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Der intelligente
Kampfjet ist jetzt

Mit dem neuen Gripen E definiert Saab die Luftverteidigung des 21. Jahrhunderts
neu. Der Gripen E ist daflr ausgelegt, sich an die standig neuen Bedrohungen und
Betriebsanforderungen anzupassen, denen Lander ausgesetzt sind. Damit gibt er
den Piloten vollig neue Méglichkeiten an die Hand. So kénnen sie das Geschehen

diktieren und den Luftraum sowie Gebiete Uber dem Boden und Gber dem Wasser
kontrollieren.

Der komplett neue Gripen E ist seit 2017 im Flugeinsatz und wird auf Jahrzehnte
hinaus in der Lage sein, in jeder Situation seine volle Kampfkraft zu entfalten.

Erfahren Sie mehr unter saab.com oder gripen.com
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Take your seats

Liebe Leserinnen, liebe Leser

iese Fliegerei ist absolut unnétig und nur reine Geld-
<< Dverschwendung. Es zeigt eimal mehr, wie grossziigig

mit Steuergeldern umgegangen wird. Was die Schweiz
braucht, sind sicher keine neuen Kampfjets.» Leserkommentare wie
dereben zitierte einerist, sind im Prinzip eine ehrenwerte Angelegen-
heit. Jedermann kann sich zu jedem Thema mit aktivierter Kommen-
tarfunktion dussern—sogar ganz ohne Fachwissen und unbelastet von
ibergeordneten Zusammenhdngen. Leider hat in den letzten Jahren
der gehdssige, respektlose Unterton in den Kommentaren zugenom-
men. Zu oft wird die sachliche Argumentationsebene in Richtung
Polemik und diffamierendem Schlagabtausch verlassen. Anonymi-
siert schimpft es sich eben leichter als von Angesicht zu Angesicht.
Konstruktiv ist das selten. Einen «virtuellen Stammtisch» nannte
es Stefan Millius, geschaftsfithrender Partner der Kommunikations-
agentur Insomnia GmbH und Chefredaktor der Onlinezeitung «Die
Ostschweiz» kiirzlich in einer Kolumne zu eben diesem Thema. Dabei
waren konstruktive inhaltliche Debatten
wiunschenswert; und das Kommentarfeld
kann durchaus als Ausdruck des Privilegs
verstanden werden, innerhalb des weiten
rechtlich straffreien Feldes,in unserem Land
frei seine Meinung kundtun zu diirfen.
Inseiner Replik auf das Eingangszitat greift
einanderer Kommentarschreiber auf dieses
Privileg zuriick und versucht, etwas sachli-
cher einen Kontrapunkt zu setzen: «Eine
Armee ohne schlagkriftige Luftwaffe und
gut ausgebildete Piloten ist rein gar nichts

wert. Was denken Sie, was es uns kosten wiirde, wenn wir die Aufga-
ben zur Wahrung der Sicherung unseres Landes und unserer Bevol-
kerung an andere delegieren wiirden? (...) Ich finde: Wir miissen sou-
verdn bleiben—v. a. wenn es um die Sicherheit unseres Landes geht.»
Ausschlaggebend fiir diese und eine hohe Zahl weiterer Kommentare
inverschiedenen (Online-)Medien war die Berichterstattung tiber das
Training der Schweizer Luftwaffe in Schottland (Bild oben).

Dem Nachtflug kommt in der Militdrfliegerei eine immer grosser wer-
dende Bedeutung zu. Weil in einem modernen Konflikt die meisten
wichtigen Flugoperationen nachts durchgeftihrt werden, trainieren
ausldndische Piloten 30 Prozentin der Dunkelheit. Aufgrund diverser
Einschrankungen liegt der Prozentsatz des Nachtflugtrainings von
Schweizer Luftwaffenpiloten jedoch bei weniger als 10 Prozent. Eine
hohe Bevolkerungsdichte und politische Empfindlichkeiten setzen
der Luftwaffe im eigenen Land Grenzen. Um diese Grenzen zu spren-
genund den erforderlichen Trainingsstand zu gewahrleisten, weicht
die Schweizer Luftwaffe seit vielen Jahren ins Ausland aus. Das Thema
besetzt in dieser Ausgabe von «Cockpit» die Cover Story. Unser Kor-
respondent Simon Vogt war auf dem RAF-Stiitzpunkt Lossiemouth.
Begleiten Sie ihn nach Schottland; die «Reise» beginnt auf Seite 6.
Nicht immer verursachen Kommentare Stirnrunzeln. Manchmal
erheitern sie auch. So etwa die «Korrespondenz» zweier anderer
Schreiber zum selben Thema: «Schon eine <tolle> Sache, 1,5 Mio.
Liter Kerosin verbraucht und die Autofahrer werden angeprangert.
Pervers!» — Antwort: «Wenn Sie mit Threm Auto die gleiche Aufgabe
ubernehmen kénnen, dann aber los!»

