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Take your seats

Liebe Leserinnen und Leser

orientierung weinte der Luftwaffen-Kommandant Aldo
C. Schellenberg bittere Trdnen, als er den Unfalltod eines
seiner Piloten bekannt geben musste.
Diese ungewohnliche, menschliche Reaktion brachte dem Berufs-
militdr fast iberall uneingeschranktes Lob ein. Es passtauch ins Ge-
samtbild, das der Kommandant in seiner
fiinfjahrigen Amtszeitals Chef der Schwei-
zer Luftwaffe der Offentlichkeit vermittel-
te.«Inder Sache klarund konsequent. Mit
den Menschen anstandig und verantwor-
tungsbewusst», lautet sein Lebensmotto.
Im Monatsinterview (Seiten 6 bis 8) zieht
der in Zirich wohnhafte Schellenberg
Bilanz iiber seine fiinfJahre als Luftwaffen-
chef. Er richtet aber auch den Blick nach
vorn,in die «Nach-Schellenberg-Zeit», die

D as Bild ging durch die Schweizer Medien. An einer Medien-

ndchstes Jahr beginnt und gepragt sein wird durch die Evaluation
eines dringend bendtigten neuen Kampfjets.

Zu einem ganz anderen Thema. Im Fokus der Medien stand fiir
einige Tage die Berner Regionalfluggesellschaft Skywork Airlines.
In buchstdblich letzter Sekunde erhielt sie vom Bundesamt fur
Zivilluftfahrt (Bazl) die Betriebsbewilligung fiir die nachsten zwolf
Monate —nachdem sie den Nachweis iiber geniigend vorhandene
Liquiditdt erbringen konnte (Seite 46). Das Grounding konnte ab-
gewendet werden. Wie sich die drei Tage ohne Flugbetrieb auf das
Vertrauen der Kunden auswirken wird, wird sich bald weisen. Der
Flughafen Bern diirfte einstweilen froh sein, dass «sein» Homecar-
rier die Kurve im letzten Moment noch gekriegt hat. Die Frage, ob
die Adria Airways Switzerland, die kurzfristig einspringen wollte,
eine verldssliche Partnerin gewesen ware, muss somit nicht beant-
wortet werden.

Patrick Huber, Chefredaktor
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Aldo C. Schellenberg (59) ist
Korpskommandant und noch bis am
31. Dezember Chef der Schweizer
Luftwaffe.

«Unfallfreie Jahre sind eine
statistische Ausnahme»

Aldo C. Schellenberg hat wéhrend
funf Jahren bei der Luftwaffe
Hohen und Tiefen miterlebt.

Kurz bevor er sein Amt seinem
Nachfolger Divisiondr Bernhard
Muller Gbergibt, fohrte «Cockpit»
ein Exklusivinterview mit ihm.

«Cockpit»: Herr Schellenberg, wie sieht Ihre
personliche Bilanz als Luftwaffenchef nach
fiinf Jahren aus?

Aldo C. Schellenberg: Es gab zwei sehr
schwierige Themen zu bewiltigen.

Welche waren das?

Einerseits das Nein des Schweizer Volks
zum Gripen. Es ist uns offensichtlich nicht
gelungen, das Stimmvolk von der Notwen-
digkeit der Ablosung des Tigers zu iiberzeu-
gen, was dazu fithrt, dass der Lebenszyklus

der F/A-18 bisin die 2030er-Jahre verlangert
werden muss.

Und das zweite?

Die Serie von Unfillen seit 2013. Der Ver-
lust von sechs Kameraden erschiittert mich
heute noch. Daneben gab es aber auch viel
Positives: Es gelang uns, das Training der
Piloten auf einem hohen Niveau zu stabili-
sieren, und dies erst noch in einem finanzier-
baren Rahmen. Einem Frontstaffelpiloten
sind so jahrlich 120 Flugstunden garantiert
— das absolute Minimum. Nur so konnen
wir unsere Fihigkeiten erhalten und wei-
terentwickeln.

Was bleibt weiter in positiver Erinnerung?

Als grosses Highlight wiirde ich den Exper-
tenbericht zur Luftverteidigung der Zu-
kunft bezeichnen, der klar und verstindlich
formuliert ist und tUberall Anerkennung
fand. Er zeigt Optionen auf, wie das vom
Bundesrat formulierte Leitziel erfallt

werden kann. Eine wirksame Luftverteidi-
gung ist nur moglich in der Kombination
Kampfflugzeuge, BODLUYV, Sensoren und
den dazugehorenden Fihrungssystemen.
Die Luftwaffe ist ein Gesamtsystem, dassich
in allen Bereichen weiterentwickeln muss.
Die Einsicht, dass die Luftwaffe nach dem
Gripen-Nein erneuert werden muss, konnte
neu verankert undin eine positive Richtung
gelenkt werden. Weiter konnten wir alle
Einsdtze zugunsten der Sicherheit erfillen
— WEF, OSZE-Ministerratskonferenz, Frie-
denskonferenz fiir Syrien, Feierlichkeiten
zur Gotthard-Er6ffnung, Unterstiitzung bei
Waldbrinden etc.

Sie haben die Unfille angesprochen. Worauf
fiihren Sie diese zuriick? Sind die Anforde-
rungen an die Piloten zu gross geworden oder
war es schlicht «bad luck»?

Die Untersuchungen der Militdrjustiz
sind noch nicht abgeschlossen. Wir haben
aber keinerlei Hinweise erhalten, dass ein
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Systemversagen vorliegen kénnte. Auch
unsere Experten konnten keinen Zusam-
menhang zwischen diesen Unfillen er-
kennen. Unabhdngig von den militarstraf-
rechtlichen Untersuchungen gehen wir
bei jedem Ereignis — ob es zu einem Unfall
gefiihrt hat oder nicht — simtlichen Hin-
weisen auf Safety-relevante Einflussfakto-
ren nach, um dhnliche Vorfille in der Zu-
kunft nach Moglichkeit auszuschliessen.
Man muss wohl tatsdchlich zur Kenntnis
nehmen, dass zuvor die vielen unfallfreien
Jahre die statistische Ausnahme waren. Die
letzten fiinfJahre sind leider auch ein Tribut
an die Statistik.

Sie haben schon letztes Jahr an der Breveti-
erung der neuen Militdrpiloten gesagt, dass
immer mit einem Zwischenfall gerechnet
werden muss.

Das gilt fiir die Aviatik im Allgemeinen und
fur die Militarfliegerei im Besonderen. Flie-
gen ist risikobehaftet; das Nullrisiko exis-
tiert nicht. In der Militdraviatik, wo der
Ernstfall simuliert wird, nimmt man ein
Stiick weit akzeptable Risiken in Kauf. Mit
diesem Restrisiko miissen wirleben konnen.

Sind die Flugzeuge, mit denen die Schweizer
Luftwaffe operiert, nicht iiberaltert?

Doch, sie stossen in den ndchsten zehn Jah-
ren bis 2030 an ihre Grenzen. Hornet, BOD-
LUV und andere Systeme gelangen an ihr
technisches und taktisches Lebensende. Der
Tiger ist schon seit lingerem operationell
nichtmehr oder nur sehr eingeschrankt ein-
setzbar. Diese Uberalterung birgt aber keine
Risiken, was die Flugsicherheit betrifft. Wir
haben keinerlei Hinweise darauf, dass die
Unfdlle mit dem Alter der Fluggerdte zu-
sammenhdngen.

Aus der Politik hort man immer wieder For-
derungen, wonach die Schweiz in der Luftver-
teidigung mit anderen Staaten kooperieren
soll, um so Kosten zu sparen. Was entgegnen
Sie darauf?

Ich habe die Forderung so noch nie gehort.
Ich habe hingegen gehort, dass wir im Luft-
polizeidienst vermehrt zusammenarbeiten
sollten. Im Bereich Luftverteidigung, also
der Abwehr eines militdrischen Angriffs,
verbietet uns die Neutralitdt insbesondere,
dass die Schweiz einem Militdrbiindnis mit
Beistandspflicht beitreten darf. Gemeinsa-
mes Training ist jedoch in der Regel prob-
lemlos. Was den Luftpolizeidienst betrifft
—also die Abwehr von nichtmilitdrischen
Bedrohungsszenarien —ist dies anders. Wir
habenmitunseren Nachbarn weitreichende
Vertrage zum grenziiberschreitenden Luft-

polizeidienst abgeschlossen. Gemdss diesen
Vertrdgen darf man zivile Flugzeuge bei Be-
darf iiber die Grenze hinaus verfolgen — so-
genannte Nacheile. Es ist zudem moglich,
hoheitliche Massnahmen — aber ohne den
Einsatz von Waffen — vorzunehmen, bei-
spielsweise eine Maschine umzuleiten und
zur Landung auf einem Flugplatz zu zwin-
gen,oder zubegleiten und Warnsignale mit
Flaresabzugeben. Dassdiese internationale
Zusammenarbeit funktioniert, dafiir gibtes
auch konkrete Beispiele. Ich verweise auf
die entfithrte dthiopische Maschine, die
2014 in den Schweizer Luftraum eindrang
und in einer gemeinsamen Aktion zur Lan-
dung in Genf gebracht wurde.

«Das Nein des Stimmvolks
war ein bitteres Nein.»

Gibt es noch weitere Beispiele?

Wir beteiligen uns am Nato-Programm
ASDE (Air Situation Data Exchange), das
unser Luftlagebild massiv verbessern wird.
Das wird uns — nicht nur, aber vor allem —
im Luftpolizeidienst viel bringen, in dem
sich die Vorwarnzeiten erhohen.

Kommen wir doch nochmals auf das Gripen-
Nein zuriick. Das muss fiir Sie ein richtiger
Tiefschlag gewesen sein.

Das ist richtig, das war ein Tiefschlag. Der
Bericht des Bundesrats zur langfristigen
Sicherung des Luftraums hélt ein Leistungs-
profil fest, das von der Luftwaffe gefordert
ist. Das Projekt «Gripen» war gut und
hitte es der Schweizer Armee ermdéglicht,
das Leistungsprofil zu erfiillen und damit
Schutz und Sicherheit fiir Land und Leute
sicherzustellen. Das Nein des Stimmvolkes
war deshalb ein bitteres Nein.

Aber worauffiihren Sie das Nein zuriick? Ist
nicht auch ein kommunikativer Gau dafiir
verantwortlich?

Offensichtlich ist es in der Abstimmungs-
kampagne nicht gelungen, dem Stimmvolk
die Botschaft zu vermitteln, dass der Teiler-
satz der 56 veralteten Tiger-Kampfflugzeu-
ge durch 22 moderne Gripen wichtig und
richtig war.

Ist beispielsweise die Beschaffung eines F-35
«Lightning II» iiberhaupt eine Option fiir die
Schweiz?

Die Politik definiert das Leistungsprofil und
den gesamtvertrdglichen Finanzrahmen fiir
die Luftwaffe und fir das Gesamtsystem
Armee. Der Finanzrahmen muss es ermog-

lichen, sowohl die dringende Erneuerung
der Luftverteidigung (Kampfflugzeuge und
BODLUV sowie Sensoren und Fithrungssys-
teme) vorzunehmen alsauch den Bedarf der
Bodentruppen nach modernen Systemen zu
decken. Was die Erneuerung der Kampfflug-
zeugflotte anbelangt, gehe ich davon aus,
dasssich die Ausschreibung und Evaluation
offen und breit gestaltet. Fiir eine Typendis-
kussionist der Zeitpunkt gekommen, wenn
alle leistungsmdssigen und finanziellen
Fakten definitiv auf dem Tisch liegen; also
wenn die Evaluation durchgefiihrt ist und
die Offerten vorliegen.

Wiire es nicht einfacher, wenn die Luftwaffe
tiber ein eigenes Budget verfiigen konnte und
nicht alle mitbestimmen mochten?

Nein. Es miissen alle mitreden und es miis-
sen alle mittragen. Die Armee ist ein Ge-
samtsystem. Esniitzt nichts, wenn wir oben
einen goldenen Schirm haben und unten
kdmpft man mit Hellebarden. Aber ohne
den Schutz des Luftraums bewegt sich am
Boden kein mechanisierter Verband.

Wie sieht die Planung bei den Trainingsflug-
zeugen aus, zum Beispiel Ersatz PC-7?

Es ist kein Ersatz geplant. PC-7- und PC-21-
Flugzeuge werden — Stand heute — 2020
einem Werterhaltungsprogramm unterzo-
gen. Beim PC-7 geht es unter anderem um

Auf ein Wort

Wo waren Sie zuletzt in den Ferien?
Im Piemont.

Was ist Ihre Lieblingsdestination?
DieRegion um Alba. Die Barbaresco- und
Barolo-Weingegend.

Wo wollten Sie schon immer mal hin?
Ich mochte noch mehr von der Schweiz
sehen.

Wem wiirden Sie gerne mal einen Kampf-
jet zeigen?

Ich hab schon allen Personen einen ge-
zeigt, denen ich einen zeigen wollte.

Ihr Lebensmotto?

In der Sache klar und konsequent. Mit
den Menschen anstindig und verantwor-
tungsbewusst.

Sind Sie in den sozialen Netzwerken aktiv?
Ich bin vorhanden, aber nicht tdtig.
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die Anpassung der Kommunikationsmittel,
den Einbau eines Kollisionswarnsystems
und der Aktualisierung der Avionik. Das
Flugzeug selber ist von der Struktur her ge-
sehen in tipptoppem Zustand. Der PC-21
soll sich in einer dhnlichen Konfiguration
prasentieren wie diejenigen, welche der
franzosischen oder australischen Luftwaffe
geliefert werden. Mittelfristig besteht keine
Notwendigkeit, die PC-21 zu ersetzen.

Wie sieht es bei der Beschaffung eines schon
lange bendtigten Transportflugzeugs aus?
Bundesrat und Parlamentsind der Meinung,
dass dies nicht notwendig ist.

Und was meinen Sie?

Meine Meinung ist die gleiche wie diejenige
der Politik, die uns den Auftrag erteilt. Es
ist offensichtlich, dass kein Grossraum-
flugzeug erwiinschtist. Esist politisch kein
Traktandum. Der Bund wird der Rega zwei
Challenger-Occasionsflugzeuge abkaufen,
die fir den Material- und Personaltrans-
port eingesetzt werden. Betrieben werden
die beiden Maschinen durch den Lufttrans-
portdienst des Bundes LTDB, der ja Teil der
Luftwaffe ist.

Und wie sieht es mit dem Verbund mit
Osterreich fiir die Nutzung der Herkules aus?
Es gibt verschiedenste Optionen, um im
Bedarfsfall grossere Transportleistungen
zu beschaffen. Das kann in Zusammenar-
beit mit einer befreundeten Nation sein
oder iiber einen europdischen Lufttrans-
portpool. Dabei koénnen stundenweise
Flugleistungen abgerufen werden. Wir hal-
ten uns alle Optionen offen.

Hat die Luftwaffe bereits ein Nachwuchs-
problem oder rechnen Sie mit einem solchen,
sollte sich die Kampfflugzeugbeschaffung
weiter hinauszdgern?

Grundsitzlich gilt: je mehr Interessenten,
desto grosser die Auswahl und desto selek-
tiver der Prozess zum Militdrpiloten. Aus
dem SPHAIR-Programm kommt eine grosse
Anzahl Interessenten, die den jahrlichen
Pilotenbedarf deckt. Wir befinden uns in
einer Situation, die uns eine seriose, selek-
tive Auswahl erlaubt. Wir finden die besten
Talente. Zudem bin ich iiberzeugt, dass die
neu konzipierte Pilotenausbildung uns zu-
sdtzliche Interessenten bringen wird.

Wie viele sind das in Zahlen?

Von 500 Interessenten sind das jahrlich
etwa 10 bis 12. Das ist auch im internati-
onalen Vergleich respektabel. Wir haben
mittelfristig kein Nachwuchsproblem.

Wie sieht es auf der Frauenseite aus?

Die Zahl bewegt sich im gleichen Rahmen
wie bei der Gesamtarmee. Derzeit haben
wir sechs Pilotinnen. Sie fliegen Helikop-
ter, aber das ist Zufall. Derzeit befindet sich
eine Frau in der Ausbildung zur Jetpilotin.

Ab 2020 soll der Luftpolizeidienst LP24 voll-
stindig eingefiihrt sein. Kann die Aufrecht-
erhaltung von LP24 immer gewdhrleistet
werden?

Ja. Die beiden in Payerne stationierten Hor-
netsind in permanenter Alarmbereitschaft
und «konsumieren» nur Flugstunden,
wenn sie eingesetzt werden missen. Bei
der Einsatzplanung konnen wir Flugzeuge,
die beziiglich Flugstunden kurz vor grosse-
ren Unterhaltsarbeiten stehen, fiir den LPD
einsetzen. Solche, die noch tiber mehr Flug-
stunden verfiigen, werden im Training ein-
gesetzt. So konnen wir den Flotteneinsatz

«Wir befinden uns in einer
Situation, die uns eine
seriose, selektive

Auswahl erlaubt. Wir finden
die besten Talente.»

optimal steuern. Mit dem LP24 wechseln
wir zudem vom Einschicht- in einen Drei-
schichtbetrieb. Das heisst, auch die Repa-
ratur- und Unterhaltsequipen arbeiten im
Dreischichtbetrieb — und dies vor Ort. Die
Mechaniker arbeiten in der Halle nebenan
und sind im Bedarfsfall sofort einsatzbereit,
um die Hornet in drei Minuten startklar zu
machen. Wir erhéhen so die luftwaffen-
eigenen Kapazititen im Flugzeugunterhalt
in nicht unerheblichem Masse. Die Verfiig-
barkeit der Flugzeuge wird damit erhéht.

Wie lange bleiben die PC-9-Flugzeuge der
Zielfliegerstaffel noch im Einsatz?
Dieaktuelle Planung sieht so aus, dass diese
ineinerreduzierten Anzahlbis 2025 weiter-
betrieben werden. Wahrscheinlich wird die
Anzahl von heute acht auf vier reduziert,
die weiterhin zugunsten der Flab eingesetzt
werden. Es konnte aber auch sein, dass aus
logistischen oder finanziellen Uberlegun-
gen eine frithere Ausserdienststellung in Be-
tracht gezogen werden muss.

Ein anderes Thema: Sie waren nie selber
Pilot. Haben Sie das als Nachteil empfunden?
Nein. Ich habe das nie als Nachteil empfun-
den.

Konnten Sie sich in einen Piloten hineinver-
setzen?

Ja, natiirlich. Um ein Spital fithren zu
konnen, miissen Sie ja auch nicht zwin-
gend Arzt sein. Als Pilot verfiigt man tiber
Spezialkenntnisse, die mit Sicherheit von
Vorteil sind. Aber das gentigt fiir sich alleine
noch nicht, um die breiten Anforderungen
an die Fihrung der gesamten Luftwaffe zu
erfillen. Ein Nichtpilot braucht ein ideales
Umfeld, Unterstitzung und Beratung in
fliegerischen Belangen. Ich bin regelmassig
geflogen — auf dem Riicksitz. Nur so kann
mansich vorstellen, was «da oben» passiert.
Ich habe mir auf diese Weise ein Bild {iber
die enormen Anforderungen an die Piloten
und deren psychische und physische Belast-
barkeit verschafft. Zudem habe ich mehrere
Stunden im Hornet-Simulator verbracht
und versucht, das System zu verstehen.
Und es ist verdammt schwierig (lacht). Ich
verflige wohl tber zu wenig Talent daftir.
Trotzdem bin ich der Ansicht, dass jemand
zur Fihrung der Luftwaffe nicht zwingend
Pilot sein muss. Allerdings begriisse ich es,
dassmein Nachfolger Pilot ist. Perspektiven-
wechsel tut jedem System gut.

Schaut man auf die hundertjahrige Ge-
schichte der Luftwaffenkommandanten zu-
rick, liegen Nichtpiloten prozentual sogar
ganz leicht vor den Piloten.

Als Chef Operationen der Schweizer Armee
entfernen Sie sich ein Stiick von der Luftwaffe.
Wie wollen Sie den Kontakt behalten?

Die Luftwaffe ist ein Teil des Operations-
kommandos und mit 50 Prozent des Berufs-
personals ein bedeutender Teil davon. Als
bald ehemaliger Kommandant ist mir be-
wusst, welche Bedurfnisse die Luftwaffe hat
und wo ihre Fahigkeiten liegen. Ich kann
sie mit meiner Erfahrung sicherlich opti-
mal einsetzen. Die Luftwaffe ist in allen
Fihrungsgremien des Kommandos Operati-
onen vertreten. Der zukiinftige Luftwaffen-
kommandant, Divisiondr Bernhard Muller,
wird weiterhin mein erster Berater sein, was
die dritte Dimension betrifft.

Was wiirden Sie IThrem Nachfolger mit auf
den Weg geben?

Ich gehore nicht zur Kategorie Leute, die
dem Nachfolger noch gute Ratschldge er-
teilen. Beni Miiller weiss, was er will, und
kennt die Luftwaffe aus dem Effeff. Ich er-
warte auch von ihm keine Ratschldge (er
lacht). cp

Interview: Patrick Huber und Walter Hodel
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Wangen-Lachen, 25. September 2017: Was macht der Kommandant der Patrouille Suisse, wahrend seine
«Bambini» fliegen? Er beobachtet die Vorfihrung genau, beurteilt ihre Arbeit und das Einhalten der Sicher-
heitsvorschriften, Gberwacht den Luftraum hinsichtlich moglicher Gefahren - wie beispielsweise Végel - und
gibt im Bedarfsfall tber Funk Anweisungen.

it der Ankunft der sechs Nor-
throp F-5E «Tiger II» iiber dem
Flugplatz Wangen-Lachen be-

ginnt das Training der Patrouille Suisse tiber
dem Oberen Zirichsee. Der Kommandant,
Oberstleutnant Nils «Jamie» Hiammerli,
konzentriert sich nun auf die sechs Tigerin
der Luft und beobachtet ihre Flugwege ge-
nau. Erachtet auf die Ausrichtung der Flug-
zeuge in der Formation und deren Abstdnde.
Ein besonderes Augenmerk richtet er auf
die Formationswechsel. Sie miissen exakt
und moglichst schnell ausgefithrt werden.

