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Take-off

Liebe Leserinnen und Leser

«Ich mach nur meinen Job!» Haben Sie
diese Aussage auch schon gehort? Ein
Ausdruck von Uberforderung und Resig-
nation. Und gleichzeitig das Eingestand-
nis, dass Mann/Frau seinen/ihren Job
eben nicht macht. Ein Satz einer Todsiin-
de gleich — zumindest in einem Dienst-
leistungsbetrieb. Wetten, dass man eine
solche Aussage etwa in Thailand nie zu
héren bekommt?

«Ich mach nur meinen Jobl» warf mir
kirzlich die Empfangsdame der Swiss-Lounge am Flughafen Zu-
rich an den Kopf. Nun denn, weshalb macht sie ihn denn? Ware
sie nicht anderswo gliicklicher?

«Ichmach nurmeinen Job», denken sich offensichtlich auch gewis-
se Staatsdiener. Wenn sich—und nun kommen wir zum Thema Gri-
pen—eine Fithrungspersonlichkeitaus dem VBSim privaten Kreise
dussert, dass er nicht an eine erfolgreiche Beschaffung glaubt, dann
lege ich meine Stirn in tiefe Falten. Machen wir einen Vergleich:
Glauben Sie, dass ein Geschaftsleitungsmitglied einer Unterneh-
mung tragbar wire, wenn es die eigene Produktstrategie und das
(momentan) wichtigste operative Geschift nicht voll unterstiitzen
wirde? Nicht nur im Besprechungszimmer, sondern mit ganzem
Herzen rund um die Uhr? Die Antwort auf diese Frage iberlasse ich
Thnen. Fiir mich giltin allen Lebenssituationen: Nur wer an eine Sa-
che glaubt, kann das gesteckte Ziel auch erreichen!
Themenwechsel: Mein letztes und kurzes Editorial hat Reaktio-
nen provoziert.

Soll in einem Aviatik-Fachmagazin (auch) iiber Gott und die Welt
geschrieben werden? Ein langjahriger Cockpit-Leserist anderer Mei-
nung: «Bisher war ich mit Ihrer Zeitschrift zufrieden. Véllig unzu-
frieden aber binich mit Threm Kommentar <Take-off>in Nr.06/2013.
Daheisstesu. a.: <Fast zweitausend Jahre lang hat der Klerus per Ge-
setz den «richtigen> Weg gewiesen, unsere Vorfahren manipuliert
und ihnen ein stetiges Stindenbewusstsein suggeriert.> Einmal da-
von abgesehen, dass eine solche pauschale Behauptung schlicht
falsch ist, mochte ich in einem Luftfahrt-Magazin solche personli-
chen (Vor-)Urteile des Chefredaktors nicht lesen. Genauso wenig,
wie mich seine Lieblingsspeise oder seine Automarke interessiert,
interessieren mich seine pauschalen geschichtlichen und religiésen
Einschdtzungen. Ich gehore selbst seit 40 Jahren dem Klerusan und
sehe obigen Satzauchals personliche Beleidigung. Es gehért zu mei-
nem Beruf,immer wieder mit Bemerkungen obiger Art konfrontiert
zu werden; in einem Luftfahrt-Magazin mochte ich aber solche auf
gar keinen Fall lesen, auch nicht vom Chefredaktor.»

Esist mein Privileg, an dieser Stelle zu antworten. Und esist — Gott
sei Dank—auch mein Privileg, an dieser Stelle vollig freiin der The-
menwahl zu sein. Uber geschichtliche Interpretationen und/oder
die Themenwahl im Editorial kann man geteilter Meinung sein.
Manchen gefillts, anderen nicht. Die Sicht der Dinge ist immer
vom aktuellen Standort geprigt. Ein Frosch sieht die Welt anders
alsderdahingleitende Adler. Die Bewohner Gazas nehmen die Um-
weltanders war, als die Einwohner ihrer Schwesterstadt Barcelona.
Aber hoppla: Schweif ich hier schon wieder zu weit ab?

Themenwechsel 2: Weshalb ist es eigentlich in gewissen Langstre-
ckenmaschinen sosaukalt? Der kiirzliche Swiss-A330-Flug war die
Bestatigung der Regel: trotz Daunenjacke (im Sommer!) und Woll-
decke als Tiefktihlprodukt in Ziirich gelandet... Schone moderne
Flugzeugtechnik! Sie wissen es: Cockpit berichtet gerne und be-
geistert tiber neue Entwicklungen und innovative Losungen. Bei
denKlimaanlagen —und der Lautsprecheranlage — sind diese noch
nicht angekommen. Nachtrag fiir alle mit Vorfreude auf die Triple
Seven: auch da nichts Neues auf DIESEM Gebiet.
Themenwechsel 3. Fiir Leser ausserhalb der Region Bern mag dies
eine Lokalberichterstattung sein. Fir den wichtigsten Anbieter auf
dem Flughafen Bern—SkyWork Airlines—abernicht.Ichhabe esan
dieser Stelle schon geschrieben: Es ist phdnomenal, was die Leute
dieserjungen Airline auf die Beine gestellt haben. Die meisten wich-
tigen Stddte (und viele schone Urlaubsorte) sind zum ersten Mal
iiberhaupt von unserer Hauptstadt aus erreichbar. Mit exzellentem
Service und einer Pinktlichkeit, die seinesgleichen sucht. Also, wo
juckt mich der Finger? Ich drgere mich zutiefst, wenn Mitarbeiter
von Organisationen im Berner Staatsbesitz auf anderen Flughéfen
ihre Reise antreten, anstatt den Service vor der eigenen Haustiir in
Anspruch zu nehmen. Welch eine schabige Identifikation mit der
eigenen Region! Aber vielleicht macht ja der Verantwortliche der
Reisebuchungen «nur seinen Job...».

Gar nicht in diesem Sinne und mit Adlerblick,
Thr Max Ungricht

60 Jahre Heliswiss (heute: Swiss Helicopter AG). Die Jubildumsfeier
dieser geschichtstrachtigen Unternehmung wurde am 8. Juni auf der
Basis Bern-Belp mit einer grossen Anteilnahme der Bevélkerung be-
lohnt.
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Unsere Technologie wurde auch
Leonardo da Vinci begeistern.

Pilatus PC-12 NG. Fiir Menschen mit Visionen.

Leonardo da Vinci war seiner Zeit weit voraus. Wie er glauben wir an die Kraft von Visionen und besitzen die Kompetenz in Entwicklung

und Produktion, um geniale Ideen zu realisieren. Mit Schweizer Qualitat, Prazision und Know-how haben wir unsere Vision
umgesetzt. Das Resultat ist der Pilatus PC-12 NG, das gefragteste einmotorige Turboprop-Geschaftsflugzeug der Welt.
Mehr iiber unsere Visionen und Angebote erfahren Sie auf www.pilatus-aircraft.com sowie unter Telefon +41 41 619 62 96 oder

E-Mail salespc12@pilatus-aircraft.com
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Military Aviation

Seit 1991 findet die Langkawi In-
ternational Maritime & Aerospace
Exhibition (LIMA) alle zwei Jah-

re auf dem Flughafen der vor der
Nordwestkiste des malaysischen
Festlandes gelegenen tropischen
Ferieninsel Langkawi statt. Seit-
her hat sie sich als eine der gross-
ten und wichtigsten Aviatik- und
Seefahrt-Messen im ostasiatischen
Raum etabliert, deren Hauptfo-
kus auf dem militarischen Bereich
liegt. Mit spektakuldren Vorfih-
rungen und umfangreichen sta-
tischen Ausstellungen bietet sie
jeweils auch einen abwechslungs-
reichen Einblick in die Luft- und
Seestreitkrafte Malaysias sowie
weiterer Lander der Region.
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Eine malaysische Suchoi Su-30MKM
zeigte spektakulare Vorfihrungen.

LIMA'13 auf

' l.angkawi HEL P

Insgesamt drei AS365-N3 Dauphin 2 sind bei
der malaysischen Kistenwache hauptsachlich
far Such- und Rettungsaufgaben im Einsatz.

Als einziger der vier Bewerber fir das neue
Kampfflugzeug der RMAF flog die Super Hor-
net ihre Vorfihrungen jeweils mit Aussenlas-
ten.

Malaysia

urde die Show in den letzten
Jahrenjeweilsim Dezember or-
ganisiert, wurden fur die dies-

jahrige Ausgabe die funf Tage vom 26. bis
30. Mdrz ausgewdhlt.

Wie esder ausgeschriebene Name der LIMA
schon andeutet, dreht sich die Show ebenso
um die Luftfahrt wie um die Seefahrt. Da-
her fanden jeweils an allen Tagen sowohl
Flugvorfithrungen tber dem Langkawi In-
ternational Airportstatt, wie auch maritime
Demonstrationen mit aviatischer Kompo-
nente vor der Landspitze von Porto Malai,
zirka 8 km siidlich des Airports.

Fluggerdte aus Ost und West

Die Royal Malaysian Air Force (RMAF) ver-
fiigt tiber ein breites Spektrum von Fluggera-
tenvon Herstellern aus aller Welt. Besonders
deutlich zeigte sich dies bei den Jets, die die
Show am ersten Tag mit spektakuliren Uber-
fliigen eréffneten. Neben amerikanischen
F-5E/Fund F/A-18D sowie italienischen MB-
339 und britischen Hawk Mk.108 und 208,
zdhlen auch russische MiG-29N/NUB und
Su-30MKM zum Inventar der RMAF.

Einer der Hohepunkte am ersten Tag war der
Uberflug eines Airbus A-380 von Malaysia
Airlines in Begleitung von fiinf Su-30MKM.




Gemischte Formation mit Hawk Mk.108 (Doppelsitzer) und Mk.208 (Einsitzer) bei einem Uber-

flug am Erdffnungstag.

Eine der sechs Super Lynk Mk.100 der Royal Malaysian Navy. Fir die U-Boot-Jagd kénnen sie

mit zwei Torpedos bewaffnet werden.

Eine Su-30MKM zeigte auch jeden Tag eine
atemberaubende Vorfithrung, die den be-
kannten Displays von russischen Testpilo-
ten in nichts nachstand.

Die Su-30MKM von Suchoi ist zurzeit das
modernste Kampfflugzeug der RMAF. Nach-
dem im August 2003 die Liefervertrdge un-
terzeichnet wurden, erhielt die RMAF von
2007 bis 2009 insgesamt 18 Stiick dieses
vielseitigen Jets. Die Su-30MKM basiert auf
der fiir Indien produzierten Su-30MKI, von
der die Form und aerodynamische Ausle-
gung der Zelle mit Canards, die AL-31FP-
Triebwerke mit Schubvektorsteuerung, das
Fly-by-wire-Flugkontrollsystem sowie Ra-
dar und Waffensysteme itbernommen wur-
den. Unterschiede bestehen bei der Avionik,
wo zum Teil auch westliche Produkte einge-
baut wurden. So verwendet die Su-30MKM
ein franzosisches IFF-System (Identifikation
Freund-Feind) und ein Laser-Warnsystem
sowie Lenkwaffen-Anndherungssensoren
der zum Saab-Konzern gehorenden stdaf-
rikanischen Firma Avitronics.

Im Zeichen der Kampfflugzeug-
beschaffung

Die tibrigen Solodisplays standen ganz im
Zeichen der bevorstehenden Evaluation ei-

nes neuen Kampfflugzeugs fur die RMAF,
das die 1995 beschafften MiG-29 ablésen
soll. Obwohl bisher noch keine formelle
«Request for proposal» ausgestellt wurde,
haben alle vier Hauptbewerber um diesen
wichtigen Auftrag an der LIMA'13 teilge-
nommen, in der Hoffnung, sich schon mal
eine gute Ausgangslage zu verschaffen. Die
Kontrahenten sind die Boeing F/A-18E/F
Super Hornet, Dassault Rafale, EADS Euro-
fighter und Saab Gripen. Alle vier Hersteller
haben in taglichen, spektakuldren Vorfiih-
rungen versucht, ihre Jets moglichst vorteil-
haftdarzustellen. Allgemein wird erwartet,
dass das Evaluations- und Beschaffungs-
verfahren im Herbst, nach den allgemei-
nen Parlamentswahlen, offiziell beginnen
wird. Ein Typenentscheid wird nicht vor
2015 erwartet.

«Smokey Bandits»

Neben den Solovorfithrungen gab es auch
interessante Kunstflugteams zu bestau-
nen, allen voran die einheimischen «Smo-
key Bandits». Bei der LIMA 1997 trat zum
ersten Mal ein Team mit finf MiG-29 der
RMAF auf, unter dem Namen «Taufan Ga-
nas» (engl. «Raging Storm» — Tobender
Sturm). 2003 trat das Team erstmals als

Fotos: Reto Schneeberger

«Smokey Bandits» (qualmende Banditen)
auf,in Anspielungaufdie schwarzen Rauch-
wolken, die die Klimov-Triebwerke bei ma-
ximalem Schub ohne Nachbrenner produ-
zieren. Der Name soll von ausliandischen
Piloten geprdgt worden sein, als diese das
Team erstmals sahen.

Die «Smokey Bandits» sind kein Vollzeit-
Displayteam. Piloten und Flugzeuge ge-
horen zur in Kuantan stationierten No 17
Squadron, wo sie ihren normalen Dienst
versehen, weshalb die Flugzeuge, bisauf die
Leitwerke der Maschine des Leaders, keine
spezielle Lackierung haben. Das Team for-
miert sich jeweils bei Bedarf einige Monate
vor einem Anlass, um dann darauf zu trai-
nieren. So hatauch die Grosse des Teamsim-
mer wieder zwischen drei und sechs Flug-
zeugen variiert und 2009 gehorte auch eine
Pilotin zum Team. Dieses Jahr prasentierten
sich die Smokey Bandits mit fiinf Flugzeu-
gen, darunter auch ein MiG-2gNUB Dop-
pelsitzer.

Weitere Teams

Ebenfalls aus Malaysia stammt das junge
Team «Krisakti», daserstim Dezember 2011
bei der LIMA seine Premiere feiern konnte
und seine prdzisen Vorfiihrungen mit vier
Extra 300L fliegt. Es wird von der RMAF in
enger Zusammenarbeit mit der zivilen Avi-
atikfirma Aerotree betrieben undistaufder
Butterworth Air Base stationiert.

Bei unsauch wenig bekanntist das «Jupiter
Aerobatic Team» der indonesischen Luft-
waffe. 1996 gegriindet und urspringlich
mit Hawk Mk.53 ausgeriistet, wurde das
Team 2008 mit vorerst vier KT-1B «Wong
Bee» neu formiert. Die KT-1B ist die indo-
nesische Exportvariante des von Korean
Aerospace gebauten Turboprop Trainers
KT-1. Seit 2011 fliegt das Jupiter Team, des-
sen Name vom Funkrufzeichen der Flug-
lehrer derindonesischen Luftwaffe stammt,
seine beeindruckend prazisen Darbietun-
gen jeweils mit sechs Flugzeugen.

Zu diesen drei fiir uns Europder doch eher
exotischen Teams gesellten sich auch
noch die bei uns besser bekannten Russian
Knights, die mitihren fiinf Suchoi Su-27 ge-
wohnt eindrucksvolle Vorstellungen boten.

Maritime Vorfiihrungen

Bei den eingangs erwdhnten maritimen
Vorfiihrungen in Porto Malai standen vor
allem die vielfiltigen Einsatzaufgaben
der Helikopter der Royal Malaysian Navy
(RMN) und der Kiistenwache im Fokus.
Aufden Gewdssern rund um Malaysia stellt
die Piraterie schon seit Jahrhunderten ein
ernstes Problem dar, aber auch am Horn von
Afrika ist die RMN seit 2008 dauernd pra-
sent, um Handelsschiffe vor Angriffen >



von somalischen Piraten zu schiitzen. So
wurden bei der Show von einer Agusta AW-
139 der Kiistenwache sowie einem «Super
Lynx» und einem AS-555SN «Fennec» der
RMN verschiedene Taktiken und Absetzme-
thoden fiir Spezialeinheiten eindrucksvoll
demonstriert, die im Kampf gegen Piraten
zum Einsatz kommen. Diese Methoden hat-
ten sich in der Vergangenheit immer wie-
der in realen Missionen zu bewéhren. So
zum Beispiel beim Einsatz eines «Fennec»,
im Rahmen der von der RMN durchgefiihr-
ten Befreiung des Tankers «MT Bunga Lau-
rel», die sich am 21. Januar 2011 im Golf
von Aden abspielte. Ausserdem zeigte ein

AS-365N3 «Dauphin 2» der Kiistenwache
eine Rettung mittels Seilwinde und als Ab-
schluss prasentierte sich auch noch ein Ca-
nadair CL-415 Wasserbomber in einer inte-
ressanten und sehr fotogenen Vorfithrung.
Neben diesen Vorfithrungen gab es auch
noch iiber zwanzig Kriegsschiffe aus neun
Lindern zu sehen, die vor Porto Malai vor
Anker lagen und teilweise besichtigt wer-
den konnten. Vom malaysischen U-Boot,
uber Korvetten und Fregatten aus so exo-
tischen Landern wie Bangladesch, Brunei,
Myanmar oder Singapur, bis zum russi-
schen Zerstorer wurde auch hier eine gros-
se Vielfalt geboten.

n Military Aviation | Cockpit 07 2013

Ganz oben: Unbestrittene Publikumslieblinge
der LIMA'13 waren die «Smokey Bandits» mit
ihren funf MiG-29.

Oben: KT-1B Wong Bee des «jupiter Aerobatic
Teams» aus Indonesien.

Links: Die Tage der altehrwirdigen S-61A Sea
King sind auch in Malaysia gezahlt. Erste Ex-
emplare des Nachfolgers EC725 Cougar wur-
den bereits ausgeliefert.

Abschliessend kann gesagt werden, dass
die LIMA auf jeden Fall eine Reise wert ist,
allein schon wegen der gebotenen Vielfalt
und grossen Beteiligung der einheimischen
Streitkrafte. Zudem bietet sie auch die Gele-
genheit zu einem Blick tiber die Aviatik hi-
naus, auf ebenso interessante Themen wie
Seestreitkrafte oder Pirateriebekdmpfung. cp

Reto Schneeberger

The author wishes to thank LT CDR Ra-
himah Binti Taib (RMN) and her public re-
lations staff for their help and support during
LIMA'13.
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Super Constellation

Skyraider-Brummen dber Sion!

Ein bewundernswertes Erfolgsrezept:

70 ans Base aérienne Sion

Demonstrationsflige des PC-7 TEAMs, des Super Puma Display Teams sowie von Fallschirmaufklarern - beglei-
tet und umrahmt von wunderschonen Warbirds: Das war das Fest zu Ehren des 70-Jahr-Jubildums der Airbase

Sion. Und es war ein voller Erfolg.

ganz so schlecht wie vorausgesagt. So kam das Publikum

in Genuss von imposanten Flugvorfithrungen. Neben den
Vorfiihrungen der zwei oben genannten Teams stiessen auch die
Vorfiihrungen der Fallschirmaufkarer auf grosses Interesse. Diese
wurden von einem PC-6 abgesetzt.
Zwischen den militdrischen Demos konnten viele Flugzeuge aus
der Ndhe bestaunt werden. So ein F/A-18, ein Tiger, ein EC 625 und
eine Alouette 3 —auf Letzterer haben mehr als 440 junge Leute ihr
fliegerisches Handwerk austiben dirfen.

D as Wetter war am 25. Maiim Rhonetal schlussendlich nicht

Unter dem Kommentar der beiden Tagesspeaker konnten die War-
bird-Piloten ihr Kénnen auch auf den Flugzeugen Spitfire, Seafu-
1y, Skyraider und Avenger zur Schau stellen. Und viele Zuschau-
er erlebten ihre Erstfliige in Hubschraubern der Air Glacier und
Eagle Air.

Doch der Hohepunkt blieb die majestdtische und geschdtzte
Super Constellation, geflogen von Francisco Agullo und seiner
Crew. cp

Joél Bessard

Foto: Joél Bessard

Das PC-7 TEAM mit
Kommandant Werner
Hoffmann (links hin-
ten) und dem Spea-
ker Andreas Hebei-
sen (vorne rechts).

Foto: Marco Zatta



Das Ende einer Ara

81st Fighter
Squadron wird
aufgelost

Seit 1942 ist die 81st Fighter Squadron in Europa sta-
tioniert. Mit deren Abzug aus Spangdahlem wur-

de die Fairchild-Republic-A-10-Thunderbolt-Présenz

in Europa beendet. Das Warzenschwein (Warthog)
kehrt in die USA zurick.

truppen (Close Air Support, Air Strike Control und Combat

Search and Rescue Missions). Dies macht uns unverzicht-
bar und darauf sind wir stolz!», so Captain Josh Jones, einer von
vier A-ro-Thunderbolt-Piloten der 81st Fighter Squadron, welche
am 17. Mai die Spangdahlem Air Base in der deutschen Eifel als
Letzte verlassen haben und ihre 21 Maschinen zur Davis-Monthan
AFB/Arizona sowie auf die Moody AFB/Georgia in die USA verlegt
haben; eine Handvoll sei derzeit noch in Afghanistan im Einsatz.
Somithat die US Air Force alle ihre Erdkampfflugzeuge des Typs A-
10C Thunderbolt aus Europa abgezogen, womit eine lange Ara zu
Ende geht. Einige der Flugzeuge waren zudem noch nie von ame-
rikanischem Boden aus operativ im Einsatz, sondern wurden wie
zum Beispiel die A-10C mit der Seriennummer «992» ausschliess-
lich in Europa eingesetzt.

D er Kern unserer Aufgabe ist die Unterstiitzung der Boden-
«

Tradition

Offiziell wird nun das im Januar 1942 auf Key Field, Mississippi,
gegriindete 81st Fighter Squadron im Juni 2013 in Spangdahlem
aufgelost, wo es seit 1994 mit der A-1o Thunderbold als Standard-
waffe ausgestattet war. Das traditionsreiche Geschwader flog seit
den 1940er-Jahren zahlreiche Flugzeugtypen von der P-40 War-
hawk, der P-47 Thunderbolt, der P-51 Mustang bis zum F-86 Sabre,
mit dem das Geschwader erstmals nach Europa auf die Hahn Air
Base in Deutschland verlegte.

Im Juli 1956 wechselte die 81. (damals 81st Fighter Bomber Sq) auf
die Toul-Rosieres Air Base in Frankreich und stellte dort auf die
F-100 Super Sabre um; im Jahr 1966 kehrten die 8rer nach Hahn
in Deutschland zuriick. Dort flog man sodann die damals neue F-4
Phantom II (81st Tactical Fighter Squadron «Wild Weasels») und
verlegte 1971 zur Zweibrlicken Air Base, bevor die Squadron im
Jahr 1973 in Spangdahlem ihre Heimat fand. Es folgten zahlreiche
Einsdtze mit der Phantom im Irak («Weasel Police», Operation De-
sert Storm) bevor das Geschwader 1994 mit der A-1o ausgeriistet
wurde und mit dieser weltweit an zahlreichen Ubungen und Ein-
sdtzen beteiligt war. Das Geschwader ist bis zur Auflésung der in
Spangdahlem beheimateten USAFE 52nd Fighter Wing unterstellt,
welcher ferner noch die dort verbleibende 48oth Fighter Squadron
mit 24 F-16 Fighting Falcons angehort.
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Ganz oben: markant, leise und
gefahrlich - die A-10 Thunder-
bolt. Hier wahrend einer Ubung
2012 in Tschechien.

Oben: last Mission - die letzten
Piloten der 81st Fighter Squad-
ron am 14. Mai 2013 in Spang-
dahlem mit Lt Col Eichelber-

ger nach der Landung nach ihrer
letzten taktischen Mission.

Links: Der Squadron Comman-
der Lt Colonel Clint Eichelberger
vor der «Europa»-A-10 mit der
Nummer 992.



Warthog

Die «Warzenschweine» wurden wahrend
des Kalten Krieges unter dem Blickpunkt
einer potenziellen Panzerschlacht zwischen
NATO und Warschauer Pakt als Panzerab-
wehrwaffe konzipiert und wurden in den
letzten zwei Jahrzehnten insbesondere zur
Durchsetzung der Flugverbotszone iiber

Fotos: Bjorn Trotzki

Bosnien-Herzegowina eingesetzt sowie im
Irak und Afghanistan zur Luft-Nahunter-
stiitzung der eigenen Krafte am Boden, wo
sich die A-10 als eine exzellente und effek-
tive Waffe erwies. Es heisst, dass die A-10,
neben der B-52 Stratofortress, bei feindli-
chenKraften als die am meisten geftirchtete
Waffe galt, was beim Einsatz einer 30-mm-

Links oben: «Seek-Attack-Destroy» - das
Motto der 52nd Fighter Wing. Eine SP-A-10
wahrend der Ubung «Ramstein Rover 2012»
beim scharfen Schuss in Tschechien. ATTACK!

Links unten: Ende einer Ara - Flightline nach
der letzten Tactical Mission der 81st Fighter
Squadron auf der Spangdahlem Air Base.

Gatling-Maschinenkanone mit einer Feu-
erkraft von 4200 Schuss panzerbrechender
Uranmunition pro Minute nicht verwun-
dert.

Das relativ leise — und somit im Feindge-
biet effektiv einsetzbare — Erdkampfflug-
zeug kann mit zahlreichen Luft-Luft-, Luft-
Boden-Lenkflugkorpern, Raketen sowie
gelenkten und Freifallbomben unterschied-
lichster Art ausgeriistet werden. «Solange
es Bodentruppen gibt, werden auch wir zu
deren Unterstiitzung gebraucht», versicher-
te der Commander der 81st Fighter Squad-
ron, Lt Col Clint Eichelberger, welcher nach
dem Abzug aus Europa in den Vereinigten
Staaten zundchstan militarischen Aus-und
Weiterbildungen teilnehmen wird. Somit
werden die nach Davis-Monthan verlegten
«SP's» bald durch «DM»-Kennzeichnungen
an den Heckleitwerken versehen werden
und weiter im Einsatz bleiben, denn eine
echte Alternative fir das Einsatzfeld der
«Warzenschweine» gibt es derzeit keine.
Die A-towird weiter eingesetzt werden und
die Erfahrung der Spangdahlemer Piloten
werden in die Ausbildungen neuer Piloten
einfliessen. Den Abzug aus der Eifel bedau-
ern jedoch alle Beteiligten. Viele Freunde
bleiben und viele Freunde gehen — so die
Situation in Spangdahlem. «Doch die Air
Force bewegt sich vorwadrts; und vorwarts
ist kein Stillstand», so sinngemadss Lt Col
Eichelberger. cp

Bjorn Trotzki

HELIEIPARTNER

Ihre individuelle Flugschule

mit Einzelschulung
ohne Mehrkosten in der Ostschweiz

PPL / CPL / Type Rating R44, AS350, EC130

Aktuell: Unterlastkurse

ECS = 21.-25.0ktober 2013

‘?’h weitere Info's: m.hm'und!-‘mh 960 49 38




Inside

Swiss Hornet

Jahresprogramm 2013

Bernhard «Beni» Kocher startete im Juni in seine ers-
te Saison als «Swiss Hornet Demo Pilot». Vorgdngig
absolvierte er sechs Trainingstage mit seinem Vor-
ganger, Ralph «Deasy» Knittel. Der Hornet-Pilot ist in
diesem Jahr vorwiegend im Ausland zu sehen. Dort
tritt er als Botschafter fir die Schweiz, die Luftwaffe
und die kommende AIR 14 in Payerne auf.

o
Hptm Bernhard «Beni» Kocher.

vier bis finf Personen bilden das «Swiss Hornet Display

Team». Bernhard «Beni» Kocher tritt in diesem Jahr erstmals
als Display-Pilot auf dem F/A-18C Hornet auf. Er wird auf seinen
Reisen vom letztjahrigen Piloten Ralph «Deasy» Knittel begleitet.
Knittel unterstiitzt seinen Nachfolger bei den Vorbereitungen und
als Beobachter vor Ort. Gleichzeitig pilotiert er die zweite F/A-18C
Hornet, die bei Bedarfals Reservemaschine genutzt werden konnte.