Patricia Andrighetto, Chefredaktorin
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Titelbild: Vom 12. November bis 7. Dezember 2018 trainierten
Angehdorige der Schweizer Luftwaffe den Nachtflug auf dem
schottischen RAF-Luftwaffenstiitzpunkt Lossiemouth. Foto: Simon Vogt
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Scotnight 18

Scnwelze

r dornets

in Schottlands

I Dfd&fj

Angehorige der Schweizer Luftwaffe Gbten vom 12. November bis
7. Dezember mit zehn F/A-18 Hornets den Nachtflug ab dem

Luftwaffenstitzpunkt Lossiemouth der Royal Air Force im Norden

Schottlands. Das Training in Schottland - genannt Scotnight - gilt als
zentraler Bestandteil des Nachtflugtrainings der Luftwaffe.

schen @rland Nachtflug trainieren konnte, kam Ende 2016

die Wende. Die norwegische Luftwaffe hat ihren Stitz-
punktder neuen F-35 Lightning [T wegen stark ausgebaut und die
Vertrage mit der Schweizer Luftwaffe nicht mehr erneuert. Damit
letztere auch weiterhin den Nachtflug trainieren kann, musste
ein gleichwertiger Ersatz gefunden werden. Dank der guten Bezie-
hungen konnte mit der RAF ein Abkommen fiir diese Trainings
abgeschlossen werden. Der Schweiz wurde ein Angebot fiir drei
Stiitzpunkte zur Auswahl vorgelegt. Bereits im zweiten Jahr waren
zehn Schweizer F/A-18 Hornets nun fiir rund vier Wochen im Nor-
den Schottlands. Mit RAF Lossiemouth wurden derideale Standort
und optimale Trainingsbedingungen fiir den Nachtflug gefunden.

N achdem die Schweizer Luftwaffe 18 Jahrelangim norwegi-

Nachtflug im Ausland

Aufgrund diverser Einschrankungen kann die Luftwaffe mit dem
Umfang des Nachtflugtrainings in der Schweiz den gewiinschten
Leistungsstand nicht erreichen. Die kleinen Trainingsrdume, ein-

geschrankte Flugzeiten, dichter ziviler Luftverkehr und die Lirm-
belastung iiber den dichtbesiedelten Gebieten lassennureinzelne
Nachtfliige in der Schweizzu-Das sogenannte AMA (Ausbildungs-
modul Ausland) verfolgt daher mehrere Ziele im Bereich des Nacht-
flugtrainings. Vorrangig wird die Grundausbildung derjungen Pilo-
ten mit dem Nachtflug abgeschlossen; daneben konnen erfahrene
Piloten ihre Einsatztaktiken bei volliger Dunkelheit vertiefen und
konsolidieren. Auslandische Luftwaffen wenden rund 30 Prozent
ihres Gesamtflugtrainings fiir den Nachtflug auf. In der Schweiz
sind es wegen der erwdhnten Einschrdnkungen nicht einmal 10
Prozent. Aus diesem Grund wird fiir das zusdtzliche Nachtflugtrai-
ning ins Ausland ausgewichen.

Ein halbes Trainingsjahr in zwei Wochen

Das Flugtraining von «Scotnight 18» setzt sich aus folgenden The-
men zusammen: Fliige ausserhalb der Sichtweite eines Gegners
(beyond visual range), Luftkampf mit zwei oder mehreren Flug-
zeugen, Schulung im Umgang mit den Nachtsichtgerdten (NVG),



e

Navigationsparcours, klassische Angriffsibungen im Tiefflug und
Uberschall-Luftkampftraining. Die Piloten waren jeden Abend mit
ihren F/A-18 Hornets in drei Wellen bis 21.30 Uhr insgesamt rund
sechs Stunden in der Luft. Eine einzelne Mission dauerte rund fiinf
Stunden, davon sind nur etwa 45 Minuten reine Luftkampfzeit im
Ubungsgebiet. Der Rest besteht zu einem grossen Teil aus Briefings
undDebriefings; den. An-und Abfliigen und der Flugzeugiibernah-
me. «In zwei Wochenkann hier ein Pilotso viel trainieren wie zu-
hause in einem halben Jahr», vergegenwartigte Luftwaffenkom-
mandant Bernhard Miller.

Kostenneutrale Ubung

Dieses Jahr konnte als Besonderheit die Zertifizierung der Luft-
betankung mit den Schweizer Hornets auf der KC-30 Voyager der
Royal Air Force erreicht werden. Als weiterer Trainingsnebeneffekt
konnen sporadisch Luftkampftrainings mit den Typhoon FGR.4 der
drei in Lossiemouth stationierten Staffeln durchgefithrt werden.
Fir die Nachtflugtrainings wurden nebst den zehn F/A-18 Hornets

(davon drei Doppelsitzer) 40 Piloten, eine 100 Personen umfassende
Bodencrew und 18 Schiffscontainer mit Ersatzteilen, Werkzeugen
und benotigtem Bodenmaterial nach Schottland gebracht.
Piloten und Bodencrew wurden nach der Halfte der Nachtfliige
gegen neues Personal aus der Schweiz ausgetauscht. «Dies ist im
Vergleich zu Auslandsiibungen anderer Luftwaffen eher beschei-
den», betont der Kommandant der Scotnight, Obstlt Aldo Wicki.
«Diese bringen mindestens dreimal so viel Material mit. Aber auch
wir haben ein komplettes Ersatztriebwerk dabei. Die Gefahr von
Vogelschlagan der schottischen Kiiste ist nicht zu unterschdtzen.»
Infrastrukturund Essen wird den Schweizern von der Royal Air
Force kostenlos zur Verfugung gestellt, nur der Treibstoff muss be-
zahlt werden. Dieser kostet aberin Schottland wegenderfehlenden
Steuern und Abgaben nur etwa halb so viel wie in der Schweiz. «Wir
haben bei dieser «Scotnight> im Vergleich zu demselben Training
in der Schweiz rund 9oo0oo Franken gespart, und das bei einem
Kerosinverbrauch von 1,5 Millionen Litern fiir diese Ubung»,
bestatigt Bernhard Miiller.
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Uneingeschranktes Nachtflugtraining iiber dem Meer

Dass sich die Schweizer Luftwaffe fiir RAF Lossiemouth entschie-
den hat, ist kein Zufall. Die Basis im hohen Norden Schottlands
bietet eine grossziigige und geeignete Infrastruktur. Mitihrer Lage
direkt am Meer sind die Trainingsraume schnell zu erreichen und
weisen kaum Restriktionen auf. Die Schweizer haben auf dem
alten Teil des Luftwaffenstiitzpunkts ein grosses Vorfeld und einen
riesigen Hangar zuihrer Verfligung, wo bei Bedarfalle zehn Hornets
eingestellt werden konnen.