Ins Cockpit verbunden

Wahrend der gesamten Vorfithrung ver-
folgt Himmerli den Funkverkehr der Pilo-
ten. Dabei hort er speziell auf die exakten
und sehr kurzen Anweisungen des Leaders
Gunnar «Gandalf» Jansen an sein Team. Mit
ruhiger Stimme gibt Himmerli gelegent-
lich selber ein kurzes Feedback oder eine In-
formation durch. Er beschrankt sich dabei
auf das absolute Minimum, da der Funk in
erster Linie dem Leader «gehort».

Alles im Blick

Obwohl Himmerli die Flugzeuge in der Luft
genau beobachtet, behdlt er den Uberblick
uber den gesamten Luftraum iiber dem
Flugplatz Wangen-Lachen. Sein besonderes
Augenmerk gilt den zahlreichen Vogeln, die
sich entlang der Ufer des Ziirichsees iiber
dem Schilfgiirtel und die angrenzenden
Felder bewegen. Da sie sehr tief fliegen, bil-
den sie keine Gefahr fiir die Jets in der Luft.
Hammerli beurteilt die Situation jedoch
standig und gibt seine Beobachtungen ins
Cockpit der Piloten durch.

Gut informiert

Wahrend des ganzen Trainings ist Nils
Hammerli umringt von interessierten
Zuschauern und Fans der Patrouille Suisse.
Sie profitieren von der Ubersicht des Kom-
mandanten, kiindigt er doch jeweils die
ndchsten Formationen an. Gleichzeitig

zeigt er an, woher die rotweissen Tiger
als nachstes kommen werden und dies
nicht selten, noch bevor man die schmale
Silhouette der Flugzeuge richtig sehen
kann. Nach dem Abschluss des Trainings
fliegen die sechs Piloten zu ihrer Heimatba-
sis Emmen zurtick. Dort besteigen sie einen
Pilatus PC-6B2-H2M «Turbo Porter» und
fliegen damit fiir eine Autogrammstunde
des Patrouille Suisse Fanclubs zurtick nach
Wangen-Lachen. ¢p

(Fortsetzung folgt)

Walter Hodel

© Nils Hdmmerli weiss immer, wo sich seine
«Bambini» gerade befinden. Dies zeigt er
seinem Kameramann Heiko Liebherr und den
Zuschauern an.

® Nils Hammerli hat auch dann die Ubersicht,
wenn sich die Solopiloten vom Hauptverband
getrennt haben und aus unterschiedlichen
Richtungen anfliegen.

© Der Kommandant ist jederzeit (ber Funk
mit den sechs Piloten verbunden. Er hort
jedoch in erster Linie zu und spricht nur selten
selber zu ihnen.

O Nils Hammerli beobachtet die Formationen
und die Wechsel genau. Er notiert sich einige
wenige Beobachtungen sofort. Im Debriefing
stehen ihm zudem die vom Kameramann
gedrehten Filmsequenzen zur Verfigung.

Fotos: © Walter Hodel



Guardia di Finanza

Eine AW-139 der Guardia di Finanza patrouilliert
entlang der Kuste stdlich des Militarflugplatzes
Practica di Mare.
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Die Grenze auf dem Radar

Die Guardia di Finanza («Finanzwacht» oder auch «Finanzpolizei») ist eine spezialisierte italienische Poli-
zeitruppe mit derzeit rund 61000 Angehorigen. Die Einheit untersteht dem Ministerium fir Wirtschaft und
Finanzen in Rom und ist vor allem fur die Bekdmpfung der Wirtschaftskriminalitat zustdndig. Sie ist milita-
risch organisiert und bernimmt im Verteidigungsfall im Rahmen der Streitkrafte Grenzsicherungsaufgaben.

it fast 1900 Kilometern Landgrenze und rund 7600 Kilo-

‘ \ / | metern Kiisteist Italien im Zusammenhang mitillegalen
Aktivitdten in diesem Bereich gefordert. Neben den um-
fangreichen GrenzsicherungsaufgabeninItalien engagiert sich die
italienische Regierung auch stark in verschiedenen Kooperationen
zum Schutz der europdischen Grenzen. Mit dieser Herausforderung
befasst sich die Guardia di Finanza. Die italienische Polizeitruppe
ist fiir die Bekdampfung der Wirtschaftskriminalitdt zustindig und
auch auch im Bereich Steuer- und Zollfahndung tatig. Zum Aufga-
benspektrum zdhlen unter anderem die Ahndung der Delikte wie
Drogenhandel, Geldfdlschung und Geldwasche, Produktpiraterie,
Schmuggel, Steuerhinterziehung, organisierte Wirtschaftskrimi-
nalitdt, oder die Terrorismusfinanzierung, um nur einige wenige
zu nennen. Eine der Hauptaufgaben der Guardia di Finanza liegt
jedoch in der Uberwachung der Zollgrenze. Wegen der ausgedehn-
ten Kiistenlinie Italiens verfiigt die Guardia di Finanza tiber eine
grosse Flotte an bewaffneten Patrouillenbooten, Helikoptern und
Seeaufklarungsflugzeugen. Rund zehn Prozent der aktuell etwa

61 000 Korpsangehorigen sind im aviatischen Sektor der Guardia
di Finanza beschaftigt.

Dieser ist unterteilt in die «Sezioni Aeree» und die «Sezioni Aeree
di Manovra». Die Maschinen beider Sektionen sind auf fiinfzehn
BaseninItalien (einschliesslich Sardinien und Sizilien) verteilt. Die
Einsatzbereitschaft der Guardia di Finanzaist wahrend 24 Stunden
an 365 Tagen im Jahr gewdhrleistet.

Helikopter und Flachenflugzeuge der Guardia di Finanza
1990 ibernahm die Guardia di Finanza den ersten Piaggio P-t66DL3.
Mit dem Einsatz dieses Flugzeugs konnte die Einheit erstmals alle
ihre Aufgaben ohne die Hilfe andereritalienischer Streitkrafte aus-
fithren. Auch Langstreckenmissionen tiber See waren jetzt moglich.
Spdter folgten zehn weitere P-166, die mit maritimen Patrouillen-
ausriistungen wie Radargerdten und verschiedenen Kameratypen
ausgestattet waren. 2007 wurde die neue DP1-Version des Piaggio
P-166 vorgestellt.

Die ATR-42MP wurde 1996 eingefithrt und ist das technologisch



fortschrittlichste Luftfahrzeug der Guardia
di Finanza. Das Flugzeug verfiigt tiber eine
Selex Galileo ATOS-Ausriistung (Airborne
Tactical Observation System), die aus einer
Reihe von Onboard-Sensoren und Radarge-
raten besteht.

Nebst den Flichenflugzeugen besteht die
Luftflotte der Guardia di Finanza auch aus
Hubschraubern. Der flottenstdrkste Heliko-
pter der Einheit ist der Hughes NH-500. Die
Maschinen wurden urspringlich fiir die US-
Armee gebaut und als OH-6 Cayuse bezeich-
net. Der Erstflug erfolgte 1963.

Die neueste Erganzung des Helikopterin-
ventars der Guardia di Finanza ist die Agusta
Westland AW-139. Der mittlere Such- und
Rettungshelikopter, der 2009 ausgelie-
fert wurde, befindet sich noch in der Auf-

bauphase und ist daher bei der Guardia di
Finanza erst eingeschrankt operationell.

Die Zukunft der Guardia di Finanza

Die Beteiligung der Guardia di Finanza am
Schutz der italienischen Grenzen wurde im
Lauf der Jahre weit {iber ihren urspriingli-

Flotte der Guardia di Finanza 2017

Typ Anzahl
NH-500MC/MD 25
AW-109N 17
AB-412HP 17
AW-139 2
P-166DP1 8
P-180 Avanti Il 2
ATR-42MP 4

Ein NH-500 der italienischen Finanzpolizei im
Anflug auf Practica di Mare nach einer Mission.

Eine der beiden

P-180 der Guardia di
Finanza Gberfliegt eine
italienische Insel.

Bild links: Uberwa-
chung der Grenze aus
dem AW-139 mit Hilfe

chen Tatigkeitsbereich hinaus ausgedehnt.
Die Krisen in den nordafrikanischen Lan-
dern fithrten zu einer Massenflucht in Rich-
tung der italienischen Kiiste. Lampedusa,
das nur 130 Kilometer vor der Kiiste Tune-
siensliegt, bekam dies besonders zu spiiren:
Zeitweise Uibertraf die Zahl der Einwanderer
die Einwohnerzahl um mehrere Tausend.
Die zusitzlichen Flichtlingsstrome aus
Syrien in den vergangenen Jahren bestdti-
gen den Stellenwert der Guardia di Finanza
zum Schutz der siidlichen Grenzen Europas.
Die Einheit, die laufend modernisiert wird,
bleibt eine wertvolle Kraft, um denillegalen
Aktivititen auf nationaler, aber auch aufin-
ternationaler Ebene entgegenzuwirken. ¢p

Erik Bruijns & Mark de Greeuw

Fotos: Erik Bruijns/Mark de Greeuw
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Jahresrapport des Kommandanten Luftwaffe

«Alle Einsatze und
Auftrage sind erfullt»

Nach finf Kommando-Jahren Gbergab Aldo C. Schellenberg das Zepter Giber die Luftwaffe an Bernhard
Muller. Prominenz und 1400 Kader-Angeharige der Luftwaffe gaben Korpskommandant Schellenberg und
Divisionar Maller im Rahmen des Jahresrapports der Luftwaffe in Basel die Ehre.

iel desRapports war es, die Miliz- und
Z Berufskader der Luftwaffe aus erster

Hand iiber die anstehenden Verdnde-
rungenim Hinblick auf die Weiterentwick-
lung der Armee (WEA) zu informieren und
die Uberfiihrung der Luftwaffe in die neuen
Strukturen der Armee ab 1. Januar 2018 zu
vollziehen. «Vous étes la Force Aérienne»,
lautete die Grussadresse des Kommandan-
ten an seine Kader.
Auch er kam, der hochste Schweizer:
Nationalratsprasident Jiirg Stahl, ehemali-
ger Fallschirmgrenadier, leistete dem mi-
litdrischen Aufgebot Folge. Was der Chef
mit «e viva il para» wiirdigte. Der Basler
Regierungsrat und Sicherheitsdirektor
Baschi Diirr verwies in seiner Grussbot-
schaft auch auf seine militarische Vergan-
genheit als 1995 in Diibendorf ausgebilde-
ter Flieger-Beobachtungs-Soldat. Die Armee
seieine Denkschule fiir die Weiterentwick-
lung grosser Organisationen, sagte er.

Bundesrat Guy Parmelin als Redner

Als Gast sprach Bundesrat und VBS-Vorste-
her Guy Parmelin zu den Rapportteilneh-
mern. Angesichts einer immer komplexe-
ren sicherheitspolitischen Lage seien die
Herausforderungen gross, die Bedrohungen
hybrid und die Kaskade von Vorfdllen er-
fordere alle Mittel. Allen Investitionswiin-
schenstiinden jedoch die zur Verfiigung ste-
henden Finanzen gegentber. Im Hinblick
auf die diversen anstehenden Beschaffun-
gen mahnte er zur Einigkeit und rief auf,
sich iiberzeugt und begeistert fiir die Erneu-
erung der Luftwaffe zu engagieren — dabei
aberrealistisch zu bleiben und sich mit dem
Moglichen zufrieden zu geben statt nach
dem Wiunschenswerten zu streben, denn
sonst bestehe die Gefahr, alles zu verlieren.

Alle Einsdtze und Auftrage sind erfillt
Dies das Fazit des Kommandanten. In bezug
auf die Flugunfille seien keine erkennba-

ren systematischen Fehler vorgekommen.
Die seit 2013 gelebte Flight Safety fithre
zu einem Druck auf das System Luftwaffe
und Armee, zunehmende Regulierungen er-
hohten die Arbeitslast, doch die finanzielle
Realitdt gestatte kein Auffangen durch per-
sonelle Ressourcen. «Mission first — Safety
always», heisst das Motto der Luftwaffe. Auf
der Axalp werde deren Alltag der Offent-
lichkeit demonstriert, unter anderem mit
den Demo-Teams Patrouille Suisse und PC7-
TEAM alsspezialisierte Kompetenzzentren
der Luftwaffe.

Iminternationalen Einsatz zur Waldbrand-
Bekdmpfungseirasch und professionell ge-
arbeitet worden, berichtete Schellenberg. In
Portugal seien an acht Tagen in 57 Stunden
328 Rotationen mit 63 Tonnen Wasser ge-
flogen worden. Erfolgreich sei auch die Zu-
sammenarbeit mit dem Grenzwachtkorps
(GWK). Und ein neues Abkommen erlau-
be grenziiberschreitende Einsdtze nach
Osterreich, selbstverstindlich ohne Waf-
feneinsétze. Der Luftpolizei-Einsatz 06 bis
22 Uhr ab 2018 sei geplant und trainiert.
Ab 2019 seien Einsitze innert 15 Minuten
moglich, und ab 2020 sichere die Luftwaf-
fe den Schweizer Luftraum an 365 Tagen
rund um die Uhr. Beeindruckt zeigte sich
der Kommandant von der Arbeit der Lehr-
verbande. In Schulen und Kursen werde
Mehrwert erbracht, erworben und erlebt.
Den Miliz-Kadern werde vermehrt Verant-
wortung iibertragen. Die Miliz sei die Vor-
aussetzung fiir die Profis. Zeitsoldaten leis-
teten einen Beitrag von einem Drittel an die
Arbeit der Luftwaffe. Flexibilitdt und Bereit-
schaft seien gefragt, damit der Schutz des
Luftraums garantiert werden konne. 2017
hitte die Luftwaffe bewiesen, dass sie die
Herausforderungen erfiillt habe.

Abbau und Umbau der Luftwaffe
In feierlichen Zeremonien wurden 24 For-
mationen aufgeldst und ihre Standarten

zurlickgegeben. 18 Formationen bestehen
unverdndert weiter. Neu werden sieben
Formationen dem Luftwaffen-Kommando
unterstellt und sechs neu aufgestellt. Bei
den Grossen Verbanden wird der Einsatz
Luftwaffe per 31. Dezember 2017 aufgelost,
der Lehrverband Fihrungsunterstiitzung
30 heisst neu Kommando Ausbildung, der
Lehrverband Flieger 31 Luftwaffen-Aus-
bildungs- und Trainings-Brigade. Keine
Namensdnderung erfahrt der Lehrverband
Fliegerabwehr FLAB 33.Stab und Funktion
Chef Einsatz «C Ei LW» werden per Ende
Jahr aufgelost.

Aldo C. Schellenberg dankte den Mitarbei-
tenden und Divisiondr Bernhard Miiller,
welcher als neuer Kommandant ab 2018
die Luftwaffe fihren wird, fur die geleis-
tete Arbeit.

Flug in die Zukunft

In einem personlichen Gesprach mit Fach-
offizier Mike Liischer verwies Aldo C. Schel-
lenberg auf seine drei Hiite, welche er mo-
mentan trage: einerseits als Kommandant
Luftwaffe, andererseits als Stellvertreter des
Chefs der Armee und schliesslich als desi-
gnierter Chef Kommando Operationen der
Armee. Die Luftwaffen-Kultur erfordere die
Hingabe zur Auftragserfiillung. Grosse Her-
ausforderungen seien die Einsdtze im Aus-
land, die allesamt freiwillig erfolgen.

Fir die von ihm wihrend seinen finf Kom-
mando-Jahren von 2013 bis 2018 gemeis-
terten Herausforderungen iiberreichte ihm
sein Stellvertreter und Nachfolger, Divisio-
ndr Bernhard Miiller, als Dank und Aner-
kennung einen Steuerkniippel. Zur Bedie-
nung der verschiedenen Knopfe, so Aldo
C. Schellenberg, werde er auf den Rat des
Helikopter-Piloten Miiller angewiesen sein.

Fiinf Schwerpunkte
In seinem Ausblick wies Miiller auf die zu-
nehmenden Risiken und Bedrohungen hin.



«Die Entwicklungen direkt vor unserer
Hausttiire sind beunruhigend, die Hemm-
schwellen sind gesunken. Die Luftwaffe
muss in der Stunde Null bestehen und ihre
Zukunft muss gesichert werden.» Bernhard
Miiller nannte im Hinblick auf sein Amt als
Kommandant Luftwaffe fiinf Schwerpunkte:
. Die Auftragstaktik in allen Bereichen
leben.
. Die Rahmenbedingungen so gestalten,
dass die Luftwaffe ihre Aufgaben erfiil-
len kann.

. Projekte straff fithren, damit die Luftwaffe
den Schutz des Luftraums langfristig
sichern kann.

. Den Ubergang in die WEA moglichst rei-
bungslos bewerkstelligen.

- Die Luftwaffen-Kultur pflegen.

«Menschen machen die Luftwaffe aus,

unterstrich Divisiondr Miiller zum Ab-

schluss.» ¢p

Felix Meier

Foto: © VBS

Im Rahmen des Jahresrapports

der Luftwaffe Gbergab Korpskommandant
Aldo C. Schellenberg das Kommando

an seinen Nachfolger,

Divisiondr Bernhard Maller.
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Flugplatz Dubendorf
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Ein Blick in die Zukunft: Das geplante Business Aviation Center auf dem Flugplatz Dibendorf (Luftseite); entworfen wurde das Projekt vom

Architekturbiro Meier Hug Architekten in Zdrich.

Zukunft nimmt Gestalt an

Das Projekt «ziviler Flugplatz Dubendorf» der vom Bund beauftragten Flugplatz Dibendorf AG (FDAG) umfasst
die Planung und Realisierung aller fur den Flugplatzbetrieb erforderlichen Hoch- und Tiefbauten. Mit einem
Studienwettbewerb sollte dem kinftigen Flugplatz eine unverwechselbare Identitat vermittelt werden. Die
Jury wahlte einstimmig das Projekt des Architekturbiros Meier Hug Architekten, Zurich, als Gewinner.

m 3. September 2014 entschied
Ader Bundesrat, den Militirflug-

platz Ditbendorf kiinftig als «zivi-
les Flugfeld mit Bundesbasis» zu nutzen,
und bestimmte die Flugplatz Ditbendorf
AG (FDAG) als Betreiberin. Nun erhalt der
kiinftige Flugplatz erstmals ein Gesicht:
Basierend auf einem Studienwettbewerb
wurde von einer Jury das von Meier Hug
Architekten AG, Zirich, eingereichte Pro-
jekt einstimmig ausgewdhlt und dem Ver-
waltungsrat der FDAG zur Weiterbearbei-
tung empfohlen.

Wettbewerb mit sechs Teilnehmern

Die Teilnehmer des Studienwettbewerbs
hatten alle fiir den Flugplatzbetrieb not-
wendigen Hochbauten im Stiden der Piste
sowie die zugehorigen Aussenrdume und
Erschliessungen zu entwerfen. Dem Bediirf-
nisnach Verldsslichkeit und Sicherheit soll-
te mit einer prazisen und klaren Architek-
tur und mit hellen und tbersichtlichen
Raumen Rechnung getragen werden. Aus-
druck und Emotion sowie Begeisterung und
Inspiration sollten sich im Gesamterlebnis
fir Kunden und Besucher widerspiegeln.
Eine hochwertige Anmutung wurde erwar-

tet beim Gesicht der Anlage, dem Business
Aviation Center. Bei den Ubrigen Bauten
standen aufgrund der begrenzten Dauer
des Baurechts (30 Jahre) die funktionalen
Aspekte im Vordergrund.

Anfang Oktober tagte die sechskopfige Jury.
Sie beurteilte die Funktionalitdt der Bauten
und Anlagen, die wirtschaftliche Konzep-
tion der Bauweise in Bezug auf Investiti-
on und Unterhalt sowie die Qualitat von
Stadtebau, Architektur und Umgebungs-
gestaltung. Im Weiteren wurden die Effi-
zienz der logistischen Prozesse fiir Betrieb
und Anlieferung, die Qualitdt der gebdu-
detechnischen Konzepte genauso wie die
6kologische und energetische Nachhaltig-
keit beurteilt.

Wettbewerb

Gestiitzt auf eine Rahmenvereinbarung mit
dem Bund wurde die FDAG beauftragt, den
zivilen Flugplatz nach den konzeptionel-
len Vorgaben des Bundes zu planen, zu er-
stellen und basierend auf einer Betriebsbe-
willigung und einem Baurechtsvertrag iiber
30 Jahre zu betreiben. Das Projekt «Ziviler
Flugplatz Diibendorf» der FDAG umfasst
die Planung und Realisierung aller fiir den

Flugplatzbetrieb erforderlichen Hoch- und
Tiefbauten sowie der {ibrigen Infrastruk-
turen und Anlagen fiir die Flugsparten Ge-
schaftsluftfahrt, Leichtaviatik, Luftrettung
und Helikopter. Simtliche Hochbauten gilt
esneuzuerstellen; sie dienen allesamt ganz
oder Uberwiegend dem Flugplatzbetrieb.
Gesamthaft geht es um Investitionen von
200 bis 250 Millionen Franken. In einer ers-
ten Etappe will die FDAG 100 bis 120 Mil-
lionen unter anderem in ein Terminal, das
Betriebszentrum, zwei Hangars, Tankanla-
ge und in die Gastronomie investieren. Die
weiteren Investitionen sollen potenziellen
Unterbaurechtsnehmern tbertragen wer-
den.

