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Take your seats

Liebe Leserinnen und Leser

noch den Pilotenschein besitzt und eine B747-400 pilotieren

kann, dann gehort er schon fast in den Olymp. So gesche-
hen Anfang Juni, als die britische Hardrockband Iron Maiden von
Berlin nach Ziirich flog, um an einem Open Air in Luzern aufzu-
treten. Obwohl Sanger Bruce Dickinson
nichtselberim Cockpit sass, pilgerten die
Flugzeugspotter in Scharen nach Zirich
(Bild), um die landende Maschine fiir die
Online-Portale und die Nachwelt festzu-
halten (Seite 50).
Einen Platz im Olymp verdient hat
sich zweifellos Pilatus-Patron Oscar J.
Schwenk. Obwohl er vor einem Jahr an
der Ebace «nur» ein Mock-up des neuen
Pilatus-Baby PC-24 prasentierte, wurde er

Rockstars haben per se Kultstatus. Wenn einer dann sogar

mit Bestellungen fiir den neuen Business Jet nur so iberhduft. Die
Auftragsbiicher sind fiir die ndchsten Jahre voll, sodass die Pilatus
Flugzeugwerke vorldufig keine neuen Bestellungen annehmen
konnen. Er hoffe, dass ihm dies nicht als arrogant ausgelegt wer-
de, meint Schwenk im «Cockpit»-Interview (Seiten 28-29). Und:
«Man muss immer ans Limit gehen, sonst produziert man nur
Durchschnitt.»

Der PC-24 wird sich zweifellos vom Durchschnitt abheben. Dies
wird sich spatestens dann bestdtigen, wenn die Tests und die Zerti-
fizierung erfolgreich beendet sind. Und dies ist dem Unternehmen
und seinem Patron nur zu wiinschen. ¢p

Patrick Huber, Chefredaktor
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Marrakech Air Show

Luftfahrtmesse
in Nordafrika



Fotos: Reto Schneeberger

Der militarische Teil des Menara
International Airport in Marrakesch
war Ende April Schauplatz der funften
Ausgabe der «International Marrakech
Air Show». Neben Flugvorfihrungen
bot die IMAS 2016 eine interessante
statische Ausstellung.

ie im Zweijahresrhythmus stattfinden-
D de Luftfahrtmesse in Marrakesch ist ein

wichtiges Schaufenster — sowohl fiir
die marokkanische Luftfahrtindustrie als auch
fir internationale Unternehmen. Hier werden
wertvolle Kontakte fiir zukiinftige Kooperati-
onen und Auftrige geknipft. So iiberrascht es
nicht, dass dieses Jahr {iber 150 Aviatikfirmen
teilgenommen und rund 5o offizielle Delega-
tionen die IMAS besucht haben.
Fir die zahlreich aus dem Ausland angereis-
ten Fotografen und Aviatikenthusiasten eher
enttduschend war die magere Beteiligung der
marokkanischen Forces Royales Air (FRA) im
Flugprogramm. Am offentlichen Messetag, der
von rund 30000 Zuschauern besucht wurde,
zeigten nur vier F-16 ein kurzes Display und
eine CN235 setze Fallschirmspringer ab. Als gute
Gastgeber wollten die Marokkaner die Display-
Slots den ausldndischen Teams Uberlassen. So
konnten Frecce Tricolori, Patrulla Aguila und
Al Fursan das Publikum begeistern. Das einhei-
mische Team Marche Verte durfte an einem der
Fachbesuchertage sein Kénnen demonstrieren.
Umso interessanter waren einige der rund 40
Exponate der statischen Ausstellung, betrei-
ben doch die marokkanischen Streitkrafte eine
grosse Vielfaltan Luftfahrzeugen, darunterauch
diverse interessante Modifikationen fiir spezi-
elle Aufgaben. So werden beispielsweise Helis
zur Heuschreckenbekampfung oder auch zwei
Alpha Jets als «<Regenmacher» eingesetzt. ¢p

Reto Schneeberger

Links:
Das marokkanische Demoteam Marche Verte
fliegt mit sieben CAP 232,

Rechts von oben nach unten:
Uberblick Gber die statische Ausstellung an einem
der Messetage.

Erstmals am marokkanischen Himmel zu sehen: Al
Fursan aus den Vereinigten Arabischen Emiraten.

Einer der beiden zum «Regenmacher» modifi-
zierten Alpha Jets mit Wetterradar in der Nase.

Mit spektakuldren Breaks begeisterten die Frecce
Tricolori das marokkanische Publikum.

Eine kurze Demo von vier marokkanischen F-16
eroffnete das Flugprogramm.
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Rollout Saab Gripen E

Demoflug eines Gripen C, der dusserlich praktisch identisch ist mit dem Gripen E und ebenfalls zur Generation der Smart Fighter zahlt.

Fighter im smart look

Saab hat am 18. Mai in Linképing 600 Gdsten aus aller Welt den Gripen der neuesten Generation prasentiert.
Smart Fighter wird der Gripen E auch genannt, weil er kompakt aufgebaut und vielseitig einsetzbar ist - wie
ein Smartphone.



Fotos: Hansjorg Egger

lles so einfach wie moglich. Aber nicht einfacher!»
<< ADiese Philosophie Albert Einsteins prigte die Ent-

wicklung der neuen Generation des Gripen. Fiir Lars
Sjobergs, Chef Forschung und Entwicklung bei Saab, heisst dies, ein
«all-in-one»-Mehrzweckkampfflugzeug zu bauen. Die Architektur
der Software war so zu optimieren, dass nicht jedes Modul einen
eigenen Computer benétigt, sondern die gesamte Avionik mitihren
60000 Parameter tiber wenige Instrumente bedient werden kann—
wobei gerade einmal zehn Prozent der Soft- und Hardware fiir das
eigentliche Fliegen benétigt wird. Am weitaus meisten Kapazitat
brauchen die Waffen-, Radar-, Warn- und Schutzsysteme.

Individuell zusammenfiigbares Waffensystem

Fir Schwedens Verteidigungsminister, Peter Hultqvist, ist der
Gripen E denn auch kein Kampfflugzeug, sondern ein individuell
zusammenfigbares Waffensystem, ein «Smart Kit».
Dieintegrierte modulare Avionik soll den neuen Gripen benutzer-
freundlicher machen. Saab-Testpilot Frederick Miichler schwarmt:
«Seine Smartness macht diesen Hightech-Fighter ausserordent-
lich pilotenfreundlich.» Ziel ist es zudem, mit einem Aufbau im
Baukastensystem die Kosten fiir die Produktion und den spateren
Unterhalt der Maschinen zu senken. Vor allem was die Kosten-
entwicklung betrifft, erhofft sich Saab Wettbewerbsvorteile mit
dem Gripen E. Wihrend die Ausgaben fir die Verteidigung welt-
weit seit Jahren linear anwachsen, schnellen die Kosten fiir neue
Kampfjets exponentiell in die Hohe. Mit der Smart Fighter-Losung
mochte Saab diesen Trend durchbrechen, indem die kosteninten-
siven komplexen Systeme abgespeckt und gleichzeitig optimiert
werden. Die Chancen, auf dem hartumkampfen Kampfflugzeug-
markt mit dieser Strategie Erfolg zu haben, stehen angesichts der
bescheidenen Auswahlan Alternativen nicht schlecht. Die Konkur-
renz bietet zum Teil Systeme an, die in die Jahre gekommen sind,
wahrend das neue US-Flaggschiff, der teure Stealth-Fighter F-35,
immer noch teurer wird.

Verbesserte Performance und hohe Verfiigbarkeit

Die grosste Starke des Gripen E ist, dass er in verschiedene Rollen
schliipfen kann und sehr flexibel ist fir den Waffeneinsatz. Das
starkere Triebwerk erlaubt mehr Waffenzuladung und hohe Agi-
litdt. Die vor den Tragflichen liegenden Canards verleihen ihm
einen guten Auftrieb. Dass er mit nur einem Triebwerk auskommt,
wertet der Entwicklungschefnichtals Nachteil: «Ein Airliner fliegt
mit zwei Triebwerken 300 Leute {iber den Ozean. Warum soll ein
Triebwerk fiir einen Passagier nicht ausreichen?» Lars Sjobergs
stellt schliesslich auch die hohe Verfiigbarkeit des neuen Fighters
in den Vordergrund. So werde nach einem Kampfeinsatz lediglich
ein Boxenstopp von zehn Minuten benotigt, um die Maschine fiir
diendchste Mission wieder fitzu machen. In nur einer Stunde kann
sogar das gesamte Triebwerk ausgewechselt werden. Der «Schwe-
de» ist fiir den harten Wintereinsatz genauso geriistet wie fiir den
Betrieb im Wiistenklima und in tropischen Regionen. Vorerst wer-
den 96 Gripen der neusten Generation produziert: 6o fiir die schwe-
dische Luftwaffe und 36 fiir die brasilianische Forca Aérea. Saab
rechnet sich Chancen aus, weltweit etwa 400 Gripen E verkaufen
zu konnen. Zurzeit ist Saab bei der Evaluation in Finnland (40 Ma-
schinen) dabei. Interesse bekunden auch Belgien und Malaysia.
Mitder Ablieferung der neuen Jetsistab dem Jahr 2019 zurechnen.

Grosser Technologie-Austausch
Bei Saab ist man stolz auf 75 Jahre Investment in die Luftfahrttech-
nologie. Der Konzern beschaftigt gegen 15000 Mitarbeiter und
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Der grosse Moment: Rollout des Gripen E.

kann mit einem Wachstum von 16 Prozent auf ein erfolgreiches
letztes Jahr zuriickblicken.

Verwaltungsratsprasident Marcus Wallenberg, Teil der Familien-
dynastie, die auch ABB, Electrolux, Ericsson oder Husqvarna
kontrolliert, lobte beim Rollout seine Mitarbeitenden, die auch
ohne die heute {iblichen Bonussysteme Spitzenleistungen erbrin-
genwiirden. So sei es dank gemeinsamer Anstrengungen gelungen,
die Management-, Produktions- und Entwicklungskosten massiv
zusenken, um so auch preislich attraktive Produkte auf den Markt
zu bringen.

Verteidigungsminister Hultqvist hob die enge Kooperation und
den Technologietransfer mit Finnland, den Luftstreitkraften der
Nato und im Speziellen die gute Partnerschaft mit den Boeing-Flug-
zeugwerken hervor. Die Firma Saab ihrerseits ist bereit, den Kun-
den das Netzwerk ihrer Zulieferer zuganglich zu machen und halt
fiir sie kompetitive industrielle Kooperations-Programme bereit.
Diese umfassen die Forschungszusammenarbeit auf allen techno-
logischen Ebenen. Im Rahmen der Gripen-Beschaffung durch die
brasilianische Luftwaffe werden iiber die nachsten Jahre insgesamt
350 brasilianische Ingenieure und Spezialisten in Link6ping trai-
niert. Acht Doppelsitzer werden vorwiegend bei Embraer in Brasi-
lien entwickelt und produziert.

=

Piloten aus jenen Nationen, in denen der Gripen in verschiedenen
Versionen im Einsatz ist.

Schweizer Firmen mit dabei

Obschon der Gripen-Entscheid in der Schweiz negativ ausfiel,
konnten auch Schweizer Firmen im Rahmen von Vorleistungen
profitieren. So werden zum Beispiel die Pylonen fiir den neuen
Smart Fighter bei der Ruag gefertigt. Saab ist weltweit an 130 ver-
schiedenen Standorten prasent und legt grossen Wert auf die Nahe
zum Kunden: «Um Bedtrfnisse unserer Kunden besser zu verste-
hen, lesen wir ihre Zeitungen, spielen mit ihnen Golf und verfol-
gen die Tagespolitik in den entsprechenden Lindern», sagt Saab-
Vizechef Lennart Sindahl. 8o Prozent seiner Geschifte tatigt der
Luftfahrt- und Ristungskonzern im Ausland.

Mit einem Doppelsitzer werden bereits erste Testfliige absolviert;
ein Zwitter, der Teils aus dem bewdhrten C, teils bereits aus dem
modernisierten E besteht. Weitere Prototyen sollen demnéchst
den Testpiloten tibergeben werden. Der Erstflug des neuen Smart
Fightersist noch dieses Jahr geplant. «Die wesentliche Arbeit wird
allerdings vorgangig im Simulator erledigt, wo alle Systeme x-fach
gecheckt werden», so Entwicklungschef Sjobergs. «Der Erstflugist
dann nur noch etwas fiirs Geschichtsbuch.» ¢p

Hansjorg Egger

Gripen E und Gripen C im Vergleich

Gripen E Gripen C
LT, 520 m 14,90 m
8,60m 8,40m
81 6,381
Tankinhalt ~ EEE 241
16,5 1 141
98 kN 80,5 kN
500 m 400 m
600 m 500 m
1400 km/h 1400 km/h
Mach 2 Mach 2
52500 ft 52500 ft

3G/+9G 3G/+96G

G-Limiten. |
Aufhdngepunkte (Pylone) 10 8

Kampfeinsatzturnaround 10 Min. 10 Min.
Triebwerkwechsel 1h 1h

Foto: Hansjorg Egger



Finnair /Flughafen Helsinki

e e

Das neue Aushangeschild der Finnair, der Airbus A350, am

e

Flughafen Helsinki-Vantaa, der pas

e

sagiermassig laufend zulegt.
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Die Finnair musste lange kampfen, um den Anschluss an die anderen europdischen Mitbewerber nicht zu
verpassen. Dank eines Strategiewechsels hat sie den Turnaround geschafft. Die Hoffnungen liegen dabei auf
dem Airbus A350. Der Flughafen Helsinki-Vantaa hat den Ruf als ideales Gate nach Asien. Die Passagierzah-
len steigen - nicht zuletzt wegen der kurzen Anschlusszeiten auf die Langstreckenflige.

ie Finnair musste einige Jahre
D untendurch. Obwohl sie mit dem

Flughafen Helsinki-Vantaa ein
«Asim Armel» stecken hat — die Fliige von
Europanach Asien via Helsinki sind die kiir-
zesten —kam sie nicht so richtig voran.
Das habe sich gedndert, erklart Ville Tho,
Chief Operations Officer (COO) der Finnair,
anldsslich eines Besuchs in der finnischen
Hauptstadt. «Wir werden in Zukunft gros-
ser und auch profitabler.» Als Beweis er-
wahnt der smarte Manager, dass Finnairim

letzten Geschdftsjahr einen Gewinn von 24
Mio. Euro erzielt habe, nachdem ein Jahr
zuvor noch ein Verlust von 37 Mio. Euro
resultierte. Insgesamt habe die Finnair finf
Quartalein Folge schwarze Zahlen geschrie-
ben.

Roland Etter, CEO von Swissport Finnland
(siehe Artikel auf Seite 15), glaubt, dass
Ville Tho in seiner neuen Funktion als «Se-
nior Vice President Strategy and Resource
Management» einen grossen Einfluss auf
die Gestaltung der Zukunft der Finnair hat.

Einige Insider sehen in Tho den kiinftigen
CEO der Finnair.

Der Widebody als As im Armel

Damit sich dieser Aufwdrtstrend nicht
als Eintagesfliege entpuppt, hat Finnair
als erste europdische Fluggesellschaft
den Widebody Airbus A350 in Betrieb ge-
nommen. Sukzessive werden die sieben
A3z4o-Maschinen durch diesen Flugzeug-
typ ersetzt. Insgesamt beabsichtigt Finnair
bis 2023 19 Flugzeuge des Typs Airbus



A350-900 XWB anzuschaffen. Mit den gro-
sseren und effizienteren Flugzeugen soll die
Rentabilitdt steigen.

ProJahr erweitert Finnair ihr Streckennetz
um ein bis zwei Destinationen. «Wir legen
aber viel Wert auf Qualitdt», so Tho. Jeweils
ein Jahr vor Inbetriebnahme einer neuen
Verbindung falle die Entscheidung. Weil
Helsinki geostrategisch gegeniiber den Mit-
bewerbern einen Vorteil hat, konzentriert
sich Finnair dabei ganz auf Asien.

1000 Kilometer einsparen

Als Argument fithrt die Finnair die
schnellste Verbindung von Europa nach
Asien an. Je nach Destination kénnen rund
1000 Kilometer an Wegstrecke eingespart
werden.

Dank der Codeshare-Vereinbarungen mit
Japan Airlines und Qantas konnten neue
Verbindungen nach Busan (Stidkorea) und
Perth (Australien) in Betrieb genommen
werden. Im Dezember 2015 ist Ho Chi Minh
City (das frithere Saigon) als 16. asiatische
Destination hinzugekommen.

60 Prozent der in Helsinki ankommenden
Passagiere fliegen weiter — fast alle nach
Asien. Die Umsteigezeit nach Singapur liegt
bei 60 Minuten, diejenige nach Bangkok bei

Seit einem Jahr verbindet eine Bahnlinie mit Schienenfahrzeugen von Stadler Rail das Stadt-

zentrum Helsinkis mit dem Flughafen.

Ville Iho

R 1

Ville Haapasaari

50 Minuten. Weil eine zweite Securitykon-
trolle fiir Passagiere im Transit nach Asien
entfallt, werden die Routen attraktiv — vor
allem fiir Geschaftsleute (siehe «Cockpit»

Nr. 10/2015). Finnair sei in Skandinavien
die absolute Nummer 1, was den Verkehr
nach Asien betreffe, bekraftigt Iho. Fast voll-
standig verabschiedet hat sich Finnair dafiir
aus Nordamerika, wo nur noch New York,
Miami, Chicago und Toronto angeflogen
werden, zudem teilweise nur saisonal oder
nur von Codeshare-Partnern.

Wieder konkurrenzlos

Nach Ziirich und Genf ist Finnair ab Hel-
sinki wieder konkurrenzlos —nachdem die
Mitbewerber Swiss, SAS und Bluer die Segel
gestrichen haben. Die Finnair ist auf ihrem
Heimmarkt zu dominant und bietet wo-
chentlich beispielsweise sechsmal mehr
Fliige an als die Swiss es tat. Die Swiss hat
deshalb ihre Bemthungen, im finnischen
Markt Fuss zu fassen, wieder eingestellt. Fin-
nair selber fliegt Ziirich und Genf an. «Rei-
ne Businessdestinationen», machtIho deut-
lich. Viele Schweizer fliegen mit der Finnair
im Sommer nach Finnland, um im Land der
Tausend Seen ihre Ferien zu verbringen.
Ville Tho wird zwar nicht miide zu behaup-
ten, dass Konkurrenz gut sei und das Ge-
schift belebe, doch wird er froh sein, dass
mit Norwegian in Helsinki «nur» ein
echter Herausforderer iibrig bleibt. Die
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Wir bringen sie zu den grossten und spektakulédrsten Flugshows,
Flugzeugmuseen und Flugzeugwerk-Besichtigungen der Welt.

[ Royal Air Tattoc’ 11 Malmslitt Airshow Schweden | 11 Malta Airshow
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norwegische Billigfluggesellschaft ver-
folgt gegeniiber Finnair ein ganz anderes
Geschaftsmodell. 2011 landete Norwegian
erstmals in Helsinki und verdrangte in der
Folge die SAS. «Norwegian ist in unserem
Heimmarkt unser grosster Gegner», gibt Tho
unumwunden zu verstehen.