Die beiden hauptsichlich genutzten Trainingsraume 613 und 809
Areamitjeweils rund 16 0oo km2 sind zusammen rund viermal so
gross wie der gesamte in der Schweiz nutzbare militdrische Luft-
raum. Die Trainingsgebiete befinden sich tiber dem Meer, wo der
taktische Nachtflug inklusive Uberschall uneingeschrinkt trai-
niert werden kann. Geflogen wird daher zusitzlich zur normalen
Pilotenausriistung immer mit wasserdichten Kombis. «Kommt
man nach einem Schleudersitzausschuss schnell in dasim Sitz mit-
gefithrte Dinghi (Anm. d. Red.: Schlauchboot), so kann man sich
darin stundenlang auf dem Meer aufhalten und hat gute Uberle-
benschancen», erklart Hptm Jason «Jay» Stucki, einer der erfahre-
nen Hornetpiloten. «Ohne Spezialanzug wiirde man nurrund zehn
Minuten im eisigen Wasser tiberleben.»

Mit dem privaten Anbieter Bristow Helicopters hat die Royal Air
Force einen Vertrag fiir Search and Rescue (SAR)-Operationen tiber
dem Meer. Mit deren Sikorsky S-92-und Leonardo AW 189-Helikop-
tern kann ab diversen Stiitzpunkten fiir die Personenrettung auf
See bis an die norwegische Kiiste geflogen werden, und das bei bis
zu sieben Meter hohen Wellen. Bei stirkerem Sturm werden die-
se Suchfliige eingestellt; daher fliegen die Schweizer Piloten aus
Sicherheitsgriinden nur so lange, wie die SAR-Helikopter eben-
falls im Einsatz sind.

Ausbau von Lossiemouth hat Konsequenzen fiir die Schweiz
«Lossie», wie der Stiitzpunkt von allen genannt wird, ist einer von
drei Kampfjet-Stiitzpunkten der Royal Air Force und eine der beiden
QRA (Quick Reaction Alert)-Basen. Wahrend 24 Stunden und 365
Tagen im Jahr sind zwei scharf bewaffnete Typhoons standig fur
den Abfangeinsatz bereit und innert weniger Minuten in der Luft;
und dies fiir den kompletten Norden Grossbritanniens. Auch wenn
Matt Hoare, Wing Commander, nur zégerlich daritber Auskunft
gibt: Die Typhoons haben wochentlich Abfangeinsitze, haufig
wegen russischen Bombern, welche den Luftraum verletzen, um
die Nato zu «testen».

Das britsiche Verteidigungsministerium hat die Wichtigkeit
Schottlands und insbesondere von Lossiemouth fiir die nationale
Verteidigung erkannt und die Investition von 1,7 Milliarden eng-
lischen Pfund in die Region bekannt gegeben. Davon sollen 400
Millionen fiir Lossiemouth vorgesehen sein. Allerdings werden
auf diesem Stiitzpunkt keine F-35 Lightning Il untergebracht sein.
Daftir werden nebst den drei Typhoon-Staffeln No1(F), No2(AC)
und Noé6 die neu bestellten Boeing P-8A Poseidon-Hochseeaufkla-
rungsflugzeuge nach Schottland kommen.

Dermassive Ausbau von RAF Lossiemouth ldsst sich bereitsjetzt er-
ahnen. Fir neun Flugzeuge vom Typ Boeing P-8A Poseidon wird ein
riesiger Hangar gebaut und 2020 dem Betrieb tibergeben. Zusétzlich
werden weitere baulichen Anpassungen vorgenommen und dabei
Rollwege und Pisten vergrossert und erneuert.

Das fihrt dazu, dass sich die Schweizer Luftwaffe fiir die ndchsten
Jahre bereits nach einem neuen Standort fiir die jahrlich im
November stattfindenden Nachtflugtrainingsim Ausland umsehen
muss. «Wir méchten unbedingt weiterhin in Grossbritannien

Mit Dudelsack-
klangen wird Luft-
waffenkomman-
dant Bernhard
Mller (rechts)
stilgerecht von
Matt Hoare,

Wing Comman-
der Lossiemouth,
begrisst.

Briefing unter der
Leitung von Hptm
Julien «Teddy»
Meister (Mitte) mit
Oblt Yanik «Sindi»
Lauper (links),
einem Jungpilo-
ten, und dem er-
fahrenen Hptm
Jason «Jay» Stucki
(rechts) unter den
wachsamen Augen
des Scotnight-
Kommandanten
Aldo Wicki (2.v.l).

Die Piloten bege-
ben sich fur die
zweite Welle an
diesem Abend
zu ihren F/A-18
Hornets.

Fotos: Simon Vogt

unsere Nachtfliige durchfithren», betont Oberstlt Aldo Wicki. «Die
Zusammenarbeit mit der Royal Air Force ist vorziiglich.»

Die norwegische Luftwaffe und insbesondere die Luftwaffenbasis
(rland haben offenbar festgestellt, dass ihnen deutliche Einnah-
men aus den Nachtflugtrainings der Schweizer fehlen und haben
bereits ein Angebot unterbreitet.