«Ohne Geschiftsluftfahrt liessen sich diese
Investitionen nicht finanzieren», betonte
FDAG-Geschaftsfithrer und Projektleiter
Urs Briitsch an der Medieninformation.
Eigentiimer des heutigen Flugplatzes sei
der Bund. Die FDAG erhalte fiir 30 Jahre ab
Baubeginn das Baurecht fiir den kiinftigen
Flugplatz. Briitsch rechnet mit einer Bauzeit
von biszuzwei Jahren. Und betont die wirt-
schaftliche Bedeutung: «Wir gehen davon
aus, dassesdereinstauf dem Flugplatzrund
300 bis 500 Arbeitspldtze geben wird.» ¢p
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Fachkrattemangel

In der Business Aviation zeichnet
sich in den kommenden Jahren
ein Fachkraftemangel ab. Pascal
M. Pache, Prasident der Swiss
Business Aviation Association,
warnt vor den Konsequenzen.

er europdischen Geschaftsluftfahrt
D droht ein Fachkrédftemangel, so die

Quintessenz einer Studie der Korn
Ferry Hay Group, einem weltweit tdtigen
Unternehmen im Bereich Personal- und
Organisationsberatung. Erfahrene War-
tungstechniker, Piloten und Disponenten
seien Berufsleute in der Geschaftsluftfahrt,
die besonders schwer zu finden seien. Die
Zivilluftfahrt frage vergleichbare Profile
mit wachsender Tendenz nach. Deshalb
zeichne sich in der Geschiftsluftfahrt ein
Mangel an Fachkraften ab. Die Studie wurde
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im Auftrag der European Business Aviation
Association erstellt.

Pascal M. Pache, Prisident des Schweizer
Pendants Swiss Business Aviation Associa-
tion, schldgt, konfrontiert mit den Studien-
ergebnissen, in die gleiche Kerbe. Vom Fach-
kraftemangel sei die ganze Flugindustrie
betroffen. Boeing beziffert den Bedarf an
neuen Airline-Piloten bis 2036 auf 637 ooo,
bei den Technikern belduft sich die Prog-
nose auf 648 ooo Fachleute (Wartung und
Uberholung) und im selben Zeitraum
wird mit einem notwendigen Zuwachs an
839000 neuen Flugbegleitern gerechnet,
um die Wachstumsnachfrage befriedigen
zu konnen.

Die Schweiz ist auch betroffen

«Auch die Schweiz wird vom Fachkrifte-
mangel betroffen sein», folgert Pache. Der
Grossteil der Fachkrifte werde deshalb
aktuell im Ausland (Frankreich, Deutsch-
land und tibrige EU) rekrutiert. Das sei die
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logische Konsequenz, weil die Business
Aviation-Branche «nur wenig oder gar
nicht» unterstiitzt werde. Gelder von der
offentlichen Hand gebe es keine, der Staat
driicke sich um seine finanzielle Verant-
wortung. Ausbildungskosten von bis zu
150000 Franken seien fiir die meisten Fa-
milien nicht zu stemmen.

Diese negativen Vorzeichen fithren dazu,
dass sich die Jugend von dieser Berufsbran-
che abwende; nicht etwa aus einem man-
gelnden Interesse der Luftfahrt gegentiber
(die Jugendprogramm des Aero-Clubs der
Schweiz, der Pro Aero oder auch die Sphair-
Kurse erfreuen sich einer grossen Nachfra-
ge),sondern alleine der Finanzierbarkeit der
Ausbildung wegen. «Ich kann nicht nach-
vollziehen, weshalb der Staat fiir den Pilo-
ten- oder Mechanikerberuf nicht die glei-
chen Voraussetzungen schafft, wie er es fiir
Arzte, Ingenieure, Juristen oder Militdrpilo-
ten tut», so Pache weiter. Er kann auch nicht
begreifen, warum die Finanzierung der Aus-
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attraktive Branche fur Arbeit-
nehmende. Trotzdem zeichne
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sich fur die kommenden Jahre
ein empfindlicher Mangel an
Fachkraften ab.
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bildung iiber das Budget des Bundesamts fiir
Zivilluftfahrt (Bazl) lauft und nicht iber das
Staatssekretariat fiir Bildung, Forschung
und Innovation. Trotz der Lobbyarbeit der
Aerosuisse bleibe die Situation beunruhi-
gend; Losungen seien dringend gefragt.

Trotzdem gute Image-Werte

«Im Allgemeinen wird die Geschaftsluft-
fahrt von potenziellen Mitarbeitern als
iberaus attraktiver Arbeitgeber beurteilt»,
sagt Christian Weiss von Korn Ferry Hay
Group, Autor der Studie. Eine grosse Her-
ausforderung fur die Geschdftsluftfahrt sei
es jedoch, mogliche Kandidatinnen und
Kandidaten tiberhaupt fiir diese Branche
zu interessieren. «Die grossen kommerzi-
ellen Fluggesellschaften werben am Markt
sehr intensiv, professionell und sichtbar
um neue Mitarbeiter auf allen Ebenen»,
sagt Weiss. «Spricht man Talente auf die
Geschiftsluftfahrt an, so ergeben sich zwar
gute Image-Werte. Die Bewerbungen finden
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aber zumeist doch den Weg in die interna-
tionalen Luftfahrtkonzerne, da selbst die
Champions der Branche einem viel zu klei-
nen Publikum bekannt sind», hat Weiss fest-
gestellt. Erempfiehlt deshalb eine konzent-
rierte Aktion, «denn die einzelnen Anbieter
sind in den meisten Fallen zu klein, um ziel-
fithrend allein werblich tdtig zu werden.»

Besser «verkaufen»

Seien Talente rekrutiert, werde es fir die
Geschiftsluftfahrt schwierig, diese auch
zu halten. Christian Weiss: «Wir haben im
Rahmen unserer Untersuchung die Ergeb-
nisse zum Arbeitgeber-Image mit Insidern
aus der Industrie besprochen. Die Erwar-
tungen zukunftiger Mitarbeiter sind teils
falsch.» Insbesondere Work-Life-Balance
und Karriereperspektiven seien laut die-
ser Experten in der Realitdt anders als von
potenziellen Arbeitnehmern eingeschatzt.
FirPascal Pache ist eine Strukturanpassung
vonnoten. Die Business Aviation sei eine
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attraktive Arbeitgeberin, was aber vielen zu-
wenig bewusst sei. Vermutlich gelinge esihr
aber nicht, sich besser zu «verkaufen», ob-
wohl das Umfeld attraktivsei und die einge-
setzten Business-Jetszu den modernsten ge-
horten. Auch Christian Weiss hat Ahnliches
festgestellt: «Die Branche bietet viele Vortei-
le, die nicht bekannt sind. Aufgrund der zu-
meist kleinen Unternehmen erhalten jun-
ge Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter schon
friihzeitig eine gehorige Portion Verantwor-
tung.» Dies gelte es in den Mittelpunkt der
Kommunikationsaktivitdten zu stellen. Im
Bereich Training und Weiterbildung miiss-
ten die Arbeitgeber zudem attraktive Ange-
bote machen. Bei der hohen Nachfrage nach
Fach- und Arbeitskraften konne es sich die
Geschaftsluftfahrt nicht leisten, bereits re-
krutierte Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter
auszubilden und danach wieder ziehen zu
lassen», lautet Weiss' Konklusion. ¢p

Patrick Huber
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egen 200 Jugendliche folgten dem Aufruf zum
GI. Aviation Youth Congress im Verkehrshaus der Schweiz.

Sie erlebten Nachwuchsforderung von ihrer attraktivsten
Seite. Namhafte Arbeitgeber der Branche zeigten die vielfdltigen
Berufs-und Ausbildungsméglichkeiten auf, vermittelt von kompe-
tenten Referenten. Denn Nachwuchs wird auf allen Ebenen drin-
gend gesucht. SPHAIR, Skyguide, Aero-Club der Schweiz, Swiss,
Pilatus, RUAG, JetAviation, SRTechnichs, ZHAW, ETHZ, Flugha-
fen Zirich, IG AirCargo, REGA, Easy]Jet, Swissport: Sie alle liessen
sich die Chance nicht entgehen, sich dem begehrten Nachwuchs
im besten Licht zu prasentieren und spannende Einblicke in die
Berufswelt der Luftfahrt zu vermitteln. Die uneingeschriankte Auf-
merksamkeit der Anwesenden war ihnen gewiss.

«Wir haben festgestellt, dass die heutige Jugend fiir die Zukunft
enorm viele Méglichkeiten hat. Die Aviatik indes ist doch so faszi-
nierend! Wir sind deshalb iberzeugt, dass man der Jugend die Avia-
tik ndher bringen und den Nachwuchs férdern muss», hielt Markus
Gygax, Stiftungsratsprasident der Pro Aero, bei der Begriissung fest.
Etwas, was die Stiftung Pro Aero seit 1938 als ihren Zweck festge-
schrieben hat. Gygax informierte tber das Angebot der Schweizer
Stiftung, vom jahrlichen Jugendlager bis zu Gleitschirm-Schnup-
perkursen, vom erstmals stattfindenden Aviation Youth Congress,
dem Anerkennungspreis bis hin zum Férderpreis Nachwuchs.
«Heute wird dieser Preis einem jungen Mann, André Gut, fiir seine
bemerkenswerte Entwicklung eines Landeklappenauslegers des
PC-12 NG in Composite-Bauweise, als Abschlussarbeit seiner Aus-



A

Prasentierten u.a.Berufsbilder (rechts von oben): SPHAIR-Chef Beat
Hedinger und Friedl Clemens, RUAG. Rechts unten: Im Rahmen des Fo-
rums for Luft- und Raumfahrt erhielt André Gut, Lernender Kunststoff-
technologie der Pilatus Flugzeugwerke, vom Stiftungsratsprasidenten
der Pro Aero, Markus Gygax, den Forderpreis Nachwuchs Gberreicht.

bildung zum Kunststofftechnologen bei den Pilatus Flugzeugwer-
ken in Stans tiberreicht.» 50 der Jugendlichen nutzten die Chance,
am Forum Luft- und Raumfahrt der Aerosuisse im Beisein von Bun-
desrat Johann Schneider-Ammann und versammelter Prominenz
aus der Schweizer Luftfahrt teilzunehmen.

Nach einer durchwegs positiven Resonanz auf den 1. Aviation Youth
Congress und angesichts des Potenzials, das die junge Generation
in sich birgt und das es fiir die Luftfahrt zu gewinnen gilt, ist der
ndchste, forderungswiirdige Jugendkongressim kommenden Jahr
bereits Programm.

Jirg Wyss
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Forum der Luft- und Raumfahrt

Aerosuisse Award
fur Patrouille Suisse

Am Forum der Luft- und Raumfahrt am 20. Oktober im Verkehrshaus Luzern ist die Patrouille Suisse im
Beisein von Bundesrat Johann Schneider-Ammann mit dem diesjdhrigen Aerosuisse Award ausgezeichnet
worden. Zudem gibt es beim Dachverband der Luft- und Raumfahrt einen Wechsel im Prasidium: Nationalrat
Thomas Hurter hat Paul Kurrus abgeldst.

inmal mehr stiess das von der Aero-
Esuisse organisierte Forum der Luft-

und Raumfahrt auf grosses Interesse.
Dies bewies die Rekordzahl anwesender Per-
sonlichkeiten aus der Schweizer Luftfahrt.
In seinen Eingangsworten bezeichnete der
scheidende Aerosuisse-Prisident Paul Kur-
rus den nachfragegerechten Ausbau der
Luftfahrtinfrastruktur als grosste Heraus-
forderung. Ebenso unterstrich er den ho-
hen Stellenwert von Bildung, Forschung
und Innovation in unserem Land.
Fir das Impulsreferat hatte die Aerosuisse
Bundesrat Johann Schneider-Ammann ge-
winnen konnen. Der Vorsteher des Depar-
tements fiir Wirtschaft, Bildung und For-
schung unterstrich gleich zu Beginn seiner
Rede die Bedeutung der Luftfahrtindust-
rie fiir die schweizerische Volkswirtschaft.
Sie generiere eine Wertschdpfung von 33
Milliarden Franken und schaffe 190000
Arbeitspldtze, sagte der Magistrat. Ausser-

dem wiirden 35 Prozentaller Gaste das Flug-
zeug benutzen, um in die Schweiz zu gelan-
gen, 40 Prozent der Giiter wiirden auf dem
Luftwegbefordert. Um die Bedeutung dieses
Industriezweigs weiter zu starken, brauche
esvorallem eines: «Innovationen, Innovati-
onen, Innovationen.» Dabei durfe der Staat
den Unternehmen keine unnétigen regula-
torischen Steine in den Weg legen. Als Ne-
gativbeispiel nannte Schneider-Ammann
die amtliche Sammlung des Bundesrechts,
das pro Woche durchschnittlich 140 Ag-
Seiten an neuen Vorschriften verfasse. « Wir
sind auf dem Weg, die unternehmerischen
Freirdume zu verkleinern», so die warnen-
de Stimme des Volkswirtschaftsministers.
Wenn die Schweiz vorankommen wol-
le, miisse sie auf den unternehmerischen
Freiheiten beharren. Ans Publikum ge-
wandt und wohl mit dem Innovationspark
Ditbendorf im Hinterkopf bat er um Unter-
stiitzung: «Helfen Sie mir, dass wir die An-
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siedlunginnovativer—auch auslandischer—
Firmen nicht warten lassen miissen!»

Bekenntnis zur Forschung

In der anschliessenden Podiumsdiskussion
wurde das Thema Forschung wieder aufge-
griffen. Wenn man sich vor Augen halte,
dasssich die weltweite Flugzeugflottein den
ndchsten 20Jahrenverdoppleundder Trend,
sichin Grossstddten aufzuhalten, weiterge-
he, missten Themen wie Schadstoff- und
Larmreduktion, Verkehrsmanagement und
Flugsicherheit in Forschungskreisen eine
hohe Relevanz haben, forderte beispielswei-
se Pascale Ehrenfreund, Vorstandsvorsitzen-
de des Deutschen Zentrums fur Luft- und
Raumfahrt DLR. Deshalb betreibe das DLR
mit zwolf Flugzeugen und zwei Helikoptern
die grosste Forschungsflotte Europas. In ih-
ren Augen wird zudem die Digitalisierung
inder Flugzeugindustrie, etwa bei der Trieb-
werkwartung, eine wichtige Rolle spielen.




Thre Forderung, Politik, Industrie und For-
schung missten Hand in Hand gehen, wie
dies in Deutschland geschehe, stiess auf
breite Zustimmung. Marcel Zuckschwert
beruhigte die Anwesenden mit dem Hin-
weis, dass der luftfahrtpolitische Bericht
des Bundesrats aus dem Jahr 2016 die For-
schung in der Luftfahrt prioritdr behandle,
auch wenn deren Finanzierung noch nicht
geklart sei.

Nachwuchs férdern

Einigkeit herrschte unter den Vertretern der
Luftfahrtbranche wie auch beim anwesen-
den Bundesrat, was die Férderung Jugend-
licher fir Berufe der Luftfahrt angeht. Dass
diesnotigist, zeigt allein der Umstand, dass
beispielsweise Ryanair in den vergangenen
Monaten Dutzende von Fliigen einstellen
musste, weil zu wenig Piloten vorhanden
sind. Ausserdem gab MatthiasJauslin zu be-
denken, dass die Zahl der Lizenzen in der
Leichtaviatik in der Schweiz im Abneh-
men begriffen sei. «Wir miissen den Mut
haben, indie Ausbildung zuinvestieren und
Vorschriften abzubauen. Die Jugendlichen
miissen den Fliegervirus eingepflanzt be-
kommen», so der Appell des Prasidenten des
Aero-Clubs der Schweiz. Einhellig vertra-
ten die Podiumsteilnehmenden abschlies-
send die Meinung, dass die Schweiz —auch
aufgrund ihrer zentralen Lage in Europa —
uber gute Mdrkte verfiige, dass aber Inves-
titionen in Ausbildung und Innovationen
notig seien. ¢p

Kongress-Splitter

Zitate aus berufenem Munde

«Ich lasse mich mit dem Helikopter oder dem Bundesratsjet nur transportieren, wenn
ich das Gefuhl habe, es ware gut, wenn die Piloten wieder eine Trainingsmdglichkeit
erhielten...»

«Raketenfluge ins Weltall werden zum Programm gehéren. Und wenn wir das von
hier aus tun kdnnen - why not.»

Bundesrat Johann Schneider-Ammann

«Ich bin natdrlich extrem stolz, dass dieser Award an die Patrouille Suisse geht. Und
Sie sehen: Nach 34 Jahren schaffts wieder einer mit grauen Haaren, dabei zu sein.»

Markus Gygax, Prasident Stiftung Pro Aero und ehemaliger Chef Luftwaffe

«Die Swiss hat einen guten Job gemacht. Wir leben aber auch von einem starken
Markt in der Schweiz.»

Thomas Klithr, CEO Swiss International Air Lines

«Flughafen werden sich so weiterentwickeln kénnen, wie auch ihr Markt sich
entwickelt.»

«Es braucht schon etwas mehr Zeit, um einen neuen Terminal hinzustellen, als um
ein neues Flugzeug zu kaufen.»

André Schneider, Direktor Flughafen Genf

«Den Virus der Luftfahrt kriegen die Jungen auf den kleinen Flugplatzen eingepflanzt,
wenn sie die Aviatik riechen und fihlen konnen. Dort missen wir ansetzen, wenn wir
die Jungen zur Fliegerei bringen wollen.»

Matthias Jauslin, Prasident Aero-Club der Schweiz

Thomas Strissle

~ verkehrshaus.ch

Aerosuisse an Thomas Hurter. Oben rechts: Gastredner Bundesrat Johann Schneider-Ammann.
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Your Captain speaking...

Von der Auszubildenden
zur Ausbildnerin

Nach einigen Jahren Flugerfahrung wurde mein Wunsch nach einer beruflichen Weiterentwicklung immer
grosser. Die Instruktion hat relativ frih grosses Interesse in mir geweckt und war seit einiger Zeit wieder

starker in meinen Fokus gerickt.

wurde eine Stelle fir Instruktoren ausgeschrieben. Alsich

die Ausschreibung sah, war meine Chance, meinen lang
gehegten Wunsch endlich zu verwirklichen, plotzlich greifbar nah.
Ich las das Anforderungsprofil, stellte fest, dass ich die erforderli-
chen Voraussetzungen erfiille und schickte meine Bewerbung ohne
zu zdgern ab. Gespannt wartete ich auf die Einladung zum Assess-
ment und plotzlich ging alles ganz schnell.

Kurz nach Beendigung meiner Umschulung auf die C Series

Das Assessment

Gliicklich tiber die Einladung, jedoch aufgeregt und zugleich voller
Vorfreude, hatte ich nun die Moglichkeit, das Auswahlkomitee von
mirzu tiberzeugen. Mit dem Ziel, die Bewerberinnen und Bewerber
auf ihre Qualitédten als Instruktorinnen und Instruktoren zu pri-
fen, mussten wirim Assessment verschiedene Stufen durchlaufen.
Erschopft von diesem Tag und mit gemischten Gefiihlen wartete
ich das Ergebnis ab.

Bereits kurze Zeit spater erhielt ich einen positiven Bescheid; die
Verunsicherung war umsonst gewesen war. Nun stand fest: Ich
kann die Ausbildung zur Instruktorin beginnen.

Vom Trainee zum Trainer

Viel Arbeit stand mir bevor und Theorie pauken war wieder ganz
oben auf meiner to-do-Liste. Uber mehrere Kurse verteilt, wurden
die Themen Lernen und Lehren sowie Methodik und Didaktik
vermittelt. Nach viel theoretischem Wissen und spannenden Ein-
dricken, die meinen Horizont erweitert haben, stand direkt im
Anschluss die ndchste Etappe an: die Simulator-Einfithrung.
Gliicklich tber den erfolgreichen Abschluss der verschiedenen
Kursmodule ging es an die Bedienung unseres C Series-Simulators,
denichin der Vergangenheit nur fiir mein eigenes Training betre-
ten hatte. Nun sollte dieser zu meinem zweiten Arbeitsplatz wer-
den. Voller Freude und grossem Respekt vor meiner ersten Session
verfolgte ich die Einfiithrung durch einen erfahrenen Kollegen.
Wissbegierig versuchte ich so viele Informationen wie mdglich
aufzunehmen, um diese in meiner ersten Simulator-Session direkt
umzusetzen.

Aller Anfang ist schwer

Verbunden mit aufwandigen Vorbereitungen ndherte sich mein
erster Tag in der Instruktion. Aufgeweckt durch das frithe Klin-
geln meines Weckers, startete ich den Tag mit einem Kribbeln im
Bauch. Im Trainingscenter angekommen, traf ich auf einen erfah-
renen Instruktor, der mir zu meiner Unterstiitzung zur Seite stand.
Wie bei jeder Trainingseinheit holten wir auch heute die Trainees
gemeinsam im Foyer ab, um sie zu begriissen. Im Briefingraum an-
gekommen, nahmich nun zum ersten Mal auf deranderen Seite des

Oben: Der C Series-Simulator. Unten: Der Simulator von innen mit der
Instruktorenstation.

Tisches platz. Ein tolles Geftihl! Das Training konnte beginnen und
im Anschluss an das eineinhalbstiindige Briefing und einer Pause
machten wir uns gemeinsam auf in den Simulator.

