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Take-off

Liebe Leserinnen und Leser

«Safety first» heisst die oberste Maxi-
me in der Fliegerei. Und ist fiir alle In-
volvierten der Branche eine Selbstver-
standlichkeit. Ein Fehler ist ein Fehler
zu viel. Wenn anderswo geschlampt
wird — drgerlich. Wenn in der Fliegerei
geschlampt wird — todlich!

Das leuchtet wohl auch Laien ein. Tut
es? In der Diskussion um das Anflugre-
gime auf den Flughafen Zirich reden
Laien kraftig mit. Und werden schein-
bar auch erhért. Wenn nun — wie in der Sonntagspresse zu lesen
—Bazl-und Skyguide-Experten ernsthafte Sicherheitsbedenken an
den neuen Anflugrouten dussern, dann muss die Ampel auf Rot
geschaltet werden. Bei Sicherheitsfragen gibt es keine Demokra-
tie. Unsin der Branche wird dasja von der Easa regelmadssig vorex-
erziert — oft auch zu unserem Arger. Wenn aber «Lirmanliegen»
hoher gewichtet werden als hochste Sicherheit, dann gute Nacht.
Oder anders gefragt: Wer ibernimmt die Verantwortung im Falle
eines Falles? Murphys Gesetz machtauch bei den liebeswiirdigen
Schweizern keine Ausnahme...

Die vielen Mitwirkungsverfahren sind gut gemeint und haben fiir
fastjedes Giillenloch auch Tradition. Man kann sich iiber eine Stras-
senfithrung, iber Bauzonen oder andere Infrastrukturprojekte treff-
lich streiten, um sich am Ende im Kompromiss vereint wieder zu fin-
den. Dasselbe geht bei der Planung von Anflugrouten jedoch nicht.
Die Diskussionsbereitschaft schafft Begehren; mit dem Jekami legt
man sich aber die faulen Eier selber ins Nest. Die Riicksichtnahme
auf politische Begehrlichkeiten ist in diesem Fall falsch.

«I'nid — du o» lauft in den Kantonen die heutige Flughafendis-
kussion. Das Primat der Politik? Nein, das Primat von Egoisten,
Norglern und unverbesserlichen Besserwissern. Letztere wissen
esauch im Falle eines Falles besser. Was ich aber zum Primat der
Politik noch gerne anfiigen mochte: Es mag manchmal kliiger
sein, Expertenwissen tiber wahltaktische Uberlegungen zu stel-
len. Das Primat der Intelligenz.

Good News aus dem Gripen-Land. Das Parlament Schwedens hat
sich mit grosser Mehrheit fir die Weiterentwicklung des Gri-
pens und fiir die Beschaffung ausgesprochen. Was kluge Politi-
ker (und Unternehmer) machen, hat der schwedische Reichstag
vorbildlich getan: Er will die weitere Projektentwicklung genau
verfolgen und hat dazu bestimmte Parameter gesetzt. Werden
diese nicht eingehalten, dann wird die Notbremse gezogen. Ha-
ben wir Ahnliches schon aus dem Schweizer Parlament gehért?
Einzig die Griinen und postkommunistische Kreise Schwedens
haben beim Gripen-Geschift opponiert. Die traditionell starke
Sozialdemokratie stand geschlossen fiir den Flieger ein. Eine Ar-
beiterpartei, die sich fiir die betroffenen 100 0oo Arbeitspldtze im
Lande einsetzt. Quo vadis, SP Schweiz?

Bad News: Der Schweizer Parlamentarier und Prdsident der Sub-
kommision TTE, Thomas Hurter, ldsst sich dazu im Bund mit
«brandgefihrlich» zitieren. Welch eine Missbilligung eines ande-
ren — freiheitlichen — Parlaments. Der Prasident des Aeroclubs der
Schweiz ldsst seit dem Typenentscheid keine Moglichkeit aus, das

Geschift seines Bundesrates zu diskreditieren. Was ihn wohl an-
treiben mag? (Dass Frau Galladé sinngemadss argumentierte, mag
ich hier schon gar nicht mehr anfithren.) Soll (darf) sich der Prasi
des grossten Schweizer Aviatikverbandesso gegen die Mehrheit sei-
ner Mitglieder stellen? Auf Konfrontation mit dem AeCS-Partner
Luftwaffe gehen? Natiirlich darf er das, die Rede ist frei. Aber ist es
auch klug? Ich jedenfalls bin noch keiner Person begegnet, die —
vorsichtig ausgedriickt — den Sololauf Herrn Hurters unterstiitzt.
Ist mein Umfeld vielleicht das falsche?

Am 11.und 12. Dezember wurde im Nationalrat die GSoA-Initia-
tive zur Abschaffung der Wehrpflicht diskutiert. Auf dem Marsch
durch die Institutionen (Rudi Dutschke) geht es der GSoA na-
tiirlich nicht um unser Milizsystem. Das Ziel ist das Alte — die
Schweiz ohne Armee. So wurde denn auch stundenlang leeres
Stroh gedroschen; diese Diskussion hédtte man sich fiiglich erspa-
ren konnen. Warum ich dies schreibe (es ist ja nichts «passiert»)?
Weil mit Blick auf die Abstimmung der GSoA-Initiative die Rei-
hen doch nicht ganz so geschlossen sind, wie die Schlussabstim-
mung im Nationalrat uns glauben machen will. Der Eiertanz der
burgerlichen Parteiprasidenten um das neue Kampfflugzeug sit
beim Stimmvolk Zweifel. Sie spiegeln die BLICK-Berichterstat-
tung zum Gripen wider. Eine Diskussion auf Stammtischniveau.
Und schon sind wir wieder am Beginn dieser Seite: Wahltaktik
versus Expertise.

Haben Sie sich schon einmal ein Haus bauen lassen? Eine neue Kii-
che oder neue Fenster einbauen lassen? Entwiirfe werden erstellt,
dann Detail-und Ausfiihrungspldne. Das «Papierli-Haus» steht vor
der Verwirklichung. Kein Zweifel, das Bauwerk wird genau so ent-
stehen, wie geplant.

Ich habe an dieser Stelle den Prasidenten der FDP, Philippe Miiller,
stark kritisiert, seinen Ausdruck «Papierli-Flieger» als unredlich
dargestellt. Miiller hat mich in der Folge zu einer Aussprache ein-
geladen. Ein gutes, aufschlussreiches und nétiges Gesprach. Derim
Bauwesen tdtige Politiker kennt die Prozesse seiner Branche gut.
Von der Idee bis zur Realisierung. Die Frage ist deshalb erlaubt, wes-
halb etwas auf der einen Seite eine Selbstverstindlichkeit ist (Bau-
en), das anderswo (Flugzeuge bauen) angezweifelt wird.

Die klassische Antwort eines Politikers auf die Frage nach sei-
ner Motivation ist «Mitgestalten». Nun, die einen gestalten eine
Schweiz ohne Armee und die anderen eine Luftwaffe ohne Flug-
zeuge. Das Verb «gestalten» hat fiir mich aber grundsétzlich einen
positiven Sinn. Oder tdusche ich mich?

Mit dem Ausscheiden von Markus Gygax verldsst ein wahrer Gestal-
ter die Kommandobriicke der Schweizer Luftwaffe. Er hat fir seine
Anliegen gekampft. Gradlinig, aber konziliant. Kompetent und im-
mer mit einem offenen Ohr. Pragmatisch und mit viel Humor. Er
stand fiir seine Meinung ein. Ein Vorbild fiir unsere Politiker.

Liebe Leserinnen und Leser, ich wiinsche Thnen und Thren Famili-
en alles Gute zum neuen Jahr. Mogen unsere Wiinsche und Trau-
me in Erfillung gehen.

Thr Max Ungricht
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== Der Flugbetrieb in Wittmund erfolgt aus Sheltern heraus. Diese Phantom macht sich durch den

elter-Bereich auf den Weg zu einer neuen Trainingsmission Richtung Startbahn.

«Phantom-Phinale»
Es wird ein wiirdiger
Abschied werden

Die Phantom-Geschichte der Luft-
waffe begann im Sommer 1974
beim Jagdgeschwader 71 «R» in
Wittmund. Am 30. Juni 2013 wird
an selber Stelle diese Epoche zu
Ende gehen - nach 39 Jahren wird
zum letzten Mal eine Phantom in
Wittmund landen.

ass sie ihrer Rolle auch heute noch
D gewachsen ist, belegt die Sicherstel-

lung der Alarmrotte fiir die Luft-
raumiiberwachung sowie die regelmassi-
gen Einsdtze inIsland sowie dem Baltikum,
wo die Nato die Sicherung des Luftraumes
iubernimmt. Selbst die in den kalten Win-
termonaten zugewiesenen Verlegungen
stellten dabei keine Hiirden dar. Dies wer-
tet der Kommodore des JG-71 «R», Oberst
Roubal, als Kompliment fiir die robusten
Flugzeuge, nattirlich wissend, dass es dies
vor allem dem Personals des «Richthofen-
Geschwaders» zu verdanken gilt.

Lukunft Eurofighter

Da die Struktur der Luftwaffe nur vier Ge-
schwader, davon drei mit Eurofighter vor-
sieht, wird das Jagdgeschwader 71 «R» ab
dem 1. Oktober 2013 als Taktische Luft-
waffengruppe Richthofen in die Struktur
des Luftwaffengeschwaders 31 «Boelcke»
eingegliedert und bereitet sich in enger
Zusammenarbeit auf die Umriistung auf
den Eurofighter vor, schliesslich wird ab
dem 1. Juli 2013 in Wittmund die Alarm-
rotte durch zwei Eurofighter sicherge-
stellt. Bis zum Eintreffen der «eigenen
Eurofighter» werden Maschinen des Ge-
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schwaders «Boelcke» ihren Dienst in
Wittmund versehen. Mit Beendigung der
Tornado-Ara wird dann die Taktische Luft-
waffengruppe Richthofen wieder zu ei-
nem «Voll-Geschwader» aufwachsen. Der
Gedanke von in Wittmund stationierten
Maschinen ohne Badge des Richthofen-
Geschwaders sei schon gewéhnungsbe-
diirftig, hort man in den Wartungshallen
von Wittmund. Sollte dann plétzlich das
rote «R» des Geschwaders auf den Maschi-
nen sein, wiare wohl kaum jemand tiber-
rascht, schliesslich ist Wittmund «Richt-
hofen-Land»!

Phantom-Phlyout

«Dass der Phantom ein wiirdiger Ab-
schied bereitet wird, ist selbstverstand-
lich», verspricht der Kommodore Oberst
Roubal, «schliesslich hat das Waffensys-
tem wahrend 40 Jahren seinen Dienst bei
der Luftwaffe versehen!» Neben Uberflii-
gen und Leistungsdemonstrationen so-
wie offiziellen Festakten und Zeremoni-
en am 29. Juni ist fiir den 28. Juni 2013
auch ein Spottersday geplant, wo bis zu
40 Maschinen erwartet werden. Alles
Wissenswerte zu diesem Anlass wird im
Internet publiziert. Dazu wurde >
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Oben: Eindricklicher Nachbrennerstart dank
der beiden General-Eletric-)79-Triebwerken.

Links: Ruckkehr von einer QRA-Mission -
diese Missionen werden téglich geflogen, je-
weils in Absprache mit der zweiten QRA in
Neuburg, da sich nie beide Alarmrotten in der
Luft befinden durfen!

ist seit dem 28. April 2009 Kommaodore des
JG-71 «R». Er begann seine militarische Lauf-
bahn bei der Luftwaffe im Juli 1984 und
verfigt Gber eine Erfahrung von insgesamt
2260 Flugstunden als Waffensystemoffizier,
von denen er 2100 Stunden auf der Phan-
tom absolviert hat.
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F-4F Phantom 11
“The Phi

Passend zum Ende der Dienstzeit er-
scheint Mitte 2013 das Buch «Die F-4F
Phantom Il - The Phinal» von Karl-

Foto: Daniel Bader

Fur das Zielschiessen der F-4 in Wittmund kommen zivile Skyhawks
von BAE Systems zum Einsatz. Bei der Maschine mit der Kennung
N262WL handelt es sich um eine A-4N aus Bestanden der Luftwaffe
Israels, welche unter dem Rumpf die Zielschleppausristung tragt.

eigens die Webseite www.phantom-pharewell.de freigeschal-
tet.

Vier bunte Maschinen

Das Versprechen des Kommodore fiir einen wirdigen Abschied
kann ernst genommen werden! Um die Geschichte der Phantom
zu feiern, werden vier Phantom zu diesem Anlass mit Sonderla-
ckierungen versehen. Dabei werden drei Maschinen verschiedene
Bemalungsmuster aus der Einsatzzeit bei der Luftwaffe erhalten,

Heinz Schafer. Mit 33 Jahren Erfahrung
aus seinem Berufsleben als Luftfahrt-
zeugtechniker der F-4F im Jagdge-
schwader 71 Richthofen gibt der Au-
tor mit seinem dritten Buch uber die
F-4F auf aber 350 Seiten einen kom-
pletten Einblick in die Geschichte der
deutschen Phantom. Neben Basiswis-

W 2
sen rund um den Flugbetrieb geben

$ e T e g
die verschiedenen Kapitel detailliert

Auskunft tber Geschichte, Technik, Verbande und Einsatze der F-4F
wieder. Selbstverstandlich wird der Lebenslauf und Verbleib jeder
der 175 ausgelieferten Maschinen detailliert aufgelistet. Ein idea-
les Nachschlagewerk fur die Geschichte der F-4F der Luftwaffe und
absolut empfehlenswert!

die vierte Maschine wird eine bunte Bemalung des Richthofenge-
schwaders bekommen. Dass fiir den wiirdigen Abschied diese vier
Maschinen im Flugbetrieb zu sehen sein werden, ist selbstverstand-
lich. Ein gemeinsamer Uberflug mit den Eurofighter soll symbo-
lisch die Ankunft des neuen Flugzeuges in Wittmund zeigen, be-
vor die vier Phantoms mit ihren Landungen die Phantom-Epoche
der Luftwaffe beenden werden. cp

Daniel Bader
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Gripen-Beschatfung

Antworten an die «Iweifler»

Der Bundesrat hat den Fragenkatalog der Prasidenten
von FDP. CVP, BDP und GLP zum Gripen beantwortet.
Auf neun Seiten werden die 36 Fragen - oder eben
Zweifel = in kurzen und leichtverstandlichen Satzen
beantwortet. Damit sollten eigentlich die Beschaf-
fungsvorbehalte vom Tisch sein, sofern man diesen
Fragenkatalog nicht aus grundsatzlicher Opposition zur
Tiger-Nachfolgebeschaffung missbrauchen will.

rat mitunterschrieben und in diesem betont, dass sie grund-

satzlich hinter dem Kauf neuer Kampfflugzeuge stehen
wirden. Nun liegt es also an den Parteimitgliedern und Wahlern,
die Politiker auf ihre Wahrhaftigkeit zu iiberprifen.
Der Fragenkatalog — unterteilt in die Kapitel Technische Risiken, Fi-
nanzielle Risiken, Betriebskosten, Unterschied zur beschlossenen
Beschaffung sowie Strategische Aspekte — enthdlt zum Teil interes-
sante Fragen (und aufschlussreiche Antworten), aber auch erstaunli-
che technisch detaillierte Fragen (woher die wohl kommen mégen?).

ﬁ lle Parteiprasidenten hatten den Begleitbrief an den Bundes-

Zum Beispiel Frage 1.4: Vor der Subkommission der SIK-N hat Luft-
waffeningenieur Gérald Levrat gesagt, Saab habe keine Alternative
zuseinem APU vorgeschlagen. Muss wahrend einer Alarmstufe mit
Reaktionszeit von unter fiinf Minuten der APU-Motor stdndig lau-
fen? Welche Folgen hat es auf Treibstoffkosten, den Lirm und die
Umwelt? Wurde das im Endbericht berticksichtigt?

Antwort: Schweden speist den Gripen mit dem APU, wenn eine
Reaktionszeit von drei Minuten nétig ist. Die Auswirkungen auf
den Treibstoffkonsum und damit die Kosten sind vernachldssig-
bar, wahrend der Lirm in der Schweiz unerwiinscht ist. Deshalb
soll im Rahmen der Beschaffung in der Schweiz eine Losung ohne
Verwendung der APU realisiert werden.

Anmerkung: Hier wurden wohl voreilig beim sensiblen Thema
«Larm» Kompromisse angeboten, was mit der «Schweizer Losung»
automatisch zu Mehrkosten fithrt. Der «Ldrm» der APUs ist wirk-
lich nicht ibermdssig. Und: Die APUs bieten die geforderte Auto-
nomie der Flugzeuge auch ausserhalb von reguldren Flugpldtzen
(wie in Schweden praktiziert).

Den gesamten Fragen-/Antwortenkatalog finden Sie unter
http://www.news.admin.ch. cp

Max Ungricht

Schweizer Luftwaffe
Stabibergabe von
Markus Gygax an
Aldo C. Schellenberg

Am 11. Dezember wurde auf dem Militarflugplatz

Dubendorf im Rahmen eines Festaktes mit Fahnen-
Ubergabe der Wechsel im Kommando der Luftwaf-
fe begangen. Der neue Kommandant, Div Schellen-
berg, wird das Kommando ab 1. Januar innehaben.

Korpskommandanten befordert werden. Schellenberg wand-

te sich in einer kurzen Ansprache an die Géste und betonte,
dass er sich mit aller Kraft und Herzblut fiir die Luftwaffe einset-
zen wiirde. «Ich spiire die Erwartungen an mich — und ich hore
Thre Fragen!»
Im Mittelpunkt der Feier stand aber der abtretende Chef LW. Sein
engagiertes Votum fiir die Zukunft — Gygax verzichtete bei seiner
letzten Rede an die Kader bewusst auf den Blick zuriick—wurde mit
stehendem Applaus verdankt. Mit Bezug auf eben diese Zukunft —
die Zukunft der Luftwaffe und der Schweiz generell — sprach Mar-

Z um selben Zeitpunkt wird der neue Kommandant auch zum

Markus Gygax mit Ehefrau. Zum Anlass wurde der scheidende Komman-
dant in einer Bucker eigeflogen, und damit schloss sich der Kreis seiner
fliegerischen Karriere. Er und seine Gaste wurden im Rahmen der Fest-
lichkeiten mit KurzvorfGhrungen aller Display-Teams wberrascht.

kus Gygax in anschaulichen Bildern: «Wenn Sie eine ganz enge
Kurve fliegen, missen Sie VOR der Kurve den Nachbrenner ein-
schalten. Und genau so ist es in der Planung der Zukunft. Erst IN
der Kurve den Nachbrenner einzuschalten ist definitiv zu spat...».
Nach einer militdrischen Karriere von 42 Jahren tritt ein sehr be-
liebter und erfolgreicher Kommandant ins zweite Glied. Seine Ver-
dienste sind uniibersehbar. Hoffentlich wird er auch als «Zivilper-
son» mit seinem Charisma und Wissen der Sache weiterhin zur
Verfligung stehen. cp

Max Ungricht

Foto: mt



Die Schweizer Luftwaffe nahm
vom 13. bis 28. September zum
dritten Mal an der multinationalen
Luftverteidigungsubung «Tactical
Leadership Programme» (TLP) in
Albacete /Spanien teil. Die Ubung
diente dem Schweizer Detache-
ment unter dem Kommando von
Oberstlt Melchior Schirmann als
Ergdnzung zum Luftverteidigungs-
training, das bekanntlich in unse-
rem Land nur beschrankt geflogen
werden kann.
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Tactical Leadership Programme
Luftwaffe an multinationaler Ubung

in Albacete

wei Wochen lang waren fiinf F/A-18
Z Hornet, davon eine Maschine als Er-

satz, auf dem spanischen Luftwaffen-
stiitzpunkt Albacete, 250 Kilometer siidlich
von Madrid, stationiert. Teilgenommen ha-
ben 35 Angehdrige der Schweizer Luftwaffe,
davon sechs Piloten aus Payerne und Mei-
ringen. Das Gros der Mannschaft erreich-
te Albacete mit einer Transall C-160-Trans-
portmaschine der Deutschen Luftwaffe.
Gastgeber war die spanische Luftwaffe, die
rechtliche Grundlage fiir die Teilnahme an
dieser Ubungbildet eine vom Bundesrat ge-
nehmigte Zusammenarbeitsvereinbarung
mit Spanien. An der Ubung nahmen neben
der Hornet verschiedene Kampfflugzeuge
aus anderen Staaten teil, wie F-16, Mirage
M-F1 CR, Mirage 2000-5, Tornado, Eurofigh-
ter, Hawk, Alpha Jet und AMX.

Schweizer Piloten als

gern gesehene Gaste

Wer durch das Eingangstor zur Air Base Al-
bacete «Los Llanos» gelangt, hat bereits eini-
ge hohe administrative Hiirden hinter sich.
Dank dem Einsatz von Oberstlt Harald D.
Kersten, Senior National Representative der
Deutschen Luftwaffe, war es Cockpit erst
moglich, den TLP-Kurs zu besuchen. Haupt-
mann Ralf Mengwasser, Tornado-Pilot bei
der Deutschen Luftwaffe, itbernahm die

standige Begleitung und tberwachte, dass
die strikten Regeln —Fotos und Videos durf-
ten nur eingeschrankt gemacht werden —
eingehalten wurden. Nach dem Besuch der
Flightline, der Besichtigung des TLP-Haupt-
quartiers, der Unterkiinfte, die eher einem
Hotelbetrieb gleichen und Besichtigung
des Restaurants mit spanischen und inter-
nationalen Gerichten, gewdhrte Oberst O.
Vallas, TLP-Kommandant, Cockpit ein kur-
zes Interview. Er begriisse die Beteiligung
der Schweizer Luftwaffe am TLP-Kurs und
schitze den hohen Ausbildungsstand un-
serer Piloten sowie die hervorragende Ar-
beit des technischen Personals. Abgesehen
von den vielen taktischen Erkenntnissen
biete der Kurs auch die Gelegenheit, mehr
Uberdie ausldndischen Partnerzu erfahren,
erkldrte der Kommandant, der bei der Spa-
nischen Luftwaffe unter anderen auch den
F-5 pilotierte.

Live dabei

Der Tagesablauf der Piloten beim TLP sieht
in der Regel wie folgt aus: Um 10.00 Uhr
eines jeden Ubungstages gibt ein Offizier
den Uberblick iiber die politische und mi-
litdrische Situation des jeweiligen Szena-
rios, dann erkldrt der spanische Meteo-
rologe die Wetterlage iber Spanien und
die Ubungsriume. Trotz Wolkenbildung

TLP-Kommandant Oberst 0. Vallas schatzt die
Schweizer TLP-Beteiligung.

Boden-Crew aus Meiringen bei der Arbeit.

herrscht auf der spanischen Peninsula ide-
ales Flugwetter. Aufmerksam verfolgen die
Piloten aus der Schweiz und europdischen
Landern das Briefing. Dann werden den Be-



satzungen die TLP Task Orders ausgehdn-
digt. Diese enthalten samtliche Informati-
onen Uber die anstehende Mission, wie die
Details tiber die zur Verfiigung stehenden
Mittel, Rules of Engagement und weitere
Informationen. Dies ist auch der Moment
bei dem der Mission Commander, unter
dessen Fiithrung die Planung und Durch-
setzung der Mission gefithrt wird, ernennt
wird. Ab diesem Zeitpunkt stehen den Pilo-
ten drei Stunden zur intensiven Vorberei-
tung zur Verfiigung. Die engagierten Kraf-
te werden zu Composite Air Operations
(COMAOs) zusammengefasst, was heisst,
dass alle Waffensysteme gemeinsam in
einem grossen Paket fliegen. Die jeweili-
gen speziellen Rollen der einzelnen Waf-
fensysteme werden dabei aufeinander ab-
gestimmt, um damit die Effektivitdt der
Mission zu erhohen. Die Hornets sind den
«Roten» zugeteilt, wobei sie feindliche Kraf-
tesimulieren. Unterstiitzt werden sie durch
Hawks und Alpha Jets.

Lufteinsatze minutios abgestimmt
Jetzt wird es ernst: Die Piloten eilen zu den
bereitgestellten Maschinen, ungeduldig
von Spezialisten der Bodentruppe erwartet.
Der Plan muss sich nun in der Luft bewdh-
ren, die perfekte Koordinierung aller Jetsist
nun dusserst wichtig, selbst das Rollen zur
Startbahn ist fiir jedes Flugzeug auf die Mi-
nute genau geplant. Wie bei einem Sympho-
nieorchester muss jeder Einsatz in der Luft
minutiés abgestimmt sein, denn im Luft-
raum fliegen rund 30 Flugzeuge auf engs-
tem Raum. Ausgang und Erfolg der Mission
wird nach dem Flug im Debriefing ausge-
wertet. Dieses findetim Auditorium —unter
Ausschluss der Presse — statt, wo samtliche
Flugbewegungen und wichtige Events, wie
Verschuss oder Abwurfvon Waffen aller Be-
teiligten, bewertet werden. Erst hier zeige
sich, ob in einem echten Szenario der Auf-
trag korrekt ausgefithrt worden ware und
ob alle Jets den Flug unversehrt tiberstan-
den hatten, erkldrte Hptm Mengwasser.