Mit ihren guten Beziehungen zur Royal Air Force ist es aber wahr-
scheinlich, dass die Schweizer mit ihren F/A-18 Hornets in den
ndchsten Jahren fiir den Nachtflugin Grossbritannien bleiben, aber
auf einem andern Stitzpunkt anzutreffen sind.

Hort man Wing Commander Matt Hoare sagen, «the Swiss are the
perfect guests»,sind die Chancen gross,nach den Umbauphasenin
Lossiemouth wieder Schweizer Hornets am Nachthimmel Schott-
lands anzutreffen. ¢p

Simon Vogt
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Das PC-7 TEAM Uber dem Wahrzeichen von Athen, der antiken, urspringlich als Wehranlage ausgelegten «Akropolis» (Oberstadt).

Hoch iiber der Akropolis

Am Wochenende des 22. und 23. September 2018 war das PC-7 TEAM an der 7. Athens Flying Week zu
Gast. Die Piloten brachten neben vielen Eindriicken auch atemberaubende Bilder aus Griechenland mit.

m Donnerstag, 20. September 2018, hoben zehn Pilatus
APC—7 in Locarno fiir den Uberflug nach Griechenland ab.

Die erste Etappe fithrte das Team nach Italien ins rund 590
Kilometer entfernte Pescara. Die Piloten erreichten die direkt an
der Adria gelegene Stadt nach rund 100 Minuten Flugzeit. Nach
der Zwischenlandung in Pescara startete das PC-7 TEAM zur Uber-
querung der Adria. Nach weiteren knapp zwei Stunden Flugzeit
erreichte der Verband das in rund 68o Kilometer Entfernung an
der Westktste Griechenlandsliegende Preveza. In der Kiistenstadt,
die sich auf einer Halbinsel im Ionischen Meer befindet, wurde das
Nachtlager aufgeschlagen.

Ausnahmebewilligung

Am Freitagstarteten die Piloten ausgeruht zur letzten kurzen, rund
250 Kilometer langen Etappe. Dank einer Ausnahmebewilligung
durfte das PC-7 TEAM mit dem Fotoflugzeug der «Aviation Photo-
Crew», einer Short SC-7 Skyvan, iiber Athen zusammenschliessen
und wahrend zwanzig Minuten iiber Athen und sogar tber die
Akropolis fliegen. Auf der griechischen Luftwaffenbasis Tanagra
gelandet, kamen die fiinf mitgereisten Mechaniker zum Einsatz: In
rund vier Stunden bauten sie die Rauchanlagen in die zehn Pilatus
PC-7 «Turbo Trainer» ein. Anschliessend stand das erste Training
iber Tanagra auf dem Programm.

Schweizer Botschafter

Am Samstag und Sonntag beeindruckte die Neunerformation mit
zwei Vorfithrungen iiber der Luftwaffenbasis Tanagra das Publikum
der Athens Flying Week. Einer Einladung des Schweizer Botschaf-
tersin Griechenland folgten die Schweizer «Botschafter der Liifte»

am Samstagabend. Direkt nach der Landung am Sonntag baute die
Bodencrew die Rauchanlage wieder aus. Anschliessend folgte wie-
derum der rund einstiindige Flug an die griechische Westkiiste
nach Preveza. Am Montag, 24. September, kehrte das PC-7 TEAM
via Pescara nach Locarno zurtick. Ab Pescara verschlechterte sich
das Wetter zunehmend. Die tiefhdngende Wolkendecke zwang die
zehn Piloten, nach Sichtflugregeln (VFR —Visual Flight Rules) nahe
der Minimalhohe zu fliegen. Die zehn PC-7 flogen schliesslich in
einer «Tatzelwurm-Formation» sicher nach Hause. c¢p

‘Walter Hodel

" i
ol [ W g, T

Perfekte Formation tber dem Limni lliki, einem See westlich von
Tanagra.

Fotos: VBS/Aviat‘bn PhotoCrew



Dassault Mirage 2000N

Goodbye Mirage 2000N

Die Armée de 'Air hat nach 30 Jahren die Mirage 2000N ausser Dienst gestellt. Am 21. Juni 2018 fand
die offizielle Abschiedszeremonie auf der Base Aérienne 125 BA Istres (ICAO: LFMI) statt. Die Staffel
«La Fayette» rustet auf die Rafale um.

ehrals 350000 Stunden haben die Mirage
‘ \ / | 2000N im Verlaufihrer 30-jahrigen Dienst-
zeit bei der Armée de I’Air in der Luft ver-
bracht. Ende Juniist mit ihrer Ausserdienststellung
eine Ara zu Ende gegangen. Der Abschiedszeremo-
nie wohnte unter anderem auch der Chef der fran-
z0sischen Luftwaffe, Général Olivier Tapre, bei. Die
offizielle Feier wurde durch eine Flugshow berei-
chert. Das Demo-Team «Couteau Delta» mit Mirage
2000D, eine Show des Rafale Solo Display mit Cap-
tain Jean-Guillaume Martinez und die Patrouille de
France in Alphajets (unter anderem auch in Forma-
tion mit drei Mirage 2000N) erwiesen den scheiden-
den Jets ihre Reverenz.