Die Zeit verging wie im Flug und nach der erfolgreich absolvierten
Trainingseinheit stand nur noch das Debriefing an.

Insgesamt fanden sechs Sessions unter Beobachtung statt, bevor
ich mit dem abschliessend bestandenem Final Check offiziell aus-
gebildete Instruktorin war. Von nun an werde ich die Instruktion
der ersten Sessions, auf welchem das Training durch Kapitdne im
Anschluss aufbaut, selbststandig durchfithren,—denn jetzt binich
nicht mehr der Trainee, sondern die Trainerin. ¢p

Betiil Capan

Fotos: Betul Capan
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Was macht eigentlich... André Dose?

André Dosé, erster CEO der
Swiss, ist heute selbstandiger
UTternehmer.

L

-

André Dosé hiess von 20071 bis 2004 der erste CEO der Swiss, nachdem er zuvor jahrelang unter Moritz
Suter die Crossair gefuhrt hatte. Seine pragendste Zeit erlebte der heute 60-jahrige Unternehmer danach
aber bei der Gulf Air und als Fussballprasident bei den Grasshoppers.

rufliches Leben lang begleitet. Nachdem die Swissair im

Oktober 2001 gegroundet war, fasste er die Herkulesauf-
gabe, aus den beiden zerstritten Fluggesellschaften Swissair und
Crossair auf Basis der Crossair eine neue Airline aufzubauen. «Ich
bin heute noch stolz, dass uns dies gelungen ist und es die Swiss
noch gibt», sagt Dosé, der regelmdssig in Swiss-Flugzeuge steigt
und sich freut, wenn ihn die Crew wiedererkennt. «Die Swiss wird
immer mein Baby bleiben», beteuert der frithere Crossair-Pilot.
Kein boses Wort Uiber die Swiss, obwohl Dosé nach seiner Aufbau-
arbeit wie eine heisse Kartoffel fallengelassen wurde. Dies hatte mit
einer Verantwortlichkeitsklage gegen ihn und Moritz Suter nach
dem Absturz einer Crossair-Maschine am 24. November 2001 bei
Bassersdorf zu tun, als Dosé noch Leiter Flugoperationen bei der
Basler Regionalfluggesellschaft war. Der Verwaltungsrat der Swiss
wurde angesichts der Medienkampagne gegen Dosé nervos und
erachtete das Risiko als zu gross, ihn weiter in seiner Funktion als
CEO zu behalten. Das «Angebot», als «CEO im Hintergrund» zu
agieren, lehnte er ab.
Seine fliegerische Karriere begann Dosé zuerst als Sprithpilot iiber
landwirtschaftlichen Feldern in den USA, darauf bei der spater in
Konkurs gegangenen Eastern Airlines auf einer By27. Nach seiner
Rickkehrin die Schweiz flog er 1985 bei der Crossair zuerst als Co-
Pilotaufdem Saab 340. Nach sechs Monaten war er Captain aufdem

D er Ruf als Krisenmanager hat André Dos¢ sein ganzes be-

Saab 340 und Metroliner. Unter Moritz Suter wechselte er spater
ins Crossair-Management.

«Meine spannendste Zeit»

Die Zeit bei der Swiss nennt Dosé heute noch als die «<spannendste
Zeit meiner Karriere. Wir schafften etwas Unmogliches, namlich
eineneue Airline gegen alle Widerstande in kiirzester Zeitaus dem
Boden zu stampfen.» Dabei standen die Aussichten auf Erfolg zu
Beginn auf wackligen Beinen. Die Swiss startete ohne eigene Flug-
zeuge, ohne Leasingvertrage und ohne Verkehrsrechte. « Wir muss-
tenbeiden Verhandlungen immer daraufachten, nichtals Swissair
verwechselt zu werden. Das gesamte Team leistete Unglaubliches,
um den Start der Swiss zu ermoglichen.»

Morddrohungen und Abgang bei der Swiss

Der Irak-Krieg, die Sars-Epidemie und die schwindende Liquiditat
hinterliessen Spuren in der Bilanz der noch jungen Gesellschaft.
Dosé musste in dieser Zeit in seiner Funktion als CEO tiber 2000
Stellen abbauen. Der Baselbieter stand nach Morddrohungen wah-
rend drei Monaten unter Polizeischutz. «Ich kamlangsam an meine
Grenzen. Meine junge Familie sah mich kaum mehr.» Nachdem
ihn der Verwaltungsrat Knall auf Fall degradierte, verliess Dosé die
Firma noch am gleichen Tag.

Dass die Swiss heute zum Lufthansa-Konzern gehort, erstaunt Dosé
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wenig, hatte er doch dem damaligen Lufthansa-CEO Jiirgen Weber
den Einstieg der Lufthansa bei der Swiss nach drei Monaten schon
schmackhaft machen wollen. «Schaut zu, dass ihr zuerst in die
Luft kommt», lautete die abschldgige Antwort. Die erste Anndhe-
rung an die Lufthansa scheiterte vor allem, weil diese die Regional-
flugzeuge nicht ibernehmen wollte. Ein mulmiges Gefithl bekam
die Kranich-Airline aber, als die Swiss sich der Oneworld-Allianz
zuwandte. Die Geschichte ist bekannt: Nach der Ara Dosé wurde
Christoph Franz CEO bei der Swiss. Diese wurde spater von der Luft-
hansa itbernommen und landete bei der Star Alliance. «In den drei
Jahren bei der Swiss habe ich mehr gelernt als in drei beruflichen
Karrieren zusammen», blickt Dosé zurtick.

Korruption im Nahen Osten

Was folgte war ein «Krimi», den es sich zu verfilmen lohnen wiir-
de. Dosés Ruf als Krisenmanager erreichte die Scheichs aus dem
Golf. Aus Bahrain sollte ein zweites Dubai werden, so jedenfalls
die Vision der Scheichs. Sie lotsten ihn nach Bahrain, wo die dlteste
Airline Arabiens — die Gulf Air — wieder einmal in Schwierigkei-
ten steckte. Sie verlor tdglich zwei Millionen Dollar. Dort lernte
Dosé schnell, dass im Orient die Uhren anders ticken. «Ich fand
einen Sumpf der Korruption vor», erinnert er sich. In seinem Haus
entfernten Techniker zuerst mal drei Kameras und Mikrofone,
mit denen Dosé rund um die Uhr iberwacht werden sollte. «Wir
mussten jede Rechnungzweimal prifen und immer daraufachten,
dass das eingenommene Geld nicht wieder in dunkle Kandle ver-
schwand.» Und trotz des Misstrauens, das ihn tberall begleitete,
schaffte er es, die Probleme in den Griff zu bekommen. Kopfzerbre-
chenbereitetenihm die ethnischen Auseinandersetzung zwischen
den Sunniten und Schiiten. So musste bei der Crew-Zusammen-
setzung streng darauf geachtet werden, dass beide Religionsrich-
tungen in einem gebiihrenden Verhaltnis berticksichtigt waren.
Als es der Gulf Air wirtschaftlich wieder besser lief, wollten die
Machthaber den CEO-Posten wieder in arabische Hinde legen. Dosé

A S

Der fruhere Crossair-Pilot André Dosé im Cockpit einer Maschine der Gulf Air.

akzeptierte denihm offerierten reprasentativen Managerpostenim
Hintergrundjedoch nicht und verliess die Airline. Die Zeit bei Gulf
Air bleibt ihm trotzdem positiv in Erinnerung.

GC wieder auf Erfolg getrimmt

Ein weiterer Hilferuf ereilte Dosé auch bei seiner Riickkehr in der
Schweiz. Der Traditionsclub Grasshoppers befand sich wieder ein-
mal in einer schwierigen Phase. Der frithere Fussballgoalie Dosé
wurde 2012 Verwaltungsratsprasident von GC. Seine Aufgabe war
es unter anderem, neue Geldquellen zu erschliessen.

Als erstes musste er den Trainer Ciriaco Sforza feuern, der bei der
Mannschaft kein Vertrauen mehr genoss. Seinen Wunschtrainer
Murat Yakin (heute GC-Trainer) konnte er nicht verpflichten, weil
sich Luzern querlegte. So kam Uli Forte zum Handkuss. Fussball-
fan Dosé selber war an jedem Spiel prasent. In Erinnerung bleibt
ihm speziell der Cupsieg 2013 gegen den schon damals dominie-
renden FC Basel. Am Schluss beendete GC die Meisterschaft zwei-
mal auf Rang 2.

Selbstandiger Unternehmer

Anstatt sich tiber seine wiedergewonnene Freiheit zu freuen und
nur noch Golf zu spielen (Dosés Handicap ist 4) , griindete der im
Fricktal wohnhafte Dosé eine Firma. Die André Dosé Consulting
GmbH berdt Unternehmen des Transportwesens, der Logistik, aber
auch Fluggesellschaften oder Bahnen. Dosé selber ist in der Avia-
tik operativ nicht mehr tdtig. Sein Arbeitstag ist aber sehr gut aus-
gelastet. «Manchmal arbeite ich deutlich mehr als 0o Prozent.»
Wann immer es ihm die beruflichen Verpflichtungen erlauben,
reist er mit seiner Familie in sein Feriendomizil auf Mallorca. Er,
der erst mit 48 Jahren Golf zu spielen begann, schwarmt von den
Golfcourts auf der Ferieninsel und von den willkommenen Auszei-
ten unter der spanischen Sonne. ¢p

Patrick Huber










Im Zeppelin uber.
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Luftschiff im Einsatz fur die Wissenschaft

A op——

Der Zeppelin NT ist zwar am Bodensee zuhause. Mitte Oktober schwebte er aber von Dibendorf aus uber
die Region Zurich. Forscher erproben ihn als fliegende Mess-Station fir wissenschaftliche Einsatze.

uf dem Geldnde des Flugplatzes
A Ditbendorfherrscht Mitte Oktober

auffallende Geschiftigkeit. Das Luft-
fahrzeug auf dem Vorfeld sprengt eindeu-
tig die hier iiblichen Dimensionen: Mit
75 Metern ldnger als ein Airbus A380 und
imposante 17 Meter hoch, dazu gefiillt mit
Tausenden Kubikmetern unbrennbares He-
lium ist der Zeppelin NT eine untiberseh-
bare Erscheinung.
Die Piloten gehen unterdessen noch ein-
mal die Flugroute iiber der Region Ziirich mit
ihren komplexen Luftriumen und die
Wetterprognosen durch.

Unterwegs im Dienst der Wissenschaft
Der Zeppelin NT — das NT steht fiir Neue
Technologie — ist in Diibendorf vier Tage
im Auftrag der Ziircher Swiss Skylab Foun-
dation stationiert. Diese Stiftung fordert

die wissenschaftliche und technologische
Nutzung von Flugplattformen in der
Schweiz. An ihr sind Forscher unterschied-
licher Fachrichtungen beteiligt. Uber Diiben-
dorf und Zirich werden wissenschaftliche
Einsdtze des Zeppelin NT in den Bereichen
Fernerkundung bei Schadstoffmessungen,
Umweltiiberwachung sowie der Telemedi-
zin und der Sicherheit bei Grossveranstal-
tungen erprobt. Beteiligt an den Fliigen sind
die ETH Ziirich, die Universitidten Basel und
Zirich, die ZHAW, aber auch die Stadtpoli-
zeiund die EMPA.

Am frithen Nachmittag ist der Zeppelin NT
mit laufenden Motoren erneut abflugbereit.
Jetzt gibt der Pilot der Bodenmannschaft das
Zeichen zum Abheben und schiebt die Gas-
hebel nach vorn. Fast senkrecht steigt der
Zeppelin brummend in den Himmel. An
Bord in Diibendorf sind statt der iiblichen

Rundfluggdste mehrere Wissenschaftler.
Fir sie ist der Zeppelin zukiinftig ein Hilfs-
mittel im Dienst der Forschung.

Viele Vorteile

Der Zeppelin ist als fliegende Plattform fiir
einige Forschungsvorhaben prddestiniert.
Denn anders als ein Helikopter schwebt
er dusserst vibrationsarm; zudem ist in der
Kabine jede Menge Platz, sowohl fir die
Wissenschaftler als auch fiir Messequip-
ment oder hochsensible Kameras. Einer der
grossten Vorteile des Zeppelins NT ist aber,
dass er bis zu zwolf Stunden nonstop flie-
gen kann. Er muss also nicht wie ein Heli
alle zwei bis drei Stunden eine Tankpause
einlegen. Dennochkann er genau wie die He-
likopter in der Luft stehenbleiben, was bei
manchen Messungen zwingend notwendig
ist. In Deutschland wird der Zeppelin NT
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In der Kabine bereiten Forscher unterschiedliche Messungen vor.

deshalb immer wieder flir wissenschaftliche Forschungseinsatze
genutzt. In der Schweiz ist das bisher noch ein Novum.

Bis zu zehn Stunden nonstop in der Luft

Auch fiir die Piloten sind diese Fliige etwas Besonderes. Im nor-
malen Passagierbetrieb sind sie vor allem auf festgelegten Routen
am Bodensee unterwegs. Bei den Forschungsfligen heisst es aber,
spontan zu reagieren, statt eine vorgegebene Strecke nachzuflie-
gen, und daher standig Kurs oder Hohe zu andern. Normalerweise
wird im Zeppelin auch nur ein Flugkapitdn zum Steuern benotigt.
Da Forschungsmissionen aber bis zu zehn Stunden nonstop dau-
ern konnen, wechseln sich bei derartigen Fliigen zwei Piloten an
Bord ab. Mit einer Hand wird wahrend des Flugs ein Sidestick fur
die Steuerung bedient, mit der anderen die Hebel fiir Leistung und
Schubrichtung der dreijeweils 200 PS starken Lycoming-Vierzylin-
der. Die Motorgondeln sind so weit schwenkbar, dass der normaler-
weise etwa 70 km/h schnelle Zeppelin wie ein Hubschrauber oder

Zwischen den Aufgaben bleibt kurz Zeit fur einen atemberaubenden
Blick auf Zurich.

Senkrechtstarter stehen bleiben oder notfalls sogar riickwarts flie-
gen kann. Dazu ist aber umfangreiche Flugerfahrung notwendig.
Wohl auch deshalb gibt es weltweit mehr Astronauten als Zeppe-
linpiloten.

Fiir diese bedeutet das Fliegen iiber der Region Ziirich vor allem,
sich noch genauer als sonst mit der Navigation und den unter-
schiedlichen Luftraumen zu beschdftigen. Denn durch die Nihe
zum Flughafen mit dessen staindigem An- und Abflugverkehr muss
prazise navigiert oder auch die Flughohe variiert werden. Ausser-
dem ist, wie im Sichtflug tiblich, immer nach anderen Flugzeugen
oder Helikoptern Ausschau zu halten. Es heisst also aufpassen fiir
Luftschiff-Piloten tiber Ziirich und Dtibendorf.

Seit 20 Jahren unfallfrei im Einsatz

Dass ein Zeppelin NT in der heutigen Zeit iiberhaupt wirtschaft-
lich zu betreiben ist, liegt an seiner sogenannten Schubvektor-
steuerung. Mit deren Hilfe erhohen zwei Propeller am Heck die

Normalerweise ist
nur ein Pilot im
Zeppelin NT vorge-
schrieben. Bei lan-
geren Missionen
wechseln sich aber
zwei Kapitane ab.
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Luftschiff im Einsatz fur die Wissenschaft
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Oben: Ungewohnter Gast in Dibendorf: Wo normalerweise militarische Hubschrauber und Propellerflugzeuge abheben, sorgte im Oktober der
Zeppelin NT fur Aufsehen. Unten: Die Universitat Zdrich ist einer der Auftraggeber fir die Flige; die Swiss Skylab Foundation mit Sitz in Zurich
koordiniert das Ganze.

Manovrierbarkeit deutlich. Deshalbreichen
lediglich vier Mitarbeiteram Boden aus, um
den Passagierein- und ausstieg oder das An-
dockenam Ankermastzu betreuen. Das ver-
ringert die Personalkosten deutlich, denn
bei den fruher uiblichen Prall-Luftschiffen,
die weniger wendig sind, ist eine vielfach
grossere Bodencrew notwendig. Der Zeppe-
lin hat auch anders als Prall-Luftschiffe ein
festes Innengeriist unter der Hulle. Daran
sind die drei Motoren ebenso wie die Kabine
befestigt, in der viel Platz herrscht. Wo die
Forscherihre Messgerdte iberwachen, kon-
nen Ublicherweise bis zu 14 Passagiere sit-
zen. Lediglich beizu hohen Windgeschwin-
digkeiten, bei Nebel oder zu tief hangenden
Wolken muss der Zeppelin NT am Boden
bleiben. Und seit dem Erstflug vor 20 Jah-
ren am 18. September 1997 fliegen die acht
bisher gebauten Zeppeline NT unfallfrei. ¢p

: Unfl-ffrsifyuf
| durich™

=

Jirgen Schelling




Cockpit 12 2017 | Helicopter u

Data Sheet

d Jahre nach der Entwicklung

s C h We I le r s -3 3 3 2 des zweisitzigen Kolbenheli-
kopters Modell 300 (Cockpit

11/2017) prasentierte Schweizer Aircraft

Corperation einen viersitzigen Helikop-

Der Turbinenhelikopter Schweizer 5-333 ist eine Weiterentwicklung ter mit Turbinenantrieb. Als Prototyp des
des Kolbenhelikopters S-300. Er wird in erster Linie als Modells 330ST «Sky Knight» diente ein um-

o . ) ) gebauter Schweizer S300C. Neu waren der
Trainingshubschrauber eingesetzt. In der Vergangenheit waren funf Motor und der Heckrotorausleger verklei-
Helikopter dieser Modellreihe in der Schweiz registriert. Alle wurden det. Der Helikopter war nur elf Zentimeter

langer als sein Vorgdngermodell, doch die
Kabine wurde um 51 Zentimeter verbrei-
tert. Die meisten Systeme, die Steuerung, die
Rotoren und die dynamischen Komponen-
ten wurden vom S300C iibernommen. Als
Antrieb diente ein Turbinenmotor Allison

Technische Daten (heute Rolls-Royce) 250-C20 mit 313,2 Kilo-

Hersteller Schweizer Aircraft Corp. watt Leistung, welcher jedoch anfanglich
Typ Leichter : ! auf 149 Kilowatt gedrosselt wurde.

Mehrzweckhelikopter - Schweizer erhielt die amerikanische Zulas-
Erstflug 14. Juni 1988 -

Lange 9,5Tm
(ohne Rotor)

Kabinenbreite 1,84 m i . .
= tingzwecken genannt wurde. Im Mai 1997
Hohe (Rumpf) 3,35m , . .
bot der Hersteller eine verbesserte Version
Besatzung/Pax 1/3

Rotordurch- 838 m [ — Modell 330SP — mit grosseren Rotor?lét—
messer =1 | tern, verbessertem Rotorprofil und héhe-
Triebwerk Rolls-Royce 250-C20W g rem Landegestell an. Bereits Anfang 2000

Max./Dauerleistung 209kW / 164 kW gab Schweizer die Weiterentwicklung des
Leergewicht 567 kg : Modells 300ST als Modell 333 bekannt.

Max. Abflug- 1157 kg i 137 Wiederum wurde der Rotordurchmesser
gewicht i vergrossert. Gleichzeitig erhielt der 333er
: breitere und starker gew6lbte Rotorblitter,
Hochstgeschwind. 222 km/h ein nochmals etwas hoheres Landegestell
und ein verbessertes Getriebe. Die Zuladung
konnte soum 30 Prozenterhoht werden. Die
FAA-Zulassung erfolgte am 28. September
2000. Als erster Kunde erhielt das San An-
tonio Police Department zwei Helikopter.
Heute ist die Zukunft des S-333, wie auch
diejenige des S-300CBi ungewiss. Sikorsky
(Lockheed Martin) nimmt seit 2015 keine
Bestellungen mehr entgegen.

In der Schweiz waren bis heute nur finf
Schweizer 269D registriert. Alle finf Heli-
kopter, ein Modell 330, ein Modell 330SP
und drei Modell 333, flogen bei Fuchs He-
likopter, dem Schweizer Importeur, in
Schindellegi SZ. Den 330er (HB-X]JT) ver-
kaufte Fuchs im Jahr 2000 nach Polen.
Der 330SP (HB-XBQ) ging 2008 bei einem
Unfall in Thalheim ZH verloren. Die drei
333er (HB-ZCN, HB-ZNN und HB-ZMN) liess
Fuchs im August 2013 aus dem Schweizer
Luftfahrzeugregister streichen und einmot-
ten. Sie wurden schliesslich im Mdrz 2015
an Heli Holland verkauft und auf Lastwagen
ins holldndische Emmen transportiert. ¢p

von Fuchs Helikopter in Schindelleqi SZ betrieben.

sung (FAA)im September 1992 und begann
Mitte 1993 mit der Auslieferung des Schwei-
zer 269D, wie das Modell 330ST zu Marke-

Foto: Walter Hodel

Walter Hodel



u Helicopter

Cockpit 12 2017

SHA inside

ERFA - der Erfahrungsaustausch
fur Flughelfer, Piloten und andere
Interessierte - ist ein wichtiger
Bestandteil mit Blick auf die
Sicherheit der Arbeitsfliegerei. Das
diesjahrige ERFA-Treffen fand am
17. November auf dem Flugplatz
Alpnach statt.

ereits seit 1998 gibt es diesen Erfah-
Brungsaustausch und die Weiterbil-

dung fir Flughelfer, urspriinglich
initiiert von Enrico Ragoni und getragen
von der Suva und dem Bundesamt fiir
Zivilluftfahrt (Bazl).
Seit 2015ist Daniel Kranzlinim Auftrag der
SHA fiir die Durchfiihrung des jahrlichen
Anlasses zustandig. Der bei der Rega als
Helikopter-Koordinator und Chef-Flughel-
fer beschaftigte Krianzlin verfiigt iiber eine
breite Erfahrung aus verschiedenen Berei-
chen der Helikopterfliegerei. Wir haben
Daniel Krdnzlin ein paar Fragen gestellt.

