-
rin Polet Aviakompania zeigt sich der neue SAAB 2000 

HB-IYD der Tessiner Darwin Airline SA. Das Flugzeug war im 
November 1998 fabrikneu an die Crossair (seit dem Som-

mer 2002 Swiss) geliefert worden und wurde nach dem Ver-
kauf an die russische Polet Aviakompania am 29. Mai 2006 

aus dem Schweizer Register gelöscht. Die neue Eigentüme-
rin immatrikulierte die Maschine als VP-BPP, bis sie nun 

wieder in die Schweiz verkauft wurde.
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HB-Register

Löschungen

Datum Immatrikul. Typ Werk-Nr. Bauj. Eigentümer/Halter   Standort 

25.09.2009 HB-1598 Mini-Nimbus C 159 1981 Whittingham Keith, Langnau am Albis  Schänis 
29.09.2009 HB-1813 LS6 6083 1986 Barth Florian, Zürich   Birrfeld 
29.09.2009 HB-2416 Ventus-2 CT 156 2005 Aebli Franz, Basel   Dittingen 
15.09.2009 HB-3202 DG-300 Elan 3E-466 1995 Beutler Johannes, Ostermundigen  Bern-Belp 
29.09.2009 HB-EMM P.66B 150 18 1971 Haltergemeinschaft Pelikan, Neuenkirch  Luzern-Beromünster 
04.09.2009 HB-FSH10 PC-12/47E 1154 2009 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans  Buochs 
03.09.2009 HB-FSI10 PC-12/47E 1158 2009 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans  Buochs 
07.09.2009 HB-FSK10 PC-12/47E 1159 2009 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans  Buochs 
16.09.2009 HB-FSM10 PC-12/47E 1168 2009 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans  Buochs 
28.09.2009 HB-FSN10 PC-12/47E 1166 2009 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans  Buochs 
11.09.2009 HB-FSU9 PC-12/47E 1091 2008 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans  Buochs 
22.09.2009 HB-IJZ A320-211 0211 1991 Eden Irish Aircraft Leasing MSN 211 Ltd./ 
     Jetclub Ltd., Zürich   Zürich 
17.09.2009 HB-IQG A330-223 275 1999 Sierra Leasing Ltd./ 
     Swiss International Air Lines Ltd., Basel  Zürich 
07.09.2009 HB-KAY TB20 578 1985 Trini-Club Zürich, Rapperswil  Zürich 
07.09.2009 HB-KEP R2160 318 1997 Kunstfl ugverein Altenrhein KFVA, Altenrhein St. Gallen-Altenrhein 
16.09.2009 HB-KFF M-7-235 C 4048C 1988 Take off GmbH Flying Services, Urdorf  Triengen 
15.09.2009 HB-PIR PA-28-181 28-8690048 1986 Luckyair SA, Viganello   Lugano 
30.09.2009 HB-PQX PA-46-500TP 4697194 2004 Schick Hervé André, Gorgier  Les Eplatures 
23.09.2009 HB-PRA PA-46-350P 4636418 2007 Hess Ralf, Arbon   St. Gallen-Altenrhein 
29.09.2009 HB-QEN Firefl y 8 F8-425 1998 Rundfl üge und Airtaxi Alpliner AG, Zürich Fahrwangen 
29.09.2009 HB-TBU Pelikan U4M 7303 1979 Haltergemeinschaft Pelikan, Neuenkirch  Luzern-Beromünster 
16.09.2009 HB-VLF BAE.125 Series 800A 258264 1994 Scintilla AG, Solothurn   Ausland 
04.09.2009 HB-VOA Astra SPX 111 1999 GE Capital Solutions AG/Libra Travel AG, St. Gallen St. Gallen-Altenrhein 
07.09.2009 HB-ZIT EC 135 T2+ 0511 2006 Jaques Ltd./Swift Copters SA, Genève  Genève-Cointrin

Löschung: Mit der Partenavia P.66B 150 
HB-EMM ist ein eher seltenes Flugzeug 
aus dem Luftfahrzeugregister gelöscht 
worden. Der Dreiplätzer wurde vom Itali-
ener Luigi Pascale konstruiert und in 50 
Exemplaren hergestellt. Insgesamt bau-
ten die Italiener 312 Maschinen dieses 
Typs in verschiedenen Versionen, darun-
ter 21 Exemplare für die südafrikanische 
Luftwaffe, die aus angelieferten Teilen 
vor Ort montiert wurden (oben).