Erfolgreiche Mission

Cockpit-Redaktor Rolf Miiller sprach nach
dem TLP-Kurs mit dem Einsatzleiter, Oberst-
It Melchior Schiirmann.

Cockpit: Bereits zum dritten Mal nehmen Sie
als Einsatzleiter am TLP teil, welche Ziele
setzten Sie diesmal Ihren Piloten und konn-
ten diese erreicht werden?

Oberstlt Melchior Schiirmann: Damit so
viele Piloten wie méglich von den Erfahrun-
gen der TLP-Kampagne profitieren konnen
kommt jedes Mal eine andere Equipe zum
Einsatz. Die Ziele waren eine professionelle
Red-Air-Darstellung sowie Know-how aus

dem Planungszyklus von Blue Air (wel-
chem wir beiwohnen durften) zu ziehen.

Sind die Einsitze gegen die Eurofighter aus
Italien, England und Deutschland die High-
lights des TLP-Kurses?

Esistimmer ein Highlight zu sehen, wie die
modernsten Flugzeuge und deren Systeme
(Waffen, usw.) eingesetzt werden.

Anscheinend ist geplant, dass die Schwei-
zer F/A-18 das ndchste Mal die Aufgabe der
Force Protection (die Blauen) iibernimmt, das
heisst, andere Flugzeuge, die nicht iiber in-
hdrente Verteidigungsmittel verfiigen, vor
feindlichen Luftangriffen zu verteidigen. Was
erwarten Sie von diesem Szenario?

Die Szenarien werden die gleichen sein.
Doch dieses Mal werden wir auf der «gu-
ten» Seite stehen. Zusammen mit den an-
deren Blues werden wir die Missionen, die
von der Ubungsleitung gegeben werden,
bestmoglich erfiillen. Wir werden unsere
Flugzeuge und Systeme optimal einsetzen
und nicht wie bei Red Air etwas simulieren.

Nach zwolf Stunden hartem Dienst war fiir
die Crew Feierabend. Bliebt noch genug Zeit,
mehr iiber die auslindischen Partner zu er-
fahrenund in der «Piloten Bar» Erfahrungen
auszutauschen?

Tatsachlich sind die Arbeitstage sehr lang.
Es wird aber von der Ubungsleitung ge-

Waren schon Uber Li-
byen und Afghanis-
tan im Einsatz: da-
nische F/A-16AM
Falcon Fighter der
Eskadrille 727 aus
Skrystrup.

Letzte Hornet-Flug-
vorbereitung vor
dem Start.
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wahrleistet, dass nach zwolf Stunden der
offizielle Arbeitstag zu Ende ist. In der Air
Crew Bar kann dann noch weiter Gber die
Fliegerei und die Welt geredet werden.
Mit den verschiedenen Nationen, welche
dort zusammenkommen, ist dies sehr be-
reichernd.

Wie beurteilen Sie die Infrastruktur wie Un-
terkunft und Verpflegungsmoglichkeiten?
DieInfrastruktur und Unterkiinfte gehéren
dem TLP. Diese sind einfach, zweckmadssig
eingerichtet und auf den TLP-Kurs ausge-
richtet. Dies ermoglicht zum Beispiel noch
bis 23.00 Uhr eine warme Mahlzeit zu be-
kommen. cp

Rolf Miiller

Spanische Mirage F-1M fliegen noch
bis 2016

Auf der spanischen Seite der Air Base sind
die Mirage F-TM und Eurofighter der Ala 14
stationiert. Noch verbleiben 22 Mirage F-1M
im Inventar der Staffel, doch sollen sie 2016
durch die Eurofighter, auf Spanisch «Tifones»,
ersetzt werden. Acht Eurofighter, geliehen
durch Ala 11 von Moron, kontrollieren nun
zusammen mit den Mirages den Luftraum.
In absehbarer Zeit wird auch die Ala 14 ihre
eigenen «Tifones» erhalten R. M.
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Oberst Werner Hoffmann, der Kom-
mandant des PC-7 TEAMs, zieht eine
sehr gute Bilanz der Saison 2012.
Dies trotz vielen Einschrankungen
durch das schlechte Wetter.

Eine gute
Schlechtwettersaison

allen Teammitgliedern klar, dass ein

anspruchsvollesJahrvorihnen liegen
wiirde. Im zweiwochigen Trainingskurs
fihrte Hauptmann Martin «DJ]» Vetter das
PC-7 TEAM erstmals als Leader an. In seine
Neunerformation hatten sich zudem zwei
Neulinge eingereiht: Hauptmann Thomas
«Ofe» Hilpert und Hauptmann Rodolfo
«Roody» Freiburghaus. Dadurch ergaben
sichnoch drei Positionswechsel. Aberauch
das Programm hatte in der Winterpause An-
derungen und den Einbauneuer Programm-
teile erfahren. Also startete der neue Leader
mit seinem neuen Team und dem «neuen»
Programm zu seiner ersten Saison an der
Spitze der Schweizer Kunstflugformation.

S chon bei Saisonbeginn im April war

Lob des Kommandanten

Am Montag hatten sie das Flugprogramm
und die Formationswechsel noch zu Fuss ab-
marschiert. Doch schon am Freitag der ersten
Trainingswoche starteten sie in Diibendorf,
um das Programm erstmals zusammenhan-
gend zu fliegen. Entsprechend stolz ist Wer-
ner Hoffmann aufseine «Bambini»: «Die Neu-
en haben sich sofort eingelebt und das Team
hatauf Anhieb harmoniert. Unser Leader<DJ>
hatwirklich ganze Arbeit geleistet, sodass wir
denhohen Qualitdtslevel derletzten Jahre hal-
ten konnten. Das ganze Team hat sich durch
grosse Professionalitdt ausgezeichnet. Somit

konnten wir auch mit dem euen> Team un-

serem hohen Anspruch — Dynamik, Eleganz
und Prédzision des Formations-Kunstfluges auf

hochstem Niveau zu prasentieren — vollum-

fanglich gerecht werden.»

Behinderte und Kinder
Ein frither Beginn am 6. Mai beim Love Ride

fur muskelkranke und behinderte Men-

schenund das frithe Ende am 29. September
beider Ankunft von Carlo Schmid aufseiner
«Round the World for Children» Tour fiir die

Unicef pragten die Saison 2012. Am zwan-
zigsten Love Ride begeisterten die Flugak-
robaten die vielen Besucher und die zahl-

reichen Biker auf dem Flugplatz Diibendorf.
Die Wiege der Schweizer Aviatik war auch
der Schauplatz des letzten Saisonanlasses.
DasPC-7 TEAM holte den jungen Schweizer
Rekordpiloten Carlo Schmid nach seinem

Solo-Weltrundflug an der Schweizer Gren-

ze ab und begleitete ihn nach Diibendorf

bis zur Landung. Werner Hoffmann zeig-
te sich begeistert vom 22-jahrigen Weltre-

kordhalter: «<Souverdn, wie Carlo Schmid
unterstiitzt vom Leader Martin Vetter die
Neunerformation anfithrte.»

Petrus und die Wolken

Gemaiss Hoffmann erlebte das PC-7 TEAM
noch selten eine wettermadssig so schlechte
Saison. Sehroft mussten die Flieger mit den

Wolken kdimpfen. Meistens konnte die Wol-
kendecke den Einsatz nicht verhindern. So

kehrte die Formation kurz vor einem Gewit-
ter nach einer gelungenen Vorfithrung in
Zug zum Flugplatz Diibendorf zuriick. Das

Publikum in Wetzikon erlebte das Flugpro-
gramm bei spektakuldren Lichtverhdltnis-
sen kurz vor dem, durch die dichte Wolken-
decke hervorgerufenen, frithen Eindunkeln.
Oft schaute die Crew des PC-7 TEAMs be-
sorgt zum bedeckten Himmel und hoffte

auf Besserung. Am Samstag in Gstaad half
alles nichts; wegen tiethangender Wolken

konnten die Piloten mit ihren Pilatus PC-7

nichtins Tal einfliegen. Trotzdem gelang es

Leader «DJ» und seinen Piloten am Sonn-
tag bei bestem Wetter eine einwandfreie

Leistung hinzulegen. Umgekehrte Bedin-
gungen machten dem Team einen Monat

zuvor im belgischen Florennes zu schaffen.
Hier fand das Training bei guten Wetter
statt, daftr fiel die Vorfithrung am Sonn-
tag buchstablich ins Wasser. Bis zuletzt ver-
suchte der Veranstalter den Einsatz des PC-7

TEAMs und des Schweizer F/A-18C Hornet

zuverschieben. «Man wollte uns unbedingt

fliegen sehen. Uns wurde als einzige ein Auf-
tritt am Abend in Aussicht gestellt, was fiir

dashohe Ansehen der Schweizer Luftwaffe

spricht», erklart Hoffmann stolz. cp

Walter Hodel
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Die aufstrebende Ethiopian Airlines be-
treibt neben funf Boeing 777-200LR
(Bild) auch zwei 777-Frachter.

Wie weiter mit dem
Bestseller?

Mit Spannung warten Fachwelt
und Kunden auf den Entscheid
von Boeing, wie es mit der Triple
Seven weitergehen soll. Die Ge-
schichte dieses erfolgreichen Mus-
ters zeigt, dass der Hersteller von
Anfang an vieles richtig gemacht
hat.

igentlich lauft das Geschdft mit der
EBoeing 777 ja wie geschmiert: 1380

Bestellungen von 63 Kunden, wovon
fast die Halfte fiir die -300ER, hat der ame-
rikanische Hersteller fiir seinen Langstre-
cken-Twin bisher erhalten. 1049 Maschinen
sind ausgeliefert worden, das Backlog be-
tragt also weit tiber 300 Stiick. Unlangst hat
Boeing denn auch die Fertigungsrate von 7
auf 8,3 Maschinen pro Monat hochgefah-
ren. Und dennoch: Die Fachwelt und viele
Kunden warten seit geraumer Zeit auf den
Moment, wo ein Nachfolgemodell fiir die
Triple Seven angekiindigt wird. Mittlerwei-
leistimmerhinklar, dass es sich vermutlich
nicht um einen Neuentwurf handeln wird,
sondern um eine modernisierte Version.
Warum also die Unruhe? Einmal mehr
liegt die Antwort bei der Konkurrenz,

denn in der Zwischenzeit hat Airbus den
A350XWB auf den Markt gebracht. Der
kleinere A3s50-9oo fiir 314 Passagiere in
drei Klassen wird aller Voraussicht nach
ndchstes Jahr zum Erstflug starten und ein
Jahrspadter in den Linieneinsatz gehen, die
Indienststellung der grésseren A350-1000
(350 Passagiere) wird fiir 2017 erwartet. Im
Gegensatz zur 777, deren Programmstart
mittlerweile 22 Jahre zuriickliegt, ist der
neue Widebody von Airbus das modernere
Flugzeug. Der Anteil an gewichtsparenden
Verbundwerkstoffen betrdgt beispielswei-
se mehr als 50 Prozent. Sorgen durfte den
Boeing-Managern auch gemacht haben,
dass Cathay Pacific im vergangenen Som-
mer 26 A350-1000—und nicht etwa weitere
Triple Seven — bestellt hat. Fiir den A350-
9oo lagen dem europdischen Hersteller
Ende Oktober 362 Bestellungen vor, beim
Modell -1000 sind es 88.

DC-10-Nachfolger

Mitte der 198oer-Jahre befand sich Boeing
in einer dhnlichen Situation wie heute,
nur stammten die Wettbewerber damals
noch aus zwei Lagern: McDonnell Douglas
hatte mit der MD-11 Pldne fir einen DC-
10-Nachfolger, Airbus entwickelte zundchst
den A34o0, spater den A330. Der neue Lang-
streckenjet aus Seattle sollte hinsichtlich
der Passagierkapazitdt zwischen der 767

und der 747-400 angesiedelt sein und die
DC-10 und TriStar ablésen. Unter dem Pro-
jektnamen «767X» priifte Boeing zundchst
eine weiterentwickelte Version des erfolg-
reichen Zweistrahlers. Eine der zahlreichen
Konzeptstudien hatte eine sehr eigenwilli-
ge Form: Auf den hinteren Rumpfteil einer
767 setzten die Ingenieure eine halbe 757
und kreierten damit einen neuartigen Jum-
bo mit dem Buckel auf der hinteren Halfte
des Rumpfs. Bald wurde indessen klar, dass
die Airlines keine aufgepeppte 767 wollten,
sondern einen Neuentwurf.

Zusammen geht es besser

Beider Definition des neuen Projekts betrat
der Hersteller in mehrfacher Hinsicht Neu-
land: Unter dem Titel «Working together»
waren acht potenzielle Kunden (American,
United, Delta, British Airways, Qantas, Ja-
pan Airlines, ANA und Cathay Pacific)in die
Entwicklung eingebunden und konnten so
ihre Wiinsche und Anregungen einfliessen
lassen. Eine wichtige Forderung von United
war beispielsweise, dass das neue Flugzeug
von Anfangan fiir 18o-Minuten-ETOPS-Fli-
ge zugelassen war, der grosse Rumpfdurch-
messer von 6,19 Metern, der in der Kabine
zehn Sitze pro Reihe und im Frachtraum die
Unterbringung von zwei LD3-Containern
nebeneinander ermoglichte, geht auf eine
Initiative von Cathay zuriick, und mehrere

Foto: Boeing



Airlines machten sich — ein Novum bei Boeing — fiir eine Fly-by-
wire-Flugsteuerung stark. American beflirchtete angesichts der
im Vergleich zur DC-10 zehn Meter grosseren Spannweite Engpas-
se beim Parken an den Gates und schlug deshalb hochklappbare
Aussenfliigel vor, eine Vorrichtung, die von Boeing gebaut, getestet
und patentiert wurde, aber keine Abnehmer fand.

Eine weitere Neuheit war, dass das Flugzeug — zum ersten Mal
in der Firmengeschichte — nicht am Reissbrett, sondern aus-
schliesslich am Computer entstand. IBM und Dassault lieferten
die dafiir notwendige Software mit dem Namen CATIA (Com-
puter-aided Three-dimensional Interactive Applications), wel-
che die bis dahin verwendeten Mock-ups uiberfltissig machte.
Dank CATIA konnte virtuell iberprift werden, ob die verschie-
denen Komponenten, Leitungen und Kabel des neuen Fliegers
zusammenpassten. Und es funktionierte! An der ersten gebau-
ten Boeing 777 betrug die Abweichung der Spannweite von
der Fligelwurzel zur linken Fligelspitze gegentiber dem von
CATIA errechneten Wert nur 0,025 Millimeter!

Kraftpaket GE90

Im Gegensatz zu allen fritheren Boeing-Mustern verfiigte die Kabi-
ne liber einen kreisrunden Durchmesser. Nebst dem Raumgewinn
bietet eine runde Zelle den Vorteil der einfacheren Herstellung, ist
resistenter gegen Materialermiidung und hat — wegen hinfillig
gewordener Verkleidungen — weniger Gewicht. Weil die Kunden
ein schnelleres Flugzeug als die 767 verlangten, erhielt der Fliigel
ein superkritisches Profil mit einer Pfeilung von 31 Grad und einer
grossen Spannweite. Eine Besonderheit stellte auch das Fahrwerk
dar, das anstelle der iiblichen vier Rader tiber deren sechs verfiig-
te. Die Ridder der hintersten der drei Achsen lassen sich um bis zu
acht Grad einschlagen und unterstiitzen so die Drehmanover des
Bugfahrwerks.

Beiden Triebwerken setzte Boeing mit dem PW4084 und dem Trent
890 auf Ableitungen bestehender Motoren, das GEgo, mit einem
Fandurchmesser von 3,1 Metern das grosste und schubstarkste,
war die einzige Neuentwicklung. Der Motor von General Electric
erreichte im April 1993 bei Tests einen Schub von 105 400 Pfund,
was ihn zu jenem Zeitpunkt zum stdrksten Triebwerk der Welt
machte. Jedes dieser Aggregate hat eine grossere Schubkraftalsalle
vier JT3D-7-Turbofans einer Boeing 707 zusammen!

Einen eher konventionellen Ansatz wahlte Boeing bei den verwen-
deten Materialien. Der Anteil an Verbundwerkstoffen, die insbe-
sondere im Bereich des Leitwerks und an den Bldserschaufeln zur
Anwendung kamen, betrug lediglich neun Prozent. Das ist zwar
dreimal mehr als bei allen vorausgehenden Boeing-Modellen, fiir
heutige Verhiltnisse aber sehr wenig.

Fortschrittlicher zeigte man sich hinsichtlich der Zulieferer. Die-
se stammten aus der ganzen Welt: So fertigten Alenia die dusseren
Landeklappen und das Radom, Embraer Teile der Fligelspitze und
Klappenfithrungen, Aerospace Technologies aus Australien die
Seitenruder aus Composites und die irischen Short Brothers Bug-
fahrwerkklappen. Mit einem Anteil von 20 Prozent am gesamten
Programm war die Beteiligungjapanischer Firmen besonders gross.
Sowohl Mitsubishi als auch Kawasaki und Fuji Heavy Industries
traten als Risikopartner auf und stellten grosse Teile des Rumpfs,
Tiren, zentrale Fliigelteile und weitere Komponenten her.

Termingerechte Erstauslieferung

Als erstes Mitglied der neuen Flugzeugfamilie kam die 777-200
auf den Markt, die fiir den sogenannten «A-Market», das heisst fiir
inneramerikanische Strecken und im Atlantikverkehr, gedacht
war. Das Muster bot 375 bis 400 Passagieren in einer Zweiklassen-
auslegung Platz und verfligte iiber eine Reichweite von 8ooo Kilo-
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Air Austral aus La Réunion fliegt mit der Triple Seven die Strecke
St-Denis-Toulouse. Hier eine Boeing 777-300ER beim Start in der sud-
westfranzosischen Flugzeugmetropole.

Foto: Boeing }

Ende Oktober hat Air China die zehnte von 19 bestellten Boeing 777-

300ER Ubernommen. Das Flugzeug tragt mit den 40 «Smiling Faces»
eine besondere Bemalung.

metern. Fiir dieses Muster hatte United am 14. Oktober 1990 eine
Absichtserkldrung zum Kauf von 34 Stiick unterzeichnet, weitere
Erstbesteller waren British Airways und Thai.Im Anschlussan den
Erstflugam 12. Juni 1994 folgte wegen den hohen ETOPS-Anforde-
rungen ein sehr aufwendiges Testprogramm, an dem neun Flug-
zeuge mit allen drei Triebwerksoptionen beteiligt waren. Kleines
Detail: Zum Zeitpunkt des Erstflugs lagen Boeing nur 147 Bestel-
lungen vor, ein Pappenstiel im Vergleich zu den Verkaufszahlen
heutiger Langstreckenjets wie Boeing 787 und A3s0! Im heutigen
Vergleich aussergewohnlich ist hingegen, dass das erste Flugzeug
im Frithsommer 1995 termingerecht an den Erstkunden United
ibergeben werden konnte.

Als weitere Familienmitglieder kamen spater fiir den «B-Market»,
also fiir langere Interkontinentalstrecken, die 777-200ER dazu, fer-
ner die um zehn Meter verldngerte und unter anderem auf japani-
schen Inlandstrecken eingesetzte 777-300, der Verkaufsschlager
777-300ER, die fiir den «C-Market» bestimmte Ultralangstrecken-
version 777-200LR sowie der 100-Tonnen-Frachter 777F.Im Gegen-
satz zu den fritheren Modellen verfiigen die -300ER und -200LR iiber
treibstoffsparende «raked Wingtips» an den Fliigelenden, so wie sie
erstmals an der Boeing 767-400 verwendet wurden. Zudem werden
sie vom derzeit starksten Triebwerk, dem GEgo-115B, angetrieben.

In der Zwickmiihle

Nun geht es fiir Boeing also darum, das 777-Programm nicht ein-
fach sang- und klanglos auslaufen zu lassen, sondern den Kunden
eine valable Alternative fiir den A350 zu bieten. Urspriinglich war
eine Entscheidung zum Programmstart einer modernisierten >



777X, so der vorldufige Projektname, fiir
Ende dieses Jahres erwartet worden, aber
der vor etwa acht Monaten neu eingesetzte
Chef von Boeings Zivilflugzeugsparte, Ray
Connor, scheint es weniger eilig zu haben
alssein Vorganger Jim Albaugh und hat eine
mogliche Indienststellung auf Anfang des
nédchsten Jahrzehnts verschoben. Grund
dafiir durfte sein, dass Connor sich genau
uberlegen wird, die ebenfalls geplante Boe-
ing 787-10X, die fiir 300 bis 330 Passagiere
ausgelegtistund damitin den Marktder 777
vordringt, nicht zu gefihrden. Anderseits
scheinen auch die Kunden unterschiedliche
Bediirfnisse zu haben. Emirates-Chef Tim
Clark etwa kann es nicht schnell genug ge-
hen,ab 2017 seine dltesten 777-300ER zu er-
setzen, auf der anderen Seite mahnt Steven
Udvar-Hdzy, Chef von Air Lease Corpora-
tion, zu Geduld.

Derzeitige Projektstudien gehen von zwei
Modellen aus. Die 777-8X, die von der Struk-
tur her auf der 777-200LR basiert, aber auf
69,5 Meter gestreckt wiirde, konnte 353 Pas-
sagiere aufnehmen und hdtte ein maxima-
les Startgewicht (MTOW) von 315 Tonnen.
Unter der Bezeichnung-8LX ware auch eine
Version flir extrem lange Distanzen denk-
bar. Die 777-9X wire die natiirliche Nach-
folgerin der 777-300ER, kdme aber auf eine
Lange von 76,4 Metern, hétte Platz fiir 407
Fluggdste und ein MTOW von 344 Tonnen.
Fachmedien berichten, eine -9X kénnte im
Vergleich zur -300ER etwa 20 Prozent we-
niger Treibstoff pro Sitz verbrauchen, was
eine aussergewohnliche Leistung wire, da
Verbesserungen in dieser Grossenordnung
in der Regel Neuentwiirfen vorbehalten
bleiben.

Alte Idee wieder ausgegraben

Bedeutende Anderungen kénnte es beim
Fligel geben. Zum einen soll er eine Spann-
weite von bis zu 71 Metern erhalten und
ware damit die grosste, je von Boeing herge-
stellte Tragfliche. Zum Vergleich: Der Fli-
gel der neuen 747-81ist 68,5 Meter lang. Ein
Tragwerk dieses Ausmasses ware notig, da-
mit Fluggesellschaften wie Emirates und
Qatar sehr lange Strecken fliegen kénnten.
Wie die westamerikanische Zeitung Seattle

Foto: Boeing

Times berichtet, gibt es offenbar, wie schon
bei der ersten 777-Generation, Uberlegun—
gen, hochklappbare Fliigelspitzen einzu-
bauen. Weil sich die Platzverhaltnisse an

schreiten durfen, verbleiben und so auf viel
mehr Flughéfen landen als wenn sie in die
hochste Kategorie, den Code F, versetzt wiir-
de. Ein neuer Fliigel ware voraussichtlich
wie der 787-Fltgel diinner, zudem kiamen
kohlefaserverstirkte Kunststoffe anstelle
von Aluminium zur Anwendung.

Die Systeme sollen nur zu etwa 60 Prozent
identisch sein mit jenen der klassischen
777.Die Piloten wiirden iiber grossere Bild-
schirme verfiigen, so wie sieim Dreamliner
installiert werden (38 cm Diagonale).

Poleposition fiir GE

Mittlerweile hat auch das Rennen um den
Antrieb fir eine verbesserte 777 eingesetzt.
Alle drei grossen Hersteller, GE, Rolls Royce
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Links: Boeing hat Be-
stellungen fur 127
777-Frachter erhal-
ten, 69 davon sind
bisher ausgeliefert
worden.

Rechts: KLM hat
mehr als 20 Boe-
ing 777 der Serien
-200ER (Bild) und
-300ER in der Flotte.