Von Mirage zu Rafale

Die von Dassault Aviation entwickelte und pro-
duzierte doppelsitzige Mirage 2000N wurde 1988
(als Ersatz fur die Mirage III, Mirage IV und Jaguar)
bei der Armée de I'Air eingefiihrt, die insgesamt
75 Stiick bestellt hatte. Vier Staffeln waren damit
b ausgestattet: die 1/4 «Dauphiné», die 3/4 «Limou-
sin», die 2/3 «Champagne» und die 2/4 «La Fayet-
te». Fir die Nuklearrolle trug die Mirage 2000N
(«N» steht fur Nucléaire) die Lenkwaffen ASMP
(Standardversion der Luft-Boden-Rakete mit Nuk-
learsprengkopf / mittlere Reichweite) und ASMPA
(verbesserte Version mit neuem Ramjet-Triebwerk
und neuer Avionik; Geschwindigkeit Mach 3,0,
Reichweite 500 km). Neben ihrer Rolle als Atombom-
ber wurde die Mirage 2000N auch fir konventionelle
Aufgaben eingesetzt, unter anderem im ehemaligen
Jugoslawien, in Syrien, Libyen und im Irak. Auchim
Rahmen der Operation Barkhane in der Sahelzone ab
2017 kam die Mirage 2000N zum Einsatz und kehrte
erstim April 2018 aus dem Tschad zuriick.

Die Aufgaben der Mirage 2000N werden kiinftig von
der Rafale B iibernommen. Auch die EC 2/4 wird in
Saint-Dizier mit der Maschine ausgeriistet. Die ausge-
musterten Mirage 2000N wurden nach Chateaudun
uberfuihrt, wo sie demontiert werden. Viele Teile, ein-
schliesslich Fiigel, Triebwerke und Zusatztanks, wer-
den fiir andere Mirage 2000-Modelle wiederverwen-
det, die noch bei der Armée de I’Air im Einsatz sind.
Die speziell bemalte «Indian» Mirage 2000N des ehe-
maligen Ramex Delta Demoteams (im Bild oben)
wurde vor kurzem am Eingangstor der Base aérienne
125 Istres-Le Tubé platziert. ¢p

Eine Parade zum Abschied:
Die Mirage 2000N der fran-
zosischen Armée de ['Air
hat ihren Dienst quittiert.

Fotos: Alex van Noye & Joris van Boven

Alex van Noye & Joris van Boven
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Luft-Luft-Schiessen am Dammastock
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Der F-5 Tiger mit dem intakten Schleppsack nach seinem Vorbeiflug beim Kommandoposten auf dem Fliegerschiessplatz Dammastock.

Den Schleppsack im Visier

Die Schweizer Luftwaffe betreibt vier Platze, auf welchen die Piloten das Schiessen mit der Bordkanone
trainieren konnen: Auf den Fliegerschiessplatzen Axalp, Forel und Wasserfallen werden Ziele am Boden
beschossen. Auf dem Dammastock zielen die Piloten auf einen orangen Schleppsack, den ein F-5 Tiger hinter

sich herzieht.

einem Freitagmorgen im Oktober auf dem Militarflugplatz

Meiringen eintrifft. Der Chef des Fachdienstes Erdkampf der
Schweizer Luftwaffe (siehe auch Monatsinterview im «Cockpit»
11/2018) ist heute als Schiessleiter auf dem Dammastock im Ein-
satz. Es ist der hochstgelegene Schiessplatz der Schweiz und er be-
findet sich auf 2665 m {i. M. auf dem Furkastock. Studer fragt sich,
obsie wegfliegen kénnen, denn entlang der Piste Meiringens haben
sich Nebelbanke festgesetzt. Sie, das ist neben Schiessleiter Jirg
Studer Bergfithrer und Schiessgehilfe Fritz Teuscher.
Kurz nach 8 Uhr landet Helikopterpilot Patrik Straumann den
Eurocopter EC635 auf dem Tarmac. Sein Windenoperateur Anton
Gasser steigt aus, begriisst die beiden Manner und ldsst sie einstei-
gen. Die Nebelschwaden behindern den Wegflug nicht. Der Heli-
kopter steigt durch das Haslital iiber den Grimselpass und biegt
dann stidéstlich in Richtung Furkapass ab. Vor der Landung halt
die Besatzung Ausschau, ob sich Personen im gesperrten Gebiet auf-
halten. «Normalerweise liegt hier oben bereits Schnee, wenn wir
den Schiessplatz betreiben, sagt Studer. In diesem Jahrist alles ein
wenig anders. Die Pdsse sind noch offen und das Wetter ist perfekt
fiir eine Bergwanderung.

Es ist noch ddmmrig, als Oberstleutnant Jirg Studer an

sperrzone fiir Flugzeuge

Als Schiessleiter obliegt Studer die Verantwortung fiir den Luft-
raum, welcher fiir den tbrigen Flugverkehr gesperrt ist. Die Re-
stricted Area erstreckt sich auf einem Gebiet zwischen Susten, der
TMA Meiringen, siidlich bis vor den Nufenenpass und bis hin zum
Gotthard und gilt ab Grund bis auf Flightlevel 210, also 21000 ft
iiber Meer. Es ist nicht ratsam, dort einzufliegen: Einerseits ist es
gefahrlich, andererseits muss ein fehlbarer Pilot mit Strafen rech-
nen, wenn er identifiziert wird. Eine weitere Sperrzone befindet
sich etwas stidlich zwischen dem Nufenen und dem Gotthardpass.
Dasie erst ab der Hohe von 9200 ft tiber Meer beginnt, diirfen Flug-
zeuge unterhalb durchfliegen.