Helsinki vor Wachstumsschub

Da Finnland nur 5,5 Mio. Einwohner zdhlt,
istdie Anzahl Airlines beschrankt, die Finn-
land als lukrative Einnahmequelle sieht.
Auch die sonst iberall prasente Easy Jet hat
abgesagt, weiss Swissport-Finnland-CEO
Roland Etter, der seit drei Jahren vor Ort ist.
Ryanair habe Interesse signalisiert, aber nur
fiir den Sommer. Nochist nichts spruchreif.
Das kommt der Finnair entgegen, die mit
ihrem innerfinnischen Streckennetz alle
wichtigen Orte Finnlands direkt anfliegt.
Die 22 finnischen Flughafen sind bei Finavia
unter einem Dach vereint. 20,1 Mio. Pas-
sagiere zdhlten sie letztes Jahr insgesamt.
Mit 16 Mio. Fluggdsten ist Helsinki mit Ab-
stand der grosste Flughafen. Oulu Airport
im Nordwesten Finnlands beispielsweise
kam nur auf 1 Mio. Passagiere.

355 Mio. Euro Umsatz erwirtschaftete
Finavia letztes Jahr, knapp 41 Mio. Euro Ge-
winn lagen in der Kasse. Lingst nicht alle
Airports seien profitabel, sagt Ville Haa-
pasaari, CEO von Finnavia. Alle 22 Flug-
hdfen seien so gelegen, dass sie von den
jeweiligen Stadtzentren innerhalb einer
Stunde erreicht werden kénnten.

Was die Zukunft betrifft, gibt sich der Finne
optimistisch. «Der A3s50 der Finnair wird
fiir grossen Aufschwung sorgen.» Ausser-
dem sei der Flughafen Helsinki-Vantaa im
Vergleich zur europdischen Konkurrenz um
40 Prozent billiger. Mit Qatar Airways hat
der erste arabische Carrier die Aufnahme
von wochentlich finf Fliigen ab Oktober
zwischen Doha und Helsinki angekiindigt.

95000 Schweizer Gaste

Letztes Jahr reisten 95000 Schweizer nach
Finnland. Das ergibt einen Marktanteil von
1,2 Prozent. Damit besuchten mehr Schwei-
zer als Danen Finnland. Die grosste ausldn-
dische Gruppe waren die Deutschen. Deren
404 000 reisten in den Norden, was am Ge-
samtvolumen derausldndischen Giste eine
Quote von 4,9 Prozent ergibt. Damit lagen
die Deutschen noch vor den Schweden mit
402 000 Besuchern. Massiv zuriickgegangen
auf 277000 ist die Anzahl der Russen; dies
nicht zuletzt wegen des Rubelzerfalls.
Haapasaarirechnet, dass diesesJahr 17 Mio.
Fluggiste iiber den Flughafen Helsinki ein-

Finnair /Flughaten Helsinki

Im November 2013 hat der frihere Leiter
der Passagierdienste von Swissport Zrich,
Roland Etter, den Job als CEQ von Swissport
Finnland dbernommen - und das bis heute
keine Sekunde bereut. Der «alte Swissairler»
ist Chef von 900 Mitarbeitenden, fast alle fri-
here Finnair-Angestellte.

Obwohl er die finnische Sprache auch nach
uber hundert Lektionen nicht beherrscht, ist
der heute 60-jdhrige Manager mit seiner T3~
tigkeit in Helsinki glucklich. Der ehemalige
Swissair-Stationmanager von Boston geniesst
seinen zweiten langeren Auslandaufenthalt,
den er zusammen mit seiner Frau angetreten
hat. Das Leben in Finnland sei angenehm, die
Mentalitat etwas anders als in der Schweiz.
Swissport Finnland hat mit der Passagierab-
fertigung von Finnair nichts zu tun, weil die

In Helsinki glicklich

Roland Etter, CEO von Swissport Finnland, auf dem Flughafen Helsinki-Vantaa.

Airline daftr selbst verantwortlich ist. Trotz-
dem hat Etter ein genaues Bild der Finnair. Sie
sei mit dem neuen Konzept auf gutem Weg.
Der Vertrag zwischen Swissport Finnland und
der Finnair, der ausser dem Passagierdienst
alle Sparten, wie beispielsweise die Flugzeug-
beladung beeinhaltet, wurde kirzlich erneu-
ert und l3uft bis 2020.

Dass sich Swiss aus Helsinki zuriickgezogen
hat, Uberrascht den Schweizer Manager nicht
sehr. Mit einem von Tag zu Tag unterschiedli-
chen Flugplan sei in einem von Finnair domi-
nierten und dberdies limitierten Markt kaum
etwas zu holen.

Den Einstieg einer chinesischen Gruppe bei
der Swissport Group erachtet Etter als vielver-
sprechend: Dadurch wirden die Chancen fur
Swissport in China viel grosser. ph

reisen werden. Irgendwann wird der Flug-
hafen Helsinki-Vantaa aus allen Nahten
platzen. Deshalb laufen jetzt schon Aus-
bauarbeiten. goo Mio. Euro ldsst sich Fina-
via den Flughafenausbau in den ndchsten
drei Jahren kosten. Dabei werden an den
Terminals acht Widebody-Positionen ge-
schaffen (fiir die A3s50-Flotte der Finnair).
Da im Westen ein Westwing-Terminal ge-
baut wird, mussten einige Hangars den Aus-
baupldnen weichen. ¢p

stadler Rail

Der Schweizer Schienefahrzeugherstel-
ler Stadler Rail hat in Finnland einen gros-
sen Auftrag an Land gezogen: Das Tradi-
tionsunternehmen aus dem thurgauischen
Bussnang liefert das Rollmaterial, mit dem
unter anderem seit Juli 2015 der Flughafen
Vantaa mit dem Stadtzentrum Helsinkis ver-
bunden wird. Die Fahrt mit dem sogenann-
ten «Flirt» (Flinker Leichter Innovativer Regi-
onal-Triebzuq) auf den beiden Verbindungen
in die Stadt dauert 28 respektive 32 Minuten.

Patrick Huber



Was macht eigentlich... Beat Schar?

Beat Schar auf der MS Murten.

Captain in der Luft
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auf dem Wasser

Er flog sowohl als Militér- als auch als ziviler Pilot. Der heute 71-jahrige Beat Schar Uberstand das
Swissair-Grounding, war letzter CEO der Balair und auch jener der Nachfolgeorganisation Belair. Heute ist er
ein rundum glicklicher Kapitan auf dem Murtensee.

eat Schar war Vollblutpilot. Bis auf
B den F/A-18 hat er in seiner Karriere

alle militdrischen Flugzeugtypen
(Vampire, Venom, Hunter, Mirage und
Tiger) der Schweizer Luftwaffe der Neuzeit
geflogen. Spater war er in der Geschaftslei-
tung der Swissair, nachdem ihn diese beim
Militdr abgeworben hatte.
Doch man darf Beat Schér ruhig auch als
Wasserratte bezeichnen: Eristauch auf dem
Wasser ein Kapitdn. Schon alser an der Uni-
versitit Bern Volkswirtschaft und Offent-

liches Recht studierte, bewegte er sich
gerne am und auf dem Wasser. Er war Seg-
ler,Ruderer und hatte allgemein eine «<hohe
Affinitdt» zum Wasser, wie der 71-Jdhrige
betont. Kein Wunder: Schir lebt seit 19701in
Murten und wohnt heute noch in unmittel-
barer Nahe zum See.

Nach seiner fliegerischen Karriere itbernah-
men seine Frau und er 2003 von der Missi-
sippi Line AG ein Motorschiff. Der Besitzer
des Unternehmens hatte urspriinglich die
Idee, auf dem Murtensee einen Missisippi-

Dampferzubetreiben. Fehlende finanzielle
Mittel liessen das Vorhaben schnell schei-
tern. Schar erstellte einen Business-Plan,
kaufte dem Bekannten die Firma ab und
griindete mit «Olagomio» ein Unterneh-
men, das seit tiber zehn Jahren im Charter-
betrieb Passagiere iber den Murten-, Bieler-
und Neuenburgersee fithrt.

Motorschiff und Dampfschiff
Seit April verkehrt mit der MS Murten
ein neues (historisches) Fahrgastschiff ab
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Murten auf den drei Juraseen. Anfang Marz
kam das Motorschiffauf dem Landweg nach
Murten, wo es seit Mitte April als Charter-
schiff (bis maximal 60 Personen) als Ersatz
fur das bisherige Motorschiff «Albatros»
eingesetzt wird. Letzteres verkehrt heute -
nach dem Verkauf Ende 2015 — als Char-
terschiff auf dem Bodensee. «Zusammen
mit dem seit 2008 ab Murten eingesetzten
Salon-Schraubendampfer Dampfschiff (DS)
<Sirius> ermoglicht <Olagomio> vielfdlti-
ge Moglichkeiten, die Schifffahrt in ihrer
schonsten Auspragung und als Erlebnis fiir
alle Sinne auf den Juraseen zu erfahrenx,
wirbt Schar fiir seine Firma.

9o Prozent der Firmenanteile gehéren ihm
und seiner Frau. Fir das Unternehmen
arbeiten zwolf Personen — zumeist auf Teil-
zeitbasis —, darunter die einzige Schiffsfiih-
rerin der drei Seen. Reich wird Schar mit
seinem Betrieb nicht. Er ist froh, wenn am
Ende des Jahres alle Kosten gedeckt sind.

Von der Swissair abgeworben

Seine Pilotenzeit indes gehort der Vergan-
genheit an. Zugang zur Aviatik fand Schér
uber die Militarfliegerei, nachdem er alle
Tests bestanden hatte. Nach der Ausbildung
zum Militarberufspiloten inklusive Absol-
vierung der Schweizerischen Luftverkehrs-
schule arbeitete Schar neben seiner Tatig-
keit als Miragepilot als Fluglehrer in den
Militdrpilotenschulen. Nach einigen Jah-
ren nahm er ein Volkswirtschafts-Studium
auf und arbeitete nebenamtlich als Flug-
lehrer, um seine junge Familie erndhren zu
konnen. Danach folgten Einsdtze als Chef-
fluglehrer, Kommandant der Pilotenschule,
Kommandant eines Fliegerregiments und
schliesslich als Kommandant des Uberwa-
chungsgeschwaders.

Anfang der go-er-Jahre warb ihn die Swiss-
air ab. Von 1991 bis 1994 war Beat Schar
Chef des Trainingcenters OT der Swissair
und als solcher fiir alle Piloten und das
Kabinenpersonal zustandig. Am 1. Januar
1995 ibernahm er die Leitung der Flight
Operations, war zustandig fiir den gesam-
ten Flugbetrieb der Swissair und blieb in
dieser Funktion bis zehn Tage vor dem
Grounding der Swissair im Oktober 2001,
alser Corti erkldrte, dass er nicht mehr mit-
machen wolle, und von seinen Aufgaben
entbunden wurde.

«Chaos pur»

Schar erinnert sich gut an die vermutlich
schwirzeste Episode seiner beruflichen
Karriere. «Schon zu Zeiten von Mario Cor-
tiliefesunsschlecht. Nach g9/11 wussteich,
dass all unsere Bemithungen nichts mehr

Beat Schar (rechts) mit dem damaligen
Swissair-CEO Mario Corti (Mitte).

Nach dem letzten Jumbo-Flug der Swissair im
Jahr 2000 (von links): Rainer Hiltebrand, Beat
Schar, Max Weber und Robert Staubli.

Euwrrspean ualiny All
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Der neue GAV-Vertrag wird unterzeichnet:
rechts Urs Enz, Vizeprasident Aeropers.

Fotos: ETH-Bibliothek Zurich. Fotografie: Swissair

Historisches Bild mit Philippe Bruggisser
(sitzend Mitte) und Peter Nagl (rechts, in-
zwischen verstorbener friherer Aeropers-

Prasident).

niitzen wirden. Es herrschte <Chaos pur».
Am Schluss war Schair fiir die einst renom-
mierte Balair zustdndig, die aber seit Jah-
ren Uiberschuldet war. Die Fluggesellschaft
gingin den Wirren um das Swissair-Groun-
ding komplett vergessen. Die Balair-Mit-
arbeitenden baten Schir zu bleiben und
sich um sie zu kiimmern. Schir vereinbar-
te einen Termin bei Sachwalter Karl Wiith-
rich. Dieser gabihm einen Monat Zeit, eine
Losung zu finden.

Konkurs abgewickelt

Schir meldete beim Konkursamt Bassers-
dorf Insolvenz fiir die Balair an. Als der
kurz vor seiner Pensionierung stehende
Beamte die Summe von einigen Dutzend
Millionen Franken sah, verwarf er die Hin-
de. Innerhalb eines Jahres war der Konkurs
abgeschlossen, die Balair-Mitarbeitenden
erhielten alle ausstehenden Zahlungen, da
sie zu den Klasse-1-Gldubigern zahlten.
Aus der Balair wurde die Belair. Im Auftrag
von Hotelplan und in Zusammenarbeit mit
dem Bundesamt fur Zivilluftfahrt konnte
die neue Fluggesellschaft Belair im Okto-
ber 2001 innerhalb eines Monats geschaf-
fen werden. «Die Ferien-Charterfluggesell-
schaft der Migros-Tochter Hotelplan lief
perfekt», erinnert sich Schér. «Nur konnte
sich die Migros keinen richtigen Reim da-
rauf machen, was sie mit einer Fluggesell-
schaft machen sollte.»

Verpasste Chancen

Nach einer strategischen Marktiiberpri-
fung durch Beat Schir und den damaligen
Hotelplan-CEO Christoph Zuber gelang-
te man zur Einsicht, dass ein Zusammen-
gehen mit der Kuoni-Tochter Edelweiss Air
Sinn machen wiirde. Doch die Kuoni-Ver-
antwortlichen lachten die Belair-Fithrungs-
crew nuraus, und in der Folge landete Belair
bei der Air Berlin. Schar spricht daher auch
von einer «verpassten Chance». Bis zu die-
sem Sommer gehort Schar ibrigens immer
noch dem Belair-Verwaltungsrat an.

Den Bezug zur Aviatik hat Schar nicht ver-
loren. Er sieht frithere Kollegen in der Avia-
tik-Veteranen-Vereinigung, die sich einmal
im Monat zum Apero und Gedankenaus-
tausch trifft.

Wenn Beat Schér an seine Airline-Zeit zu-
riickdenkt, beschiftigt ihn das Swissair-
Grounding nach wie vor — auch wenn er
sich heute nicht mehr dazu dussern mag:
«Tempi passati.» ¢p

Patrick Huber
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Mathias Gantenbein (38) ist CEO des Flughafens Bern.
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«Unser Mix hat einen
gewissen Charme»

Erist erst 38 Jahre alt, hat als Teenager die Privatpilotenlizenz erworben und wollte schon als Kind als
Kofferbelader an «seinem» Flughafen Bern arbeiten. Der frihere Chef der Bundesreisezentrale, Mathias
Gantenbein, erldutert seine Plane und erklart, weshalb er als CEO des Flughafens Bern vor allem auf Qualitét
und nicht auf moglichst viele Airlines setzt.

«Cockpit»: Herr Gantenbein, welche Bilanz
ziehen Sie als CEO der Flughafen Bern AG
nach sechs Monaten?

Mathias Gantenbein: Eine positive. Die
Aufgabe ist herausfordernd, es hat viele
Anspruchsgruppen mit ganz unterschiedli-
chenInteressen. Und diese moglichst unter
einen Hutzu bringen, ist nicht ganz einfach.
Aber das ist wichtiger Teil meines Jobs.

Wie geht es dem Flughafen Bern wirtschaft-
lich?

Wirsind leicht profitabel und konnten letz-
tes Jahr einen Gewinn von rund 150 000
Franken ausweisen. Die grosste Aufgabe ist
es, geniigend Einnahmen zu erwirtschaf-
ten, um die hohen Fixkosten des Flugha-

fenbetriebs zu decken. Gleichzeitig gilt es,
ausreichend finanzielle Mittel fiir laufende
und kiinftige Investitionen zu erarbeiten.

Welche Investitionen stehen denn in naher
Zukunft an?

Diesen Sommer starten wir das Grosspro-
jekt der Pistensanierung. Zuerst wird die Pis-
tenbefeuerung erneuert.IndenJahren 2017
bis 2019 wird der Pistenbelag saniert. Dabei
handelt es sich um ein Mehrmillionen-Pro-
jekt, das wir stemmen miissen.

Und das schafft die Flughafen Bern AG mit
eigenen Mitteln?

Daftir haben wir 2015 eine Aktienkapital-
erhéhung beschlossen und erfolgreich

durchgefiihrt. Den Restbetrag werden wir
am Kapitalmarkt beschaffen.

Ist der Flughafen Bern — etwas despektier-
lich ausgedriickt — nicht aviatische Provinz?
Ja und nein. Wir sind ein Flughafen von
regionaler Bedeutung. Wir zeichnen uns
durch einen vielfiltigen Verkehrsmix
aus. Bei uns gibt es Linien- und Charter-
verkehr, der Bundesratsjet startet und lan-
det, General- und Business Aviation sind
vertreten und wir haben sogar Segelflug-
zeuge. Dieser Mix mag einen provinzi-
ellen Charakter haben, hat aber auch ei-
nen gewissen Charme und entspricht
unserem Daseinszweck. Unser Ziel ist es,
den Reisenden aus unserer Region eine
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Auswahlmoglichkeit zu bieten, der Volks-
wirtschaft Mehrwerte zu bringen und den
Standort Bern zu starken. Der Flughafen
stellt dafiir die Infrastruktur bereit. Es sind
dann die Fluggesellschaften und die Reise-
veranstalter, welche letztlich das 6ffentli-
che Flugangebot gewdhrleisten.

Die Region Bern ist gross. Viele Unterneh-
men haben hier ihren Standort, die Bundes-
verwaltung ist hier angesiedelt, es gibt viele
Politiker, die fliegen miissen. Und trotzdem
wird vor allem ab Ziirich oder Genf geflogen.
Fir die Geschéftsreisenden ist primar der
Faktor Zeit entscheidend — neben dem
Preis. Der Geschaftsreisende aus der Regi-
on kommt iiber den Flughafen Bern am
schnellsten zum Ziel, sofern die Destinati-
onauch zur gewiinschten Tageszeit angebo-
ten wird. Etliche Unternehmer schétzen das
Flugangebot ab Bern und nutzen es, wenn
moglich.

Worin liegt die Losung, damit der Regional-
flughafen Bern als solchen wahrgenommen
wird und an Bedeutung gewinnt?
Wir miissen klar abgrenzen, auch wenn fiir
uns oft die gleichen Regeln gelten: Wir sind
keinLandesflughafen und werdenauchnie
einer werden. Dasistauch von der Strategie
des Bundes nicht so vorgesehen. Wir gelten

«Unser Zweck ist es, die
Region an den Luftver-
kehr und an die wichtigen
europdischen Zentren an-
zubinden.»

als «Anlage regionaler Bedeutung». Unser
Zweck ist es, die Region an den Luftverkehr
und an die wichtigen europdischen Zentren
anzubinden. Gleichzeitig sollen wir auch
die private Fliegerei und die Ausbildung er-
moglichen sowie als Basis fiir die Bundes-
und Rettungsfliegerei dienen.

Unsere tiberschaubare Situation bietet dem
Passagier auch wesentliche Vorteile. Die
Wege und Check-in-Zeiten sind ausgespro-
chenkurz und das Parking ist deutlich giins-
tiger als an den Landesflughéfen. Dies, aber
auch die personliche Atmosphare, schitzen
Geschiftsreisende und immer mehr auch
Familien mit Kindern.

«Auch im laufenden Jahr bieten die Partner
zahlreiche attraktive Verbindungen an»,

heisst es in einer Pressemitteilung. Was
bedeutet das in Zahlen?