Foto: KLM

und Pratt & Whitney, wollen sich einen Teil
des Kuchens abschneiden. Die Forderung
an sie: Senkung des Verbrauchs um zehn
Prozentund eine Schubleistung im Bereich
von 99 0oo Pfund. In der besten Lage diirf-
te sich GE befinden, hat der Hersteller aus
Connecticut doch einen Anteil von 70 Pro-
zent am gesamten 777-Programm und ist
alleiniger Triebwerkanbieter fiir die beiden
heute noch produzierten Modelle -200LR
und -300ER. Fan und Fangehduse eines all-
falligen GE9X bestiinden aus Composites,
zudem kdmen vermehrt neue Materialien
wie besonders temperaturresistente faser-
verstarkte Keramikmatrix-Verbundwerk-
stoffe zur Anwendung, die fiir eine linge-
re Haltbarkeit zum Beispiel von statischen
Niederdruckbauteilen sorgen wiirden.
Rolls Royce konnte das RB3o25, das eben-
fallstiber einen Bldser aus Kohlefaser verfu-
gen wiirde, ins Rennen schicken, wahrend
Pratt & Whitney vermutlich zum ersten
Mal einen Getriebefan fiir einen Widebo-
dy mit dem Konzeptnamen PW10XXX an-
bieten wird. Boeing will im ersten Quartal
2013 Uber die Triebwerksoptionen fiir die
777X entscheiden. ¢p

Thomas Strissle

Die Hotspots unter den Triple Seven: 777-200LR und 777-300ER

-200LR -300ER
Lange 63,7m 73,9 m
Spannweite 64,8 m 64,8 m

18,6 m 18,5 m
Kabinendurchmesser 5,86 m 5,86 M
Passagiere (3 Klassen) 301 365

Triebwerke GE90-110B1 (110100 Pfund) GE90-115B (115300 Pfund)
GE90-115B (115300 Pfund)

Max. Tankkapazitat 202570 | 181280 |
Reichweite 17395 km 14685 km
Max. Geschwindigkeit M 0,84 M 0,84
Max. Startgewicht 3475t 3515t

8. Marz 2005 20. Februar 2003
Listenpreis 291,2 Mio. Dollar 315 Mio. Dollar
Bestellungen (davon 58 (54) 620 (363)
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Grosste Kunden Delta Airlines (10) Emirates (10) Emirates (91) Cathay Pacific (41)

Qatar Airways (9) Air France (37)

Angaben: Boeing, * Stand: Ende Oktober 2012
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Helvetic erweitert Flotte

Uberraschung bei Helvetic Airways: Die Airline von Martin Ebner wird
als Erganzung zur bestehenden Fokker-100-Flotte einen A319 anschaf-
fen. Hauptgrund ist das gute Griechenland-Geschaft ab Bern-Belp.

elp ist offenbar ein gutes Pflaster
B fiir Helvetic Airways. Von den rund

260000 Passagieren, die den Berner
Regionalflughafen dieses Jahr benutzt ha-
ben, gehen 30200 (Vorjahr: 28 980) auf das
Konto der Fluggesellschaft von Martin Eb-
ner. Die Flugzeuge waren dabei zu 65 Prozent
ausgelastet, die technische Zuverldssigkeit
der ab dem Hauptstadtairport eingesetzten
Fokker 100 betrug laut Finanzchef Tobias Po-
gorevc 100 Prozent. Verantwortlich fiir den
guten Geschaftsgang sind die Ziele Brindi-
si und Palma de Mallorca sowie die griechi-
schen Charterdestinationen Heraklion, Kos
und Zakynthos. Die grosse Nachfrage nach
Griechenland hat nun zur Folge, dass Helve-
tic Airways fiir den Reiseanbieter Kuoni die
bisherige Flotte von sechs Fokker roo um ei-
nen Airbus A319 erginzt, der ab April 2013
zum Einsatz kommt. Mit der Ubernahme des
siebenten Flugzeugs schafft das Ziircher Un-
ternehmen 25 neue Arbeitspldtze, zehn im
Cockpit und 15 in der Kabine. Im Mai ndchs-
ten Jahres wird die Zahl der Mitarbeiter bei
der Fluggesellschaft und im Wartungsbe-
trieb, den Helvetic seit einem Jahr am Flug-
hafen Ziirich unterhdlt, auf 225 ansteigen,
wasim Vergleich zu 2009 einer Verdoppelung
des Personalbestands entspricht.

Leasing erhélt Vorzug

‘Woher dasFlugzeug stammt, stehtnoch nicht
fest, klar ist hingegen, dass es nicht wie die
Fokker gekauft, sondern geleast wird. Gemadss

CEO Bruno Jansstehen derzeit drei Maschinen
mit CFM56-Triebwerken von unterschiedli-
chen Leasinggebern in der Evaluation. Der
Grund, weshalb man sich fiir dieses Finanzie-
rungsmodell entschieden hat, liegt gemass
Jans darin, dass sich Helvetic nicht schon jetzt
aufdieses Airbus-Muster als Nachfolgemodell
fitr die Fokker roo festlegen will. Allerdings
schloss der Helvetic-Chef gegeniiber Cockpit
nicht aus, dass weitere Flugzeuge dieses Typs
zur Flotte stossen konnten. Die Wartung des
neuen Jets soll im eigenen Betrieb erfolgen,
die notwendigen Lizenzen seien vorhanden.
Der A319 in Helvetic-Farben wird zwischen
138 und 144 Sitze aufweisen und tiber eine
deutlich grossere Reichweite als die Fok-
ker verfiigen. Weil Helvetic praktisch keine
Fracht befordert, kann der Airbus fast mit vol-
ler Passagierzuladung ab dem «Mosli» star-
ten. Er soll aber auch fiir die ab Genf angeflo-
genen Ferienziele, etwa Sharm-el-Sheikh und
Teneriffa, eingesetzt werden.

Der Flughafen Bern hat im Ubrigen bereits Er-
fahrungen im Umgang mit einem Flugzeug
dieser Grossenordnung gesammelt: In der
Vergangenheit war Hamburg International
wahrend mehrerer Saisons mit einem Flug-
zeug desselben Typsin Belp zu Gast. Er diirfte
aber dennoch gefordert sein, vor allem dann
—und das wird im kommenden Sommerflug-
plan jeweils am Donnerstag der Fall sein —,
wenn zwei Helvetic-Maschinen gleichzeitig
abgefertigt werden missen.

Kuoni gab zudem bekannt, dass mit Rhodos

So sieht der zukiinftige A319 in den Farben
von Helvetic aus. Allerdings wird er vermut-
lich nicht wie auf dem Bild von V2500-Trieb-
werken angetrieben, sondern von solchen
des Typs CFM56.

Freude herrscht in Bern-Belp (von links): Ma-
thias Haberli (Flughafendirektor), Bruno Jans
(CEO Helvetic), Roger Zintl (Kuoni) und Tobias
Pogorevc (Finanzchef Helvetic).

ab 2.Juli 2013 eine neue Destination ab Bern
angeboten wird. Fiir die erste Saison rechnen
die Verantwortlichen mit 1300 Fluggasten,
etwa so viele wie nach Palma. Fiir Helvetic
etwas weniger erfreulich ist, dass die nordaf-
rikanischen Destinationen die Erwartungen
nicht erfiillt haben und deshalb aus dem Pro-
gramm gestrichen wurden. ¢p

Thomas Strassle

Foto: Helvetic
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Keine PMA-Teile.

EASA.21J.083 | DE.21G.0014 |
DE.145.0063 | FAA BV5Y767M

offmann Propeller |

<=<50 Jahre Erfahrung

HOFFMANN GmbH & Co. KG
\ ganz Vorne www.hoffmann-prop.com
¢ HARTZELL und McCAULEY Verstellpropeller inkl. Turboprop-Applikationen
McCAULEY, SENSENICH (Metall) Festpropeller.
DOWTY, HAMILTON SUNDSTRAND Verstellpropeller auf Anfrage.

* Zulassung fiir zerstorungsfreie Materialpriifungen, Kaltrollen, Kugelstrahlen usw..
* Nur original Hersteller-Uberholungs-Kits und zugelassene Farben.

« Propeller-Regler und 0I-Akkumulatoren, Test und Uberholungen
inkl. Turboprop-Anwendungen fiir alle HARTZELL, McCAULEY,
WOODWARD/ONTIC, JIHOSTROJ und GARRETT.
HAMILTON Regler auf Anfrage.

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

in Propeller Uberholung
EASA und FAA zertifiziert.

Tel: +49(0)8031-1878-0
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SWISS
AviationTraining

IR-Europadisierung in Grenchen

Mit 45 IR-Trainings-Stunden in der Tasche kehren die Flugschiler von SAT aus Vero Beach zuriick. In der
Schweiz geht nun die anspruchsvolle IR-Ausbildung auf einem neuen Flugzeugtyp in einer neuen Umge-
bung weiter. Was ist der Sinn dieser Europdisierung?

Gregory Heiniger

wiss AviationTraining will ihre zu-
<<S kiinftigen Kurzstreckenpiloten an

die Umgebung gewohnen, in welcher
diese spater fliegen werden», antwortet
Gregory Heiniger, Deputy Head of Training
und Chief Flight Instructor IFR der Piloten-
grundausbildung SAT kurz und biindig.
In Grenchen folgt nun also eine sechswo-
chige IR-Schulung auf einem neuen Flug-
zeugtyp DA42 unter europdischen Bedin-
gungen.
DasModul setztsich aus einer Woche Theo-
rie, anschliessend einer Woche Simulator
und vier Wochen Flugtraining zusammen.
Die Einweisung auf die DA42 erfolgt gross-
tenteils bereits im FNPT-II-Simulator. Dort
werden in sechs Sessions die meisten ge-
fahrlichen Elemente abgehandelt; Engine-
Failure, Systemausfille, Steilkurven, Air-
work, Stall-Ubungen. «Das sind Ubungen,
welche man nicht aktiv auf dem Flugzeug
trainieren will oder méglichst zu vermei-
den versucht», fligt Gregory Heiniger hinzu.
Zwaristder FNPT-II-Simulator statisch, das
Niveau des Visual und der Flugeigenschaf-
ten sind aber eins zu eins, sodass der Flug-
schiiler sich nach dem Simulator-Training
sehr gut und schnell im Cockpit der «rich-
tigen» DA42 zurechtfindet.
Innerhalb des Europdisierung-Moduls wer-
den 28 Stunden IR-Trainingszeit absolviert.
Zielgerichtet auf die spdtere Cockpitarbeit,

verzichtet man in diesem Teil der Ausbil-
dungauf Solofliige. Zugleich wird weiterhin
Wert auf das VFR-Fliegen gelegt. Laufend
trainieren die Flugschiiler den Landeablauf
weiter und fliegen auch Visual-Platzrunden.
Als Abschluss des sechswochigen IR-Mo-
duls findet die Bazl-Priifung fiir das IR-Ra-
ting statt.

Die IFR-Europadisierung bringt
Herausforderungen mit sich

«In der Schweiz sind Equipment, Wetter,
Umgebung und der enge Luftraum die gross-
ten Herausforderungen fiir einen frischge-
backenen Vero-Beach-IR-Abganger», ist sich
Gregory Heiniger sicher.

Der IR-Flugschiiler muss lernen, ein Flug-
zeug mit Bildschirm und modernstem
Equipment schlussendlich zu seinem Vor-
teil einzusetzen. «<Am Anfang storen Bild-
schirm und die Tasten, von welchen jede
Mehrfachfunktionen aufweist. Esist fast so,
wie wenn man von einem Nokia 6160 auf
ein modernes Smartphone wechselt.»
Grosse planerische Flexibilitdt erfordertin der
Schweiz das Wetter. «In Vero Beach war esfast
jeden Tagstrahlend schon», meint derstellver-
trende Ausbildungsleiter. Hier in Grenchen
tauchen nun neue Themen wie beispielswei-
se die Vereisung auf. Die DA42 ist fiir leichte
Vereisung zugelassen und verfiigt iiber ein De-
icing-System, welches erlaubt, Eisschichten
mittels spezieller Flussigkeit wegzuschmel-
zen. Der Umgang mit diesem System muss
gelernt sein: «Es ist sehr eindriicklich, wenn
man zum ersten Mal wahrend des Fluges so
ein Enteisungs-System bedient und merkt,
wie der Eisfilm vom Fliigel wegsplittert.»
Neu ist fur den Flugschiiler zum Beispiel
auch die Anwendung und Interpretation
des Wetter-Radars «Stormscope», mit wel-
chemdie DA42 ausgeriistetist. Dieser Radar
ist ein elektrisches System, welches atmo-

sphdrische Entladungen misst und angibt,
inwelcher ungefihren Richtung ein Gewit-
ter zu erwarten ist.

Ein weiteres Thema sind die vielen Restrik-
tionen in Europa, die es zu berticksichtigen
und einzuhalten gilt.

«Alles in allem ein sehr anspruchsvolles
Programm, welches den Flugschiilern und
Fluglehrern in Grenchen alles abverlangt»,
fuigt Gregory Heiniger hinzu.

Am Schluss des langen, strengen Ausbil-
dungstages mit dem anschliessenden Inter-
view, will Cockpit vom Deputy Head of Trai-
ning noch wissen, was denn fiir ihn selber
die Faszination des IFR-Fliegens ausmacht.
«Esist faszinierend, ohne Sichtkontakt zum
Boden zu fliegen und voll auf die Instrumen-
te zu vertrauen. Das Fliegen ist viel systema-
tischer und anspruchsvoller. Man muss be-
wusst die Ubersicht bewahren undalle Sinne
verstdrkt offen- und bereithalten.» cp

Karin Miinger

Gregory Heiniger, Jahrgang 1978
Wohnhaft in Biel, verheiratet

Matura und 3 Semester Studium Geschichte
2000-2001 Copilot in der Business-Fliegerei,
bei Charter-Airline und Lowcost (von Citation
und Dassault Uber Boeing bis Airbus)

Seit 2007:

Swiss First Officer A320/aktuell A330/340
Fluglehrer VFR und IFR, SFI/Ausbildungs-First
Officer A320/Trainings Supervisor SAT

Seit 2011:

Chef-Fluglehrer IFR/stv. Ausbildungs-Leiter
Pilotenschule SAT

Hobbys:

Interessiert an Fliegerei, Eisenbahn und vor
allem Musik
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Your Captain speaking ...

An Tagen wie diesen - Mein erster
Flug vorne rechts!

Wie die ersten Schritte des Kindes fir die jungen
Eltern unvergesslich sind, gibt es Ereignisse in einer
Pilotenkarriere, von denen man noch seinen Gross-
kindern erzahlen wird. Ein Flug nach Berlin Tegel ist
heute meist Alltag fur mich. Jener, an einem triben
Montag im Oktober 2010, ein grosser Tag in mei-
nem Leben. Damals durfte ich namlich meine ersten

Schritte als Linienpilot machen.

un war er also da. Der Tag, auf wel-
‘ \ ‘ chen ich zahlreiche Jahre hingear-
beitet hatte. Der Tag, an dem ich
meine Pilotenuniform zum ersten Mal fur
den Einsatz anziehen und auf dem Pilo-
tensitz vorne rechts Platz nehmen wiirde.
Voller Vorfreude, und mit einer gewissen
Portion Nervositdt, meldete ich mich kurz
nach Mittag zu meinem ersten Flugdienst.
Angehende Piloten der Swiss Internatio-
nal Air Lines geniessen eine umfangreiche
Ausbildung, die mit einer knapp dreimo-
natigen Streckeneinfiihrung abgeschlossen
wird. Wird diese Phase erfolgreich beendet,
erfolgt die Ernennung zum First Officer. Da-
mit die ersten Tage im Streckeneinsatz mog-
lichst reibungslos verlaufen und der Jung-
pilot viel profitieren kann, wird er von zwei
erfahrenen Kollegen unterstiitzt. Zum ei-
nen ist es ein Captain und Fluglehrer, und
zum anderen ein First Officer mit Zusatz-
ausbildung. Diese werden bei der Swiss Aus-
bildungs-First-Officer (AFO) genannt und
begleiten die Piloten in Spe bei ihren ersten
Einsdtzen. Wie verabredet traf ich meinen
AFO und von ihm angeleitet, sammelte ich
die notigen Flugunterlagen.
Alles ging unglaublich schnell an diesem
Tag. Gemeinsam mit dem Captain arbeite-
ten wir uns durch die zahlreichen Flugun-
terlagen, bestimmten die Treibstoffmenge
fiir den Flug nach Berlin und informierten
die Kabinenbesatzung iiber den bevorste-
henden Flugtag — Berlin Tegel zuriick und
anschliessend nach Wien mit Ubernach-
tung.
Hin und wieder gab mir mein AFO wichtige
Tipps. Die Sicherheitskontrolle und die Bus-
fahrtzum Flugzeug vergingen in Sekunden-
schnelle. Meine Gedanken waren schon lan-

Die letzten Momente des Fluges erfordern volle Konzentration; Airbus
A319-112 HB-IPT am Zirich-Flughafen, Piste 14.

ge im Cockpit und bei den bevorstehenden
Aufgaben. Kaum hatte ich meinen Platz ein-
genommen, stiegen bereits die ersten Pas-
sagiere ein. In wenigen Minuten wirde es
losgehen. Noch etwas umstandlich gingich
durch die Checklisten und besprach den Ab-
flug mit meiner Crew.

Es geht los!

Piinktlich bewegten wir unsere «Papa-Tan-
go» in Richtung Piste 28. Die Kabine war
bereit, die Checklisten erledigt und schon
erhielten wir die Startfreigabe: «Swiss 97
Tango, Wind 210°/5 Knoten, Runway 28, cle-
ared for Take-offl» Ich schaltete die Stopp-
uhr ein. Mein Linienpilotenleben begann
—jetzt!

Der Captain schob die Schubhebel nach vor-
ne und ibergab mir das Flugzeug. «My con-
trols» — nun war es an mir, die A319 in die
Lifte zu bringen. Hochkonzentriert steuer-
teich das Flugzeug entlang der Pistenmitte
und hob kurze Zeit spater ab. Wir nahmen
Kurs Richtung Norden, fuhren die Lande-
klappen ein und schalteten den Autopilo-
ten zu. Meine Hand war feucht und etwas
zittrig als ich den Steuerkniippel losliess.
Erst jetzt realisierte ich — ich fliege! Fiir ei-
nen Moment genoss ich den Augenblick
und schaute zu, wie der Bodensee hinter
uns verschwand.

Runway 26R, you are cleared to land

Keine 50 Flugminuten spater befanden wir
uns im Sinkflug Richtung Piste 26R in Ber-
lin Tegel. Die Stadt war gut zu erkennen,
auch den Fernsehturm hitte man wohl gut
sehen konnen. Doch war ich zu konzent-
riert, um die Aussicht zu geniessen. Ich re-
duzierte die Geschwindigkeit, komman-

dierte das Ausfahren der Landeklappen und
des Fahrwerks und schaltete den Autopi-
loten aus. Dann steuerte ich die knapp 60
Tonnen mit meiner rechten Hand. Letzte
Hinweise von meinem Ausbildner, und kur-
ze Zeit spater setzten wir auf. Ich aktivier-
te die Schubumkehr und bremste ab. Der
Captain iibernahm das Flugzeug und rollte
zur Parkposition. Auf der Zuschauerterrasse
entdeckte ich einen Ballon mit einem Smi-
ley drauf. Dochich binsicher, dassin diesem
Augenblick das Grinsen in meinem Gesicht
um Einiges grosser war.

Ich beobachtete meine ersten Passagiere
beim Verlassen des Flugzeuges. Ob wohl
jemand bemerkt hatte, dass sie an diesem
Tagvon einem Piloten geflogen wurden, der
zum ersten Mal auf Strecke war? ¢p

Sales Wick

Liebe Cockpit-Leserinnen und Leser
Als  Nachfol-
ger von Tobias
Mattle  freue
ich mich dar-
auf, in Zukunft
an dieser Stel-
le einige Eindricke und Erlebnisse aus mei-
nem Alltag als Linienpilot zu schildern. Mein
Name ist Sales Wick und ich bin seit gut zwei
Jahren First Officer auf der A320-Familie bei
Swiss International Airlines. Nach einer Be-
rufslehre als Automatiker habe ich 2008 die
integrierte Ausbildung zum Piloten bei Swiss
AviationTraining begonnen. Meine Freizeit
verbringe ich gerne mit Sport oder widme
mich der Fotografie. Sales Wick
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Spotter's Corner

Flughafen
Moskau-

Vnukovo
(UUWW /VKO)

ATR-42-300 UR-UTB der ukrainischen Tochtergesellschaft der UTair.

Der Flughafen Moskau-Vnukovo ist der drittgross-
te und dlteste internationale Verkehrsflughafen im
Grossraum der russischen Hauptstadt Moskau. Der
Flugplatz liegt etwas ausserhalb der Stadt, ist aber
immer noch naher als die beiden bekannteren
Flughdfen Domodedovo oder Sheremetjevo. Vnuk-
ovo ist ein offizieller Stadtteil von Moskau, obwohl
als Enklave zirka 30 km vom Zentrum Moskaus in
Richtung Minsk gelegen.

Landebahnen von je etwa 3000 m Linge, dadurch konnen

diese nicht unabhdngig voneinander beniitzt werden. Im
Jahr 2010 zdhlte der Flughafen etwa 9,5 Millionen Passagiere.
Moskau-Vnukovo wird derzeit hauptsiachlich noch fiir innerrussi-
sche sowie einige osteuropdische Destinationen genutzt, angeflo-
gen werden beispielsweise Samara, Krasnodar, Arkhangelsk oder
Simferopol. Grosste Fluggesellschaft vor Ortist UTair, die hier eine
Basis betreibt. Auch westliche Fluggesellschaften wie German-
wings oder Lufthansa bieten von mehreren deutschen Stddten aus
Fliige nach Vnukovo an.
Ebenfalls in Moskau-Vnukovo ist die staatliche Rossyia stationiert
und fliegt unter anderem fiir die Beamten der russischen und Mos-
kauer Regierung sowie den russischen Prasidenten. ¢p

D er Flughafen verfiigt iiber zwei sich kreuzende Start- und

Felix Kilin

n Civil Aviation | Cockpit 01 2013

Boeing 757-256 EI-DUD der russischen Charterairline I-Fly Airlines.

-

Eine der zwei Boeing 737-300 der Kuban Airlines - ALK. Im November
2011 wurden die Flugzeuge nach dem Merge mit Sky Express in die
Flotte integriert (B737-342 VP-BOT).

Kuban Airlines setzt auch Jak-42 ein, so die RA-42331.



Fotos: Felix Kalin

J

Eine moderne Tupolew im Einsatz fur Red Wings: Tu-204-100 RA-64050.

Altes Eisen: Antonow An-24RV im Einsatz fUr UTair Express, ehemals Die aus der Pulkovo Airlines hervorgegangene Rossiya verfigt mittler-
Komiinteravia (RA-46532). weile Gber neun Airbus A319-111. Im Bild die VP-BIT.

Auch UTair hat noch die Tupolew Tu-154M im Einsatz (RA-85773). Yakutia Airlines verfugt iber funf Tupolew Tu-154M, hier die RA-85707.
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Manchmal auch Seelsorger
Horizon-Fluglehrer Ernst Muller

Der 58-jahrige Ernst Muller ist mit Leib und

Seele Fluglehrer im Dienste der Horizon Swiss
Flight Academy.

Cockpit: Ernst Miiller, was erwartet ein an-
gehender Pilot in seiner ersten Flugstunde?
Ernst Miiller: Die meisten Studenten begeg-
nen mit einer Riesenfreude, aber auch mit
Respekt der ersten Flugstunde. Ganz egal in
welcher Stufe der Ausbildung sie stehen.

Das Gefiihl der Freude wird wohl nicht von
jedem gleich erlebt?

Beim Privatpiloten wandelt sich der Jugend-
traum in Realitdt um. Diese Flugschiiler ge-
hen meistens sehr wissbegierig an die erste
Lektion heran. Wahrend der Student in ei-
ner hoheren Stufe — beispielsweise ein Be-
rufspilot Instrumenten-Flug, der ja schon
iber 150 Flugstunden erflogen hat und
Kenntnisse iiber die Aviatik besitzt — eher
«open Mind» ist und darauf brennt, sein
erworbenes Wissen nun mit Neuem zu er-
ganzen.

Wie wird der Schiiler auf diesen ersten Flug
vorbereitet?

Personlich

Ernst Miller, 58

Beruf: Fluglehrer, Berufspilot

Hobbys: Motorrad fahren und Wandern in
den Bergen

Mein erstes Schlusselerlebnis zur Fliegerei:
Als Bub radelte ich regelmdssig mit dem
Velo von meinem Wohnort Ennenda nach
Mollis, um fasziniert die Militarflugzeuge zu
beobachten. Das hat wohl meine Piloten-
laufbahn gepragt.

Was mir am Pilotenberuf gefallt:

Als Fluglehrer begltckt es mich, dass viele
meiner ehemaligen Schiler heute in ver-
schiedenen Cockpits mit Freude ihrer Arbeit
nachgehen.

Foto: zvg

Mit dem 58-jahrigen Instruktor Ernst Muller wagen sich nicht wenige
Flugschiler der Horizon Swiss Flight Academy zum allersten Mal in die
Luft. Dabei ist der geburtige Glarner nicht nur Pauker Gber den Wolken,
sondern manchmal auch Psychologe und Seelsorger.

Dies muss sehr individuell und auf den
Flugschiiler abgestimmt erfolgen. Wenn
ich einen neuen Studenten zugewiesen be-
komme, ist es fiir mich wichtig, zuerst den
personlichen Kontakt herzustellen.

Warum?

Es ist wichtig, sich ein Bild der Wiinsche
und Bediirfnisse des Studenten zu machen.
Nur so ldsst sich ein realistischer Ausbil-
dungsplan erstellen. Dieser umfasst unter
anderem den Intervall der Lektionen. Jeder
Student hat andere Rahmenbedingungen,
die durch berufliche, finanzielle und per-
sonliche Bediirfnisse gepragt sind.

Wie gestaltet sich bei der Horizon Swiss
Flight Academy denn ein realistischer Aus-
bildungsplan?

Esistmeines Erachtens wichtig fiir den Aus-
bildungsprozess, dass realistische Ziele ge-
setzt werden. Nattirlich miissen die Ausbil-
dungslektionen auf dasindividuelle Tempo
des Studenten zugeschnitten sein. Der Stu-
dent darf durchaus gefordert sein, darum
besitzen die Termine verbindlichen Charak-
ter. Zudem sind die Ziele jeder Lektion klar
formuliert. Dieses Vorgehen ist wichtig fiir
den Weg ins Berufspilotencockpit.