E in Display-Pilot, ein Coach und eine Bodenmannschaft von

Auslandeinsdtze

Im Gegensatz zu den anderen Vorfithrteams der Luftwaffe wird
Bernhard Kocher in erster Linie im Ausland zu sehen sein. Sechs
Auslandeinsdtzen stehen zweiin der Schweiz gegentiber. Doch nur
am Zigermeet 2013 in Mollis kann jedermann das atemberauben-
de Flugprogramm von Kocher beobachten. Die Zuschauertribiine
am Fliegerschiessen auf der Axalp kann nur in einer mehrstindi-
gen Wanderung auf eine Hohe von 2300 Meter iiber Meer erreicht
werden. Beim Erscheinen dieser Ausgabe von Cockpit wird Kocher
bereits zwei Auslandeinsétze hinter sich haben. Das Tigermeet im
norwegischen Orland am 22. Juni und die Airpower 13 im Osterrei-
chischen Zeltweg am 28. und 29. Junisind die ersten zwei Stationen
von Kocher als Display-Pilot.

Foto: Luftwaffe
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Display Team

patrouille suisse
fanciub

AIR 14 PAYERNE

Neben der Werbung fiir die Schweiz will Bernhard Kocher im Aus-
land auf die Schweizer Lufthoheit hinweisen. Eine weitere Missi-
on auf den Auslandreisen ist es, Kontakte zu moglichen Teilneh-
mern fiir die im kommenden Jahr stattfindende Jubildumsfeier
der Schweizer Luftwaffe, AIR 14 PAYERNE, zu kniipfen. Vor allem
die diesjahrige Luftfahrtmesse MAKS in Moskau bietet daftir die
besten Voraussetzungen. An der grossten russischen Luftfahrmes-
se treffen sich vor allem viele osteuropdische und asiatische Flug-
zeughersteller. In diesem Jahr werden Aussteller aus vierzig Lin-
dern erwartet. ¢p

Walter Hodel

Jahresprogramm 2013

13. Yeovilton (GB), Royal Navy International Air Day
(www.royalnavy.mod.uk/yeovilton-airday)

24./25. Radom (PL), International Air Show

(www.airshow.sp.mil.pl)

27.8.- Moskau (RUS), MAKS International Aviation and Space

1.9. Salon (www.aviasalon.com)

7. Mollis GL, Zigermeet 2013 (www.zigermeet.ch)

15. Sanicole (B), International Sanicole Airshow
(www.sanicole.com)

9./10.  Axalp BE, Fliegerschiessen (www.lw.admin.ch)

Alle Angaben ohne Gewahr.

Die aktuellen Informationen zu den Einsatzen des Swiss Hornet Display Teams findet
man auf der Website des Patrouille Suisse Fan Clubs (www.patrouillesuisse.ch), des Swiss
Hornet Display Teams (www.swiss-hornet-display-team.ch) oder der Luftwaffe (www.
luftwaffe.ch).

Foto: Walter Hodel
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Vueling

Spanische Alternative

ueling mit Sitz am Flughafen Bar-

& ) celona E]l Prat hat einen steilen Auf-
stieg hinter sich. 2004, dem Jahr der
Betriebsaufnahme, beforderte die Flugge-
sellschaft mit dem spanisch-englischen
Wortspiel im Firmennamen (eine Mischung
aus dem spanischen Wort «vuelo» und der
Gerundium-Endung «ing» bei englischen
Verben) 258 ooo Passagiere. Damals bestand
der Flugzeugpark aus zwei A320, die erste
Strecke war Barcelona-Ibiza. Knapp zehn
Jahre spater gehéren 70 Maschinen zur Flot-
te, 66 A320und vier A319. Das Streckennetz
umfasst 105 Destinationen in Europa, die ab
17 verschiedenen Hubs angeflogen werden.
Die meisten davonliegenin der spanischen

Heimat, einige befinden sich aber auch im
Ausland, so Amsterdam, Rom und Florenz.
Allein ab der toskanischen Hauptstadt kann
derFluggast zusieben verschiedenen Zielen
aufbrechen, etwa nach London-Heathrow,
Paris-Orly und Berlin-Tegel. Auf der Renn-
strecke Barcelona—Madrid bietet man mit
14 taglichen Fliigen in beide Richtungen
mittlerweile gleich viele Frequenzen an wie
Iberia. Die wichtigsten Auslandmarkte sind
Italien, wo 14 Ziele angeflogen werden, ge-
folgt von Frankreich (12) und Deutschland
(10). In die Schweiz kommt Vueling derzeit
nurnach Zirich: zweimal taglich von Barce-
lona und fiinfmal pro Woche von Santiago
de Compostela. Kein Themaistim Moment

POODORGD
o s

Ende Mai hat Vueling einen A320 in einer Sonderlackierung ibernommen. Der attraktive An-
strich ist das Werk der Gewinner eines Design-Wettbewerbs zum Thema «Linking Europe», den
Vueling zusammen mit einer spanischen Architekturstiftung ausgeschrieben hat.
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Etwas im Schatten der Branchen-
riesen Ryanair und Easyjet hat sich
Vueling zu einer ernst zu nehmen-
den Grosse gemausert. Vueling
will sowohl den preissensiblen
wie auch den etwas anspruchsvol-
leren Businesskunden ansprechen.
Bald soll zudem ein Entscheid fir
die Erneuerung der Flotte fallen.

ein Einstieg ins Langstreckengeschaft, dies
im Gegensatz zu einzelnen Wettbewerbern
wie etwa Norwegian, welche die Aufnah-
me von Fliigen in die USA und nach Bang-
kok angekiindigt hat. Insgesamt wurden im
vergangenen Jahr 14,8 Millionen Passagiere
beférdert, nur geringfiigig weniger als bei-
spielsweise Swiss.

Giinstige Kostenstruktur

Doch die Saga soll weitergehen: «2013 wird
Vueling, gemessen am Passagieraufkom-
men, die grosste spanische Fluggesellschaft
sein», prophezeit Julio Rodriguez Contreras,
kommerzieller Direktor von Vueling. Ge-
andert hat sich gegentiiber den Anfingen
auch, dass Vueling, die vor vier Jahren mit
Clickair, dem damaligen Billigableger von
Iberia, fusioniert hat, seit Kurzem Teil der
International Airlines Group (IAG) ist. Die
Muttergesellschaft von British Airways und
Iberia ist zu 91 Prozent an Vueling betei-
ligt. Laut Rodriguez sind alle drei unter dem
Dach derIAG vereinigten Airlines gleichbe-
rechtigt, deren CEOs wiirden direkt an IAG-
Chef Willie Walsh rapportieren.
Erfolgreich scheint man auch in finanzi-
eller Hinsicht unterwegs zu sein. Vueling
rithmt sich, die einzige rentable Airline im
siideuropdischen Raum zu sein. In den ers-
ten neun Monaten des vergangenen Jahres
erzielte das Unternehmen einen Gewinn
nach Steuern von 41 Millionen Euro, dieses
Jahr soll die Ebit-Marge gemdss Kommerz-
chef Rodriguez hoher ausfallen (siehe In-
terview). Hauptgrund dafiir diirfte die sehr
schlanke Kostenstruktur sein: Mit etwas
mehr als vier Cents pro Sitzkilometer liegt



man dabeiim Vergleich zu den grossen europdischen Niedrigpreis-
gesellschaften an vorderster Front, nur Ryanair operiert giinstiger.

Business-Passagiere im Visier

Vueling verbittet sich aber energisch, einseitig als Low Cost Carrier
abgestempelt zu werden. «Niedrige Preise und eine hohe Qualitat
beim Produkt sind der einzige Weg, um erfolgreich zu sein», sagte
CEO Alex Cruz bei einem Medienanlass Anfang Juni vor Journalis-
ten. Ein minimales Mass an Komfort erwarten vor allem Geschafts-
reisende, deren Anteilin den vergangenen Jahren bei Vueling stetig
zugenommen hat und mittlerweile bei 44 Prozent liegt. Entspre-
chend will die Airline den Fokus auf dieses Passagiersegment legen
und den Business-Reisenden neben Annehmlichkeiten wie Gratis-
mahlzeiten, Vielfliegerprogammen, Flexibilitdt bei Umbuchungen,
Fast Tracking und Loungezutritt mehr Platzin der Kabine bieten. So
soll die erste Kabinenreihe, wo der Mittelsitz frei bleibt, mit einem
Sitzabstand von 38 Zoll (96 cm) aufwarten, in den Reihen zwei bis
vier sind es noch 32 Zoll (81 cm).

Ein weiteres Merkmal, das Vueling von typischen Billiganbietern
unterscheidet, ist der vergleichsweise hohe Anteil an Umsteigepas-
sagieren. Am Hub Barcelona liegt er bei knapp 20 Prozent, auf das
ganze Streckennetz bezogen bei elf Prozent.

Flottenerneuerung steht an

Eine Frage, die bald eine Antwort erhalten wird, ist jene nach der
Erneuerung der Flotte. Ein erster Schritt in Richtung Modernisie-
rung der Flugzeuge wurde im vergangenen Mdrz vollzogen, als der
erste mit «Sharklets» ausgeriistete A320 zur Flotte stiess. Die aero-
dynamische Verbesserung an den Fliigelenden erlauben es Vueling,
weiter entfernte Destinationen wie Reykjavik und Kiew mit dersel-
ben Treibstoffmenge anzufliegen. Insgesamt wird Vueling acht mit
«Sharklets» ausgestattete Airbusse itbernehmen.

Als Ersatz fur dltere Flugzeuge und zur Vergrosserung der Flot-
te kommen sowohl die Neo-Familie von Airbus und die Boeing
737MAX als auch die kanadische CSeries infrage. «Wir mochten
das neuste Flugzeug mit der neusten Technologie, der hochsten
Kosteneffizienz und zum besten Preis», umreisst Alex Cruz das
anspruchsvolle Anforderungsprofil an die neuen Jets. Verstind-
lich, denn die Vision fiir das Jahr 2018 ldsst keine halben Sachen
zu: «Ich kann mir vorstellen, dass wir bis in fiinf Jahren sowohl die
Flotte als auch die Zahl der Destinationen verdoppeln werden und
1000 neue Jobsschaffen», so der Vueling-Chef voller Tatendrang. cp

Thomas Strissle

Neben Dutzenden
von A320 setzt
Vueling auch vier

. kleinere A319 ein,
um von Flughdfen
mit kirzeren Pisten,
etwa Florenz, abhe-
ben zu kénnen.

Vueling - die Fakten (Zahlen fiir 2012)
Betriebsau 2004

IATA-Code

VY
P 105 in 29 Landern

14,8 Mio.

Ladefaktor 77,7 %

66 A320/4 A319

Finanzergebnis (Q1-Q3 2012)

41 Mio. Euro (nach Steuern)

Julio Rodriguez Contreras, kommerzieller Direktor Vueling,
im Interview mit COCKPIT

Wie wiirden Sie lhre Flugge-
sellschaft vom Profil her defi-
nieren?

Wir sind eine relativ junge Airline
mit der zweitniedrigsten Kosten-
struktur aller europadischen Nied-
rigpreisgesellschaften. Dennoch
sehen wir uns nicht als Low-Cost-
Airline, weil unser Produkt dem
eines Legacy Carriers sehr nahe
kommt, in einigen Punkten so-
gar Ubertrifft.

Julio Rodriguez Contreras,
Kommerzchef von Vueling.

Was meinen Sie damit?

Wir werden beispielsweise Ende
Jahr damitanfangen, unsere Flug-
zeuge mit WLAN auszustatten. Das ist etwas, das Sie bei den tra-
ditionellen Airlines nicht finden. Zudem konnen unsere Passagiere
einen Flug kostenlos vorverlegen. Unsere Business Class bietet den
Fluggdsten ausserdem unbegrenztes Catering, Fast Tracks bei den
Sicherheitskontrollen, flexible Tickets und weitere Annehmlichkeiten.

Welche Rolle spielt der Schweizer Markt?

Das ist ein interessanter Markt fir uns. Viele Spanier, die in der
Schweiz wohnen, fliegen nicht nur nach Barcelona, sondern auch
nach Galicien. Es ist eine Mischung aus ethnischem Verkehr und
Geschaftsreisenden. Die Businessreisenden wollen wir noch mehr
dazu bewegen, mit uns zu fliegen.

Warum fliegt Vueling in der Schweiz nur das teure Zirich an
und nicht auch Genf oder Basel? Ist die Low-Cost-Konkurrenz
ZU gross?

Unsere Strategie ist nicht, die ginstigen Flughafen in Europa anzu-
fliegen. Das machen andere. Wir fliegen dorthin, wo unsere Passa-
giere wollen. Wenn sie in die Schweiz fliegen, wollen sie halt meis-
tens nach Zdrich. Ich schliesse aber nicht aus, dass wir mittelfristig
noch einen oder zwei weitere Schweizer Destinationen in unser
Streckennetz aufnehmen.

In welchen Markten wollen Sie generell wachsen?

Wir expandieren dieses Jahr sehr stark in Nordeuropa. In Skandina-
vien haben wir unsere Kapazitdten verdoppelt, in Deutschland sogar
verdreifacht. Im deutschsprachigen Raum hatten wir lange Zeit nur
Wien und Zrich im Angebot, jetzt fliegen wir dort zwolf Flughafen
an. Auch in Russland und den GUS-Staaten nimmt das Wachstum
um das Doppelte zu.

Wie hat sich Vueling in finanzieller Hinsicht seit Grindungsbe-
ginn entwickelt?

Wir sind die einzige stideuropdische Airline, die profitabel ist. Wie
in den vergangenen vier Jahren werden wir auch dieses Jahr einen
Gewinn erzielen.

In welcher Gréssenordnung?
Unsere Ebit-Marge lag im vergangenen Jahr bei drei Prozent. Fir
2013 kann ich sagen, dass dieser Wert hoher liegen wird.

Vueling gehaort mittlerweile wie Iberia der IAG an. Ist das der
Anfang einer Fusion der beiden spanischen Carrier?

Nein. Diese Frage hat sich iberhaupt noch nie gestellt. Ich sahe auch
keinen Vorteil darin. Iberia hat sicherlich im Moment eine grosse
Aufgabe zu meistern, um wieder profitabel zu werden und wieder
wachsen zu kénnen. Unsere Situation ist dagegen vollkommen an-
ders. Wir sind profitabel, aber noch zu klein. Wir wollen noch viel
grosser werden. Interview: ts



Helvetic setzt auf Expansion

A319 erganit
Fokker-Flotte

\

Die relativ kurze Piste in Bern stellt den A319 vor keine Probleme.
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Mit einem Spezialflug von Zirich nach Bern weihte Helvetic Airways ihr neues Flaggschiff Airbus A319 ein, das
aus Bern heraus mit 138 Passagieren bis vier Stunden entfernte Destinationen erreichen kann. Der Anlass bot
auch Gelegenheit, mit der Helvetic-Fuhrung iber Geschaftsgang und Herausforderungen zu sprechen.

denn nach der Absage des offiziellen

Erstflugs, der am 3. Mai 2013 geplant
war, setzte der Airbus A319 Ende Mai auf
der regennassen Piste 32 in Bern-Belp auf.
Offenbar hatten intensive Uberholungsar-
beiten bei Lufthansa Technik in Sofia fiir
Verzogerungen gesorgt—Helvetic verlangte
eine Zwolf-Jahres-Inspektion, obwohl der
Airbuserstseitzehn Jahrenim Einsatz steht.
Die Wartung der CFM-Triebwerke und zeit-
limitierten Komponenten sowie biirokrati-
sche Probleme verzogerten schlussendlich
die vorgesehene Uberfithrung. Ende gut, al-
les gut: Helvetic und Gdste aus Politik, Wirt-
schaft und Reisebranche sowie zahlreiche
Fachjournalisten freuten sich in Ziirich-Klo-
ten und Bern-Belp tiber den Zuwachs der
Helvetic-Flotte.

Im zweiten Anlauf klappte es nun doch,

Mehr Komfort

«Flug ZL319 zum Einsteigen bereit»: Die
Gasteschar beim Gate B2oim Ziircher Flug-
hafen schaute gebannt auf einen Mann, der
freundlich Hiande schiittelte, sich geduldig
in die Warteschlange reihte und dann im
Bus ungezwungen die ersten Gesprache
fithrte: Helvetic-Eigenttimer Martin Ebner.
In der heutigen Zeit ein weiteres Flugzeug
zu akquirieren, ja dies sei wohl ein Risiko,

doch ein uberblickbares, meinte der Finan-
cier. Die dussere Bemalung, dasinnere Farb-
interieur entsprechen dem bisherigen Hel-
vetic-Erscheinungsbild. Wehmut kommt
auf, denn wer den Komfort in der Fokker-
F-100-Maschine kennt, riimpft moéglicher-
weise bei der Sitzanordnung im neuen Air-
bus A319 die Nase. Was in der Fokker ge-
schatzt wird, nimlich die Zweier-Sitzreihen
A/B — dies bietet der neu eingefithrte Air-
bus A319 wie bei anderen Airlines nicht —
aber zwischen den zwei Jets liegen Welten.
Die Airbus-Kabine ist grosser, wie auch der
Sitzabstand, der Sitzistbequemer und auch
breiter und das Gefiihl, in einer ROhre zu sit-
zen, wirkt abgeschwacht. Auch der Lirmpe-
gelist ertraglicher und —fiir den Charterbe-
trieb nicht unwichtig — die Ablageflachen
bieten mehr Platz flir die Reisenden.

Kein Kaiserwetter

Auch wenn das Wetter nicht mitmachte,
ein eingespieltes Kabinenpersonal liess die
Atmosphare noch steigern, denn Prosecco
und Lachsbrotchen erfreuten die Gaste. Zeit
auch, das Cockpit, das unter dem Komman-
do von Cpt. H. Ebner, stand, zu besuchen.
Auch hieristnatiirlich der Unterschied zwi-
schen Airbus-Glascockpit und Iron-Cock-
pitder Fokker F-1oo frappant. Helvetic habe

keine Fokker-Piloten umgeschult, sondern
auf dem Markt neue akquiriert (méglicher-
weise von Hello — Red.), die iiber A320-Ra-
ting verfligten, erklarte CFO Tobia Pogorevc.
Die Wartung werde tibrigens durch SR Tech-
nics vorgenommen.

«Griessech A319, willkommen

in Bern!»

In seiner launigen Begriissungsrede unter-
strich Matthias Haberli, Direktor und CEO
von Bern-Belp, die Bedeutung des Helvetic-
Engagements—ein Quantensprung fiir den
Airport. Das Schweizerkreuz auf der Hohen-
flosse werde natiirlich gerne gesehen. Die
A319 sei das einzige Flugzeug, das von der
1730langen Belper Piste alle Destinationen
am Mittelmeer, in Nordafrika und Agypten
bedienen kénne. Dem pflichtete Martin Eb-
ner bei, der auch kurz auf die Jahresrech-
nung von Helvetic einging. Der Ertrag sei
um 16 % gestiegen und der Cashflow be-
trage finf Millionen Franken. Erfreulich sei
die Auslastung der Flotte von 70 %, iiber
700000 Passagiere hdtten Helvetic-Flige
beniitzt. Fiir das laufende Jahr wird mit ei-
ner leichten Steigerung gerechnet, wobei
Faktoren wie Ungewissheitin Europa, hohe
Treibstoffpreise und EU-Emissionsabgabe
das Ergebnis beeinflussen kénnten.

Foto: lan Lienhard



Herausforderungen fiir Helvetic

Nach dem Aufbau der eigenen Maintenance
und dem Flottenausbau mitdem A319, was
auch ein Zuwachs der Mitarbeiterzahl aus-
l16ste, kommen neue Herausforderungen
auf Helvetic zu. Belastend fur die Firmen-
grosse seien externe Anforderungen, wie
die ETS-Dokumentationen fiir den Handel
mit CO,-Zertifikaten, erkldrte CEO Bruno
Jans. Diese Aufgaben seien nur mit zusdtz-
lichem Arbeitsaufwand (ohne Neustellen)
zu erledigen. Als erschwerend bezeichne-
te Jans die Auswirkungen der Groundings
von OLT und Hello, denn der Vertrauens-
verlust habe auch direkte Auswirkungen
auf Helvetic. Einzelne Lieferanten verlang-
ten heute Vorauszahlungen vor Erbringung
von Leistungen, ein Affront gegen eine so-
lide finanzierte Airline. Auch die Umflot-
tung sei ein wichtiges Thema. Es sei vorge-
sehen, die sechs Fokker F-1oo noch drei bis
vier Jahre weiterfliegen zu lassen, der Airbus
seialsErgdnzungzubetrachten. Die Typen-
wahl werde spdter fallen, alle 100-Platzer,
u. a. auch Bombardier C-Series und Embra-
er, wirden angeschaut, erganzte Bruno Jans.
Im Frihjahr 2014 lduft der Wetlease-Ver-
trag — ACMI (Aircraft/Crew/Maintenance/

Die beiden «Ebners»: Helvetic-Besitzer Martin
Ebner (rechts) und Cpt. H. Ebner.

Insurance) — mit der Swiss aus. Das Ge-
schiftsmodell der Helvetic steht bekannt-
lich auf drei Standbeinen: auf dem Char-
ter-, dem Linienfluggeschift sowie auf dem
Wetlease-Geschaft mit der Swiss (3 Fokker
F-100). Man stehe zurzeitin Verhandlungen
mit der Swiss, man sei aber zuversichtlich,
dass die Vertrage verldngert werden. Auf
jeden Fall wird Helvetic sicherstellen, den
Betrieb eigenstdndig aufrechtzuerhalten.
Es ist aber nicht anzunehmen, dass Swiss
auf einen so bewdhrten Partner verzichten

Foto: Rolf Muller

Helvetic Airbus A319-112 HB-JVK
Geschichte: Gebaut 2003, geleast von AWAS
Aviation Capital Ltd, Dublin, eine der zehn
grossten Leasing-Firmen mit iber 240 Flug-
zeugen im Inventar und 90 Kunden welt-
weit. Zuvor stand die Maschine im Einsatz
bei Air Canada, Skyservice Airlines und zu-
letzt Nas Air Saudi Arabia

Flugstunden: rund 13000 und 7000 Cycles
Motorisierung: CFM56-5B6,/P

Kabine: 138 Sitze, Dreiersitz-Auslequng, die
ersten drei Reihen sind fir die Businessclass
reserviert

Reichweite: max. 5370 km

Einsatz: fir Kuoni und weitere Reiseopera-
tors ab den Flughdfen Bern, Genf und Zurich,
Destination bis vier Flugstunden entfernt
Besatzung: neuengagierte Piloten, die iber
A320 Rating verfiigen

Wartung: SR Technics

mochte, umso mehr als die erste Maschine
der CSeries von Bombardier erst im Herbst
2014 ausgeliefert wird, die restlichen Jets
innert zwei Jahren. ¢p

Rolf Miiller

Sicher durch die Llfte
www.alpenflugwetter.com

Webcam Schweiz
Niederschlagsradar Alpen
3-Tagesprognose Alpen
Blitzkarte
Toptherm-Graphik Alpen
Inkl. pc_met Internetzugang
Neu: CHF 100.-/Jahr

Bestellung:

Online-Homebriefing fir Motorflug-
und UL-Piloten, Segel- und Drachen-
flieger, Ballonfahrer und Gleitschirm-
piloten im Alpenraum.

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

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

info@helisitterdorf.ch

fiir Luftfahrzeuge bis 5,7t MTOW

Airmatec

Aircraft Maintenance and Technology

Fon +41 (0)31 961 07 07
Fax +41 (0)31 961 26 56
info@airmatec.ch - www.airmatec.ch

Wartung
Reparaturen
Umbauten
Avionic
Holz/Stoff
Composite
Spenglere|
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ROBIN

off. Wetrotung
fiir die
Deutschschwelr

Flughafen Bern-Belp

Kontakt: feanie
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Fliige ab Basis:
Flugplatz Sitterdorf ® Flugplatz Ziirich-Kloten
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Thermale Ausreisser...

Lithium-Batterien als zunehmendes
Sicherheitsproblem in Luftfracht und Gepack

Zum ersten Mal hat am 15. April
der Branchenverband der Interna-
tionalen Luftfahrtindustrie (IATA)
im Rahmen seiner jahrlichen OPS-
2013-Konferenz in Wien einen ei-
genen Cargosicherheits-Workshop
dem wachsenden Problem bezie-
hungsweise «Phanomen» von Li-
thium-Batterien (Li) als gefahrli-
cher Luftfracht, Luftpost und sogar
beim Passagiergepdck gewidmet.
Cockpit hat zugehort.

ir alle wollen immer kleinere,
fur immer ldngere Zeit berei-
te Kommunikations- und En-

tertainment-Gerate. Wir wollen auf Lap-
tops, Tablets und Smartphones strahlend
helle Bildschirme und tippige Rechenleis-
tung. Aus diesen Griinden miissen geeig-
nete Batterien immer kleiner werden, dabei
aber mehr Energie bereithalten. Die stetig
versuchte Miniaturisierung erfordert, dass
wichtige Komponenten einschliesslich je-
ner Separatoren immer kleiner und diinner
werden, die in der Batterie verhindern, dass
sich Anode und Kathode beriithren.

Alarmruf aus Hongkong

Geleitet vom IATA-Weltluftfracht-Ver-
antwortlichen Des Vertannes sowie Chris
Glaeser als IATA-Sicherheitsdirektor pra-
sentierte der Workshop ein von einigen
Teilnehmern als schockierend empfunde-
nes Briefing des Konzernsicherheits-Beauf-
tragten von Cathay Pacific aus Hongkong,
Richard Howell. Dieser berichtete recht
drastisch vom steigenden Problemfaktor
der Brandgefahr in Zusammenhang mit
Li-Batterien — und er ist wohl der richtige
Mann dafiir. Vier Milliarden (!) auf Lithium-
Kombinationen basierende Batterien bezie-
hungsweise Akkus wurden allein in China
im Jahr 2012 hergestellt, 35% davon aus
der Provinz Guangdong, welche Hongkong

Foto: NTSB

Ein Feuer wie das in der UPS DC-8-71 im Jahr 2006 in Philadelphia leistet der Feuerwehr nur

dann vier Stunden lang Widerstand, wenn die «Brandbeschleuniger» schon im notlandenden

Flugzeug mit dabei sind...

umgibt. Und von dort gehen viele davon
oft mit Cathay hinaus in die Welt. Wobei
aber auch klar festgestellt wurde, dass der
Hype um jedes neue Smartphone oder Tab-
let der grossen Hersteller und ihrer (Akku)
Zulieferer fiir die «Shipper» ja hochst wiin-
schenswert ist.