Ab Bern werden im Sommer 27 Destinatio-
nen direkt bedient, darunter attraktive und
beliebte Ziele rund ums Mittelmeer. Fiir uns
ist dies erfreulich. Selbstverstindlich wiir-
den wir gerne auch noch zusatzliche Passa-
giere begriissen.

Wenn man sich den Flugplan anschaut, fillt
auf, dass Miinchen von bmi und Skywork
Airlines bedient wird. Hat diese Destination
ab Bern soviel Potenzial?

Das ist schwierig zu beurteilen. bmi regio-
nal befordert aufgrund ihres Lufthansa-
Codesharesauch viele Umsteigepassagiere.
Welche Destinationen angeflogen werden,
bestimmen nicht die einzelnen Flughifen,
sondern die Netzwerkplaner der Airlines.

Gibt es in Bern so viele deutsche Niederlas-
sungen oder Geschiftsleute, die in Miinchen
titig sind?

Esisteine Strecke, die Geschéftsreisende an-
spricht. Zudemist Miinchen eine attraktive
Stadtereisedestination. Mit dem Codeshare-
Agreement der Lufthansa profitiert auch
das Freizeitsegment iiber Miinchen hinaus.
Dazu kommt die steigende Zahl an Expats.
Letztlich ist die Strecke Bern—Miinchen ge-
schichtstrdchtig: Sie wurde friher schon
von Air Engiadina, Swisswings, Cirrus und
Lufthansa bedient.

Was konnen Sie personlich unternehmen, um
neue Strecken ab Bern zu generieren?

Es ist nicht unser primdres Ziel, moglichst
viele Fluggesellschaften nach Bern zu
holen. Wir méchten Destinationen im An-
gebot haben, die wirtschaftlich nachhaltig
sind. Am Schluss sind es die Fluggesellschaf-
ten, die entscheiden, ob es moglich ist, mit
ihrem Geschaftsmodell eine Strecke wirt-
schaftlich betreiben zu kénnen.
AlsFlughabenbetreiberin sind wir bestrebt,
am Boden ein moglichst attraktives Ange-
bot bieten zu kénnen. Gleichzeitig versu-
chen wir — mit unseren begrenzten Mog-
lichkeiten — das Produkt «Fliegen ab Bern»
besser zu vermarkten. Es ist uns dabei ein
Anliegen, auch vermehrt Kunden aus der
Romandie zu gewinnen. Wir dirfen hier
den Erkenntnissen folgen, die sich Skywork
Airlines erarbeitet und mit uns geteilt hat.

Bietet der Flughafen Bern den Airlines
Spezialkonditionen an?

Eroffnet eine Fluggesellschaft eine neue
Strecke, konnen beispielsweise gestaffelte
Rabatte zur Anwendung kommen. Die Auf-
baukosten fiir eine neue Destination sind

«Bei uns werden weder
die Mitarbeitenden noch
die Aktiondre vergoldet.»

betrichtlich. Auch fiir langjdhrige Partner
sind mengenabhdngige Spezialkonditionen
denkbar. Wir tun was wir konnen. Es sind
uns aber auch Grenzen gesetzt, der finanzi-
elle Spielraum ist endlich. Bei uns werden
weder die Mitarbeitenden noch die Aktio-
nare vergoldet.

Gibtes Destinationen, die zwingend von Bern
angeflogen werden miissten?

Ich bin erfreut Uber das Angebot, welches
unsere Partner von Bern aus anbieten. Die
Fluggesellschaften entscheiden auf Basis
ihrer Marktanalysen, nicht etwaanhand der
Wiinsche von Flughafendirektoren. Es ist
mir primdr ein Anliegen, dass mehr Passagie-
redie bestehenden Verbindungen benutzen.

Wie steht es mit dem Interesse von Easy Jet,
die gern auch kleinere Flughdfen anfliegt?
Es besteht ein loser Kontakt, wie mit an-
deren Airlines auch. Eine Zusammenarbeit
zeichnet sich derzeit aber nicht ab. ¢p

Interview: Patrick Huber

Auf ein Wort

Wo waren Sie zuletzt in den Ferien?
Skifahren mit der Familie in den Schwei-
zer Bergen.

Ihre Lieblingsdestination?
Kapstadt.

Wo wollten Sie immer schon einmal hin?
In die Antarktis.

Wen wiirden Sie gerne einmal am Flug-
platz Bern begriissen?

Die Spieler von YB nach dem Riickflug
von einem Champions League-Spiel, das
sie gegen Manchester United gewonnen
haben!

Ihr Lebensmotto?
Dagibt eskeines.Ich versuche, mein Bes-
teszu geben und Freude daran zu haben.

Sind Sie in sozialen Netzwerken aktiv?
Auf Xing, wenn auch zurtickhaltend.
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reimal klopft es von aussen gegen
D dasFlugzeug.Ichlege die 39 Punkte

umfassende FFD-Checkliste (First-
Flight-of-the-Day) zur Seite und blicke hin-
aus. Ein fragender Blick verbunden mit der
unmissverstandlichen Geste, ob ich etwas
trinken méchte, kommt mir dort entgegen.
Nicht lange hat es gedauert, bis mir all die
Zeichen, welche in keinem Lehrbuch doku-
mentiert sind, vertraut geworden sind. So
weiss ich heute, dass der gelb-uniformierte
Mitarbeiter der Betankungsfirma keines-
wegs an meinem Getrankewunsch, sondern
an der gewiinschten Treibstoffmenge fiir
unseren Flugnach Miinchen interessiert ist.
Fiinf Finger zeige ich ihm. Er nickt zustim-
mend und beginnt mit dem Tankvorgang.

Von Check zu Check bis zum Abflug
Wieder widme ich mich dem umfangrei-
chen FFD-Check, welcher in diesem Type
Rating in einer halben Stunde abgelegt
werden muss. Fakt ist jedoch, dass auf der
Linie effektiv rund 15 Minuten zur Verfi-
gungstehen, um diese flugzeugspezifischen
Tests durchzufithren. «Nimmsch es stills
Wasser?», kommt nun doch noch die Frage
nach meinem Getrankewunsch durch die
noch offene Cockpittiir vom Kapitdn, der
soeben den Outside-Check beendet hat.
Fast bin ich mit dem Checken des Emer-
gency Equipments, unter anderem Feuer-
16scher, Schwimmwesten, Taschenlampen
und Sauerstoff, fertig, da klingelt das Tele-
fon in der Fluggastbriicke. Der Maitre de
Cabine erscheint kurz darauf im Cockpit:
«Boardingisch guet fiir euch?» Das Fueling
und die Checkliste sind so gut wie beendet,
es kann losgehen.

23 Minuten vor dem Abflug kommt gemdss
automatischem Prozess der erste Passagier
zuunsan Bord. Ich bereite die notwendigen
Ab- und Anflugkarten auf unserem elect-
ronic flight bag (EFB) vor und beginne mit
dem Kapitdn die erste gemeinsame Check-
liste, «Crew at Station», welche unter ande-
rem die Berechnung der Startgeschwindig-
keiten beinhaltet. Das Ladeblatt, welches
flugrelevante Daten wie Passagierzahl und

Your Captain speaking...

Just a normal day

Bodenabfertigung, Maintenance, Betankung: All dies gilt es, in den Ublichen 35 Minuten Bodenzeit (Turn-

around) von der Landung bis zum ndchsten Start zu bewdltigen. Das Zusammenspiel zwischen der Cockpit-
Crew und den verschiedenen Schnittstellen ist perfekt; alle Beteiligten geben taglich alles, um eine punkt-
liche und reibungslose Operation zu garantieren.
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Minutios geplant Ein Avro RJ-100 vvahrend eines Standard Turnarounds von 35 Minuten in Genf.

Gewichte beinhaltet, kommt acht Minuten
vor Abflugausdemim Cockpitinstallierten
Drucker. Gemeinsam Uberpriifen wir letzte
Unstimmigkeiten und gleichen Passagier-
zahlen und geladene Fracht mit der Kabi-
nen- und Bodencrew ab. Die Tiiren werden
geschlossen, kurz darauf ertont auch schon
das Kommando des Kapitdns zum Armieren
der Notrutschen — «cabin crew, arm the sli-
des»—und piinktlich verlassen wir unseren
Standplatz in Richtung Miinchen.

Nach einer fast zweistiindigen Pause in
Minchen landen wir am spédten Vormittag
wieder in Ziirich. Wahrend wir auf unseren
Parkplatz zurollen, hilft uns dasso genannte
Docking Guidance System, eine elektroni-
sche Anzeige am Gate, dasFlugzeugaufden
Meter genau zu positionieren. Ein externer
Stromanschluss wird mit dem Flugzeug bei
der Ankunft verbunden und wir kénnen die
Triebwerke abschalten. Kaum ist der erste
Passagier ausgestiegen, klopft es dreimal.
Nein —dieses Mal ist esnicht der Fueler, son-
dern der Angestellte einer Cateringfirma,
der so schnell wie méglich die neue Bela-
dung fiir unsere nachsten beiden Fliige an
Bord bringen méchte.

Hohe Belastung am Boden
Der letzte Fluggast hat das Flugzeug noch
nicht verlassen, da klingelt auch schon das

Telefon. Boarding? Jetzt schon? Ziigig aber
prazise erledige ich dieses Mal den Outside-
Check, wahrend mein Kollege im Cockpit
die Bordcomputer fiir den nichsten Flug
vorbereitet.

Alsich von dem kurzen «Spaziergang» um
das Flugzeug zurtickkehre, sind die Passa-
giere bereits beim Einsteigen. Ein Blick auf
die Uhr verrat mir: zurecht. In bereits 23
Minuten stossen wir aufs Neue zurtick. Ein
kurzer Gang aufs WC, ein schneller Kaf-
fee zwischendurch: kaum Zeit zum Durch-
atmen. Die Belastung am Boden ist hoch.
Nachmittags kurz nach vier setzen wir auf
der Piste 14 auf. Zehn Stunden Dienstzeit
liegen hinter uns, aber nur vier davon wirk-
lich in der Luft. cp

Kevin Fuchs

Schon gewusst?

Turnaround (engl. Umkehr) beschreibt die Zeit,
in der ein Flugzeug am Boden fir den nachs-
ten Flug bereit gemacht wird: beladen, betankt
und gereinigt. Auf der Kurzstrecke bei Swiss
sind Turnaroundzeiten von mindestens 35 Mi-
nuten moglich, 40 Minuten aber dblich. Die
Langstrecke hingegen benétigt weitaus gros-
sere Zeitfenster, da allein die Tank- und Ent-
bzw. Beladungsprozesse umfangreicher sind.




ILA Berlin Air Show

Antonow An-178 (im Vordergrund)
an der diesjshrigen ILA in Berlin.
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Perfekte Show in Berlin

Die auf vier Tage verkirzte ILA Berlin Air Show prdsentierte zahlreiche Innovationen und zukunftstrachtige
Technologien. Wahrend die Air Show das Publikum begeisterte, triibte die Lieferungsverzogerung beim
Airbus A400M die Stimmung. Die Patrouille Suisse zeigte eine perfekte Kir, RUAG Aviation die Dornier 228.

I I ach Angaben der Organisatoren be-
suchten 150000 Fach- und Privat-
besucher die diesjahrige ILA Berlin

Air Show. 1017 Aussteller aus 37 Lindern

nahmen teil, 200 Fluggerdte waren auf dem

Apronzusehen. Aus der Schweiz stand spe-

ziell die RUAG im Mittelpunkt, die erneut

ihr Flaggschiff Dornier 228 NG prasentierte.

Auch der Stand war stets gut besucht, denn

RUAG Aviation geniesst als eine fithrende

Anbieterin, Betreuerin und Integratorin

von Systemen und Komponenten fiir die

zivile und militarische Luftfahrt einen aus-
gezeichneten Ruf.

Lieferungsverzogerungen beim A400M
Nun ist es offiziell: Die Auslieferung des
Militartransporters A4ooM wird sich
erneut verzogern. Im Material treten schon
im frithen Stadium Verschleisserscheinun-
genauf. Risse gefadhrden zwar offenbar nicht
die Sicherheit, da sie bei der ndchsten War-
tung behoben werden kénnen. Allerdings

werden im schlimmsten Fall sieben Mona-
te fur den Austausch aller Teile benotigt.
Konstruktionsfehler beim Getriebe des Tur-
bo-props kommen noch dazu; alle 20 Flug-
stunden geht der A4ooM in die Inspektion.
Auch das Selbstschutzsystem funktioniert
noch nicht, was eine Gefahr bei Auslandein-
sdtzen wie etwa in Mali darstellt.

Der A4ooM wird zur Feuerprobe fiir Vertei-
digungsministerin Ursula von der Leyen.
Ausgerechnet nach einer hitzigen Bundes-
tagssitzung musste die Ministerin an der
ILA der Presse Rede und Antwort stehen.
Trotz Pech und Pannen kénne Deutschland
ohnehinnichtalleine die Reissleine ziehen,
weil essich um ein europdisches Programm
handle, erklarte von der Leyen gegeniiber
«Cockpit». Man kénne nur gemeinsam aus-
steigen, doch fiir die verspitete Lieferung
misse Airbus Schadenersatz leisten.
Bisher hat Airbus der Bundeswehr erst
drei Maschinen ausgeliefert; eine steht im
Einsatz, die anderen werden getestet. Ur-

spriinglich wollte der Hersteller in diesem
Jahr neun Maschinen tibergeben. In der
Zwischenzeit miissen die 1967 eingefiithr-
ten Transall-Transporter —im Verbund mit
zivilen Anbietern — die Transportaufga-
ben ibernehmen. Auch kann die Bundes-
wehr auf Maschinen anderer NATO-Staa-
ten zuriickgreifen. Zudem wird der Ankauf
von kleineren Transportern gepriift. Sie
konnten, anders als der A4ooM, auch auf
kurzen Pisten landen. Die deutsche Luft-
waffe liebdugelt ohnehin schon lange mit
zusdtzlichen, kleineren Maschinen. Su-
chen misste sie eigentlich nicht weit, denn
auf der ILA brillierte das neue, zweistrah-
lige Transportflugzeug Antonov An-178
aus der Ukraine. Die Reichweite des Flug-
zeugs liegt bei 1000 Kilometern bei einer
Nutzlast von 18 Tonnen, beziehungsweise
4000 Kilometern bei zehn Tonnen Nutz-
last. Royal Saudi Air Force zeigt offenbar
Interesse, eine ungenannte Stiickzahl des
Typs zu kaufen.



Airbus: Nachfrage iibersteigt Angebot

Auch im zivilen Bereich lauft Airbus am Anschlag.
Zwar haben sich die Auslieferungen neuer Flugzeuge
in den vergangenen Jahren verdoppelt, doch die Zahl
der Bestellungen ist noch stirker gestiegen. Fiir 2016
plant Airbus die Auslieferung von 650 Maschinen.
An der ILA versicherte der Flugzeugbauer, dass trotz
der Verzogerung in der Produktion die Lieferzeiten
fiir die neuen Passagierflugzeuge A350 und A32oneo
eingehalten wirden. Bis 2018 will der Konzern mo-
natlich zehn A350 bauen. Wegen der Ausweitung der
Produktion fiir den Bau des A32oneo ist in Hamburg
eine neue Fertigungslinie vorgesehen. Standort soll
der urspriinglich fiir den A380 geplante Hangar sein.

Attraktive Flugschau

Zu den Highlights im diesjahrigen Flugprogramm
zahlten das neue Airbus-Flaggschiff A350 XWB und
der A320neo. Seine ILA-Premiere erlebt das Tank-
und Transportflugzeug Airbus A330 MRTT. Auch die
Patrouille Suisse begeisterte wieder das Publikum.
Atemberaubend waren die Einzeldisplays eines Eu-
rofighters der Deutschen Luftwaffe, einer MiG 29 der
polnischen Luftwaffe und eines Chinook-Helikopters.
Im Rahmen der ILA feierte die deutsche Luftwaffe zu-
demihren 60. Geburtstag und war mit simtlichen Flug-
zeugtypen vertreten. Als Leckerbissen zeigte sich am
letzten Tag die achtstrahlige Boeing B-52-Stratofortress
am Berliner Himmel. Der Bomber war aus Fairford (UK)
angereist. ¢p

Rolf Muller

Foto: Rolf Muller

Fotos: zvg ILA

Mikojan-Gurewitsch MiG-29 der polnischen Luftwaffe.

Foto: Rolf Muller

RUAG prdsentierte an der ILA die Dornier 228 NG.
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Problemflugzeug: Airbus A400M.



Friedrichshafen
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Das Zittern geht weiter

Kaum hat VLM die Nachfolge der im vergangenen November pleite gegangenen Intersky als Homecarrier am
Bodensee-Airport Friedrichshafen angetreten, muss sie sich selber unter Gldubigerschutz begeben. Der Flug-
hafendirektor gibt sich dennoch optimistisch und will die rickldufige Passagierentwicklung wieder ankurbeln.

er 5. November 2015 diirfte den
DVerantwortlichen des Flughafens

Friedrichshafen tiefin die Knochen
gefahren sein. Anjenem Tagnamlich muss-
te der langjahrige Homecarrier Intersky
Konkurs anmelden. «Von einem Tag auf
den andern sind uns rund 20 Prozent der
Passagiere <weggebrochen>», sagt Claus-
Dieter Wehr, Geschiftsfithrer des Boden-
see-Airports. Der dsterreichische Regional-
carrier habe Forderungen des Flughafensin
Hohe von einer halben Million Euro nicht
mehr nachkommen konnen. Als Folge da-
von habe FDH, so der IATA-Code des siid-
deutschen Flughafens, bei seinen Gesell-
schaftern — die grossten unter ihnen sind
der Landkreis Bodenseekreis und die Stadt
Friedrichshafen mit je 39,4 Prozent der An-
teile — um eine erweiterte Kreditlinie von
3,5 Mio. Euro nachsuchen miissen. Diese

wurde bendtigt, um das sich abzeichnende
deutlich schlechtere Jahresergebnis abzu-
federn. Das Jahr 2015 endete schliesslich
mit einem Betriebsverlust von 1,6 Mio.
Euro, nach einem Minus von nur 480000
Euro im Vorjahr. Das zusatzliche Geld soll-
te aber auch zur Tilgung der Anlaufkosten
dienen, welche die Akquisition von VLM
verursachte.

Es liegt mehr drin

Die belgische Airline, die tiber eine Flotte
von elf Fokker 5o verfiigt, hat im Februar
die Nachfolge von Intersky angetreten und
bedient seither mit drei dieser etwas betag-
ten Maschinen die von Intersky hinterlas-
senen Linien nach Diisseldorf, Berlin-Tegel
und Hamburg. Damit erhoffen sich die
Verantwortlichen ein Volumen von rund
100000 Passagieren pro Jahr; ein Sechstel

des gesamten fiir das laufende Jahr erwar-
teten Aufkommens. Allerdings deckt VLM
vorlaufig lediglich einen Teil des fritheren
Intersky-Programms ab. Denn noch gibt es
nur je zwei statt drei tdgliche Verbindun-
gen in die drei deutschen Stadte, mit Aus-
nahme von Hamburg, dasjiingst eine dritte
tagliche Frequenz erhalten hat. Ausserdem
finden im Sommer keine touristischen Fli-
ge mit kleineren Regionalflugzeugen, etwa
nach Menorca, statt. «Um auch diese zu ge-
wahrleisten, hdtte VLM friherin den Markt
einsteigen missen. Ich gehe aber davon
aus, dass wir sie im Oktober fiir den Som-
mer 2017 ankinden konnen», bleibt Wehr
optimistisch.