Aber alleine mit dem durch die Liifte kutschie-
ren ist der Job fiir den Fluglehrer wohl noch
nicht getan?

Das stimmt, ich bespreche mit dem Flug-
schiilerauch die fiir die Ausbildung notwen-
digen Manuale. Bei dieser Literatur geht es
nichtnur um das Fliegen als Handwerk, son-
dern auch um typenspezifische Literatur.

Zuriick zu Ihrem Arbeitsplatz iiber den Wol-
ken: Mussten Sie schon am Steuer eingreifen,
um Schlimmeres in der Luft zu verhindern?

Esgibtin allen Ausbildungsstufen Momen-
te, wo der Instruktor eingreifen muss. Das
ist nicht weiter schlimm, im Gegenteil.
Der Student soll ja die Moglichkeit besit-
zen, wahrend der Ausbildung seine Grenzen
auszuloten. Die Aufgabe des Instruktors be-
steht meines Erachtens darin, den Schiiler

an der langen Leine zu lassen — aber genau
im richtigen Moment korrektiv einzugrei-
fen. Das sorgt fiir den notigen Lerneffekt.

Gibt es auch fiir Fluglehrer Stress iiber den
Wolken?

Intensiv sind Schulungen im reinen VFR-
Bereich, wenn sogenanntes Airwork trai-
niert wird. In dieser Phase sind wir Instruk-
toren stark gefordert. Miissen wir doch den
Studenten in flugkritischen Phasen instru-
ieren und kontrollieren — gleichzeitig aber
auch eine intensive Uberwachung des Luft-
raums garantieren.

Wie sehen Sie eigentlich Ihre Rolle als Flug-
lehrer?

Ich bin mir der Rolle des Erstverkniipfers
bewusst. Das bedeutet, was ich instruiere
bleibt beim Studenten als Erstverkniipfung
fixiert und ist nur mit grossem Aufwand zu
andern. Generell verstehe ich die Flugaus-
bildung als Weitergabe von Wissen.

Schulung in drei Dimensionen braucht wohl
besonders Fingerspitzengefiihl?

Das stimmt, denn es gibt Momente, wo der
Student einbricht. Dann gilt es im Debriefing
die wahren Griinde daftir zu eruieren. Da habe
ich die Erfahrung gemacht, dass nicht immer
der Ausbildungsdruck ein Ausloser ist. Die
Griinde konnen durchaus im privaten oder
sozialen Umfeld des Schiilers liegen. Oftmals
ist ein Gesprach unter Fliegerkollegen sehr
hilfreich. Dann kann es durchaus sein, dass
der Instruktor zum Psychologen, Seelsorger
oder Familientherapeut mutiert. cp

Interview: Hans-Heiri Stapfer

HORIZON

SWISS FLIGHT ACADEMY

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



as seit mehr als 100 Jahren von der
Hoteliersfamilie Kronbichler mit
grossem Einsatz und Herzenswar-

me geflihrte Hotel liegt im Herzen des Pus-
tertales im sonnigen Siidtirol.

Der «GrosseWindschary — ein stolzer Drei-
tausender Uber Gais — hat dem Erstklass-
haus seinen Namen gegeben.Im Ferien- und
Wellnesshotel Windschar findet der Gast
sein ganz personliches Refugium, umsorgt
und verwohnt von freundlichen Mitarbei-
tern.

Erholsame und entspannende Stunden er-
leben die Gaste im lichtdurchfluteten Well-
nessbereich mit Hallenschwimmbad,Whirl-
pools und verschiedenen Saunen.

Aber auch Sportbegeisterte finden in der
Umgebung ein grosses Angebot an Aktivita-
ten, z. B. Langlaufen, Schneeschuhwandern,
Eislaufen,Rodeln, Eisklettern. Der kostenlose
Skibus bringt die Gaste zum nur acht Kilome-
ter entfernten Skigebiet Kronplatz,das durch
bestens praparierte Pisten und modernste
Aufstiegsanlagen zu den Top-Skigebieten Eu-
ropas gehort.

Kulinarisch gekront wird ein Wohlfiihlur-
laub im Ferien- und Wellnesshotel Wind-
schar mit einer harmonischen Kombination
aus typischen Sidtiroler Speisen und italie-
nisch-mediterranen Kostlichkeiten. Die Ver-
wohnpension umfasst neben dem reichhal-
tigen Frihstiicksbuffet auch das Vitalbuffet
am Nachmittag mit heissen Suppen, Salaten,
Brotchen und Kuchen sowie das 5-Gang-
Abendmenii. Die familidare Atmosphare und
die Gemiitlichkeit spiegeln sich auch in den
Zimmern wider, welche mit hellem Holz der
lokalen Wialder eingerichtet sind und eine
wohltuende Harmonie vermitteln. Die gross-
ziigigen Suiten im Landhaus eignen sich bes-
tens fiir Familien mit Kindern.

Das Ferien- und Wellnesshotel Windschar
in Gais bei Bruneck ist der ideale Ort, um
einen Traumurlaub im sonnigen Siidtirol zu
erleben.
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«Lucky Lady VII»
Ein(e) Mustang
mit Geschichte

Seit 2009 befindet sich die North American P-51D Mustang mit der Se-
riennummer 44-72773 und dem Namen «Lucky Lady VII» im Besitz des
Schweizers Christoph Nothiger. Hochste Zeit also, sich einmal mit der
hochinteressanten und wechselvollen Geschichte dieses wunderscho-
nen Warbirds zu befassen.

Christoph Néthiger ist der Pilot und Eigenti-
mer der «Lucky Lady VII».

ie P-51 Mustang muss man heut-
D zutage kaum mehr einem Aviatik-

interessierten vorstellen, gilt sie
doch vielen als DER Inbegriff des Warbirds
schlechthin und zdhlt allgemein zur Spitze
der Entwicklung des kolbenmotorgetriebe-
nen Jagdflugzeuges. Auch bei der Schweizer
Flugwaffe standen von 1948 bis 1957 130
Mustangs als Jager, Erdkdmpfer oder Auf-
kldrer im Einsatz.
Nothigers Mustang wurde als P-51D-25-NA
Ende 1944 bei North American Aviation in
Inglewood, Kalifornien, gebaut und Mitte
Februar 1945 an die United States Army Air
Force (USAAF) ausgeliefert. Am 12. Mdrz

Foto: Reto Schneeberger

i

Oben: Die 44-72773 als «Lou IV», wie sie an-
fangs der 1970er-Jahre von «junior» Burchinal
bei Airshows vorgeflogen wurde.

Unten: Die Farbgebung fur den Film «Mem-
phis Belle» im Jahr 1989.

1945 wurde sie per Schiff nach Suditalien
iiberfithrt. Da keine Dokumente oder Infor-
mationen von einer Uberstellung an eine
Jagdstaffel bekannt sind, ldsst sich heute
leider nicht mehr nachvollziehen, ob die
Maschine in den letzten Wochen des Zwei-
ten Weltkriegs tatsachlich noch zum Ein-
satz kam.

Nach Kriegsende als iiberzdhlig erklart,
wurde sie am 28. August 1945 wiederin die
USA zurtickgeschickt, um dortin einem De-
pot eingelagert zu werden.

Nach sechs Jahren, am 9. September 1951,
war der Dornroschenschlaf beendet; das
Flugzeug wurde beim 1315t Fighter-Bom-

Foto: Sammlung Nothiger
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Eines der wenigen erhaltenen Bilder vom his-
torischen Vorbild: die originale «Lucky Lady
VIl» mit ihrem Piloten Capt. Ernest E. Bankey
Jr. Die 17 Hakenkreuze symbolisieren 10,5 be-
statigte und einen unbestatigten Luftsieg, so-
wie finf am Boden zerstorte Feindflugzeuge.

ber Wing auf der George AFBin Victorville,
Kalifornien, in den aktiven Dienst gestellt.
Im Februar 1954 ging der Mustang an die
182nd Fighter Squadron der Texas Air Natio-
nal Guard (ANG) Uber und war in der Folge
auf der Brooks AFB in San Antonio, Texas,
stationiert.

Dienst in Nicaragua

Als die Texas ANG im Mai 1958 keine Ver-
wendung mehr fir die Maschine hatte, wur-
de sie zusammen mit weiteren P-51D nach
Nicaragua verkauft, wo sie von der Fuerza
Aérea de la Guardia Nacional de Nicaragua
(FAGN)in Dienst gestellt wurde und die Re-

Foto.-Quelle: Internet
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gistrierung GN-120 erhielt. Nicaragua hatte
seine ersten 26 Mustangs bereits 1954 von
Schweden gekauft und erhielt spater weite-
re Exemplare direkt aus den USA, inklusive
zwei TF-51 Trainer mit Doppelsteuer.

1963 war die aktive Zeit der 44-72773 im
Dienst einer Luftwaffe endgiiltig zu Ende
und die Maschine wurde am 8. Juli 1963 fiir
1500 US-Dollar an einen Will Martin in Pa-
losPark, Illinois, verkauft, wo sie die Zivilre-
gistrierung N12066 und eine entsprechen-
de zivile Lackierung in gelb mit schwarzen
Zierstreifen erhielt. Die Zelle wies zu je-
nem Zeitpunkt eine Gesamtbetriebszeit
von 805:25 Stunden auf, wiahrend der Mo-
tor mit der Seriennummer V329308 insge-
samt 293:35 Stunden auf dem Zdhler hatte.

Soloflug in der Mustang fiir 1000 Dollar
Nach knapp einem halben Dutzend Hand-
wechselnin wenigerals zwei Jahren gelang-

tedieN12066 am 15.Juni 1965 in den Besitz
von L. N. Burchinal Jr,, Eigentiimer des Fly-
ing Tigers Air Museum in Paris, Texas. 1970
begann «Junior» Burchinal mit der Mustang
an Airshows teilzunehmen. In dieser Zeit er-
hieltsie fur einige Jahre die Farbgebung der
«LoulV» der 375th Fighter Squadron, 361st
Fighter Group.

Insgesamt blieb die Maschine fast 18 Jahre
im Besitz von Burchinal. Erwdahnenswert ist
dabei, dass er seine Mustang jedem Piloten,
der 1000 US-Dollar aufbringen konnte, fiir
einen Soloflug zur Verfiigung stellte. Selbst-
verstindlich mussten zuvor einige Trai-
ningsfliige mit Stearman und AT-6 Texan
absolviert werden, aber nach erfolgreich be-
standener Ausbildung stand dem Mustang-
Soloflug nichts mehr im Wege.

Wie es scheint, hat sie all dies unbeschadet
iberstanden;am 23. April 1983 kam die Mus-
tang in den Besitz von Robert L. Ferguson.

Uber den Wolken: die «Lucky Lady VII» in
ihrem Element.

Vom Filmstar zum Museumsflieger
Nachdem die Mustangam 18.Juni 1987 vom
Englinder Charles Church erworben wor-
denwar, wurde sieam 22.Juli von Jack Shaver
viaIsland nach Grossbritannien tiberflogen,
wo sie am 26. Juli ankam. Mit der Namens-
gebung «Susy» verewigte Mr. Church seine
Ehefrau Susan auf dem Flieger — sogar die
Registrierung G-SUSY war den Zweien ver-
gonnt.

1989 feierte die Maschine ihr Filmdebiit, als
eine von sieben P-51 im Hollywood-Film
«Memphis Belle». Dessen Handlung erzahlt
die Geschichte eines B-17-Bombers und sei-
ner Besatzung. Fiir den Film erhielt die Mus-
tang eine olivgriine und graue Lackierung,
erhielt nach den Filmaufnahmen aber wie-
der den Namen «Susy» zuriick. Als Charles
Church bei einem Absturz mit seiner Spit-
fire ums Leben kam, wechselte die Mustang
ein weiteres Mal den Besitzer und wur- >
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de 1990 von Paul ]. Morgan erworben. 1998
erhielt sie ein neues Farbschema der 334th
Fighter Squadron, 4th Fighter Group, aber
war weiterhin mit dem Namen «Susy» ver-
sehen.

Nachdem Paul Morgan bei einem Landeun-
fall mit einer Sea Fury ums Leben gekom-
men war, stellte seine Familie die Mustang
fiir einige Jahre in ein Museum in England
und die G-SUSY wurde aus dem Luftfahrt-
register geloscht. Dasfliegerische Leben der
44-72773 schien damit beendet zu sein.

Wiederauferstehung
Im Madrz 2005 jedoch erwarb die Real Air-
plane Company von Tony Smith die Mus-

Oben: In der Bema-
lung als «Susy» im
Juli 2006 irgendwo
uber England.

Links: Bei «Junior»
Burchinal flog die
Mustang auch einige
Jahre in dieser Lackie-
rung, mit den Farben
von Texas auf dem
Seitenruder, hier iber
dem Flugplatz des
Flying Tigers Air Mu-
seums in Paris, Texas.

Foto: Sammlung Nothiger

Links unten: Die ori-
ginalgetreue Lackie-
rung der «Lucky Lady
VII» unterscheidet
sich nur in zwei Punk-
ten vom Original:

Die Abschussmar-
kierungen sind auf-
grund der deutschen
Gesetze als Balken-
kreuze dargestellt.
Zudem musste selbst-
verstandlich die zivile
Registrierung D-FPSI
angebracht werden.

Foto: Reto Schneeberger

tang, liess sie als G-CDHI registrieren und
brachte sie wieder da hin, wo ein so schones
Flugzeug auch hingehort: in die Luft! 2007
wurde die Maschine in «Darlin’ Ann» um-
getauft. Noch im gleichen Jahr erwarb die
Firma MeierMotors GmbH in Deutschland
— die sich mit der Restaurierung und dem
Unterhalt von historischen Flugzeugen in-
ternational einen hervorragenden Namen
gemacht hat — den Flieger.

Im Verlauf des Jahres 2008 wurde die nun
als D-FPSI registrierte Maschine von samt-
licher Farbe befreit und in Naturmetall auf
Hochglanz poliert. Dabei wurde bewusst da-
rauf geachtet, dass historische Kratzer als
Spuren der Geschichte erhalten blieben. So

Foto: Richard Paver
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sind zum Beispiel hinter den Hiilsenaus-
wurfoffnungen auf der Fliigelunterseite im-
mer noch Kratzer und kleine Dellen zu se-
hen, die aus der aktiven Zeit bei US Air Force
und FAGN stammen und von Patronenhtl-
sen der Browning-Maschinengewehre ver-
ursacht wurden; beim Auswurf der Hiillsen
touchierten diese manchmal den Fliigel.
Im Jahr 2009 schliesslich konnte sich der
Schweizer Christoph Nothiger mit dem
Erwerb der D-FPSI einen Traum erfiillen.
Selbstverstandlich wollte er seiner Mustang
eineneue Identitdt nach einem historischen
Vorbild geben. Diese sollte aber bis dahin
noch auf keiner anderen gegenwartig flie-
genden Mustang existieren und aus einem
Doppelnamen bestehen, wie zum Beispiel
«Ferocious Frankie». Auf Anregung von
Christoph Nothigers Ehefrau Regula erhielt
die D-FPSI schliesslich die Farben und den
Namen der «Lucky Lady VII».

Die Maschine ist heute weiterhin bei Mei-
erMotors in Bremgarten stationiert, knapp
s5okmnordlich von Basel, wo sie kompetent
und liebevoll gewartet und gepflegt wird.

Die historische Vorbildmaschine

und ihr Pilot

Die Original «Lucky Lady VII» war eben-
falls eine P-51D (Seriennummer 44-73045),
die gegen Ende des Zweiten Weltkriegs bei
der 385th Fighter Squadron, 364th Fighter
Group der 8th Air Force in Honington, Suf-
folk, in England stationiert war. Sie wurde
von Captain Ernest Edward Bankey Jr. ge-
flogen, der, als Referenz an seine Frau Li-
lian, jedes der ihm zugeteilten Flugzeuge
«Lucky Lady» taufte. «Ernie» Bankey flog
mehr als 100 Kampfeinsdtze iiber dem eu-
ropdischen Kriegsschauplatz, zuerst mit
P-38 Lightning, spater mit P-51 Mustang.
In Uber 500 Einsatzflugstunden erzielte er
insgesamt 10,5 bestdtigte Luftsiege (sowie
einen unbestdtigten), zerstorte fiinf feind-
liche Flugzeuge am Boden und beschadigte
funf weitere. Bankey wurde auch eines der
wenigen «Ace-in-a-day» der USAAF, alserin
einem einzigen Einsatz fiinf Abschiisse er-
zielte und sich einen weiteren Luftsieg mit
dem Piloten einer anderen Mustang teilte.
Diese denkwiirdige Mission fand am 27. De-
zember 1944 wihrend der Schlacht in den
Ardennenstatt. Von diesem Einsatz istauch
Bankeys berithmter Funkspruch iberlie-
fert: «I've got 50 Jerries cornered over Bonn.
Will share some with any P-51s in the vici-
nity. See me at smokestack level.» (Ich habe
50 Gegner iiber Bonn in die Enge getrieben.
Bin bereit, mit jeder P-51 in der Ndhe zu tei-
len. Ihr findet mich auf Kaminschlothoéhe.)
Nach diesem Einsatz wurde Bankey mit
dem «Distinguished Flying Cross» ausge-
zeichnet und erhielt fiir seine Leistungen



wahrend des Kriegesnoch diverse weitere Orden verliehen, so zum
Beispiel den «Silver Star» und das franzosische «Croix de Guerre»
mit Palme. 1968 verliess Bankey die US Air Force als hochdekorier-
ter Colonel. Anschliessend arbeitete er bis 1975 beim Jet Propulsion
Laboratory in Pasadena, Kalifornien, an diversen Weltraumsonden
zur Erforschung der Planeten. Ernest Edward Bankey Jr. verstarbam
10. Juni 2009 im Alter von 88 Jahren.

Mitflugmaoglichkeiten

Die «Lucky Lady VII» verfiigt ibrigens auch iiber einen Jumpseat.
Wer also gerne einmal selber das Fluggefiihl in einem kraftvollen
Warbird spiiren und Geschichte hautnah erleben mochte, kann fiir
einen Mitflug in Christoph No6thigers legenddrer Mustang direkt
beiihm per E-Mail anfragen: swiss.P51Mustang@yahoo.de. Ein un-
vergessliches Flugerlebnis ist garantiert! ¢p

Reto Schneeberger

Der Verfasser bedankt sich bei Christoph Nithiger und Matthias Dorst,
Webmaster von MeierMotors, fiir die Unterstiitzung bei der Recherche und
die Uberlassung von Fotos. Insbesondere bedanke ich mich bei Christoph
fiir unvergessliche Flugerlebnisse mit seiner «Lucky Lady VII»!

Rechts oben: Spektakuldrer Motorstart - mit Feuer und Rauch erwacht
der Rolls-Royce-Merlin-Motor zum Leben.

Rechts unten: Die Lucky Lady VIl beim Take-off. Beim Vorbild waren Name
und Abschussmarkierungen nur auf der linken Rumpfseite angebracht,
weshalb die rechte Seite auch bei Christoph N6thigers Mustang blank ist.

[ === —

Foto: Reto ISchneeberger

Foto: Reto Schneeberger

Airshow-ErIebniéreisen 2013

Fiir Kenner von Spezialisten zusammengestellt!

Mac Dill Air Force Base & Sun’N Fun Florida/USA (April)
Flying Legends Airshow Duxford/GB (Juli)
RIAT - Royal Intl. Air Tattoo Fairford/GB (Juli)
Oshkosh Airventure/USA (Juli/August)
MAKS Moskau/RU (Juli/August)
Reno Air Races / USA (September)

CcxSMOS

Towrs Groups Incentives

Detailprogramme: www.cosmos-tours.ch

Acapa Geschaftsstelle Aarberg:
Cosmos Tours, Miihaudamm 6, 3270 Aarberg
Tel. +41 (0)32 392 75 80/82, Fax +41 (0)32 392 75 81
info@cosmos-tours.ch
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P-51D Mustang «Lucky Lady VII». Foto: Reto Schneeberger
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Modernes Trainingsgerat

Alp-Air Bern setzt
auf den AT-3

Seit diesem Jahr sind bei der Alp-Air Bern bereits vier AT-3 im Ein-
satz. Das polnische VLA Gberzeugt, sowohl fliegerisch, als auch kos-
tenmadssig. «Eine Erfolgsstory», sagt Alp-Air-CFI Willy Kunz dazu.

ie Flugschule am Flughafen Bern-
D Belp setzte in der Grundschulung

iiber Jahrzehnte die bewdhrten und
robusten FFA AS 202 Bravo ein. Verschiede-
ne Grinde sprachen aber dafiir, sich nach
einem moderneren und im Betrieb kosten-
glinstigeren Flugzeugtypen umzuschauen.
Das Anforderungsprofil an das neue Flug-
zeug enthielt Vorgaben wie etwa einen Ge-
schwindigkeitsbereich vergleichbar mitan-
deren Fixfahrwerk-Flugzeugen (z. B. C172,
PA28), ein modernes Cockpit-Design, gute
Flugeigenschaften, Metallbauweise sowie
natiirlich die erforderliche Robustheit zum
Basistrainer. Und last but notleast: Dasneue
Flugzeug sollte glinstiger zu betreiben sein,

Flugschule Alp-Air

Die am Flughafen Bern-Belp ansdssige Alp-
Air wird von Eva Staehelin geleitet (CEO).
Neben den vier AT-3 gehdren je zwei (172,
(182 RG (full IFR) sowie je ein Piper Archer
und Dakota zur Schul- und Mietflotte. Wei-
ter verfugt Alp-Air Uber einen Alsim FNPT |
Flugsimulator.

Die Flugschule bietet PPL-, Nachtflug- und
IFR-Ausbildung an (IFR ohne Theorie). Wei-
ter werden regelmadssig VFR-Theorie- und
Voice-Kurse angeboten; diese werden auch
von Helikopterpiloten (Swiss Helicopter AG,
Mountainflyers) besucht.

CEO Staehelin sieht die Starken von Alp-Air
insbesondere beim interessanten Flotten-
mix, im Umfeld des internationalen Flugha-
fens (der 365 Tage im Jahr gedffnet ist) und
in der individuellen, unkomplizierten Kun-
denbetreuung. In den letzten Jahren wurden
jahrlich rund 20 Piloten zum abschliessenden
Prifungsflug vorbereitet. Bei Alp-Air stehen
23 Fluglehrer fur die Schiler bereit.

Alp-Air verfugt iber ein AOC, kann also auch
gewerbsmadssige Flige durchfthren (Rund-
fluge). mt

als die bisher bekannten und eingesetzten
Schulflugzeuge.

Letzteres vorneweg: Mit dem AT-3 (Mogas)
konnen tiber die gesamte PPL-Ausbildung
gegeniiber den iiblichen 150/160 PS Moto-
ren mit Avgas 3000 Franken Treibstoffkos-
ten eingespart werden!

Aero AT-3 aus Polen

Nach einer umfassenden Evaluation mogli-
cher Typen—vorwiegend aus der VLA-Kate-
gorie stammend —fiel die Wahl auf das pol-
nische Modell AT-3. Der elegante Zweisitzer
mit einem Rotax-100-PS-Motor iiberzeugte
durch saubere Verarbeitung und vorziigli-
che Flugleistungen. Obwohl als VLA kon-
zeptionell ein Leichtbauflugzeug, verfiigt
der AT-3 auch iiber die notwendige Quali-
tdt,umim harten Schulbetrieb zu bestehen.
Im Marz 2009 wurden zwei erste Maschi-
nenin Polen bestellt;im Juli bereits konnten
die HB-SRA und HB-SRB in die Flotte einge-
gliedert werden. Die AT-3 der Alp-Air ent-

Alp-Air-CEQ Eva Staehelin und CFI Willy Kunz.

sprechen dem Standardkit «Tourer», der un-
ter anderem aus dem Skymap-III-GPS, dem
Nav/Com KX 125 von Bendix (Radio, VOR,
KI208 Indicator, SPA-400 Intercom) besteht.
Seit2010istdie AT-3 auch fiir den Nachtflug
zugelassen.

Der ehemalige Linienpilot und heutige CFI
von Alp-Air, Willy Kunz, war an der Evalu-
ation an vorderster Front mitbeteiligt und
kann zwischenzeitlich auf drei Jahre Erfah-
rung mit der AT-3 zuriickblicken. Er sagt,
dass sich alle Erwartungen voll bestdtigt
hdtten und weist zum Beispiel bei den flie-
gerischen Daten (Limiten) explizit darauf
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Seit dem 9. Mai 2012 der jingste Spross der Alp-Air-AT-3-Flotte: die
HB-SRD. Zwischenzeitlich totalisiert die Maschine rund 300 Stunden.

hin, dass Vno und Va identisch sind (112 kt). Kunz: «Obwohl das
Flugzeug relativ klein und nattrlich leicht ist (MTOW 582 kg),
fliegt es auch bei widrigen Wetterverhiltnissen stabil wie eine
Einmot mit doppeltem Gewicht. Fiir mich ist der AT-3 ein wahrer
Luftwanderer.» Einzig zu den zwei Vergasern macht Kunz einen
Vorbehalt: «Die Synchronisation der Vergaser ist nicht ganz ein-
fach, hier ware ein Einspritzmotor von Vorteil.»

In diesem Jahr wurde mit der HB-SRD die vierte Maschine in die
Flotte integriert; bisher totalisieren alle Maschinen zusammen
rund 3700 Stunden.