Nur: In Asien gibt es eben — wovon viele
Branchen ein Lied singen —eine Menge von
unlizenzierten Produzenten und Plagiaten.
Und auch mit Billigmaterial produzierte
Batterien werden gehandelt, online bestellt
und per Luftfracht geliefert. Das — seit dem
plotzlichen «Entflammen» von Notebooks
der Firma Dell —nicht unbekannte Problem
werde zudem durch die Tatsache nicht er-
leichtert, dass oft ungeschultes Personal von
Spediteuren und Frachtagenten die Mani-
pulation der temperatur- und drucksensib-
len Fracht itberndhme.

Warum sie thermisch «durchgehen» ...
Die Bezeichnung «Lithium-Batterie» ist
ein Sammelbegriff fir eine Vielzahl ver-
schiedener Batteriemodelle, in denen das —
hochentziindliche — Lithium in reiner oder
gebundener Form als Aktivmaterial der Bat-
terieelektrode verwendet wird. Durch me-
chanische Beschddigungen (Schlag, Sturz,
Quetschen usw.) oder sekunddre Warme-
strahlung von aussen, aber auch durch
Druckunterschiede, werden unvermeidli-

che Metallpartikel im Elektrolyt in Bewe-
gung versetzt. Diese konnen die immer fili-
graner werdenden Separatoren beschadigen
oder durchstossen. Ein klassischer Kurz-
schluss ist die Folge. Und wo Strom fliesst,
entsteht Warme. Wenn diese die Durch-
bruchstelle vergrossert, kann aus kleine-
ren Funken ein grosses Feuer werden — bei
Batterien auch ein recht brutales. Typi-
scherweise beginnt das Phdnomen bei zirka
110° C, bei 135° C schmilzt der Separator.
Wenn die Metalloxyd-Kathode infolge Sau-
erstoff «beisteuert», sind rasch 200° C er-
reicht. Mr. Howell zeigte in Wien Videos, wo
Zellenbei 213° Cheftigexplodieren und wie
Projektile aus dem Thermoblock heraus-
geschleudert werden, samt Feuerschweif
und Entziindung allen Materials ringsum.
«Sechs bis acht davon haben Sie in Threm
Laptop», so der trockene Brite: «Wir sitzen
vielleicht auf Tausenden davon, wissen es
oft aber nicht!»

Regulatoren erst am Anfang - und
«Murphy» fliegt mit...

Dabei geht es iibrigens nicht immer nur
um Batterien von Kommunikationsgera-
ten oder mobilen Computern, sondern
auch um recht «lippige» industrielle Ak-
kupacks fiir Elektrofahrriader, E-Scooter
oder Behindertenfahrzeuge. Seit der Bat-
terien-Causa «787 E-Jet» sind grosse Flug-



zeugbatterien von IATA als gefdhrliche
Giiter gelistet. Auf die immer zahlreicher
werdenden sonstigen Abarten und sich
via Paketdienste auf dem Weg zum Kun-
den befindlichen Sendungen haben die
Regulatoren aber noch wenig Antworten.
Manche Airlines — speziell in den USA —
belehren die Passagiere beim Web-Check-
In oder am Schalter, dass diverse Li-Akkus

PS

tans gibt? Oder wenn 1000 online bestellte
Kleinbatterien undeklariertin einer Paket-
dienst-Sendung unter den 9oooo E-Com-
merce-Paketen zwischen China und den
USA tdglich mit an Bord sind? Was ist in
Afrika, Russland, Indien? Kénnten dort Au-
dits zur Frachtsicherheit wirklich tiberall
durchgefiithrt werden, wie von der EU seit
2010 geplant?

IATA-Frachtchef Des Vertannes (links) und Cathay Pacifics Richard Howell. Beide ringen um eine
IATA- oder 10SA-Datenbank fir derartige, beschonigend Incidents genannte Batterienbrande.

Brasilien ist hier Vorreiter.

nicht mehr im Koffer reisen dirfen, son-
dernins Handgepdck miissen. In der Kabi-
ne konne man beiso einem Batteriebrand
etwas unternehmen; Cathay hat dazu ei-
gene Kits mit feuerfesten Umschligen
und Handschuhen.

Im Frachtraum ist man hingegen hilflos
—und Halon-1301 hilft nicht gegen Lithi-
um. Was niitzen Infostdinder und Web-Pop-
ups, wenn es — illustriert durch 300 Ak-
kus in einer aufgeplatzten Tasche beim
Gepdckumladen in Bangkok — eine «Mur-
phy-Luftbriicke» mit Nachbau-Akkus aus
Hongkong fir die Strassenmarkte Pakis-

Drei zugeordnete Totalverluste - und
jahrlich etliche Vorfalle

Mindestens drei Abstiirze beziehungsweise
Totalverluste wurden in Wien Branden zu-
geschrieben, die durch als Fracht geladene
Li-Batterien ausgelost worden sein diirften:
2006 brannte eine DC-8F der UPS nach einer
Notlandung in Philadelphia aus, 2010 stiirz-
te eine UPS-B744F nach dem Start in Dubai
ab, dasFlugzeug hatte laut dem Vizedirektor
der NTSB-Behdrde vor dem US-Kongress un-
teranderem 8o 0oo Batterien geladen. Nur 18
Minuten in der Luft blieb im Juli 2011 eine
B744F der Asiana, die aus dem Meer geborge-

Foto: G. Mader

nen Triimmer zeigten ein Feuer, ausgehend
von den Paletten-Positionen ML und PR. Ge-
nau dort waren Akkus fiir Hybridfahrzeu-
ge geladen. Beide 747 verloren rasch alle Ru-
derkontrolle. 2012 ereigneten sich gemadss
Howell fiinf Selbstentziindungen allein
von Batterien aus Hongkong, alle erst nach
der Landung entweder auf Trolleys oder in
Frachtsortieranlagen. Und zwar in Helsin-
ki, London-Heathrow, Warschau, Vancouver
und Auckland. DieIATA spricht von zwei bis
drei «Batterien-Events» pro Monat.

«Nur weil sich jemand im Internet ein bil-
liges, starkes Akkupack fiir sein Notebook
bestellt, sollte doch niemand sterben. Auch
nicht wegen Datenschutz!» Das war der
Kernsatz von Des Vertannes, der ein «drin-
gendes Einfangen» des Problems durch et-
was apathische nationale und internationa-
le Behorden forderte und strenge Regularien
sowie die IATA-Ubernahme einer durch die
brasilianische Luftfahrtbehorde bereits be-
gonnenen Datenbank tber alle solche Zwi-
schenfille ankiindigte. Springender Punkt
wird dabei wohl der Datenschutz sein: Der-
zeit durfen Fluglinien sich untereinander
beziehungsweise mit externen Spediteu-
ren oder Transportunternehmen nicht le-
gal austauschen. ¢p

Georg Mader
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Es erstaunt, dass solche zwischen Hongkong
und Karatschi pendelnden «Energiebindel»
nicht in der Gepackdurchleuchtung auffallen,
sondern erst, wenn sie in Bangkok aufplatzen.
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Auch wenn Reisende bis Flug-
zeugfans zuerst immer an Dubai
denken, die Hauptstadt der Verei-
nigten Arabischen Emirate ist Abu
Dhabi. Deren internationaler Flug-
hafen (AUH) ist Heimatbasis der
mehrfach ausgezeichneten Etihad-
Airline. Bereits begonnen wurde
ein Projekt wie aus «1001 Nacht»,
welches bis 2017 die Kapazitat
mehr als verdoppeln soll.

Kontrollturm als «Maodellstander»? Das 100 m
hohe Gebaude wurde 2008 von «Aeroport de
Paris Ingenierie» ADPI fertiggestellt (Kosten
109 Millionen USD).
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«Grenzenloses Wachstum -
wenn Allah es gefdllt...»

( : ockpit hat
“ vor Ort Giber
das Verhalt-
nis zu Dubai (DXB),

. die aktuellen Zah-

£ len und die weit-

greichenden Pldne

& mit Ahmad Moha-

£ mad Al Haddabi

Al Haddabi (40) ist gesprochen, dem

«Mastermind» der Au- COO der Abu Dha-

nahme der VAE in den bi Airports Compa-
Rat der ICAO (2007). ny (ADAC).

COCKPIT: Die Luftfahrt-Welt denkt beim
Stichwort Emirate meist an Dubai Interna-
tional (DXB). Gibt es einen fruchtbaren Wett-
bewerb oder eine Agenda zwischen den beiden
Hubs beziehungsweise Etihad und Emirates?
AlHaddabi: Also es gibt keine generelle oder
vereinbarte Agenda zwischen uns und DXB.
Aberwir hierbei AUH und ADAC (Abu Dha-
biFlughifengesellschaft) erginzenim Grun-
de den Erfolg von DXB — und sie erganzen
unseren Erfolg. Es gibt auch keine Beschran-
kung fiir Emirates in Abu Dhabi und umge-
kehrt fiir Etihad in DXB. Das ist eine Sache
zwischen den Fluggesellschaften. Ich denke,
dassbeide Flughdfen gute Aussichten haben,

beide sind ein wichtiger Knotenpunkt. Wir
arbeiten an einer Open-Sky-Politik, der fiinf-
ten Freiheit. Das Luftverkehrs-Regime in den
VAE respektive das Transportministerium
werben fir die Forderung des Wettbewerbs
aufgrund dieser Freiheiten —und dartiber hi-
naus. Das ist die beste Quelle der Prosperitdt
fiir alle Beteiligten.

Und dieser Erfolg wird am Wachstum ge-
messen...

Janatiirlich—mit Allahs Willen wird er das.
Und tatsdchlich wachsen wir heute mit ei-
ner Geschwindigkeit, die hoher als die al-
ler unserer Nachbarn ist. Unser Wachstum
liegt im Bezug auf Passagierzahlen im Be-
reich von 15-19 % iiber dem anderer re-
gionaler Flughdfen. Die Entwicklung der
letzten drei Jahre beziehungsweise die er-
wartete und angestrebte ist riesig. Wir ha-
benheute mehrals 50 Passagier-und Fracht-
fluglinien in AUH und werden weiterhin
mit einer Rate von 15 % pro Jahr wachsen.
Wir werden zwischen 15 und 20 Millionen
Passagiere jahrlich bewegen, mit einer Ka-
pazitdt von iiber 40 Millionen nach 2017.

Bei all dem offenbar grenzenlosen Wachstum,
wie bleibt die Qualititsausrichtung gewahrt?

Nun, Wachstum kommt ja nicht vom Him-
mel. Eswiirde ohne gefiihlter und geprufter
Qualitdt nicht passieren. AUH ist stindig
im Wettbewerb — und in Bezug auf Servi-
ces sind wir auch bereits die Nummer 1,
nach dem 2011er-ASQ-Award von «Airports
Council International» oder dem «Best Air-
port of the Middle East 2012» durch den
«SKYTRAX World Airport Award». Und das
sind Rankings, die von den internationalen
Passagieren kommen.

Welchen Anteil an Grossraumflugzeugen ge-
geniiber den Single-aisle-Maschinen regist-
rieren Sie hier?

Wir betreiben hier einen Flughafen, um die
Infrastruktur fiir jede erwartete Nachfrage
seitens der Airlines zu bieten, vom Kurzstre-
cken-Prop bis zum A38o. Wir tiberlassen es
aber den Gesellschaften zu tiberlegen, wel-
chesGeratsie fiirdie Operationen wahlen, das
richtetsichjanach der taglichen Buchungsla-
geund den Zyklen der Wartung. Hinsichtlich
eines Vergleichs sehen wir ein Wachstum in
beiden Kategorien, vielleicht mit geringfi-
giger Steigerung bei kleineren Flugzeugen.
Wennallesin der Region wichst, so tun esbei-
de Gewichtsklassen auch. Wir haben hier ja
Destinationen, die dreioder vier Stunden ent-
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ferntsind und solche innerhalb von 45 Minu-
ten, wie Bahrain, Katar oder Oman.

Schliisselelement, um jene Kapazitdits-Ver-
doppelung zu erreichen, ist natiirlich der
in Bau befindliche nordliche Mittelfeld-Ter-
minal-Komplex (MTC) mit seinem X-for-
migen MTB (Midfield Terminal Building).
Sind Sie zuversichtlich, den Ziel-Zeitpunkt
zu halten?

Wenn es Allah gefillt, ja. Das Projekt auf
700000 m? ist das Herzstiick des Abu-Dha-
bi-2030-Planes der Regierung, eine Emirate-
weite Investment-Strategie fir Abu Dhabis
Geschifts- und Tourismus-Wachstum. Die
Passagier-Einrichtungen sind im anfangli-
chen Level-A fiir eine Kapazitdt von 30 Mil-
lionen Passagiere pro Jahr ausgelegt, mit
Duty-free-Shops und Restaurants sowie
der neuen «Cargo-City». Mit dem spdteren
Level-B mit 65 Fluggastbriicken fur bis zu
40 Millionen Passagieren/Jahr ist es eines
der grossten derartigen Projekte in der Welt.
Wir und unsere Partner arbeiten hart daran,
den Bau bis 2016 fertigzustellen. Bis zum
Ende deszweiten Quartals 2017 werden wir
damit in Betrieb sein.

Inwelcher Grossenordnung sind die Gesamt-
kostenfiir den gesamten MTC-Komplex? Und
Sie sind sicher, innerhalb dieses finanziellen
Rahmens zu bleiben? Es gibt ja Beispiele, wo
sich Gesamtkosten aktueller Terminal-Pro-
jekte auf «geheimnisvolle» Weise verdoppel-
ten, wie in Wien zum Beispiel. Oder sie ge-
hen erst gar nicht in Betrieb, wie in Berlin...
Die Kosten werden sich um zehn Milliarden

Foto: Georg Mader

Foto: Georg Mader

Seit dem 31. Marz fliegt Etihad taglich mit A340-500 nostop nach Washington.

Dirham (2 Mrd. Dollar) bewegen. Was die-
sen Rahmen betrifft sind wir zuversichtlich,
daftir stehen wir vor dem Regenten. Wenn
wir alle und ich in der Tat hier bleiben wol-
len, miissen wir alles tun, um unter den pro-
gnostizierten Kosten zu bleiben, darunter!
Wir beten zu Allah, dass uns das gelingt.

Inschallah. In der Zwischenzeit haben Sie
2009 Terminal-3 erdffnet, Terminal-1 ist aus
1981. Was ist rund um die bestehende Infra-
struktur zu verdndern — auch im Hinblick
aufden A380?

Wir haben heute «nur» 130000 m?, 37 Ga-
tes und 17 Passagierbriicken. Da ist eini-
ges zu tun — und es geschieht schon. Wir
adaptieren unsere bestehenden Anlagen,
um die aktuelle Herausforderung von 15
bis 19 % Passagier-Wachstum anzugehen.
So zum Beispiel um 20 Bus-betriebene Ga-
tes und zehn weitere Flugzeug-Positionen.
Wir miissen eine Kapazitdt von bis 17 oder
18 Millionen Personen pro Jahr erreichen,
und zwar noch bevor das MTC er6ffnet. In
diesem Kontext mochte ich auch daran er-
innern, dass wir heute — in kluger Voraus-
sicht—mit zwei parallelen Start-und Lande-
bahnen gesegnet sind. Die neue Nordbahn
ist seit 2009 im Regelbetrieb. Beide sind fur
den Betrieb von A380 geeignet,im Jahr 2014
wird Etihad die ersten in Betrieb nehmen.
Im Moment sind Strukturen mit Briicken
und Abstellpositionen fiir zwei A380 bereit,
Ende 2014 werden es vier sein.

Eine Frage zur Entwicklung der Gewinnan-
teile aus dem luftfahrtbezogenen versus nicht-
fliegerischen Bereich. Bestitigen auch Sie die
Entwicklung, dass reale Rendite nur mehr
aus dem Non-Aviation-Bereich kommt?

(lichelt): Ja, auch hier schiittet der Um-
satz aus dem reinen Flugbetrieb dem Flug-
hafen nicht jenen substanziellen Gewinn
aus, von dem die Betriebskosten gedeckt
werden konnten. Das gilt so fiir die VAE,
den Fernost, die USA —wo auch immer. Das
Geld liegt in den Non-Aviation-Bereichen
wie Restaurants, Duty-free- und allgemei-
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nes Shopping, Parkplatz-Management, Ho-
tel-Dienstleistungen, Besucherflachen.

A propos Besucherflichen: Fotografen und so-
genannte Flugzeug-Spotter sind auch eine Art
von «Besuchern», die — wenn man sie ldsst
— auch etwas Geld in Besucherzonen ausge-
ben. An einigen Flughdfen aber kdampfen sie
am Zaun mit der Polizei wegen dem, was sie
tun—selber erlebt, zum Beispiel in Japan oder
Russland.

Sie werden diese Leute auch hier an den
Zaunen von AUH antreffen. Logisch, hier
kann man neuste Flugzeugtypen und at-
traktive Farbgebungen sehen. Sicher gibtes
noch Schilder mit «No Photography», aber
heutzutage konnen Sie mit den neuen Digi-
tal-Kameras und GPS-Setsund Smartphones
Fotos verschicken, das Verbot ist also tiber-
holt. Zudem sind wir kein Militarflughafen.
Zwar missen Regeln und Anforderungen
an die operationelle Sicherheit sein, aber
Sie konnen diese Menschen nicht stoppen.
In der heutigen und kinftigen Flughafen-
Sicherheit und -Architektur hat man auch
deren berechtigtes Interesse zu berticksich-
tigen, welchesja teilsauch schone Bilder fur
Zeitschriften produziert...

Vielen Dank fiir Ihre Zeit, alles Gute fiir Ihre
Pliine.

Mit Allahs Hilfe werden wir sie umsetzen.
Vielen Dank fiir Ihre professionellen Fra-

gen. cp

Interview: Georg Mader

Der 700000 m2 grosse und bis 52 m hohe MTC-
Komplex wird das grosste Gebaude im Emirat
Abu Dhabi sein.



Flughafen Ziirich
optimiert Haupt-

landepiste

Die Piste 14/32 des Zircher Airports ist in die Jah-
re gekommen. Gleichzeitig mit der Pistensanierung
wird im nachsten Jahr das ILS ersetzt. Dabei kommt
weltweit zum ersten Mal ein Simulationstool von

Airbus zum Einsatz.

guide am Flughafen Ziirich das Ins-

trumentenlandesystem (ILS) auf der
Hauptlandepiste 14 ersetzen, weil dessen
Lebensdauer abgelaufen ist. Im Durch-
schnitt muss ein ILS der Kategorie IIIalle 15
Jahre ausgetauscht werden, das heutige ILS
14 stammt aus dem Jahr 1999. Fiir die neue
Anlage miissen vorgdngig die Schutzzonen
bestimmt werden, die nétig sind, um die
Signale der neuen Localizer-Antenne vor
storenden Einfliissen zu schiitzen.
Die beiden in das Projekt involvierten Par-
teien, die Flughafen Zirich AG und Sky-
guide, greifen dabei auf eine von Airbus
ProSky angebotene Software mit dem Na-
men ELISE (Exact Landing Interference Si-
mulation Environment) zuriick. ProSky ist
ein Tochterunternehmen von Airbus, das
Flughdfen, an denen es wegen Storeinfliis-
sen wie beispielsweise schlechten Wetters
oder baulicher Tatigkeiten immer wieder
zubetrieblichen Einschrankungen kommt,
Toolsanbietet, um die Effizienz und Kapazi-
tdt des Air Traffic Managements zu verbes-
sern. Wie Jann Dobelin, Head Flight Opera-
tions Engineering beim Flughafen Ziirich,
betont, ist der grosste Schweizer Landesflug-
hafen weltweit der erste Airport, der dieses
Tool kommerziell nutzt.

Im Frithjahr nichsten Jahres muss Sky-

Verspatungen reduzieren

Beim ELISE handelt es sich um ein 3D-Si-
mulationsmodell, das Umgebung und Pis-
tensystem eines Flughafens nachahmt und
Voraussagen beziiglich Genauigkeit und Zu-
verldssigkeit der Gleitpfad- und Localizer-
Signale einer ILS-Anlage ermdglicht. Dabei
soll sichergestellt werden, dass Hindernis-
se wie Gebdude, Baumaschinen, Fahrzeuge
und gelandete Flugzeuge die ausgesende-
ten Signale nicht storen. «Bisher verwen-
dete Simulationstools erlaubten weniger

Foto: Skyguide
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Ein ILS der Kategorie Il muss etwa alle 15 Jahre erneuert werden. Im
Bild das ILS der Piste 16,/34 am ZUrcher Flughafen.

genaue Messungen, sodass man konserva-
tiver rechnen musste und die Schutzzonen
entsprechend eher zu gross waren. Durch
den Einsatz von ELISE hoffen wir nun, dass
sich diese Schutzzonen verkleinern lassen
und unser Flugbetrieb dadurch weniger ein-
geschrankt ist», erldutert Débelin. Konkret
hiesse das, dass die Rollhaltebalken auf den
Abrollwegen der Piste 14, die ein gelande-
tes Flugzeug passiert haben muss, bevor
das nachfolgende aufsetzen darf, ndher an
die Runway verlegt werden konnten. Da-
durch wire die Landebahn schneller wie-
der frei, womit sich in der kalten Jahreszeit
beispielswiese die Zahl der durch Nebel ver-
ursachten Verspdtungen reduzieren lies-
se. «Bei schonem Wetter dndert sich aber
nichts, unabhangig davon, ob die Schutz-
zonen grosser oder kleiner sind», ergdnzt
Giovanni Russo, Head Planning and Engi-
neering beim Ziircher Airport. Beide Exper-
tenbetonen, dasssich die planerische Kapa-
zitatdes Flughafens dadurch nichterhéhen
lasst. Es werden also nicht mehr Flugzeuge
innerhalbvon kiirzerer Zeitlanden konnen,
aber mehr Flugzeuge werden mit weniger
Verspitung in Zirich aufsetzen.

Im Herbst 2014 betriebsbereit

Bei der Studie, die der Flughafen und Sky-
guide jetzt bei Airbus ProSky in Auftrag ge-
geben haben, geht es zundchst darum, die
Schutzzonen fiir sehr grosse Flugzeuge wie
den Airbus A38o und die Boeing 747 neuzu
bestimmen. Dieshatdamitzutun, dass Flug-
zeuge dieser Grossenordnung mehr Stérun-
gen der ILS-Signale verursachen als kleine-
re Jets. Die Simulationen mit ELISE haben
im Marz begonnen und sollten im Juni ab-
geschlossen sein. Dann will der Flughafen
beim Bazl das Plangenehmigungsgesuch fir
die Installation des neuen ILS einreichen.
Sobald dieses eingerichtet ist, wird Skygui-

de am Boden und in der Luft mit Vermes-
sungen beginnen. Zu den Kosten, welche
die Dienstleistung von Airbus verursacht,
will man beim Flughafen keine Auskunft
geben. Es sei aber so, dass die Investition in
ELISE die Kosten, die bei Verspatungen ent-
stehen, bei Weitem wettmachen, sagt Russo.
Derzeit gehen die Verantwortlichen davon
aus, dass das neue ILS im Herbst ndchsten
Jahres betriebsbereit sein wird.

Neuer Belag fiir Mittelteil

Parallel zur Installation des neuen ILS wird
auch die Piste 14/32 saniert. Die Tiefbauar-
beiten, in deren Verlauf neue Elektrotras-
sees fiir die Befeuerung erstellt werden, ha-
benim vergangenen August begonnen und
sollten nach einem Unterbruch in den Win-
termonaten diesen Juli abgeschlossen sein.
Bereits wurden erste Primdr- und Sekundar-
kabel eingezogen und weitere Elektroteile
wie Konstantstromregler und Trafomodu-
le ersetzt. Bis zu 500 Kilometer Primdrka-
bel sollen noch in diesem Jahr eingezogen
und angeschlossen werden. Die Feuer auf
der Piste werden dagegen nicht ersetzt, son-
dernim Zuge der Pistensanierung revidiert.
Diese beginntim Marz 2014. Dabei wird der
30 Zentimeter dicke Betonbelag der 1976
in Betrieb genommenen Landebahn durch
einen ebenso dicken, dreischichtigen As-
phaltbelag ersetzt. Saniert wird allerdings
nurderstark beanspruchte, 22,5 Meter brei-
te Mittelstreifen der Piste. Betriebliche Ein-
schrankungen wird es keine geben, weil
grundsatzlich nur nachts zwischen 22 und
7 Uhr gearbeitet wird. Die Kosten ftir die Pis-
tensanierung, ohne die Erneuerung desILS,
bewegen sich im zweistelligen Millionen-
Franken-Bereich. cp

Thomas Strissle
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Volle Luftstrassen am Himmel.

I I ach einigen Warteminuten auf der
Piste 16, erhalten wir die Startfrei-
gabe. Unsere A321 ist bis auf die

letzten beiden Pldtze besetzt und entspre-

chend trage heben wir in den bedeckten

Mittagshimmel ab. Mit der Startfreigabe

informiert uns die Fluglotsin iiber einen

Helikopter, der den Flughafen von Westen

her anfliegt. Auf unserem Navigationsbild-

schirm ist er bereits als weisser Punkt mit

Hohenangabe zu erkennen. Kaum ist das

Fahrwerk eingefahren, andertsich diese An-

zeige von weiss auf orange, und der Airbus

ruft lautstark «traffic, traffic» aus.

Ein Blick zuriick

Nachdem sich in den 50er-Jahren mehrere
Zusammenstosse in der Luft ereignet hatten,
wurde die Forderung nach einem Warnsys-
tem laut. Man beauftragte die Icao (Inter-
national Civil Aviation Organisation), ein
grundlegendes Konzept zur Verhinderung
von Zusammenstossen in der Luft auszuar-
beiten. Dieses wurde unter der Bezeichnung
ACAS (Airborne Collision Avoidance Sys-
tem) vorgestellt und findet im TCAS (Traffic
Alertand Collision Avoidance System) seine
konkrete Umsetzung. Im August 1986 ereig-
nete sich tiber Los Angeles eine Kollision zwi-
schen einem Kleinflugzeug und einer DC-9.
Dies gab den definitiven Ausschlag zur Ein-
fihrung des Systems fiir simtliche Flugzeu-
ge mit mehrals 30 Sitzpldtzen. Interessantes
Detail: In Europa wurde das TCAS erst kurz
vor dem Jahrtausendwechsel zur Pflicht.

Das System

Vorausgesetzt, das Systemist eingeschaltet,
arbeitet es eigenstandig. Dabei analysiert
es den umliegenden Luftraum und erstellt

Your Captain speaking ...

«Traffic, traffic» -
viel los am Himmel

Uber den Wolken mag die Freiheit grenzenlos sein. Doch obschon der
Luftraum gross und die zahlreichen Flugzeuge klein sind, unterschreiten
manche hin und wieder den vorgegebenen Sicherheitsabstand.