Der Kommandoposten befindet sich in einer achteckigen Kanzel
und bietet, nebst den Arbeitsgerdten Funkgerdt und Treffer-Aus-
werteanlage, einen atemberaubenden Rundumblick. Studer nimmt
auf dem rosafarbenen Biirostuhl vor dem Funkgerit Platz und er-
greift das Mikrofon des Funks. Der Pilot eines F-5 Tigers meldet sich
mit dem Callsign <Tractor> an. Seine Maschine ist mit einem Pod
ausgerustet. Er enthdlt eine Winde, mit welcher der Pilot jetzt den
orangen Schleppsack an einem 500 m langen Drahtseil ausfahrt.
Ein ungutes Gefiihl muss er nicht haben; die Angreifer nehmen




Fotos: Andrea Bolliger

Oberstlt Jurg Studer vor dem KP.

mit dem Zielgerdt ihrer Maschine nur den
Schleppsack ins Visier und zielen dabei aus
einem zum Ziel rund 5 Grad abgeneigten
Winkel. «Die Aufgabeist fiir die Piloten der
F-5 Tigereigentlich langweilig, denn sie flie-
gen lediglich im Kreis», sagt Studer und be-
statigt dem Piloten, dass das Seil ausgefah-
ren ist. Dieser beginnt nun mit zirka 550
km/h seine Runden im abgesperrten Luft-
raum zu drehen.

Treffer-Auswertung durch Uberschall
Bald melden sich die Piloten zweier F/A-18
am Funk. Studer lasst sie zuerst zwei Dry-
Runs fliegen, also Anfliige ohne Schussabga-
be. Dabei beobachtet er ihren Flugweg sehr
genau und korrigiert ihn allenfalls. Sowohl
die Piloten als auch er als Schiessleiter kon-
nen weitere Anfliige verlangen, bevor sie
zu einem Hot-Run mit Schussabgabe star-
ten. Bergfiihrer Teuscher steht nun neben
Studer und amtet als Schiessgehilfe. Seine
Aufgabe ist es, die Punkte aus der Treffer-
Auswerteanlage abzulesen. Er spricht die
Punkte laut und deutlich aus, damit sie
Studer den Piloten unmittelbar weitermel-
den kann.

Rund einen halben Meter vor dem Schlepp-
sack befindet sich der sogenannte Hit-In-
dikator. Der Empfinger dieses Gerits
misst den Uberschallknall. Dies ist mog-
lich, weil die mit einer Kadenz von rund
4000 Schuss pro Minute abgefeuerten

- -,

20-mm-Geschosse beim Vorbeiflug noch
eine Geschwindigkeit im Uberschallbe-
reich aufweisen. Damit kann die Distanz
zum Ziel zugeordnet werden. Zwei Punkte
gibtes fur Trefferndheralszwei Meter beim
Ziel, einen fur Treffer zwischen zwei und
funf Meter. Alles andere sind Nuller.

Sack ab - vermeintlicher Volltreffer
Die Piloten der beiden F/A 18 haben nun
die Freigabe ftir ihren ersten Hot Run erhal-

Die Patrouille F/A-18 kann nach erfolgreichem Schiesstraining zuriick zur Basis fliegen.

Der Helikopter kehrt mit dem geborgenen Schleppsack zum Kommandoposten zurick.

. A

ten, fliegen an, schiessen —und der Sack ist
ab. Studer beendet die Ubung fiir die bei-
den F/A-18-Piloten und Bergfiihrer Teuscher
beobachtet genau, wohin derabgeschossene
Sack abgleitet. Der Pilot des F-5 Tigers muss
den Rest des Drahtseilsnun abwerfen, denn
die Gefahr, dass sich das lose schlenkernde
und mehrere Hundert Meter lange Seil beim
Anflug auf den Militdrflugplatz Meiringen
irgendwo verfangt und Schaden verursacht,
ware zu gross. Er klinkt das Seil so prazise




Luft-Luft-Schiessen am Dammastock

wie moglich an derausgemachten Stelleaus
und erhdltnach dem Vorbeifliegen beim KP
viaFunk die Riickmeldung, dass der Abwurf
erfolgreich war. Das Seil wird spéter gebor-
gen.

«Wenn der Sack nach der Schiessiibung
noch intakt ist, fliegt der Pilot des Ziel-
Schleppers bei uns am KP vorbei — wir pri-
fen die Unversehrtheit des Sacks und ob die-
ser straff gezogen wirdy, erkldrt Jirg Studer.
Der Tiger-Pilot klinkt das Seil an einem be-
stimmten Punkt entlang der Piste aus und
wirft den Sack dort ab.

Arbeit des Bergfiihrers ist gefragt

Der Sack mit dem Hit-Indikator wird umge-
hend geborgen. Pilot Straumann und Win-
denoperateur Gasser haben sich bereitszum
Helikopter begeben. Teuscher hat sich das
«Gstaltli» angezogen und folgt ihnen. Er-
laubt der Fundort keine Landung des Heli-
kopters, wird Teuscher an der Winde hin-
untergelassen; deshalbist der Schiessgehilfe
auch ausgebildeter Bergfiihrer.

Der Helikopter kehrt nach kurzer Zeit
zuriick. Als Erganzung zum guten Blick
Teuschers ist der Sack beziehungswei-
se der sogenannte Hit-Indikator (Zdhler)
mit einem Peilsender ausgeriistet. Dieser
kann vom Helikopter aus geortet werden.
Teuscher tragt das orange Biindel unter dem
Arm, breitetesaus und trennt die restlichen
rund 15 Meter Draht von Sack und Hit-Indi-
kator. Der Sackistnoch ganz und kann wie-
derverwendet werden. Die Garbe zerfetzte
wohl das Drahtseil. Trifft ein Pilot mit seiner
Garbe den Sack so, dass er abfillt, erhalt er
ein Stiick davon als Andenken. Am Vortag
istdies einem Piloten gelungen. Studer lasst
ein Stiick des Sacks von den Mitarbeitenden
am Schiessplatz signieren.