Diese Flugzeuge kommen auch regelmadssig bei Sphair-Kursen zum
Einsatz (2012: 7 Kurse). Die Qualitdt der Ausbildung auf den AT-3
wird von den Experten als tiberdurchschnittlich eingestuft.

Landen wie die Profis

Nur Positives weiss Kunz auch iiber das Landen mit dem AT-3 zu
berichten. Ob Turbulenzen oder Seitenwind: Die kleine Maschine
lasst sich sauber und problemlos auf die Piste setzen. Und was fiir
alle Kleinflugzeuge gilt: das Bugrad entlasten!

Geradezu ins Schwarmen kommt Willy Kunz «wenn alles stimmt»:
«Pitch-Power-Anfltige mit Fullflaps sind ein wahres Jetfeeling!»
Und zum Abschluss meines Gesprachs mit Willy Kunz weist er auf
andere erwdhnenswerte Pluspunkte hin: Die ausgezeichnete Sicht
aus dem Cockpit; das perfekte Liftungs- und Heizsystem: «Auch
bei absolut beschlagener Haube ist vor dem Wegrollen die Sicht
O.K. — und spatestens nach dem Motorencheck vor dem Take-off
ist die Haube <clean>. Welch anderer Flugzeugtyp kann dies von
sich behaupten?»

Mit dem 65-Liter-Tank ldsst sich eine Reichweite von 300 NM
einplanen; die AT-3 ist also auch als Reisemaschine einsetzbar.
Bei 75 % Leistung werden rund 100 kt TAS erreicht. Sehr inter-
essant —und dies insbesondere fiir Pldtze mit viel Schulbetrieb
—sind die niedrigen Lairmimmissionen. Die 65,7 dBA entspre-
chen acht Starts rechnerisch dem Lirmvolumen eines einzi-
gen C172-Take-offs... Wem diese Aussage zu theoretisch ist, den
mag die Praxis iiberzeugen: Trotz regen Schulbetriebs sind am

Foto: Alp-Air

Oben: Das ergonomische
Cockpit bietet auch Gross-
gewachsenen genug Platz.
In der Mitte des aufgeraum-
ten Instrumentenpanels das
Skymap-GPS.

Links: Thomas Julia verfigt
iber viel AT-3-Praxis. Fast wo-
. chentlich mietet er sich eine
der vier Alp-Air-Maschinen.

Flughafen Bern noch nie Reklamationen mit Bezug auf die AT-3
eingegangen.

«Willy Kunz, Thr Abschlussstatement zum AT-3?» Kunz: «Dieses
Flugzeug macht sehr viel Spass und ist aerodynamisch sowie me-
chanisch ausgereift.» Dass das Flugzeug in der heutigen Form als
gelungen bezeichnet werden kann, ist auch der Offenheit des Her-
stellers zu verdanken. Dieser ist ndmlich um Riickmeldungen aus
der Praxis dankbar und ldsst solche Hinweise in die Konstruktion
einfliessen. So verfiigen die Landeklappen neu nun auch iiber eine
30°-Stellung (neben 15° und 40°); dieser Hinweis kam von Alp-Air
aus Bern. cp

Max Ungricht

LECCTR  Aero 5p. 20,0, Polen

lange | 6,25 m

7,55m

Hohe | 2,23 m

360 kg

582 kg

Zuladung | 222 kg

65 |

119 Kis

127 kts (235 km/h)

145 m

200 m

4,6 m/s

717 km

4000 m

Antieb | Rotax 912 5

leistung | 100 PS

ELPROP Composite 3-Blatt

AT-3 Vertretung in der Schweiz: Alp-Air AG Bern,
Flughafen Bern-Belp




Roger Engel|vor «seinem»
200. PC-12.

Was fur viele Einmotpiloten eine
eher nicht angestrebte Herausfor-
derung darstellt, war fir Roger En-
gel Routine pur - den Atlantik mit
einem einmotorigen Flugzeug zu
iberqueren. Und dies gleich 200
Mal!

och zundchst sei einiges richtigge-
D stellt: Bei der «Einmot» handelt es

sich nicht um ein X-beliebiges Pro-
pellerflugzeug, sondern um den Bestseller
Pilatus PC-12 — dem Flugzeug, das Swiss
Quality in jeder Beziehung reprdsentiert.
Und Routine ist eine Atlantik-Uberquerung
mit Sicherheit nie. Sowieso nicht, wenn
man alleine unterwegs ist.

Ferrypilot aus Leidenschaft

Der 64-jahrige Roger Engel ist Pilot aus Lei-
denschaft; ob Flachenflieger oder Helikop-
ter, ob Schul-, Gletscher- oder Transportfli-
ge: Fliegen ist seine Welt.

Als Roger Engel im Jahr 1995 vom inzwi-
schen leider verstorbenen Pilatus-Testpi-
loten Andy Ramseier auf die Moglichkeit
von PC-12-Ferryfliigen auf den amerikani-
schen Kontinent angesprochen wurde, war
ernicht wenig geschmeichelt. Dieser «Job»
ist in Pilotenkreisen ndmlich begehrt. Da
Engel noch tber kein PC-12-Typerating
verfiigte, war dieser erste Schritt erst noch
zu erflllen. Am 25. November 1995 wurde
auch dieser Flugzeugtyp in seine Lizenz
eingetragen und am 13. Dezember folgte
bereits der erste Uberstellungsflug (HB-
FQW), unter kundiger Anleitung Andy
Ramseiers. Diesem ersten Transatlantik-
flug von Buochs tiber Bern nach Groton,
Connecticut, sollten weitere 199 folgen,

Auch Cockpit winscht Roger fUr den weiteren
Lebensweg «Good Luck!»
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Pilatus-PC-12-Ferrypilot Roger Engel:

Nach 200 Atlantik-
Uberquerungen ist Schluss

Ay 7

Fotos: zvg



zumeist allein und spéter auch mit ande-
ren Bestimmungsorten.

Insgesamt legte Engel auf seinen Ferryflu-
gen 1,8 Millionen Kilometer zuriick, was
zirka 45 Weltumrundungen entspricht. Die
totale Flugzeit kumuliert sich auf mehr als
4000 Stunden; die Anzahl Landungen auf
iber 1200.

Allein unterwegs

Die durchschnittliche Flugzeit der Ost-
West-Atlantikiiberquerungen betrigt 20
Stunden. «20 Stunden allein im Cock-
pit, Roger Engel, was ist dabei die gross-
te Herausforderung?» «Es sind ja keine
20 Stunden am Stiick. Die lingste Teil-
strecke kann sechs Stunden dauern, und
diesnur bei Gegenwind. So kann zum Bei-
spiel zwischen Goose Bay und Thunder
Bay ein Tankstopp in Moosenee notig wer-
den. Und mein Copilot (sprich: Autopi-

sicht! Bei jedem Flug hat er wieder Neues
entdeckt.

DiePC-12 habenbeim Verlassen der Schweiz
erst einige wenige Stunden auf dem Zahler.
«Gab es besondere Vorkommnisse?», woll-
teich von Roger Engel wissen. «Sehr wenig.
Von technischer Seite etwa ein falsch funk-
tionierender Sensor oder einmal ein Prob-
lem mit einer Felge. Also keine wirklich si-
cherheitsrelevanten Dinge. Hingegen war
das Wetter meinem Flieger und mir nicht
immer wohlgesinnt. Starke Gegenwinde
konnten die Flugzeit auch um zwei Stun-
den verlangern; zwischen Goose Bay und
Thunder Bay hatte ich einmal 100 Knoten
Gegenwind auf dem Spinner — unsere TAS
liegt Wiblicherweise bei etwa 270 Knoten.
Aber auch starker Seitenwind bei den Lan-
dungen forderte ab und zu Mann und Ma-
schine. Oder die Politik: So werde ich mei-
ne Landung vom 3. Oktober 2001 in Jeffco

wenigen Sekunden war das Eis wieder ab-
gesprengt.» Das Pilatus-De-Icing-System
(funktioniert in vier Cycles) tat seinen
Dienst perfekt. 14 ooo Flugstunden war
Engel bisher in der Luft unterwegs, den
grossten Teil davon IFR. Dieses «Eis-Erleb-
nis» war dennoch sein einziges dieser Art.

Fiir die Kunden Nordamerikas

Vier Tage werden fiir einen Ferryflug ein-
gerechnet, inklusive der Rickreise in die
Schweiz. Die Maschinen werden «nackt»
ins Broomfield Completion Center, Colo-
rado, Uberflogen, wo sie fiir die siid- und
nordamerikanischen Kunden den Wiin-
schen entsprechend ausgestattet und la-
ckiert werden. cp

Max Ungricht

lot) nahm mir dabei ja viel Arbeit ab...».
Obwohl den ganzen Weg tiber Wasser im
Wirme- und Uberlebensanzug am Sitz
festgeschnallt, bleibt neben dem Fliegen
auch Zeit, etwas zu lesen oder zu essen.
Oder einzelne Manual-Kapitel durchzu-
ackern. Die Fliige werden aus 6konomi-
schen Grinden (Spritverbrauch) in der
Regel auf FL 280 durchgefiihrt.

«Roger Engel, es gibt eine kleine, aber fei-
ne Gruppe von internationalen Ferrypi-
loten. Was ist so besonders faszinierend
an diesem Job?» Roger Engel ldsst sich et-
was Zeit mit der Antwort. Dann sehr ernst:
«Es ist die Herausforderung. Rein fliege-
rischist eseigentlich nicht viel anders, als
Fliige tiber dem Festland. Nur, diese Form
von Fliegen erlaubt keine Fehler. Uber den
Weiten des Atlantiks macht man einen
Fehler nur einmal... Das Besondere dar-
an ist ja, dass man sich dabei selber iiber-
wacht.» Und Engel schwarmt von der Aus-

— damals zusammen mit Theddy Spychtig
—nie mehrvergessen. So kurznach dem An-
schlag auf das World Trade Center in New
York herrschte in den USA hochste Nervo-
sitdt. Aus damals unerfindlichen Griinden
wurde dem Flughafen unsere bevorstehen-
de Landung nicht kommuniziert. So erwar-
tete uns bereits eine ansehnliche Armada
von Streifenwagen und nach der Landung
wurden wir von MP-bewehrten Cops zum
Verhor abgefthrt.

Ein meteorologisches Ereignis jedoch hat
mich besonders beeindruckt und im wort-
lichen Sinn tberrascht. In der Gegend
von Chicago unter IMC-Bedingungen —
wir flogen damals noch eine etwas stid-
lichere Route — baute sich innert kiirzes-
ter Zeit eine Eisschicht von gegen 10 cm
auf. Dies ohne jegliche Indikation auf dem
Wetterradar. Nur das Seitenfenster blieb
verschont, so konnte ich das unglaubli-
che Schauspiel auch beobachten. Innert

Links: Der Winter als hdufiger Begleiter.
Schneerdumung auf dem Flugplatz von Kan-
gerlussuaq (Sondre Stroem) auf Gronland.

Rechts: Was das Ferryfliegen so schén macht;
das Stimmungsbild entstand etwa eine
Stunde vor Iqaluit (Frobisher Bay, Kanada).

Routing

Die Standardroute fuhrt von Buochs dber
Prestwick (Schottland) nach Reykjavik, Goose
Bay (Kanada) und Thunder Bay zum Rocky
Mountain Metropolitan Airport von Broom-
field (RMMA). Je nach Gegenwind kénnen Zwi-
schenstopps auf Gronland (Narsarsuag, Nuuk,
Kangerlussuaq) oder Moosenee (Kanada) er-
forderlich sein. Die totale Distanz dieser Rou-
te betragt 4800 nautische Meilen (8640 km).
Alternativ - bei entsprechenden Windbedin-
gungen - kann sich der Anflug nach Reykja-
vik iber Stavanger (Norwegen) aufdrangen,
mit einem moglichen Fuelstop in Vagar (Fa-
roer Inseln). Bei diesem Routing verlangert
sich der Flugweg auf 5065 NM /9112 km. mt




FreeCom /000

Neues und geniales
Headset von Phonak

Der Schreibende hat in seiner fliegerischen Laufbahn unzéhlige unter-
schiedliche Headsets getragen. Von zundchst volumindsen, passiven
Kopfhorern, bis hin zum leichten, aktiven Headset mit viel Tragekomfort.

bisher Dagewesene. Die individuell angepassten Ohrscha-

len lassen bisherige Kopfhorerkonstruktionen vergessen.
Phonak, als fihrender Hersteller von Horgerdten, hat millionen-
fache Erfahrung mit Gerdten im Mikrobereich. Diese Technolo-
giefithrerschaft wird mit dem FreeCom 7000 auch den Piloten zu-
ganglich gemacht.
Erfahrungsgemadss nimmt die Horfahigkeit im hohen Frequenzbe-
reich mit zunehmendem Alter ab. Es ist in der Luftfahrt ein Muss,
optimale Kommunikation sicher zu stellen: Das fiir Piloten mit
hochsten Anspriichen entworfene Headset FreeCom 7000, ver-
fuigt tber eine dynamische (aktive), pegelabhdngige Schallddm-
mung, eine einstellbare Umgebungswahrnehmung, hervorragende
Sprachverstdndlichkeit und eine kristallklare Sprachiibertragung.
Durch das Konzept des «natiirlichen Horens» ortet FreeCom 7000
Gerdusche schnell und eignet sich dadurch perfekt fir anspruchs-
volle Umgebungen mit verschiedenen Lirmquellen. Das FreeCom

D asneue FreeCom 7000 von Phonak uibertrifft nun aberalles

™ :
Der Chefredaktor ist mit dem bigellosen Kopfhorer unterwegs.

Foto: mt
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situationen (leise
dehatsolche Sze-
Flugzeugtypen

7ooo istideal fir alle Flug-
oder laut). Der Schreiben-
narien in verschiedenen
selber durchgespielt.

Kopfhorer ade

FreeCom ist das genaue
gen Kopfhorern. Essitzt
ohne das Aussen-
unter einem
und un-

Gegenteil von sperri-
bequem im Ohrkanal,
ohr zu verschliessen. Schwitzen
volumindsen, schweren System
bequemer Druck am Kopf sind damit
Vergangenheit! Diese Headsets verwenden
leichtgewichtige, individuell angepasste Ohr-

schalen. Sie werden aus klinischem Nylon hergestellt und
bieten wahrend der gesamten Flugdauer grossen Komfort. ¢p

Max Ungricht

FreeCom 7000 - neues und geniales Headset von
Phonak

Einzelanschliisse XLR-5, U174 /U
Twin-Anschliisse PJO55,/PJ068

SNR = 24 dB (elektronische
Dammung ausgeschaltet)

H (Hochfrequenz): 108 dB
M (Mittelfrequenz): 105 dB
L (Niedrigfrequenz): 98 dB

Passive Dammwerte mit indivi-
duell angepassten Ohrschalen

Pegelkriterien (Larmexposition,
bei welcher der Schalldruck im
Ohr mit eingeschalteter Elektro-
nik 85 dBA ibersteigt)

Maximaler Schalldruck

120 dBA

500Hz - 4kHz

117 dBA

650 mV RMS @ 1 Pa
2mA @ 1 Pa

500 Hz - 4,4 kHz

378 Q

Via Flugzeug oder fur dynamischen
Bereich AAA Batterien
4-20V

75¢

20° C bis +60° C

Frequenzbereich Mikrofon

Maximale Lautsprecherleistung

Empfindlichkeit Lautsprecher

Strombedarf Lautsprecher

Frequenzbereich Lautsprecher
Impedanz DCR
Stromversorgung

Spannung
Gewicht
Temperaturbereich
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Grisse aus der

Luft

Die Entwicklung der
Fliegerei, dokumen-
tiert auf alten An-
sichtskarten. Tech-

Grubie aus der Luft
e =
y =

k nik w3w3 Geschichte,

oy
——
-—r’ﬁ
Zeitgeist und Le-

bensstil eines Jahrhunderts, unterhaltsam be-
schrieben und liebevoll illustriert. Der Autor und
Motor- und Segelflieger Stefan Blumenthal kom-
biniert historische Abbildungen mit Berichten
von Zeitzeugen. Er vermittelt damit realistische
Momentaufnahmen aus vergangenen Epochen.
Ein Buch zum Entschwinden in langst vergan-
gene Flieger-Zeiten. Der Autor ist auch ab und zu
als Cockpit-Mitarbeiter tatig.

Stefan Blumenthal
Griisse aus der Luft
Motorbuch Verlag
ISBN 3-613-01336-3

1414
Die Erfolgsgeschich-
te der rega und ihre
: Gesichter
In ihrem Buch «1414»
1 41 4 lasst die Autorin Fran-
e E— ziska Schlapfer Men-
T T schen sprechen, von
denen die Rega lebt.
Mitarbeitende al-
W ler Ebenen berichten
von Erfolgen, Rick-
schlagen, schlafraubenden Einsatzen, gluckli-
chen Momenten und elenden Augenblicken. Ge-
rettete erzahlen ihre ergreifenden Erlebnisse.
«1414» gibt den Lesern einen personlichen Ein-
blick in eine Institution, die ein Stick Schweizer-
Geschichte ist.

)
\

U

Franziska Schlapfer

1414 Die Erfolgsgeschichte der rega und ihre
Gesichter

Worterseh Verlag

ISBN 978-3-03763-023-5

Uberall und je-
derzeit - US spe-
cial Forces im

Einsatz

Die Nachricht der To-
tung Osama bin La-
dens ging 2011 um
die Welt. Die dafur
verantwortliche Ope-
ration wurde durch
eine Spezialeinheit
der US Navy durchge-
fuhrt. Kai-Gunnar Sieverts Buch beschreibt diese
und weitere riskante, spektakuldre Operationen
der US Special Forces. Der Autor, selber 14 Jahre
Mitglied einer Fallschirm-Aufklarer-Kompanie,
analysiert und bewertet die Operationen. Als
Experte fUr Spezialeinheiten begleitet der Au-
tor die Besatzungsmitglieder bei ihren Einséatzen
und berichtet dariber in verschiedenen Zeitun-
gen und Fachpublikationen. Der Autor ist Leiter
Kommunikation von armasuisse.

Kaj-Gunnar Sievert

Uberall und jederzeit - US Special Forces im
Einsatz

Verlag E.S. Mittler & Sohn GmbH, Hamburg
ISBN 978-3-8132-0943-3

Chicken Wings 4
Gold Rush
Witzige, gezeichnete
Kurzgeschichten rund
ums Fliegen; die Ba-
dezimmerliteratur fur
Aviatikbegeisterte.

LITICALR ! WilGo &

Die zwei Hauptdarstel-

ler der Comicstrips sind die Chicken «Chuck und
Julio». Schauen Sie selber, was die beiden in ih-
rem Flugalltag so alles erleben. Wer weiss, viel-
leicht erkennt sich der eine oder andere Le-

ser in einem Comicstrip wieder ... Cockpit-Leser
kennen Strassers lustige Strips seit angerer Zeit
(«Full stop»).

Chicken Wings 4 Gold Rush
Michael und Stefan Strasser
ISBN 978-1-4675-2065-2

Media Pick

Cockpit Live
Faszination Fliegen
aus Sicht der Piloten
- Eine spannende
Reportage Uber die
Abldufe am Boden
und im Cockpit des
derzeit grossten und
modernsten Ver-
kehrsflugzeugs A380
von Frankfurt nach
Tokyo. Erstaunliche
Einblicke in den Be-
rufsalltag der Lufthansa-Piloten, mit einmaligen
Bildern illustriert.

Friedhelm Bergmann

Cockpit Live Frankfurt Tokio - Auf Langstrecke
unterwegs mit einer Lufthansa A380

Aviatic Verlag

ISBN 978-3-925505-98-0

30 Jahre JU-AIR
Ein Jubildumsbuch
der Oldtimer JU-52
1982, 11. September,
16.00 Uhr. Spatestens
zu diesem Zeitpunkt
war klar, dass im Mi-
nimum zwei JU-52 der
Schweizer Armee ge-
rettet werden konn-

- ten. Personlichkeiten
aus Armee, Politik und Wirtschaft legten sich da-
mals ins Zeug, um fir die ausgemusterten Well-
blechkisten zu sammeln. Bis heute halten mehr
als hundert Freiwillige und einige Festange-
stellte die vier Oldtimer in Schuss. Die JU-52-Ma-
schinen - und mit ihnen die JU-Air - sind Quelle
zahlreicher Anekdoten und Geschichten. Ei-
nige davon sind in diesem Jubildumsbuch ge-
sammelt. Ein Buch der Hohenflige und Uberra-
schungen.

30 Jahre JU-AIR

Konzept: Bettina Steinbach
Texte: Mirella Wepf

paffrath print & medien gmbh
ISBN 978-3-033-03581-2

Menschen, Fakle

Grenchen Airport wiinscht allen

Frohe Festtage und ein Wiedersehen im 2013 !

o g en Y

Danke, Merci, thank you
".”' L -

— www.airport-grenchen.ch/nachtflug jeden Mittwoch bis 20:00 LT




Abenteuerreise mit einem
R44 Helikopter nachislands

Is es den Beiden gelang, einen R44
Afiir das Projekt aufzutreiben, konnte

sienichts mehraufhalten. Matthias
Vogt und Marco Nescher berichten:
Am 22.Juli um 07.45 Uhr hoben wir in Bal-
zers ab. Ausgeriistet mit tragbaren ELTs,
GPS-Tracking-System und diversen GPS-
Gerdten, Satellitentelefon, Fuel-Flow-Sys-
tem, Uberlebensanziigen, Schlafsdcken
und Reservekanistern machten wir uns auf
die Reise. Die erste Etappe fiithrte uns nach
Stdengland. Nach einem Flugplanungs-
tag ging es weiter nach Wick im Norden
Schottlands: Eine erste grosse Herausforde-
rung — der Uberflug nach Vagar auf den Fi-
roer-Inseln —lag vor uns. Wegen schlechter
Sichtbedingungenriet uns ein Flichenflug-
zeugpilot von einem Weiterflug ab. «Wir

haben einen Helikopter», sagten wir uns
und suchten mit Google Earth alternative
Landemoglichkeiten auf verschiedenen
Inseln aus. Nach langem Abchecken aller
Wetterdaten, Webcams und Sicherheitsfra-
gen entschlossen wir uns zu fliegen. Ein An-
ruf zum Tower auf den Farder-Inseln unter-
stiitzte unsere Entscheidung. Wir tankten
mit Benzinkanistern auf der Insel Hoy auf
und dann ging es mit einem mulmigem Ge-
fiihl los Uber das offene Meer. Rund zwei
Stunden spater landeten wir, von Regen und
Boen begleitet, auf dem Flughafen in Vagar.

Das lange Warten fiir

den Weiterflug beginnt

Die Wetter- und Windverhaltnisse fiir ei-
nen Uberflug nach Island waren zu riskant.
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Islands faszinierende Landschaf-
ten aus einem Helikopter heraus
zu fotografieren - dies der Traum
des 58-jdhrigen Fotografen Marco
Nescher aus Schaan. Er erzéhlte
diesen Traum Matthias Vogt aus
Balzers, einem 23-jahrigen Heli-
kopterpiloten. Von Ehrgeiz ge-
packt, prifte Matthias die Reali-
sierbarkeit: Distanzen, Wetter- und
Windverhaltnisse, Sicherheitsfra-
gen, Tankmoglichkeiten - mit dem
Resultat - es ist verruckt, aber
machbar!

i

Marco (links) und Matthias im R44.

Links: Die fliegerischen Freiheiten Islands sind
ideal, um den Heli den Wiunschen des Foto-
grafen entsprechend zu positionieren.

Das Tiefdruckgebiet hatte uns geholfen auf
die Faroer Inseln zu kommen. Fir den Wei-
terflug war es nun aber hinderlich. Stun-
denlang sassen wir vor unseren Laptops
und checkten die Wetterprognosen. Mat-
thias berechnete die Reserven bei verschie-
denen Windverhiltnissen. Am Tag unseres
zweiten Uberfluges sollten die starken Ge-
genwinde von {iber 30 Knoten laut Progno-
sen endlich nachlassen. Die Aussicht auf
anfangs ungemiitliches, dann aber immer
besser werdendes Wetter gab uns den Mut
zustarten. Mit dem Entschlussim Zweifels-
fall umzukehren, zogen wir unsere Uberle-
bensanziige an und flogen los. Ein letztes,
geplantes Auftanken auf der Farder-Insel
Mykines liessen wir wegen der dort vorherr-
schenden Abwinde aus. Definitiv die rich-
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tige Entscheidung, wie wir spdter erfahren
haben. Ein Pilot eines S-76 bestdtigte uns die
schwierigen Verhaltnisse im Nachhinein
per Funk. Wir liessen den Benzinkanister
zuriick, sparten so zusatzlich Gewicht und
flogen los — knapp tber die Wellen; iber
uns Nebel, Regen und Gegenwinde von bis
zu 25 Knoten. Wie prognostiziert verbes-
serten sich die Wetterverhdltnisse zuneh-
mend und der Wind wechselte allmdhlich
auf leichten Riickenwind. Umzukehren
war keine Frage mehr. Die durchschnittli-
che Geschwindigkeit iiber Grund betrug
88 Knoten bei einem Benzinverbrauch von
48 Litern pro Stunde. Nach zwei Stunden
55 Minuten und 254 Meilen (470 Kilome-
ter) die grosse Erleichterung —Landeanflug
auf dem kleinen Flugplatz Hornafjordur
im Siidosten Islands. Mit noch iiber 35 Li-
tern Benzinreserven im Tank, wurden wir
vom Flughafenchef und einem Zollbeam-
ten freundlich empfangen.