Als letztes Sicherheitsnetz verhindert ein ausgekliigeltes System
einen Zusammenstoss am Himmel.

daraus ein Gefahren-Lagebild. Dies erfolgt,
indem das TCAS die Daten saimtlicher Flug-
zeuge im Umkreis von bis zu 70 Kilome-
tern erfragt. Das System «schaut» dabei bis
zu 3000 Meter nach oben und unten. Aus
den empfangenen Daten (Richtung, Entfer-
nung, Anndherungsgeschwindigkeit, Hohe,
Steig-und Sinkrate) ermittelt das System, ob
eine Kollisionsgefahr besteht. Sofern eine
solche besteht, berechnet es den Zeitpunkt
der grossten Anndherung. Abhdngig von
der Einschdtzung des Systems, erfolgt eine
Rickmeldung an die Besatzung.

Diese ist in drei Stufen unterteilt. Befindet
sich ein Flugzeug in unserer Ndhe, so wird
dieses auf dem Navigationsdisplay farb-
lich hervorgehoben. Nédhert es sich weiter,
wird ein Verkehrshinweis (Traffic adviso-
ry) gegeben. Dabei warnt uns das Flugzeug
akustisch mit «traffic, traffic», um unsere
Aufmerksamkeit auf die Gefahr zu lenken.
Dringt das Flugzeug gar in unsere «Schutz-
zone» ein, wird ein Ausweichmandver be-
rechnet und der empfohlene Flugweg auf
den Instrumenten dargestellt. Was in der
Fachsprache als Resolution advisory (RA)
bezeichnet wird, bedingt ein rasches Han-
deln in den Cockpits der beiden Flugzeu-
ge. Das Ausweichen erfolgt ausschliesslich
uber die vertikale Achse und erfordert eine
Reaktion der Piloten innerhalb von fiinf Se-
kunden, um eine Kollision zu verhindern.
Dabei kommunizieren die TCAS-Systeme
der betroffenen Flugzeuge und befehlen ih-
ren Besatzungen ein Ausweichmanover in
entgegengesetzter Richtung.

Im Alltag
Uber den Dichern von Glattbrugg leiten wir
die weite Linkskurve ein und bringen unse-

ren Airbus auf Kurs Richtung Westen. Ich
werfe einen Blick zuriick und sehe den He-
likopter landen. Im Alltag erklingt hin und
wieder eine solche Warnung. Ofters werden
gerade letztere vom System generiert, wenn
sich ein Flugzeug mit zu hoher Steig- oder
Sinkrate der freigegebenen Flugfliche an-
ndhert. Das System «beftirchtet» in diesem
Fall ein Uberschiessen der Hohe und gibt
vorsorglich eine Warnung ab. Um die An-
zahl dieser Warnungen zu reduzieren, ist
eine maximale Anndherungsrate von 1500
Fuss pro Minute in den letzten 1500 Fuss
vor Erreichen der Hohe erwtnscht. Im All-
tag werden die Informationen des TCAS be-
sonders in abgelegenen Gebieten wie dem
Atlantik genutzt, um ein umfassendes Bild
der Verkehrssituation im nahen Umfeld zu
erhalten.

Die Wahrscheinlichkeit einer Kollision ist
gering. Dennoch steigt das Risiko mit der
zunehmenden Dichte an Flugzeugen auf
den jetzt schon gut gefillten Luftstrassen.
So kann eine unglickliche Konstellation
zu einer ungewollten Anndherung fithren.
Meist wird diese durch die Flugsicherung
rechtzeitig und weit vor der Warnschwelle
des TCAS erkannt und behoben. Hin und
wieder bleiben jedoch zwei Flugzeuge auf
Anndherungskurs ginzlich unbemerkt
oder die eingeleiteten Massnahmen greifen
nicht rechtzeitig. Erst dann erfolgt ein Ein-
greifen des TCAS mit seinen verschiedenen
Warnstufen. Als letztes, effizientes Sicher-
heitsnetz verhindert es dann eine Kollision
am Himmel. cp

Sales Wick
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Das Landetraining verlangt
auch den Fluglehrern einiges ab (3)

Touch and go der Swiss-Maschine A320 HB-JLP mit anschliessendem Anstieg auf 1500 Fuss Gber Grund. Mit-
te Marz war Cockpit mit einer SAT-Klasse in Montpellier beim Landetraining dabei (siehe Cockpit 4/13 und
5/13) und sprach vor Ort mit den Fluglehrern Martin Trib und Urs Sigg.

ie Swiss ldsst angehende Copiloten
D ein Landetraining absolvieren, be-

vor diese auf die Strecke geschickt
werden. Beianderen Fluggesellschaften wer-
denneue Copiloten beiihrem Erstflug direkt
nach dem Simulatortrainingaufdenrechten
Sitz gesetzt —nota bene —mit Passagieren.
In Montpellier kann der Trainee etwa alle
sechs Minuten einen Landeanflug machen.
Diese konzentrierten Platzrunden aufimmer
derselben Piste mit anndhernd gleichblei-
benden Licht- und Windverhdltnissen ma-
chen den Erfolg des Landetrainings aus. Der
Trainee kann laufend seine eben gemachten
Erfahrungen umsetzen und erreicht so kon-
tinuierlich eine Steigerung seiner Leistung
und damit einen deutlichen Lernfortschritt.
DasZiel des Trainings heisst: getready for line
operation. Das bedeutet eine sichere, seridse
und konzentrierte Arbeit in allen Bereichen.
Die im Simulator gemachten Vorbereitungs-
ibungen werden in die Praxis umgesetzt und
bestatigt. Es werden friihzeitige Korrekturen
und regelmdssige, stabilisierte Anfliige und
Landungen innerhalb der Toleranzen trai-
niert. Der Trainee hat nach jedem Touch and
go und dem Fahrwerkeinzug 30 Sekunden
Zeit fiir eine kurze Selbstreflektion.

Der Unterschied zwischen Simulator
und Echtflug

«Im Simulator ist die psychische Belastung
viel kleiner — dies ist den Trainees im Brie-
fing schon anzumerken. Im Simulator kann
man die Windstdrke und -richtung einge-
ben, es hat keine Turbulenzen, keine Roto-
ren. Der Echtflug ist nie homogen und die
Trainees sind schon nur durch den Lirm
viel mehr gestort. Die grosste Herausforde-
rung des Flugschiilers ist es, aufnahmefa-
hig zu bleiben und dem Druck standhalten
zu konnen. Dies sind die Voraussetzungen,
um Uberhaupt Fortschritte zu erreichen»,
erkldrt Urs Sigg.

Wiadhrend des Landetrainings fithren die
Trainees einige Aufgaben noch nicht sel-
ber durch, fiir welche sie spater als Copilot
zustandig sind. So geht beispielsweise der
Fluglehrer durch die Checklisten. Auch das
ganze Turnaround management, der Par-
king check, das Eingeben der Fuelzahlen,
die Cockpitvorbereitung und Berechnung
des Startgewichts werden durch den Flug-
lehrer durchgefiihrt.

Ganzkonservativ wird mit der gesetzlichen
Limite von zehn Knoten Rickenwind ge-
rechnet. Diese Angaben werden auf der Stre-
cke optimiert, im Landetraining hat man
dazu keine Zeit.

Der Fluglehrer kann jederzeit die Cont-
rols iibernehmen

Der Fluglehrer ist zustdndig fiir die Sicher-
heit und ist immer parallel zum Trainee an
den Controls. «Das Ziel ist aber, einen Flug-
schiilerauch mal hédrter aufsetzen zu lassen,
um ihm einen Lerneffekt zu ermdglichen.
Greift der Fluglehrer immer in die Mano-
ver ein, dann weiss der Trainee schluss-
endlich nicht, was und ob er etwas falsch
gemacht hat», dussert sich Urs Sigg. Und
Martin Triib erganzt: «Die Verantwortung,
jemanden am Steuer zu iberwachen, der
noch nie im Flieger war, ist denn auch die
grosste Herausforderung fiir den Fluglehrer.
Da stellt sich immer die Frage, wie weit ich
meinen Schiitzling heranfithren und sel-
ber machen lassen kann und wann ich ein-
greifen muss. Dies ist ein Bauchgefithl und
sehr anspruchsvoll; dieses Spannungsfeld
braucht viel Energie. Zusétzlich kommt die
personliche Vorbereitung dazu: Man denkt
viel mehr Eventualitdten durch — mental
istman sehraktiv. Dasistsehr anstrengend.
Nach zwei Stunden Flugzeit fithlt man sich
viel miider als bei normalen Fligen.» ¢p

Karin Miinger
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SWISS
AviationTraining

Martin Trib, 1965, Birchwil

&=

18 Jahre Copilot: MD 80, A320, MD 11, A330
mit A340 zusammen

Danach Upgrade zum Captain A320
TRE-Fluglehrer (Simulator, Checks abneh-
men, Lizenzwesen, Streckeneinfihrung Co-
piloten und Upgrading, Flugtrainings)
Momentan 70% als Instruktor, 30% auf
Strecke

Faszination Pilot

Die Mentalitat des fliegenden Personals, die
Kultur und Autonomie. Es ist Freiheit der drit-
ten Dimension, aber auch Freiheit bezogen
auf die Arbeit.

Urs Sigg, 1963, Winterthur

|

18 Jahre Copilot MD 80, MD 11, A330 und
A340, parallel dazu Nachdiplomstudium Pro-
jektmanagement

TRE Fluglehrer

Faszination Fluglehrer

Den Lernprozess mitverfolgen und versu-
chen, den Trainee zum vorgegebenen Ziel
zu fihren.

)

Ausbildungszeitachse
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Boeing beginnt End-
montage der 787-9

Ende Mai hat Boeing mit dem Zusam-
menbau des ersten Exemplars der
Boeing 787-9 begonnen. Die mittlere
Variante des Dreamliners ist 6 Meter
langer und kann 40 Passagiere mehr
aufnehmen als die 787-8. Zudem ver-
fugt sie Gber eine um rund 550 Ki-
lometer gesteigerte Reichweite. Der
Erstflug der 787-9 soll in der zweiten
Jahreshalfte 2013 stattfinden, die Aus-
lieferung des ersten Flugzeugs an Air
New Zealand ist fir Anfang nachsten
Jahres geplant. Insgesamt hat Boe-
ing 355 Bestellungen fur dieses Mus-
ter erhalten, was einem Anteil von 40
Prozent am gesamten 787-Orderbook
entspricht. ts

PW1100G fliegt

PrattgWhitney hat das PW1100G
zum ersten Mal an seinem fliegen-
den Prufstand, eine Boeing 747SP,
getestet. Insgesamt soll der Getrie-
befan, der den A320neo antreiben
wird, auf rund 40 Flugen erprobt
werden. Zuvor war das Triebwerk
wahrend 365 Stunden am Boden ge-
testet worden. Pratt&Whitney erwar-
tet die Zertifizierung dieser Version
des Getriebefans im dritten Quar-

tal nachsten Jahres, wahrend die In-
dienststellung fur das vierte Quartal
2015 vorgesehen ist. ts

A350 in vollen Farben
und mit laufenden
Triebwerken

Der erste A350XWB, MSNOO1, hat sein
vollstandiges Kleid in den Werkfarben
von Hersteller Airbus erhalten. Kurz
zuvor waren die Triebwerke des Typs
TrentXWB montiert worden, zudem
hatte das Flugzeug eine Serie von Bo-
denvibrationstests durchlaufen. Mitt-

A

Foto: Airbus

lerweile sind die APU und die Trieb-
werke am Flugzeug zum ersten Mal
gestartet worden. Letzte Tests sind
derzeit im Gang, ehe MSNOO1 zum
im Sommer geplanten Erstflug abhe-
ben wird. ts

Boeing startet 737 MAX 7

Gemeinsam mit Southwest Airlines
hat Boeing den Programmstart der
Boeing 737 MAX 7 bekannt gege-
ben. Die Ur-Ahnin aller Low-Cost-Ge-
sellschaften hat eine bestehende Be-
stellung fir 30 B737-700NG in eine
solche fiir ebenso viele 737 MAX 7
umgewandelt. Southwest ist die erste
Airline, die das kleinste Modell der
neuen MAX-Familie ordert. Das erste
Flugzeug wird voraussichtlich im Jahr

2019 ausgeliefert. Insgesamt hat
Southwest offene Bestellungen

for 180 737 MAX und 137 737NG.

Die 737 MAX 7 verfugt iber neue
LEAP-1B-Triebwerke und kann rund
740 km weiter fliegen als die 737-700.
Derzeit liegen dem Hersteller 1315
Bestellungen fur das neue MAX-Pro-
gramm vor. ts

llyushin Finance
bestatigt CSeries-Kauf

Die Aktionare von Ilyushin Finance
Corporation (IFC) haben grunes Licht
gegeben fr den Kauf von bis zu 42
Flugzeugen der CSeries-Familie. Damit
wird das russische Leasing-Unterneh-
men 32 €S300 fest bestellen, zudem
bestehen Optionen auf zehn wei-

tere Flugzeuge dieses Typs. In der Be-
stellung eingeschlossen ist eine noch
nicht bestimmte Zahl von (5300 in ei-
ner High-Density-Auslequng mit bis zu
160 Sitzplatzen. Der kanadische Re-
gionaljet sei zwischen dem kleineren
Superjet und der grosseren, noch in
Entwicklung befindenden MC-21 ange-
siedelt. Fir Letzteren hat die IFC eben-
falls Bestellungen aufgegeben. Der
Regionaljet erganze so das Portfolio
von IFC in idealer Weise, liess das Un-
ternehmen verlauten. ts

Boeing ubergibt Lufthan-
sa die 50. Boeing 747-8

Nahezu ein Jahr nach der Auslieferung
der ersten Boeing 747-8 Interconti-
nental, hat Lufthansa Ende Mai die 50.
Produktionseinheit Gbernommen. Fir
den Erstkunden Lufthansa war es die
siebte Maschine dieses neuen Modells
und das 82. Exemplar der gesamten
B.747-Baureihe. Insgesamt sind bisher
35 Frachter, sieben Passagier- sowie
acht VIP-Flugzeuge der Version 747-8
zur Auslieferung gekommen. AM

UPS rustet Boeing 767
mit Winglets aus

UPS Airlines lasst an den derzeit ein-
gesetzten 54 Boeing 767-300ERF

und weiteren funf bestellten Einhei-
ten Winglets anbringen. Mit der Mon-
tage der rund dreieinhalb Meter ho-
hen Winglets vergrossert sich die
Flugelspannweite um rund drei Me-
ter. Aber auch das Gesamtgewicht
wird mit den umfassenden Struktur-
verstarkungen um 1300 Kilogramm
erhoht. Doch mit einer geschatzten
Treibstoffeinsparung von vier Prozent
wird die Verbrauchsbilanz um jahrlich
rund 22 Millionen Liter gesenkt wer-
den konnen. Bei den C0,-Emissionen
werden zudem 62 000 Tonnen weni-
ger anfallen. AM

Air China - Linienflug
von Peking nach Genf

Nach mehreren Jahren Bemihungen
von Genfs Marketing Service ist Genf
nun endlich mit einem Nonstop-Lini-
enflug von Air China mit Peking ver-
bunden. Die vier wochentlichen Flige

(Dienstag, Donnerstag, Samstag und
Sonntag) werden mit einem Airbus
A330-200 bedient. Nachdem frihere
Versuche mit Hainan Airlines im Jahr
2007 scheiterten, ist es eine grosse
Genugtuung, dass die Gesprache mit
der nationalen Fluggesellschaft er-
folgreich verliefen. Akutelle Passagier-
zahlen zeigen mit 60-70% eine gute
Auslastungsrate fur den ersten Monat
des Streckenbetriebs auf. JLA

Oman Air vergrossert
A330-Flotte

Foto: Jean-Luc Altherr

Oman Air hat drei weitere A330-300
fest bestellt. Die neuen Langstrecken-
jets konnen in der Auslequng des
Golf-Carriers fast 300 Passagiere auf-
nehmen und erganzen die bereits im
Einsatz stehenden sieben Flugzeuge
dieses Typs. Oman Airs wichtigste
Markte liegen im arabischen Raum,
Indien sowie in Zentraleuropa. ts

Singapore Airlines
bestellt Airbus A350
und Boeing 787-10X

Singapore Airlines hat am 30. Mai die
Bestellung von je 30 Langstrecken-
maschinen der Typen Airbus A350-
900 sowie Boeing 787-10X bekannt
gegeben. Die grosste Fluggesell-
schaft Sudostasiens wird somit Erst-
kunde des um rund sechs Meter ver-
langerten Dreamliner-Modells. Mit
dem neuerlichen Auftrag erhoht sich
die zahl der bestellten A350-900 auf
nunmehr 70 Einheiten. Mit einer Op-
tion, die wahlweise auf die Varianten
900 und 1000 angewandt werden
kann, hat sich das Unternehmen zu-
dem 20 zusatzliche Lieferpositionen
gesichert. Der Megaauftrag soll so-
wohl das Wachstum ermaoglichen wie
auch der Erneuerung des Flottenparks
dienen. AM

Trent-1000-Triebwerk fir
die B787-10x

Singapore Airlines entscheidet sich
fur die Rolls-Royce-Trent-1000-Trieb-
werke fUr die 30 neuen Boeing 787-
10xs. Die Fluggesellschaft hat aus-
serdem eine Absichtserklarung mit
Rolls-Royce unterzeichnet fur ein To-
tal Care Service-Paket. Rolls-Royce ist
verantwortlich for die Wartung, Re-
paratur und Uberholung, sémtliche
Dienstleistungen fur die Motoren so-
wie fUr die Ersatz-Motor-Unterstit-
zung. Die Wahl des Triebwerks folgt
einer Vereinbarung mit Boeing vom
30. Mai 2013 zum Kauf von 30 B787-
10xs, die fur den Mittelstreckenein-
satz bestimmt sind. km

SkyWest bestellt
Embraer 175

SkyWest hat mit der brasilianischen
Embraer einen Vertrag fur die Liefe-
rung von bis zu 200 Regionalflugzeu-
gen des Typs E-175 unterzeichnet. Mit
der ersten Tranche sollen ab 2014 vor-
erst 40 auf dem Zubringernetz von
United Airlines zum Einsatz kom-
mende Jets geliefert werden. Weitere
60 E-Jets seien vom Verlauf der Ge-
sprache mit weiteren Grosskunden ab-
hangig, schreibt die Airline, die sich
weitere 100 Einheiten mit einer Op-
tion gesichert hat.

Mit dem neuerlichen Auftrag geht
Bombardier, die derzeit mit ihrer CRJ-
Linie nahezu 90 Prozent der Gber 320
Flugzeuge umfassenden Flotte stellt,
wiederum leer aus. Der kanadische
Flugzeugbauer hatte bereits friher
eine Ausschreibung gegen den Regio-
naljet MRJ von Mitsubishi verloren. AM

Emirates startet A380-
Verbindung ab der
Schweiz

Ab dem 1. Januar 2014 wird Emirates
sein kontinuierlich wachsendes A380-
Streckennetz weiter ausbauen und 70-
rich taglich mit dem gréssten Passa-
gierflugzeug der Welt anfliegen. Damit

wird die tagliche Kapazitat ab Zurich
auf 870 Sitze pro Tag angehoben. Im
Vergleich zu den aktuell auf der Ver-
bindung eingesetzten Flugzeugen vom
Typ Boeing 777-200ER steigt die wo-
chentlich verfugbare Anzahl an Sitz-
platzen von und nach Dubai um 1100
Sitze in beiden Richtungen. km

Turkish bestatigt Boeing-
Bestellung

Turkish Airlines hat die unlangst be-
kannt gegebene Verpflichtung fur

den Kauf von 40 Boeing 737 MAX 8,
10 737 MAX 9 sowie 20 herkémmli-
che 737-800NG in eine Festbestellung
umgewandelt. Dazu kommen Opti-
onen fir 25 weitere 737 MAX 8. Die
Order hat einen Wert von 6,9 Mrd.
Dollar nach Listenpreis. Insgesamt lie-
gen Boeing von Turkish 100 Bestel-
lungen vor, darunter 737NG, 737 MAX
und 777-300ER. Erst im Marz hatte der
stark expandierende Carrier aus dem
Bosporus den 100. direkt von Boe-
ing gelieferten Jet des amerikanischen
Herstellers ibernommen. ts

AUA setzt weiter auf
Triple Seven

Der Aufsichtsrat der Lufthansa hat
der Kranich-Tochter Austrian Airlines
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grines Licht fur die Anschaffung einer
weiteren Boeing 777-200ER gegeben.
Das Flugzeug soll fur acht Jahre ge-
least werden und im Friihjahr nachs-
ten Jahres die zehn bereits im Einsatz
stehenden Maschinen dieses Typs er-
ganzen. Der Ausbau des Langstrecken-
angebots sei fester Bestandteil des

im vergangenen Jahr gestarteten Re-
strukturierungsprogramms von AUA,
erklarte deren Vorstandsvorsitzender
Jaan Albrecht. Der Langstreckenmarkt
habe vor allem in Richtung Asien und
Nordamerika ein Wachstumspotenzial,
sagte Albrecht. ts

Air Berlin fliegt auch im
Winter Zirich-Antalya

Air Berlin bietet uber den Sommer-
flugplan hinaus Fltige von Zurich nach
Antalya an. Bis 24. November geht es
jeweils am Freitag und Sonntag an die
turkische Riviera. Nach einer Pause
von rund eineinhalb Monaten werden
die Flige am 7. Februar 2014 wieder
aufgenommen und an denselben Wo-
chentagen angeboten. ts

PC-12 NG fir das
texanische Sicherheits-
departement

Am 10. Mai wurde die neue Pilatus
PC-12 NG in Broomfield Texas Uber-
geben. Dieses Flugzeug wurde spezi-
ell fur das Sicherheitsdepartement ge-
baut und ausgerustet.

Die PC-12 NG bietet Platz fur bis zu
zwei Piloten und sieben Passagiere.
Neuste Kommunikations- und Uberwa-
chungssysteme ermoglichen es, den
Behorden auf dem Boden in Echtzeit
gesammelte Daten zu Ubertragen. km

SR Technics und Aigle
Azur spannen zusammen

SR Technics und die franzdsische Flug-
gesellschaft Aigle Azur haben ein Joint
Venture gegrindet, um die gesamten
Line- und Light-Maintenance-Dienst-
leistungen fur die A320- und die kinf-
tige A330-Flotte der Fluggesellschaft
sicherzustellen. Der Betrieb soll im
Juli in Paris-Orly aufgenommen wer-
den. Der Standort ist der Hauptsitz von
SR Technics France und wird durch ein
wachsendes Netzwerk von Aussen-
stellen erganzt. In der Anfangsphase
sind dies unter anderem Paris-Charles
de Gaulle und Marseille sowie zu ei-
nem spateren Zeitpunkt Lyon. Die an-
gebotenen Dienstleistungen umfassen
allgemeine Line-Maintenance-Arbei-
ten mit einem erweiterten Angebot
fur Aktivitdten wie Kabinenwartung
und -reinigung, Lackierungen, Speng-
lerarbeiten sowie Triebwerk- und Flug-
zeugreinigung. ts

Flughafen Zirich baut
neue Bodenstation fur
GPS-Anflige

Die Flughafen Zurich AG und der US-
amerikanische Elektronikkonzern Ho-
neywell haben einen Vertrag zur Lie-

ferung und Montage einer neuen
GPSA-Bodenstation (Ground Based
Augmentation System) unterzeich-
net. Die vier Millionen Franken teure,
fur die Piste 14 bestimmte Anlage soll
im Herbst 2014 dem Betrieb Uberge-
ben und nach einer einjshrigen Mo-
nitoring-Phase fur die requldre Nut-
zung freigegeben werden. Technisch
und operativ verantwortlich wird Sky-
quide sein, die auch fur die seit Marz
2011 in Betrieb stehende GPS-Anlage
zustandig ist.

GPS-gestutzte Anflige bieten eine
Reihe von Vorteilen. So kann etwa
kontinuierlich und umweltoptimiert
angeflogen werden (Continuous De-
scent Approaches, CDA). Auch flexible
Anflugwege - so sie denn zugelassen
sind - sind realisierbar. AM

Neue Rega-Einsatz-
zentrale

Seit 29. April ist die neue Einsatzzen-
trale Remico (Rega Mission Control) in
Betrieb. Die Mitarbeiter bedienen die
Bildschirme nicht mehr mit drei Tasta-
turen und Mausen, sondern nur noch
mit je einer. Ferner verfigen die Ein-
satzleiter Gber neue Hilfsmittel. Neh-
men sie nach einem Event - beispiels-
weise bei einem Lawinenunglick,
einen Handy-Notruf entgegen, er-
scheint auf einer Karte die Position des
Hilfesuchenden. Massnahmen zur Ret-
tung werden anhand einer Checkliste
vorgeschlagen. Die Koordinaten wer-
den automatisch in den neuen Helis
angezeigt, die lteren Modelle sollen
bis Ende 2014 nachgerUstet werden.
Weiter plant die Rega, ab Herbst in
Winterthur eine neue Noteinsatzzen-
trale zu eroffnen. Diese wird die bishe-
rige, im Keller des Rega-Centers in Zi-
rich-Kloten betriebene, ersetzen. RM

Erfolgreiches Geschafts-
jahr 2012 fur Eagle
Helicopter

Eagle Helicopter AG kann eine Um-
satzsteigerung gegentber dem Vor-
jahr von 12 % vorweisen. Der Unter-
nehmensgewinn konnte praktisch
verdoppelt werden. Eagle fliegt im
Segment Grosshelikopter die meisten
Einsatze ausserhalb der Schweiz, vom
Nordkap bis Nordafrika. Das Kleinheli-
kopter-Geschaft ist sehr stark regional
fokussiert. Im vergangenen Geschafts-
jahr wurden erstmals auch Auftrage
auf dem Balkan geflogen.