Esgibtalsoin der Nutzung der dreiin Fried-
richshafen stationierten Fokker 5o noch
Luft nach oben. «Der Sitzladefaktor der in-
nerdeutschen Fliige war mit iiber 50 Pro-



Bild linke Seite: Der Flughafen Friedrichshafen aus der Luftperspektive. Oben links: Die VLM befindet sich in finanzieller Schieflage.
Oben rechts: Claus-Dieter Wehr, Geschaftsfuhrer des Bodensee-Airports.

Fotos: Flughafen Friedrichshafen

zent von Anfang an gut. Ich rechne damit,
dass VLM mit der Zeit sogar ein grosseres
Angebot als Intersky bewdltigen kann», so
der Flughafenchef. Vor allem nach Ham-
burg und Berlin sieht er mehr Potenzi-
al, denn diese beiden Destinationen seien
nicht nur fir Geschéftsleute, sondern auch
fiir Touristen interessant. Gut moglich also,
dass die 50-Platzer in Zukunft hdufiger flie-
gen und noch besser gefiillt sein werden,
zumal die Grosse dieses Flugzeugs dem
Markt Friedrichshafen eher entspricht als
die ATR 72-600 von Intersky mit 76 Sitzen.
«Das war auch eines der Probleme, die In-
tersky mit den ATR-Maschinen hatte. Es gab
nur wenige Tageim Jahr, an denen alle Sitze
besetzt waren. Diese Flugzeuge waren eher
gedacht fur aufkommensstarkere Strecken,
etwa Graz-Zirich oder Karlsruhe-Berlin»,
erkldrt Andreas Humer-Hager, Marketing-
und Verkaufschef des Bodensee-Airports.

Neue Hiobsbotschaft

In der Zwischenzeit sind am Himmel von
Friedrichshafen erneut dunkle Wolken auf-
gezogen, denn VLM ist offenbar selber in
finanzielle Turbulenzen geraten. Um auf-
gelaufene Altlasten bezahlen zu konnen,
musste die Fluglinie aus Antwerpen Gldu-
bigerschutz beantragen. Claus-Dieter Wehr
gibt sich dennoch zuversichtlich: «VLM
verfligt mit dem Besitz von sechs Flugzeu-
gen iiber eine grundsdtzlich solide finanzi-
elle Substanz. Wir gehen davon aus, dass
der Flugbetrieb ungestort weitergeht.» Die
Airline komme den Zahlungen aus dem
laufenden Flugbetrieb wie geplant nach
und ausserdem seien beim Flughafen Si-
cherheiten hinterlegt. Sollte sich die Situa-
tioninndchster Zeit dramatisch verschlech-
tern, musste sich der Flughafen erneut auf
die Suche nach einem Homecarrier machen.

Jeder 7. Passagier ein Urlauber
Unterdessen lduft der Flugbetrieb am
Bodensee-Airportnormal weiter. Neben den
VLM-Strecken gehoren Frankfurt (Lufthan-
sa), Istanbul (Turkish) und Skopje (Wizzair)
zum Linienangebot; dazu kommen rund 30
wochentliche Abfliige zu Ferienzielen auf
den Kanarischen und griechischen Inseln,
in der Turkei, Island sowie —im Winter —di-
verse Skicharter aus London Gatwick.
Gemessen iber das ganze Jahr haben die Ur-
laubermit71Prozentdengrossten Anteilam
Fluggastaufkommen, die Geschaftsreisen-
den kommen auf 29 Prozent. Insgesamt be-
nutzten im vergangenen Jahr 560000 Pas-
sagiere den Flughafen der Zeppelin-Stadt;
2006 waren es fast 100000 mehr gewesen.
75 Prozent davon stammten aus Deutsch-
land, 19 aus Osterreich und nur sechs Pro-
zent aus der Schweiz.

Ziel ist es nun, das Aufkommen wieder zu
steigern,auch wenn es gemass Claus-Dieter
Wehr noch eine Weile dauern wird, bis die
bisherige Rekordzahl von 658 ooo Passagie-
ren ibertroffen wird: «Der Markt bietet ge-
wisse Entwicklungsmoglichkeiten, sie sind
aber begrenzt. Ein wichtiger Grund daftir
sind die Nachbarflughdfen Miinchen, Stutt-
gartund vor allem Memmingen, die ein auf
Low-Cost-Carrier konzentriertes Angebot
haben und somit eine hohe Zahl an Passagie-
ren aus unserem Einzugsgebiet holen.» Er
konne sich aber die eine oder andere Verbin-
dung in eine weitere Grossstadt vorstellen,
etwa Amsterdam, Paris oder eine ganzjah-
rige Anbindung an London. Irgendwelche
Kampfangebote an Billigairlines werde er
hingegen nicht machen, denn sein Flug-
hafen brauche werthaltigen Verkehr.

Tower muss ersetzt werden
Einen Schritt vorwarts gehen soll es auch

A

beim Ausbau der Infrastruktur. Der Flug-
hafen benotigt dringend ein neues Tower-
gebdude, das noch aus den spaten s5oer-Jah-
ren stammt. Dabei werden verschiedene
Optionen gepruft. Eine Moglichkeit ware
ein «Virtual Tower», wie der Airport-Chef
ihn nennt. Dabei geht es um die Abbildung
des Geschehens auf den Pisten, Rollwegen
und im Luftraum um den Flughafen tber
Kameras und Bildschirme anstelle des
Blicks durch die Fenster eines konventi-
onellen Towers. Im Gegensatz zu einem
«Remote Tower», der in einiger Entfernung
zum Flughafen liegt und je nach Kapazitat
mehrere Platze kontrolliert, sitzen die Lot-
sen beim virtuellen Turm am Flughafen in
einem entsprechend technisch ausgestat-
teten Raum. Auch eine Leasinglésung, die
darin bestiinde, von einem Investor eine
neue Towerinfrastruktur zu mieten, steht
zur Debatte. Ausschliessen mochte Wehr
aber auch einen klassischen Turmneubau
nicht. Ziel ist es, dass die neue Toweranlage
ab 2019/2020 betriebsbereit ist. ¢p

Thomas Strissle

Zahlen und Fakten
Grindung ~ [EIE

560000 (-6,1%)
10

Linienziele 6

22

- davon ganzjdhrlich i

- davon saisonal 11

Umsatz (2015) 11 Mio. Euro
(-1,6%)

Betriebsergebnis - 1,6 Mio. Euro
06/24 (2356m)
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Betriebszeiten 6 bis 22 Uhr

Foto: Thomas Strassle









Cover Story

Ebace

Cockpit 07 2016

Im Bild: PG-24 PO1. Der PO2 wird zurzeit intensiven Tests unterzogen:

«Man muss immer
ans Limit gehen»

Oscar J. Schwenk, Verwaltungsratsprasident der Pilatus Flugzeugwerke AG, hat an der Ebace in Genf seinen
Geschaftskunden den PC-24 vorgefGhrt. Dabei hat der 71-jahrige Pilatus-Patron «Cockpit» erzéhlt, wie

viel Geld er in die Entwicklung des Business Jets gesteckt hat und wann der Bundesrat seinen neuen Jet
bekommt. Pilatus erwartet im 3. Quartal 2017 die EASA- und FAA-Zertifizierung fur den PC-24.

«Cockpit»: Herr Schwenk, zwei PC-24- Pro-
totypen sind derzeit im Einsatz. Welche Er-
kenntnisse aus dem ersten Prototypen flossen
in den zweiten ein?

Oscar J. Schwenk: Mit Por wollten wir in
erster Linie die Aerodynamik testen. Mit
ihm wird das ganze Handling erprobt, die
Geschwindigkeit, Stromungsabrisse oder
Vibrationen am Boden. Der Po2 ist der
Systemprototyp. Mitihm werden die ganze
Avionik und der Autopilot getestet.

Welche Aufgabe ist dem Po3 vorbehalten?
Im Dezember dieses Jahr ist der Erstflug

vorgesehen. Mit dem Po3 werden wir den
PC-24 zertifizieren — Gréssenordnung im 3.
Quartal deskommenden Jahres. Geplantist,
einen Monat spdter die ersten PC-24-Jets an
unsere Kunden auszuliefern.

Der zweite Prototyp werde fiir die Flugerpro-
bung vor allem in den USA eingesetzt, haben
Sie letztes Jahr gesagt. Wodurch unterschei-
det sich das Testfliegen in den USA von Test-
fliigen in Europa?

Die Unterschiede sind nicht gross. Der Po2
isterst kiirzlich in die USA geflogen und be-
findet sich derzeit auf der Mount Eglin Air

Force Base. Dort hat es eine riesige Klima-
kammer, wo der Po2 einigen Hirtetests
unterzogen wird. Es konnen verschiedene
extreme Wettersituationen simuliert wer-
den. Nach zwei Wochen wird er zu unserer
Tochtergesellschaft nach Denver weiterflie-
gen, bevor er nach Phoenix zur Honeywell
fiir weitere Tests reist.

Wann bekommt der erste Kunde seinen
PC-24?

Das erste Flugzeug bekommt Ende 2017
George Antoniadis vom US-Fractional-
Betreiber Plane Sense. Diese Firma besitzt



Foto: Pilatus Flugzeugwerke

bereits iiber 30 PC-12 und hat 6 PC-24 be-
stellt — einer unserer treuesten Kunden.

Wie sieht es mit dem PC-24 des Bundesrats
aus?

Das wird noch eine Weile dauern. Wir
haben einen Liefertermin im Lauf des Jah-
res 2018 vereinbart. Dann werden wir iiber
alle Erkenntnisse aus den Flugleistungen
der bis dahin ausgelieferten PC-24-Jets ver-
fiigen. Es konnte ja sein, dass der eine oder
andere Mangel auftritt. Und der Bundesrats-
jet darf keine Mangel haben.

Eine der ersten Kunden ist der Royal Flying
Doctor Service in Australien. Von deren Er-
fahrungen diirfte Pilatus besonders profitie-
ren, landen die Flugzeuge doch auf unbefes-
tigtem Gelinde im Outback.

Das st richtig. Die Royal Flying Doctors be-
kommen die ndchsten beiden Flugzeuge,
umsiein Australien einzusetzen. Im Verlauf
desJahres 2018 werden bereits vier Maschi-
nen fiir die Arzte operationell sein.

Somit finden noch keine Erprobungsfliige in
Australien statt?

Nein. Die ersten Fliige finden erst nach der
Zertifizierung statt. Wir missen Erfahrun-
gensammeln, wie der PC-24 auf Naturpisten
reagiert. Das ist eine grosse Herausforde-
rung. Entsprechende Erfahrungen haben
wir mit dem PC-12 gesammelt. Aber jedes
Flugzeug reagiert anders, vor allem wenn
die Geschwindigkeiten unterschiedlich
sind. Vor allem Landungen auf Sandpisten
sind herausfordernd — weil Sand nicht
gleich Sand ist.

84 PC-24-Maschinen sind schon verkauft.
Haben Sie bereits weitere Bestellungen ent-
gegennehmen diirfen?

Interesse angemeldet haben einige poten-
zielle Kunden. Nur ist unser Orderbook ge-
schlossen und wir nehmen vorldufig keine
weiteren Bestellungen entgegen. Ich weiss,
es wirkt fast ein bisschen arrogant, aber wir
sind wirklich fiir zwei bis drei Jahre ausge-
bucht. Wir miissen warten, bis das Zertifi-
zierungsprozedere iber die Bithne gegan-
gen ist. Erst dann verfiigen wir tiber alle
relevanten Daten und konnen beispiels-
weise auch die Maximalgeschwindigkeit
garantieren. Danach konnen wir das Be-
stellbuch wieder 6ffnen. Zum heutigen Zeit-
punkt verfiigen wir Gber eine grosse Inte-
ressenten- und Prioritdtenliste.

Hat sich am Preis etwas gedndert? Sie haben
einmal gesagt, dass ein Flugzeug am Anfang
um die 9 Millionen Franken kosten wird,

Pilatus-Patron Oscar J. Schwenk.

spdter die Nachfrage den Preis bestimmen
soll.
Das kann man so ausdriicken.

Wieviele PC-24-Jets konnen Sie pro Jahr pro-
duzieren?

Die Planung sieht 30 Flugzeuge im Jahr
2018 Vor, 40 2019 und 50 2020. 50 Flugzeu-
ge in einem Jahr zu produzieren ist viel. Be-
ricksichtigt man alle Feiertage, ist dasmehr
als ein Flugzeug pro Woche. Kommt hinzu,
dass wir ndchstes Jahr go PC-12-Maschinen
ausliefern wollen. Zudem haben wir aus
Australien einen grossen Auftrag fiir 49 PC-
21-Flugzeuge bekommen.

Dann miissen Sie ein rundum gliicklicher
Unternehmer sein.

Das kann man so sehen. Die Schwierigkeit
aber ist, dass wir in Stans nicht daftr einge-
richtet sind, so viele Flugzeuge zu bauen. Zu-
erstmissen wir die Infrastruktur realisieren,
wie den Bau einer weiteren Produktionshal-
le, eines Oberflaichenbehandlungzentrums
— ein grosses Spritzzentrum. Neu kommen
eine Halle fiir die chemische Oberflichenbe-
handlung und eine Montagehalle fiir den PC-
24 hinzu. Mit dem Bau der Produktionshalle
beginnen wir in zwei Monaten. Und wir be-
finden uns in einem anspruchsvollen PC-
24-Testprogramm. Das Problem ist jedoch,
dass alles gleichzeitig passiert.

Wie viel Geld haben Sie bisher in die Entwick-
lung des PC-24 gesteckt?

Stand heute sind es ungefihr 400 Mio.
Franken.

Und Sie finanzieren dies alles aus selbsterar-
beiteten Mitteln, ohne die Hilfe von Banken.
Ist das richtig?

Ja, das ist richtig. Wir ziehen das alleine
durch. Wir missten sonst jeden Monat mit
den Banken zusammensitzen und kénnten
das PC-24-Programm nicht wie vorgesehen
durchziehen. Banken haben ein grosses In-
formationsbediirfnis und auch ein andersge-
lagertes Interesse. Eine Bank mochte fir ihr
ausgeliehenes Geld einen anstdndigen Zins
garantiert erhalten. Sobald sie den Kredit ge-
sprochen hat, mochte sie ihr Geld wieder
zuriick. Risiken will sie so gut wie moglich
vermeiden. Im Flugzeugbau lassen sich die-
se aber nie ganz ausschliessen.

Mit meiner ganzen Erfahrung kann ich ab-
schdtzen, was wir machen konnen und was

= nicht. Und das geht nur, wenn wir alles aus

dereigenen Tasche bezahlen konnen. Wenn
der PC-24 kein Erfolg wird, befinden wir uns
in Schieflage. Daran waren wir aber alleine
schuld. Jetzt sieht es jedoch gut aus. Zu Be-
ginn war das Risiko hingegen sehr gross.

Wo liegen denn die Risiken?

Wir absolvieren mit den drei Prototypen
ungefdhr 1600 Flugstunden. Derzeit sind es
etwas liber 500 Stunden, die bisher geflogen
wurden. Probleme tauchen bei einem Pro-
totypbau immer auf. Man muss immer ans
Limit gehen. Wenn man dies nicht tut, ist
man zu wenig gut und produziert Durch-
schnitt. ¢p

Interview: Patrick Huber

Oscar J. Schwenk

Der 71-jahrige Oscar J. Schwenk ist seit 1979
fur Pilatus tatig, seit 1997 als Verwaltungs-
ratsprasident der Pilatus Flugzeugwerke AG.
Bis 2013 war er ebenfalls CEO.

Die Flugzeugherstellerin ist mit rund 2000
Beschaftigten die grosste Arbeitgeberin des
Kantons Nidwalden. Schwenk ist verheira-
tet und Vater dreier erwachsener Kinder. Er
wohnt in einem Bauernhaus in Mauensee
im Kanton Luzern.

Ferien hat er «seit Jahren» keine gemacht.
Nicht zuletzt darum, weil er aus beruflichen
Grunden schon fast Uberall gewesen ist. An-
getan ist er vom «Outback» Australiens, das
ihn immer wieder fasziniert, aber auch vom
«Schweizer Outback» - dem Alpenraum.




Ebace

Giinstiges Air-Taxi-Modell

uf seiner Roadtour durch die
ASChweiz machte der Osterreichi-

sche Hersteller Diamond Aircraft
an der Ebace Station. Testpilot Christoph
Jauk schwarmte dabei von den Flugeigen-
schaften der Diamond DA62, einer Wei-
terentwicklung der DA42. Sie sei leicht zu
bedienen und kénne auf allen Flugpldtzen
landen, was bei anderen Modellen nichtim-
mer der Fall sei. «Sieist fast so etwas wie ein
Minivan.»
Mit 1,1 Mio. Euro fiir eine sehr gut ausge-
stattete Variante (mit allen Extras 1,2 Mio.
Euro)istder mit zwei Motoren ausgestattete
«SUV» (Sport Utility Vehicle) — so bezeich-
net die Herstellerin die DA62 — teurer als
seine Vorgangerin DA42, die 800000 Euro
kostete. Dafiir hat sie auch mehr zu bieten.
Die Kabine ist breiter; finf bis sieben Perso-
nen finden bequem Platz. Die dritte Sitzrei-
heist optional, Standard sind finf Sitze. Fir
das Gepack hat es extra viel Stauraum. Das
Flugzeug erreicht mit 85 Prozent Leistung
eine Reisegeschwindigkeit von 342km/h.

40 Maschinen verkauft
Bis anhin hat das Wiener Unternehmen 40
Maschinen verkauft und bereits 18 ausge-

Ebace 2016 - Gesamtsc

liefert. Der erste Schweizer Kunde hat seine
Maschine im Juni erhalten. Die Klienten
stammen aus aller Welt, vorwiegend aus
Deutschland, Osterreich, Frankreich, Agyp-
ten, Malaysia und den USA.

Interessant fiir Air-Taxis

Die DA62 wird in zwei Versionen angebo-
ten: eine mit 2,3 Tonnen maximalem Ab-
fluggewicht, die andere mit 1,999 Tonnen.
In Frankreich seien vor allem Air-Taxi-

Unternehmen am neuen Flugzeugtyp inte-
ressiert. Verkaufsdirektorin Amila Karagic
bezeichnet die DA62 deshalb als «kosten-
giinstige Variante fir Air-Taxi-Unterneh-
men», da sie bis zu sieben Personen trans-
portieren konne. Direkte Konkurrenten
seien unter anderem die Beechcraft Baron
G58 und die Cirrus SR22.

Die EASA-Zertifizierung hat die DA62 im
April 2015 erhalten, diejenige der FAA im
Februar 2016. ph

i

Foto: Joél Bessard

Die Diamond DA62 mit Testpilot Christoph Jauk am Static Display in Genf.

An der 16. Ebace (European Business Aviation Convention & Exhibition) konnten mehr als 60 Business Jets,
darunter verschiedene Neuheiten, bewundert werden. Uber 450 Aussteller aus mehr als 40 Nationen waren

in Genf vertreten.

ie Zahlen fiir das erste Quartal sind
D wenig ermutigend: Die Verkdufe

flr Business Jets nahmen im Ver-
gleich zum Vorjahr um 4,7 Prozent ab, die-
jenigen fir Helikopter brachen gar um 30
Prozent ein. Die von der General Aviation
Manufacturers Association (GAMA) pub-
lizierten Zahlen lassen eines klar werden:
Das Werben um potenzielle Geschaftskun-
den ist hérter geworden. Schon im Jahr zu-
vor waren die Verkdufe um 16 Prozent zu-
rickgegangen. Einzige Flugzeughersteller,
die mit hoheren Lieferzahlen auftrumpfen
konnen: Cirrus auf Seite der Propellerflug-

zeuge, Embraer auf der Business Jet-Verkdu-
ferseite.