Daniel Krinzlin, im Jahr 2015 tibernahm
die Swiss Helicopter Association die Verant-
wortung fiir diesen Teil der Flughelfer-Aus-
bildung und Sie folgten auf den zuriickgetre-
tenen Enrico Ragoni. Was genau ist ERFA?
DanielKranzlin: ERFA steht fiir Erfahrungs-
austausch. Wir haben uns zum Ziel gesetzt,
Vorfille, Schlussfolgerungen oder Neuig-
keiten aus der Arbeitsfliegerei allen betei-
ligten Personen der Helikopterindustrie
zugdanglich zu machen. Dabei wollen wir
erreichen, dass durch ein breit abgesttitztes
Wissen Standards und Erkenntnisse in die
einzelnen Betriebe einfliessen und so zur
Sicherheit im Flugbetrieb beitragen.

Ist ERFA eine Schweizer Besonderheit oder
entspricht dies EASA-konformen Vorschrif-
ten?

Die ERFA ist eine Schweizer Besonderheit,
entstanden aus der Idee, Vorfdlle breit abge-
stiitzt zu analysieren und Losungen zu dis-
kutieren und umzusetzen.

Durch die Initiative einzelner Personen, wie
beispielsweise meines Vorgangers Enrico
Ragoni, entstand daraufhin ein auf den
Erkenntnissen der Vergangenheit basieren-

Ein Ecureuil AS350B3 der Air
Zermatt im Einsatz.

des Grundlagendokument: der Flughelfer-
Syllabus. Dieser galt bis vor wenigen Jahren
als Grundlage fiir die Flughelferausbildung.

Dann spielt die Schweizer Helikopterindust-
rie in diesem Gebiet eine Vorreiterrolle?
Ja,daskann man so sehen. Dadurch, dass die
Helikopterindustrie nicht sehr gross, aber
gut organisiert ist, eignet sich die Schweiz
fiir diese Art von Austausch sehr. Aber auch
aus dem nahegelegenen Ausland finden in
letzter Zeit immer mehr Personen den Weg
zur ERFA, was uns zeigt, dass ein Bediirfnis
besteht und wir mit unseren Bestrebungen
richtig liegen. Die Helikopteroperation, be-
sonders im Bereich Arbeitsfliegerei, ist in
der ganzen europdischen Alpenregion dhn-
lich. Das gilt somit auch fiir die damit ver-
bundenen Vorschriften und Schwierigkei-
ten.

Sie arbeiten fiir die Tagung eng mit dem
Bazl, der Suva, der Sust sowie der Armee
und Industrie zusammen. Nun ist die land-
lidufige Meinung ja oft, dass dies zu einem
Waust von Vorschriften und Empfehlungen
fiihren wiirde. Ich glaube jedoch, dass in die-
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sem Bereich — zum Beispiel beim Logging —
ein solcher Syllabus nicht nur die Sicherheit,
sondern auch die Effizienz erhoht.

Der Syllabus ist ein Grundlagendokument.
Er hat nie die Ausbildungshandbiicher der
einzelnen Betriebe ersetzt. Denn trotz dhn-
licher Operationen gibt esdoch Unterschiede
in den Abldufen, welche in den jeweiligen
Operation Manuals (OM) beschrieben und
genauestens definiert sind. Erkenntnisse aus
der Operation oder Empfehlungen aus der
ERFA konnen so zeitnah und auf den Betrieb
zugeschnitten in das OM, aber auch in die
Ausbildungsgrundlagen ttbernommen wer-
den.

In den letzten Jahren hduften sich Feuerbe-
kdmpfungs-Einsdtze. Ist hier eine Tendenz
beziiglich Einsatzmittel festzustellen?
Feuerbekampfung ist eine sehr komplexe
Einsatzart. Neben den tiblichen Herausfor-
derungen kommen noch viele weitere Kom-
ponenten dazu: Rauch, Hitze, Kommunika-
tion, Rettungs-und Loschverbunde, um nur
einige zu nennen.

Tendenziell wird durch immer trockene-
re Sommer und noch dichtere Besiedelung
die Gefahr von Branden zusehends steigen.
Die Herausforderungen dabei werden vor
allem in der Alarmorganisation und Effizi-
enzder Loschmittel liegen. An der diesjahri-
gen ERFA war dieses unser Hauptthema. Da-
bei wurden wir von der Air Zermatt, einem
Pionier der Waldbrandbekdampfung, mit He-
likoptern unterstitzt. Die Air Zermatt wird
bereits seit dem Waldbrand oberhalb Raron
imJahr 1970immer wiederzu Einsdtzen ge-

rufen und gilt als zuverldssiger Partner bei
dieser Einsatzart.

Ein Thema, das in der Offentlichkeit weni-
ger wahrgenommen wird, ist «dangerous
goods». Wo und wann ist dies ein Thema?

Dafiir muss man zuerst wissen, dass «dange-
rous goods» immer und itberall um uns her-
um sind. Aber das heisst nicht, dass diese fiir
uns auch zwingend gefahrlich sind, ange-
fangen etwa beim iiberhitzten Handy-Akku.
Und genau weil wirim Alltag immer mit Ge-
fahrengut in Kontakt kommen, ist es umso
schwieriger, dieses als solches zu erkennen:
Die Werkzeugkiste mit dem Bunsenbren-
ner, der nicht gesichert ist, die Motorsége,
bei der die Entliiftung noch offen ist, Farb-
und Lackbtichsen, die nicht gesichert sind
und durch Druck aufspringen konnen, der
Lawinenrucksack, der sich selbst auslost.
Ich glaube, niemand méchte mit so einem
Vorfall im Helikopter konfrontiert werden

Wie werden Erkenntnisse aus der ERFA-
Tagung aufgearbeitet?

An der Tagung steht nicht kommerzieller
Druck im Mittelpunkt, sondern Selbstre-
flexion. Jeder Teilnehmer nimmt fiir sich
personlich wichtige Erkenntnisse mit in
den Betrieb. Was tiberbetrieblich erarbeitet
wird, kann iiber ein Fact Sheet in der Flug-
helfer-Bibliothek unter www.sha-swiss.ch
abgerufen werden. Ziel ist es, die erarbeite-
ten Erkenntnisse als Weiterbildung in die
Betriebe zu tragen. ¢p

Max Ungricht

Lur Person

Daniel Kranzlin (*1960) ist Helikopter-Koor-
dinator und Chef-Flughelfer bei der Rega.
Nach seiner Grundausbildung als Autome-
chaniker war er wahrend zehn Jahren selb-
standig mit einem Akkordunternehmen im
Bereich Metall- und Deckenbau.

Seit 25 Jahren ist Daniel Kranzlin in verschie-
denen Positionen in der Heli-Branche tatig.
Am Herzen liegen ihm aber auch die Alpen
und deren Bewirtschaftung. Kranzlin enga-
giert sich regelmassig bei Arbeitseinsatzen
der Vereinigung fur eine 6kologische und
sichere Alpbewirtschaftung (VosA) zuguns-
ten der Schweizer Bergbauern.

In seiner Freizeit geniesst Daniel Kranzlin
gerne die Ruhe beim Fliegenfischen.

SWiss
helicoptere

Wir sind Ihr kompetenter Partner fiir:

« Privatpilotenausbildung (PPL)

« Berufspilotenausbildung (CPL)

« Gebirgsausbildung (MOU)

» Fluglehrerausbildung (FI)

« Nachtflugausbildung (NIT)

« Type Rating (TR) fiir Cabri G2, H120 Colibri,
H125 Ecureuil — weitere Typen auf Anfrage

« Konvertierung von fremden Lizenzen (FAA)

« ATPL(H) Ausbildung mit IR-Rating

Unsere Flugschulbasen
Bern-Belp: T +41 (0)31 818 88 88
bern-belp@swisshelicopter.ch
Gruyeéres: T +41 (0)26 921 23 23
gruyeres@swisshelicopter.ch

Pfaffnau: T +41 (0)62 754 01 01
pfaffnau@swisshelicopter.ch
Balzers: T +423 388 20 40
balzers@swisshelicopter.ch

g -;_.-' o d
R Praffnau 4 L
-y - Balzers
i e Il A
Bern-Belp 3 oL
- 3 e s
. I e e 7Y

Gordola: T+41 (0)91 745 44 88
ticino@swisshelicopter.ch

o

000 Sul.,

swisshelicopter.ch

Foto: zvg
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AS.350B3 Ecureuil HB-ZBJ der Heli-Linth AG im winterlichen Samedan.

Heli «Bravo Juliett»

weiin Frankreich gebaute Helikopter
Z trugen das Callsign «Bravo Juliett».

Der SE.3130 Alouette 2 «Xray Bravo
Juliett» wurde im Juli 1964 fabrikneu als
V-51andie Schweizer Luftwaffe abgeliefert.
Nach insgesamt 3397 Flugstunden wurde
der Helikopter Ende 1992 ausgemustert.
Im Mai 1997 registrierte Heinz Walder den

Oldtimer als HB-XB]. Nach vier weiteren
Jahrenin der Schweiz wurde der Helikopter
schliesslich nach Florida an Phil Waldmann
verkauft und neu in den USA als N313SE
eingetragen.

Der AS.350B3 Ecureuil «Zulu Bravo Juliett»
wurde am 4. Mai 1999 fabrikneu von
Marseille in die Schweiz iiberflogen. Der

HB-ZBJ war nach der HB-XQJ der zweite
Helikopter der B3-Version in der Flotte der
in Mollis stationierten Heli-Linth AG. Nach
13 Jahren wurde der Helikopter durch eine
neuere Version ersetzt und nach Kanada
verkauft.

Die beiden Helikopter im Detail:

HB-XBJ SE.3130 Alouette 2; S/N 1929; B/J
1964; vorher: V-51; Eintrag: 26. Mai 1997,
Eigentiimer und Halter: Walder Heinz;
Loschung: 2. Juli 2001, neues Kennzeichen:
N313SE, spater TI-BED.

HB-ZBJ AS.350B3 Ecureuil; S/N 3204; B/]
1999; Eintrag: 3. Mai 1999, Eigentiimer und
Halter: Heli-Linth AG; Léschung: 18. Juni
2012, neues Kennzeichen: C-GSFY, spater
N324LF und C-FWFS. ¢p

Markus Herzig

SE.3130 Alouette 2 HB-XBJ von Heinz Walder
im Einsatz am Heli-Cup 2000 in Bex.
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ie letzte «Cockpit»-Ausgabe des Jahres 1967
Dbegann mit dem Wetter, genauer gesagt mit

einer Vorstellung der Ozean-Wetterstationen,
eingerichtet auf neun Schiffen im Nordatlantik, die fir
die Flugplanung der Langstreckenfliige genaue Angaben
iber Windstromungen und Temperaturen in grossen
Hohen lieferten. Eine ausfithrliche Geschichte stellte
die Martinliner vor, ein Verkehrsflugzeug, vergleichbar
mit der Convair Metropolitan, nur viel weniger verbrei-
tet und in Europa praktisch unbekannt. In der Reihe
der Serie «Fluggesellschaften der Welt» war die spani-
sche Iberia das Thema, inklusive Flottenverzichnis. Nur
wenige Monate vor dem Erscheinen des Dezember-Cock-
pitsabsolvierte der erste Prototyp des Fokker F.28 Fellow-
ship seinen ersten Flug. Dem niederldndischen Kurzstre-
ckenflugzeug fiir bis zu 65 Passagiere war der Mittelteil
des Heftes gewidmet. Das Eidgendssische Luftamt gab
einen Uberblick {iber die in den ersten acht Monaten
des Jahres im Luftfahrzeugregister eingetragenen Luft-
fahrzeuge.

Eine Reportage schilderte eine Demonstration des
Grosshelikopters CH-47B Chinook auf dem Flughafen
Bern-Belpmoos. Dabei wurden Gaste zu einem Flug
eingeladen, und sie kamen dabei zu einer Wasserung
auf dem Thunersee. Ein Bericht iiberraschte mit der
Tatsache, dass die brasilianische Luftwaffe 1967 noch
immer sechs Boeing B-17G Flying Fortress einsetzte.
Die in Recife stationierten ehemaligen Bomber wurden
weiterhin zur Uberwachung des Amazonas und des Stid-
atlantiks eingesetzt.

Franz Wegmann

Das Kurzstreckenverkenrsflugzeug Martin 404 war ein
Konkurrenzmuster zu den erfolgreichen Convairlinern, doch
erreichte es mit einer geringen Stuckzahl bei weitem nie
gleiche Verbreitung.

Die ursprungliche Bezeichnung Dassault Mystere 20 verrat,
dass Flugel und Leitwerk des Businessjets vom Jagdbom-
ber Mystére IVA bernommen wurden. In den USA hiess das
Flugzeug Fan Jet Falcon.

ey

Der erste Prototyp des Kurzstreckenflugzeugs Fokker F.28
Fellowship nahm am 9. Mai 1967 die Flugerprobung auf. Die
Weiterentwicklung fuhrte bis zum Fokker 100, der bis 1997
gebaut wurde.

Die Lockheed 12A von 1936 fUr 6 Passagiere war zu inrer
Zeit das schnellste Verkehrsflugzeug der USA. Die Nieder-
lande setzten es auch als Militarflugzeug in ihren ferndst-
lichen Kolonien ein.
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Erster Austausch von internierten Piloten

Mutter Helvetia
wirbelt als Christkind

Vor genau 75 Jahren trug sich eine Weihnachtsgeschichte der ganz besonderen Art zwischen in der Schweiz
internierten Piloten zweier verfeindeten Nationen zu. Es war, als wirde Mutter Helvetia in die Rolle des
Christkinds schlupfen und einer britischen Mosquito-Crew sowie zwei Messerschmitt-Flugzeugfthrern ganz
unerwartet die Freiheit sowie Adventsglanz in heimatlichen Gefilden schenken.

es vier Flieger zu verdanken, dass sie im Kreise ihrer Liebs-

ten die Kerzen am Weihnachtsbaum entziinden durften.
Dabei waren die Aussichten fiir dieses Ereignis noch Wochen zu-
vor duster. Zappenduster sogar. Den Anfang nahm diese ausserge-
wohnliche Adventsgeschichte im Sommer des unheilschwangeren
Kriegsjahrs 1942.

D asistinder Tat pure Ironie: Ausgerechnet dem Feind hatten

Verfliegen mit Folgen

Am 25. Juli 1942 verirrten sich der 24-jahrige Feldwebel Martin
Villing und der 21-jahrige Obergefreite Heinz Scharf wahrend eines
Uberfithrungsflugs und setzten ihre beiden Bf-109 F-4 mit dem
letzten Tropfen Sprit auf dem bei Bern gelegenen Flugplatz von
Belpmoos auf. Die beiden Angehorigen der Erganzungsstaffel 4
(West) des Jagdgeschwaders 5 hatten den Auftrag, zwei fiir den

Die von Feldwebel Martin Villing in Bern-Belpmoos gelandete
Bf 109 F-4/7/R1 (Werknummer 7605) «Blaue 10» war friher
der 10. (Jabo)/JG 2 zugeteilt.

afrikanischen Kriegsschauplatz bestimmte Jagdbomber zur Um-
ristung von Le Bourget nach Miinchen zu fliegen.

Die dem Oberbefehlshaber Siid (OBS) Reserve zugeteilten Bf 109
F-4/R1 (Werknummer 7197/Stammkennzeichen NW+KU) « Weisse
9» sowie die Bf 109 F-4/Z/R1 (Werknummer 7605/Stammkennzei-
chen PC+]Y) «Blaue 10» verblieben fiir den Rest des Kriegs in der
Schweiz. Die «Weisse 9» flog frither bei der in St. Omer-Wizernes
stationierten 10. (Jabo)/JG 26, die «Blaue 10» war der von Caen-
Carpiquet aus operierenden 10. (Jabo)/]JG 2 zugeteilt («Cockpit»,
Juli 2017).

Internierung im Welschland

Schweizer Soldaten nahmen unmittelbar nach der Landung Feld-
webel Martin Villing und den Obergefreiten Heinz Scharf in Ge-
wahrsam. Biszum Ende der zermiirbenden Verhore durch Offiziere
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Foto: MHMLW, Museum und historisches Material der Luftwaffe, Diibendorf

des Schweizer Nachrichtendienstes waren
die beiden deutschen Flieger in getrenn-
ten Rdumlichkeiten auf dem Flugplatz von
Bern-Belpmoos untergebracht.
NichtdiebohrendenFragenderEidgenossen
lagendenbeiden Deutschenaufdem Magen,
sondern der Gedanke, dass sie ihres unfrei-
willigen Abstechers wegen in der Heimat
der Fahnenflucht bezichtigt werden kénn-
ten. Schliesslich konnte der deutsche Luftat-
tachéin der Schweiz, Major Helmuth Gripp,
die beiden Ungliicksraben wihrend eines
ersten Gesprachs beruhigen.

Ein leerstehendes Hotel auf dem oberhalb
von Neuenburg gelegenen Chaumont
bildete fiir die kommenden Monate die Blei-
be von Martin Villing und Heinz Scharf. Mit
Bedacht wahlte die Schweizer Armee fiir
Angehorige der Deutschen Luftwaffe Un-
terbringungsorte in der Welschschweiz:
die Sprachbarriere sollte die Flieger an all-
zu viel Konversation mit der Zivilbevol-
kerung hindern. Ausgestattet mit von der
Deutschen Gesandtschaft gestellten Zivil-
kleidern konnten sich Villing und Scharf
relativ frei bewegen.

Die Rolls-Royce streiken

Ausgerechnet der Feind sollte das Schicksal
des Internierten-Duos Villing und Scharf
nachhaltig beeinflussen: Fast auf den Tag
genau einen Monat nach der Landung der beiden Bf 109 F-4 riickte
dersonstso ziemlich verschlafene Provinzflughafen von Bern-Belp-
moos erneut ins Rampenlicht. Mit ihrer Landung am 24. August
1942 im neutralen Herzen Europas entzogen sich der aus Onta-
rio (Kanada) stammende 29-jahrige Flight Lieutenant Gerald Rey
Wooll und sein 22-jahriger englischer Navigator Sergeant John
Fielden haarscharf ihrer drohenden Gefangennahme tiber dem
Reichsgebiet. Denn ihre waidwunde Mosquito PR IV (Werknum-
mer DK 310) hitte die Besatzung nicht mehr zur Insel zuriick ge-
bracht. Ihre hastig zum Fotoaufklarer umgebaute Mosquito PRIV
war erst acht Tage zuvor in den Bestand der in Benson (Oxford-
shire) stationierten No. 1 PRU (Photographic Reconaissance Unit)
gelangt. Diese im De Havilland-Stammwerk von Hatfield gefertigte
Maschine war als Bomberversion Mosquito B IV am 14. Juli 1942
an die Royal Air Force ibergeben worden.

Thr Auftrag fithrte die beiden Angehérigen des No. 1 PRU an die
Adria, wosie iiber denitalienischen Hifen Venedig, Pola, Fiume und
Triest Bewegungen gegnerischer Kriegsschiffe auf Film bannen soll-
ten. Die Besatzung nahm von Anfang an in Kauf, auf ihrer Mission
in den Stiden absichtlich und willentlich den Schweizer Luftraum
zu verletzten.

Nach knapp zwei Stunden Flugzeit setzte das rechte Rolls-Royce-
Merlin-Triebwerk aus. An eine Fortfiihrung des Auftrags warnicht
zu denken, nicht zuletzt, weil die Maschine im Einmotorenflug
standig an Hohe verlor. Da auch wenigspater der linke Rolls-Royce
nicht mehr rund lief, entschloss sich Wooll kurz nach 14 Uhr zur
Landung. Wooll und Fielden waren in der Tat die ersten in der
Schweiz internierten Alliierten-Flieger; iber tausend von ihnen —
meist Amerikaner —sollten noch folgen, bis das fiirchterliche Don-
nergrollen des Zweiten Weltkriegs im Mai 1945 verklang.

Schick mit Gilet: Den Massanzug stellte die
deutsche Gesandtschaft in Bern. Martin Villing
(links) und Heinz Scharf durften sich wahrend
ihrer Internierung in der Schweiz ihrer Uni-
form entledigen. Die Aufnahme entstand im
Oktober 1942 in Chaumont.

Iwei Briten in der

Deutschen Reichsbahn

Kurz vor Weihnachten 1942 riistete sich
Mutter Helvetia fiirihren Auftritt als Christ-
kind: Die Landung von insgesamt drei Flug-
zeugen der kriegsfihrenden Parteien in
Bern-Belpmoos fithrte vor genau 75 Jahren
zum ersten Austausch von deutschen und
englischen Besatzungsmitgliedern, die in
der Schweiz interniert waren. Dies war der
Auftakt zu einer wenig beachteten Fussno-
te des Zweiten Weltkriegs: Alliierte und das
Dritte Reich tauschten unter der Vermitt-
lung des Eidgenossischen Politischen De-
partements bis Ende 1944 immer wieder in
der Schweiz internierte Piloten aus.