Foto: Eagle Helicopter

m.u-m;.“
Eagle konnte zudem neue Investo-

ren gewinnen, welche im Rahmen der
laufenden Kapital-Erhohung die Liqui-

ditat fir das weitere Wachstum des
Unternehmens bereitstellen. km
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AUSTRIAN AIRCRAFT CORPORATION

in Cooperation with

MODULE

Ab initio ATPL(A)frozen
(AFZ, LP-eng, PPL + SEP + NVFR,
120 h Timebuilding, MEP, IR, CPL, ATPL"=")

THEORY

552:00 h Distance Learning

247:00 h Classroom

PRACTICAL TRAINING/EXAM ~ p===="7"77
47:45 h FNPT II-DA42 I'|€ 55.000,-*

174:30 h A210 1

25:45h DA42

MODULE

ATPL(A) Theory for PPL(A)-Holder;
Theory for CPL(A) & IR(A) included

THEORY

1
552:00 h Distance Learningll| € 3.500,-

98:00 h Classroom Lemmmm T
Remark: Classroom 13 days non-stop

MODULE
CR MEP(land)

THEORY

7:00 h Classroom pmmmTTTT

PRACTICAL TRAINING/EXAM 'l € 2.800,'
2:45 h FNPT II-DA42 [
4:30 h DA42

MODULE

CR MEP(land) & IR(A)-upgrade

THEORY
7:00 h Classroom P

PRACTICAL TRAINING/EXAM '|l € 5.500,-
4:45 h FNPT II-DA42 1 S
6:30 h DA42 LeTrT

MODULE

IR(A) on Twin A/C only

THEORY

Part of ATPL(A) Theory for PPL(A) Holder

PRACTICAL TRAINING/EXAM

40:00 h  FNPT II-DA42 ‘€ 17.000,-

16:15h DA42 V-
MODULE

CPL(A)

THEORY

PRACTICAL TRAINING/EXAM

10:00h A210 ! € 6.000,
6:30h DA42 Loa--=--"
All expenses paid: 20% VAT, Approach & Landing fees, Instructor fees,

Examination flights (A/C costs & Examiner fees)
* Charges for Medicals and Austrian CAA included

Professional Pilot Training — Graz Airport / Austria

T +43 664 1022033

pilottraining@aac.at WWW.aac.at
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1. Abnehmbare Propeller-Abdeckung 74.  Hohenleitwerk 109. 12,7 mm Magazin mit 250 Schuss
2. Propellernabenbefestigung 75.  Statikentlader 110. FN M3 Maschinengewehr
3. Mechanische Propellerverstellung 76.  Klappe des Hohenleitwerks 111. Hydrauliksteller des Elevon
4. Lufteinlauf der Propellerturbine 77.  Seitenflossenvorderkante 112. Treibstoffpumpe
5. Funf-Blatt-Luftschraube 78.  Statikentlader 113. Hauptfahrwerksschacht
6. Abgasfihrung der Turbine 79.  Klappe des Seitenruders 114. Vorderer Hauptholm
7. Luftauslass des Motorenraums 80. VOR-Antenne 115. Hintere Hauptholmbefestigung
8. Abgasfihrung am Heissteil der Turbine 81.  Seitenruderstruktur aus Aluminium 116. Vorderer Hauptholm Rumpf
9. Lufteinlauf der Pratt & Whitney Canada 82.  Seitenflossen-Trimmruder 117. Flugelubergang aus Verbundwerkstoff
PT-6a-68/1 Turbine 83.  Struktur aus Aluminium 118. Fligelvorderkante, kann beheizt werden
10.  Leuchtstreifen fur Formationsflug 84. Statikentlader 119. 330 Liter Zusatztank
11, Verdichterteil der Turbine 85.  Holme und Rippen aus Aluminium 50
12.  Lande-/Rollscheinwerfer 86. Platz fur zusatzliche Antennen
13.  Einradriges Bugfahrwerk 87.  Hohenruderverlangerung 51
14.  Bugfahrwerksraum-Klappe 88.  Zugangsklappenrahmen %
15. Zugangsklappe fir Triebwerksraum 89.  Rumpf-/Flugelbeplankung aus Aluminium
16.  Lastaufnahme der Turbine am vorderen Spant 90. Genietete Beplankung aus Aluminium
17.  lastaufnahme der Turbine am Cockpitspant 91.  Ruderabdeckung
18.  Generator der Lichtmaschine 92.  Struktur des Ruders
19.  Lufthutze 93.  Trimmklappe
20.  Laser-/TV-Restlicht- /FLIR-Sensor AN/AAQ-22 94.  Statikentlader
Star SAFIRE Il 95.  Zusatzlicher Platz fur Sensoren
21, Lufteinlauf 96. Leuchtstreifen fur Formationsflug
22.  Betankungsstutzen 97.  Positionsleuchte
23.  Lufthutze 98.  Aussere Fligelaufbau
24.  SteuerknUppel 99. Hinterer Hauptholm aus Aluminium : :
25.  Leistungshebel 100. Flugelrippe o
26. Instrumentenbrettverkleidung 101. Endrippe des Tanks A
27.  Head-up-Display 102. Raum fir selbstdichtenden Flugeltank 2 T
28. MB Schleudersitz MK10L (Pilot/Fluglehrer) 103. Ausserer Lasttrager g T
29.  Hauben-Rahmen mit Ruckspiegeln 104. Niederdruckreifen des Hauptfahrwerks ,, T '}' e
30.  Mittlerer Cockpitspant 105. Hauptfahrwerksklappe g .'_,J"’J_'
31.  Steuerknuppel 106. Innerer Lastentrager c ff#—
32. Instrumentenbrettverkleidung 107. Hull-Rohr des 12,7 mm Laufes 43
33. MB Schleudersitz MK10L (Waffensystem-Offi- 108. Munitionszufihrung
ziers/Fluglehrers)
34.  Druck-Ventil
35. Rumpfstruktur mit Kevlar-Panzerung
36.  Hinterer Cockpitspant
37.  Sauerstoffversorgung
38.  Vernietete Fligelbeplankung
39.  Dorn zur Canopy-Zertrummerung
40.  Gehduse des FN M3 Maschinengewehrs
41, Flugeltank
42. 250 Schuss fassendes Magazin der 12,7 mm
Munition
43. Innerer Lastentrager (250 kg)
44.  Hullrohr des M3-Maschinengewehrs
45, Startschiene fur Luft-Luft-Lenkwaffen
46.  Ausserer Lastentrager
47.  Vorderer Hauptholm aus Aluminium
48.  Fligelbeplankung aus Aluminium
49.  Abnehmbare Flugelspitze
50. Positionsleuchte
51.  Statikentlader
52.  Linker Elevon und kleines Trimmruder
53.  Genietete Beplankung des Elevon
54.  Dorn zur Canopy-Zertrummerung
55.  Anstelle des Schleudersitzes kann ein Tank
eingebaut werden (A-29)
56.  Beplankung aus Aluminium
57.  FM-Antenne
58.  Sauerstoff-Regler
59.  Avionik
60.  Funkelektronik
61.  Stauraum auch Zugang fur Avionikraume
62. 2 x Duppel/Fakelwerfer pro Seite unter dem
Rumpf
63.  FM-Antenne
64.  Rumpfstruktur aus Aluminium
65.  Lufteinlauf fur warmetauscher und Aircon
66. GPS-Antenne
67.  Warmetauscher/Aircon
68. ILS-Antenne/Radarhohenmesser
69.  Aerodynamische Leitflache
70.  Rumpfstruktur
71, Positionsleuchte
72.  UHF/AF-Antenne
73.  Seitenflossenverlangerung




120.
121.
122.
123.
124.
125.
126.
127.
128.

. AGM-176 Griffin Luft-Boden-Lenkwaffe

Startbahnsprengbombe

20 mm GIAT M20A1 Maschinenkanonenbehalter
Rumpf-Pylone

MK82 Sprengbombe

Mehrfachrohrstartbehdlter fur 70 mm Raketen
Ungelenkte 70 mm Rakete

Lasergelenkte 70 mm Rakete

AGM-114 Hellfire Luft-Boden-Lenkwaffe

AIM-9L Sidewinder Kurzstrecken
Luft-Luft-Lenkwaffe

130.
131.
132
133.

134.

Laserlenkbombenkitt Paveway Il fir MK81
Sprengbombe

GBU-29 JDAM GPS gesteuerte MK81 Lenkbombe
VIPER Helmvisier
Feldstecher/Entfernungsmesser mit hoher
Auflosung

SP-5 Helm mit Restlicht- P
Verstarkerbrille AN/AVS-9 ’ #" J
-.':".- i, |'I

EMB 314 /AT-29 Super Tucano; Zeichnung: Daniel Jorns
© 2013 by Jordi AG - das Medienhaus



FBACE 2013
Warten

auf bessere
LIeiten

Die 13. Ausgabe der European Business Aviation
Convention and Exhibition (EBACE) vom 21. bis 23.
Mai in Genf zog 12353 Besucher an, etwa gleich
viele wie im Vorjahr. Auch die Probleme des BizJet-
Markts sind dieselben geblieben, wie schon 2012.

schen Ausstellung (Vorjahr: 60) zeigen einen leichten Ab-
wartstrend auf.
Wiein der Vorschau auf die EBACE (Mai-Ausgabe) bereits geschrie-
ben, lduft der BizJet-Markt noch immer sehr schleppend — den gol-
denen Prognosen der Analysten zum Trotz. Die Zuriickhaltung
der Kdufer spiegelte sich auch bei den Ausstellern —so waren zum
Beispiel im Static Display nur drei Hersteller mit ihrem komplet-
ten Modell-Programm vertreten (Dassault, Gulfstream Aerospace,
Embraer); Beechcraft brachte alle Piston-/Turbinen-Flugzeuge nach
Genf; die Jets aus der kollabierten Hawker-Branch fehlten.
Cessna und Bombardier — tiblicherweise ebenfalls Aussteller von
Echtflugzeugen — zeigten dieses Jahr nur Modelle ihrer Produkte.

1 60 Aussteller (Vorjahr: 511) und 52 Flugzeuge in der stati-

Wenig Bestellungen

Nur eine Handvoll Vertrage wurden an der diesjahrigen EBACE
unterzeichnet. Das Gegenstiick dazu war der Katalog der angebo-
tenen Gebrauchtflugzeuge — dieser war noch nie so umfangreich.
Den grossten Umfang nahmen dabei Angebote aus den USA ein;
Prasident Obamas «anti-business-aviation»-Programm scheint vie-
le Flugzeugeigentiimer zu verunsichern.

Wie schon im Vorjahr standen auch dieses Jahr wieder Maschinen
im Static Display, die von Nicht-Herstellern zum Kauf angeboten
wurden. Eine Cessna Citation Excel fand so ihren Kdufer; das inte-
ressanteste Exemplar war die Boeing BBJ3, abgeleitet aus der B737-
9o0. Dieser Flugzeugtyp war zum ersten Mal als Executive-Version
in Genfzusehen, die Maschine wurde kurz zuvor bei Jet Aviation in
Basel mit einem luxuridsen Interieur ausgestattet und war aussen
erst grundlackiert. Der Preis fiir das Flugzeug soll bei etwas tiber
100 Millionen Dollar liegen.

Drei «Weltpremieren»

Die grosste Aufmerksamkeit dieser EBACE galt sicher dem Debut
des heimischen Pilatus PC-24 (siehe Seite 32). Ebenfalls beeindru-
ckend war das Erscheinen des brandneuen Embraers 550 Legacy

n Cover Story | Cockpit 07 2013

Beechcraft war mit der gesamten Produktpalette in Genf, vom G36
Bonanza bis zum 300ER «Special Mission». Alle Flugzeuge zeigten das
neue «House color scheme».

| — - = e il il i o T

Nach funf Jahren Absenz wieder an der EBACE im Static Display: Der
Eclipse 500 (Bild) soll mithelfen, das «neue Modell» 550 zu promoten.

Neuheit aus Frankreich: Dassault Falcon 2000S.



Bei Eurocopter war dieses I\/\ock up des EC-175 zu sehen. Das von Pa-
gasus Design gestaltete luxuriose Innere ist fir acht Passagiere aus-
gelegt.
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alliJWA\ﬁh\)[/I

Hingucker: der Global Express G-SENT eines Betreibers aus Grossbritan-
nien.

Premiere in Genf: der BBJ3 von Boeing.

500. Dieser dritte Prototyp hatte erstam 27. November seinen Erst-
flug absolviert undist bisher nur einige Hundert Stunden geflogen.
Firseine erste Landung ausserhalb Brasiliens und den USA und fiir
seine erste Atlantikiiberquerung bekam die Maschine nach ihrer
Landung in Genf von CEO Ernest Edwards eine Champagnerdu-
sche verabreicht. Die Maschine flog nach der EBACE direkt nach
Brasilien zuriick, mit einem kurzen Tankstopp nurauf den Azoren.
Bombardiers Premiere bestand in einem Rumpf-mock-up des Chal-
lengers 350. John Travolta als Bombardier-Ambassador trug sicher
zur Aufmerksamkeitssteigerung bei. Der 350er ist eine verbesser-
te Version des super-midsize Challengers 300; er verfiigt tiber neue
Fliigel, verbesserte Triebwerke (Honeywell HTF 7350 mit 500 1b
mehr Schub als die 7300 1b des Modells 300), grossere Fenster so-
wie einen iberarbeiteten Innenraum. Der 25 Millionen Dollar teure
Flieger hatte seinen Erstflug am vergangenen 2. Marz. Erstausliefe-
rungensind in der ersten Halfte des kommenden Jahres vorgesehen;
NetJetsals Launching customer hat 75 Exemplare bestellt und eine
Option auf weitere 125 Stiick unterschrieben.

Andere «hot news» vom Static Display

Nachdem derneue Gulfstream G650letztes Jahr nur einen einzigen
Tag in Genf «hereinschaute» und dabei mit seiner Primer-Lackie-
rung das «Neu» noch unterstrich, konnten dieses Jahr die Interes-
senten iiber die gesamte EBACE-Dauer den Demonstrator besich-
tigen. Interessant auch Dassaults Falcon 2000S: Dieser Typ erhielt
seine Zulassung erst kiirzlich und eine erste Maschine wurde an
einen tiirkischen Kunden ausgeliefert. Der Falcon 2000S ersetzt
das Modell 2000DX.

Comback von Eclipse

Trotz des sehr angespannten Marktes bei den Very Light Jets hat
Eclipse Company das Modell 550 vorgestellt. Eclipse arbeitet nun
mit dem polnischen Flugzeugbauer PZL Mielec zusammen; der
neue 550 — nur Bezeichnung hat geandert — hatte im Mai seinen
«Erstflug» absolviert. Seit dem Stopp der Produktion im Jahr 2008
war Eclipse zum ersten Mal wieder in Genf zuriick — mit einer Ma-
schine mit Baujahr 2007.

Die ndchste EBACE findet vom 22. bis 24. Mai 2014 statt. ¢p

Jean-Luc Altherr

Champagner fur die
erste Atlantikiiber-
querung und die
erste Landung in Eu-
ropa: die Crew des
neuen Legacy 500
mit Embraer Business
Jet CEO Ernest Edward
(zweiter von rechts).

Fotos: Jean-Luc Altherr



PC-24

THE CRYSTAL CLASS

enig drang bis zur Enthiillung
des ersten Jetflugzeuges von Pi-
latus an die Offentlichkeit. Klar

war, dass sich die erfolgreichen Hersteller
von Propellerflugzeugen erstmals an die
Entwicklung eines Jets wagten. An der in-
ternationalen Luftfahrtmesse der Business-
Aviation in Genf enthiillten sie ihr neustes
Produkt in Anwesenheit einer grossen Zahl
von aktuellen und zukiinftigen Kunden, In-
teressierten sowie der internationalen Pres-
se. Als Oscar J. Schwenk das Stichwort zur
Enthiillung gab, tauchte im Trockeneisnebel
hinter dem schwarzen Vorhang ein smarter
Jet mit hochliegenden Triebwerken und ei-
ner grossen Frachttiir auf. Zwar fehlten dem
Mockup die Fliigel, dafiir konnte man den
grossen Innenraum besichtigen. Ein gelun-
gener Auftritt desjiingsten Stanser Sprosses.

Neue Kategorie

Wenn ein kleiner Flugzeughersteller wie
Pilatus erfolgreich im globalen Markt be-
stehen will, muss er innovativ sein und mit
seinen Produkten Nischen fiillen. Und ge-
nau diese Fahigkeit hat Pilatus in der Ver-
gangenheit mehrfach bewiesen. Der neue
Schweizer Businessjet vereint die Vielsei-

PC-24

Der PC-12 soll in dreissig Minuten direkt auf
seine Reiseflughohe (Flightlevel 450) steigen
kénnen.

edre sagen:

~ Oscar; Schwe
ﬁ“{ !

Weltpremiere an der EBACE in
Genf: Pilatus Aircraft enthillte sei-
ne Kristall-Klasse, den ersten und
einzigen Super Versatile Jet. Oscar
J. Schwenk, der Verwaltungsrats-

prasident des Stanser Flugzeug-
bauers, verspricht, dass der neue
PC-24 in vielen Punkten einzigartig

sein wird.

tigkeit eines Turboprop-Flugzeuges mit
der Kabinengrosse eines mittleren Klein-
jets und der Leistung eines Kleinjets. Da-
mit kann er gemadss Schwenk in keine der
bestehenden Kategorien eingereiht werden,
worauf er gleich eine Neue ins Leben rief:
den Super Versatile Jet. Doch wer will diese
neue Jet-Kategorie?

Der Kunde ist Konig

Bereits vor mehr als zehn Jahren stellte Pi-
latus seinen Kunden erstmals die Frage:
Was fiir ein neues Flugzeug wiirden Sie

Foto: Walter Hodel
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Der Kristall aus Nidwalden

Pilatus

sich von uns wiinschen? Viele dieser Kun-
den betreiben eine Flotte mit dem Pilatus
PC-12 und auch Flugzeugen anderer Her-
steller. Schnell war klar, dass sie sich in ers-
ter Linie ein rund roo Knoten (185 km/h)
schnelleres Flugzeug mit einer grosseren
Reichweite als der PC-12 wiinschten. Auf die
Frachttiire, die gerdumige Kabine und alle
weiteren Vorziige des Erfolgsmodells PC-12
wollten sie aber nicht verzichten. Es zeigte
sich schnell, dassman schon mitdem PC-12
die Leistungsfdhigkeit eines einmotorigen
Turboprops ausgereizt hatte. Propellerflug-
zeuge mit zwei bis drei Triebwerken gibt es
schon einige auf dem Markt. Und so war
schnell klar, dass nur ein Jet allen Kunden-
bediirfnissen gerecht werden kann.

Kopfweh

DerEinbau der Frachttiire und die geforder-
ten Kurzstart- und -landeeigenschaften auf
Naturpisten bescherte den Ingenieuren eini-
ges Kopfzerbrechen. Da der PC-24 auf einer
Flughohe von tber 13000 Metern (45000
Fuss) operieren und auch moglichst schnell
diese Hohe erreichen sollte, bendtigt er ei-
nen Hochgeschwindigkeitsfltigel. Gleich-
zeitigsoll erjedoch Kurzstart- und -lande-Ei-

Bild: Artist Impression Pilatus Aircraft



genschaften besitzen, was eine ganz andere
Profilierung des Fliigels bedingt. So erstaunt
esnicht, dass die Stanser viel Zeit in die Ent-
wicklung des Fliigels investieren mussten.
Man versuchte allen Anforderungen ge-
recht zu werden, ohne gravierende Abstri-
che bei einzelnen Einsatzspektren machen
zu missen. Der Betrieb auf unbefestigten
Pisten verlangt einen robusten Rumpf, da
Steine und Dreck aufgewirbelt werden. Aus
diesem Grund setzt Pilatus auch beim PC-
24 auf einen Metallrumpf. Trotzdem ver-
wenden sie gegeniiber dem PC-12 insgesamt
mehr Verbundwerkstoffe.

Die Welt steht offen

Die kurze Startstrecke von 820 Metern und
die Landestrecke von 770 Metern eréffnen
dem Piloten des PC-24 gegeniiber seinen
Kollegen in einem vergleichbaren Busi-
nessjet eine wesentlich grossere Anzahl an
Destinationen. Durch die Mdglichkeit, so-
gar auf Naturpisten starten und landen zu
koénnen, verdoppelt sich die Zahl der Des-
tinationen nochmals auf rund 21 0oo0. Pila-
tus rechnet, dass sie rund sechzig Prozent
der PC-24 als Business-Flugzeuge auf dem
amerikanischen Markt verkaufen werden.

Unter dem Eindruck dieser Enthillung waren von den Anwesenden nur positive Voten zu horen.

Sie glauben zudem, dass der neue Jet als
Government-Flugzeug beliebt sein wird.
Der Listenpreis fiir einen PC-24 betrigt 8,9
Millionen Dollar. Die ersten Bestellungen
will Pilatus im ndchsten Jahr an der EBACE
entgegennehmen.

Abheben

Anfang Mai schloss Pilatus die Windkanal-
versuche mitdem PC-24 in Emmen und Hol-
land ab. Zurzeit wird in Stans der erste der
drei Prototypen gebaut. Schwenk betont,
dass man in der Entwicklung des PC-24 be-

reits heute sehr weit sei und keine Mate-
rialversuche mehr machen miisse. Bei der
Entwicklung erstellte Pilatus ein digitales
Modell des PC-24 mit allen Systemen. Somit
konnten die Ingenieure aller Baugruppen
gleichzeitig arbeiten. Der Erstflug des PC-24
istfir Ende 2014 geplant. Die Zertifizierung
durch die europdische EASA und die ame-
rikanische FAA wird 2017 angestrebt. Die
Auslieferung der ersten Serienmaschinen
soll unmittelbar danach erfolgen. cp

Walter Hodel

Angeig®ischluss
Ausgabe

Verkaufe umfangreiche, teils antike Bibliothek
Uber die schweizerische Luftfahrt. Total ca.120
Blcher in gutem Zustand, teilweise doppelt oder

mehrfach. Preis ca. Fr. 7000.—.

Auskunft 044 740 32 66 ab 0700-0830 Uhr

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

offmann Propeller |

=50 Jahre Erfahrung

~%._ganz vorne

* 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.
Keine PMA-Teile.
« Propeller-Regler und OI-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 /‘B \.
EASA und FAA zertifiziert. PRI
HOFFMANN GmbH & Co. KG
www.hoffmann-prop.com
Tel: +49(0)8031-1878-0

< >
thl'ZUﬂ' ch 04339934 44, heli-zueri.ch
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Informationen Uber unsere

Approved Design Daten und it H
Eigenprodukte finden Sie auf = %
unserer Webseite. [=] -

Massgeschneiderte Avionik

Europawelt zugelassen

KUERZ

avionics

WWW'

More

Kuerzi Avionics AG
CH-9506 Lommis
+41(0)52 376 22 27
info@kuerzi.com
www.kuerzi.com

Ok A0

Fotos: Walter Hodel



SHA Inside

Generalversammlung

2013 SHA

‘CSKSHA\

Swiss Helicopter Association
www.sha-swiss.ch

Unser Prasident, Nationalrat Joder, begrisst die Teilnehmer und stellt fest, dass die GV durchgefihrt werden
kann und die Traktanden werden gutgeheissen. Er bedankt sich bei allen Mitgliedern fur das Vertrauen und
bei den Vorstandskollegen fir die gute und effiziente Zusammenarbeit.

Nationalrat Rudolf Joder, Prasident SHA.

er Vorstand hat 2012 fiinf Sitzungen
D plus GV und Hauptversammlung

durchgefihrt und 45 Traktanden
bearbeitet. Zwei Sitzungen mit der Bazl-
Amtsleitung und vier Anldsse. Parlamenta-
rische Gruppe Luftfahrt vier Veranstaltun-
gen, Aerosuisse drei Vorstandssitzungen
und Generalversammlung.
Im Bereich der Gelder der Mineraldlsteu-
er wurde das Gesuch der SHA vom Bazl
bewilligt, und wir haben eine Zusage von
Fr. 390 000.— erhalten fiir 2013/2014 fiir die
Erarbeitung von SOPs, welche fiir alle Be-
triebe obligatorisch werden. Dadurch errei-
chen wir eine wesentliche Entlastung unse-
rer Mitglieder.
Die Besprechungen und Verhandlungen be-
treffend der Gebirgslandeplitze sind weiter
am Laufen und es konnte in dieser Angele-
genheit auch eine Besprechung mit Bun-
desratin Doris Leuthard vereinbart werden.
Beider geforderten Heruntersetzung des Pi-
lotenaltersvon 65 auf 60 Jahre sind ebenfalls
unsere Interventionen fiir die Beibehaltung
des Alters 65 in Verhandlung. Easa geht dies-
beziiglich 2013 an die Uberpriifung. Sollte
keine Anderung moglich sein, wiirde dies
2016 in Kraft treten.
Im Weiteren arbeiten Arbeitsgruppen der
SHA in folgenden Bereichen:

- Aussenlandungen

- Gebirgslandepldtze

- Easa FCL

- Easa OPS

- Vertretung bei EHA HEMS

- Vertretung bei EHA Aerial Work

« Vertretung EHEST

- Arbeitsgruppe Lastaufnahmeeinrich-
tungen — SUVA — Dangerous Goods —
Arbeitsgruppe SOP

Die Jahresrechnung wurde besprochen und

die Mitgliederbeitrage, welche in der Haupt-

versammlung genehmigt wurden, sind ein-

stimmig bestdtigt worden.

Es ist aber wichtig, dass wir weitere, vor

allem ausserordentliche Mitglieder fiir

unseren Verband gewinnen konnen. Fir

diese Werbung sollten sich alle Mitglie-

derbemiihen. 2013 konnte Marenco Swiss

Helicopter AG als ausserordentliches Mit-

glied gewonnen werden, herzlich will-

kommen.

Beim Traktandum Wahlen wurden der Pra-

sident und alle bestehenden Vorstandsmit-

glieder wiedergewahlt.

Die Situation auf dem Flughafen Zirich

(Einschrankung der Helifltige iber die Mit-
tagszeit) wurde von Franz Heinzer von Sky-
guide erldutert. Dagegen haben wir und alle
Mitglieder protestiert. Die Tatsache, dass es
in den letzten Jahrzehnten keine Probleme
oder Unfille gab, wird als Beweis nicht ak-
zeptiert.

Im Traktandum Diverses wurden verschie-
dene Anliegen unserer Mitglieder disku-
tiert. Es wiirde aber den Rahmen sprengen,
diese alle aufzufithren, zudem erhalten alle
Mitglieder das Protokoll der GV.

Es wird aber von den meisten Mitgliedern
festgestellt, dass Einschrankungen, Papier-
flut und die Tendenz zu Uberregulierun-
genleiderimmernoch vorhanden sind. Die
SHA wird weiterhin alles daran setzen, die
Zukunft der Helikopter-Industrie sicherzu-
stellen, und dass dies auch in Zusammenar-
beit mitallen Beteiligten in einem verniinf-
tigen Kosten-Nutzen-Rahmen durchgefithrt
werden kann.

Der Prasident schliesst die Sitzungum 17.00
Uhr. cp

Willi Hefel, Vorstand SHA

u Helicopter | Cockpit 07 2013
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Heli-Focus

AB206A HB-ZLM beim Start
von der Basis in Balzers.

Heli «Lima Mike»

ine Paarung mit zwei Oldies im
E Schweizer Register. Der Robinson R22

«Xray Lima Mike» weist eine 25-jahri-
ge Geschichte im Schweizer Luftfahrzeug-
register auf. Im Januar 1981 wurde er von
der Transair SA registriert und gleich an die
Santis-Heli in Sitterdorf weiterverkauft. In
den folgenden 13 Jahren erhielt der «Rébe-
li» dreimal eine Lackierung in einemneuen
Farbkleid, zuletzt ganzin Weiss. Am 11. Mai
1994 wurde der Helikopter an einer Auktion
verkauft und finf Jahre spater in die Flotte
der Airport Helicopter Basel integriert. Im
Jahre 2002 wechselte der altehrwiirdige He-
likopter zum letzten Mal den Besitzer, bevor

R22 HB-XLM der Santis-Heli in Sitterdorf.

er im Februar 2006 nach iiber 25 Jahren als
HB-XLM gel6scht wurde.