Diverse Premieren in Genf

Mehrere Luftfahrzeuge landeten zum ers-
ten Mal in Genf und durften auf der sta-
tischen Ausstellung Premiere feiern: der
Dassault Falcon 8X, dessen Rumpf gegen-
iber seinem Vorganger 7X um einen Meter
verbreitert worden ist, wie auch der Pilatus
PC-24, der allerdings nur am Dienstag zu
sehen war. Ausserdem bekamen die Besu-
cher zum ersten Mal den zweimotorigen
Diamond DA62 zu Gesicht (siehe Artikel

oben). Er war gleich neben dem grossten je
an der Ebace prasentierten Flugzeug par-
kiert — der Boeing B 787-8 BBJ. Im Rahmen
einer Show wurde der Name des Kaufers
bekanntgegeben: Es handelt sich um die
chinesische Firma Deer Jet. Das Interieur,
das nur sehr privilegierte Augen zu sehen
bekamen, wurde von der amerikanischen
Greenpoint Technologies angefertigt, die
im Bundesstaat Washington (Moses Lake)
ihren Sitz hat.

Airbus gegen Boeing
UmBoeingdasFeldnichtganzzutiberlassen,

n Cover Story | Cockpit 07 2016
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war Airbus mit dem A350-941 prasent, der
in einiger Distanz abgestellt und nur am
ersten Tag zu sehen war. Der europdische - -
Konkurrent kiindigte eine VIP-Ausfithrung
desJets an, dessen Mock-up in den Ausstel-
lungshallen zu bewundern war.

Am 5. April zum ersten Mal vorgestellt, war
die neuste Daher-Socata—die TBMg30—auf
der Statikausstellung ebenso zu sehen wie
die Vorgdngerin, die TBMgoo. Esist das erste
Mal, dass das Unternehmen aus dem fran-
zosischen Tarbes gleich zwei Modelle auf
einmal produziert; bis anhin I6ste ein Mo-
dell das andere ab. Das Cockpit des neuen
Modells ist mit einem Garmin G3o000 aus-
gestattet. Gegeniiber dem Vorgangermodell
besticht die Kabine der TBMg30 durch mehr
Komfort. Mit 4,1 Mio. Franken ist auch der
Preis etwas hoher.

Gulfstream machte im letzten Moment
einen Riickzieher: Der G500, der im letzten
Jahr zum ersten Mal in Genf zu sehen war,
setzte heuer seine Testflugserie fort, wes-
halb auf die Teilnahme an der Ebace ver-
zichtet wurde.

Fotos: Jean-Luc Altherr

Erste Lieferung und Bestellbestatigung
Im ersten Quartal sind sowohl in Europa
wie auch in den USA einige neue Flugzeug-
typen ausgeliefert worden. Embraer zeigte
in Genf den Legacy 500 N404FX in den Far-
ben von Flexjet, der zugleich der 1000. aus-
gelieferte Business Jet des brasilianischen
Herstellers ist.

Ublicherweise ist Flexjet vor allem in den
USA tatig. Sie hat aber entschieden, acht
Nextant (Beechcraft) 400XTi-Jets in Europa
zu stationieren. Wahrend der Ebace haben
Bombardier und Flexjet eine Vereinbarung
uber die Bestellung von zusdtzlichen 20
Challenger 350 getroffen. Total werden 60
Maschinen dieses Typs im Einsatz stehen.
Netjets schliesslich hatin Genf die erste der
25 Cessna Citation 680A Latitude (CS-LAT)
prasentiert, die sie kurz vor Beginn der Aus-
stellung ausgeliefert erhalten hat.

Ruhiger Occasionsmarkt

Wie die fabrikneuen Jets warten auch Occa-
sions-Maschinen auf den wirtschaftlichen
Aufschwung und damit auf Kdufer. Zur-
zeit gibt es eine ganze Reihe Business Jets
auf dem Occasionsmarkt. Die in Genf aus-
gestellte Embraer Legacy 650 mit lediglich
30 Flugstunden fand jedoch keinen Abneh-
mer. ¢p

Jean-Luc Altherr

@ Der PG:24 war nur an einem Tag in Genf. @ Die Dassault Falcon 8X erschien zum ersten Mal
Die ndchste Ebace findet vom 22. bis 24 Mai in Genf. @ Die TBM930 des franzosischen Herstellers Daher-Socata. @ Die erste Cessna 680A
2017 statt. Citation Latitude von Netjets.
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bekannt, dass sich das Unternehmen mit

Airbus Helicopt

I ' u s e I Co p e rs dem EC145 an der Ausschreibung fiir
einen leichten Mehrzweckhelikopter fiir

H 1 4 5 M die US Army beteiligt (Light Utility Helicop-

ter LUH). Bereits am 30. Juni 2006 hatte sich

. _ o _ die US-Army fiir den UH-145 entschieden,
Die Entwicklung der militarischen, damals noch unbewaffneten Version  der die Bell UH-1 Iroquois ablésen sollten.

I m Januar 2006 gab EADS North America

des erfolgreichen Zivilhelikopters H145 («Cockpit» 10/2014) begann Am 11. Dezember 2006 lieferte American

. . Eurocopter die erste der von der US Army
2006. Heute baut Airbus Helicopters unbewaffnete und bewaffnete als UH-72A LUH bezeichneten Maschine ab.
Versionen mit der Bezeichnung H145M (vormals EC635T2). Weil US Army-Drehfliigler traditionell den

Namen einesIndianerstammes bekommen,
erhielt der UH-72A den Namen Lakota. Die
Technische Daten Ablieferung der ersten Rettungsversion fiir
Name Airbus Helicopters MEDEVAK-Missionen (MEDizinische EVA-
H145M Kuationen) erfolgte am 12. Mirz 2009 an die
Hersteller Airbus Helicopters US Army National Guard. Die US Navy be-
Typ Leichter , kam am 21. November 2009 den ersten von
Mehrzweckhelikopter finfals H-72A bezeichneten Trainingshub-
férisl:;I:%inklusive TN;)é%mnEer 2okl sc'hrauber fiirdie US Naval Tgst PilF)t School.
Rotor) ‘ B1§ }'1eute bes.te'llte Qas amerikanische Ve.r-
Kabinenbreite 173m te1d1gungsm1nlster1urr} 411 Lakotas. Die
Max. Hohe 400 m deutsche Luftwaffe erh.lelt dle. e.rsten 2 von
Besatzung 1/10 oder 2/9 15 H145M LUH SOF (Light Utility Helicop-
Rotordurch- 11,00 m ter Special Operations Forces) fiir den Trans-
messer port von Spezialeinheiten am 8. Dezember
Max./Dauerleis-  2x667 kW/2x575 kw 2015. Die ersten zwei von finf H145M fur
tung die thailandische Luftwaffe {ibergab Airbus
Leergewicht 1931 kg Helicopters am 29. April 2016. Bereits am 4.
Max. Abflug- 3700 kg Mai 2009 hatte Airbus Helicopters die Ent-
gewicht wicklungeinerbewaffneten Version des UH-
Max. Unterlast 1500 kg 72A/H-72A zusammen mit Lockheed Mar-
Triebwerk Turbomeca Arriel 2 tin bekannt gegeben. Mit dem urspriinglich
Treibstoff 897 als Armed Scout 645 und spiter AAS-72X
Hochstgeschwind. 250 km/h (Armed Aerial Scout) bezeichneten Hub-
Reichweite 626 km : schrauber beteiligte sich das Herstellerteam
Website www.airbushelicopters. an der US-Army-Ausschreibung (Armed
— Recconnaissance Helicopter ARH) fiir den
Ersatz desbewaffneten Aufklarungsheliko-
pters Bell OH-58D Kiowa Warrior. Der heute
von Airbus Helicoptersangebotene Hi45M
verfiigt tiber eine leichte Panzerung der Ka-
bine sowie gepanzerte Pilotensitze. Radar-,
Laser- und Lenkwaffen-Warnsensoren so-
wie Chaff- und Flare-Dispenser sollen den
Helikopter vor Angriffen schiitzen. Als Be-
waffnung kénnen ungelenkte Raketen, 20
Millimeter-Kanonenpods, 12,7-Millimeter-
Maschinengewehre und Luft-Luft-Lenkwaf-
fen mitgefithrt werden. Das Cockpit ist mit
drei voneinander unabhdngigen Multi-
funktionsbildschirmen ausgertstet. Eine
TV-und Infrarotkamera, ein Laser-Beleuch-
tungs-und Zielgerat, ein Missionscomputer
und der Vier-Achsen-Autopilot unterstiit-
zen die Besatzung im Such-, Rettungs- und
Kampfeinsatz. ¢p

Foto: © Airbus Helicopters/Claas Belling

Walter Hodel



AT09E HB-ZPJ im Anflug auf den Flughafen Sion.

Heli «Papa Juliett»

wei Helikopter, welche beide nicht
Z mehr in der Schweiz registriert sind,

erhielten das Callsign «Papa Juliett».
Der Arbeitshelikopter SA.315B Lama «Xray
Papa Juliett» wurde von der Rhein-Helikop-
ter AG im Jahre 1985 im Ausland gekauft
und in Liechtenstein eingetragen. Der so-
genannte «Lastesel der Liifte» erhielt den
Taufnamen «Julia».
Nach tber zwolf Jahren in der Flotte wur-
de der HB-XPJ ins Wallis an die Hélicop-
tere Service SA verkauft. Damit erhielt die
Maschine auch die Schweizer Flagge. Ende
2003 wurde Air Zermatt AGneue Besitzerin,

SA.315B HB-XPJ der Rhein-Helikopter AG in Balzers.

deren schone Firmenfarben der Helikopter
bald darauf erhielt. Mit 14 037 Flugstunden
und 18 300 Landungen wurde der HB-XPJim
Mairz 2015 ausser Betrieb gestellt.

Der VIP-Helikopter Agusta AtogE «Zulu
Papa Juliett» war in den Jahren 2009 und
2010im Besitz der JP Aviation SA und wurde
danach ins Ausland verkauft.

Die beiden Helikopter im Detail:

HB-XP] SA.315B Lama; S/N 2368; B/] 1974;
Vorher: 9M-SAB; F-GAML, LN-OSO; Ein-
trag: 8. Oktober 1985, Eigentlimer & Hal-
ter: Rhein-Helikopter AG; Handdnderung:

Cockpit 07 2016 ‘ Helicopter
Heli-Focus

2. April 1998, neuer Eigentiimer & Halter:
Hélicoptere Service SA; Handdnderung: 18.
November 2003, neuer Eigentiimer & Hal-
ter: Air Zermatt AG; Loschung: 28. Oktober
2015,

HB-ZPJ Agusta A109E; S/N 11756; B/] 2009;
Eintrag: 17. Februar 2009, Eigentiimer: JP
Aviation SA, Halter: Swiss Jet AG; Handan-
derung: 1o. Dezember 2009, neuer Halter:
JP Aviation SA. Loschung: 21. Dezember
2010, neues Kennzeichen: N1ogHX, spater
PR-PIN. cp

Markus Herzig - www.SwissHeli.com

SA.315B HB-XPJ in den neuen Farben der Air Zermatt AG.

Fotos: Markus Herzig

Foto: Matthias Hansen
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Licht am Horizont -
Rudolf Joder in Briissel

Rudolf Joder, ex Nationalrat und Prasident der Swiss Helicopter Association (SHA), hat in den letzten
Monaten sehr viel Zeit in internationale Beziehungen investiert. Dazu gehoren das Treffen mit Ricardo
Génova Galvan, dem Leiter des EASA-Bereichs Flight Standards von Anfang Mai sowie der Besuch Ende Mai

bei der EU in Brussel.

ort traf sich Rudolf Joder zu einem
D Gesprach mitdem Generaldirektor

von Mobility und Transport, Henrik
Hololei. Fiir eine kleine und private Organi-
sation aus dem Nicht-EU-Land Schweiz ist
es aussergewohnlich, Zugang zum hochs-
ten EU-Beamten der Verkehrskommission
zu bekommen.
Doch insbesondere die Alterslimite fiir
Piloten im CAT-Einsatz, aber auch weitere
Schweiz-spezifische Problematiken schei-
nen in Briissel auf offene Ohren zu stossen.
Nach seiner Riickkehr aus Briissel ist Rudolf
Joder zuversichtlich, dass die EASA — und
damit auch die EU — Sonderlosungen fiir
die Schweiz akzeptieren wird.

«Cockpit»: Herr Joder, wie ist es zum
Gesprich mit dem Generaldirektor der EU-
Kommission Verkehr, Henrik Hololei, gekom-
men?

Rudolf Joder: Da die Regelwerke fiir
die europdische Helikopterindustrie in
Briissel gemacht und wegen des Luftver-
kehrsabkommens zwischen der EU und
der Schweiz von uns iibernommen werden
mussen, war eine Kontaktaufnahme mit der
zustdndigen EU-Kommission Verkehr na-
heliegend. Ich habe die aktuellen Proble-
me der schweizerischen Helikopterindus-
trie unserem Botschafter bei der EU, Herrn
Roberto Balzaretti dargelegt und dieser hat
anschliessend in verdankenswerter Weise
das Treffen mit Henrik Hololei organisiert.

Was war Gegenstand des Gesprichs?
Hauptinhalt des Gesprachs war die von der
EU beschlossene Reduktion des Piloten-
alters von 65 auf 60 Jahre bei CAT-Fliigen.
Die schweizerische Helikopterindustrie ist
nicht bereit, diesen Entscheid zu akzeptie-
ren, weil ermedizinisch nicht begriindetist,
unabsehbare finanzielle Konsequenzen fiir
die Operator hat, die fliegerische Tatigkeit
der Piloten stark einschrankt und unnotig
Arbeitslose schafft.

Von links: Henrik Hololei, Rudolf Joder, Jaime Arqué.

Wie reagierte der EU-Vertreter Hololei?

Er zeigte sich offen und war interessiert.
Henrik Hololei empfahl mir die Einleitung
vonzwel Ausnahmeverfahren mit dem Ziel,
die Schweiz ab 2018 fiir weitere zwei Jahre
oder eventuell zeitlich unbefristet von der
Ubernahme und Anwendung des EU-Ent-
scheids zu dispensieren.

In welcher Atmosphdre hat das Gesprich
stattgefunden?

Die Unterredung war freundlich und sehr
engagiert. Wir haben tber eine Stunde in-
tensiv diskutiert. Dabei wurde ich vom
Prasidenten des europdischen Helikopter-
verbands EHA, Jaime Arqué, aktiv unter-
stutzt.

Wie geht es weiter?
Erstens habe ich Herrn Hololei zu einem
Besuch in die Schweiz eingeladen, damit

wir ihm die anspruchsvollen Rahmenbe-
dingungen der Arbeits- und Rettungsflie-
gerei im Gebirge direkt und unmittelbar
prasentieren konnen. Und zweitens hat
der SHA-Vorstand beschlossen, die Ein-
leitung eines Gesuchs fiir ein Ausnahme-
verfahren fiir unsere Helikopterindustrie
voranzutreiben.

Wie ist abschliessend allgemein Ihr Ein-
druck?

Auch wenn die Schweiz nicht Mitglied der
EU ist, miissen wir unsere Anliegen und
Probleme offen, direkt und mit Gberzeu-
genden Argumenten in Briissel deponieren
und vertreten. Wenn wir dies engagiert tun,
haben wir gute Chancen, gehort zu werden
und Wirkung zu erzielen. ¢p

Bearbeitung: Karin Miinger
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50 Jahren: Nicht weniger als sieben Fotos (auf zwei

Seiten im Format As!) illustrierten einen Bericht
iiber die Schweizer Segelflugmeisterschaften in Hausen
am Albis. Ein damals noch junger Sport war das Fall-
schirmspringen, «eine der modernsten und attraktivsten
Sportarten», wie ein zweiseitiger Artikel festhielt.
Ein Beitrag erkldarte, warum Charter-Flugreisen wesent-
lich billiger sind als Linienfliige. Dabei wurden die beiden
Schweizer Chartergesellschaften Balair und Globe Air mit
ihren Flotten vorgestellt. Die Serie der «Verkehrsflugzeuge
der Swissair und ihrer Vorgangerinnen» beleuchtete den
Einsatz der Douglas DC-4 und der Convair-Liner in den
vierziger- und fiinfziger-Jahren.
Der Mittelteil des Hefts war dem neuen Leichtkampfflug-
zeug North American OV-10A gewidmet, samt sehr detail-
lierten Risszeichnungen, die einen Nachbau als Modell
ermoglichen sollten. Die Typensammlung (Galerie) war
mit dem Piper Cherokee Six, der Douglas DC-4 und der
Grumman Ag-Cat sehr vielseitig.
Schliesslich wurden noch zwei Erstfliige von Pilatus-Flug-
zeugen dokumentiert: Der PC-6C, eine neue Version des
Turbo-Porters, hob am 4. Mdrz 1966 zum ersten Mal ab.
Eingebaut war eine Propellerturbine Garrett-AiResearch
TPE-331. Nur 31 Tage spater startete erstmals der erste
PC-7, eigentlich der P-3 Prototyp, dem eine Propellertur-
bine Pratt & Whitney PT6A-20 eingebaut worden war.

S portlich gab sich die Juli-Ausgabe des «Cockpit» vor

Franz Wegmann

Die Globe Air war Pionierin im Charter-Verkehr in der Schweiz. Fur
Langstrecken nach Ostafrika und in den Fernen Osten Gibernahm sie von
der israelischen EI Al zwei Bristol Britannia 313.

L] "--.. i -
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Aufgrund der Erfahrungen im Koreakrieg entwickelte North American
den 0-V-10A Bronco, der ab 1968 in Vietnam fur Bombardierungen und
geheime Kommandoaktionen eingesetzt wurde.

e sty 2 A

Die Pilatus Flugzeugwerke bauten in den Prototyp des P-3 HB-HON eine
Propellerturbine ein und bezeichneten das Flugzeug als PC-7. Der erste
Flug fand am 7. April 1966 statt.
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Erste sowjetische Flugzeuge in der Schweiz

Stalins rote Dakotas
in Diibendorf

Vor 75 Jahren trat das Leih- und Pachtgesetz zwischen den Vereinigten Staaten und der Sowjetunion in
Kraft. Dieser Lend-Lease Act sicherte dem kommunistischen Riesenreich wahrend des Zweiten Weltkriegs
nicht weniger als 14795 Flugzeuge aus amerikanischer Produktion, darunter 709 Douglas C-47. Drei dieser
roten Dakotas transportierten im Juli 1945 die erste sowjetische Militarmission in die Schweiz. Die von
Diktator Josef Stalin entsandten Diplomaten waren mit einer durchaus delikaten Aufgabe betraut.

Beziehungen zwischen der Sowjetunion und der Schweiz.

Die Eidgenossen beriefen bereits 1919 infolge der bolschewis-
tischen Oktoberrevolution ihre Botschafter aus dem kommunisti-
schen Riesenreich ab und schlossen ihre Vertretungen in Moskau,
Odessa sowie Petrograd (dem heutigen Sankt Petersburg). Ironie
des Schicksals: Schliisselfigur der verheerenden politischen Um-
walzungen und des Sturzes der Zaren-Familie Romanow war kein
geringerer als Wladimir Iljitsch Lenin, der als Lebemann seine
Zeit vor der Riickkehr ins Heimatland an der Spiegelgasse 14 im
Zurcher Niederdorf verbrachte. So hat die Oktoberrevolution von
1917 durchaus ihre Wurzeln in der Schweiz. Als die Sowjetunion
nach Ende des Zweiten Weltkriegs zur Supermacht aufstieg und
das ostliche Europa beherrschte, konnte die Neuaufteilung der
Weltordnung von der offiziellen Schweiz nicht ignoriert werden.