Löschung: Mit dem Uetz U4M Pelikan HB-TBU ist erneut eines der von Albert Mark-
walder konstruierten und auf dem Zürcher Flugplatz Speck-Fehraltorf gebauten Flug-
zeuge aus dem Schweizer Register gelöscht worden (oben).

Löschung: Die Finanzkrise, die auch die Nachfrage nach neuen Flugzeugen beein-
trächtigt, führt bei den Pilatus Flugzeugwerken seit dem 1. September für rund ei-
nen Drittel der Belegschaft zu Kurzarbeit. Auf reduzierter Basis werden aber trotz-
dem regelmässig neue Flugzeuge wie der Pilatus PC-12/47E HB-FSM10 ausgeliefert 
(rechts).
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Zürich (oben): Qatar Executive – vor wenigen Wochen gegrün-
det – betreibt zurzeit die Bombardier Modelle Challenger 300 
und 605 (Bild). Foto: Aeromedia A. E. Wettstein

Genf (links oben): Ein Besucher der Weltklimakonferenz – 
die Boeing 737-76N ET-ALK der Ethiopian Airlines. 
Foto: Jean-Luc Altherr

Basel (links Mitte): Am 26. September stattete der Airbus 
A320-214 SU-BPU der Air Cairo dem EuroAirport im Rahmen 
eines Charterfl ugs einen Kurzbesuch ab. Zuvor aus Luxor ein-
treffend ist die Maschine hier voll mit sonnenhungrigen Passa-
gieren beim Wegrollen zum Start nach Sharm el Sheikh zu se-
hen. Foto: Dennis Thomsen

Genf (links unten): Die Boeing 767-29N(ER) N767KS der Mid 
East Jet ist ein regelmässiger Besucher in Genf, im September 
zum ersten Mal in dieser farbenfrohen Lackierung.
Foto: Jean-Luc Altherr

Basel (oben): Während der letzten Wochen operierte Lufthansa 
Cargo mehrere Vollcharterfrachtfl üge ab dem EuroAirport 
nach Dar es Salaam in Tansania (pharmazeutische Produkte). 
Zum Einsatz kamen zunächst ältere B747-200F der MK Cargo 
und am 30. September zum ersten Mal die B747-4H6 (BDSF) 
N741WA der World Airways Cargo. Foto: Dennis Thomsen



Gallery

11/2009 51

Genf (oben): DC-10-Typen in Passagierkonfi guration sind rar 
geworden. Im Bild eine solche Maschine, das Modell 30 S2-
ACO der Biman Bangladesh Airlines. Das Flugzeug brachte 
den Ministerpräsidenten zur Weltklimakonferenz in Genf.
Foto: Jean-Luc Altherr

Basel (links oben): Bei dieser Boeing B737-8F2 TC-JFI der 
Turkish Airlines ist nicht zu übersehen, dass der Carrier Mit-
glied der renommierten Star Alliance ist. Die Maschine ist hier 
bei ihrer Ankunft aus Istanbul zu sehen. Foto: Dennis Thomsen

Basel (links Mitte): Am 23. September fl og die französische 
Axis Airways erstmals mit einer ihrer neuen Boeing B737-86N, 
der F-GIRS, den EuroAirport an. Es war dies auch das erste 
Mal, dass sich eine Maschine in den neuen Farben des Carri-
ers in Basel blicken liess. Foto: Dennis Thomsen

Zürich (oben): Im Zusammenhang mit dem Fussball-WM-Qua-
lifi kationsspiel Schweiz-Lettland setzte Air Baltic verschiedent-
lich die Boeing 757-256 YL-BDC ein. 
Foto: Aeromedia A. E. Wettstein

Basel (links): Am 10. September kam die Fokker 100 (F-28-
0100) YR-FKA der rumänischen Carpatair im Rahmen eines 
Charterfl ugs zum EuroAirport. Aus Wien kommend ist die Ma-
schine hier beim Start zum Weiterfl ug nach Salzburg zu sehen.   
Foto: Dennis Thomsen
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D
as 15. Oldtimer Fliegertref-
fen auf der Hahnweide ge-
hört der Vergangenheit an. 
Vergessen wird man aber 

das Spektakel der Superlative nicht. 
Hans Puskeiler und sein Team der Flie-
gergruppe Wolf Hirth haben dieses Jahr 
ein Programm zusammengestellt, das 
auf dem Kontinent nach seinesgleichem 
sucht. Trotz schwierigen Verhältnissen 
– starkem Crosswind am Freitag und 
Samstag – wurde die Grossveranstal-
tung unfallfrei abgewickelt.
Es ist vermessen, aus der riesigen Fülle 