Der Agusta-Bell 206A Jet Ranger «Zulu Lima
Mike» ist eine ehemalige Maschine der Os-
terreichischen Luftwaffe und flog als 3C-JE
auch Einsdtze beim Helikopter-Kunstflug-
team «Kleeblatt». Im Juni 2012 wurde der
Jet Ranger mit Jahrgang 1969 als HB-ZLM
von Bruno Mattin Liechtenstein registriert.
Die beiden Helikopter im Detail:

HB-XLM Robinson R22; S/N 72; B/] 1980;
Eintrag: 14.Januar 1981, Eigentimer & Hal-
ter: Transair SA; Handdnderung: 29. Januar
1981, neuer Eigentliimer & Halter: Sintis-

Heli; Handanderung: 21. Juli 1994, neuer Ei-
gentimer & Halter: Willy Staheli; Handan-
derung: 23.Februar 1999, neuer Eigentiimer
& Halter: Airport Helicopter Basel; Handén-
derung: 4. Oktober 2002, neuer Eigentiimer
& Halter: Martin und Werner Caviezel; Lo-
schung: 15. Februar 2006.

HB-ZLM Agusta-Bell 206A Jet Ranger;
S/N 8132; B/] 1969; vorher: 3C-JE; Eintrag:
25. Juni 2012, Eigentiimer & Halter: Bruno
Matt. cp

Markus Herzig, www.SwissHeli.com

R22 HB-XLM der Airport Helicopter Basel in Bern.
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Data Sheet

Bell 407GX

Er wurde als moglicher Nachfolger fir den Bell 206 JetRanger und den Bell 206L LongRanger entwickelt:
der Bell 407. Heute bietet Bell Helicopter Textron jedoch alle drei Muster an. Vom Bell 407 sind zwei Ver-

sionen erhaltlich.

BELL 407GX

Hersteller
Typ

Erstflug
Besatzung/Pax
Lange (inkl. Rotor)
Kabinenbreite
Max. Hohe

Rotordurchmesser
Triebwerk
Max./Dauerleis-
tung
Leergewicht
Max. Abfluggew.
Max. Unterlast
Treibstoff
Hochstgeschwin-
digkeit
Reichweite
Website

Bell Helicopter Textron
Leichter einmotoriger
Mehrzweckhelikopter
29. Juni 1995

1/6

12,74 m

1,37 m

3,11 m (3,32 m mit
hohen Kufen)

10,67 m

Rolls-Royce 250-C478
1x 606 kW /523 kW

1249 kg
2268 kg
1200 kg
484 |

259 km/h

611 km
www.bellhelicopter.com

ell Helicopter Textron begann 1993
mit der Entwicklung des Bell 407 als

moglichen Nachfolger der zwei Er-

folgsmuster JetRanger und LongRanger. Als
Konzeptdemonstrator bauten die Amerika-
ner einen Bell 206L-3 LongRanger um. Die-

-—TT:_-_-'-_-_ 7

— —— ==

sns
e

ser hob mit der amerikanischen Kennung
Ngo7LR am 21. April 1994 erstmals ab.

Der Demonstrator hatte einen neuen
Heckausleger und Systemteile des Bell
OH-58D Kiowa erhalten, der Militdrversion
des JetRanger. Die ersten zwei Vorserienhe-

u Helicopter | Cockpit 07 2013

likopter des Bell 407 flogen erstmals am 29.
Juniund 13.Juli 1995 mit kanadischen Ken-
nungen (C-GFOS und C-FORS). Die kanadi-
sche und die amerikanische Luftfahrtbehor-
de zertifizierten den Bell 407 am 9. Februar
1996 als Erweiterung unter dem Zertifikat
des Bell 206.

Das Design des Bell 407 entspricht gross-
tenteils demjenigen des Bell 206L-4 Long-
Ranger. Die Kabine wurde jedoch um 17,8
Zentimeter verbreitert und die Fenster um
35Prozentvergrossert. Andersals der Long-
Ranger besteht der Heckausleger mehrheit-
lich aus Karbon mit vergrosserten vertika-
len Stabilisatoren. Auch die Kufen wurden
modifiziert. Der erste Schweizer Bell 407
wurde 1997 registriert. Insgesamt standen
sieben Bell 407 im Schweizer Luftfahrzeug-
register, davon sind heute aber nur noch
zwei im Einsatz.

Vor zwei Jahren stellte Bell die neuste Ver-
sion des 407 vor: den Bell 407GX. Er verfiigt
iiber ein Glascockpit Garmin GroooHTM,
dasdem Piloten bessere Informationen zum
Flugund den Systemen des Helikopters bie-
tet und damit die Sicherheit erhoht. Dazu
gehoren auch modernste Systeme, die den
Piloten vor Kollisionen mit dem Terrain und
Hindernissen wie zum Beispiel Kabeln war-
nen. Bell lieferte den
ersten 407GX am 12.
Februar 2012 an einen
Kunden in Mexiko ab.
Obwohl der Bell 407
fiir den zivilen Markt
entwickelt wurde, bie-
ten die Amerikaner
heute auch zwei be-
waffnete militarische
Versionen an. Der Bell
407AHentsprichtdem
Standard Bell 407 und
der Bell 407GT dem
Bell 407GX. Bis heu-
te baute Bell in Ka-
nada weit iiber 1000
Maschinen der Mo-
dellreihe 407. cp

Foto + Risse: Bell Helicopter Textron

Walter Hodel
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Swiss Helicopter AG

Unterlast-Fliegen -

SWiSs
helicoptere

Erfahrung ist gefragt

Zusammengefasst unter «Helicopter External Load» (Helikopter mit Aussenlast) wird grundsatzlich zwischen
Unterlastfligen mit dead weight («totem» Material) und human cargo («Menschenlast») unterschieden.
Adrian Rosti, Pilot und erfahrener Flughelfer der Swiss Helicopter AG, erzahlt von seiner soeben erfolgreich

absolvierten Unterlastausbildung ECST.

aufgebaut. Um die Ausbildung beginnen zu kénnen, wer-
den mindestens 300 Stunden Erfahrung als Pilot in Com-
mand verlangt. Erfiillt man diese Voraussetzung, kann man mit der
External Cargo Sling (ECS) Schulung beginnen. Die ECS ist in finf
verschiedene Stufen unterteilt.
ESC 1—Unterlast mit begrenztem Gewicht und Seillinge zwischen
10 und 20 Metern.
Nach bestandener ESC-1-Ausbildung, mehr als 500 Stunden Flug-
erfahrung und itber 500 ECS-Rotationen kann man die Ausbildung
HHO 1 (Human Hoist Operation) beginnen. Mit mehrals 1000 Stun-
den Flugerfahrung und tiber 1500 ECS-Rotationen folgt dann die
Ausbildung HCS1 (Human Cargo Sling).
ECS 2 —Nach dieser Ausbildung ist die Seillange bis 30 Meter un-
beschrankt.
ECS 3 - Logging (Holztransporte).
ECS 4 — Montagefliige iiber festem Grund, Tirmen und Kranen.
ECS 5 — Ladungen iiber 1500 Kilogramm. Die Seillinge ist un-
begrenzt, Montagefliige und Holztransportfliige sind inbegriffen.

D ie Unterlastausbildung ist nach den Richtlinien des Bazls

Spezielle Anflugtechnik

Vorne am Helikopter und an der Kufe rechts sind je ein Spiegel an-
gebracht. Am Anfang werden diese Spiegel zum Anpeilen und An-
fliegen des Ziels gebraucht. Dieses Anpeilverfahren wird Spiegelre-
ferenz genannt. Der Vorteil dabei ist, dass man immer den echten
Horizont vor Augen hat. Uber Funk lotst zusitzlich ein Flughelfer
vom Boden aus den Piloten iiber das Ziel.

Die Vertikalreferenz bezieht sich auf dasausgewdlbte Fenster (Bub-
blewindow) auf der Pilotentiirseite. Die grosse Woélbung des Fens-
ters ermoglicht dem Piloten die senkrechte Sicht auf den Boden.

Dies erfordert aber einige Er-
fahrung mit dem Unterlastflie-
gen,da die Horizontsicht fehlt.
Fir Adrian Rosti war die an-
fangliche Hauptschwierigkeit
der Anflug mit den Spiegeln,
das Zentrieren der Last und
das Fliegen gemadss der Ein-
weisung des Flughelfers.

Nun wird er Auftrdge, die zu
seinem Ausbildungsprofil pas-
sen, vorerst am Doppelsteuer
mit Pilot und Basisleiter Micha-
el Sporri fliegen konnen. Spa-
ter wird er Unterlasteinsdtze al-
leine fliegen, Michael wird ihn
aber weiterhin vom Boden aus
uberwachen. In einer letzten
Phase kann Adrian dann nach
der Einsatzbesprechung die Arbeitsfliige selbststandig durchfiithren.
Um den Safety Standard einzuhalten ist immer eine Crew, beste-
hend aus zwei qualifizierten Flughelfern, bei den Einsdtzen dabei.
Wiadhrend des Transportfluges selber ist aber nur der Pilot an Bord.
Ein Flughelfer wird beim Aufnahmeort und der andere beim Ab-
ladeort positioniert.

Falls es sich um eine Tour handelt oder ein langerer Einsatz ge-
plant ist, fahrt ein Lieferwagen mit Kerosin und Material mit an
den Einsatzort. ¢p

- i i =%

Links: Adrian Rosti, Flughelfer und
Nachwuchs-Pilot, rechts: Michael
Sporri, Basisleiter Gsteigwiler und
Schattenhalb, Pilot und Flugbe-
triebsleiter Berner Oberland.

Karin Miinger

SWiss
helicoptere:

Wir sind Ihr kompetenter Partner fiir:
« Privatpilotenausbildung (PPL)
« Berufspilotenausbildung (CPL)
« Gebirgsausbildung (MOU)

« Type Rating (TR)

modernen Helikoptern.

Swiss Helicopter AG — Hauptsitz
Hartbertstrasse 11, CH-7000 Chur, T +41 (0)81 252 63 44
mail @swisshelicopter.ch, swisshelicopter.ch/training

Die Standorte unserer Flugschule:
Balzers, Bern-Belp, Gordola,

« Nachtflugausbildung (NIT)

« Instrument Rating (IR)
Gerne begriissen wir Sie zu einem Schnupperflug mit einem unserer

Gruyéres, Pfaffnau

Q

Cranlity.
Chr Passon
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Dynamic WT 9 LSA

Hervorragende Flugleistungen und sauber «in
der Hand liegend».

Lange kenne ich die Dynamic
schon vom Horensagen oder von
Messen. Als ich sie das erste Mal
sah, war die Ahnlichkeit zur Lan-
cair 235 nicht zu verleugnen und
ich legte in der Folge die Dynamic
in der Schublade «Lancair-Kopie
als UL» ab.

uf der Aero 2011 fiel mir die her-
Avorragende Verarbeitung dieser

Maschine auf. Seit dieser Zeit ist
Aerospool mit der LSA-Version der Dyna-
mic auf dem Markt. Hannes Zimmermann,
Dynamic-Importeur fiir Deutschland und
die Schweiz, hat eine der ersten LSA-zuge-
lassenen Maschinen und hat michzueinem
Probeflug in Heubach eingeladen.

Auf Fotoflug

Das Wetter ist nicht berauschend, der
Wind weht boig aus Stid und eine Warm-
front naht. Wir machen erst die Air-to-Air-
Fotos und nach einem kurzen Briefing geht
es in Formation mit meiner Husky los. Bei-
de Maschinen sind mit zwei Personen und
125 Liter Kraftstoff beladen. Im Steigflug auf
6500 ft zeigt die Dynamic, dass sie mit der
Husky mitsteigen kann. Wahrend des Fo-
toshootings habe ich Gelegenheit, mir die
Dynamic im Flug anzusehen: Cool sieht sie
schon aus, mitdem eingezogenen Fahrwerk
und den Winglets!

Die Fotos sind im Kasten und Fotograf Frank
Herzog ist zufrieden. Der Wind hatte uns
zirka 15 Nm versetzt undich sehe, wie Han-
nes die Dynamic neben uns auf Kurs Heu-
bach ausrichtet. Doch dann sieht man die
Dynamicnurnoch wenige Sekunden, bis sie
der Husky davongallopiert und in der weis-
sen Suppe unter der Inversion verschwin-
det.

Im Flugzeug

Am Boden bekomme ich nun eine Cock-
pit-Einweisung. Das Kraftstoffsystem ist
simpel, Links — Rechts — AUS. Die WT g hat
ein Gesamtrettungssystem, welches sogar
schon in Realitdt getestet wurde. Das Sys-
tem wurde nach einem Problem «zwischen
den Kopfhorern ausgelost», und die WT g
schwebte am Rettungsschirm zu Boden. Der
Pilot konnte unverletzt aussteigen.

Cockpit und Avionik

Der Ein- und Ausstieg geht sehr einfach,
ohne auf die Ledersitzkissen zu treten. Ich
sitze super bequem, allerdings komme ich
erstmalnichtan die Seitenruderpedale. Ein
kleiner Knopf unter dem Panel wird gezo-
genund die Pedale werden durch Federkraft
nach hinten gebracht. Nun kann man siein
die gewlnschte Stellung bringen und den
Knopfloslassen. Voila!

In der Mittelkonsole ist eine sehr gut wir-
kende und einfach zu bedienende Feder-
trimmung, rechts davon der Klappenhebel.
Hinter der Trimmung ist ein weiterer Hebel
mitzwei Rasten, die Bremse. Beide Hauptra-
der werden hiermit gleich gebremst, Fuss-
spitzenbremsen gibt esnicht. Eingerastetist
dieser Hebel auch die Parkbremse.

Das Cockpit unserer Maschine ist mit Bild-
schirmen von Flymap ausgriistet. Die Crux
ist ein integrierter 2-Achs-Autopilot, der
uber den PFD als Touchscreen zu bedienen
ist.



Saubere Verarbeitung und aufgerdumter Mo-
torenraum; verstellbarer Dreiblattpropeller
von Woodcomp.

Auch sitzt in der Avionic ein GSM-Modul
drin, man kann also zu Hause seine Flugpla-
nung machen und auf das Flymap im Flie-
ger spielen. Wers denn braucht...

Mir sind die Darstellungen am Motorbild-
schirm etwas zu verworren und mit viel
zu kleinen Zahlen ausgestattet. Aber La-
dedruckmesser und Drehzahlmesser sind
auch konventionell vorhanden und sehr
gut ablesbar. Alternativ dazu kann die LSA-
Version der WT ¢ auch mit 2 x 10" Dynon
Skyview-Bildschirmen ausgertstet werden.
Der Gepackraum der Dynamik kann bis zu
40 kg fassen. Weiteres Gepack kann in spe-
ziellen Taschen vor den Sitzen befordert
werden. Die Haubenverriegelung ist ein-
fach und sicher zu bedienen, kann gut auf
Verschluss geprift werden und ist gut er-
reichbar. Die grosse Haube hat serienmadssig
einen praktischen Sonnenschutz.

Der Rotax-914-Turbo-Motor wird {iber eine
sehr wertige Vernier-Control bedient, zur
Feineinstellung der Leistung kann diese
rein und raus geschraubt oder auch nur ge-
driickt werden. Der elektrische Constant-
speed-Propeller wird iber einen Drehknopf
verstellt, oberhalb dieses Knopfes erfolgt die
Sollwertanzeige.

Motor, Cowling, Qualitdt & Handling

Die obere Cowling ldsst sich mit Camlock-
verschliissen 16sen und einfach abnehmen.
‘Was man nun zu Gesicht bekommt, ist ein
Motoreinbau par excellence. Die Luftfiih-

Oben: Klappenansteuerung.

Unten: Autor Thomas Dietrich (vorne) und
Schweiz-Importeur Hannes Zimmermann.

rungskandle fiir Wasser und Motorkithlung
sowie Frischluft sind in CfK und eigentlich
zu schon, um sie unter der Haube zu ver-
stecken.

Auch die untere Cowling ldsst sich gut ab-
bauen, allerdings ist dazu das Auspuffend-
rohr abzuschrauben. Ansonsten ist die Dy-
namic blitzsauber verarbeitet, wie sonst nur
bei Segelflugzeugen tiblich.

Uf und dervo!

Die Schroth Gurte sind bequem und gut an-
zulegen. Haube zu und los gehts. Der Rotax
startet problemlos, solange man im kalten
Zustand das Gas ganz zu und den Choke
ganz offen hat. Einmal gestartet lduft er sei-
denweich mit dem 3-Blatt-Prop.

Die Bugradsteuerung ist direkt, das ge-
schleppte Haupt-und Bugfahrwerk dimpft,
ist aber nicht weich. Die Beringer-Bremsen
sind tiber den Bremshebel sehr gut dosier-
bar.

Allerdings hat die Dynamic mit Einzieh-
fahrwerk einen relativ grossen Wende-
kreis, sodass zum Beispiel in Heubach an
den Rand der Bahn gerollt werden muss,
um zu wenden, man dann aber die Mittel-
linie Wiberschiesst. Storen tut dies nicht, es
ist eben gewohnungsbediirftig.

Im Startlauf braucht die WT g keine uniib-
lichen Korrekturen. Sie beschleunigt sehr
sportlich, besserals eine leichte Cessna 182.
Ich rotiere bei 85 km/h nach zirka 150 m
Rollstrecke.
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Das Einfahren des Fahrwerks macht sich
nur an der Fahrt und am Steigen bemerk-
bar, wahrend das Einfahren der Klappen ein
relativ starkes Nickmoment nach oben er-
zeugt, das aber sehr gut ausgesteuert und
dann weggetrimmt werden kann.

Die Sicht aus der Dynamic ist sehr gut und
die Steuerung sehr direkt. Ich stoppe Roll-
zeiten von 120° in weniger als einer Sekun-
de. Manches alte Kunstflugzeug wiirde sich
uber solch eine Rollrate freuen.

Heizung und Liftung vorbildlich

Bei 75 % Leistung rennt die WT 9 mit an-
gezeigten 250 km/h der Schwabischen Alb
entlang, das sind 135 KTS und das bei sage
und schreibe weniger als 20 Litern Mogas
pro Stunde. >

Technische Daten

Spannweite

Leergewicht

ca. 352 kg

Tankinhalt

Rotax 914 UL
Leistung
Max. Reisegeschwindigkeit RISV
A TOIEGE 1800 km
Kontakt: 1SS-Aviation, Hannes Zimmermann
Bachwiesenweg 9
D-73529 Schwabisch Gmiind
Tel. +49 7173 710 3050, iss-aviation.de




Cockpit der Extraklasse (115 cm breit).

Bei 136 km/h/72 KTs dirfen die Klappen
und das Fahrwerk ausgefahren werden. Das
erfordert ein wenig Energiemanagement
und Vorausplanung. Allerdings kann man
die Fahrt mit 15" Ladedruck im Horizon-
talflug — oder besser in einem ganz flachen
Steigflug von 50 ft/min — gut abbauen. Wer
allerdingsschlampig fliegt, erlebt den Fahrt-
abbauals Ewigkeit. Nur der leichteste Sink-
flug ldsst die Dynamic weiterrennen.

Das Uberziehverhalten der Maschine
ist vorbildlich. Bei hohen Alphas merkt

man deutlich den P-Faktor,
der durch leichten Tritt ins
linke Seitenruder kompen-
siert werden kann. Der Stall
wird sowohl mit als auch
ohne Klappen durch deutli-
ches Schiitteln angekiindigt.
Wird der Anstellwinkel oder
die G-Last dann immer noch
vergrossert, kommt der Stall
abrupt. Bevor die Flugzeug-
schnauze unterhalb des Hori-
zonts fillt, ist der Stall langst
beendet. Power-OFF-Stalls las-
sensich mit Vollgas und fast keinem Hohen-
verlust beenden.

Trotz boigem Stidwind im Lee der Schwabi-
schen Alb, fliegt die Dynamic den Landean-
flugauch mitausgefahrenem Fahrwerk und
Klappen Béen stabil.

Die Landung mit dem geschleppten Fahr-
werk ist ein Kinderspiel. Mit ein wenig
Ubungkann die Dynamic ohne Weiteres auf
Plitzen ab 250 m Linge eingesetzt werden.
Bei meinem zweiten Flug ist alles viel ge-
wohnter. Es macht richtig Spass, mit dem
Mini-Fighter aus der Slowakei unterwegs
zu sein.
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In FL 120 erreiche ich bei einem Fuelflow
von 201/h Mogaseine TASvon 159 KTS. Das
kann sich doch sehen lassen.

Der Autopilot von Flymap arbeitet ein-
wandfrei, aber wer so ein Flugzeug hat und
nicht auf einem langen Trip ist, der mochte
esauch gerne fliegen. 2 gin 60° Kurven sind
in der Dynamic schnell erreicht — und sie
macht das wie auf Schienen.

Die Maschine

Die Zelle der LSA Dynamic entspricht der
Zelle des ULs 1:1, sagt mir Hannes Zimmer-
mann. Die LSA-Version wie hier geflogen
wiegt leer 352 kg und hat ein maximales
Abfluggewicht von 600 kg. Beivollen Tanks,
dassind ohne Reserve immerhin sechs Stun-
den Endurance oder tooo NM Range, diirfen
noch 158 kg reingepackt werden.

Fir die meisten von uns GA-Piloten ist die
Dynamic von den Leistungen her ein Up-
grade, es sei denn, man hat eine Turbine
oder eine Maschine der HPA-Klasse.

Ich habe jedenfalls der Dynamic schon ei-
nen Spitznamen verpasst: Milacik! (slowa-
kisch fiir mein Liebling). cp

Thomas Dietrich

Patrick Huber wird neuer
Chefredaktor des «Cockpit»

er s55-jahrige Aviatik-
journalist Patrick Huber
aus Zurich wird neuer

Chefredaktor des Luftfahrt-Ma-
gazins Cockpit. Er tritt die Nach-
folge von Max Ungricht an, der
sich nach neunjahriger erfolg-
reicher Tatigkeit als Chefredak-
tor ab Mitte August vermehrt
seiner PR- und Medienagen-
tur widmen will. Huber iiber-
nimmt die Verantwortung fir
das «Cockpit» ab der Ausgabe
10 von Ende September. Er ver-
fuigt Gber eine langjahrige jour-
nalistische Erfahrung. So war er
unter anderem wdhrend zehn
Jahren Ressortleiter der Redak-
tion «Flughafen» beim Ziircher
Unterldnder.

Patrick Huber, der neue Chef-
redaktor des Aviatikmagazins
«Cockpit».

angesiedelt sein.

Weitere Informationen:
| Swiss Aviation Media

Das Aviatikmagazin «Cockpit» ist nach der AeroRevue (107. Jahr-
gang) das traditionsreichste Fachmagazin (54. Jahrgang) und weist
eine Druckauflage von 60oo Exemplaren aus. Herausgeberin und
Verlegerin ist die Jordi AG in Belp. Seit Anfang 2013 bilden die
AeroRevue und das Cockpit eine Inseratekombination unter dem
Titel «Aviatik-Kombi Schweiz». Mit der Gesamtauflage von 28 488
Exemplaren (WEMF 2012) decken die beiden Fachmagazine den
Luftfahrtmarkt Schweiz massgeblich ab. Die Redaktion des «Cock-
pit» wird ab Mitte August neu bei Swiss Aviation Media in Brugg

Redaktion Cockpit (ab 1. September 2013)

Zurzacherstrasse 64
5200 Brugg
Tel. 056 442 92 44

verlag@swissaviation.ch
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100 Jahre
Bodensee-
Wasserflug

Zum Jubildaum eines
Ostschweizer
Luftfahrtpioniers

Den Bodensee-Wasserflug-Wettbewerb im juni 1913
beendete der St. Galler Robert Gsell als Zweiter. Als
Schaler von Louis Blériot erwarb er das Schweizer
Piloten-Brevet Nr. 12. Am 2. September 1913 ge-
lang ihm der Weltrekord im Dauerfliegen. Die IG Ost-
schweizer Luftfahrt ehrt Robert Gsell an ihrer Mitglie-
derversammlung vom 29. Juni in Altenrhein.

ein Erfolg ist wohl, dass ich das erste Vierteljahrhundert
« ‘ \ / | Fliegerei ungestraft tiberlebte —ohne Arzt und Apotheker
zu bemithen», schreibt Gsell in seinem Buch «25 Jahre
Luftkutscher». Diese Leidenschaft des am 20. Dezember 1889 gebo-
renen Sankt Gallers hatte ihren Anfang am Vortag seiner Reifepri-
fung mitder Vernichtung des Zeppelin-Luftschiffs bei Echterdingen.
Als Folge schrieb er seinen Priifungsaufsatz «Kunst und Technik in
ihrer Bedeutung fiir den Menschen», was ihm eine glatte Sechs ein-
brachte. 1910, Chemiestudent an der ETH Ziirich, versuchte er sich
auf dem «Wackeltopf», einem Fliegersitz mit Steuerbetdtigungsor-
ganen, welcher ein findiger Flugschulunternehmer nahe London
betrieb. Jetzt war klar: «Ich mochte gern Flieger werden.» Doch die
Eltern — der Vater Kaspar Julius Robert war Dr. iur., Kantonsrat und
Kantonsrichter — wollten von einer Tatigkeit ihres Sohnes als «Avi-
atiker» nichts wissen. «Mit dem Eintreten meiner Miindigkeit und
um alle unfruchtbaren Erdrterungen zu vermeiden, musste ich das
rohe Mittel der vollendeten Tatsache benutzen und meinen Eltern
die Adressanderung aus der Studentenbude zur Flugschule Blériot
bei Paumitteilen.» 8oo Franken kostete die Ausbildung, 2000 die Hin-
terlage fiir allfallige Briiche. Mit dem Erwerb des FAI-Fliegerbrevets
waren auch Gsells Finanzen zu Ende und kurz danach trat Oskar Bi-
der in die Blériotschule ein. Er selbst suchte «fieberhaft nach einem
Steuerkniippel mit zugehérigem Flugzeug».

Von Blériot zu Dorner

Im «Flugsport» suchte die «Dorner Flugzeug GmbH» einen gepriif-
ten Piloten. Nach zahlreichen Fliigen wurde Gsell Chefpilot, wobei
er simtliche Bruchlandungen meist heil iiberstand. Am 9. Dezem-

Robert Gsell
als Schiler bei
Blériot.

ber 1911 durfte ereine Mustermaschine mit einem starkeren 50-PS-
Daimler-Motor vor der «hohen Militirkommission» in Doberitz
vorfliegen —erfolgreich, es wurde eine Mustermaschine bestellt. In
einer Auszeit anfangs 1912 machte er beim «Koniglichen sichsi-
schen Verein fiir Luftfahrt» als Freiballonfithreranwaérter mit. Dem
Angebot von Professor Reissner, dessen «Ente» einzufliegen, konnte
Gsell nicht widerstehen. Dieser Eindecker in Entenform, das heisst
mithintenliegendem Tragfliigel und vorne an einem Ausleger befes-
tigtem Leitwerk, wurde von einem hinter dem Piloten eingebauten
70-PS-Argus-Motor mit Druckschraube angetrieben. Den Erstflug
machte Robert Gsellam 1. Juni 1912 auf dem Exerzierplatz Aachen-
Brand. Das Chemiestudium hangte er an den Nagel, und zu Beginn
des Sommersemesters liess er sich zum Maschinenbaustudium an
der Technischen Hochschule Aachen immatrikulieren.