Bewegliche Ziele sind anspruchsvoll
Der ndchste Zielschlepper dreht seine Run-
den und eine Patrouille F/A-18 absolviert
einige Dry-Runs, bevor sie den Schleppsack
ins Visier nimmt. Sie fliegen die formelle
Angriffsibung LLo1. Dabei verfolgen die
Angreifer das Schleppflugzeug auf dem-
selben Kurs. Die Schussabgabe erfolgt aus
einer iiberh6hten Position iber dem vom
Schleppflugzeug geflogenen Kreis. Da die
Schussabgabe nur in einem begrenzten
Teil des abgesperrten Luftraums erfolgen
darf, muss der Patrouillenfihrer seinen
Angriff so einteilen, dass danach auch sein
Wingman Gelegenheit hat, innerhalb die-
ses Sektors zu schiessen. Welche der Ubun-
gen sie absolvieren, konnen die Piloten ih-
rem Trainingsstand entsprechend selber
bestimmen.

Der Hit-Indikator misst den Uberschallknall und
ubertragt den Wert auf die Auswerteanlage.

Die ndchste Patrouille entscheidet sich fiir
die anspruchsvollere Ubung LLo2, genannt
«Butterfly». Die Piloten missen den Flug-
weg dreidimensional einteilen. Dabei kreu-
zendieangreifendenFlugzeuge dasSchlepp-
flugzeug kurz vor dem Schiessektor frontal
mit rund 60oo Meter vertikaler Separation
und missen sich in eine Schussposition
hinter und trotzdem leicht iiber dem Ziel
bringen. Dazu bleibt ihnen nicht viel Zeit.
Und da sie nicht hinter dem Schleppflug-
zeug herfliegen, sondern von ausserhalb des
Kreises anfliegen, stellt diese Aufgabe weit

s
T e

«Sack-Ab»-Andenken fir den Piloten, der am
Vortag den Sack zerschossen hat.

hohere visuelle Anforderungen. Die Jets
fliegen fast 2000 Meter iiber Grund. Deshalb
ist auch die Schussabgabe kaum zu horen.
Nur eine Linie aus Rauch zeigt an, dass aus
der Bordkanone gefeuert wurde. In der Kan-
zel verliest Teuscher die Punkte: Null, zwei
Punkte, ein Punkt, zwei Punkte — der Sack
bleibt dran. Erst am Ende des Nachmittags
gelingt es noch einmal einem Piloten, den
Sack vom F-5 zu trennen. Auch fir ihn gibt
es ein «Sack-Ab»-Andenken. ¢p

Andrea Bolliger
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Your Captain speaking...

«Karachi, Karachi»

In dieser Ausgabe berichte ich Uber die Besonderheiten des Flugfunks in den etwas entlegeneren Gebieten
der Welt und die damit verbundenen speziellen Verfahren, die zur Anwendung kommen. Gleichzeitig zeige
ich die uns vorhandenen Maglichkeiten auf, um eine Bodenstation oder einen Fluglotsen zu erreichen. Ab
und zu bendtigt man einen etwas langeren Geduldsfaden, um eine korrekte Freigabe fur das Durchfliegen

eines Luftraums einzuholen...

Karachi FIR (Flight-Information-Region) auf unserem Flug

von Mumbainach Ziirich zu erreichen. Mit einem nun etwas
bestimmteren Unterton in der Stimme und den Worten «Karachi
Radio, Swiss 155 Heavy calling you on 5601, we estimate waypoint
KABIM at o122, Flight Level 330...» probiere ich, uns bei der pakis-
tanischen Flugsicherung anzumelden.
Laut Regelung miissen wir uns beim Uberfliegen von Pakistan min-
destens 15 Minuten vor Einfliegen in den Luftraum beim Lotsen
gemeldet und eine Freigabe erhalten haben. Eine dhnliche Proze-
dur mit einer Vorlaufzeit zwischen 10, 15 oder 20 Minuten weisen
unter anderem auch die Linder Afghanistan, Agypten, China, Iran,
Israel oder Turkmenistan auf. Diese «Voranmeldung», im Fachjar-
gon «Entry Clearance» genannt, wird von jedem Flugzeug strikt
befolgt, da es sonst zu Warteschleifen, Bussen oder schlimmsten-
falls zu Einflugverboten kommen kann. Obendrein ist in den ge-
nannten Landern oft das Militdr die ausfithrende Kontrollinstanz.
Zuriick zum oben erwdhnten Funkspruch. Damit habe ich dem
Lotsen folgende Information weitergegeben: Flugnummer, Errei-
chen seiner Luftraumgrenze, Hohe, evtl. weitere abzufliegende
Wegpunkte und bei Bedarf auch den Start- und Destinationsflug-
hafen inklusive der Flugzeugimmatrikulation. Bei Riickfragen sei-
tens des Lotsen kann es sein, dass etwaige Informationen noch be-
notigt werden, die wir natiirlich umgehend weiterleiten.

Z um wiederholten Mal versuche ichnun, den Fluglotsen in der

Warum so laut?