Report

wunderschöner Oldtimer «das Beste» 
herauszupicken. Besonders bemer-
kenswert, weil neu, war jedoch der Auf-
tritt von Marc Mathis & Co, die einen 
veritablen «Luftkampf» – unter Einbe-
zug einer B-17 – an den Himmel zauber-
ten. Wo anders sieht man die ehemali-
gen Konkurrenten Spitfi re, Mustang, 
Fury, Hurricane und FW-190 gemein-
sam fl iegen?
Über 400 Flugzeuge trafen auf der Hahn-
weide ein, dabei auch ein ansehnliches 
Kontingent von Schweizer AAA-Piloten.   

Max Ungricht 
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Augenweide 
Ohrenweide
Hahnweide
Das Oldtimer Fliegertreffen ist Geschichte

Kleines Bild ganz oben: Die Douglas 
AD-4N Skyraider ist im Besitz der Ami-
cale Jean-Baptist Salis aus La Ferté-
Alais. Ehemals an die französische Luft-
waffe geliefert, fl og diese AD-4N im 
«aktiven Leben» auch im Dienst der afri-
kanischen Gabon Air Force. 

Oben: PS-Kontrapunkt und Stamm-
gast auf der Hahnweide – alle zwei Jahre 
fl iegt der Schwede Mikael Carlson mit 
seiner 25 PS starken Thulin A/Bleriot XI 
1910 eine beeindruckende Vorführung.

Links oben: Das beschränkte Platzange-
bot zwingt zu kleinen Abständen. Im Vor-
dergrund ein Nachbau der legendären 
Messerschmidt Me-163 Komet. Man be-
achte die Zuschauermengen!

Links: Premiere auf der Hahnweide. Die 
russische Polikarpow I-16 Rata «Rote 
9» fl iegt seit 2009 unter «Deutscher 
Flagge». Eine echte Bereicherung am 
Warbirdhimmel. Allerdings ist das kurze 
Ding nicht ganz einfach zu landen, ins-
besondere nicht beim herrschenden 
Seitenwind.
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Ganz oben: Die Association «Forteresse toujours volante» aus dem französi-
schen La Ferté-Alais schickte erstmals ihre Boeing B-17G «PINK LADY» auf 
die Hahnweide. Eine Landung auf der Hahnweide war nicht möglich. Wäh-
rend des Meetings «operierte» die B-17 vom Stuttgarter Flughafen aus.

Oben: Die aus Dijon eingefl ogene Focke-Wulf Fw-190 gehört zur Sammlung von 
Christophe Jacquard und war auf der Hahnweide zum ersten Mal zu sehen.

Oben rechts: Die Hawker Hurricane Mk. IIB und der nachfolgende Jagdbom-
ber Douglas AD-4N Skyraider beeindruckten mit ihren Luftkampf-Schaueinla-
gen.  

Rechts: EADS betreibt neben dieser unter der Burg Teck anfl iegenden Dornier 
Do-27-B1 weitere Oldtimer. Das Oldtimertreffen auf der Hahnweide ist immer 
auch ein Treffen der Do-27 Besitzer.

Fo
to

: F
lo

ria
n 

Fr
iz

Fo
to

: A
er

om
ed

ia
 A

. E
. W

et
ts

te
in

Fo
to

: A
er

om
ed

ia
 A

. E
. W

et
ts

te
in



Service

11/200954

Vorschau auf die 
Ausgabe 12 – 
Dezember 2009
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Im Mittelpunkt der kommenden Ausgabe 
steht die Axalp. Für Cockpit haben – wie üb-
lich – die besten Fotografen den beschwerli-
chen Weg unter die Füsse genommen. Las-
sen Sie sich überraschen; die Auswahl aus 
der Vielzahl exzellenter Bilder wird uns aller-
dings nicht leicht fallen… 
Weiter erfahren Sie, wie bei «Jane‘s» gear-
beitet wird. Die «Jane’s Information Group» 
ist weltweit wohl der wichtigste News-Liefe-
rant im Defence-Bereich. Cockpit-Mitarbei-
ter und Jane’s-Korrespondent Georg Mader 
berichtet aus London.   
Lassen Sie sich diese Ausgabe nicht ent-
gehen! 
Die Dezember-Ausgabe von Cockpit ist 
ab dem 25. November an Ihrem Kiosk er-
hältlich.