Nun folgten ganze fiinf Wochen Island und
65 Stunden Fotofliige. Zum Gliick hatten
wir wahrend unseres Aufenthalts nur weni-
ge Regentage und somit gemdssigtes Wetter
furislandische Verhadltnisse. Wir ibernach-
teten in einfachen Hotels, einem kleinen
Cottage, in Zelten und in einer Hiitte des
islandischen Gletschervereins.

Die Moglichkeit, normales Autobenzin zu
tanken, war eine wichtige Voraussetzung,
um die Reise iiberhaupt durchfithren zu
konnen. Ab und zu haben wir das in Island
nur schwer erhdltliche Avgas getankt. Das
Auftanken unseres R44 war jedes Mal ein
besonderes Erlebnis. Neben einer Tankstelle
landen, einige Meter bis zur Zapfsaule schie-
ben und um einige islandische Kronen ar-
mer wieder abzuheben. Einheimische wie
Touristen verfolgten diese ungewohnliche
Situation erstaunt und neugierig. Kameras
wurden gezlickt und interessierte Gespra-
che gefiihrt. InIsland gibt es etwa acht Heli-
kopter. Daist das Auftauchen eines kleinen
Helikopters aus dem Ausland ein seltenes
Ereignis.

Alle Fotofliige fihrten wir ohne Tiire links
vorne oder rechts hinten durch. Die Wen-
digkeit des Helikopters, sein Flugverhalten
im Wind und die Moglichkeit, Steilkurven
mit kleinem Radius zu fliegen, waren genial.
Allerdings muss auch gesagt werden — mit
offenen Tiiren bei minus 7 Grad iiber einen
Gletscher zu fliegen, liess das Gefiihl in den
Fingern manchmal schwinden.

Fliegen ohne Grenzen

Diefliegerische Freiheitin Island ist traum-
haft —fast tiberall landen und jederzeit flie-
gen zu diirfen. Ein Flug tiber Flusslandschaf-
ten in der Abendddmmerung, an Bergen,
Gletschern, Nebelschwaden vorbei, Berg-

Traumhafte Berglandschaften und Natur pur pragen Island!

spitzen, welche die Abendsonne erhellte —
es ist das Gefiithl, im Paradies zu schweben.
Die Nachtirgendwo draussen, abseits der Zi-
vilisation in einem kleinen Zelt zu verbrin-
gen und am Morgen wieder in den Himmel
zu steigen — einfach unbeschreiblich.

Riickreise: mit dem Helikopter

auf der Fahre

Die Riickreise gestaltete sich einfacher. Auf
Grund der unsicheren Wetterverhdltnisse
im Herbst, hatten wir uns fur den Trans-
port des Helikopters mit der Fahre von Sey-
disfjordur nach Hirtshals in Danemark
entschieden. Der Flug zur Fahre war eine
weitere Herausforderung. Matthias wusste
im Vorausnicht, ob eine Landungin Seydis-
fjordur wegen der vorherrschenden Win-
de moglich ist. Gliicklicherweise herrschte
dann bei der Landung wenige Meter neben
der Fihre fast Windstille und die Landewie-
se wurde von Strassenlaternen angeleuch-
tet. Mit einem Gabelstapler wurde unser
Helikopter am ndchsten Tag in die Fihre
gezogen. Der Helikopter roch in der Folge
noch tagelang nach Fisch, da er im Lade-
raum von Fischcontainern umstellt war.
Nach drei Nachten erreichten wir den Ha-
fen Hirtshals im Norden Danemarks. Mit
Tranen in den Augen landeten wir am ach-
ten September nach sieben Stunden Flug-
zeit wieder in unserer Heimat und wurden
herzlich von unseren Familienangehorigen
begriisst.

Die Reise war ein grandioses Abenteuer
ohne nennenswerte Zwischenfille. Die
zahlreichen hilfsbereiten Begegnungen
mit Islindern eine angenehme Erfahrung.
Fiir Matthias waren die fliegerischen und
logistischen Herausforderungen enorm.
Eine beachtliche Leistung fiir den jungen
Piloten! Die Landschaften waren traumhaft.

Selbst auf «reinen Uberfligen» ist jede geflo-
gene Minute ihren Preis wert.
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Unser Heli wird auf die Fahre verladen.
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Fotos: Marco Nescher

Nanu - ein Heli an der Tankstelle? Klar: Wo
anders gabe es denn Benzin...

Dementsprechend hervorragend sind auch
die Fotoergebnisse — wir wiirden es wieder
machen. ¢p

Marco Nescher & Matthias Vogt
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Zum Entwurf der neuen
Aussenlandeverordnung
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Swiss Helicopter Association
www.sha-swiss.ch

Mehr Verwaltungsaufwand
und weniger Sicherheit

von Nationalrat Rudolf Joder,
Prasident Swiss Helicopter Association SHA

rspriingliches Hauptziel fiir die
. l | Erarbeitung einer neuen Aus-
L senlandeverordnung war die
Vereinfachung. Die bisher zahlreichen
betrieblichen Aussenlandebewilligun-
gen sollten durch eine einheitliche Ver-
ordnung als Rechtsgrundlage ersetzt
werden. Auf Anfrage der SHA erklarte
das Bazl, dass bisher mit ein bis zwei Be-
<~ schwerden pro Jahr die Reklamationen
£ im Zusammenhang mit Aussenlandun-
gen von Helikoptern selten waren. Dennoch wurde eine neue Aus-
senlandeverordnung erstellt.

Viele Einschrankungen und kompliziert

Der Entwurf der tiberarbeiteten Verordnung enthilt viele Ein-
schrankungen und ist kompliziert. So sind in den Jagdbannge-
bieten wahrend neun Monaten nur eingeschrankte Arbeitsfliige
moglich. In den Auengebieten sind ausschliesslich Fliige zur Ab-
wehr von Naturgefahren erlaubt, und in den Kernzonen National-
park, den Hoch- und Ubergangsmooren sowie den Wasser- und
Zugvogelreservaten konnen nur Fliige im Auftrag von kantonalen
Naturschutzbehorden durchgefiihrt werden. Die Gesamtflache
dieser Schutzgebiete betrdgt 3855 Quadratkilometer. Dies ent-
spricht 9,3% der Gesamtfliche der Schweiz. Diese Schutzgebie-
te umfassen 1170 Flachmoore, 545 Hoch- und Ubergangsmoore,
283 Auengebiete, 41 Jagdbanngebiete sowie 36 Wasser- und Zug-

Foto: Samuel Sommer

vogelreservate. Komplex ist auch das Gesuchsverfahren. Nach
dem Vorliegen einer kantonalen Bewilligung bedarf es fiir Aus-
nahmen zusatzlich die Zustimmung der eidgendssischen Behor-
den Bazl, Bafu und ARE.

Fliige im Dienste der Offentlichkeit sind geféhrdet

In den bezeichneten Schutzgebieten befinden sich zahlreiche In-
frastruktur-Anlagen. Dazu zdhlen Kraftwerke, Wasserfassungen,
Antennen, Hutten, Alpbetriebe, Bergbahnen und Skilifte. Arbeits-
fliige in diesen Gebieten sind deshalb von grosser Wichtigkeit und
im Interesse der Allgemeinheit. Die neue Verordnung wird dazu
fuhren, dass zur Sicherstellung der bisherigen Versorgungs- und
Unterhaltsfliige jahrlich rund 2000 Gesuche eingereicht werden
miissen. Die Zahl von iiber 2000 Gebieten, in welchen inskiinftig
nach den Vorstellungen des Bafu die Arbeitsfliige verboten oder
stark eingeschrankt werden sollen, ist so umfassend, dass diese
Fliige im Dienste der Offentlichkeit akut gefihrdet sind.

Weniger Sicherheit

Ein Pilot muss seine Maschine sehr aufmerksam steuern, Wind-
und Wetterbedingungen genau beobachten, die Instrumente ex-
akt iberwachen, aktiv am Funkverkehr teilnehmen und die Um-
gebung in der Luft und am Boden im Auge behalten. Das sichere
Absetzen der Last erfordert zudem eine genaue Beurteilung des
Landeplatzes. In solchen Situationen ist es absolut nicht moglich,
zusatzlich die kartographischen Grenzen der Schutzgebiete im Ge-
lande detailliert zu erkennen und zu beriicksichtigen.

Arbeitsfliige in den Schutzgebieten miissen maglich sein
Die aktuelle Version des Entwurfs der Aussenlandeverordnung
fihrt zu einer massiven Zunahme des Verwaltungsaufwandes
und entsprechend erheblichen Mehrkosten. Die Vielzahl der
neuen bewilligungspflichtigen Fliige fithrt zu Verfahrensverzo-
gerungen. Statt der urspriinglich beabsichtigten Vereinfachung
wird die Anzahl der notwendigen Bewilligungen vervielfacht.
Die Einfihrung der Verbote steht in keinem Verhaltnis zur An-
zahl der bisherigen Beanstandungen. Die Sicherheit bei Heli-
koptertransporten konnte bis zum heutigen Zeitpunkt stets er-
hoht werden. Diese Entwicklung muss erfolgreich fortgesetzt
werden konnen. Im Interesse der Sicherheit, der Versorgungs-
sicherheit und der Verhdltnismassigkeit beim administrativen
Aufwand missen Arbeitsfliige in den Schutzgebieten weiterhin
erlaubt sein! c¢p



Heli-Focus

EC-130B4 HB-ZFB im stahlblauen Himmel
des Berner Oberlands.

Heli «

wei Helikopter tragen das Callsign
Z «Foxtrot Bravo», beide sind nicht

mehr in der Schweiz registriert, aber
fliegen noch im Ausland.
Der Bell 47G-2 «Xray Foxtrot Bravo» wurde
im Mai 1975 eingetragen. Allerdings war
dieser Helikopter bereits von 1958 bis 1971
als HB-XAX der Heliswiss in der Schweiz re-
gistriert. Nach einem Unfall am 22. August
1961 wurde der Heli als Ngo799 wieder auf-
gebaut. Als HB-XFB flog der Bell 47G-2 bald
beider Heli Austria und erhieltim Frithling
1976 das Kennzeichen OE-AXL. Alle guten
Dinge sind drei und im April 1977 stiess der
Helikopter erneut zur Heliswiss, wiederum
als HB-XFB. Nach einem erneuten Unfallim
November 1980 verliess der Bell 47G-2 im
Jahre 1982 die Schweiz definitiv und wur-
de in Frankreich als F-GBOH registriert, wo
er heute noch flugtiichtig ist.
Der EC-130B4 «Zulu Foxtrot Bravo» flog vor-
erst als FF-GNLD in der Schweiz, bevor er im
April 2003 als HB-ZFB der Farner Air Service
Swiss SA registriert wurde. Die Maschine
wurde in der Folge auch sehr oft von der Air
Glaciers eingesetzt. Nach neun Jahren ver-
liess der Helikopter die Schweiz nach Stidaf-

rika und erhielt das Kennzeichen ZS-HOD.
Die beiden Helikopter im Detail:

HB-XFB Bell 47G-2;S/N 2195; B/] 1958; vor-
her: Ngo799, HB-XAX; Eintrag: 7. Mai 1975,
Eigentiimer & Halter: Heliswiss; Loschung:
7. April 1976; neues Kennzeichen: OE-AXL;
Wiedereintrag: 12. April 1977, Eigentiimer
& Halter: Heliswiss; Loschung: 28. April
1982; neues Kennzeichen: F-GBOH.

HB-ZFB EC-130B4; S/N 3536; B/] 2002; vor-
her: F-GNLD; Eintrag: 17. April 2003, Eigen-
timer & Halter: Farner Air Service Swiss SA;
Handdnderung: 18. September 2008, neuer
Halter: Air Glaciers SA; Loschung: 24. Juli
2012; neues Kennzeichen: ZS-HOD. ¢p

Markus Herzig, www.SwissHeli.com

Oben: Bell 47G-2 HB-XFB der Heliswiss im
Jahre 1977 in Bern.

Unten: EC-130B84 HB-ZFB an der Ballonwoche
in Chateaux-d'Oex.

Foto: Markus Herzig
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Eurocopter EC1558B1

Der EC155B1 ist das «potenteste » Mitglied der beliebten Dauphin-Familie von Eurocopter. Ende letzten Jahres
flogen 143 EC155 bei 65 Betreibern in 28 Landern. Diese Flotte erreichte per Ende 2011 326000 Flugstunden.

EUROCOPTER EC155B1

Hersteller Eurocopter

Typ Iweimotoriger Mehr-
zweckhelikopter
(5-Tonnen-Klasse)

Erstflug 11. Mérz 1998

Besatzung/Pax 2/13

Lange (inkl. Rotor) 14,30 m

Kabinenbreite 2,05 m

Max. Hohe 4,35 m (Heck)

Rotordurchmesser 12,60 m

Triebwerk Turbomeca Arriel 2C2

Max./Dauerleis- 2x 785 kW/2x 636 kW

tung

Leergewicht 2619 kg

Max. Abfluggew. 4920 kg

Max. Unterlast 1600 kg

Treibstoff 1257 | (+ 180 optional)

Geschwindigkeit 265 km/h

Reichweite 784 km

urocopter entwickelte ab 1996 die
EC155 aus der bewadhrten AS365N3
Dauphin 2 (Delfin). Der Prototyp ent-

stand aus der Testplattform des Projekts
DGV (Dauphin Grande Vitesse) und trug an-

fanglich die Typenbezeichnung AS365N4.
Er wurde 1997 am Aerosalon in Paris-
Le Bourget vorgestellt, flog erstmals am
17.Juni 1997 und wurde am 9. Dezember 1998
zertifiziert. Eurocopter produzierte die Basis-

Version EC155B mit Arriel-2C1-Triebwerken
und einem maximalen Abfluggewicht von
4800 Kilogramm bis ins Jahr 2002. Die modi-
fizierte Version EC155B1 erhielt unter ande-
remstarkere Triebwerke Arriel 2C2, eine neue
Triebwerksverkleidung, ein neues Hydraulik-
kithlsystem und absprengbare Cockpittiiren.
Dasmaximale Abfluggewicht wurde schliess-
lich ab 2004 auf 4920 Kilogramm erhoht.
Heute bietet Eurocopter mit der AS365N3+
ein zweites Muster der Dauphin-Familie an.
Die EC155B1 verfiigt jedoch iiber eine um
376 Kilogrammhohere Zuladung und damit
ein um 620 Kilogramm hoheres Abflugge-
wicht. Sie kann einen Passagier mehr mitfith-
ren. Geschwindigkeit und Reichweite sind
ungefihr gleich. Ausserlich ist der EC155B1
in erster Linie durch den Fiinfblatt-Hauptro-
tor von Spheriflex zu erkennen — die AS365-
Modelle haben einen Vierblatt-Hauptrotor
—was ihn zum leisesten Hubschrauber sei-
ner Klasse macht. Im Weiteren verfiigt der
EC155B1 iiber einen Autopiloten und ein
modernes Glas-Cockpit. Damit erreicht der
Mehrzweckhubschrauber die hochsten Si-
cherheits- und Komfortstufen. cp

Walter Hodel

Foto: Eurocopter/Thierry Rostang



Nachtflugausbildung (NIT/H) swiss
bei Swiss Helicopter AG

Die Basis Pfaffnau ist eine der Basen von Swiss Helicopter AG, welche
sich unter anderem auf die Ausbildung «Night-flight» spezialisiert hat.
Offensichtlich sind Nachfrage und Faszination fur das Nachtfliegen vor-
handen. Der stellvertretende Cheffluglehrer der Swiss Helicopter AG,
Matthias Decking, im Gesprach mit Cockpit.

ie Nachtflugausbildung (NIT/H) be-
D inhaltet mindestens finf Flugstun-

den mit zirka 30 Landungen und
einem Navigationsflug von 50 Kilometern
Entfernung. Fir Privatpiloten werden zu-
satzlich zehn Stunden simulierter Instru-
mentenflug verlangt. Davon konnen fiinf
Stunden Simulator angerechnet werden.
Voraussetzung zur Erteilung sind roo Stun-
den Flugerfahrungnach der PPL(H) Priifung,
wovon 60 Stunden als Pilot in Command
(PIC), und davon 20 Stunden Uberlandflug.
Die Ausbildungskosten betragenrund 15000
Franken, je nach gewdhltem Helikoptertyp.

Nach Abschluss der Ausbildung gibt es
keine Bazl-Priifung

Obund wann der Flugschtler fiir den Nacht-
flug bereit ist, entscheidet der Fluglehrer.
Das ganze Programm muss innerhalb von
sechs Monaten absolviert sein und ist un-
beschrankt giiltig. Nach abgeschlossener
Ausbildung ist der Pilot berechtigt, private
Nachtfliige durchzufithren. Die Swiss Heli-
copter AG in Pfaffnau vermietet allerdings
aus versicherungstechnischen Griinden kei-
ne Helikopter fiir Nachtfliige. Will ein Pilot
Passagiere auf einen Nachtflug mitnehmen,
muss er innerhalb der letzten 30 Nichte vor
dem Flug drei Starts und drei Landungen ge-
macht haben. Das Einhalten der Nachtflugli-
mite wird vom Bazl streng iiberpriift.

Berufspiloten wie Privatpiloten zdhlen
zur Kundschaft

Berufspiloten, welche die CPL-Ausbildung
noch ohne NIT/H gemacht haben, konnen
dieses Modul nachholen. Bei der neuen Be-
rufspilotenausbildung ist das NIT/H als fes-
ter Bestandteil im Ausbildungsprogramm
integriert. Privatpiloten machen die Nacht-
flugausbildung, umihren fliegerischen Ho-
rizont zu erweitern, das ATC zu trainieren
und die Voice zu festigen.

Die Herausforderung beim Nachtflug
liegt in der Prazision
In der Nacht muss generell praziser geflo-

gen werden. Ein Anflug verlduft nachts ten-
denziell etwas steiler als bei Tag. Je flacher
der Anflug,destolanger fliegt man durch das
Hindernisgebiet. Beim Anflug auf eine Refe-
renz braucht es Uberwindung, um zusinken.
«Erfahrungsgemadss fliegt ein Nachtflugan-
fanger einen Landeplatz immer zu hoch an.
Wenn die Sichtverhaltnisse nicht gut sind,
steuert man im ersten Moment ins Dunk-
le hinein, denn das Landelicht vermag kei-
nen Kilometer auszuleuchten. Kommt nur
eine Spur Feuchtigkeit, leichter Schneefall
oder Dunstdazu, dannistes vergleichbar mit
dem Autofahren. Die Beleuchtung muss ge-
andert oder ganz ausgeschaltet werden, weil
der Lichtkegel blendet und es zu storenden
Spiegelungen und Reflektionen an der Schei-
be kommt», beschreibt Matthias Decking die
Herausforderungen.

Ein speziell fir Nachtflige
ausgeriisteter EC120

Der Ausbildungshelikopter HB-ZFM des
Typs EC120 ist mit einem 360-Grad drehba-
ren Scheinwerfer ausgeriistet, ein riesiger
Vorteil gegentiber dem standardmassig ein-
gebauten, fix geneigten Landelicht. Mit dem
drehbaren Scheinwerfer kann der ganze Lan-
deplatz ausgeleuchtet werden. Im Briefing
wird der anzufliegende bekannte Platz und
seine Umgebung genau besprochen und mit
der Hohe exakt definiert. Dies gewadhrleistet
die richtige Hohe fiir die Rekognoszierung
und gentigend Abstand zu umliegenden Hin-
dernissen. Die Reko kann dann wie bei Tag
mit Hilfe des 360-Grad-Scheinwerfers ge-
macht werden. Man kann aber auch mit der
richtigen Hohe langsam iiber den Landeplatz
fliegen und diesen ausleuchten. Weitere zu-
sdtzliche Hilfsmittel als eine Taschenlampe
gibtesnichtbeim Nachtflug. Man fliegt nach
terrestrischer Navigation. Das GPS hat die
Funktion des Doppelcheckgerites und der
Uberpriifung der Hindernisse.

Sicherheit geht iiber alles
Heute braucht es keinen Flugplan mehr fiir
den Nachtflug. Trotzdem gibt Matthias De-

helicoptere

Der EC120 startet im Schneetreiben zum
Nachtflug

Matthias Decking (links) beim Briefing mit
Flugschiler Ruedi West. Seit 2010 ist Mat-
thias Postholder DCFI der Swiss Helicopter AG.
Vorher leitete er sechs Jahre den Helikopter-
betrieb und die Flugschule FSE. Seit 1994 be-
treibt er auch eine Modellhelikopter-Flug-
schule mit Shop.

ckingimmer einen auf. Koordinationsstelle
istdas Militdr mit Basis Dibendorf. Von dort
wird eine Ubersicht herausgegeben, wer wo
und wann fliegt. Dasist ein nicht publizier-
tes Verfahren, tragt aber wesentlich zur Si-
cherheit aller Nachtflieger bei.

Faszination Nachtflug by

Matthias Decking

«Es ist ein Erlebnis, das Lichtermeer der
Stadte und Dorfer von oben zu sehen. Eine
Erlebniswelt, die mich immer neu wieder
fasziniert. Dazu kommt die personliche
Herausforderung der Aussenlandungen by
night, auch im Gebirge.» ¢p

Karin Miinger
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«Beutekunst in neuem

Im Rahmen der «QOperation Seepferdchen» wurden an Bord der HMS Reaper und von USS Richard Gatling 6200 Tonnen beziehungsweise 16280

Glanz...»

Gegenstande in die USA Uberfihrt. Am Haken die 2. Do-335A-0-Serienmaschine; Padell war darin am 17. Juni 45 Min. schneller in Cherbourg als

seine P-51D-Eskorte.

Die erst 2011 bezogenen Restaurierungswerkstatten des US-amerikanischen National Air and Space Muse-
ums (NASM) in Washington nehmen sich neuerdings in bekannt perfekter Manier auch wieder der Restau-
rierung deutscher Beuteflugzeuge an, welche 1945 von den sogenannten Watson Whizzers in die USA ge-
bracht wurden. Georg Mader hat sich im September fir Cockpit an beiden Statten umgesehen und erzahlt
im ersten Teil die Geschichte jenes gigantischen «Brain Drains», der jene Schatze dorthin brachte.

ie Deutschen flogen das erste Di-
<<D senflugzeug knapp bevor ihre Ar-

meen gegen Polen marschierten. In
Deutschland waren revolutiondre Luftfahrt-
entwicklungen im Gange — lange bevor wir
den ersten Schuss gegen die Nazis abfeu-
erten. Nun, lange Zeit nach diesem ersten
Schuss und nachdem wir es mit betrachtli-
chen Schwierigkeiten geschafft hatten, Ober-
hand tiber unsere Feinde zu gewinnen, wa-
ren wir da. Im feindlichen Niemandsland,
um Geheimnisse der Nazi-Luftmacht zu fin-
den. Warum waren wir aber tberhaupt da
draussen? Warum hatten wir diese ganzen
Erfindungen nicht selbst oder erst sehr spit
gemacht, Dinge nichtselbst gelernt? Wir ha-
ben einigen Leuten nicht zugehort, die uns
darauf hingewiesen haben, so zum Beispiel
Charles Lindbergh oder Eddie Rickenbacker.
Wir haben die Auslandskorrespondenten
und ihre Berichte und Magazine ignoriert,
die uns sagten, was da in Deutschland Be-

drohlicheskochte. Natiirlich haben wir letzt-
lich den Krieg gewonnen, aber wir miissen
uns erinnern, dass da eine gehorige Portion
Gliick auf unsrer Seite war. Wollen wir wie-
der auf Gliick vertrauen? Nicht solange ich
was zu sagen habe...!»

Diese offene Zusammenfassung personli-
cher Erfahrungen gepaart mit dem Einge-
stindnis jener fiir die Demokratien am Vor-
abend des Zweiten Weltkrieges oft typischen
Lethargie, stammt vom einfachen Flugmo-
toreningenieur und Obst. der USAAF Ha-
rold «Hal» E. Watson. Als er im Marz 1946
inDayton mit eindringlichen Worten vor ho-
hen Offizieren, Beamten und potenten Spen-
dern den Fokus — inmitten einer gewaltigen
Abriistungs- und Verschrottungswelle nach
Kriegsende—aufdie Notwendigkeitamerika-
nischer Jet-Entwicklung hinwies, war er erst
35 Jahre alt und einer unter den zig-Tausen-
den Heimkehrern. Trotzdem spielt er in die-
ser Geschichte eine Schlsselrolle...

«Tooey, die haben da was...»

Mitte 1944 hduften sich Schilderungen von
zuriickkehrenden US-Flugzeugbesatzun-
gen, wie auch in entsprechenden Luftbild-
und Agentenberichten, die alle auf eines
hinausliefen: Die schwer bedrangten Deut-
schen hatten neue und offenbar weit fortge-
schrittene Flugzeuge und Waffen nicht nur
entwickelt, sondern auch zum Einsatz ge-
bracht. Wohl war in den USA und England
das Basiswissen zu Strahltriebwerken sehr
wohl vorhanden und — die etwas klobigen
— XP-59 «Aircomet», bzw. Gloster E.28/39
(Whittle-Radialturbine) mit geraden Fli-
gelnauch schon durch Testpiloten geflogen.
Jene deutschen « Wunderwaffen» tauchten
aber in doch nicht zu vernachldssigender
Anzahl und auch mit schon ausgebildeten
Staffelpiloten an der Front auf.