Unter Begleitung des mit einem Diploma-
tenpass ausgestatteten Schweizer Kuriers
Alfred Mengotti wurden die Zivilkleidung
tragenden Flight Lieutenant Gerald Rey
Wooll und der aus Wakefield in der engli-
schen Grafschaft Yorkshire stammende Ser-
geant John Fielden am 18. Dezember 1942
um 9.45 Uhraufdem Badischen Bahnhofin
Basel der Wehrmacht iibergeben. Dies be-
legen im Bundesarchiv Bern lagernde Do-
kumente. In einem Militdrzug der Deut-
schen Reichsbahn iiber Strassburg und
Paris nach Hendaye reisend, gelangte die
Mosquito-Besatzung schliesslich ins neut-
rale Spanien.

Nachdem die Britische Botschaft in Madrid die Ankunft zu ihrer
diplomatischen Vertretung in Bern drahtete, 6ffnete sich am 22.
Dezember 1942 um 15 Uhrin Lorrach der Schlagbaum fiir die mitt-
lerweile wieder mit Uniformen ausgestatteten deutschen Internier-
ten. «Das war wie ein verfrithtes Weinachtgeschenk, diese Aus-
sichtaufeinen beschaulichen Adventin der Heimat», erinnertsich
Martin Villing anldsslich eines Besuchs des Autors.

Foto: Sammlung Martin Villing

Gnadige Briten, unbarmherzige Deutsche

Die beiden Briten erreichten kurze Zeit spater England, rechtzeitig
zum Weihnachtsfest—wo das Britische Kénigreich dem Duo ein be-
sonderes Geschenk prasentierte: Threr Internierung wegen wurden
‘Wooll und Fielden vom Frontdienst befreit. Flight Lieutenant Wooll
flogam 4.Februar 1943 zurtick in seine Heimat und heuerte als Ein-
flieger bei De Havilland Canada in Downsview an. Bei dieser Tatig-
keit musste er eine fabrikneue Mosquito mit dem Fallschirm ver-
lassen. Nach dem Krieg verdiente Wooll seine Brotchen in seinem
angestammten Beruf als Farmer.

Das Dritte Reich hingegen beforderte die beiden ehemaligen Inter-
nierten nach den Weihnachtsfeiertagen umgehend zurtick auf die
Schlachtfelder der Lifte. Heinz Scharf iberschlug sich am 20. Juni
1944 wahrend eines Alarmstarts auf dem Flugplatz von Niirnberg-
Root und erlitt dabei einen letalen Genickbruch. Der in Stockach
am Bodensee aufgewachsene Martin Villing hingegen iiberlebte
den Krieg. Er iiberstand den Einsatz mit dem Jagdgeschwader 5
«Eismeerjdger» in arktischen Gefilden genauso wie zwei Jahre
franzosische Kriegsgefangenschaft im beriichtigten «Camp de
Mulsanne» an der legenddren Rennstrecke von Le Mans. ¢p

Hans-Heiri Stapfer
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Zirich: Die Boeing 757-256(WR) TF-FIR von Icelandair mit der 80er- Genf: Easy Jet nahm eine erste A320-251 Neo (G-UZHB) in Betrieb.
Jahre-Luftfahrt-Bemalung ist auch bei tribem Herbstwetter ein Die Bemalung weist treffend auf den neuen Flugzeugtyp hin.
Hingucker. Foto: Simon Vogt Foto: Jean-Luc Altherr
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Basel: Vom 16. bis 17. Oktober stattete diese Boeing C-40C Clipper Biel-Kappelen: Der Pilatus PC-6 Porter HB-FKP in attraktiven Breit-

20203 vom 113™ Wing der Nationalgarde des «District of Columbia» ling Farben gehort der in Biel-Kappelen ansassigen Swissboogie und
vom Luftwaffenstitzpunkt Andrews in Washington DC (Maryland) wird fur das Absetzen von Fallschirmspringern verwendet. Hier ist er
dem EuroAirport einen Besuch ab. Foto: Dennis Thomsen dabei Uber dem Bielersee die notige Hohe zu gewinnen.

Foto: lan Lienhard

Genf: Nach nahezu 20 Jahren landete am 2. Oktober erstmals eine Ryanair-Maschine wieder in Genf! Die Boeing B 737-8AS EI-DHR tat dies
nicht ganz freiwillig: Eine Cockpit-Scheibe hatte auf dem Flug von Frankfurt nach Faro einen Riss bekommen. Einige Stunden spater kam eine
zweite Ryanair-Maschine nach Genf, um die gestrandeten Passagiere an ihr Ziel zu fliegen. Foto: Jean-Luc Altherr
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Genf: Am 7. Oktober landete der Airbus A330-343 (C-GFAF) der Air Zigrich: Ein Airbus A319-115 ((J) von Global Jet Luxembourg beim
Canada in Genf mit einer neuen Bemalung. Start zu einem Flug nach Tel Aviv.
Foto: Jean-Luc Altherr Foto: Simon Vogt

Basel: Die deutsche Condor hat am 5. November ihre neue, ganzjéh-  Saamem: Dieser Honda Jet (T7-RAS ) landete am 17. Oktober im
rige Charterkette fur FTI ab Basel nach Dubai aufgenommen. Im Bild Berner Oberland, um anschliessend auf die Insel Jersey zurtck zu
die Boeing B757-330 D-ABOK auf dem Taxiway Alpha des EuroAirports  fliegen.

am spdten Abend, kurz vor dem Anrollen zur allerersten Rotation nach  Foto: Joél Bessard

Dubai World Central. Foto: Dennis Thomsen

Piste 14.
Foto: Christian Merz
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Bild ganz oben:

Liirich: Am 28. Oktober landete eine Antonov An-12BK von
Ukraine Air Alliance in LSZH; eine von diversen An-12, welche im
Oktober den Weg nach Zirich fanden. Foto: Dominik Kauer

Bild Mitte:

Basel: Der Airbus A340-313X mit der passenden Registration
9H-BIG der maltesischen Air X Charter ist in letzter Zeit haufig in
Basel zu Gast. Im Bild ist die Maschine am 31. August beim Start
von der Piste 15 des EuroAirports zu sehen.

Foto: Dennis Thomsen

Bild unten:

Basel: Am 17. September gab sich im Rahmen eines Charter-
flugs wieder einmal eine Maschine der spanischen Alba Star auf
dem EuroAirport ein Stelldichein; erstmals mit der Boeing B737-4K5
EGLNC.

Foto: Dennis Thomsen

Grosses Bild links:

sion: Panoramaaufnahme des Guimbal Cabri G2 ZB-ZVN (Werk-
nummer 1212) von Héli-Alpes SA/Groupe Hélicoptére Sion am
3. November in Sion.

Foto: Joél Bessard




Flugplatz Dibendorf:
Gegen das Alternativkonzept

Eine leistungsfahige und gut funktionierende Luftverkehrsinfrastruktur ist fur die gesellschaftliche und wirt-
schaftliche Entwicklung der Schweiz eine wichtige Voraussetzung. Die Swiss Business Aviation Association
(SBAA), die Aerosuisse und der Aero-Club der Schweiz lehnen das Alternativkonzept der Standortgemein-
den Dubendorf, Volketswil und Wangen-Brittisellen ab, Gber das am 26. November 2017 abgestimmt wird.

illiarden werden vom Bund in nationale Strassen-
<< ‘ \ / I und Schienenprojekte investiert, um den wach-

senden Mobilitatsbediirfnissen der Gesellschaft
Rechnung zu tragen. Auch Luftverkehrsanlagen sind Motoren der
exportorientierten Wirtschaft und sichern die eminent wichtige
internationale Erreichbarkeit fuir die Schweiz», schreibt die Swiss
Business Aviation Association (SBAA)in einer Mitteilung. Der Ver-
ein ist die nationale Organisation der European Business Aviation
Association und vertritt die Interessen der Business Aviation gegen-
iber Behorden und anderen Organisationen der Zivilluftfahrt. Im
Gegensatz zu Strasse und Schiene finanziere sich die Entwicklung
und der Betrieb von Luftverkehrsanlagen weitgehend privat, halt
die SBAA fest.

Herausragende Bedeutung der Business Aviation

«Die Business Aviation ist fiir einen Wirtschaftsstandort mit der
Ausstrahlung und den Anspriichen Ziirichs unverzichtbar. Bereits
heute rangiert Ziirich in Europa an fiinfter Stelle der am starksten
frequentierten europdischen Stadte.» Dies sei zweifellos Ausdruck
eines prosperierenden Wirtschaftsraums und eines attraktiven
Standorts fiir die Ansiedlung von global vernetzten Unternehmen.
Allein in der Schweiz generiert die Business Aviation eine Wert-
schépfung von iiber 1,4 Milliarden Franken und sichert bei iiber
17 300 Mitarbeitenden das Einkommen.

Sowohldie SBAA alsauch der Aero-Club der Schweiz (AeCS)lehnen
das alternative Konzept der Standortgemeinden Diibendorf, Vol-
ketswil und Wangen-Briittisellen ab, welches am 26. November

Neuheit: Kniippel-

steuerung fur Trikes -

deutsch-schweizerische

2017 den Stimmbiirgern in den drei Gemeinden vorgelegt wird.
Laut Aero-Club der Schweiz stellt dieses das Konzept des Bundes
furdie Aufrechterhaltung der aviatischen Nutzung des Flugplatzes
Diibendorf in Frage und schwacht die Wirtschaftsregion Ziirich.
Eine leistungsfahige und gut funktionierende Luftverkehrsinfra-
struktur sei fiir die gesellschaftliche und wirtschaftliche Entwick-
lung des Grossraums Ziirich aber eine wichtige Voraussetzung,
schreibt der AeCS. 2014 habe der Bundesrat beschlossen, den Flug-
platz Dibendorf in ein ziviles Flugfeld mit Bundesbasis umzu-
wandeln, und der Flugplatz Diibendorf AG den Auftrag erteilt,
den kiinftigen zivilen Flugplatz zu planen, zu erstellen und zu be-
treiben. Mit dem nachtriglich unterbreiteten alternativen Kon-
zept «Historischer Flugplatz mit Werkfltigen» wiirde die vom Bun-
desrat vorgesehene Entwicklung in Frage gestellt. AeCS-Prasident
und Nationalrat Matthias Jauslin stellt denn auch klar: «Mit his-
torischen Fliigen und einem Unterhalts- und Ausstattungsbetrieb
werden die Zielsetzungen des Bundes in keiner Weise erfiillt und
der Wirtschaftsstandort Zirich vorsdtzlich geschwicht. Zudem
werden die Kapazitdtsprobleme der Luftfahrtbranche verscharft.»
Auch die Aerosuisse lehnt das Alternativkonzept ab. Eine Annah-
me wiirde den drei Anliegergemeinden das kiinftige Flugplatz-Be-
triebsdefizitin Millionenhohe aufbiirden und dem Luftfahrtstand-
ort Schweiz massiv schaden. ¢p

— Weitere Infos zur kiinftigen Gestaltung des Flugplatzes Diibendorf:
Siehe auch Beitrag auf Seite 14

Erste UL-Helikopterschule in Siddeutschland

Trikes wurden bislang mit einem Steu-
erbiigel gesteuert. Fiir Flichenpiloten
bedeutet das aber ein vollkommenes
Umdenken. Bei ALR. GmbHim Allgdu
wurde nun erstmals eine vollkommen
neue Kniippelsteuerung im Flug er-
probt. Es stehen sowohl eine Variante
mit einem kleinen Verbrennungsmo-
tor als auch mit einem reinen Elekt-
roantrieb zu Verfigung. Nun mochte
man bei AIR. das Trike bis zur Aero
2018 serienreif machen und einen Tag
vorder Aero (am 17.4.2018 ) dem inter-
essierten Publikum und der Fachpres-
se erstmals im Flug in der Elektro-Ver-
sion vorfiihren. Hellmut Penner

UL-Flugschule AirLeben mit
Hauptsitz in Guttingen (TG)
war der erste Kunde fiir den im
Frihjahr 2017 zugelassenen UL-
Hubschrauber Aerotec CoAX
2D. Hersteller ist die deutsche
EDM-Aerotec GmbH. Josef Bil-
gery,Inhaber von AirLeben, hat
seine gesamte Flotte, bestehend
aus Fliachenflugzeugen, Trag-
schraubern und Motortrikes,

am stiddeutschen Flugplatz Mengen stati-
oniert und schult damit im Bodenseeraum.
Drei Fluglehrer sorgen fiir eine qualifizier-
te Ausbildung. Im Oktober lud Bilgery zu
einem Probefliegen mit dem neuen Heli ein.

‘

Ecolight-Hubschrauber sind in der Schweiz
zwar noch nicht zugelassen, aber man ar-
beite bereits daran, um auch das Bazl von
einer zusdtzlichen Ecolight-Klasse zu tiber-
zeugen. Hellmut Penner

a2 ews and servies | ot 122017

Foto: Hellmut Penner



Neue Mittel fiir die
Luftverteidigung

Die Schweiz soll neue Kampfflugzeuge und ein neues System fur die
bodengestitzte Luftverteidigung beschaffen. Daftr sollen maximal acht
Milliarden Franken eingesetzt werden, wie der Bundesrat mitteilt.

er Bundesrat hat an seiner Sitzung
D vom 8. November 2017 Grundsatz-

entscheide zur Ereuerung der Mit-
tel zum Schutz des Schweizer Luftraums
getroffen. Die Schweiz soll neue Kampfflug-
zeuge und ein neues System fiir die boden-
gestiitzte Luftverteidigung beschaffen. Da-
fiirsollen maximal acht Milliarden Franken
eingesetzt werden.
Die heutigen Mittel zum Schutz des Luft-
raums erreichen mittelfristig das Ende ihrer
Nutzungsdauer. Die 30 Maschinen des Typs
F/A-18 kénnen noch bis 2030 eingesetzt
werden. Die 53 F-5 Tiger sind bereits heute
nicht mehr fiir Einsdtze geeignet und nur
26 davon werden noch regelmassig geflo-
gen. Auch die Systeme der bodengestiitzten
Luftverteidigung erreichen spdtestens 2025
das Ende ihrer Nutzungsdauer.
Um die notigen Investitionen finanzieren
zu konnen, will der Bundesrat den Zah-
lungsrahmen der Armee in den kommen-
den Jahren kontinuierlich erhohen. Dem
Armee-Budget soll insgesamt eine Wachs-
tumsrate in der Grossenordnung von 1,4
Prozent pro Jahr eingerdumt werden. Zu-
dem soll die Armee den Aufwand fiir den
Betrieb real stabilisieren, sodass dieses
Wachstum grosstenteils fiir Riistungsin-
vestitionen zur Verfiigung steht.

Schutz des Luftraums unumgénglich
Fur den Bundesrat ist klar, dass weiterhin
sowohl Kampfflugzeuge als auch bodenge-
stiitzte Mittel der Luftverteidigung notig
sind, um den Luftraum wirksam zu schiit-
zen. Ohne Luftverteidigung ware die Be-
volkerung im Fall eines bewaffneten Kon-
flikts schutzlos Angriffen ausgesetzt, und
auch die Bodentruppen konnten kaum mit
Aussicht auf Erfolg eingesetzt werden. Ein
Verzichtaufdie Erneuerung der Mittel zum
Schutz des Luftraumsist daher fiir den Bun-
desrat keine Option. Kampfflugzeuge kon-
nen auch nicht durch Drohnen, Helikop-
ter, Trainingsflugzeuge oder andere Mittel
ersetzt werden —auch nicht fiir den Luftpo-
lizeidienst.

Der Bundesrat hat das VBS beauftragt, bis
im Februar 2018 Varianten tiber mogliche
Vorlagen auszuarbeiten. Weiter soll das VBS
fiir die Beschaffung neuer Kampfflugzeuge
im kommenden Jahr mit Anfragen an die
Hersteller Airbus, Boeing, Dassault, Lock-
heed-Martin und Saab beginnen. Ein Typen-
entscheid durch den Bundesrat kann vor-
aussichtlich 2020 erfolgen. Ab 2025 sollten
die Flugzeuge ausgeliefert werden. Parallel
findet die Evaluation und Beschaffung eines
Systems der bodengestiitzten Luftverteidi-
gung grosserer Reichweite statt. ¢p

Auf den Punkt gebracht

Folo: © VBS/DDPS

Von Beat Neuenschwander

Der Luftraum von morgen - madgliche
Losungsansatze waren vorhanden

Vor einem Jahr erschien an dieser Stelle die Kolumne
«Luftraum Schweiz - quo vadis?». Die Notwendigkeit
einer neuen Luftraumstruktur ist erkannt. Ebenso das
Anliegen der VFR-Luftraumnutzer fir einen einfachen
und sicheren Zugang, besonders fir den Luftsport.
Erste Losungsansatze wurden vom AeCS schon vor
neun Jahren dem Bazl und Skyguide vorgelegt; die Re-
alisierung scheiterte angeblich an Partikularinteressen.
Vor Jahresfrist hat nun der Bundesrat dem Bazl den
Auftrag erteilt, eine neue Luftraumgestaltung an die
Hand zu nehmen. Inzwischen haben zwei Absolventen
des Aviatikstudiums an der Zurcher Hochschule fur An-
gewandte Wissenschaften ZHAW eine Bachelor-Arbeit
zum Thema «Neugestaltung des CH-Luftraums» abge-
schlossen. Esist eine interessante, umfassende Arbeit
mit Bedurfnisabklarungen, Analysen auslandischer
Modelle, Einbezug neuer Technologien und vor allem
mit konkreten und zukunftsgerichteten Losungsan-
satzen. Strategische Grundlinien und konzeptionelle
Ansatze sind ebenso darin enthalten. Diese kénnten
zeitverzugslos durch die Projektleitung, im Hinblick
auf eine mogliche Umsetzung, vertiefter studiert und
ausgearbeitet werden.

Vor kurzem dusserte sich der Bazl-Direktor in der
AeroRevue generell zum Projekt. Die von Dritten
durchgefthrten Bedurfnisabklarungen, Analysen und
eingebrachten Losungsansdtze wurden interessanter-
weise nicht erwahnt. Es liegt nun an der Motivation der
Projektleitung, diesem wichtigen Vorhaben Schub zu
verleihen. Die Vorschlage und guten Ansatze sind vor-
behaltlos, ohne falsches Prestige, im Hinblick auf eine
allfallige Umsetzung sachlich zu prifen. Mit soliden
Argumenten ist der notwendige Mentalitdtswechsel
bei allen Beteiligten einzuleiten. Die wichtigsten avi-
atischen Verbande und Institutionen mussen in das
Projekt integriert werden. Alle Luftraumnutzer sind
betroffen - einige mehr, andere weniger. Alle wer-
den profitieren und sind aufgerufen, konstruktiv mit-
zuwirken. Und alle missen zu Kompromissen bereit
sein; ein typisch schweizerischer L6sungsansatz,
der bei gutem Projektmanagement zum Ziel fGhrt.

— 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 ibereinstimmen.



Wiege der 6sterreichischen
Militarluftfahrt

Seit mittlerweile einem Jahrhundert wird der grosse Traum vom Fliegen am Flughafen Graz, dem édltesten
Verkehrsflughafen Osterreichs, gelebt. Hingegen blickt das Osterreichische Luftfahrtmuseum Graz-Thalerhof
(OLM) auf eine erst 38-jahrige Geschichte zurtck. Trotzdem besitzt das Museum eine ganze Reihe
unterschiedlichster Exponate, darunter auch die Schweizer Kampfflugzeuge Venom, Hunter und Mirage.

m das Osterreichische Luftfahrt-

l | museum (OLM) auf dem Grazer
Flughafen Thalerhof zu finden,
braucht man ein gutes Navi. Nur wenige
Tafeln weisen auf das nicht unbedeutende
Museum hin, das seit 1979 besteht und den
Zweck verfolgt, Flugzeuge aller Art und aus
allen Epochen der Aviatik — unter Beriick-
sichtigung der Osterreichischen Militarluft-
fahrt — zu sammeln und der Offentlichkeit
zuganglich zu machen. «Das OLM ist kein
klassisches Museum. Beiuns gibt es die Flie-
gerei hautnah und zum Anfassen», erklart
Sepp L. Barwirsch, Prasident des Tragerver-
eins des Museums. In der Museumshalle
sind unter anderem 13 Dusenflugzeuge und
zahlreiche Propeller- und Segelflugzeuge,
aberauch Uniformen und Modelle zu sehen.

Jets aus der Schweiz und Schweden

Das erste Flugzeug, ein Segelflugzeug
Musger Mg 19c des Grazer Konstrukteurs
Erwin Musger, konnte 1983 angekauft wer-
den. Bereits ein Jahr spater landete eine De
Havilland DH 112 Venom als Geschenk der
Schweizim Museum. Im selben Jahr folgten
eine Antonow AN 2, eine MiG 15 Fagotund
eine PZL TS-11 Iskra aus Polen. Die Samm-
lung wird standig erweitert, so dass inzwi-
schen auch eine restaurierte Wetterhiitte,
ein Windmessgerdt, eine Landebahnbefeu-
erungsanlage und eine Seglerschleppwin-
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Fotos: Rolf Muller

de zu besichtigen sind. Zu den Highlights
zdhlen die Jets aus der Schweiz (neben dem
Venom der Erdkdmpfer Hawker Hunter
und die Mirage IIIS). Aus Schweden sind die
Flugzeuge Saab] 32 Lansen, ] 37 Viggen und
und Sk35C Draken zu sehen. Die Osterrei-
chischen Luftstreitkrafte tiberliessen dem
Museum die Jagdbomber Saab J29 Tunnen
und Saab ] 35 OE Draken. Natiirlich diirfen
die MiG’s der Nachbarlandern nicht fehlen:
Viel Aufmerksamkeit erhalten die MiG-21
Fishbed (ex-Ungarische Luftwaffe) und
MiG-21 UM (ex-Tschechische Luftwaffe).
Noch fehlt die De Havilland DH 115 Vam-
pire (ex-Bundesheer); die Maschine wird re-
stauriert und soll nach der Erstellung einer
zweiten Halle ausgestellt werden.