B eiKriegsende im Mai 1945 bestanden keinerlei diplomatische

Strandgut der Roten Armee

Alsdas Dritte Reich am 9. Mai 1945 die bedingungslose Kapitulation
mit den Siegermdchten unterzeichnete, waren rund 10 500 sowje-
tische Soldaten sowie Zivilangehorige in der neutralen Schweiz
interniert. Weitere 150 Mann der an der Seite Deutschlands kamp-
fenden 1. Russischen National-Armee unter dem Kommando von
General Boris Holmston-Smyslovsky befanden sich im Fiirstentum

Historischer Augenblick: Erstmals haben sowjetische Flugzeuge Schweizer
Boden beriihrt. Die beiden Douglas (-47 B Dakota brachten am 27. Juli
1945 eine Delegation der Roten Armee auf den damaligen Zurcher Ver-
kehrsflugplatz Dibendorf-Wangen.

Lichtenstein. Ein iiberwiegender Teil derin total 93 verschiedenen
Schweizer Lagern untergebrachten sowjetischen Internierten war
durchaus zur Riickkehr bereit. Lediglich 300 meist muslimische
Kaukasier verweigerten mit Hinden und Fiissen ihre Abschiebung.
Im Gegensatz zu den amerikanischen oder britischen Internierten
waren die Sohne des kommunistischen Riesenreichs alles andere
als eine homogene Gruppe —in ethnischer wie in politischer Hin-
sicht. Entwichene Zwangsarbeiter aus deutschen Riistungsfirmen
befanden sich genauso darunter wie Angehorige der ROA (Russ-
kaja Oswoboditielnaja Armija/Russische Befreiungsarmee), einer
Einheit, die sich der deutschen Wehrmacht im Kampf gegen die
Alliierten anschloss.

Weil der sowjetische Diktator Josef Stalin diese Internierten um
jeden Preis wieder zuriickhaben wollte, mussten beide Staaten wohl
oder iibel ins Gesprach kommen. Dies geschah im Sommer 1945
dank franzosischer Vermittlung.

Sowjetische (-47 in Diibendorf

Generalmajor Wicharew als Leiter der mit der Riickfithrung der
sowjetischen Internierten beauftragen Militdrdelegation, reiste
zusammen mit seiner rechten Hand Oberst A. Nowikow und sechs
Mann Begleitpersonal auf dem Landweg von Paris kommend in
die Schweiz ein.

—
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Foto: Sammlung Stapfer

Fotos: Sammlung Stapfer
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Linkes Bild: Heutige Style-Experten mégen ob des Outfits der sowjetischen Delegation die Nase rimpfen. Die Diplomaten reisten an Bord der (-47
B-30-DK (amerikanische Militarimmatrikulation 44-76715) mit der sowjetischen Immatrikulation SSSR-L1011 nach Zurich-Dubendorf. Rechtes Bild:
Bei dieser auf dem ZUrcher Verkehrsflugplatz Dibendorf-Wangen gelandeten C-47 B mit der sowjetischen Immatrikulation SSSR-L960 wurde die

von Douglas in Oklahoma City angebrachte Werknummer am Heck Gbermalt.

Zwei in Moskau gestartete Douglas C-47 brachten am 27.Juli 1945
weitere zehn meist hochrangige Offiziere der Roten Armeeauf
den damals in Ditbendorf-Wangen gelegenen Ziircher Verkehrs-
flugplatz. Dies war in der Tat das erste Mal, dass tiberhaupt so-
wjetische Flugzeuge Schweizer Boden beriihrten. Diese beiden
zivil eingetragenen C-47 B trugen die sowjetischen Immatriku-
lationen SSSR-Lg6o und SSSR-L1o11. Da die Werknummer am
Heck der SSSR-Lg60 iibermalt worden ist, ldsst sich nur die SSSR-
L1o11 eindeutig identifizieren — und zwar als eine C-47 B-30-DK
(amerikanische Militdarimmatrikulation 44-76715/Werknummer
16299/33047). Diese Dakota rollte kurz vor Kriegsende, am 7. April
1945, vom Fliessband des Douglas-Zweigwerks in Oklahoma City
und ist am 28. April 1945 an die Voenno Vozdushnye Sili (Sowjeti-
sche Luftwaffe) abgeliefert worden. Ein Grossteil dieses Bauloses
lieferten die Vereinigten Staaten im Rahmen des Pacht- und Leih-
abkommens an Grossbritannien und an die Sowjetunion.

Der Nachziigler aus Moskau

Einen Tag nach der Ankunft der sowjetischen Delegation in der
Schweiz steuerte eine weitere aus Moskau kommende Dakota
Dibendorf-Wangen an. Diese C-47 B-10-DK (amerikanische
Militarimmatrikulation 43-49071/Werknummer 14887/26332)

mit der sowjetischen Zivilimmatrikulation SSSR-L976 war am
17. Oktober 1944 in Oklahoma City fiir die Voenno Vozdushnye
Sili gefertigt worden. Alle drei C-47 B gehorten zur Grazhdans-
kiy Vozdushniy Flot (Zivile Luftkriegsflotte), der unter anderem
auch die Aeroflot unterstand. Wahrend des Zweiten Weltkriegs
beforderte diese Organisation nicht weniger als 2,3 Millionen Pas-
sagiere und 400 0oo Tonnen Fracht. Thre Piloten flogen nach Beginn
der Waffenruhe mehrerer Delegationen in Linder, die sich ausser-
halb des sowjetischen Einflussbereiches befanden. Douglasin Long
Beach und Oklahoma City produzierte insgesamt 709 C-47 fiirden
Bindnispartner im Osten, die zwischen 1942 und 1945 zur Ablie-
ferung gelangten. Piloten der 7th Ferrying Group tibernahmen die
Maschinen auf dem amerikanischen Luftwaffenstitzpunkt Great
Fallsin Montana und iiberfithrten die Dakotas mit mehreren Tank-
stoppsnach Ladd Field in Alaska. Den Hiipfer tiber die Beringstrasse
nach Russland iibernahmen dann sowjetische Piloten. ¢p

Hans-Heiri Stapfer

Verfasser und Verlag bedanken sich beim Bundesarchiv in Bern fiir die
Uberlassung von Dokumenten.

Amerikanische Flugzeuge fiir die Sowjetunion

Im Rahmen des Leih- und Pachtgesetzes — dem Lend-Lease Act - lie-
ferten die Vereinigten Staaten wahrend des Zweiten Weltkriegs ins-
gesamt 14795 Flugzeuge an die Sowjetunion. Zum Vergleich: Die
sowjetische Industrie produzierte im Zweiten Weltkrieg insgesamt
154 433 Flugzeuge; so machten die amerikanischen Lieferungen nicht
einmal 10 Prozent aus.

Fast die Halfte unter dem Lend-Lease Act gelieferten Maschinen ent-
fiel auf die Bell P-39 Airacobra (4924) sowie die Bell P-63 Kingcobra
(2421). Daneben gelangten unter anderem 2631 Curtiss P-40 War-
hawk, 203 P-47 D Thunderbolt, 3125 Douglas A-20 sowie 870 North
American B-25 Mitchell ins Land. Zum Lieferumfang an die Voenno
Vozdushnye Sili gehorten auch Exoten wie die 137 PBN-1 Nomad-
Flugboote, 84 AT-6 Texan Trainer oder 30 Curtiss 0-52 Owl-Beobach-
tungsflugzeuge. Insgesamt versorgten die USA den BUndnispartner
im Osten mit RUstungsgutern im Wert von 9,8 Milliarden Dollar. Doch
Stalin wusste sich zu revanchieren: Die sogenannte Reciprocal Aid der
UdSSR an die Vereinigten Staaten belief sich auf 7,3 Milliarden Dollar

Foto: Stephan Boschniakov

Diese mit kyrillischer Nose-Art versehene Douglas A-20 B operierte
im Herbst 1944 an der bulgarischen Schwarzmeer-Kiste.

und umfasste in erster Linie Rohstoffe wie Mangan- und Chromerze.
Gemessen am Gesamtwerk der Kriegsproduktion der sowjetischen In-
dustrie waren die amerikanischen Lieferungen aus dem Lend-Lease-
Abkommen gering: Sie lagen bei rund vier Prozent. (sta)
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Genf: Lange mussten die Genfer «Spotter» auf sie warten: Die Boeing  Basels Die Boeing B747-412 EC-KSM der Wamos Air war fur die
727-2X8 M-STAR der Privatgesellschaft Starling Aviation ist schliesslich ~ meisten anwesenden Flugzeugfans das mit Abstand grosste High-

am 22. und 24. Mai in Genf gelandet. light der «Arrivals» anldsslich des Finals der UEFA Europa League in
Foto: Jean-Luc Altherr Basel am 18. Mai.

Foto: Dennis Thomsen
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Genf: Genf empfing am 2. Mai erstmals die Boeing 767-316ER Basel: Der FC Sevilla fuhr mit der B777-28E(ER) EC-MIA der Privilege
PT-MSY, die erste Maschine in den Farben von LATAM. Die Maschine Style gleich richtig grosses Geschitz auf. Die Maschine des spdteren
nahm die Olympische Flamme auf, um sie nach Rio zu bringen, wo Pokalsiegers ist hier am 18. Mai auf Piste 28 des EuroAiports geparkt
die nachsten Olympischen Sommerspiele stattfinden werden. und tragt hinter dem Cockpit Name und Logo des Vereins.
Foto: Jean-Luc Altherr Foto: Dennis Thomsen

AL

Genf: Der Airbus 350-941 F-WWCF, Werksflugzeug Nr. 2, ist im Rahmen der Ebace am 24. Mai zum ersten Mal Uberhaupt in Genf gelandet.
Foto: Jean-Luc Altherr




Basel: 7ur Freude der vielen wegen des Finals der UEFA Europa Basel: Die wohl fir die meisten Flugzeugfans mit Abstand interes-
League nach Basel angereisten Flugzeugfans handelte es sich beim santeste Einheit unter den vielen fur die Reise an den Final der UEFA
Airbus A330 der Air Europa aus Sevilla um den A330-243 EC-LNH in Europa League in Basel eingesetzten Boeing B737-86N war die B737-
der SkyTeam Alliance-Sonderlackierung; im Bild bei seiner Ankunft 800 YR-BME der rumanischen Billigflugairline Blue Air, die hier am
am 18. Mai. Foto: Dennis Thomsen 18. Mai beobachtet werden konnte. Foto: Dennis Thomsen

Basel: Fines der «Highlights» unter den Charterflugzeugen mit Fans Basel: Der Airbus A330-303 F-HXLF der XL Airways war das grosste
des FC Liverpool fur den Final der UEFA Europa League in Basel war Fan-Flugzeug, das am 18. Mai mit Anhangern des FC Liverpool anldss-
der Airbus A330-243 G-TCXC der Thomas Cook Airlines, welcher hier lich des Finals der UEFA Europa League in Basel eintraf.

am 18. Mai bei seiner Ankunft am EuroAirport abgelichtet wurde. Foto: Dennis Thomsen

Foto: Dennis Thomsen

Zirich: Zur Eroffnung des Gotthard-Basistunnels am 1. Juni reiste Bundeskanzlerin Angela Merkel mit der Bombardier Global Express 5000 der
Deutschen Luftwaffe in die Schweiz.
Foto: Simon Vogt
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Bild ganz oben:

Liarich: Anldsslich der Eréffnung des Gotthard-Basistunnels am 1. Juni
landeten die Maschinen zahlreicher Staatsleute in Zirich. So etwa der
Airbus A319() MM62243 des italienischen Ministerprasidenten Matteo
Renzi.

Foto: Joél Bessard

Bild oben:

Liarich: Frankreichs Prasident Francois Hollande ist an Bord dieser
Falcon 7X nach zirich geflogen.

Foto: Joél Bessard

Grosses Bild links:
Liarich: B787 von Qatar Airways auf dem Weg zur Piste 28.
Foto: Christian Merz
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Willkommen zum Zigermeet 2016

Aufblicken, staunen und feiern — in 40 Tagen am Zigermeet im Glarnerland

Was einst mit einer holprigen Landung auf dem Flugplatz Mollis seinen Anfang nahm, wird mit
viel Faszination am Zigermeet 2016 fortgesetzt.

Geschmickt mit dem Attribut «die grésste Flugshow der Schweiz» bietet am Freitag, 5. August und
Samstag, 6. August 2016 der Flugplatz Mollis GL, inmitten einer herrlichen Berglandschaft, ein viel-
versprechendes und abwechslungsreiches Flugprogramm.

Wie alles begann

Was damals vor 100 Jahren mit der Landung von zwei Ungetimen an Flugzeugen begann, wurde mit
dem ersten Flugtag sieben Jahre spater fortgesetzt. Kein geringerer als Walter Mittelholzer war der
Pilot, der vor fast 4000 Zuschauern 47 begeisterte Besucher ins Reich der Lifte entfihrte.

1935 wurde mit dem Bau der Piste begonnen und die Schweizer Luftwaffe «belegte» fortan den
Flugplatz Mollis als militéarische Basis.

Nach Uber 35 Jahren im Dienst der Schweizer Luftwaffe wurden die Hawker Hunter Ende 1994
ausgemustert und sollten verschrottet werden. Von annéhernd 120 Flugzeugen konnten

schliesslich 73 vor der teuren Schrottpresse bewahrt werden. Auf Grund eines Vorstosses im
Wiederholungskurs 94 der Flugplatz Abteilung 11 reicht der Regierungsrat des Kantons Glarus ein
Gesuch beim Bundesrat ein und erhélt ein Exemplar zugesprochen. Major Koni Brandli war es dann,
der den J-4015 im neuen, speziellen Kleid am 11. Mai 1995 von Meiringen nach Mollis pilotierte. Der
Graffity-Hunter wurde so im Herbst 1994 geboren.

Und dieser «Graffity» war es denn auch, der ein paar Enthusiasten zur Grindung des Huntervereins
Mollis bewog, ja gerade zwang.

Was in 40 Tagen sein wird

Auch am sechsten Zigermeet wird unser «Graffity» sicher im Zentrum stehen und von vielen
begeisterten Fans auch «ausprobiert» werden.

Nach dem letzten grossartigen Zigermeet von 2013 wird die sechste Austragung noch interessanter
und abwechslungsreicher: Die Luftwaffe unterstitzt uns mit der Patrouille Suisse unter dem neuen
Kommandanten Oberstleutnant Nils Hammerli, der mit seinen Schitzlingen ein sensationelles,
harmonisches Programm prasentiert. Das PC-7-Team und das Super Puma Display Team werden uns
ebenfalls atemberaubende Flugkunst zeigen. Nicht fehlen darf sicher die Super Connie, die uns Freitag
und Samstag mit ihrer Wendigkeit begeistern wird. Ja, und da sind noch weitere Akrobaten der Lifte
mit dabei, zum Beispiel die Bo 105, ein Helikopter, der vielfach auch «kopfuber» fliegt. Und
selbstverstandlich werden auch «Oldies» die Zuschauerherzen héher schlagen lassen. Mit Sicherheit
wird es im engen Glarner Bergtal «wild» zu und her gehen, wenn sich die auslandischen Jets jagen,
doch viel mehr mdchte ich hier nicht verraten...

Freuen Sie sich auf eine Flugshow der Superlative bei uns im «Zigerschlitz».

Ich wiinsche lhnen heute schon viel Freude und geniessen Sie am 5. und 6. August 2016 unsern
Glarner-Himmel in einer speziellen Art.

Herzlichst, Ihr Prasident des Hunterverein Mollis und OK Zigermeet

Peter Reumer
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Absturz eines Tigers
der Patrouille Suisse

Ein F-5E-Tiger der Patrouille Suisse ist am 9. Juni bei einem Trainings-
flug im Vorfeld zu einer Flugshow im niederlandischen Leeuwarden ab-
gesturzt. Der Pilot rettete sich mit dem Schleudersitz. Das zweite Flug-

zeuq konnte sicher landen.

usloser des Absturzes war eine seit-
Aliche Berithrung der beiden F-5E-

Tiger der Patrouille Suisse. Der
Kommandant der Luftwaffe, KKdt Aldo
Schellenberg, zeigte sich an einer Medien-
konferenz betroffen iiber den Absturz.
Gleichzeitig sei er «enorm erleichtert» iiber
den glimpflichen Ausgang des Unfalls. Fiir
die Patrouille Suisse ist es der erste derarti-
ge Vorfall in ihrer 52-jdhrigen Geschichte.

Schleudersitz rettet den Piloten

Der Vorfall ereignete sich wahrend eines
Trainings fiir eine Flugshow am Tag der
offenen Tir der niederlandischen Luftwaf-
fe in Leeuwarden. Die Piloten fiithrten ein
routinemadssiges Mandver durch. Wahrend
einer Vorfiihrung der beiden Solopiloten

gruppierten sich die restlichen Maschinen
neu, als der Unfall geschah. Die Beschddi-
gung der beiden Flugzeuge hat dazu ge-
fuhrt, dass ein Pilot seine Maschine mit
dem Schleudersitz verlassen musste. Diese
istdaraufin einen Weiher nahe des Flugfel-
desLeeuwarden abgestiirzt. Der Pilotist mit
seinem Fallschirm in einem Gewdchshaus
gelandet und hat sich dabei eine Fraktur
im Fussbereich, leichte Schnittverletzun-
gen und Prellungen zugezogen. Der zweite
Pilot konnte sein Flugzeug nach einem
20-miniitigen Weiterflug, wahrend dessen
er die Manovrierfihigkeit seiner Maschine
testete, sicher landen. Die Teilnahme der
Patrouille Suisse an der Flugshow wurde in
der Folge abgesagt. Die Schweizer Militdr-
justiz leitete eine Untersuchung ein. ¢p

Die Patrouille Suisse bei einem Trainingsflug in Mollis.

Foto: Rino Zigerlig

Auf den Punkt gebracht

Von Beat Neuenschwander

Gewerbsmassig einmotorig IFR -
warum nicht auch in der Schweiz?
Gewerbsmassig einmotorig IFR zu fliegen, ist in
den USA, in Kanada und Australien seit Jahrzehn-
ten dblich. In Europa ist dies teilweise umstritten
und in der Schweiz immer noch verboten. Bereits
haben aber Frankreich und Finnland das Eis gebro-
chen und es national erlaubt.

Einmotorig gewerblich IFR zu fliegen ist also in
Europa méglich - wenn die nationale Behérde dies
denn auch will.

Langst ist statistisch erwiesen, dass Flige mit ein-
motorigen Turboprops sicherer sind als IFR-Flige
mit gewissen zweimotorigen Kolbenmotorflug-
zeugen. Warum also stellen sich einige europdi-
sche Lander in der EASA gegen diese Verkehrs-
art? Sicherheitsargumente kénnen es nicht sein;
der Verdacht liegt eher bei einseitigen Interessen
der Industrie. Interessant ist, dass es ausgerechnet
Lander wie Kanada und Finnland erlauben, die oft
mit Schlechtwetter konfrontiert und mit Winterbe-
dingungen vertraut sind.

Warum ist denn die Schweiz nicht bei den fuhren-
den Landern, die den IFR-Betrieb mit einmotorigen
Turboprops gewerblich erlauben? Ausgerechnet in
dem Land, in welchem mit dem PC-12 ein hervor-
ragendes und weltbekanntes Flugzeug fur diese Art
Luftverkehr hergestellt wird, welches sich seit 25
Jahren bestens bewahrt hat.