Bereits im Januar 1944 liess daher Gene-
ral Andrew «Tooey» Spaatz (als Befehlsha-
ber aller 19 0oo USAAF-Flugzeuge in Euro-

Foto: USAF-Museum WP



pa) auf Rat seines Aufklarungschefs George
McDonald luftfahrttechnische Aufkldrungs-
und Sammelkommandos aufstellen. Jene
ATI-Teams (Air Technical Intelligence), mit
weniger Wohlwollen vielleichtauchals «Ab-
greiftrupps» zu sehen, begannen sofort nach
dem D-Day und im Zuge des Vormarsches
nach Deutschland, Flugzeuge, Waffen und
Gerite, technische und wissenschaftliche Be-
richte sowie Forschungseinrichtungen des
zurickweichenden Feindes aktiv zu suchen.
Primére Aufgabe jener teils mit deutschspra-
chigem technischen Personal durchsetzten
Kommandos war, deutsche Technik, wenn
intakt, moglichst gefahrlos auszuprobieren,
aber vorallem fiir die Verbringung in die USA
zwecks Ausbeutung in Wright-Field vorzu-
bereiten. Nattrlich ging es dabeiauch schon
um deren Sicherung, bevor die von Osten an-
riickenden sowjetischen Verbiindeten ihrer
habhaft werden konnten.

Operation Lusty

Als Leiter des Triebwerkslaboratoriums in
Wright Field seit Monaten um ein technisches
Europa-Kommando bemiiht, erhielt Watson
von McDonald seinen «Traumjob». Als Chef
der Operation Lusty (Luftwaffe Secret Tech-
nology) wurde er jener Mann, dem Entwick-
lungsingenieure, aber auch Luftfahrtenthu-
siasten auf der ganzen Welt bis heute einen
besonderen Platz einrdumen sollten.

In Folge liess «Hal» unter rastloser aber
ausreichend loser Fithrung und oftmals in
der chaotischen Schlussphase der Kampf-
handlungen mit seinem amerikanisch-
deutschen Team von zirka 50 bis 60 Mann
von Bayern bis Norwegen die erstaunlichen
und fiir den Durchschnittspiloten oft un-
heimlichen Zeugnisse der gegnerischen
Luftristung einsammeln und funktions-
tlichtig machen. In erster Linie ging es um
die beiden deutschen Jets, die wollte man
erproben.

Jingere Nachlass-Auswertungen der Ar-
chivare des NASM belegen: Watson und
seine allesamt P-47-Piloten Bob Strobell,
James Holt, Robert Anspach, William Hay-
nes, Kenneth Dahlstrom, Roy Brown und
spater Fred Hillis wurden unter Anleitung
der englischsprachigen deutschen Messer-
schmitt-Versuchspiloten Dipl. Ing. Karl
Baur (ehem. Chef der Einfliegerei) und
Ludwig «Willie» Hoffmann (Vorkriegs-Se-
gelflugweltrekordler) in Lechfeld auf einer
einzigen zweisitzigen Me-262B-1a (weisse
35, «Vera») eingeschult. Sie nannten sich —
nach dem neuartigen Larm der Triebwerke
—abnun «Watson’s Whizzers» und brachen
sich nach dem Erstflug die Propellerblatter
aus den Pilotenspangen. «Vera» steht heu-
teim Naval Aviation Museum in Pensacola.
Im schwer zerstorten Lechfeld, beziehungs-

Foto: WarDept.

Ein Fall fur die Whizzers: WkNr. 111685 bei Neubiberg an der A8 Minchen-Salzburg. 9K+SH
war ein Me 262A-2a Schnellbomber der I./KG51, zuletzt jedoch bei Gallands rebellischem «Ex-
perten-Jagdverband» 44.

'Foto: USAF-Museum WP

. A A fa ee— e s
Am 30. Juni 1945 musste Ludwig Hofmann am Weg nach Cherbourg nach Explosion des Steuer-
bordtriebwerks in 3000 m bei 800 km/h aus der Me-262A1a,/U4, WkNr.170083 (V-083) ausstei-
gen. Die Maschine war die einzige von zwei mit der 5-cm-Bordkanone (Insert). Er wurde 1946
samt Familie in die UdSSR verschleppt; sie kehrten 1954 wieder zuriick. Hofmann verstarb 1979.

Melun, France, 27 June 1945. Front row, L to R: 1st L1, William V. Haynes,
e Capl. Ken E. Dahistrom, 1st Lt. Robert C. Strobell. Back row, L to R: 1st Lt.
¥ James K. Holt, 1st Lt. Robert J. Anspach, Col. Harold N. Watson, Capt. Fred
” L. Hillis, 15t Lt. Roy W. Brown, Jr.

Foto: US-Signals/Chapman

«Watson’s (m. Schirmmutze) Whizzers» vor ihrer letzten Etappe nach Cherbourg und nach Hause. 1st
Lt. Haynes (links vorne) starb bereits am 22. Sept. 1945 nahe Freeman/Indiana, als die FW-190D-9,
WKNr. 211016 bei einem Schauflug aus einem Rollenmandver in niedriger Hohe abstirzte. Ursache
war festgehende elektrische Leitwerkstrimmung, It. Watson «der» Schwachpunkt aller FW-190. )



«Hal» Watson war nach «Lusty» hauptsachlich
mit russischen Jets (MiG-15 usw.) beschaftigt. Er
beendete seine Karriere 1962 als Generalleut-
nant und Leiter der USAF-Division «fremde Tech-
nik». Im Ruhestand wurde er ein grosser Karibik-
Segler. Er verstarb 1994 in North Palm Beach/Fl.

weise in den noch bis Ende April 1945 mit
grausamer Zwangsarbeit betriebenen so-
genannten «Waldwerken» bei Neubiberg,
Brunnthal, Obertraubing oder Leipheim
sowie neben der Autobahn A8 fielen den
US-Truppen zwischen 70 und 100 Me-262
diverser Versionen und unterschiedlicher
Zustdnde in die Hinde. Daraus konnte man
acht Maschinen fiir die Umschulung retten
respektive mit Teilen aus anderen Maschi-
nen ergdanzen — auch dank der die Ameri-
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kaner positiv iberraschenden, simplen Mo-
dularbauweise der Me-262. Besonders die
Rumpfnasen mit der Bugfahrwerksgruppe
sollen des Ofteren getauscht worden sein ..
Zuerst waren die Whizzers noch misstrau-
isch und in steter Sorge wegen Sprengfallen
und Sabotage. Dann haben sie in den drei
Monaten zu Baur, Hoffmann, dem Dornier-
Piloten Padell sowie dem per Ju-290A-4 aus
Koniggrdtz/Tschechien — samt Luftwaffen-
helferinnen, Kindern und Verwundeten —
entkommenen KG-200-Transportpiloten
Heinz Braun zwar nicht zu Freundschaft,
aber zu Vertrauen gefunden. Unter der Biin-
delung durch Cpt. Strobell fiir Jetsin Lechfeld
und Cpt. Fred McIntosh fur Propellerflugzeu-
geinMerseburg (abJuli 1945 sowjetische Be-
satzungszone), wurden folgende deutschen
Flugzeuge im gesamten restlichen Reichsge-
bietsichergestellt, instandgesetzt und soweit
moglich via Melun/St. Germain nach Cher-
bourg/Querqueville iiberflogen: 10 Me-262,
4 Ar-234, 3 He-219, 2 D0-335, 6 Fw-190A/E,
3 Fw-190D, 1 Ta-152, 3 Me-109G, 1 Me-108,
2Bi-181, 1 Ju-88G, 1 Ju-388, 2 F1-282 Helikop-
ter sowie einen exotischen Dh-243 Doblhoff-
Helikopter mit Blattspitzenantrieb aus Wie-
ner Neustadt.
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Das Schatzschiff ...

Ausserdem wurden als Abschluss von Lus-
ty im Bauch des fiir deren Uberfiihrung an
Deck in die USA «aufgetriebenen» briti-
schen Geleitflugzeugtragers HMS Reaper —
die US-Marine hatte alle Trager im Pazifik
— 15 zerlegte He-162, 10 Me-163B, eine Ba-
chem Ba-349 Natter sowie zirka rooo Ton-
nen technischer Dokumentation verladen.
Reaper lichtete am 20. Juli 1945 in Cher-
bourg die Anker, das laut Watson «wert-
vollste Schiff seit der spanischen Goldflot-
te» erreichte New York/Newark elf Tage
spater. Der «Ober-Whizzer» selbst war je-
doch nicht an Bord. Er flog am 29. Juli stil-
echt Brauns Ju-290A-4 «Alles Kaputt» als
eine Art personlicher Kriegsbeute eigen-
hdndig in die USA, von Paris via den Azo-
ren und Bermuda. Braun blieb in Orly zu-
ruck, viele Deutsche aber sollten bald den
Atlantik Richtung Westen iiberqueren...cp

Georg Mader

Lesen Sie in der kommenden Cockpit-Ausgabe:
Klassiker und neue Projekte im neuen Heim in
Virginia.
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flugplatz diibendorf

Im Jahr 1990 gegriindeter unabhdngiger Verein,

dessen Mitglieder sich zu einer

glaubwiirdigen Landesverteidigung und
leistungsstarken Luftwaffe bekennen.

flugplatz diibendorf

Fiir den Erhalt des Flugplatzes Diibendorf und seiner unersetzlichen Infrastruktur.

Eine militarisch- /zivilaviatische Mischnutzung mit Ansiedlung von
Flugzeugunterhaltsfirmen schafft neue hochqualifizierte Arbeitspliitze mit
hoher Wertschopfung bei geringem Werkflugverkehr.

Postfach 1085, 8600 Diibendorf, Postkonto: 80-47799-0, www.forum-flugplatz.ch
Wir danken fiir Ihre Unterstiitzung und allfdllige Spende.




Zulassungstests der Airbus A320

Airbus in der

Im vergangenen Herbst begann mit dem Start einer Vielzahl von Vorsu-
chen unter unterschicdlichon Umgebungsbedingungen ein newer Ab-
schaitt der AX20-Flugversuche, die alle auf den Erhall der Zulassung im
Februar 19828 awsgerichiet sind. Die wier A320-Prototypen hatten im
Rahmen des Flugversachsprogramems bis Ende September in 326 Fligen
berelis insgesamt 697 Flugstusden abaslviert, etwas ilber die Hilfle der
vorgesehenen 1200 Flugstunden,
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MAX-Design
festgeschrieben

LH: Premium Economy
fur die Langstrecke

Boeing hat das Grundkonzept fur
seine neue 737MAX-Familie festge-
legt. Demnach wird die moderni-
sierte Version des Verkaufsschlagers
mit einem von Honeywell gelieferten
und elektronisch aktivierten zZapfluft-
system ausgeristet, das Cockpit er-
halt vier grossformatige Displays von
Rockwell Collins, die aber die Kom-
monalitat des Pilotentrainings mit
den bisherigen NG-Versionen nicht
gefdhrden sollen. Zudem konnte die
in einem friheren Stadium noch ge-
plante, aber aerodynamisch wenig
vorteilhafte Delle fur die Unterbrin-
gung der Bugfahrwerksklappen eli-
miniert werden. Bis Mitte 2013 soll
gemass Boeing auch die Detailde-
signphase abgeschlossen sein. Der
Hersteller geht nach wie vor davon
aus, 2017 die erste 737MAX auszu-
liefern. ts

737MAX fur Icelandair

Icelandair hat eine Kaufverpflichtung
fur 12 Maschinen des Typs Boe-

ing 737MAX unterzeichnet, darunter
acht 737MAX8 und vier MAX9. Die
neuen Flugzeuge sollen mit 153, re-
spektive 172 Sitzen ausgestattet und
ab 2018 geliefert werden. Icelan-
dair betreibt eine Flotte von 23 Boe-
ing 757 in der Passagier- und Fracht-
version und will mit den neuen
737MAX auch Routen nach Nord-
amerika bedienen. ts

Afrikanische Billiglinie
fastjet hebt ab

Mit fastjet hat Ende November eine
weitere afrikanische Low-Cost-Air-
line den Betrieb aufgenommen. Die
Fluggesellschaft, hinter der der Milli-
ardar und easyjet-Grinder Sir Stelios
Haji-loannou steht, bedient derzeit
mit zwei A319 von der Heimatba-

sis Dar-es-Salaam aus die Destinati-
onen Mwanza und Kilimanjaro. Fir
das Erbringen verschiedener Boden-
dienstleistungen hat fastjet ein Ex-
klusivabkommen mit Swissport abge-
schlossen.

Doch die afrikanische Billiglinie soll
nach den Planen von Haji-loannou
nicht nur preislich und operativ in Af-
rika neue Standards setzen, sondern
als panafrikanische Airline den ge-
samten Kontinent abdecken. So sol-
len in einem nachsten Schritt Ziele ab
Nairobi angeboten werden. Auch mit
dem Liquidator der insolventen std-
afrikanischen Billigfluglinie 1time Air-
lines ist das Unternehmen im Ge-
sprach und mochte dieses mit der
A319 wieder in die Luft bringen. Den
Jahresumsatz von einer Milliarde Dol-
lar, den fastjet im Endausbau mit 12
Millionen Passagieren pro Jahr und
einem Flottenbestand von 40 Maschi-
nen erreichen mochte, erscheint fur
den afrikanischen Markt eher etwas
hoch angesetzt. AM

Lufthansa will auf der gesamten Lang-
streckenflotte eine neue Klasse, die
Premium Economy, einfihren. Das
«deutlich aufgewertete Economy-Pro-
dukt» soll die Lucke zwischen der rei-
nen Economy- und der Business-Class
schliessen und richtet sich sowohl an
komfortbewusste Privatreisende als
auch an Geschaftsleute. Zu Beginn
des neuen Jahres soll eine Projekt-
gruppe ins Leben gerufen werden, die
sich um die genaue Produktgestaltung
kimmern und einen Zeitplan erstel-
len wird. ts

LOT erhalt ersten
Dreamliner

Als erste europaische Fluggesellschaft
hat LOT Mitte November die erste von
acht bestellten Boeing 787 ibernom-
men. Das neue Flaggschiff des polni-
schen Carriers verfugt Uber 252 Sitze
(18 in der Business Class, 21 in der
Premium Economy und 213 in der
Economy Class). Bevor der Dreamli-
ner im Januar zum ersten Mal auf der
Langstrecke eingesetzt wird (nach Chi-
caqo), will LOT mit dem neuen Flug-
zeugtyp auf europdischen Kurzstre-
cken Erfahrungen sammeln. Danach
soll das Muster zu weiteren Langstre-
ckenzielen wie Toronto, New York und
Peking abheben. ts

A350XWB steht auf
eigenen Beinen

Airbus hat die Strukturmontage des
ersten fliegenden A350XWB, MSNOOT,
abgeschlossen. Er hat die Endmonta-
gehalle («Station 40») auf dem eige-
nen Fahrwerk verlassen und befindet
sich mittlerweile in der «Station 30,
wo das Hydrauliksystem getestet wird.
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Danach wird das gesamte elektrische
und hydraulische System eingeschal-
tet, gefolgt von mehrwaochigen Funk-
tionstests. Die nachste Etappe umfasst
Produktions- und Zertifizierungstests,
ehe das Flugzeug lackiert und mit den
Triebwerken versehen wird. Der Jung-
fernflug des ersten A350-900 ist fur
Mitte 2013 geplant. ts

Turkish Gbernimmt
200. Flugzeug

Das rasante Wachstum von Turkish
Airlines hat Mitte November einen
neuen Hohepunkt erreicht: Das

200. Flugzeug, eine Boeing 737-900,
wurde in die Flotte integriert. Als

der turkische Carrier 2003 die Expan-
sion einleitete, bestand der Flugzeug-
park noch aus 54 Maschinen, mit de-
nen 103 Ziele angeflogen wurden.
Heute bedient das Unternehmen mit
einer knapp viermal grosseren Flotte
doppelt so viele Destinationen. Das
nachste Ziel sei nun, die Marke von
300 Flugzeugen zu erreichen, erklarte
der Vorstandsvorsitzende von Turkish,
Hamdi Topcu. Siehe auch Gallery. ts

Shenzhen wird
Star-Mitglied

Die chinesische Shenzhen Airlines ist
als 27. Mitglied in die Star Alliance
aufgenommen worden. Die finft-
grosste Airline des Landes erweitert
das Angebot von Star um 400 tagli-
che Verbindungen zu 70 Zielen, darun-
ter finf Destinationen in China. Shenz-
hen Airlines wurde 1992 gegrindet
und verfigt heute Gber eine Flotte
von 119 Jets der Typen A319,/320 und
Boeing 737 Classic und NG. Bis Ende
2015 will Shenzhen die Flotte auf 170
Flugzeuge erweitern und erwagt auch,
Grossraumjets einzufuhren. Mit Air
China gehart seit funf Jahren bereits
eine chinesische Fluggesellschaft der
Star Alliance an. ts

Starflyer ibernimmt
A320

Der dynamisch wachsende japanische
Low-Cost-Airline Starflyer hat in Tou-
louse das erste direkt bei Airbus ge-
kaufte Flugzeug ibernommen.

Das Flugzeug mit einer Einklassen-
konfiguration fur 150 Passagiere wird
mit CFM56-5B4 /P-Triebwerken aus-
gerustet.

Starflyer hat bisher eine reine Airbus-
Flotte aus sieben geleasten A320 im
Einsatz. Weitere sechs geleaste, bzw.
direkt gekaufte Maschinen werden
noch folgen. mt

Qatar will grossere
A350XWB

Qatar Airways will ihre Bestellung

fur Flugzeuge des Typs A350XWB ab-
andern: Anstelle der georderten 20
A350-800, 40 A350-900 und 20
A350-1000 will der Golfcarrier nun 43
-900 und 37 -1000 ibernehmen, wo-
mit die urspringlich bestellte Zahl von
80 Flugzeugen dieses Typs erhalten
bleibt. Ein entsprechendes Abkommen
mit Airbus ist Anfang Dezember unter-
zeichnet worden. Damit hat der euro-
paische Hersteller 92 A350-800, 365
-900 und 105 -1000 in den Auftrags-
buchern. ts

Delta beteiligt sich an
Virgin Atlantic

Die US-Fluglinie Delta steigt bei der
britischen Airline Virgin Atlantic ein.
Delta Gbernimmt den 49-prozentigen
Anteil von Singapore Airlines, wie die
7wei Gesellschaften am 11. Dezember
mitteilten. Delta bezahlt fur das Akti-
enpaket 360 Millionen Dollar. Richard
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Branson bleibt weiterhin Mehrheitsak-
tiondr von Virgin Atlantic. mt

PrivatAir fliegt in
die Antarktis

Am 28. November landete zum ersten
Mal eine Boeing 737 auf einer Eispiste
in der Antarktis. Das Flugzeug, eine
737-300 des Schweizer Businesschar-
ter-Unternehmens PrivatAir, fihrte
den Flug im Auftrag des norwegischen

Foto: PrivatAir

Polarinstituts und eines Charterbro-
kers durch. An Bord der Maschine, die
in Kapstadt gestartet war und knapp
sechs Stunden spdter im Ewigen Eis
aufsetzte, befand sich auch der CEO
von PrivatAir, Greg Thomas. Ziel des
Projekts war, den Nachweis zu erbrin-
gen, dass eine kommerzielle Flugge-
sellschaft unter Einhaltung der indus-
trietblichen Sicherheitsstandards und
mit maglichst geringen Auswirkungen
auf die Umwelt einen solchen Flug
durchfihren kann. Das Lande- und
Startverhalten des Flugzeugs auf eisi-
ger Unterlage wurde eingehend ana-
lysiert. Ziel ist es laut PrivatAir, im Jahr
2013 einen Liniendienst in das Gebiet,
das in der Sommerzeit von November
bis Februar zahlreiche Klimaforscher
anlockt, anzubieten. ts

Delta Air Lines bestellt
CRJ900

Delta Air Lines hat bei Bombardier 40
CRJ900 in Auftrag gegeben und zu-
satzlich Optionen fur weitere 30 Ein-
heiten gezeichnet. Der Bestellwert be-
[auft sich gemadss Listenpreis auf 1,85
Millionen Dollar. Bei Einlésung der Op-
tionen warde sich der Wert sogar auf
3,29 Millionen Dollar erhéhen. Die von
Delta-Connection-Partnern betriebe-
nen Zubringermaschinen werden eine
fur 76 Passagiere ausgelegte 7wei-
klassen-Bestuhlung erhalten. Vom
zweitgrossten Modell der CRJ-Linie
sind bisher lediglich 101 Exemplare
ausgeliefert worden. AM

Swissport auch in Oran
prasent

Swissport hat mit der auf funf Jahre be-
fristeten Bodenabfertigungslizenz fur
den algerischen Oran International Air-
port Ahmed Ben Bella einen weite-
ren Erfolg verbuchen kénnen. Die von
Etablissement de Gestion des Services
Aéroportuaires d'Oran (EGSA Oran) ver-
gebene Lizenz ist im Rahmen einer in-
ternationalen Ausschreibung und einem
eingehenden Prifungsverfahren an das
weltweit in der Bodenabfertigung fuh-
rende, in Glattburg domizilierte Unter-
nehmen vergeben worden. AM
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Swiss will Genf
aufwerten

Mit dem Aufbau einer eigenen
Crew-Basis will Swiss ihre Position
am Flughafen Genf starken. Dem-
nach sollen rund 160 Mitglieder von
Kabinenbesatzungen und 90 Pilo-
ten vor Ort stationiert werden. «Mit
lokalen Crews franzosicher Mutter-
sprache, die in der Region verankert
sind, konnen wir die Kundenbedurf-
nisse in der Romandie besser be-
dienen», sagte der Chief Operation
Officer von Swiss, Rainer Hiltebrand.
Bei den Destinationen will der Car-
rier vermehrt saisonale Angebote
einfuhren. So wird beispielsweise
der zweimal taglich durchgefihrte
Flug nach Athen ab Sommerflug-
plan auf einen Flug pro Tag redu-
ziert. Dagegen erhalten Destina-
tionen wie Malaga und Palma de
Mallorca mehr Frequenzen. Zu-
dem figurieren Olbia und Catania
neu im Flugplan. Schliesslich will
Swiss die neuen CSeries-Flugzeuge
von Anfang an auch ab Genf einset-
zen. Hintergrund der strategischen
Massnahme dirfte sein, dass Swiss
in Genf ihren Marktanteil von ge-
genwartig rund 12 Prozent gegen-
Uber dem Platzhirsch easyjet, der
auf einen Wert von etwa 40 Prozent
kommt, erhohen will. ts

Zurich schreibt
Planungsarbeiten fir
Pistenausbau aus

Die Flughafen Zirich AG hat Ende No-
vember die Planungsarbeiten fur eine
Pisten- und Rollwegerweiterung aus-
geschrieben. Verlangert werden sol-
len die Pisten 32 und 28. Letztere soll
zudem in ostlicher Richtung mit ei-
nem zusdtzlichen Rollweg umrollt
werden. Die Verlangerung der Piste
28 von 2500 auf 2950 Meter soll die,
bei ungiinstigen Wetterbedingungen
einschrankenden Landebedingun-
gen fur Langstreckenmaschinen auf-
heben. Weiter sollen mit dem Ausbau
der Piste 32 von 3300 auf 3700 Me-

ter samtliche Starts mit schweren Ma-

schinen moglich werden. Mit den, im
Frihjahr 2013 zu vergebenden Pla-
nungsarbeiten, die 2014 abgeschlos-
sen sein sollen, will die Flughafenbe-
treiberin die Grundlagen fur politische
und wirtschaftliche Entscheide erar-
beiten lassen. AM

Zurcher Zuschauerterras-
se ist als Ausflugsziel
beliebt

Mit rund 400000 Einzeleintritten
hat die Zuschauerterrasse des Zir-
cher Flughafens im ersten Jahr nach
der Wiedereroffnung im Dezember

2011 alle Erwartungen Ubertroffen.
Die weltweit wohl einmalige Nahe
zum Flugbetrieb und die angebote-
nen Hintergrundinformationen ha-
ben sich als attraktiv fur die verschie-
densten Altersgruppen erwiesen. Den
Hauptanteil stellten die Erwachse-
nen mit 68 Prozent, gefolgt von Kin-
dern bis zehn Jahre mit 27 Prozent
sowie den Jugendlichen, die mit le-
diglich funf Prozent in der Statistik er-
schienen. AM

Rega nimmt neues Ein-
satzleitsystem in Betrieb

Die Schweizerische Rettungsflug-
wacht Rega konnte am Montag, 3.
Dezember 2012, ihr neues Einsatzleit-
system (ELS) in Betrieb nehmen. Die
Umschaltung auf die neue Infrastruk-
tur verlief reibungslos. Die Inbetrieb-
nahme des neuen ELS ist ein wichtiger
Meilenstein innerhalb des Grosspro-
jekts REMICO (Rega Mission Contral),
welches voraussichtlich Ende 2014 ab-
geschlossen sein wird.