Die «Ente» machte Bruch, wurde aber wieder aufgebaut und fiir
die weitere Erprobung nach Berlin-Johannisthal verlegt. Gsell, der
schon vorher fiir Hermann Dorner geflogen war, nutzte diese Zeit
und erregte deutsche Verwunderung, dass ein Schweizer Zivilist
Vorfiihrungsflieger von deutschen Militirmaschinen war. Am
3. August 1912 war die «Ente» wieder flugbereit, und Gsell konnte
damit wenig spater auch die Bedingungen des deutschen Flugzeug-
fithrerscheins erftllen. Sein damit erworbener guter Ruf als Einflie-
ger hatte den Prinzen Sigismund von Preussen bewogen, Gsell auch
zur Anfangserprobung eines vom ihm selbst entworfenen Einde-
ckers zu gewinnen, die er ebenfalls erfolgreich abschliessen konn-
te,wenn auch zum Schluss noch ein unverschuldeter Bruch hinzu-
kam. Der Prinz antwortete auf die Frage, warum er einen Schweizer
Zivilisten eingestellt habe: «Na, wo sonst so die Flieger sind, die ver-
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stehen entweder nichts von Technik oder
essen zu sehr mit dem Messer!»

Robert Gsell war zu dieser Zeit somit gleich-
zeitig Pilot bei drei verschiedenen Projek-
ten, namlich bei Dorner als Fabrikant, bei
Reissner als Wissenschaftler und bei Prinz
Sigismund als Sportsmann. Nach dem Ab-
schluss der Entenfliegerei zog es ihn zur
Wasserfliegerei. «Mein grosster Schmerz
war, dass die Schweiz kein Meer und keine
Marine besass.» Am 1. November 1912 fand
ereine Anstellungals Pilot bei der Flugzeug-
bau Friedrichshafen GmbH.

Der Bodensee-Wasserflug

in Konstanz 1913

Der Bodensee-Wasserflug vom 29. Juni bis
5.Juli 1913 bei Konstanz war die erste Wasser-
flugveranstaltung am Bodensee. Er sollte den
Wasserflugzeugbau fiir die Marine fordern.
Die Industrie wollte Erfahrungen unter den
wenigerrauen Bedingungen eines Binnensees
sammeln. Die Beteiligten einigten sich auf ei-
nen Wettbewerb auf dem Bodensee und die
Marine unterstttzte diesen mit Preisgeldern
und dem Versprechen auf Flugzeugkaufe.
Fiir den Wettbewerb meldeten neun Flug-
zeughersteller insgesamt 16 Maschinen

an. Letztendlich erschienen sieben Her-
steller mit elf Flugzeugen. Die Kontrahen-
ten konnten um sechs verschiedene Preise
konkurrieren. Der begehrteste war der Gros-
se Preis vom Bodensee, dotiert mit 25000
Mark fur den Erstplatzierten. Dafiir muss-
te eine 200 km lange Strecke in kiirzester
Zeit zurlickgelegt werden. Der Kurs fiithr-
te von Konstanz iiber Romanshorn, Arbon,
Bregenz nach Lindau. Dort musste der Flie-
ger wassern, seinen Motor abstellen, wieder
andrehen, abwassern, und dieselbe Strecke
wieder zuriickfliegen.

Favoriten dieses Wettbewerbs waren Hel-
muth Hirth mit einem Albatros-Einde-
cker und der Schweizer Pilot Robert Gsell
auf einem Doppeldecker der Flugzeugbau
Friedrichshafen GmbH. Hirth entschied
den Wettkampf mit nur 35 Sekunden Vor-
sprung fiir sich. Gsell musste sich mit 11 0oo
Mark und dem Ehrenpreis zufriedengeben.

Vom Pilot zum Professor

Mit einer Flugzeugbau Friedrichshafen FF-1
gelang es ihm am 2. September 1913, mit
drei Fluggasten einen Dauerflugweltrekord
mit drei Stunden, 11 Minuten und 14 Se-
kunden aufzustellen. Er wechselte dann an

Start mit dem D.F. 1 mit 140 PS zum Boden-
see-Wasserflug-Wettbewerb anfangs Juli 1913.

die Deutsche Versuchsanstalt fiir Luftfahrt,
wo er die Abteilung fir Luftfahrtinstrumen-
te leitete. In dieser Funktion nahm er 1919
am Hohenrekordflug an Bord der Junkers
F 13 «Anneliese» teil. 1920 bis 1946 amte-
te er als Kontrollingenieur beim Eidg. Luft-
amt, spater als Oberexperte, zustdndig fir
das Zulassungswesen, den Aufbau der Bo-
denorganisation sowie fiir Unfallexperti-
sen. 1927 wurde er an die ETH Ziirich als
Lehrbeauftragter fiir Flugwesen berufen; ab
1939 war er dort Titularprofessor bis zu sei-
nem Tod 1946. cp

Felix Meier
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Gt ero GAS Aiwan / MT V-9

ber 720 S7 Cs weltweit!

Entwicklung und Herstellung von
EASA und FAA zertifizierten
High Performance Composite
Verstell- und Festpropellern fir
Flugzeuge mit Kolben- und
Turbinentriebwerken, Luftschiffe,
Luftkissenboote und Windkanale.

30 Jahre Erfahrung in
Service und Verkauf von
Produkten der Hersteller

McCauley, Hartzell, Sensenich,
Woodward und Goodrich.

Mehr als

Direkt am Flugplatz
Straubing-Wallmiihle
(EDMS) Deutschland

Flugplatzstr. 1
94348 Atting / Deutschland
Tel.: +49/(0)9429 9409-0
Fax: +49/(0)9429 8432

sales@mit-propeller.com

www.mt-propeller.com

EASA DE.145.0115, FAA MFNY838K, EASA DE.21G.0008, EASA.21J.020
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Die vergessene Wasserflugbasis Zurichhorn (1)
Im Champagnerrausch der

I il : by

Vor 90 Jahren fiel der Vorhang fur Zirichs ersten Airport.

raschen Expansion

AD ASTRA

Zwischen Herbst 1919 und Ende 1923
bestand am Zurichhorn die von der
Ad Astra betriebene Wasserflugbasis.
Dies war Zirichs erster Airport.

ScHWEIZ LUFTVERKEHRS AG.

Nach einer kurzen Blutezeit in den frihen Nach-

kriegsjahren kreiste bald einmal der Pleitegeier iber der Wasserflugbasis am Zrichhorn. Ein Luftschloss blie-
ben die internationalen Verbindungen ab Zirich, der Swissair-Vorlaufer Ad Astra musste sich mit Rundfligen

zufriedengeben.

aum war das Donnergrollenaufden
I{Schlachtfeldern des Ersten Welt-

krieges verhallt, sollten Flugzeuge
nicht mehr Bomben auf Stadte werfen, son-
dern die Volker Europas miteinander ver-
binden. Dieser Gedanke war der Treibstoff
fiir den zuerst sparlich einsetzenden Passa-
gierluftverkehr. Zum Einsatz kamen gross-
tenteils umgebaute Militdirmaschinen. In
den frithen Zwischenkriegsjahren wettei-
ferten Wasser- und Landflugzeuge um die
Gunst der Passagiere — ein Duell mit unge-
wissem Ausgang, denn viele Metropolen in
der Alten Welt lagen an Fliissen und Seen.
Mit dem Element Wasser waren bereits her-
vorragende Start-und Landemoglichkeiten
fiir Flugboote vorhanden, wahrend es mit
den Airports fur Landflugzeuge zu jener Zeit
noch machtig haperte.

Vision eines Airports am Wasser

Es waren in der Tat gefliigelte Visionen,
welche die Jinger Ikarus’ auch in der
Schweiz umzusetzen gedachten: Das seen-
reiche Binnenland sollte in den frithen

Zwischenkriegsjahren mit einem dich-
ten Netz an Wasserflugpldtzen tberzo-
gen werden. Damit wollte die aufstreben-
de Schweizer Zivilaviatik der Eisenbahn
Paroli bieten und den Fernverkehr in die
Luft verlagern.

So ist es kaum verwunderlich, dass sich die
am 26. September 1919 gegriindete Frick
& Co. Luftverkehrs-Gesellschaft Ad Astra
auf die Suche nach geeigneten Lokalitdten
im unteren Ziirichsee-Becken machte. Fin-
digwurde die Fluggesellschaft beim Ziirich-
horn im Quartier Riesbach, wo die Stadtim
Sommer 1914 durch Aufschiittungen dem
Zurichsee Land abtrotzte —dies fiir eine opu-
lente Quaianlage, deren Pline allerdings
noch in den Schubladen der Stadtplaner
schlummerten.

Erste Fusion der Luftfahrtgeschichte

Die Zurcher Exekutive gab der Frick & Co.
Luftverkehrs-Gesellschaft Ad Astra dann
auch griines Licht zum Bau eines Holzhan-
garsauf dem brach liegenden Landstiick an
der Goldkiiste. Allerdings nur als einjdhri-

ges Provisorium mit einem Platzgeld von 50
Franken im Monat.

Dieses Gebdude samt Ablauframpen und
Stege fiir die Passagiere war eben fertig
gestellt, als am 17. Oktober 1919 mit der
Dornier Gs I (Werknummer 17) das erste
Passagierflugzeug der Frick & Co. Luftver-
kehrs-Gesellschaft Ad Astra in Zirich ein-
traf — pilotiert vom 26-jdhrigen Firmen-
grinder Leutnant Ernst Frick. Mit einer
Spannweite von 21 Metern sowie einem
maximalen Abfluggewicht von 4,3 Tonnen
war die als CH-8 immatrikulierte Gs I mit
Abstand das grosste Muster im Eidgendssi-
schen Zivilluftfahrtsregister — und gleich-
zeitigdasallererste Ganzmetallflugzeug der
Schweiz. Die Dornier entsprach dem aller-
neusten Stand der Technik, so waren die
sechs Passagiere fiir damalige Verhiltnisse
luxurios in einer geschlossenen Kabine un-
tergebracht. Der Vorldufer der legendaren
Dornier Wal gab allerdings nur ein kurzes,
knapp zwei Monate dauerndes Gastspiel.
Am 15. Dezember 1919 fusionierte die an
der Ziircher Dufourstrasse 179 domizilier-
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te Frick & Co. Luftverkehrs-Gesellschaft Ad
Astramit der Studer, Mittelholzer & Comte,
Aero Gesellschaft, und firmierte neu als Ad
Astra Schweizerische Luftverkehrs AG mit
einem Grundkapital von 300000 Franken.
Dies war der erste Schulterschluss zweier
Fluggesellschaften in der Schweiz. Aus der
Taufe gehoben wurde die Airline im nob-
len Hotel Baur au Lac, das sich nur einen
Katzensprung von der Wasserflugbasis Zu-
richhorn entfernt befand.

Ad Astra macht die hohle Hand

Das Riickgrat bildeten die ab Ende 1919 aus
Italien importierten Macchi und Savoia, die
maximal drei Passagiere transportierten.
Verglichen mit der Dornier Gs I bedeutete
der Einsatz dieser Flugboote einen massi-
ven technischen Riickschritt, waren doch
die Passagiere im offenen Cockpit Wind und
Witterung ausgesetzt. Die Gesellschaft fo-
kussierte auf den einsetzenden Fremden-
verkehr und bot in erster Linie Rundfliige
fiir reiche Touristen und gut betuchte Ein-
heimische an.

Kurz nach ihrer Griindung befand sich die
Ad Astra im Champagnerrausch einer ra-
schen Expansion. Bereits am 10. August
1920 stellte die Gesellschaft beim Ziircher
Stadtrat ein Gesuch zum Bau eines zweiten
Holzhangars sowie die Beniitzung des Are-
als iber einen Zeitraum von mindestens 15
Jahren. Beim Begehren spielte die noch jun-
ge Gesellschaft ganz keck die Klaviatur der
Subvention. So pochte die Ad Astra bei der
Stadt Ziirich auf die Befreiung des Platzgel-
des und die Ubernahme der Baukosten in
der Hohe von 26 ooo Franken fiir den ersten
Hangar. Dies verraten kiirzlich im Stadtar-
chiv Zirich aufgetauchte Dokumente.

Fluglarm-Gegner werden laut

Das Erweiterungsprojekt hin zum veritab-
len Airport am Wasser war von einigen Ne-
bengerduschen begleitet und rief prompt
die Fluglairmgegner auf den Plan. Der ein-
flussreiche Quartierverein Riesbach forder-
te «der unertraglichen Beldstigung wegen
um Entfernung der Ad Astra vom Ziirich-
hornquai».

Die Stadtvdter sahen sich in der Bredouille
undrangensich zueinem typisch schweize-
rischen Kompromiss durch: Zwar gestatte-
te die Exekutive der Ad Astra den Bau eines
zweiten Hangars — die Gesellschaft musste
sich im Gegenzug verpflichten, ihre Flug-
zeuge ab September 1920 mit Schallddmp-
fern auszuristen. Gleichzeitig waren der Ad
Astra aus Lairmschutzgriinden grossere Re-
paraturen ihrer Flugboote am Standort Zu-
richhorn untersagt.

Zu diesem Zeitpunkt war die bedeutends-
te Wirtschafts- und Finanzmetropole der

Schweiz noch guten Mutes, dass direkt am
Wasser ein Tor zur Welt erschlossen wiirde:
«Die Aviatik erhdlt eine wachsende Bedeu-
tung», hiess es in einem Sitzungsprotokoll
des Stadtrates vom Herbst 1920, «wie andere
Schweizerstddte muss sich auch Zirich be-
streben, fir Wasserflugzeuge einen 6ffent-
lichen Hafen zu schaffen.»

Der zweite Teil dieser Artikelserie handelt
vom grossen Kater der Ad Astranach einem
kurzen Champagnerrausch derraschen Ex-
pansionsgeliiste. ¢p

Hans-Heiri Stapfer
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Oben: Mit ihren Macchi-Flugbooten fihrte die
Ad Astra Rundflige Gber Zurich (Bild) sowie
dem Glarnerland durch.

Links oben: Als erstes Flugzeug landete am
17. Oktober 1919 die Dornier Gs | nahe der
neu geschaffenen Wasserflugbasis Zarichhorn.

Links Mitte: Der hélzerne Hangar der proviso-
rischen Wasserflugbasis Zurichhorn entstand
im Herbst 1919.

Links unten: Die fabrikneue Macchi M.9 wird
einer ersten Inspektion unterzogen. Diese
Macchi beforderte auf 497 Fligen insgesamt
1060 Passagiere.

Verfasser und Redaktion bedanken sich beim
Bundesarchiv in Bern, dem Stadtarchiv Ziirich,
dem Baugeschichtlichen Archiv der Stadt Ziirich
sowie dem Verkehrshaus der Schweiz in Luzern
fiir die Uberlassung von Unterlagen und Fotos.

Eine Art schwimmendes Fingerdock

Nach Willen der Ad Astra sollte der Wasser-
flugplatz am Zurichhorn (siehe Haupttext)
nicht die einzige Anlegestelle im unteren
Becken des Zurichsees bleiben. Im Laufe
des Jahres 1920 unternahm die Gesellschaft
beim Stadtrat einen Vorstoss zur Schaffung
eines im Wasser schwimmenden Pontons
samt Ablaufbahn fur die ab der Limmat-
Metropole operierenden Wasserflugzeuge.
In ihrem Gesuch unterliess es die Ad Astra,
die genaue Position der geplanten Anlage
zu nennen. Die Stadtzircher Exekutive lehn-
te das Ansinnen am 18. November 1920 ab
und machte «eine unzuldassige Gefahrdung
von Personen und Sachen im von Dampf-
schiffen und Schwimmern rege genutzten
unteren Zurichseebecken» geltend. (sta)




Oskar Bider -
100 Jahre Alpeniiberquerung

Selten ist es einem internationalen Aviatiker gelungen, in einem einzigen Jahr derart fulminante Erfolge zu
vollbringen, wie dies unserem Schweizer Flugpionier vor einhundert Jahren gelungen ist. «Dr Bider - dr Bi-
der», tonte es aus Dutzenden von Kinderkehlen, wenn in dieser Zeit in der Schweiz ein Flugzeug am Him-

mel zu horen war.

Is einer der ersten Schweizer durch-
Alief Bider eine veritable Flugausbil-
dung und zwar in der Blériot-Flug-
schule im stidfranzosischen Pau. Er hatte

nach eigenen Aussagen bis dahin noch kein
einziges Flugzeug in der Luft gesehen.

Wegbereiter der Luftfahrt

Wer nun meint, Oskar Bider (12.7.1891—
7.7.1919) sei «nur» ein Pionier, Rekordflie-
gerund militdrischer Fluglehrer gewesen, irrt
sich. Spatestensnach seinen internationalen,
landertbergreifenden und privaten Fliigen
im Frithjahr und Sommer 1913 wurde klar,
dass man in Zukunft schnell und fiir dama-
lige Zeiten relativ sicher per Flugzeug wird
reisen konnen. Und zwar kommerziell iber
langere Strecken und beachtliche Hindernis-
se hinweg. Technische Verbesserungen am
Motor und starkere PS-Leistung waren jetzt
gefragt. Ebenso Vervollkommnung der Aero-
dynamik an Rumpf und Fligeln.

Am Vorabend des ersten Weltkrieges 1914—
1918 wurde natiirlich die militarische Ent-
wicklung von Kampfflugzeugen gefordert.
Dorthin flossen denn auch die grossten fi-

nanziellen Mittel vieler ambitidser Staaten.
Bider erarbeitete sich als Zivilist 1913 bald
den Ruf, ein serioser Flieger zu sein. Unvor-
stellbar, dass er nach Hunderten von Fliigen
mit Passagieren und fiir die Post noch abstiir-
zenkonnte. Die frithen Pioniere der Luftfahrt
hatten damals in allen Lindern den Ruf, Ha-
sardeure und verwegene Abenteurer zu sein,
riicksichtslos gegen Leib und Leben. Was die
Vogel seit Menschengedenken beherrschten,
sollte fiir sie auch moglich sein. Da es kei-
ne seridse Schulung gab, brachten sich die
meisten Pioniere das Fliegen selbst bei un-
ter Inkaufnahme grosser Risiken. Nicht we-
nige mussten ihre Traume mit dem Leben
bezahlen. Einige riskierten ihr ganzes Ver-
mogen und endeten mit dem existenziellen
Absturz. Als Beispiele seien in der Schweiz
nur Liwentaal, Failloubaz und Grandjean in
der Romandie genannt, wo alles begann.

Ausserordentliche Beharrlichkeit

Vielleicht gerade deshalb bildete Oskar Bider
hierdie Ausnahme. Er, der einfache Landjun-
ge aus dem basellandischen Luftkurort Lan-
genbruck am oberen Hauenstein, stammte
aus einer angesehenen Familie. Der Vater, se-
riéser Tuchhandler und Landrat, hatte wenig
Verstdndnis fiir Klein-Oskis Fliegertraume.
Einzig die Mutter, tief religiés, nahm ihn bis
zu ihrem Tode 1907 stets in Schutz. So ent-
schloss er sich, Bauer zu werden und absol-
vierte ab 1906 einige Jahre im Welschland
und Bernbiet als Praktikant. Sein Bruder Ge-
org studierte Medizin und wurde Arzt. Die
meiste Bewunderung und Unterstiitzung er-
hielt er aber sein ganzes Leben lang von sei-
ner Schwester Leny, die jederzeitzuihm hielt
und der er sich besonders verbunden fiihl-
te. Oskar musste deshalb lange auf die Erftil-
lung seines sehnlichsten Lebenstraumes als
Flieger warten. Urspriinglich mit Leib und
Seele Bauer und Pferdenarr, hétte er sich dies
aus eigenen Mitteln nie leisten kénnen. So
entschloss er sich nach Absolvierung der
Kavallerie-Rekrutenschuleim Mai 1911 nach
Argentinien auszuwandern und nahm eine
Stelle auf der Farm einer Schweizer Familie
in der Provinz Santa Fé an. Es folgten gltckli-
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che Zeiten als Gaucho und Farmer. Bider ritt
als Cowboy tiber die Steppen und hatte viel
Zeit zum Nachdenken.

Der geniale Flugzeugkonstrukteur Louis
Blériot hatte am 25. Juli 1909 den Armelka-
nal Giberquert. Dies machte Bider gewaltigen
Eindruck und er konnte esnie vergessen. Und
als Geo Chavez, welcher nach der Uberque-
rung des Simplonpasses von Ried-Brig nach
Domodossola am 23. September 1910 kurz
vor der Landung abstlirzte, war Biders Ent-
schluss gefasst. Das sollte «gerdcht» werden.
Anfang 1912 reiste er per Schiff zuriick nach
Hause. Noch einmal tiberwiegte allerdings
der Widerstand aus der Familie. Oskar trat
widerwillig eine Stelle in der Ostschweiz an.

Traume werden wahr

Nach Erhalt seines Erbteils trat er Ende 1912
in die franzdsische Flugschule Pau ein. Nach
nur einem Monat Schulung erwarb er das
Flugbrevet und der Direktor Sallenave attes-
tierte, nochnie einen solch talentierten Schi-
ler gehabt zu haben. Er empfahl ihm aber, je-
derzeit vorsichtig zu sein. Bider kaufte nun
seine eigene Blériot XIb Zweisitzer-Maschine
fiir 26 ooo Franken. Seine Vorsicht und sein
Mutsind legendar. Er sagte selbst: «Mut heisst
Angsthabenundesdoch tun.» Niemand hat-
te vor ihm eine Uberquerung der Hauptal-
penkette gewagt.

Biders minutiése Vorbereitungen vor seinen
Rekordfliigen sind exemplarisch. So bereiste
er beispielsweise vor seinem Pyrenden-Flug
Pau-Guadalajara—Madrid vom 24. Januar
1913 die ganze Strecke per Bahn und notier-
te sich alle markanten Punkte. Als begeis-
terter Bergsteiger erklomm er die Jungfrau
und weitere Gipfel, um die erste Alpentiber-
querung routenmadssig richtig und effizient
(Treibstoff/Gewicht) zu vollbringen. Bider
wollte den Beweis erbringen, dass ein Uber-
flug auch an der schwierigsten Stelle, dem
Jungfraujoch, moglich ist. Der Flug tiber die
Gemmi oder Grimsel ware wesentlich ein-
facher gewesen. Auch wusste er schon tber
Wind und Thermik Bescheid. Am 13. Juli
1913 frithmorgens kurz nach vier Uhr flog
er mit seinem Blériot XIb (Gnéme-80-PS-Um-



I

laufmotor) von Bern-Beundenfeld los. Blériot
hatte ihm abgeraten; er solle den neuen, star-
keren Motor abwarten. Die Konkurrenz aus
Deutschland drédngte ihn jedoch. Im Gepdck
den Brief des Berner Stadtprdsidenten fiir den
Sindaco von Mailand. Es sollte ein riesiger
Triumph werden.

Die Zwischenlandungin Domodossola war nur
kurz, um nachzutanken. Nachdem Bider die
Turmspitze des Maildinder Doms erkannte, lan-
dete er sicher und wurde von einer freudigen
Menschenmenge enthusiastisch empfangen.
Dass er nach seinen Rekordfliigen weltweit
Anerkennung genoss, in Madrid vom spani-
schen Koénig und in Mailand vom Sindaco
empfangen wurde, brachte ihn nicht von
seinem Weg ab, den er beharrlich weiterver-
folgte. Auch als die internationale Presse ihn
nach dem 13. Juli 1913 Uberschwanglich in
den hochsten Tonen lobte und ihm die fran-
zosische Ehrenbiirgerschaft vorgeschlagen
wurde, winkte er bescheiden ab. Sein legen-
ddrer Satz «ich fliege nur fiir die Schweiz»,
wies ihn auch als grossen Patrioten aus. Er,
der sein Blériot-Flugzeug eigenhiandig be-
reitsnach dem Kaufin Stidfrankreich mitden
Schweizerkreuzen, dem Basellainder Wappen
und auf den Namen «Langenbruck» taufte.

2013 - das Bider-Jahr

Bider war aber auch ein cleverer Verkaufer.
Mit seinem Einsatz auf Postfliigen und un-
zdhligen Flugtagen in der ganzen Schweiz
gewann er die Sympathie des Schweizer Vol-
kes und sammelte Geld fiir die Griindung
einer schweizerischen Militdraviatik. Dank
seinem Einsatz fiir die nationale Flugspende
kam die damals unglaubliche Summe von
1,73 Mio. Franken zusammen. Gesammelt
wurde dies vor Ausbruch des Ersten Welt-
krieges fiir die Organisation einer militari-
schen Fliegerabteilung, wozu die Schweize-
rische Offiziersgesellschaft aufgerufen hatte.
Der Bundesrat zogerte und die Schweiz war
eine derletzten europdischen Nationen, wel-
che sich zur Grindung einer militarischen
Luftwaffe entschloss. Einerseits war es der
Glaube daran, dass man als neutrales Land
von allen Schwierigkeiten verschont blei-
be, andererseits, dass man sich eher abseits
der Konfliktherde befinde. Die Politik zdger-
te und der Bundesrat scheute sich auch vor
eventuell grossen Ausgaben. Was fiir eine Pa-
rallele zur heutigen Zeit!

Hier nun endet die Zeit von Biders ziviler Kar-
riere. Fortan galt der Guiden-Soldat und spa-
terer Oberleutnant als Vorbild der Militdr-

Start in Bern-Beundenfeld zur Uberquerung
der Alpen, die Bider auch den Hohenweltre-
kord von 3600 m G. M. einbrachte.

aviatik und wurde bei Ausbruch des Ersten
Weltkrieges am 1. August 1914 samt Flug-
zeug aufs Berner Beundenfeld einberufen, wo
erunter dem Kommando von Hptm Real zum
Fluglehrer ernannt wurde und bis 1919 un-
zahlige Piloten ausbildete. Unter ihnen auch
Walter Mittelholzer, den Mitbegriinder der
spateren Swissair. Nach seinem Absturz am
7.Juli 1919 in Diibendorf hatte er iber 4200
Fliige absolviert. Seine militdrische Karriere
wird 2014 an der AIR14 in Payerne sicher ge-
biihrend gewiirdigt werden. cp

Peter Winkler

Fotos: zvg

MAYDAY ist ein Hilferuf

hilfreich sein.

Manchmal geraten Piloten in Situationen, die so starken Stress ausiiben, dass die gewohnten oder erlernten
Bewaltigungsmechanismen nicht mehr ausreichen. In diesem Falle kann professionelle Krisenbetreuung sehr

Mayday Austria hilft seit 2009 nach dem Vorbild der deutschen Stiftung Mayday Luftfahrern sowie im fliegerischen
Umfeld tatigen Menschen und deren Angehérigen nach kritischen Vorféllen. Diese Betreuung, auch unter dem
Begriff ,CISM“ (Critical Incident Stress Management) bekannt, wird fir Airline-Crews wie auch flr die General
Aviation von speziell geschulten, ehrenamtlichen Mitarbeiterlnnen aus dem Luftfahrtbereich durchgefiihrt.