Schweizer Tiger F-5 schiitzten den
osterreichischen Luftraum

Beim Rundgang durch das Museum kommt
Sepp Barwirsch auf die interessante Ge-
schichte der Grazer Air Base zu sprechen.
1957 wurde Graz-Thalerhof Stitzpunkt
der ersten Diisenflugzeuge mit osterreichi-
schem Hoheitsabzeichen (Type de Havil-
land Vampire). Jagdbomber des Typs Saab
J-29 Tunnen machten Graz zum Einsatzflug-
hafen. Als im August 1968 die Truppen des
Warschauer Paktes in die Tschechoslowa-
keieinmarschierten, flogen die Grazer «Ton-
nen» 96 Einsdtze innerhalb von 24 Stunden.

Die Wogen gingen hoch, als Saab-Draken
fur das Bundesheer angeschafft wurden.
Auch wegen des Larms protestierte man
in Graz gegen die Draken-Stationierung
auf der Westseite des Flughafens, wahrend
im zivilen Osten der Verbleib der grosse-
ren Jets anstelle der kleineren Turboprop-
Maschinen gefordert wurde. Die grésseren
Zivilflugzeuge kehrten bald zuriick und die
Draken waren kein Thema mehr.

Fir Gesprdchsstoff sorgte hingegen die
Schweizer Luftwaffe, als ab 2005 zw0lf F-5E
Tigerals Leasingflugzeuge fiir die Luftraum-
iiberwachungin Osterreich im Einsatz stan-
den, um die Liicke bis zur Einfithrung des
Eurofighter zu schliessen. Geschichte habe,
so Sepp Barwirsch, Tiger]-3052 geschrieben,
als der Pilot beim Anflug eine Bauchlan-
dung hinlegte. Der Pilot sei unverletzt ge-
blieben und das Fahrwerk, das offenbar de-
fekt war, sei wieder repariert worden. Nurzu
gerne hatte er den Tiger im Museum emp-
fangen, doch ersei zuversichtlich, in abseh-
barer Zeit ein ausgemustertes Exemplar von
der Schweiz zu erhalten.

Der Militarflugplatz Graz-Thalerhof wurde
2013 geschlossen, da die Eurofighter auf der
Air Base Zeltweg stationiert sind. ¢p
www.luftfahrtmuseum.at

Rolf Miiller



Ein Flughafen zum Verlieben

Der Hamad International Airport (HIA) von Katars Hauptstadt Doha ist schon jetzt fit fUr die Fussballwelt-
meisterschaft 2022. Der Flughafen erhielt von Skytrax das Rating zum 5-Sterne-Airport. Zu Recht.

Erdgasvorkommen zu den reichsten Lindern der Welt. In

funf Jahren wird die Fussball-WM im klimatisch heissen
Emirat stattfinden. Dazu wird die Infrastruktur erneuert und an-
gepasst. Doha bekommt eine Metro, die zu fast 1oo Prozent im
Untergrund verlaufen wird. Der alte, tiberfiillte Flughafen von
Doha wurde im Frihjahr 2014 geschlossen und der neue HIA zur
gleichen Zeit, ein paar Kilometer weiter ostlich auf einer dem Meer
abgerungenen Fliche von rund neun Quadratkilometer, eréffnet.
Geplant wurde HIA vom selben Architekturbiiro, das auch fir
Hongkong Chek Lap Kok Airport verantwortlich zeichnete und ist
diesem dahersehr dhnlich. Daszwischen den beiden Parallelpisten
befindliche Y-Terminal ist derzeit fiir 30 Mio. Passagiere und nach
der zweiten Ausbaustufe (Fertigstellung 2020) fiir rund 50 Mio.
Passagiere ausgelegt. 2016 wurden rund 37 Mio. Passagiere abgefer-
tigt. HIA besitzt zweilange — 4850 und 4250 Meter—parallele Start-
und Landebahnen, damit auch bei sommerlichen Temperaturen
von teilweise iiber 50 Grad die Flugzeuge mit max. MTOW starten
konnen. Das sogenannte «Emiri-Terminal» ist ein speziell fur die
konigliche Familie, hohe Regierungsvertreter, VIPs und Wiirden-

D as Emirat Qatar gehort nicht nur aufgrund der Erdél- und
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trager errichtetes Gebdude mitsamtlichen Annehmlichkeiten wie
Lounges, Presse- und Business-Rdumen, Privatquartieren usw.
HIA ist eine 100-prozentige Tochter von Qatar Airways und daher
auch Homebase, Maintenance- und Cargo-Zentrum von Qatar Air-
ways.

Der Airport selberist auch ein «Luxus-Tempel» fiir Shopping, Essen
und Relaxen. Zwolf Toplounges inklusive Wellnes- und SPA-Bereich
mit Swimming-Pool, Fitnessraum, Squash-Boxen, Massageraum
sowie ein angeschlossenes Hotel mit iber 100 Zimmern laden
zu einem Zwischenstopp in Doha ein. Auch deshalb gilt HIA als
Geheimtipp fiir Transferpassagiere in alle Welt.

HIA bekam mit seinen Triimpfen wie Kundenservice, Sicherheit,
Gastronomie, Transferzeiten, Einreise, Erreichbarkeit (auch mee-
resseitig durch eine eigene Anlegestelle) und Einkaufsmoglichkei-
ten zu Recht den 5-Sterne-Award von Skytrax. Qatar Airways, von
Skytrax als beste Airline 2017 ausgezeichnet, und seine Homebase
HIA sind somit drauf und dran, den Nachbarhubs Dubai und Abu
Dhabi ordentlich Konkurrenz zu machen. ¢p

Franz Zussner

= L

Oben links: Passagier-Terminal des HIA. Oben rechts: Check-In der 1. Klasse von Qatar Airways. Unten: Blick auf den Hamad International Airport

(HIA); im Vordergrund das Emiri-Terminal, links im Hintergrund die Skyline von Doha.

Fotos: Franz Zussner

Foto: Qatar Airways



Karten werden neu gemischt

Der Swiss Travel Day in Zirich stand ganz im Zeichen der Air Berlin, die ihren Flugbetrieb per Ende Sommer-
flugplan einstellen musste. In absehbarer Zeit muss mit weiteren Turbulenzen im Ferienflug-Geschaft gerech-

net werden, so die Konklusion der Podiumsteilnehmer.

Die Diskussionsrunde, v.l.: Urs Hirt (Travel Inside, Diskussionsleiter), Urs Pelizzoni (Germania), Stefan Gutknecht (Niki), Alain Chisari (Edelweiss),
Tim Bachmann (Hotelplan) und Matthias Hanke (Roland Berger).

de einig: Die Karten im Ferienreise-Fluggeschaft werden

nach dem Aus der Air Berlin in der Schweiz neu gemischt
und die Konsolidierungim Airlinegeschaft wird weitergehen. Noch
mehr Bedeutung bekommt der Preis. Der Yield-Zerfall (der durch-
schnittliche Erlés, den die Airline pro Passagier und Flugkilometer
erwirtschaftet) diirfte gemdss Matthias Hanke, Managing Partner
beiRoland Berger, weitergehen. Verantwortlich daftir sind in erster
Linie Uberkapazititen auf einzelnen Strecken.
Im Gegensatz zu frither spielen jedoch heute die Lowcost-Flugge-
sellschaften das Ziinglein an der Waage. Fiir Hanke sind Lowcost
Airlines «the new normal», die verschiedenen Geschiftsmodelle
wirden immer mehr verschmelzen. Seinen Berechnungen zufol-
ge verdienen die Fluggesellschaften sechs bis sieben Cents pro Pas-
sagier auf rooo Flugkilometer. Und das entspreche ungefdhr der

ﬁ m Schluss waren sich alle Teilnehmer der Diskussionsrun-

Kostenstruktur von Easy Jet und Norwegian. Kurzfristig diirfte es
durch den Konkurs der Air Berlin zu einer Verknappung des Ange-
bots kommen, was Auswirkungen auf die Ticketpreise haben diirf-
te. Als grosse Gewinnerin in der Auseinandersetzung um Slots und
Streckenrechte diirfte die Lufthansa hervorgehen. Fiir die im Ferien-
fluggeschift tatigen Airlines wird die Luft immer diinner. Gefragt
sind deshalb Ideen: So verwies der Edelweiss-CCO, Alain Chisari,
auf die neue Business-Klasse der Edelweiss, die auch auf Kurzstre-
ckenfliigen sehr gut gebucht sei. «Der Passagiermix macht es aus.»
Fur Urs Pellizoni, CCO von Germania, ist vor allem Flexibilitit ein
entscheidender Faktor. «Wir bereiten uns deshalb auf x-Szenarien
vor.» Der frithere Belair-Verkaufschef Stefan Gutknecht, heute in
gleicher Funktion bei Niki tatig, meinte vielsagend, dass Essen und
Trinken an Bord wenig zdhlen wiirden: « Wichtig ist dem Passagier
der Preis.» ph

Skywork: Rettung in letzter Sekunde

Die Berner Fluggesellschaft Skywork Airlines war schon gegroundet, der Flugbetrieb eingestellt, bevor

offenbar neue Finanzgeber gefunden wurden.

eit Beginn des Winterflugplans waren die Maschinen der Ber-
S ner Skywork Airlines wahrend drei Tagen am Boden. Dies

aufgrund der fehlenden Betriebsbewilligung durch das Bazl,
da die Airline den Finanzierungsnachweis fiir einen gesicherten
Flugbetrieb wahrend des Winterflugplans 2017/18 nicht erbringen
konnte. Erstam Dienstag, 31. Oktober, konnte die Airline den Finan-
zierungsnachweis erbringen, worauf das Bazl per sofort eine unbe-
fristete Betriebsbewilligung erteilt hat. Die Airline konnte deshalb
am Mittwoch, 1. November, den Flugbetrieb wieder aufnehmen.
Der Finanzierungsnachweis fiir die ndchsten zwolf Monate wurde
moglich, weil die Airline fiir die kommende Expansionsphase mit
einem Betriebskredit ausgestattet wurde. Dies sei eine tibliche Art,
Zukunftsinvestitionen zu finanzieren, schreibt Skywork. Von wem

der Kredit stammt, teilt die Airline nicht mit. Im Vorfeld hatten
Geriichte die Runde gemacht, wonach die deutschen Unternehmen
Zeitfracht und Nayak als Investoren auftreten wollen. Gegeniiber
der Nachrichtenagentur sda sagte Skywork-Sprecher Max Ungricht,
dassdiese beiden Firmen zwar mit Skywork Kontaktaufgenommen
hatten, die jetzige Losung aber nicht darauf basiere.

Adria Airways kommt nicht nach Bern

In die Bresche springen wollte die Adria Airways Switzerland mit
ihrer Tochter Darwin, die ab dem 6. November tagliche Fliige nach
Berlin, Hamburg, Miinchen und Wien aufnehmen wollte. Sie hat
ihre Plane begraben und wird nicht in Konkurrenz zu Skywork
Airlines ab Bern fliegen. ¢p

Foto: Armin Graess|
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Swiss fliegt neu
nach Bordeaux

Ab Ende Marz 2018 wird Swiss zwolf
wachentliche Verbindungen nach
Bordeaux anbieten. Der Erstflug findet
am Montag, 26. Mdrz, statt. Helve-
tic Airways, die diese Destination als
Nischenprodukt jeweils den Sommer
hindurch flog, wird die Bedienung der
Destination einstellen. CP

Emirates knapp vor
Singapore Airlines

Am Swiss Travel Day in Zurich (siehe
auch Beitrag auf der gegeniiberlie-
genden Seite) wahlten Reisebiros
aus der ganzen Schweiz Emirates
(6349 Punkte), vor Singapore Airlines
(6320) und Edelweiss Air (5426) zur
besten Langstreckenairline des Jah-
res. Die Swiss belegte Rang 4 (3990)
vor Thai Airways (3716). Auf der Kurz-
Mittelstrecke siegte Edelweiss (5971
Punkte) vor Swiss (4307), Helvetic Air-
ways (3170), Austrian Airlines (2168)
und KLM (1845). Jurg Mller (Bild),
Emirates Manager Switzerland, nahm
den Preis entgegen. CP

Gewinnsprung der Swiss
im 3. Quartal

Die Swiss hat im 3. Quartal bei einem
hoheren Umsatz eine deutliche Ge-

winnsteigerung erzielt. Konkret nahm
der Ertrag um 5 Prozent auf 1,36 Mrd.
Franken zu und das operative Ergebnis
bertraf den Vorjahreswert mit 260

Mio. Franken um ganze 34 Prozent. CP

Keine Flige von Zirich
nach Sion

Edelweiss Air fliegt 2018
nach Buenos Aires

Die im September angekindigten 21
wachentlichen Flige von Powdair sind
still und leise wieder aus dem Ver-
kauf genommen worden. Ein Spre-
cher der Fluggesellschaft bestatigt den
Entscheid, die Strecke Zirich-Sion nicht
zu fliegen. Verantwortlich daftr seien
«kommerzielle Grinde».

Damit verliert auch die kriselnde Dar-
win Airline, die neu unter der Marke
Adria Airways Switzerland fliegt, einen
Auftrag. Sie hatte die Flige mit Saab
200 durchfthren sollen. Nun verblei-
ben ihr als Powdair-Auftrag die Fluge
zwischen Sion und London City. CP

Ab dem 7. November 2018 bedient
Edelweiss jeweils am Mittwoch und
Sonntag mit einem Airbus A340 die
Strecke ZUrich-Buenos Aires. «Argen-
tinien war schon lange auf unserer
Wunschliste», sagt Bernd Bauer, CEO
von Edelweiss. Gebucht werden kon-
nen Flige ab Dezember. CP

International

Airbus steigt
bei Bombardier ein

Airbus steigt mit 50,01 Prozent in die
6-Milliarden-US-Dollar Entwicklungs-
kosten schwere Flugzeugserie von
Bombardier ein. Nach Abschluss der
Transaktion bleiben Bombardier mit
31 Prozent und die Provinzregierung
Quebec mit 19 Prozent an der C Series
beteiligt. Bombardier werde in den
kommenden drei Jahren fur finanzielle
Lucken von bis zu 700 Millionen Dollar
geradestehen. Bombardier kampft seit
einiger Zeit mit finanziellen Proble-
men und wollte deshalb die Mehrheit
an der C Series an Airbus verkaufen,
blitzte dabei aber ab.

um US-Importzélle zu umfliegen,

will Airbus die C Series auch auf sei-
ner amerikanischen Endmontagelinie
Mabile (Alabama) produzieren. CP

Erstflug des A330neo -
ab 2018 auf der Linie

Foto: Daniel Bader

ten ein Zeichen setzen, einen wirdi-
gen und emotionalen Abschluss», er-
klarte der Captain nach der Landung
gegentber Medien. CP

Alitalia erhalt weitere
Finanzspritze

Die italienische Regierung hat der
dauerklammen Alitalia weitere Hilfe
in der Héhe von 300 Mio. Euro ge-
wahrt. Damit soll der Flugbetrieb bis
September 2018 gewdhrleistet wer-
den. Bereits in diesem Frihling hat die
Alitalia Steuergelder in der Hohe von
600 Mio. Euro bekommen. Der Staat
mochte die Fluggesellschaft gerne
verkaufen - aber nur als Ganzes. Luft-
hansa hat fur einen Teilbereich Inter-
esse angemeldet, wirde aber gleich-
zeitig 6000 Stellen streichen. CP

Thomas Cook griindet
Mallorca-Airline

Der Reisekonzern Thomas Cook hat
eine neue Airline mit Sitz in Palma de
Mallorca gegrindet. Der Name: Tho-
mas Cook Airlines Balearics. Erstmals
abheben wird die neue Mallorca-Ma-
schine im Frihjahr 2018. CP

Ryanair mit fast 1,5 Mrd.
Euro Gewinn

Premiere beim europdischen Flug-
zeugbauer Airbus: Der modernisierte
Langstrecken-Jet A330neo (Bild) ist zu
seinem ersten Testflug gestartet.

Es handelt sich um eine Neuauflage
des mehr als 20 Jahre alten Passagier-
flugzeugs A330. Ein verringerter Treib-
stoffverbrauch soll das Flugzeug im
Konkurrenzkampf mit dem US-Erzriva-
len Boeing wieder attraktiver machen.
Der Jet ist als kleinere Alternative zum
Grossraumjet A350 gedacht. Die erste
Airline soll die A330neo dann Mitte
2018 in Betrieb nehmen kénnen. CP
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Air Berlin-Piloten
suspendiert

Nach dem Flugmanaéver der letzten
Air Berlin-Maschine aus den USA nach
Dusseldorf sind die Piloten des Airbus
A330-200 suspendiert worden. Das
Flugzeug mit mehr als 200 Passagie-
ren war kurz vor der Landung durch-
gestartet und nach links Gber den Dus-
seldorfer Airport abgedreht. Nach
einer Runde brachte der Pilot Flug AB
70071 sicher auf den Boden. «Wir woll-

Europas grosste Billigflug-Airline Ryan-
air will trotz zigtausender Flugstrei-
chungen mangels Piloten nicht an
ihrer Gewinnprognose ritteln. Fir das
laufende Geschaftsjahr bis Ende Marz
2018 erwartet Airline-Chef Michael
0'Leary weiterhin einen Uberschuss
von 1,4 bis 1,45 Milliarden Euro. Ry-
anair musste seit September rund
20000 Flige streichen. Als Grund gab
das Management Fehler beim Erstel-
len der Dienstplane an. Urlaubszeiten
der Piloten seien nicht ausreichend
bertcksichtigt worden. Die Flugstrei-
chungen reichen bis ins nachste Frih-
jahr. CP

Emirates nimmt
100. A380 in Empfang
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Emirates hat in Hamburg seine 100.
A380 bekommen. Im Beisein zahlrei-
cher Gaste sprach Sheikh Ahmed bin
Saeed Al-Maktoum, Chairman von
Emirates, von einem «grossen Mo-
ment fur Emirates, fur Airbus und die
zahlreichen Partner.» CP

Boeing mit Grossauftrag
aus Singapur

Grossauftrag fur den US-Flugzeug-
bauer Boeing: Die Fluggesellschaft
Singapore Airlines bestellt 39 Maschi-
nen, darunter 19 vom Typ «Dreamli-
ner». Der Auftrag hat nach Listenpreis
einen Wert von 13,8 Milliarden US-
Dollar, allerdings sind bei Flugzeug-
bestellungen Rabatte im zweistelli-
gen Prozentbereich Ublich. Teil der
Order sind auch 20 Modelle vom Typ
777-9. CP

Qatar ibernimmt von
Cathay 10-Prozent-Paket

Qatar Airways geht eine weitere
Grossbeteiligung innerhalb ihrer
Allianz Oneworld ein. Die Airline aus
Doha tbernimmt auf einen Schlag 9,6
Prozent der Aktien des derzeit schwa-
chelnden Verbundpartners Cathay
Pacific. Der Deal hat ein Volumen von
662 Mio. US-Dollar. Qatar Airways ge-
héren bereits 20 Prozent des British-
Airways-Konzerns IAG sowie 10 Pro-
zent von LATAM. CP

American Airlines
ersetzt MD-80

American Airlines wird die verblie-
benen 45 McDonnell Douglas MD-80
bis Ende 2019 sukzessive durch Boe-
ing 737-800 und 737 Max 8 ersetzen.
In die Jahre gekommenen sind mit ei-
nem durchschnittlichen Alter von 28,4
Jahren vor allem die neun MD-82,
wahrend die restlichen 36 Einheiten
des Typs MD-83 ein Durchschnittsalter
von 19,5 Jahren aufweisen. AM

Starke Zahlen des
Billigfliegers Wizz Air

Die ungarische Wizz Air wachst. In
neun Monaten nahm die Zahl der
Passagiere der in Ost- und Mitteleu-
ropa stark positionierten Fluggesell-
schaft um 25 Prozent auf 15,6 Mio.
zu. Der Umsatz stieg um einen Viertel
auf 1,15 Mrd. Euro. Die Ebit-Marge lag
bei 26,6 Prozent - einer der hachsten
Werte in der Luftfahrt Uberhaupt. CP

KLM verabschiedet
Fokker 70

KLM Cityhopper hat am 28. Oktober
die letzte Fokker 70 ausser Dienst ge-
stellt. Fur das hollandische Flugunter-
nehmen war es gleichzeitig ein Ab-
schiednehmen von der heimischen
Flugzeugindustrie, mit der man seit
dem Kauf von zwei Fokker Il im Jahre
1920 eng verbunden war. AM

Johan Lundgren neuer
Easy Jet-CEQ

Easy Jet hat Johan Lundgren von Tui
zum Konzernchef ernannt. Anfang De-
zember wird der Schwede Lundgren
die Nachfolge von Carolyn McCall an-
treten, die zum britischen Fernsehsen-
der 1TV wechseln wird. CP
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Schweizerisches Luftfahrzeugregister
1. bis 31. Oktober 2017