Die Schweiz war friiher bei neuen Luftverkehrsent-
wicklungen an vorderster Front dabei; ganz speziell
auch bei aviatischen Pionierleistungen. Es wirde
der Schweiz qut anstehen, wieder einmal bei den
fuhrenden Landern zu figurieren, wenn in Europa
innovatives aviatisches Neuland betreten wird. Mit
Finnland, Frankreich, Kanada und den USA waren
wir in quter Gesellschaft. Dazu ist wirklich kein
abenteuerlicher Pioniergeist notwendig - einzig
der Wille und Mut zu mehr Selbstverantwortung
und hoherer nationaler Eigenstandigkeit.

Der Autor ist profunder Kenner der Schweizer Luft-
fahrt und erfahrener Pilot.

Der Inhalt dieser Kolumne widerspiegelt die Meinung des
Verfassers und muss nicht mit der Haltung der Redaktion
Ubereinstimmen.
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Die ehemalige HB-LSK (UC-1 Twin Bee) mit der neuen Immatrikulation N9512U bei der Landung in Hergiswil.

1. Hans-Fuchs-Memorial Fly-In

Im Gedenken an den vor einem Jahr verstorbenen «fliegenden Hotelier» Hans Fuchs trafen sich vom 3. bis
5. Juni Piloten der Seaplane Pilots Association Switzerland (SPAS) mit ihren Maschinen zum ersten Memorial

Fly-In in Hergiswil.




Fotos: Joél Super

46°59°10“ N, 008° 18 47“ E wohl bekannt: Es sind dies jene des Seehotels

Pilatus in Hergiswil. Bereits zehn Mal hatten sich in den vergangenen
Jahren Wasserflugzeugpiloten an den Gestaden des Vierwaldstdttersees zu
Seaplane-Meetings getroffen. Dieses elfte Treffen vom 3. bis 5. Juni wurde zu
Ehren der am 16. Juni 2015 verstorbenen Aviatik-Personlichkeit Hans Fuchs
organisiert. Fuchs hat verschiedene Bereiche der Leichtaviatik in der Schweiz
entscheidend mitgepragt. So war er unter anderem Mitinitiant der Seaplane-
Meetings auf dem Vierwaldstdttersee, Prasident der Schweizerischen Gletscher-
piloten-Vereinigung, Vizeprasident der European Mountain Pilots und Mitglied
im Vorstand des Motorflug-Verbandes der Schweiz (MFVS).

Freunden der Wasserflugzeug-Treffen in der Schweiz sind die Koordinaten

Defilee zu Ehren von Hans Fuchs

Die Wolkendecke hing tief an diesem 3. Juni, die Sicht war extrem schlecht
und zeitweise prasselte der Regen auf die Gefilde hernieder. Keine Chance also,
am Freitagmorgen auf der tempordren Wasser-Piste vor dem Biirgenstock bei
Stansstad aufzusetzen. Gegen Mittag entspannte sich die Lage etwas. Nachdem
die erste Maschine um 13:10 Uhr gelandet war, flogen weitere drei Flugzeuge
im Abstand von wenigen Minuten ein und tuckerten innerhalb der 300 Meter
breiten Uferzone zum zugewiesenen Bojenplatz. Wasserflugzeuge aus Deutsch-
land, Frankreich und der Schweiz gaben sich in der Hergiswiler Seebucht ein
Stelldichein. Mit den Flugzeugen trauten sich auch einige wenige Zuschauer
aus den Hausern, um das Spektakel zu sehen.

Nun waren sie also wieder da; die bekannte gelbe, zweimotorige Twin Bee
mit der ehemaligen Immatrikulation HB-LSK, die jetzt die neue Bezeichnung
Nogs512U trdgt. Neben den drei bekannten Piper Super Cup D-ERNC, HB-ORK und
HB-PMN gesellte sich heuer erstmals eine weitere Piper aus Frankreich dazu.
Waren auch wettermadssig wahrend der drei Tage fast keine Sonnenstrahlen
auszumachen, so war die gute Laune doch iiberall zu spiiren. Im Gedenken an
Hans Fuchs formierten sich die vier Piper und defilierten in einer einmaligen
Formation an den Anwesenden und dem Seehotel Pilatus vorbei. Die «Missing
Man»-Formation war zugleich auch der Schlusspunkt dieses denkwiirdigen
Anlasses. Roger Steiner. ¢p

Links: Die Piper Super Cub «Vakalele» mit der Immatrikulation F-HHMB war zum
ersten Mal an einem Seaplane-Meeting auf dem Vierwaldstattersee mit dabei; im
Gegensatz zur Piper Super Cup D-ERNC, eine alte Bekannte auf dem Gewdsser. Die
Maschine ist im zentralfranzdsischen Saint-Flour stationiert. Rechts: Die Freude Uber
die Teilnahme der Savannah F-JVNI war nur von kurzer Dauer. Infolge schlechten
Wetters startete die Maschine zehn Minuten nach der Landung bereits wieder,

Foto: Tina Steiner

Zigermeet 2016

Geschmiickt mit dem Attribut «Die grosste
Flugshow der Schweiz» wird am 5. und 6. Au-
gust 2016 auf dem Flugplatz Mollis, inmitten
einer herrlichen Berglandschaft, ein vielver-
sprechendes und abwechslungsreiches Flug-
programm das Publikum begeistern. Dies no-
tabene 100 Jahre nach der Landung der ersten
beiden Flugzeuge auf der grossen Allmeind in
Mollis. Nach dem letzten Zigermeet im Jahr
2013 versprechen die Organisatoren fir die
sechste Austragung einnoch attraktiveres Pro-
gramm. Vorfithrteams, Einzelpiloten und For-
mationen aus dem In- und Ausland — vom Jet
uber den Helikopter bis zum Oldtimer — wer-
den die Herzen der Zuschauer in Mollis hoher
schlagen lassen. Zeitgleich feiert der Hunter-
verein Mollis seinen 20. Geburtstag. Der Graf-
fity-Hunter, mit dem 1996 alles begann, wird
auch am diesjdhrigen Zigermeet einen wich-
tigen Programmpunkt darstellen.

Weiter Informationen zum Zigermeet und das
Programm im Detail: www.zigermeet.ch

«Swissair News»:
neue Chefredaktorin

Sie sieht aus wie vor dem Grounding: die
Vereinszeitung «Swissair News». Nachdem
Aviatikjournalist und Buchautor Urs von
Schroeder die Tatigkeit als Chefredaktor wah-
rend zehn Jahren ausgetbt hatte, ibernimmt
neu Trudi von Fellenberg-Bitzi diese Aufgabe.
Wer in der neusten Ausgabe blittert, fithlt
sich um Jahre zuriickversetzt, in die «golde-
nen alten Zeiten» der Swissair. Beitrage liefert
unter anderem auch der inzwischen pensio-
nierte Pressesprecher Jean-Claude Donzel. Fiir
seinen Artikel zur Stiftung «Kinderhilfe des
Swissair-Personals» wechselte er die Seite und
schliipfte in die Rolle des Interviewers und be-
fragte den Prdsidenten der Stiftung, Walter
Vollenweider. ph

Foto: Roger Steiner



Gut unterhalten

Am 6. Juni wurde die erste nach dem neuen
Namenskonzept benannte A320 auf den Namen
«Bluemlisalp» getauft. Die innen und aussen neu
gestaltete Maschine bietet mehr Komfort. Dazu
gehort auch ein Wireless Entertainment System;
das erste an Bord einer Edelweiss-Maschine.

A320-214 mitder Immatrikulation HB-IHY den Besuchern. Zum

Taufakt angereist war auch eine Delegation aus dem Kander-
tal, die bei der Enthiillung des Namenszugs «Bliemlisalp» durch
Kandertaltourismus-Geschaftsfithrer Marcel Furer und Edelweiss
Air-CEO Bernd Bauer zugegen war.

In einem neuen Farbkleid prasentierte sich Anfang Juni der

Neue Kabinenausstattung

Den heutigen Trend nach mehr Sitzkapazitit hat Edelweiss bei
der A320 ebenfalls umgesetzt. Mit sechs zusdtzlichen Sitzen sind
es nun 174 Passagiere, die in der in hellem Blauton gehaltenen,
lederiiberzogenen Bestuhlung Platz finden; dies ohne Einschran-
kung der Beinfreiheit. Neu ist zudem eine Haltevorrichtung fiir Tab-
lets, die das Gerat vertikal zum Vordersitz fixiert. Erneuert und neu
gestaltet worden ist wahrend dem zwolf Tage dauernden Umbau
bei SR Technics zudem der Stauraum tiber den Sitzen.
Alsbestechend einfach und kostengiinstig kann die gewdhlte Flight
Entertainment-Losung angesehen werden, bei der sich die Passagie-
remitihren eigenen Smartphones, Tablets und Laptops iiber vierin
derKabine verteilte Wireless Access Pointsins Bordunterhaltungs-

)

bei Edelwe

Foto: Anton E. Wettstein

Novum bei Edelweiss: Wireless Entertainment System mit vielfaltigen
Maglichkeiten.

system einloggen. Die dafiirnotwendige Edelweiss-Entertainment-
App missen sie sich jedoch vor dem Einsteigen beim Apple Store
oder bei Google Play besorgen, da das zum Aufbau einer Satelliten-
verbindung notwendige System fehlt. Auf Surfen und Telefonieren
muss daher verzichtet werden. Kostenlosist dagegen das Konsumie-
renvon Filmen, Dokumentationen, Musik und digitalem Leseange-
bot. Zudem konnen interessante Informationen zum Flug abgeru-
fen werden. Auf die Abgabe von Printmedien wolle man trotzdem
vorerst nicht verzichten, sagte Mediensprecher Andreas Meier. ¢p

Anton E. Wettstein

Seit 10 Jahren bei Star Alliance

Anfang Juni lud Swiss die 27 Ubrigen Mitglieder der
Star Alliance zum jahrlichen Sommermeeting nach
ZUrich ein. Der Grund: Die Schweizer Fluglinie feiert
dieses Jahr ihr 10-Jahre-Jubildum als Mitglied des
weltweit grossten Luftfahrtbindnisses.

giere vonjahrlich 9,6 auf 16,3 Millionen, jene der Destinationen

erhohte sich von 69 im Jahr 2006 auf derzeit 102, der Umsatz
nahm von 3,73 auf 5,04 Milliarden Franken zu.
Obwohl seit mehrals elf Jahren im Besitz von Lufthansa, wird Swiss
nochimmerals Schweizer Unternehmen wahrgenommen. Soauch
von CEO ThomasKliihr, der die Fluggesellschaft mit dem Schweizer
Kreuz am Heck in seiner Rede als «Schweizer Nationalairline» be-
zeichnete. Angesprochen auf die Frage, ob bald ein Carrier aus dem
Mittleren Osten dem Airlineverbund beitreten werde, antwortete
Kliihr: «Emirates wiirde ich als neues Mitglied nicht willkommen
heissen.» Die Konkurrenz zu Swiss sei zu gross. Und Mark Schwab,
derab 2017 von Jeffrey Goh aus Singapur als Chef der Star Alliance
abgelost wird, bezweifelte, ob eine solche Airline dem Biindnis in
Bezug auf das Netzwerk einen echten Mehrwert bieten konnte.
Hingegen ortete er im lateinamerikanischen — und hier insbeson-

In den vergangenen zehn Jahren stieg die Zahl der Swiss-Passa-

m

Foto: Thomas Strassle

Swiss ist seit zehn Jahren Mitglied von Star Alliance.

dere im brasilianischen — Markt gewisse Liicken, nachdem Varig
als eines der fiinf Grindungsmitglieder von Star Alliance im Jahr
2005 Konkurs gegangen war. Derzeit gehort mit Avianca nur eine
Fluggesellschaft aus Siidamerika dem Verbund an.

Klihr gab zudem bekannt, dass Swiss fiinf weitere CStoo-Bestel-
lungeninsolche fiir die CS300 umwandeln wird. Damit wird Swiss
mindestens 15 Stiick des grosseren Musters betreiben. Ob auch an-
stelle der restlichen fiinf bestellten CS1oo die 149-platzige CS300
zum Zug kommen wird, ist noch offen. ¢p

Thomas Strissle
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Schweiz

Flughafen Zarich fir
Security ausgezeichnet...

Der Flughafen Zurich wird fur seine
Leistungen beim Durchfthren der
Sicherheitskontrollen (Bild) mit dem
Skytrax Award «World Best Airport
Security Processing» ausgezeichnet. Er
hat sich damit gegen rund 550 andere

Flughafen durchgesetzt. Vergange-
nes Jahr belegte der Flughafen Zu-
rich in dieser Kategorie den 8. Platz.
Im Jahr 2015 haben rund 10 Millio-
nen Passagiere die Sicherheitskont-
rolle am Flughafen Zdrich durchlaufen.
Im Rahmen des Skytrax Awards be-
wertet wurden die Freundlichkeit des
Sicherheitspersonals, die Wartezeiten
an der Sicherheitskontrolle sowie die
Securitystandards. CP

... und die Vorfahrten
sind saniert

Foto: Flughafen Zurich AG

Am Flughafen Zurich ist seit 1. Juni die
komplette obere Ebene zum Check-

in in Betrieb genommen worden. Die
neue, aufgewertete Drop-off-Zone bie-
tet Aussteigemoglichkeiten entlang
der gesamten Check-in-Zonen 1 und 2.
Am 15. Juni wurde auch die untere
Ebene vor den Ankunftshallen mit
neuem Konzept erdffnet. Dazu ge-
hort auch die dussere, linke Spur, die
neu «P4 Kurzzeit» benannt ist. Die
Parktarife sind etwas hoher als in den
Parkhdusern P1-3: Fir 5 Franken Min-
desttarif kann der Kunde sein Fahr-
zeug 15 Minuten lang im P4 Kurzzeit
parkieren. CP

Swiss Gibernimmt
SR Technics-Lehrlinge

Swiss Ubernimmt per 1. August die
Ausbildungen in den Bereichen Poly-
mechanik und Automatik von SR Tech-
nics. Hintergrund ist ein verstarkter
Fachkraftebedarf bei Swiss aufgrund
des Ausbaus ihres Flugzeugwartungs-
betriebs am Flughafen zurich.

Die SR Technics Berufsbildung bildet
zurzeit 127 Lernende in 11 verschie-
denen Berufen aus und ist einer der
grossten Ausbildungsbetriebe in der
Region Zdrich. CP

Emirates lanciert zweite
Genf-Verbindung

Am 1. Juni fejerte Emirates das funf-
jahrige Bestehen der Verbindung zwi-
schen Genf-Cointrin und Dubai. Pas-
send zum Tag des Jubildums startete
die Fluggesellschaft ihren zweiten
taglichen Flug auf der Strecke. Der
zusétzliche Flug wird ebenfalls mit
Jets vom Typ Boeing 777-300ER be-
dient. CP

Passagiere bestimmen
den Flugpreis selber

Ungewohnliche Aktion der People's
Viennaline: Als erste Fluglinie l3sst sie
die Fluggaste den Flugpreis selber be-
stimmen. Die Aktion «Du machsch

de Pris!» qilt fur die Strecke Alten-
rhein - Wien und umgekehrt und dau-
ert bis Ende Sommerflugplan. Die Kun-
den konnen eine Stunde vor Abflug
am Ticketschalter am Flughafen Alten-
rhein und Wien Flugtickets fur diese
beiden Flige zum selbst bestimmten
Preis erwerben. Telefonische oder In-
ternet-Reservierungen sind nicht mog-
lich. 10 Prozent des vom Passagier
festgelegten und bezahlten Flugprei-
ses geht als karitative Zuwendung an
das in Trogen beheimatete Kinderdorf
Pestalozzi. CP

International

Singapore Airlines
mit mehr Gewinn

Die Singapore Airlines Group erzielte
im Geschaftsjahr 2015/16 einen Um-
satz von umgerechnet rund 10,8 Mia.
Franken, was 2,2 Prozent weniger ist
als im vorangegangenen Geschafts-
jahr. Dies sei auf tiefere Passagier-

e

Foto: Singapore Airlines

und Cargo-Einnahmen bei Singapore
Airlines zuriickzufihren, wahrend die
Tochtergesellschaften wie etwa Silk
Air oder Scoot einen Umsatzzuwachs
verzeichnen konnten, wie es in einer
Mitteilung heisst. Der Reingewinn der
Gruppe konnte um 118,5 Prozent oder
309 Mio. auf 570 Mio. Franken gestei-
gert werden. Singapore Airlines (Bild)
beforderte 19,0 Mio. Passagiere. Silk
Air wurde von 3,8 Mio. Passagieren
benutzt. 2,4 Mio. Personen flogen mit
Scoot und 5,1 Mio. mit Tiger Airways.
Im Bild eine Spezialbemalung eines
A380 zu Ehren des 50-Jahre-Jubildums
des Stadtstaats Singapur. CP

VLM fliegt unter
Glaubigerschutz

Die belgische Regionalairline VLM hat
Glaubigerschutz beantragt. Die Flug-

gesellschaft hat letztes Jahr einen Ver-
lust von13 Mio. Euro eingeflogen und
hat nun Schulden in Hohe von 6 Mio.
Euro. VLM war letztes Jahr die Stre-
cke Genf-Antwerpen geflogen, strich
die Route per Februar 2016 aber wie-
der. Dafur kam sie ab Mitte Februar in
Friedrichshafen zum Einsatz, wo sie
fur die insolvente Intersky einige Stre-
cken Ubernahm. CP

Ryanair sitzt fest
im Sattel

Trotz des harten Preiskampfs in der
Flugbranche hat die Billigflugairline
Ryanair im letzten Geschaftsjahr 1,24
Milliarden Euro Gewinn gemacht. Das
sind 43 Prozent mehr als im Jahr zu-
vor. Der Umsatz stieg um 16 Prozent
auf 6,54 Milliarden Euro, wie die iri-
sche Airline weiter mitteilt. Fir das
laufende Geschéaftsjahr rechnet sie
nach vorsichtiger Schatzung mit einer
Gewinnsteigerung von rund 13 Pro-
zent. Ryanair kiindigte zudem an, die
Preise fUr Tickets um durchschnittlich
sieben Prozent zu senken. CP

Neue Flugorganisation
gegriindet

In Genf ist eine neue Non-Profit-Orga-
nisation im Luftfahrtbereich ins Leben
gerufen worden: die International
Aviation Services Organization (IASO).
Sie will als Dachorganisation und of-
fizielle Stimme der Aviation-Services-
Unternehmen an Flughafen auf der
ganzen Welt dienen und konzentriert
sich dabei auf die Bereiche Bodenab-
fertigung, Luftfracht und Logistik. CP

Viet)ets kauft
100 B737-Maschinen

Vietjet Aviation Joint Stock Company
und Boeing haben einen Auftrag dber
100 737 MAX 200 Flugzeuge finali-
siert. Dies ist die bislang grosste Ein-
zelbestellung von Verkehrsflugzeu-
gen in der vietnamesischen Luftfahrt.
Tran Dai Quang, Prasident der Sozia-
listischen Republik Vietnam, und US-
Prasident Barack Obama wohnten der
historischen Vereinbarung bei. Die Be-
stellung hat nach aktuellen Listenprei-
sen einen Gesamtwert von etwa 11,3
Milliarden US-Dollar. CP

Lufthansa-Group:
Flugschulen vereint

Die Flugschulen des Lufthansa-Kon-
zerns in Deutschland, in der Schweiz
und in den USA werden ihre Aktivits-
ten kinftig unter dem Dach der Euro-
pean Flight Academy (EFA) bindeln.
EFA wird den Airlines der Lufthansa
Group sowie Fluggesellschaften des
externen Marktes aus einer Hand eine
standardisierte Pilotenausbildung «auf
durchgangig hohem Qualitatsniveau
zu wettbewerbsfahigen Preisen» an-
bieten, schreibt der Konzern. «Mit
wachsenden Flugzeugflotten steigt
auch die weltweite Nachfrage nach
qut ausgebildeten Besatzungen», sagt

Rainer Hiltebrand, bisheriger COO der
Swiss und designierter CEO von Luft-
hansa Aviation Training. CP

Air Baltic befindet sich
im Steigflug

Air Baltic ist durchgestartet. Mit einem
Nettogewinn von 19,5 Mio. Euro fallt
die Bilanz deutlich positiv aus und be-
weist die Profitabilitat der lettischen
Airline. Nach der kurzlich erfolgten
Aufstockung des Grundkapitals befin-
det sich Air Baltic weiter auf Erfolgs-
kurs, wie die Airline mitteilt. CP

Foto: Air Baltic

Flige nach Caracas
eingestellt

Nach der Lufthansa wird auch die
chilenisch-brasilianische Latam Airlines
ihre Flige nach Venezuela einstellen,
das kurz vor dem Ruin steht.