Das uber vier Jahre dauernde Gross-
projekt REMICO hat zum Ziel, die be-
stehende Infrastruktur durch ein inte-
griertes Einsatzleitsystem mit einem
modernisierten Funknetz zu ersetzen.
Dieser Schritt wurde notwendig, da
verschiedene bisher eingesetzte Teil-
systeme das Ende ihrer Lebensdauer

erreicht hatten und sich die Wartung
respektive die Beschaffung von Er-
satzteilen immer schwieriger gestal-
tete.

In einer ersten Projektphase und als
Grundlage fur das moderne Einsatz-
leitsystem ist die Basis-Infrastruk-

tur erneuert worden. Eine eigens im
Rega-Center aufgebaute provisorische
Einsatzzentrale diente in den letzten
Maonaten als Test- und Schulungsum-
gebung. Mit der Inbetriebnahme am
3. Dezember wurde die zweite Pro-
jektphase abgeschlossen. Um den
Ubergang reibungslos zu gestalten, ar-
beitet das Team der Einsatzleitung bis
zum Frihsommer 2013 in den provi-
sorischen Raumlichkeiten. Die eigent-
liche Rega-Einsatzzentrale wird in die-
ser Zeit umgebaut und mit den neuen
Systemen ausgerustet.

Unter REMICO wird ein grosser Teil
des Alarmierungsablaufes digitalisiert.
Durch die neuen, untereinander ver-
bundenen Systeme kann die Rega-Ein-
satzleitung Rettungen noch effizienter
koordinieren. Damit die optimier-

ten Prozesse tber den gesamten Ret-
tungsprozess hinweg greifen, werden
in der abschliessenden Projektphase
bis Ende 2014 alle 42 Rega-Funkstati-
onen modernisiert.

Insgesamt investiert die Rega rund

21 Millionen Franken in das Projekt
REMICO. pd
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Schweizerisches Luftfahrzeugregister
1. bis 30. November 2012

Eintragungen

Immatrikul.

Werk-Nr.

. Eigentimer/Halter

Standort

06.11.2012  HB-FJE Pilatus PC-6/B2-H4 985 2012 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs

06.11.2012  HB-FJF Pilatus PC-6/B2-H4 986 2012 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs

19.11.2012  HB-FRL13 Pilatus PC-12/47E 1386 2012 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs

19.11.2012  HB-FRM13 Pilatus PC-12/47E 1387 2012 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs

19.11.2012  HB-FRN13 Pilatus PC-12/47E 1388 2012 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs

19.11.2012  HB-FRO13 Pilatus PC-12/47E 1389 2012 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs

09.11.2012  HB-HCD6 Pilatus PC-7 Mk. I 693 2012 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs

09.11.2012  HB-HCE6 Pilatus PC-7 Mk. II 694 2012 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs

06.11.2012  HB-JYC Airbus A319-111 4785 2011 easyjet Airline Co. Ltd./ Geneve-Cointrin
Easy Jet Switzerland SA, Geneve

29.11.2012  HB-JYD Airbus A320-214 4646 2011 easyjet Airline Co. Ltd./ Geneve-Cointrin
Easy Jet Switzerland SA, Geneve

13.11.2012  HB-KOW Robin DR 400/180 2651 2008  Air-Club d'Yverdon-les-Bains, Yverdon-les-Bains
Yverdon-les-Bains

07.11.2012  HB-VWS Cessna 510 510-067 2008 Ragan International Ltd./ Geneve-Cointrin
Albinati Aeronautics SA., Meyrin

07.11.2012  HB-WCC Flight Design CT SW D-09-10-16 2009  Kuhenuri Djahan, Olten Bressaucourt

29.11.2012  HB-YBC Kolibri MB2 27 1977  Luttermann Svenja, Suhr Buttwil

Loschungen

Immatrikul. Werk-Nr. Eigentiimer/Halter Standort

28.11.2012  HB-1299 Standard Austria S 44 1964 Walty Willy, Zofingen Birrfeld

22.11.2012  HB-1581 Grob G 103 A 3654-K23 1981  Groupe de vol a voile de Courtelary, Court Courtelary

02.11.2012  HB-2264 DG-500 M S5E113M50 1994 Groupe vaudoise de vol a voile de Montricher,  Montricher
Montricher

05.11.2012  HB-CMO F172E 0041 1964  Pheulpin Pierre, Goumois (F) Bex

22112012 HB-FJA PC-6/B2-H4 981 2012 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Ausland

12.11.2012  HB-FQK13 Pilatus PC-12/47E 1359 2012 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs

13.11.2012  HB-FRH13 Pilatus PC-12/47E 1382 2012 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs

16.11.2012  HB-FRI13 Pilatus PC-12/47E 1383 2012 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs

20.11.2012  HB-HMG Pilatus PC-7 Mk. Il 686 2012 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs

20.11.2012  HB-HMI Pilatus PC-7 Mk. Il 688 2012 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs

27.11.2012  HB-JGU Cessna 750 750-0001 1996  GE Capital Switzerland AG, Zurich Bern-Belp

27.11.2012  HB-JIW A320-214 883 1998  Wells Fargo Bank/Hello AG, Basel Basel-Mulhouse

22.11.2012  HBJIX A320-214 1210 2000  Celestial Aviation Trading 68 Ltd./ Basel-Mulhouse
Hello AG, Basel

22.11.2012  HB-JIY A320-214 1171 2000  Celestial Aviation Trading 68 Ltd./ Basel-Mulhouse
Hello AG, Basel

26.11.2012  HB-JIZ A320-214 936 1998  Wells Fargo Bank/Hello AG, Basel Basel-Mulhouse

05.11.2012  HB-JZK A319-111 2319 2004  Celestial Aviation Trading 68 Ltd./ Geneve-Cointrin
Easyjet Switzerland SA, Geneve

21.11.2012  HB-PND PA-28-181 2843006 1995  Flair SA/Groupement de Vol a Moteur Lausanne-La Blécherette
Lausanne

13.11.2012  HB-QTV Cameron 0-90 2982 1993 Ballongruppe Bern, Spiegel bei Bern Bern

08.11.2012 HB-VOH Cessna 550 550B-0864 1999  SkyWork AG/SkyWork Airlines AG, Belp Bern-Belp

13.11.2012  HB-VOP Cessna 525A 525A-0385 2008 S. Aviation SA/Albinati Aeronautics SA, Meyrin ~ Geneve-Cointrin

30.11.2012  HB-ZKK AS 350 B3 4584 2008  Heli-Linth AG, Mollis Mollis




Loschung: Der Airbus A319-111 HB-JZK fliegt heute in den USA.

Die wahrend qgut sieben Jahren von easyet Switzerland eingesetzte

Maschine wurde am 12. November auf der Route Southend-Kefla-
vik-Bangor nach San Antonio in Texas abgeliefert. Neuer Betreiber
ist die Allegiant Air, deren Flotte zum gréssten Teil aus MD-83 be-
steht. Gegenwartig wird sie mit Airbus A319 aus Bestanden von

easyjet und Cebu Pacific Air vergrossert.

Loschung: Am 26. November beantragte die Hello Air beim zu-
standigen Gericht das Konkursverfahren. Damit stand auch ihre
Flotte zur Disposition und die vier Flugzeuge wurden aus dem Re-
gister geloscht. Der Airbus A320-214 HB-JIZ wurde bereits am 21.

Oktober stillgelegt und vier Tage spater nach dem niederlandischen

Woendsrecht tberflogen. Das Flugzeug trug ab dem 18. April 2011
hinter den rechtsseitigen Cockpitfenstern das Logo von Sphair, der
Ausbildungsplattform der Schweizer Luftwaffe.

Handdnderungen

Loschung: Auch im 53. Produktionsjahr Iduft der Serienbau des
Turbo Porters kontinuierlich weiter. Der Pilatus PC6,/B2-H4 Turbo
Porter HB-FJA war der erste von bisher finf in diesem Jahr neu ge-
bauten und im Schweizer Register eingetragenen Exemplaren. Un-
ter der Schweizer Immatrikulation verbirgt sich das Kennzeichen
5T-MAR des Wiistenstaates Mauretanien - entsprechend ist das

Bemalungsschema ausgefallen.

Loschung: Die vor 16 Jahren gebaute Cessna 750 Citation X

HB-JGU war seit dem 27. Dezember 2007 in der Schweiz immatri-
kuliert und wurde nun aus dem Schweizer Register geloscht. In den
Jahren vorher hatte der mit einer attraktiven Bemalung versehene

Businessjet das amerikanische Kennzeichen N754SE getragen.

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

20.11.2012  HB-225 S19 1937 1937  Stiftung Segel-Flug-Geschichte/ Grenchen
Sportfluggruppe Solothurn, Richterswil

14.11.2012  HB-940 Diamant 16.5 060 1969  Bless Michael/Segelfluggruppe Randen, Winterthur
Schaffhausen

19.11.2012  HB-2073 DG-400 4-57 1983  Dietzmann Jorg, Baden Birrfeld

01.11.2012  HB-2286 Ventus-2CT 14 1997  Jurges Christian/Segelfluggruppe Randen,  Winterthur
Schaffhausen

28.11.2012 HB-2344 DG-800 B 8-170 B 94 1999  Hochstrasser Peter, Oetwil an der Limmat Birrfeld

06.11.2012  HB-3311 Ventus-2C 57 2000  Fua Pascal, Vaux-sur-Morges Montricher

05.11.2012  HB-BLU N-105 1743 1988  Voirol Charles-André /Société coopérative Colombier NE
Montgolfieres du Littoral, Bole

30.11.2012  HB-(GB F172P 2137 1982  Flugschule Birrer, Egerkingen Grenchen

20.11.2012  HB-GTX (90GTi 1J-2032 2011 BTV Leasing Schweiz AG/Skywork AG, Belp  Bern-Belp

20.11.2012  HB-GTY B300 FL-774 2011 BTV Leasing Schweiz AG/Skywork AG, Belp  Bern-Belp

08.11.2012 HB-LBU P2006T 071 2011 Twin Aircraft Switzerland, Rieden SG Mollis

12.11.2012  HB-ZFR EC1208B 1378 2004 Immo-Copters SA/Swift Copters SA, Genéve  Geneve-Cointrin

29.11.2012  HB-ZGY EC1208B 1100 2000  Rose Helicopter AG/Heli-Link Helikopter AG,  Holziken

Glattbrugg
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Liirich (links): Die treibstoffeffiziente Bom-
bardier Dash 8-Q400 der Croatia Airlines be-
notigt im Vergleich zur A319 pro Passagier
rund einen Viertel weniger Treibstoff.

Foto: Aeromedia A. E. Wettstein

Basel (unten links): Europa League in Bern
- via Basel. Fir das letzte Gruppenspiel in
Bern reiste das Team von Anji Makhachkala
(Russland) am 5. Dezember mit der Tu-154M
RA-85057 der UTAIr in die Schweiz.

Foto: Daniel Bader

Genf (unten rechts): Der private russische
Anbieter Tulpar Air Services ist auf VIP-Trans-
porte spezialisiert. Dafir werden meistens
JAK-40 oder 42 eingesetzt. Zwischenzeitlich
setzt die Gesellschaft aber auch auf westli-
ches Gerat, wie die abgebildete Bombardier
Global 5000 RA-67225.

Foto: Jean-Luc Altherr
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Genf: Am 8. November bekam (ER) TGJYI wurde deshalb mit einem Spezial-
sticker versehen. Interessant ist auch die Aufschrift auf dem Rumpf: «Covers more countries than any other airlines». Foto: Jean-Luc Altherr
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Basel (links): Die Boeing 747-8KB (BBJ) A7-
HJA verweilt seit dem 10. November am
EuroAirport. Der am 25. April von Boeing an
die Regierung von Katar ausgelieferte Gross-
raumflieger gehort zur Flotte der Qatar Amiri
Flight und bekommt bei der AMAC Aerospace
in Basel seine exklusive Innenausstattung.
Foto: Daniel Bader

Genf (unten links): Adria Airways macht
mit dem Airbus A319-132 S5-AAP Werbung fur
Range Rover. Foto: Jean-Luc Altherr

Genf (unten rechts): Die private ukrainische
Firma Motor Sich produziert Flugzeug- und He-
likoptermotoren. Die Gesellschaft operiert eine
kleine Flotte Antonow-Typen, so auch diese
AN-74K-200 UR-74026. Mit dem Flugzeug wur-
den zwei Ambulanzflige nach Genf durchge-
fuhrt. Foto: Jean-Luc Altherr

Zidrich: Uber 350 Finheiten des fir Mittelstrecken konzipierten Businessjet-Modells Challenger 300 sind seit 2003 von Bombardier ausliefert

worden. Foto: Aeromedia A. E. Wettstein
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«Guten Tag meine Damen und Herren,
hier spricht Ihr Kapitan»

An Bord der Convair CV990A Coronado HB-ICH, Flughohe 37000 Fuss, Geschwindigkeit Gber Grund 960
km/h, Gber dem indischen Subkontinent. «Guten Tag meine Damen und Herren», begrisste DS nicht

ohne Stolz seine Passagiere, «hier spricht Ihr Kapitén.»

Jean-Pierre Desgrandchamps in schicker Kapitans-Uniform.

hundert Mal hatten es die meisten Passagiere schon gehort.
Kurz nach 22 Uhr waren wir in Ziirich gestartet. Zum Auf-
tanken hatten wirin Karachi eine Zwischenlandung eingelegt und
waren nun auf dem Weg nach Bangkok.
Wir, das waren Erwin, der Kapitin und Kommandant des Flugzeugs.
Dann DS, der «Relieve Captain», Xaver, der Erste Offizier (F/O), Hei-
ner und Walter die Bordmechaniker (F/E), Robert, mitfliegender Bo-
denmechaniker und sechs Flight-Attendants.
Eine Cockpit-Besatzung von drei Piloten und zwei F/E nennt man
eine «Enlarged crew», eine erweiterte Besatzung. Dies war als Fol-

D aswar Routine, hundert Mal hatte er es schon gemacht und

ge der fast 20-stiindigen Dienstzeit bis Bangkok notwendig. So war
esjeweils einem Piloten und einem F/E moglich, sich etwas auszu-
ruhen. Dazu stand uns ein von der Passagier-Kabine abgetrenntes
Abteil zur Verfiigung.

Inzwischen hatten wir die Reiseflugh6he von 37000 Fuss (rund
11 000 Meter) erreicht und DS hatte gerade den Kapitdn auf dem
Sitz abgelost. Unter uns lag das «Rann of Kutch», das Grenzgebiet
zwischen Pakistan und Indien und DS schickte sich daran, die Pas-
sagiere zu begriissen.

«Wir haben vor wenigen Minuten den Indus, die Grenze zwischen
Iran und Pakistan iiberflogen. Unsere Flughohe betrdgt 11 ooo Me-
ter, die Geschwindigkeit... und ich wiinsche Ihnen einen guten
Appetit.»

«Wie steht es mit eurem Hunger, meine Herren?», fragte DS den F/O
und den F/E. «Ich konnte ein Hippchen vertragen», meldete sich
der F/E. Wie auf Kommando flog die Cockpit-Tiir auf und Ernst,
der Maitre de Cabine, trat ein. Alle nannten ihn «Ernschtli», weil
er eine immergriine Frohnatur war und weil wir Schweizer diesen
Diminutiv nun einmal mégen.

DS schien es, als wdre das Licheln von Ernschtli heute besonders
verschmitzt und der Schalk in seinen Augen von besonderer Inten-
sitdt. «Post fiir dich», sagte er zu DS und iiberreichte ihm mit einer
eleganten Bewegung eine Geschiftskarte. DS schaute fliichtig auf
die Karte eines Immobilienmaklers aus Sankt Petersburg, der den
amerikanisch klingenden Namen «Walter C. Bradley» trug. DS
wollte gerade fragen, was dieser Herr Bradley wiinsche, als Ernschtli
—noch immer den Schalk in den Augen —sagte: «umdrehen!» Auf
der Riickseite der Karte stand in gepflegter Handschrift undin eng-
lischer Sprache geschrieben:

«Guten Tag, Herr Kapitan, hier schreibt Ihr Passagier.

sind Sie ganz sicher, wo wir uns befinden?»

DSverstand gar nichts und protestierte: «Ich habe doch vor fiinf Mi-
nuten ausfithrlich Position und Flugweg mitgeteilt!» «Das schon»,
wandte Ernschtli ein, «aber du hast den Indus als die Grenze zwi-
schen Iran und Pakistan bezeichnet!»

DS war konsterniert. Da hatte er sich solche Mithe gegeben, seinen
Speech ohne Stottern und ohne die verponten «Adh’s» auf Englisch
und gleich noch auf Franzdsisch und Italienisch gehalten, dabei
aber diesen lappischen Fehler begangen.

Mr. Bradley wurde prompt ins Cockpit gebeten. DS begriisste ihn
freundlich, aber mit einem Selbstbewusstsein, wie essich fiir einen
Kapitdn gebiithrt. Danach machte er sich sogleich daran, dem Gast
aus Sankt Petersburg die exakte Position des Flugzeuges mithilfe
von Karten und Navigationsgerdten zu beweisen.

Mr. Bradley war sichtlich beeindruckt, DS war wieder beruhigt und
der Gast durfte noch eine Weile im Cockpit bleiben. Der Verspre-
cher von DS war rasch vergessen. Wahrend der angeregten Unter-
haltung lud Mr. Bradley DS nach Sankt Petersburg ein. Letzterer
nahm die Einladung gerne an. Allerdings teilte DS Mr. Bradley mit,



dass er kein Russisch spreche. «Englisch geniigt vollauf», meinte
Mr. Bradley, «Sie kommen ja nach Floridal» Das zweite Missver-
standnis des Tages war nun gekldrt und einige Wochen spater flog
DS wahrend seiner Ferien nach Sankt Petersburg in Florida.
Seither fliegt bis zum heutigen Tag jeweils auf die Festtage hin
auch eine Weihnachtskarte von Sankt Petersburg nach Grenchen
und eine andere Karte von Grenchen nach Sankt Petersburg —in
Florida! cp

Jean-Pierre Desgrandchamps

* Ein «Relieve Captain» ist ein Pilot, dev schon aufeinem anderen Flugzeug-
Typ Captain war und neu auf dem gegenwirtigen Typ fliegt. Er st jeweils
den Captain ab, wobei dieser aber formell Kommandant bleibt. Der «Relieve
Captain» ist die Vorstufe zum «vollen» Captain. Auch auf den heutigen,
langen Nonstop-Fliigen wird dieses Verfahren nach wie vor angewendet.

Fotos: zvg

Convair CV990A Coronado HB-ICH fur Balair im Einsatz.
10.04.1962: neu von Swissair ibernommen;

10.04.1962: direkt geleast von SAS als SE-DAZ;
05.1962-01.1964: Untervermietung an Thai Airways als HS-TGE;

01.02.1966:
28.03.1968:
30.03.1971:

zurick an Swissair als HB-ICH;

verleast an Balair als HB-ICH;

zurick an Swissair als HB-ICH;
12.08.1974: vermietet an Air Ceylon;

31.05.1975: verkauft an Spantax als EC-CNH;

1983: abgestellt in La Palma und spéter verschrottet.

= RS8R -
[ 16, £ 1973 - 1

IE | Bl i

Fluglizenz

Desgrandchamps Jean-Pierre, 21. Januar 1938
Aufgewachsen in Grenchen
Ausbildung zum Radiotelegraphist
1960-1964 Ausbildung zum Flugver-
kehrsleiter mit Radarlizenz, B-IFR-Pilot
1965 Copilot Fokker F-27 Balair

1969 Captain auf Fokker F-27, Copilot
auf Coronado CV-990 und DC8 (53, 55,
62, 63) e
1977 Umschulung auf Frachtflugzeug

(Canadair CL-44 bei Transvalair Sion /ﬂ
1980-1984 Fluglehrer auf Cl-44 und

DC-8 Cargolux AG Luxembourg

1979 Fluglehrer fur Linienpiloten

1984 Fluglehrer B-IFR und Safety Pilot, Pilot bei Gribair SA in Bern
und Grenchen

Cheyenne PA-31, Beech (-90, Falcon F-10/100, Pilatus PC-12

Jean-Pierre Desgrandchamps lebt heute in Kandersteg. Am 29. Juli
2010 ist er nach 55 Jahren Flugdienst in den fliegerischen Ruhestand
getreten. Seine Erlebnisse, die er von Anfang an aufgeschrieben hat,
fasst er gegenwartig in einem Buch zusammen. In den rund 22 000
Flugstunden und 33000 Flugen quer durch Europa, Nord- und Siid-
amerika, Afrika und Ostasien haben sich eine beachtliche Anzahl
Anekdoten angesammelt.

Flugschule
Schnupperfliige
Privatpilot-/in
Berufspilot-/in
Gebirgsaushildung
Nachtflug
Umschulungen

CH-8589 Sitterdorf (TG)
Telefon +4171 422 60 00

info@helisitterdorf.ch

hs

helisitterdorf.ch

Fliige ab Basis:
Flugplatz Sitterdorf e Flugplatz Ziirich-Kloten
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Verkauf und Service von
Produkten der Hersteller
McCauley, Hartzell, Sensenich,
Woodward und Goodrich.
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iderang

Flugplatzstr. 1

94348 Atting / Germany
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www.mt-propeller.com
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Die Agenda fUr das Jahr 2013 wird ab Februar an dieser Stelle wieder regelmadssig
erscheinen.

Wahl. Bei mehreren richtigen Einsendungen entscheidet
das Los. Uber den Wettbewerb wird keine Korrespondenz
gefihrt. Die richtigen Einsendungen werden in der Marz-
Ausgabe publiziert. Viel Spass und Erfolg!

Wettbewerb -
Helikopter der Welt

Auflésung Wettbe-
werb November - Die
richtige Antwort lau-
tet: Miami Internatio-
nal Airport

Richtig geantwortet ha-
ben: Markus Arnold,
5734 Reinach; Hansueli
Blaser, 3076 Worb; Pe-
ter Erni, 6025 Neudorf;
Christoph Groh, 8802
Kilchberg; Sven Stein-
mann, 8548 Ellikon an der Thur; Martin Stirnemann,
5722 Granichen; Martin Widmer, 5727 Oberkulm

Als Gewinner wurde ausgelost: Peter Erni

Fotos: mt

Diesen Monat heisst es:
Wer erkennt diesen Helikopter?

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

Einsendeschluss: 20. Januar 2013.

Bitte figen Sie Ihrem Mail Ihre vollstandige Adresse bei.

Dem Gewinner winkt ein Cockpit-Kalender 2014 seiner Der Gewinner wird im Dezember kontaktiert.

Vorschau auf die Ausgabe 2 - Februar 2013

WARUM MIR DAS
MNOCH NICHT FRUHER
EINGEFALLEN I1ST! ICH
WERDE {EvaulCJ-t DIE

PAS WIRDP UNS SO
VIEL GELD SFAREN!

u Letzte Seite | Cockpit 01 2013

Schlussverlosun
unter allen Wettbe-
werbsteilnehmern -

die Gewinner!

Die grosse Schlussverlosung unter allen Teil-
nehmern des monatlichen Erkennungs-Wett-
bewerbs ist erfolgt. Unsere Gliicksfee hat
ganze Arbeit geleistet!

Herzlichen Dank allen Teilnehmern und herzli-
che Gluckwunsche den Gewinnern!

2 Ubernachtungen fiir

2 Personen im 5-Sterne-
Hotel Tennerhof Kitzbiihel,
inklusive Gourmet-Diner

Ruedi Susman, Alte Sulzbacherstrasse 12,

8610 Uster

m sonen im 4-Sterne-Hotel frutt
Lodge & Spa auf der Melchsee

Frutt, inklusive Frithstiick und Beniitzung

des frutt spa sowie 2 Stunden Genuss im

privaten Spa

Daniel Burgunder, Nussbaumstrasse 40,

3006 Bern

L2 223

TENNERHOR

Kirraieei Alwtos

2 Ubernachtungen fiir 2 Per-

3 Ubernachtungen
fur 2 Personen im
4-Sterne-Hotel
Ayurveda Resort Sonnhof in Thiersee/Ti-
rol, inklusive Verwohnpension und diver-
sen Massagen

Maurus Olgiati, Via dil Casti 5, 7017 Flims-Dorf

Ak

HOTEL
VITZNAUERHOR

AVUrY el Resort

SONNHOF

1 Ubernachtung fiir 2 Personen
im 5-Sterne-Hotel Vitznauerhof
in Vitznau am Vierwaldstatter-
see, inklusive Frahstick

Sergio Rezzonico, Via Cortivallo 26,

6903 Lugano

VON MICHAEL UND STEFAN STRASSER
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CHALET HOTEL

ZERMATT MA'I'I'ERHORN  SWITZERLAND

=
Ly

44 ﬁ{?r.'
|4 g h';'ﬂiu.:rh%_ 5 :_'_ I

Best view over all in town. Delicious dining
experiences paired with a vast selection of great
international wines are waiting for you..

CHALET HOTEL SCHONEGG
Riedweg 35 - CH-3920 Zermatt
Tel +41(0)27 966 34 34 - Fax +41 (0)27 966 34 35
www.schonegg.ch - info@schonegg.ch



Chronospace

Automatische Chronograf

Offiziell Chronometer-zertifiziert

Rechenschieber

Wasserdicht bis 200 m
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