Kipprotorfl ug-
zeug im Wallis
Das ursprünglich von Bell und Boeing ent-
worfene Kipprotorfl ugzeug (englisch Tiltro-
tor) BA 609 wird seit 1998 als Joint Venture 
gemeinsam von Bell und AgustaWestland 
weiterentwickelt. Es ist das erste zivile Kipp-
rotorfl ugzeug (militärisches Gegenstück ist 
der Bell V-22 Osprey). Der Erstfl ug eines 
BA 609 (S/N 60001/N609TR) fand bereits 

Leserwettbewerb

Diesen Monat heisst es: Wer er-
kennt dieses Flugzeug? 
Senden Sie Ihre Antwort bitte an 
folgende Adresse: 
wettbewerb@redaktion-cockpit.com 

Einsendeschluss: 
20. November 2009. 
Bitte fügen Sie Ihrem Mail Ihre voll-
ständige Adresse bei. Dem Gewin-
ner winkt ein Cockpit-Kalender 2010 
seiner Wahl. Bei mehreren richtigen 
Einsendungen entscheidet das Los. 
Über den Wettbewerb wird keine 
Korres pondenz geführt. 

Die richtigen Einsendungen werden in der Dezember-Ausgabe publiziert. 
Viel Spass und Erfolg!

Aufl ösung 
Wettbe-
werb Sep-
tember 09

Die richtige 
Antwort lau-
tet:
Boeing 
747-100 

Die meisten Wettbewerbsteilnehmer tippten 
auf eine Boeing 777, zwei Teilnehmer fan-
den aber die richtige Antwort. Beide wer-
den einen Cockpit-Kalender ihrer Wahl zu-
geschickt bekommen: 
Daniela Gerber, 8154 Oberglatt; Manuel 
Wyss, 3126 Gelterfi ngen. 
Die Gewinner werden im Dezember kon-
taktiert.

Flugzeuge 
der Welt
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Luxushelikopter für die Jacht
Edminston, Eurocopter und Andrew Winch Designs (AWD) stellten im September an der 
Yacht Show in Monaco einen speziellen Eurocopter vor. Luxusjacht-Besitzer haben nun 
die Möglichkeit, einen so genannten Vertical Take Off Tender (EC 155B1 von AWD) und ei-
nen Sea Rover (Range Rover von AWD) im exklusiven Design zu erwerben. Der Anstrich 
des Hubschraubers ist ebenso speziell wie das Innenleben. Das Filet sieht aus wie Teak-
Holz, das auf Luxusjachten vorzugsweise verwendet wird. Der knapp fünf Tonnen schwere 
Eurocopter EC 155B1 gehört zur Dauphin-Familie und verfügt über zwei Triebwerke. 

Walter Hodel

am 7. März 2003 statt. Der zweite Prototyp 
(S/N 60002/N609AG) fl iegt seit dem 9. No-
vember 2006. Im September führte Agus-
taWestland nun auf dem ehemaligen Militär-
fl ugplatz Ulrichen im Oberwallis Testfl üge mit 
diesem zweiten Prototypen durch.

Walter Hodel
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Aviatiktalente gesucht

Vom Fliegen träumen – das kann jede(r). Du willst mehr. Du willst Deinen Traum
 wahr machen, ja mehr noch, du willst Deinen Traum zum Beruf machen.
SPHAIR ist die Organisation, die Dir hilft die Tür in eine aviatische Zukunft ganz 
weit zu öffnen und Dir den Weg in die vielfältigen beruflichen Möglichkeiten, die 
die Fliegerei bietet, zu ebnen.    www.sphair.ch
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 Aerospace
  Der Multifunktions-Chronograph aus Titan.
Exklusives, thermokompensiertes SuperQuartz™-Werk.
Offi ziell COSC-zertifi zierter Chronometer.
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