Nur noch bis zum 1. August sollen
Verbindungen von Ecuador, Peru und
Chile aus aufrechterhalten bleiben. Die
Flge aus Brasilien nach Caracas hatte
Latam als grosste Fluggesellschaft
Lateinamerikas bereits vorher einge-
stellt. Lufthansa hatte mitgeteilt, we-
gen der schwierigen Wirtschaftslage
ab 17. Juni die venezolanische Haupt-
stadt Caracas nicht mehr anzufliegen.
Es habe Probleme gegeben, Einnah-
men in der lokalen Wahrung Bolivar in
Dollar zu wechseln. CP

Jeffrey Goh Gbernimmt
Star Alliance

Das weltgrosste Luftverkehrsbundnis
erhalt einen neuen Chef: Die Star Alli-
ance, zu der auch die Swiss z3hlt, soll
ab Januar 2017 von Jeffrey Goh ge-
fuhrt werden. Der 47-jahrige, aus Sin-
gapur stammende Goh ist derzeit Chef
des operativen Geschafts und Chef-
jurist des Bundnisses. Davor war er

fur den internationalen Luftverkehrs-
verband lata tatig. Goh folgt auf den
Amerikaner Mark Schwab, der die Star
Alliance vier Jahre lang gefuhrt hat. CP

Lockheed Martin
baut LM-100)

Das 2014 von Lockheed Martin lan-
cierte Projekt einer zivilen Transport-
maschine ist mit der Montage des Fli-
gels konkret geworden. Bei der im
Bau befindlichen Lockheed Martin LM-
100) Super Hercules handelt es sich
um ein Modell, das aus den Typen
[-382 und (-130) entwickelt wurde.
Neu sind etwa der leistungsfahigere
Antrieb, die Avionik und das Head-up-
Display. Mit der LM-100) reaktiviert der
US-Flugzeughersteller ein Geschafts-
feld, das er 1992 aufgegeben hat. AM
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Schweizerisches Luftfahrzeugregister

1. bis 31. Mai 2016

Eintragungen

Immatrikul. Eigentiimer / Halter Standort
12.05.2016 HB-2528 Schempp-Hirth Arcus T 65 2016 Segelfluggruppe Knonaueramt, Hausen am Albis
Affoltern am Albis
24.05.2016 HB-5008 Pipistrel Sinus 743 SLCH 912 2016 Schmid Georg, Worb Ecuvillens
20.05.2016 HB-FBQ2 Pilatus PC-6,/B2-H4 1006 2016 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
12.05.2016 HB-FRX16 Pilatus PC-12/47E 1631 2016 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
12.05.2016 HB-FRY16 Pilatus PC-12/47E 1632 2016 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
12.05.2016 HB-FRZ16 Pilatus PC-12 /47E 1633 2016 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
24.05.2016 HB-FSA16 Pilatus PC-12/47E 1634 2016 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
24.05.2016 HB-FSB16 Pilatus PC-12 /47E 1635 2016 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
24.05.2016 HB-FSC16 Pilatus PC-12 /47E 1636 2016 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
31.05.2016 HB-FWT Pilatus PC-12 /47E 775 2006 TC Aviation AG, Wolfenschiessen Buochs
12.05.2016 HB-FXC Pilatus PC-12/47E 1630 2016 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
30.05.2016 HB-JND Boeing 777-3DE(ER) 44585 2016 Swiss International Air Lines Ltd. / Zurich
Swiss Global Air Lines AG, Basel
20.05.2016 HB-MTP Extra EA 300/SC SC063 2016 Take-Off Balloon AG, Mdrigen Biel-Kappelen
25.05.2016 HB-PRT Piper PA-18 “150” 18-3084 1953 ABL Asset Based Lending AG, Belp Bern-Belp
26.05.2016 HB-QWL Fire Balloons G 40/24 1664 2016 Ballonteam Marcel Wittwer GmbH, Sulgen
Sulgen
03.05.2016 HB-ZLX Guimbal Cabri G2 1045 2013 Heli-Lausanne SA, Lausanne Lausanne-

La Blécherette

Loschung Raytheon Hawker 400A HB-VPV: Nur qut drei
Jahre lang war der Hawker 400A HB-VPV in der Schweiz registriert
und wahrend dieser Zeit von TAG Aviation von Genf aus betrie-
ben worden. Eigentimerin war eine auf dem Cayman Inseln do-
mizilierte Handelsgesellschaft. Der Hawker 400 wurde seinerzeit in
Japan konstruiert und als Mitsubishi MU-300 Diamond vermarktet.
Nach elf gebauten Maschinen verkaufte der japanische Konzern
das Projekt in die USA, wo der Businessjet als Hawker 400 ab 1986
in Serie gebaut wurde. Die amerikanische Luftwaffe bildet auf die-
sem Flugzeugtyp unter der Bezeichnung T-1 Jayhawk Besatzungen
fur Transport- und Tankflugzeuge aus.

. el —— -
Loschung Beechcraft 95 Travel Air HB-GCE: Vor 51 Jahren
wurde die nun geloschte Travel Air in die Schweiz importiert und
am 19. Januar 1965 im Luftfahrzeugregister eingetragen. Urspriing-
lich war sie in Basel stationiert. Die Beech 95 ist aus der erfolgrei-
chen, einmotorigen Beech 35 Bonanza entwickelt worden. Anstelle
des markanten V-Leitwerks wurde das Leitwerk des Schulflugzeugs
Beech T-34 Mentor Gbernommen. Im Fligel eingebaut sind zwei
Kolbenmotoren Lycoming 0-360. Nach dem Erstflug des Prototyps
am 18. Juni 1957 wurden zwischen 1958 und 1968 mehr als 700
Exemplare des mit vier Sitzen ausgestatteten Flugzeugs gebaut.



Loschungen
Immatrikul. Werk-Nr. . Eigentiamer / Halter Standort
09.05.2016  HB-753 Schleicher K 8B 8263 1963 Segelfluggruppe Olten, Olten Olten
11.05.2016  HB-2202 DG-400 4-282 1991 Witschi Martin, Ausland Grenchen
06.05.2016  HB-2279 SF25C 44351 1986 Alpine Segelfluggruppe Zweisimmen, Zweisimmen
Frutigen
03.05.2016  HB-3044 Discus B 410 1992 Segelfluggruppe Bern, Bern Bern-Belp
11.05.2016  HB-BYF Fire Balloons G 36/24 428 1994 Vogt Hansulrich, Muttenz Muttenz
06.05.2016  HB-CYN Cessna TP206C P206-0451 1968  Schmitt Daniel, Wangs Bad Ragaz
02.05.2016  HB-CZI Cessna T182T 718208735 2007  Schneider Theodore, Evilard Grenchen
13.05.2016  HB-CZR Cessna 1725 17258499 2000  Zurfluh Erwin A., Feldmeilen Basel-Mulhouse
25.05.2016  HB-FMX Pilatus PC-6,/B2-H4 954 2007  Scenic Air AG, Matten bei Interlaken  Reichenbach
10.05.2016  HB-FRD16 Pilatus PC-12/47E 1611 2016 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
02.05.2016  HB-FRJ16 Pilatus PC-12/47E 1617 2016  Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
02.05.2016  HB-FRK16 Pilatus PC-12/47E 1618 2016  Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
06.05.2016  HB-FRL16 Pilatus PC-12/47E 1619 2016  Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
02.05.2016  HB-FRM16  Pilatus PC-12/47E 1620 2016  Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
17.05.2016  HB-FRQ16 Pilatus PC-12/47E 1624 2016  Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
25.05.2016  HB-GCE Beechcraft 95 TD-216 1959 Blatter Rudolf, Renens VD Lausanne-
La Blécherette
04.05.2016  HB-HVK Pilatus PC-21 220 2015  Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
04.05.2016  HB-HVL Pilatus PC-21 221 2015  Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
04.05.2016  HB-HVM Pilatus PC-21 222 2015  Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
12.05.2016  HB-JMO Airbus A340-313 179 1997 Airbus Financial Services / Swiss Inter- Zirich
national Air Lines Ltd., Basel
11.05.2016  HB-LRQ DHC-6 Series 310 696 1980  RUAG Schweiz AG, Emmen Bern-Belp
18.05.2016  HB-QIP Gefa AS 105 GD 0026 2002  Hampi’s Ballonfahrten, Holzhdusern ZG Hinenberg
18.05.2016  HB-QLE Gefa AS 105 GD 0040 2006 A&B Promotion Arnold und Partner / Hunenberg
Hampi’s Ballonfahrten, Holzhdusern 7G
18.05.2016  HB-QSE Gefa AS 105 GD 0006 1997  Hampi’s Ballonfahrten, Holzhdusern ZG HUnenberg
10.05.2016  HB-VPV Raytheon Hawker 400A RK-413 2005  Middle East Aircraft Trading Limited /  Genéve-Cointrin
TAG Aviation SA, Geneve
19.05.2016  HB-YFB Kitfox Il 890 1993 Schwaninger Arnold, Schleitheim Schaffhausen
09.05.2016  HB-ZTQ Eurocopter EC 1208 1531 2008  Helipool GmbH, Balzers Trogen
Handdnderungen
Immatrikul. Typ Werk-Nr. . Eigentiimer / Halter Standort
18.05.2016  HB-376 Moswey I 376 1944  Zbinden Elena, Oberwil (Dagerlen) Langenthal
18.05.2016  HB-485 Moswey Il 485 1957  Zbinden Elena, Oberwil (Dagerlen) Bressaucourt
17.05.2016  HB-1943 DG-300 ELAN 3E318 1988  Schuler Michael, Kéniz Bern-Belp
20.05.2016  HB-2089 DG-400 4115 1985  Dufour Christian, Le Noirmont Courtelary
04.05.2016  HB-2297 HK 36 TTC 36.535 1997  Motorfluggruppe Obersimmental, Iweisimmen
Gstaad
10.05.2016  HB-ALL ATR 72-202 411 1994  Terraviaqua Finance Ltd. / Zimex Z0rich
Aviation Ltd., Glattbrugg
06.05.2016  HB-PKF PA-28-236 2811004 1986  Perroud Daniel Marco, Nyon La Cote
20.05.2016  HB-PTA PA-28R-201 2844134 2007 Swiss Aircraft Services (SAS) Sagl., Locarno
Lugano
18.05.2016  HB-QMB BB-S (Cube) 448 2006  Salt Mobile SA, Renens VD Lausanne
18.05.2016  HB-UVC Bucker BU 131 53 1939  7binden Elena, Oberwil (Dagerlen) Langenthal
31.05.2016  HB-ZAT Robinson R44 1| 11361 2006  Bellair SA, Collombey Sion
17.05.2016  HB-Z) AS 350 B3 4079 2006 Héli-Alpes SA / Heli-TV SA, Lodrino Sion
03.05.2016  HB-ZPD AS 350 B3 7515 2012 UBS Switzerland AG / Heli Rezia SA,  Bern-Belp

Ambri




Letzte Seite | Cockpit 07 2016

Das lauft 2016

2. Juli
«Flaugerchilbi» auf
dem Flugplatz
Beromunster

Rockband mit eigenem Jet

Royal International Air
Tattoo Fairford

1117, Juli
Farnborough Airshow

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

o : R RNER R = 4 11.-14. Auqust
\kh“ m‘“ i BN ‘t‘;w T L — - 18. European Antonov
e +lnl+uu|- LR RARRNE L . - _ — An-2 [\/\eeting i[‘] Gera
e M e E | e (Thuringen)
27. August

Hunterfest St. Stephan

2.-3. September
Airpower Zeltweg
(Osterreich)

4. September
Flugerchilbi in
Langenthal/Bleienbach

Foto: Joél Bessard

Die «Ed Force One» der Rockband Iron Maiden sorgte am Flughafen Zirich fir einen Grossaufmarsch der Spotter.
9.-11. September

ie Fans kamen in Scharen, als am 1. Juni die Boeing B747-400 «Ed Force One» der Hardrockband Oldtimer-Fliegertreffen
Iron Maiden in Zirich ankam und in unmittelbarer Ndhe zu den Regierungsmaschinen von Angela in Hahnweide (D)

Merkel und Francois Hollande abgestellt wurde. Sdnger Bruce Dickinson ist Linienpilot und fliegt

. . .. . . . . . . C 1. 1.-2. Oktober
die Maschine des 6ftern selbst. Dieses Mal iiberliess er das Steuer jedoch einem anderen Piloten. Dickinson Flugtage Hausen
hat bis 2011 hauptberuflich bei der britischen Charter-Airline Astraeus als Captain gearbeitet, wobei er am Albis

fiir die Tourneen mit Iron Maiden jeweils Ferien nahm. cp

Wettbewerb - Fragen aus der Welt der Luftfahrt

Richtig geantwortet haben: Max Donzé, 2533
Evilard; Pierre Dufour, 1400 Yverdon-les-Bains;
Markus Forrer, 9442 Berneck; Theo, Schoni, 9320
Arbon; Martin Widmer, 5727 Oberkulm; Hans
Thierstein, 3532 Zaziwil; Hans-Peter Gubler, 3018
Bern; Patrick Steuri, 2572 Sutz; Michael Frei,
5436 Wurenlos; Raphael Tschan, 4245 Kleinlutzel,
Stephan Imper, 4132 Muttenz; Arnold Huber, —
8154 Oberglatt; Susanne Golay, 8400 Winterthur; W"

Christoph Barbisch, 8877 Murg; John Sicker,

8832 Wilen b. Wollerau; Thomas Winkler, 3018 Bern; Marcel Wist, 9400 Rorschach; Paul Burri,
3414 Oberburg; Hansjurg Sahli, 5035 Unterentfelden; Pius Wigger, 8124 Maur; Edgar Aerni, 6055
Alpnach Dorf; Gabriela Brugger-Niklaus, 3600 Thun; Hansueli Muller, 8102 Oberengstringen; Peter
Schneeberger, 3600 Thun; Emil Ramsauer, 3604 Thun; Hans Walker, 6206 Neuenkirch; Kurt Feusi,
8834 Schindellegi; Dieter Johr, 3294 Buren a.Aare; Gerhard Johr, 3052 Zollikofen; Ernst Schild, 5014
Gretzenbach; Roger Haudenschild, 5412 Gebenstorf; Hans Wehrli, 8311 Britten; Silvia Wehrli, 8311

Foto: Archiv Cockpit

Foto: Patrick Huber

Wie heisst die FIuggeseIIschaft? Bratten; Thomas Buchanan, 1215 Genf; Paul King, 3604 Thun; Bastien Dévaud, 3904 Naters; Fredy
Peter, 7250 Klosters; Willy Scharer, 2087 Cornaux; Urs Andreatta, 9524 Zuzwil; Moritz Stahli, 8330
Jahrelang war Beat Schar eng mit der Aviatik verbunden, bevor er Pfaffikon; Hans R. Schindl, 8906 Bonstetten; Rolf Brunner, 3823 Wengen; Hanspeter Kunz, 8636
sich ein neues Betatigungsfeld suchte. Von welcher Fluggesellschaft Wald; Simon Heinzmann, 3932 Visperterminen; Walter Blaser, 3714 Frutigen; Hansueli Blaser, 3076
war er zuletzt CEO? Antworten an: wettbewerb@cockpit.aero Worb; Gabriela Rothlisberger, 3456 Trachselwald; Kurt Bichel, 9410 Heiden; Andreas Steinegger,
1004 Lausanne; Jurg Rimensperger, 8049 Zurich; Kilian Schlienger, 5074 Eiken; Rolf Freitag, 8045
Einsendeschluss: 15. Juli 2016. Zurich; Gérard Chuard, 5642 Muhlau; Markus Hirter, 9545 Wangi; Philippe Riesen, 3125 Toffen;
Christoph Urwyler, 5037 Muhen; Kurt Kiinzli, 4562 Biberist; Silvia Bartsch, 9536 Schwarzenbach;
Bitte fugen Sie Ihrem Mail Ihre vollstandige Adresse bei. Der Ge- Hans-Rudolf Bartsch, 5330 Bad Zurzach; Bruno Bracher, 3158 Guggisberg; Ernst Sommer, 5503
winnerin oder dem Gewinner winkt ein Cockpit-Kalender 2017. Uber  schafisheim; Ruedi Susman, 8610 Uster; Heinz-Peter Bachler, 3309 Kernenried; Gérard Fabich, 4104
den Wettbewerb wird keine Korrespondenz gefihrt. Die richtigen Oberwil; Urs Gysin, 4303 Kaiseraugst; Kuno Matter, 5046 Walde; Max Bosshard, 8105 Watt; Luca
Einsendungen werden in der August-Ausgabe publiziert. Bianchi, 6653 Verscio; Hansueli Gerber, 4415 Lausen; Bruno von Ah, 6045 Meggen; Sven Steinmann,
Die Gewinner werden im Dezember 2016 kontaktiert. 8548 Ellikon/Thur; Beat Scharer, 7527 Brail; Werner Mihle, 4954 Wyssachen; Felix Kalberer, 7320
Sargans.

Aufldsung Nr. 06: Kanton St.Gallen. Als Gewinnerin wurde Gabriela Rothlisberger ausgelost.



Power, efficiency, flexibility: only one modern ﬁght holds them all

in perfect balance. Fuelled by Saab’s thinking edge at every stage of its
development, Gripen is more than a fighter: it’s a national asset that
protects sovereign independence and empowers a nation towards a
more secure future. That’s why we call it Gripen — The Smart Fighter.

www.gripen.com




WELCOME TO OUR WORLD

EXOSPACE

B55

Breitling erfindet die Smartwatch neu. Eine bahnbrechende Idee fur mehr
Leistung! Der elektronische Multifunktionschronograf Exospace B55
ist ein Instrument der Zukunft, das neue Massstdbe in Sachen Komfort,
Ergonomie und Effizienz setzt. Das innovative Konzentrat birgt im
Titangehduse ein exklusives SuperQuartz™-Kaliber mit offiziellem
Chronometerzertifikat der COSC sowie eine breite Palette neuartiger
und fur Piloten und aktive Ménner massgeschneiderter Funktionen.
Herzlich willkommen in der Welt der Prazision, der Topleistungen und
der Spitzentechnologie. Herzlich willkommen in der Avantgarde der

Instruments for Professionals.

BREITLING.COM
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