Selbstverstandlich steht das Betreuungsangebot auch Betroffenen aus der Schweiz zur Verfigung.

Infos und Kontaktdaten:
www.mayday-austria.at
www.stiftung-mayday.de

Now and then everybody

needs to go on a great journey.

The «Original Pilot Sunglasses» were introduced in 1958 for
USAF Pilots and worn by the NASA astronauts on all missions.

Get your original on ao-eyewear.ch
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Schweizerisches Luftfahrzeugregister
1. Mai bis 31. Mai 2013

Loschungen

Immatrikul. Typ Werk-Nr. Eigentiimer/Halter Standort
16.05.2013  HB-1998 LS7 7047 1989  Overmeyer André, Le Paquier-Montbarry Gruyeres
13.05.2013  HB-3335 ASH 25 25017 1987  Horisberger Hanspeter/Strub Jérg, Breitenbach  Dittingen
22.05.2013 HB-CZ F152 1609 1979 Eggﬁnl)seerger Hansuli/Cessnaflyers Buchs, Bad Ragaz

uchs
29.05.2013  HB-CHB FR182 0043 1979 Alp-Air Bern AG, Belp Bern-Belp
21.05.2013  HB-CPL Ce 172 29046 1956  Fardel Didier, Muraz (Collombey) Bex
23.05.2013  HB-CWC Ce 1778 17701690 1972  Fliegergruppe Brunair, Dietlikon Speck-Fehraltorf
07.05.2013  HB-EXY Robin DR 400/180 R 1227 1977  Schleppverein Thermik Basel, Porrentruy Porrentruy
01.05.2013  HB-FRT13 Pilatus PC-12/47E 1394 2013 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
06.05.2013  HB-FRZ13 Pilatus PC-12/47E 1400 2013 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
15.05.2013  HB-FSE13 Pilatus PC-12/47E 1405 2013 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
02.05.2013  HB-FSF13 Pilatus PC-12/47E 1406 2013 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
13.05.2013  HB-FSH13 Pilatus PC-12/47E 1408 2013 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
29.05.2013  HB-FSL13 Pilatus PC-12/47E 1412 2013 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
17.05.2013  HB-H(G6 PC-7 Mk. 1l 696 2013 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
17.05.2013  HB-HCH6 PC-7 Mk. 1l 697 2013 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
31.05.2013  HB-H{J6 PC-7 Mk. 1l 699 2013 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
17.05.2013  HB-JIO Falcon 900EX 195 2008  Schweizerische Eidgenossenschaft/ Bern-Belp
Lufttransportdienst des Bundes, Belp
07.05.2013  HB-QFX N-120 4697 1999  Blaser Swisslube AG/Blaser-Ballongruppe, Hasle-Riegsau
Hasle-Riegsau
03.05.2013  HB-QGI Special Shape 234 1992 Wittwer Andreas/Blaser-Ballongruppe, Hasle-Riegsau
(Erdbeere) Hasle-Riegsau

30.05.2013  HB-XNZ SA 3168 1071 1963 Air-Glaciers SA, Sion Lauterbrunnen
30.05.2013  HB-XOE SE 3160 1019 1962 Air-Glaciers SA, Sion Sion
23.05.2013  HB-XVL SA3158B 2334 1973 Air-Glaciers SA, Sion Sion
23.05.2013  HB-ZEQ SA3168B 1152 1963 Air-Glaciers SA, Sion Sion
Handdnderungen

Immatrikul.

Typ

Werk-Nr.

Eigentiimer/Halter

Standort

15.05.2013  HB-1639 DG-200/17 2-174/1757 1982 Kuhni Heinrich, Biel Grenchen
14.05.2013  HB-1993 LS 7-WL 7034 1988  Segelfluggruppe beider Basel, Basel Fricktal-Schupfart
27.05.2013  HB-2201 DG-500 M 5E43M21 1992 Thomke Roland, Bellach Biel-Kappelen
16.05.2013  HB-DVE Gardan GY-80-180 148 1966  Schmid Rudolf, Brittnau Langenthal
21.05.2013  HB-GHG Beech 95-B55 T¢-1616 1973 é/\cl)rrissbey Michael James /Air-Espace Sarl, Neuchatel
olombier
14.05.2013  HB-I0D Airbus A321-111 522 1995 Aircraft Solutions LUX XIV S.AR.L./ ZUrich
Swiss International Air Lines Ltd., Basel
14.05.2013  HB-IOF Airbus A321-111 541 1995 Aircraft Solutions LUX XIV S.AR.L./ Zirich
Swiss International Air Lines Ltd., Basel
14.05.2013  HB-JM) Airbus A340-313 150 1996 Aircraft Solutions LUX XIV S.AR.L./ Zirich
Swiss International Air Lines Ltd., Basel
14.05.2013  HB-JMM Airbus A340-313 154 1996 Aircraft Solutions LUX XIV S.AR.L./ ZUrich
Swiss International Air Lines Ltd., Basel
23.05.2013  HB-KPS SR20 1351 2003  Jeannet Nicole/Jeannet Pierre, Lausanne-La Bléche-
Cheseaux-sur-Lausanne rette
27.05.2013 HB-OUA J3C-65/1-4 12687 1944 Kleiner Marc, Etoy La Cote
06.05.2013  HB-PAY PA-18-180 (USA STC)  18-2548 1952 Ela%ass%f% Alex/Collegium Volatus Alpini, Wangen-Lachen
achen
28.05.2013  HB-PDH PA-28-181 28-7990159 1978  Burgstaller Rudolf /beltec.aero GmbH, Grenchen
Schaffhausen
23.05.2013 HB-PQG Piper PA-28R-201T 28R-7803047 1977  Jakob Hugo, Kallern Birrfeld
30.05.2013  HB-PSB PA-28-181 2843248 1999  Rossier Roger André/Flying Group Wangen-Lachen
Sierra-Bravo, Bach
13.05.2013  HB-SWV Jodel D 112 1121 1962 Wyss Franz, Schlierbach Triengen
01.05.2013  HB-TDT F150K F1500642 1970  Batterman André, Therwil Ausland
01.05.2013  HB-ZCU R44 0986 2001  Heli Sitterdorf AG, Sitterdorf Sitterdorf
01.05.2013  HB-ZHK R44 11 11283 2006  Heli Sitterdorf AG, Sitterdorf Sitterdorf
03.05.2013  HB-Z) AS 350 B3 4079 2006  Héli-Alpes SA, Sion Sion
01.05.2013  HB-ZKI R44 11 12503 2008  Heli Sitterdorf AG, Sitterdorf Sitterdorf
01.05.2013  HB-ZKQ EC1208 1316 2002 Heli-Ziri AG/Heli Sitterdorf AG, Sitterdorf Sitterdorf
01.05.2013  HB-ZMQ R44 1| 13181 2011 Heli-ziri AG/Heli Sitterdorf AG, Sitterdorf Sitterdorf




Eintragung: 44 Jahre nach seinem letzten Flug fur die Schwei-

zer Luftwaffe ist der North American AT-16 HB-RDN im zivilen Luft-
fahrzeugregister eingetragen worden. Der Fortgeschrittenen-Trainer
wurde am 15. September 1942 von Noorduyn in Montreal fertig-
gestellt und zwei Tage spater als FE467 von der kanadischen Luft-

waffe ibernommen. Nach einer Grundiberholung bei Fokker in
Amsterdam setzte die Schweizer Luftwaffe das Flugzeug ab dem

3. September 1949 wahrend 20 Jahren als U-323 ein. Nach jahre-

langem Wiederaufbau soll es diesen Sommer wieder fliegen.

Eintragungen

Immatrikul.

Typ

Eintragung: Der Pilatus PC-21 HB-HWA «901» ist der erste von
55 Maschinen fur die Royal Saudi Air Force. Dies ist wertmadssig der

grosste Auftrag, den Pilatus je erhalten hat. Fir einen Fotoflug wurde
die Schweizer Immatrikulation weggelassen, und am 6. Juni stellte Pi-

latus den PC-21 mit einer kleinen Feier Vertretern von Royal Saudi Air

Force und BAe Systems offiziell vor. Die Beschaffung des Ausbildungs-

systems geschieht in Zusammenarbeit mit der britischen Regierung

und BAe Systems. Nach Abschluss der Auslieferungen wird Saudi-Ara-

bien Gber die grosste PC-21-Flotte verfiigen.

. Eigentimer/Halter

Standort

03.05.2013  HB-2487 SDC’ECQTBET_HMh 108 2011 Lobato Wolf, Kiissnacht am Rigi Birrfeld
iSCUS-
28.05.2013  HB-2491 DG-808 C 8-425B324X84 2013  Muntwyler Urs, Bern Biel-Kappelen
30.05.2013  HB-5560 Pipistrel Taurus 1137503 2013 Taurus Glider Lucerne (TGL), Emmenbriicke Kagiswil
14.05.2013  HB-CUZ Reims-Cessna F150K 0597 1970 Benz Guido/Cessna Air Club, Gordola Locarno
23.05.2013  HB-FOZ Pilatus PC-12/45 352 2000 RUAG Switzerland Ltd., Geneve Geneve-Cointrin
14.05.2013  HB-FSN13 Pilatus PC-12/47E 1414 2013 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
14.05.2013  HB-FSO13 Pilatus PC-12/47E 1415 2013 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
23.05.2013  HB-FSP13 Pilatus PC-12/47E 1416 2013 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
23.05.2013  HB-FSQ13 Pilatus PC-12/47E 1417 2013 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
23.05.2013  HB-FSR13 Pilatus PC-12/47E 1418 2013 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
23.05.2013  HB-FSS513 Pilatus PC-12/47E 1419 2013 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
30.05.2013  HB-GLB Beech B200 BB-879 1981  Wells Fargo Bank Northwest/ Neuchatel
Swiss Flight Services SA, Colombier NE
22.05.2013  HB-HC06 Pilatus PC-7 Mk. Il 704 2013 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
22.05.2013  HB-HCP6 Pilatus PC-7 Mk. Il 705 2013 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
16.05.2013  HB-HWA Pilatus PC-21 155 2013 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
23.05.2013  HB-HWB Pilatus PC-21 156 2013 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
23.05.2013  HB-HWC Pilatus PC-21 157 2013 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
23.05.2013  HB-HWD Pilatus PC-21 158 2013 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
17.05.2013  HB-IZU Saab 2000 037 1996  Rockton Aviation AB/Darwin Airline SA, Lugano  Lugano
16.05.2013  HB-JSL Dassault Falcon 7X 194 2013 Société Financiere Terramaris SA/ Geneve-Cointrin
Dasnair SA, Geneve
02.052013  HB-JVK Airbus A319-112 1886 2003 PAFCO A319-1886 SPV Ltd./ Genéve-Cointrin
Helvetic Airways AG, Zdrich
29.05.2013  HB-LQV De Havilland Canada 643 1979 Zimex Business Aviation AG/ Zurich
DHC-6 Srs 300 Zimex Aviation Ltd, Glattbrugg
03.05.2013  HB-QPA Cameron Z-120 11752 2013 (Crans Montana Tourisme/Club Aérostatique  Montana
de Crans-Montana, Montana
16.05.2013  HB-QRJ Gefa-Flug AS 105 GD 0065 2013 Skyventure 0U/Balloon Team SA, Lugano Lugano
24.05.2013  HB-QRZ Fire Balloons G 36/24 1556 2013 Uster Kurier R. Furrer Uster/ Pfyn
Ballon Blatten GmbH, Lengwil-Oberhofen
02.05.2013  HB-QTI Lindstrand LBL 120A 1289 2009  Konrad Daniel/Ballon Blatten GmbH, Lengwil-Oberhofen
Lengwil-Oberhofen
08.05.2013  HB-QWS Ultramagic 7210 210/91 2013 Walchli Stefan/Ballonpilot GmbH, Riken AG Riken AG
27.05.2013  HB-RDN Noorduyn AT-16 14-201 1942 MSW Aviation AG, Wohlen Birrfeld
30.05.2013  HB-YIF Breezer 600 013 0 Imhof Felix, Laufen Porrentruy
08.05.2013  HB-YIV Pulsar XP 404 2012 Meisser Andreas, Zurich Birrfeld
29.05.2013  HB-YTW Wittman W10 00-1151 2013 Swiss Tailwind Group, Bosco/Gurin Lodrino
30.05.2013  HB-ZIB Eurocopter AS 350 B3 7648 2013 Swiss Helicopter AG Untervaz, Untervaz Untervaz
28.05.2013  HB-ZIR Eurocopter EC 13571 105 1999  Raiffeisen Bank Waidring/ Lauterbrunnen
(CPDS) Skymedia AG, Zurich-Airport
13.05.2013  HB-ZMV Aérospatiale SA 315 B 2668 1986  Heli-TV SA, Lodrino Ausland
23.05.2013  HB-ZSW Eurocopter EC135 P2+ 1111 2013 Waorth Leasing AG/Swiss Helicopter AG, Chur ~ Bern-Belp
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Basel (links): Am 3. Mai kam erstmals eine
Maschine der polnischen Small Planet Airlines
auf den EuroAirport. Der Airbus A-320-232 SP-
HAB fuhrte einen Charterflug nach Palermo
durch. Foto: Dennis Thomsen

Genf (unten links): Nach dem Untergang
der zwei Konkurrenten AeroSvit und Dnipro-
avia hat Ukraine International einige Flug-
zeuge aus deren Bestanden Gbernommen. So
auch diesen Embraer 190STD, der zuvor als
UR-DSA bei AeroSvit flog.

Foto: Jean-Luc Altherr

Liirich (unten rechts): Air Nostrum operiert
ausschliesslich unter der Marke Iberia Regio-
nal. Das in Valencia ansdssige Unternehmen
zahlte zu den Erstbestellern der abgebildeten
Bombardier CRJ-1000.

Foto: Aeromedia A. E. Wettstein

b

Genf: 7wei geschichtstrachtige Flugzeuge auf einem Bild! Wahrend die Boeing 747-4F6 A6-YAS aus Abu Dhabi kurz vor dem Aufsetzen ist, fihrt

die Breitling DC-3 HB-IRJ im Hintergrund den Motorencheck durch. Foto: Jean-Luc Altherr

-




Genf (links): DHL Europe erweitert seine
Flotte laufend mit umgebauten Airbus A300,
5o auch mit diesem Ex-JAL-Flugzeug. Die
A300-622R(F) D-AEA] tragt noch immer die
Farben des friheren Besitzers.

Foto: Jean-Luc Altherr

Basel (unten links): Die Antonow An-12BK

der Ukraine Air Alliance flog am 10. April Phar-
maka nach Damaskus. Foto: Dennis Thomsen

Liirich (unten rechts): Die sechspldtzige Pi-
per PA-46-350P Malibu Mirage zeichnet sich
durch ihre Wirtschaftlichkeit und den Komfort
aus. Das mit einer Druckkabine ausgestattete
Geschaftsreiseflugzeug wird von einem Tex-
tron- Lycoming-TIO-540-AE2A-Sechzylindermo-
tor angetrieben, der 350 PS abzugeben ver-
mag. Foto: Aeromedia A. E. Wettstein
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Basel: Ab dem Wmterﬂugplan W|rd British Airways ab Basel einen vierten taglichen Flug (bisher drei) nach London Heathrow durchfuhren um der

Nachfrage gerecht zu werden. Zurzeit behilft sich BA mit grosseren Maschinen wie hier dem Airbus A321-231 G-EUXM. Foto: Dennis Thomsen
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«Excellence in Aircraft Completions and Refurbishment»

AMAC Aerospace
auf der Uberholspur

Gegrindet vor gerade einmal sechs Jahren zahlt AMAC Aerospace heute zu den ganz Grossen der Comple-
tion-Branche. Am Standort Basel werden Flugzeuge aller Grossenordnung fur die anspruchsvolle VIP-Kund-
schaft veredelt. Cockpit sprach an der EBACE mit dem Group Executive Chairman und CEQ, Kadri Muhiddin.

reineue Hangars mit einer Gesamt-
D flache von 21 200 m? und weiteren

5300 m?fiir Werkstdtten und Lager
wurden von AMAC am EuroAirport gebaut.
Dieser Platzbedarf — nur sechs Jahre nach
der Firmengriindung—widerspiegelt die ra-
sante Entwicklung von AMAC, ebenso wie
der mittlerweile auf 600 Mitarbeiter ange-
stiegene Personalbestand.
Der von CEO Kadri Muhiddin geleitete Be-
triebistaber nicht nurim Completion-Busi-
ness tatig, sondernist fiirausgewahlte Flug-
zeugtypen auch klassischer MRO-Anbieter
und bietet Aircraft Management Services
(AMAC Corporate Jet AG) an. Fiir den Kun-
den also alles aus einer Hand.
Kadri Muhiddin kam im Jahr 2007 aus dem
Libanon in die Schweiz. Im Gesprach mit
dem sympathischen Macher sind Parallelen
zueinem anderen bemerkenswerten Indus-
triellen mit libanesischen Wurzeln augen-
fallig: mit Nicolas Hayek.

Cockpit: Herr Muhiddin, Gliickwunsch zum
bisher Erreichten. Trotz durchzogenem Ge-
schiftsqgang bei Mitbewerbern — Lufthansa
Technik schliesst zum Beispiel ihre Nieder-
lassung in Basel — scheint es bei Ihnen nur
aufwirts zu gehen?

Kadri Muhiddin: Danke. Ja, wir sind mit
unserem Geschaftsgang sehr zufrieden und

mussten deshalbauch einen dritten Hangar
bauen. Und fiir unsist der Standort Basel ide-
al; hier, in der schweizerisch-deutsch-fran-
z0sischen Grossregion finden wir unsere so
dringend bendtigten Spezialisten.

Nun gibt es ja — ganz besonders auch in Ihrer
Region — bekannte und gut eingefiihrte Un-
ternehmungen, die den Bonus der Erfahrung
vorweisen konnen. Sie konnten/kénnen das
nicht. Welches ist Ihr Erfolgsrezept, in so kur-
zer Zeit so erfolgreich zu sein? Was machen
Sie besser als Ihre Konkurrenten?

Uber unsere Mitbewerber méchte ichnicht
sprechen. Und fiir uns ist nicht Wachstum
per se das Ziel, sondern die Kundenzufrie-
denheit. Der wirtschaftliche Erfolgist dann
eine logische Folge daraus. Und wenn ich
mit Blick auf die Kundenzufriedenheit doch
das Wort Erfolg in den Mund nehme, dann
ist das nicht der Erfolg der Chefetage, son-
dern des Shop-Floors. Wir bieten eine gute
Arbeitsumgebung, haben flache Hierarchi-
en und Teamarbeit wird bei uns gross ge-
schrieben. Das motiviert.

Auf Managementebene wird umsichtig ge-
fiihrt. Wir dulden zum Beispiel keine Speku-
lationsinvestitionen. Wir haben ein junges
Management, keine Biirokratie und tber-
schaubare Strukturen. Das sind alles Plus-
punkte, die wir als junge Unternehmung

ausspielen konnen. Und: Bei uns steht Qua-
litat vor Marge. Das ist Nachhaltigkeit.

Doch nochmals zuriick zu dieser erstaunli-
chen Expansion. Wie ist diese trotz durchzo-
gener Konjunktur moglich?

Wir sind in der Tat zwischenzeitlich welt-
weit der grosste private Anbieter dieser
Branche. Schauen Sie, unsere Teilhaber ha-
benihre grosse Erfahrung und ihr Netzwerk
in die Firma eingebracht. Heinz K6hli zum
Beispiel, Mitbegriinder von AMAC, hat tiber
40 Jahre Erfahrung in dieser Branche!

Und Sie sind der Netzwerker im Nahen Os-
ten?

Auch, ja.Ich verfiige iiber gute Kontakte zu
Regierungskreisen in den meisten Lindern
dieser Region. Die ganz grossen Auftrige
kommen ja zumeist von den Regierungs-
oder Kénigshdusern.

Ihre Kunden verraten Sie uns nicht?
Natiirlich nicht. Wobei die Spotter hier
am Flughafen jeweils sehr findig sind (1a-
chelt)...

Also fokussieren Sie bei Ihrer Klientel auf die
Widebodies?

Nein, wir machen vom Sechsplatzer bis zur
Boeing 747 alles, was unsere Kunden von



Kadri Muhiddin im Gesprach mit dem Chefre-
daktor.

uns wiinschen. Aber klar, die grossen Flug-
zeuge sind das Ruckgrat der Auslastung.
Wir haben in unseren Hangars Platz fiiralle
grossen Typen, so von Boeing fur die 747,
777 oder 787; von Airbus vom A340 bis hin
zueinem moglichen A380-Kunden. Beiden
Narrowbodies sind es A320, BBJs oder zum
Beispiel die G550.

Die Schweiz gilt als teurer Arbeitsplatz. Wes-
halb sind Sie nicht in Singapur oder anders-
wo? In Singapur wird in Ihrer Branche ziem-
lich aufgeriistet — auch mit Unterstiitzung
des Staates.

Natiirlich sind die Arbeitskosten bei uns
etwas teurer. Aber die bekannten Vortei-
le des Standorts tiberwiegen diesen ver-
meintlichen Nachteil. Im Ubrigen haben
wir kiirzlich in die Tdrkei expandiert,
auch eine Region mit viel Zukunftspo-
tenzial. Von Istanbul aus werden wir
auch den Pilatus PC-12 in den Nahen Os-
ten bringen; diese wunderbare Maschine
ist ndmlich in diesem Teil der Welt noch
nicht sehr bekannt.

Ergebniszahlen geben Sie nicht bekannt?

Nein, wir sind ja eine private Firma. Aber
wir sind bei unseren Zielen sowohl beim
Umsatz wie beim Ergebnis iiber Plan, also
sehr zufrieden. Und das weitere Umsatz-

Bild: AMAC

wachstum ist aufgrund der Auftragslage
vorgegeben.

Wie sieht Ihre Unternehmung in zehn Jah-
ren aus?

Dazu gebe ich Thnen eine Antwort, die Sie
erstaunen wird. Ich will nicht iiber Umsat-
ze, Zukdufe oder Expansion ins Ausland
sprechen. Unser grosstes Ziel ist noch ho-

Blick in einen VVIP-A320.

here Qualitit. Eine kontinuierliche Verbes-
serung — das macht den Unterschied. Das
«Andere» kommt dann fast von selber.

Herr Muhiddin, vielen Dank fiir dieses In-
terview. cp

Interview: Max Ungricht/Karin Miinger

Foto: AMAC
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Schweiz
29.-30. Juni

m Letzte Seite | Cockpit 07

Recontres internatio-
nales d'oldtimers
Ecuvillens

5.-7. Juli

9.-11. August 24. August 1. September 5.-6. Oktober 17. August
Internationales Mili- Simmenshake Fliegerchilbi Modellflugtage AutoGyro Fly-in
tar-Oldtimer-Treffen St. Stephan Langenthal Hausen a.A. Hildesheim D

mit Airshow Birmens-

torf AG
17. August

Seaplane Meeting
Bonigen
8.-12. August

International Fly-in
Prangins

23.-25. August

Seaplane Meeting
Le Bouveret

Flugfest auf Feldflug-
platz, Hagenbuch

30. August-1. Sept.

6.-8. September

9.-10. Oktober

23.-25. August

Dittinger Flugtage
Dittingen

30. August-1. Sept.

Seaplane Meeting
Morcote

7. September

Seaplane Meeting

Flugerfascht

Vevey Schmerlat
31. August-1. Sept. 7. September
Garn ab Barn Zigermeet
Bern-Belp Mollis

Axalp Fliegerschiessen
Meiringen

Ausland
28.-29. Juni

Airpower 13
Zeltweg A

11.-14. Juli

Scalaria Air Challenge
St. Wolfgangsee A

Tannkosh Fly-in
Tannheim D

8.-9. September

Hahnweide
Kirchheim unter Teck D

11.-15. September

Reno Air Race

Reno USA

(mit Swiss Air Racing
Team)

Wettbewerb - Flughdfen der Welt

Die richtigen Einsendungen werden in der September-Ausgabe publiziert. Viel S[;:ass

Auflosung Wettbewerb Mai - Die richtige Antwort lautet:

Montpellier Méditerrannée LFMT/MPL
Richtig geantwortet haben: Markus Arnold, 5734 Reinach AG; Pierre
Dufour, 1400 Yverdon-les-Bains; Michel Minder, 4466 Ormalingen; Martin

Widmer, 5727 Oberkulm.

otos: Archiv Cockpit

Als Gewinner wurde Martin Widmer ausgelost. Der Gewinner wird im

Dezember kontaktiert.

CHICKEN WiNGS
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Diesen Monat heisst es:
Wer erkennt diesen
Tower?

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

Einsendeschluss: 20. Juli 2013.
Bitte fugen Sie Ihrem Mail Ihre voll-
standige Adresse bei. Dem Ge-
winner winkt ein Cockpit-Kalender
2014 seiner Wahl. Bei mehreren
richtigen Einsendungen entschei-
det das Los. Uber den Wettbewerb
wird keine Korrespondenz gefthrt.
und Erfolg!

Die August-Ausgabe von Cockpit wird ganz
im Zeichen der Paris Air Show von Le Bourget
stehen. Vier Cockpit-Mitarbeiter sind vor Ort
—also Informationen aus erster Hand!

Aber auch andere Themen kommen nicht zu
kurz: Vielleicht hat bis dann schon der Erst-
flug des A3s50 stattgefunden. Thomas Stréss-
le wird jedenfalls einiges aus Toulouse zu be-
richten wissen.

In Ambri treffen sich die «ORIS-Flotte» und
Flugzeuge aus der ganzen Schweiz zum Fly-
in. Sollte das Wetter mitspielen, dann sind
geniale Bilder angesagt.

ORIS sponsort auch dieses Jahr wieder das
Swiss Air Racing Team am Air Race

in Reno. Eine Erfolgskombination! Sind auch
Sie als Sponsor mit dabei?

Weitere «Erfolgskombinationen» sind ndm-
lich sehr willkommen (Kontakt: Max Un-
gricht).

Die August-Ausgabe ist ab dem 24. Juli an
Threm Kiosk erhaltlich.

WO SAGTEST DU
NOCHMAL HATTEST DU
DIE PIZZA FUNGHI HER?




Fallschirmaufklarer

Die Ausbildung zum Fallschirmaufklarer ist eine der spannendsten
und professionellsten Ausbildungen in der Schweizer Armee.
Melde dich auf www.sphair.ch, und teste gleich ob du das Zeug zum
Fallschirmaufklarer hast.

Der Anmeldeschluss fiir 2013 ist am 15. Juli 2013!

SPHAIR

Schweizerische Eidgenossenschaft Schweizer Armee
Confédération suisse Luftwaffe
Confederazione Svizzera

Confederaziun svizra




TISSOT, LEADER IN TACTILE WATCH TECHNOLOGY SINCE 1999

ToucH PILOT™
TACTILE TECHNOLOGY

Berihren Sie das Glas fir das ultimative

Sportuhren-Erlebnis mit > i'n|;|;152i\geCHF* , :] 16O’rh
TISSOT

SWISS WATCHES SINCE 1853 ANNIVERSARY
m p A 1853 - 2013
Barometer Kompass Experience more at

*Unverbindliche Preisempfehlung