Handédnderungen
Immatrikul. Typ . Eigentiimer / Halter Standort
19.10.2017 HB-904 Neukom AN 66 B 22 1968  Imboden Jeremy, Zermatt Sion
02.10.2017 HB-2408 Schempp-Hirth Ventus2cM 151 2004 Dunkel Christoph, Auw Hausen am Albis
11.10.2017 HB-DFK Mooney M20) 24-0796 1979  Farner Aviation AG, Grenchen Ecuvillens
27.10.2017 HB-KLM Robin DR 400/140 B 2675 2014 Motorfluggruppe Obersimmental, Zweisimmen
Gstaad
20.10.2017 HB-MDS Yakovlev Yak-55M 910104 1991  Steffen Dominique, Brig Sion
30.10.2017 HB-MIU BUcker BU 133C 29 1940  Wullschleger Matthias, Olten Olten
30.10.2017 HB-0QT Piper PA-28-180 28-7505016 1974  Giorgis Nicolas David, Grandson Yverdon-les-Bains
Loschungen
Immatrikul. Typ Werk-Nr. . Eigentiimer / Halter Standort
31.10.2017  HB-1329 DG-100 69 1976  Ehrensperger René, Auenstein Amlikon
06.10.2017  HB-1376 Astir €S 1490 1977  Segelfluggruppe Bad Ragaz, Bad Ragaz
Bad Ragaz
25.10.2017  HB-2275 DG-800 A 8-61A36 1995  Teunisse Peter / Segelfluggruppe Hausen am Albis
Speer, Zirich
31.10.2017  HB-2352 DG-800 B 8-1958117 2000 Rissi Werner / SAFE Santis Aerobatic  St. Gallen-
Fox Enthusiasts, Rorschach Altenrhein
14.10.2017  HB-3359 LS 8-18 8445 2002 Stutz Roman, Domat/Ems Bad Ragaz
18.10.2017  HB-5560 Taurus 1137503 2013 Taurus Glider Lucerne (TGL), Kagiswil
Emmenbricke
13.10.2017  HB-AFW ATR 72-202 419 1994 ASL Airlines (Switzerland) AG, Basel-Mulhouse
Bottmingen
04.10.2017  HB-ENW Beech A23-24 MA-107 1966  Fluggruppe Musketeer-Flyers, Ausland
Hagendorf
30.10.2017  HB-EWR Beech F33A CE-609 1975  Vuilliomenet Alain / B.S.GA. Business  Neuchatel
Services and Advisory International
SA, Le Locle
18.10.2017  HB-FQA18 Pilatus PC-12/47E 1738 2017  Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
17.10.2017  HB-FQC18 Pilatus PC-12/47E 1740 2017  Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
20.10.2017  HB-FQD18 Pilatus PC-12/47E 1741 2017  Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
10.10.2017  HB-FQE18 Pilatus PC-12/47E 1742 2017  Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
04.10.2017  HB-FQF18 Pilatus PC-12/47E 1743 2017  Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
26.10.2017  HB-FQJ18 Pilatus PC-12/47E 1747 2017 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
25.10.2017  HB-FQL18 Pilatus PC-12/47E 1749 2017  Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
30.10.2017  HB-FQM18  Pilatus PC-12/47E 1750 2017  Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
03.10.2017  HB-FSY17 Pilatus PC-12/47E 1736 2017 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
02.10.2017  HB-HWI1 Pilatus PC-21 242 2017 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
06.10.2017  HB-HWJ1 Pilatus PC-21 243 2017 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
05.10.2017  HB-HX(3 Pilatus PC-21 285 2017  Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
06.10.2017  HB-HXG3 Pilatus PC-21 289 2017  Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
02.10.2017  HB-IYZ Avro 146-RJ100 £3338 1998 Swiss International Air Lines Ltd. / Basel-Mulhouse
Swiss Global Air Lines AG, Basel
30.10.2017  HB-JOU Airbus A321-211 6454 2015 Jin Shan 3 Ireland Company Ltd. / Zurich
Belair Airlines AG, Glattbrugg
30.10.2017  HB-JOV Airbus A321-211 6629 2015 Jin Shan 3 Ireland Company Ltd. / Zurich
Belair Airlines AG, Glattbrugg
30.10.2017  HB-JOW Airbus A321-211 6719 2015 Jin Shan 3 Ireland Company Ltd. / Zurich
Belair Airlines AG, Glattbrugg
17.10.2017  HB-JSA Dassault Falcon 7X 161 2011 Crans Aviation SA / TAG Aviation SA,  Genéve-Cointrin
Genéeve
18.10.2017  HB-QHL Fire Balloons G 40/24 985 2002  Ballonfahrten M. Knecht, Rietheim Rietheim
17.10.2017  HB-QNU Kubicek BB85Z 567 2008  A&B Promotion Arnold und Partner / Schongau

Holly Ballon AG, Meisterschwanden
03.10.2017  HB-WYO (zech Sportcruiser Pipersport  P1001087 2010 Gruppo Volo Motore Lugano, Agno Lugano




Eintragungen

Immatrikul. Typ Werk-Nr. Eigentiimer / Halter Standort
18.10.2017 HB-CHS Cessna 182R 182-68189 1982 Kroll Gert, Malters Triengen
06.10.2017 HB-FQO18 Pilatus PC-12 /47E 1752 2017 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
06.10.2017 HB-FQP18 Pilatus PC-12/47E 1753 2017 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
13.10.2017 HB-FQQ18 Pilatus PC-12/47E 1754 2017 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
13.10.2017 HB-FQR18 Pilatus PC-12 /47E 1755 2017 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
26.10.2017 HB-FQS18 Pilatus PC-12 /47E 1756 2017 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
26.10.2017 HB-FQT18 Pilatus PC-12 /47E 1757 2017 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
31.10.2017 HB-FQU18 Pilatus PC-12 /47E 1758 2017 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
31.10.2017 HB-FQV18 Pilatus PC-12 /47E 1759 2017 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
10.10.2017 HB-HVH2 Pilatus PC-21 300 2017 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
26.10.2017 HB-HVI2 Pilatus PC-21 301 2017 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
20.10.2017 HB-HWN11 Pilatus PC-21 247 2017 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
02.10.2017 HB-JCE Bombardier BD- 55014 2017 LHAMI Leasing Limited / Swiss Global ~ ZGrich
500-1A11 (C5300) Air Lines AG, Basel
02.10.2017 HB-JFS Dassault Falcon 7X 156 2011 Japat AG, Basel Basel-Mulhouse
12.10.2017 HB-KMO Cirrus SR22 4515 2017 Schweizerische Eidgenossenschaft, Bern-Belp
Bern
13.10.2017 HB-KMP Cirrus SR22 4516 2017 Schweizerische Eidgenossenschaft, Bern-Belp
Bern
20.10.2017 HB-QUI Kubicek BB26Z 1385 2017 Baldegger Automobile AG Wil / St. Gallen
Baldegger Urs, Wil SG
20.10.2017 HB-QUK Kubicek BB34Z 1389 2017 Imstepf Max, Zuzwil SG Zuzwil SG
02.10.2017 HB-ZTR Eurocopter EC 130 B4 4746 2009 Helialpin AG, Altenrhein St. Gallen-
Altenrhein
31.10.2017 HB-ZVD Eurocopter EC 130 T2 8098 2015 Uniwheels Trading (Switzerland) AG /  Luzern-
Airport Helicopter AHB AG, Neudorf Berominster
26.10.2017 HB-ZVN Cabri G2 1212 2017 Groupe Hélicoptére Sion / Sion

Héli-Alpes SA, Sion

Loschung: Avro 146-RJ100 HB-IYZ. Der Regionaljet Avro 146
RJ100 HB-1YZ wurde als letzter seines Typs aus dem Schweizer
Luftfahrzeugregister geldscht. Seit 3. Oktober fliegt die Maschine
mit der philippinischen Immatrikulation RP-C8960. Begonnen hatte
die Jumbolino-Ara 1990 mit dem BAe 146-200 HB-IXB der Crossair.

Loschung: Airbus A321-211 HB-JOV. Am 28. Oktober stellte
die Belair den Flugbetrieb ein. Der Airbus A321-211 HB-JOV verliess
am folgenden Tag den Flughafen Zirich Richtung Wien. Dort stiess
das Flugzeug zur Flotte von Niki Luftfahrt GmbH und fliegt seither
mit der osterreichischen Immatrikulation OE-LCP

Handdnderung: Biicker Bii 133C Jungmeister HB-MIU.

Der Bicker BU 133C Jungmeister HB-MIU stand ab 14. Juni 1940
bis zur Stilllequng der militarischen Jungmeister-Flotte am 31. De-
zember 1968 als U-82 im Einsatz bei der Schweizer Luftwaffe.
Anschliessend wurde er zivil immatrikuliert fir Werner von Arx, bis
ihn nun Matthias Wullschleger tbernommen hat.

Loschung: Beech A23-24 Musketeer Super IIl HB-ENW.
Der Beech A23-24 Musketeer Super IIl HB-ENW wurde am 7. De-
zember 1966 fir die Transair SA im Schweizer Register eingetra-
gen. 1967 kaufte die Alpar AG das Flugzeug und behielt es jahre-
lang in der Flotte. Spater ging es an private Besitzer und im letzten
Sommer war es zum Verkauf ausgeschrieben.
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Balair zwischen Buchdeckeln

Das lauft 2017
und 2018

26. November 2017
Schweizerische Aviatik-
borse, Bassersdorf

11-.13. Januar 2018
Lauberhornrennen mit
Patrouille Suisse

27.1-4.2.2018

40¢ Festival Internatio-
nal de Ballons Chateau-
d’Oex

30. Juni -1. Juli 2018
Flugtage, 50 Jahre Frick-
tal-Schupfart

1.-2. September 2018
Oldtimerclassic Hittnau

1 |
Freunde der traditionsreichen Basler Fluggesellschaft Balair konnen sich freuen: Buchautorin Trudi von
Fellenberg-Bitzi hat in ihrem Buch «Balair —als Fliegen noch Fliegen war» die Geschichte der Basler Air- 8.-9. September 2018
line aufgearbeitet. Reich illustriert mit vielen seltenen Fotos, gut recherchiert und mit Herz und einer Fluuger-Fascht Schmerlat
Prise Kerosin angereichert, stellt die Autorin nicht nur Flugzeuge vor, sondern immer auch die Men-

schen hinter der Airline. In zahlreichen Interviews mit Frauen und Minnern der ersten Stunde ist es ?'SAUthStb" o1
ihr gelungen, den «Spirit» der Balair einzufangen und dieser dltesten Schweizer Fluggesellschaft und AR ?ﬂue,? 2(;[ g Interna-
ihren Mitarbeitenden, Crew-Mitgliedern genauso wie Mechanikern, Loadmastern und Kaufleuten ein tionales Bicker-Treffen

bleibendes Denkmal zu setzen. (AS Verlag, ISBN 978 -3 -906055-73-2, 272 Seiten, 39,80 Franken) ¢p

Wettbewerb - Flughdfen /Flugzeuge/Orte dieser Welt

F

Richtig geantwortet haben: Fritz Wyss, 6043
Adligenswil; Beat Scharer, 7527 Brail; Bastien
Dévaud, 3904 Naters; Christoph Barbisch,
8877 Murg; Gerhard Johr, 3052 Zollikofen; Kurt
Studer, 3297 Leuzigen; Pius Wigger, 8124 Maur;
Edgar Aerni, 6055 Alpnach Dorf; Guido Ley,
4104 Oberwil; Jurg Rimensberger, 8049 Zirich;
Daniel Ingold, 1004 Lausanne; Heinz Lang, 3111
Tagertschi; Thomas Winkler, 3018 Bern; Hans
Thierstein, 3532 Zaziwil; Max Donzé, 2502 Biel;
Dieter Johr, 3294 Buren an der Aare; Arnold Huber,
8154 Oberglatt; Ulrich Walser, 8053 Zirich; Karl Betschart, 6340 Baar; Hanspeter Kunz, 8636
Wald; Emil Ramsauer, 3604 Thun; Martin Brigger, 3600 Thun; Kurt Feusi, 8834 Schindellegi;
Stephan Imper, 4132 Muttenz; Erich Bucher, 6210 Sursee; Pierre Dufour, 1400 Yverdon-les-
Bains; Markus Hirter, 9545 Wangi; Gabriela Brigger, 3600 Thun; Michael Frei, 5436 Wurenlos;

. Willy Scharer, 2087 Cornaux; Hans Erb, 3772 St. Stephan; Franz Kilcher, 4208 Nunningen; Heinz
Wer W_EISS es? o o Meier, 8032 Zirich; Christophe Petitpierre, 5506 Magenwil; Leo Schweri, 8957 Spreitenbach;
Welche Airline landete vor 25 Jahren mit einem AVFOJEt auf dem City Air- Andreas Steinegger, 1004 Lausanne; Walter Blaser, 3714 Frutigen; Daniel Mumenthaler, 8185
port von London und wurde durch Lady Diana begrusst? Winkel; Martin Widmer, 5727 Oberkulm; Markus Hiss, 4123 Allschwil; Hans R. Schindl, 8906

) Bonstetten; Ernst Sommer, 5503 Schafisheim; Kuno Matter, 5046 Walde; Georges Schmid,

Antworten an: wettbewerb@cockpit.aero 5303 Warenlingen; Hans Walker, 6206 Neuenkirch; John J. Heider, 8606 Greifensee; Hansueli
Blaser, 3076 Worb; Anton Hayoz, 3006 Bern; Marcel Hirschi, 8461 Oerlingen; Hanspeter Zaugg,
3433 Schwanden i.E.; Markus Leiser, 6260 Reidermoos; Pierre Jacot, 3184 Winnewil; Fritz
von Allmen, 3600 Thun; Kurt Kiinzli, 4562 Biberist; Gérard Fabich, 4104 Oberwil; Josef Imsand,
3988 Ulrichen; Peter Gauch, 3185 Schmitten; Bruno Bracher, 3158 Guggisberg; Jacob Gut, 8304
Wallisellen; Raymond Prétot, 2504 Biel; Thomas Buchanan, 1215 Genf; Christine Imsand, 3988
Ulrichen; Philippe Riesen, 3125 Toffen; Bruno von Ah, 6045 Meggen.

Foto: Archiv Cockpit

e
!

Einsendeschluss: 11. Dezember 2017.

Bitte fugen Sie Ihrer Mail Ihre vollstandige Adresse bei. Dem Gewinner

winkt ein Cockpit-Kalender 2018. Uber den Wettbewerb wird keine Korre-
spondenz gefihrt. Die richtigen Einsendungen werden in der Januar-Aus-

gabe 2018 publiziert.

Die Gewinner werden im Dezember 2017 kontaktiert.

Auflsung Nr. 11: seit 1964. Als Gewinner wurde Andreas Steinegger ausgelost.
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WE MAKE IT

Im Einsatz erweist sich der Eurofighter
Typhoon fur Luftwaffen als das
Flugzeug der Wahl. Seine beispiellose
Zuverlassigkeit und Funktionalitat, die
in allen Bereichen standig weiter
entwickelt wird, werden dem Eurofighter
Typhoon Uber noch weitere Jahrzehnte
hinweg eine unverzichtbare Rolle

zukommen lassen.

Luftiberlegenheit. We make it fly.

airbus.commn ¥ AI RBUS




<<
  /ASCII85EncodePages false
  /AllowTransparency true
  /AutoPositionEPSFiles true
  /AutoRotatePages /None
  /Binding /Left
  /CalGrayProfile (Dot Gain 20%)
  /CalRGBProfile (eciRGB v2)
  /CalCMYKProfile (ISO Coated v2 \050ECI\051)
  /sRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CannotEmbedFontPolicy /Warning
  /CompatibilityLevel 1.3
  /CompressObjects /Tags
  /CompressPages true
  /ConvertImagesToIndexed true
  /PassThroughJPEGImages true
  /CreateJobTicket false
  /DefaultRenderingIntent /Default
  /DetectBlends true
  /DetectCurves 0.0000
  /ColorConversionStrategy /sRGB
  /DoThumbnails false
  /EmbedAllFonts true
  /EmbedOpenType false
  /ParseICCProfilesInComments true
  /EmbedJobOptions true
  /DSCReportingLevel 0
  /EmitDSCWarnings false
  /EndPage -1
  /ImageMemory 1048576
  /LockDistillerParams true
  /MaxSubsetPct 1
  /Optimize true
  /OPM 1
  /ParseDSCComments true
  /ParseDSCCommentsForDocInfo true
  /PreserveCopyPage true
  /PreserveDICMYKValues true
  /PreserveEPSInfo true
  /PreserveFlatness false
  /PreserveHalftoneInfo false
  /PreserveOPIComments false
  /PreserveOverprintSettings true
  /StartPage 1
  /SubsetFonts false
  /TransferFunctionInfo /Apply
  /UCRandBGInfo /Remove
  /UsePrologue false
  /ColorSettingsFile (None)
  /AlwaysEmbed [ true
  ]
  /NeverEmbed [ true
  ]
  /AntiAliasColorImages false
  /CropColorImages false
  /ColorImageMinResolution 250
  /ColorImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleColorImages true
  /ColorImageDownsampleType /Bicubic
  /ColorImageResolution 96
  /ColorImageDepth -1
  /ColorImageMinDownsampleDepth 1
  /ColorImageDownsampleThreshold 1.00000
  /EncodeColorImages true
  /ColorImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterColorImages true
  /ColorImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /ColorACSImageDict <<
    /QFactor 0.76
    /HSamples [2 1 1 2] /VSamples [2 1 1 2]
  >>
  /ColorImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000ColorACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000ColorImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasGrayImages false
  /CropGrayImages false
  /GrayImageMinResolution 250
  /GrayImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleGrayImages true
  /GrayImageDownsampleType /Bicubic
  /GrayImageResolution 96
  /GrayImageDepth -1
  /GrayImageMinDownsampleDepth 2
  /GrayImageDownsampleThreshold 1.00000
  /EncodeGrayImages true
  /GrayImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterGrayImages true
  /GrayImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /GrayACSImageDict <<
    /QFactor 0.76
    /HSamples [2 1 1 2] /VSamples [2 1 1 2]
  >>
  /GrayImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000GrayACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000GrayImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasMonoImages false
  /CropMonoImages false
  /MonoImageMinResolution 1200
  /MonoImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleMonoImages true
  /MonoImageDownsampleType /Average
  /MonoImageResolution 300
  /MonoImageDepth -1
  /MonoImageDownsampleThreshold 1.00000
  /EncodeMonoImages true
  /MonoImageFilter /CCITTFaxEncode
  /MonoImageDict <<
    /K -1
  >>
  /AllowPSXObjects false
  /CheckCompliance [
    /None
  ]
  /PDFX1aCheck false
  /PDFX3Check false
  /PDFXCompliantPDFOnly true
  /PDFXNoTrimBoxError false
  /PDFXTrimBoxToMediaBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXSetBleedBoxToMediaBox true
  /PDFXBleedBoxToTrimBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXOutputIntentProfile (None)
  /PDFXOutputConditionIdentifier ()
  /PDFXOutputCondition ()
  /PDFXRegistryName ()
  /PDFXTrapped /False

  /CreateJDFFile false
  /Description <<
    /DEU <>
  >>
  /Namespace [
    (Adobe)
    (Common)
    (1.0)
  ]
  /OtherNamespaces [
    <<
      /AsReaderSpreads false
      /CropImagesToFrames true
      /ErrorControl /WarnAndContinue
      /FlattenerIgnoreSpreadOverrides false
      /IncludeGuidesGrids false
      /IncludeNonPrinting false
      /IncludeSlug false
      /Namespace [
        (Adobe)
        (InDesign)
        (4.0)
      ]
      /OmitPlacedBitmaps false
      /OmitPlacedEPS false
      /OmitPlacedPDF false
      /SimulateOverprint /Legacy
    >>
    <<
      /AddBleedMarks false
      /AddColorBars false
      /AddCropMarks false
      /AddPageInfo false
      /AddRegMarks false
      /BleedOffset [
        0
        0
        0
        0
      ]
      /ConvertColors /ConvertToRGB
      /DestinationProfileName (eciRGB v2)
      /DestinationProfileSelector /UseName
      /Downsample16BitImages true
      /FlattenerPreset <<
        /ClipComplexRegions false
        /ConvertStrokesToOutlines false
        /ConvertTextToOutlines false
        /GradientResolution 449
        /LineArtTextResolution 2400
        /PresetName (PDFX-ready_2400Strich_449Verlauf)
        /PresetSelector /UseName
        /RasterVectorBalance 1
      >>
      /FormElements false
      /GenerateStructure false
      /IncludeBookmarks false
      /IncludeHyperlinks false
      /IncludeInteractive false
      /IncludeLayers false
      /IncludeProfiles false
      /MarksOffset 14.173230
      /MarksWeight 0.250000
      /MultimediaHandling /UseObjectSettings
      /Namespace [
        (Adobe)
        (CreativeSuite)
        (2.0)
      ]
      /PDFXOutputIntentProfileSelector /UseName
      /PageMarksFile /RomanDefault
      /PreserveEditing true
      /UntaggedCMYKHandling /UseDocumentProfile
      /UntaggedRGBHandling /UseDocumentProfile
      /UseDocumentBleed false
    >>
    <<
      /AllowImageBreaks true
      /AllowTableBreaks true
      /ExpandPage false
      /HonorBaseURL true
      /HonorRolloverEffect false
      /IgnoreHTMLPageBreaks false
      /IncludeHeaderFooter false
      /MarginOffset [
        0
        0
        0
        0
      ]
      /MetadataAuthor ()
      /MetadataKeywords ()
      /MetadataSubject ()
      /MetadataTitle ()
      /MetricPageSize [
        0
        0
      ]
      /MetricUnit /inch
      /MobileCompatible 0
      /Namespace [
        (Adobe)
        (GoLive)
        (8.0)
      ]
      /OpenZoomToHTMLFontSize false
      /PageOrientation /Portrait
      /RemoveBackground false
      /ShrinkContent true
      /TreatColorsAs /MainMonitorColors
      /UseEmbeddedProfiles false
      /UseHTMLTitleAsMetadata true
    >>
  ]
>> setdistillerparams
<<
  /HWResolution [600 600]
  /PageSize [612.000 792.000]
>> setpagedevice