Je nach Position kann es sein, dass unser normaler VHF-Funk (Very-
High-Frequency, auch bekanntals Ultrakurzwelle, Frequenzspekt-
rum 118.0-136.975MHz) nicht ausreicht, um die Bodenstation zu
erreichen, somit Kurzwellenfunk (HF-High Frequency, Frequenz-
spektrum 2.8-24.0 MHz) benutzt wird, um durchzukommen. Je
nach Hohe und Beschaffenheit der Ionosphare und damit einherge-
hend auch Sonnenstand und topografischen Gegebenheiten kann
die Verbindung mal besser oder mal schlechter sein. Der Flugfunk
Uber Gewdssern (in diesem Fall der nordwestliche Teil des Arabi-
schen Meers) wird somitin den meisten Fillen per HF durchgefiihrt;
die Qualitit der Kommunikation bedarf des Ofteren einer lauteren
Stimme. Nicht selten ist diese Art von Funkverbindung begleitet
von einem kontinuierlichen Rauschen, Knarzen und Knacken in
der Leitung.

Die elegantere Variante - CPDLC

Schon wieder eine Abkiirzung, denken Sie sich. Das stimmt, je-
doch eine sehr hilfreiche: CPDLC steht fiir Controller-Pilot-Data-
Link-Communication und beschreibt ein im Cockpit eingebautes
System (siehe Bild), das per Satellitenverbindung eine schriftliche
Kommunikation zwischen Fluglotsen und Piloten ermoglicht, dies

ohnejegliche storenden Nebengerdusche. Sie kénnen sich das Sys-
tem wie eine Art Messenger-Dienst a la «Whatsapp» vorstellen.
Es gibt eine vorgefertigte Maske, die von uns aufgerufen und aus-
geftllt wird, um anschliessend an den Lotsen als Nachricht wei-
tergeschickt zu werden. Diese CPDLC-Nachricht gleicht einer per
Funk gesendeten Nachricht und beinhaltet die gleichen, eingangs
beschriebenen Informationen (Position, Hohe etc.). Innerhalb von
zweibisvier Minuten erreicht diese Nachricht den Lotsen und kann
von ihm beantwortet werden.

«Bobcat»

Ein zu erwdhnender Spezialfall stellt die FIR Kabul, also der Luft-
raum Uber Afghanistan dar. Nebst der oben erwdhnten «Entry
Clearance» bedarf es fiir Grossraumflugzeuge, die den Luftraum
zwischen 20.00und 23.59 UTC durchfliegen, eines schon am Boden
ubermittelten Slots, also eines Zeitfensters, innerhalb dessen am
jeweiligen Flughafen der Start erfolgen muss, um dann bei der
ibermittelten Zeit in den afghanischen Luftraum einzufliegen.
Dies nennen wir «Bobcat». Sie sehen, auch auf der Langstrecke
bleibt es spannend. cp

Jan Liebich

Controller-Pilot-DataLink-Communication ermdglicht stérungsfreie
Kommunikation zwischen Pilot und Fluglotse.

Foto: Jan Liebich



People’s/ Flugplatz St. Gallen-Altenrhein

Die Embraer E190-E2 landete im Rahmen ihrer Promotionstour auch in St. Gallen-Altenrhein.

Ein Hai am Bodensee

People’s will in Zukunft grosseres
Fluggerat einsetzen und schaut
sich deshalb die Embraer 190-E2
an. Eine Expansion ist aber nicht
vorgesehen. Auch Linienflige ab
Bern kommen fir die Bodensee-
Airline nicht in Frage.

as Bild, das sich dem Besucher
D Ende September auf dem Flug-

platz St. Gallen-Altenrhein bot, war
schon ein wenig irritierend: Auf dem Tar-
mac des so beschaulichen Airports am Bo-
densee stand ein Flugzeug, auf dessen Nase
ein zdhnefletschender Haifisch prangt. Die
Maschine, eine Embraer 190-E2, war am
Vortag aus Rom eingetroffen und befand
sich auf einer weltweiten, mehrmonati-
gen Promotionstour: Vereinigte Arabische
Emirate, Athiopien, Saudiarabien, Japan,

China, Australien, die USA und Panama
waren die weiteren Stationen dieser mehr
als 37 oooKilometer langen Rundreise. Dass
das neuste Produkt aus der Zivilflugzeug-
sparte des brasilianischen Herstellers in
der Ostschweiz auftauchte, hatte naturlich
seinen Grund.

Ideal fiir Altenrhein

Bekanntlich betreibt People’s zwei Embraer
E170 der ersten Generation. Sie sind mit
ihren zwolfrespektive 13 Jahren eigentlich
noch nicht das, was man betagte Flugzeuge
nennen konnte. Dennoch sagt CEO Markus
Kopf, es sei an der Zeit sie zu ersetzen: «Un-
sere beiden Embraer 170 kommen in die
Jahre. Vor allem der Unterhalt der Triebwer-
ke ist sehr teuer geworden.» Auf der Suche
nach einem Nachfolgemodell ist er fiindig
geworden: «Es gab nur eine Alternative fir
uns: die Exgo-E2. Wenn ich vor vier Jahren
zu Embraer nach Brasilien gegangen ware
und gesagt hatte: <Entwickelt fiir den Air-
port Altenrhein ein Flugzeug!>, hdtte der
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Hersteller genau dieses Flugzeug entwi-
ckelt.» Ob der definitive Kaufentscheid in
diesem Jahr fallt, steht noch offen, eben-
so, ob die Flugzeuge von AerCap geleast
oder gekauft werden. Zudem beabsichtigt
People’s, sich Optionen auf zwei weitere
Maschinen dieses Typs zu sichern.

Neuer Center Tank

Mit der Er9o-E2 wiirde die Airline vom
Bodensee ihre Passagierkapazitit deut-
lich ausbauen, denn dieses Flugzeug kann
je nach Sitzplatzkonfiguration bis zu 114
Passagiere aufnehmen. Zum Vergleich: Die
beiden jetzt in der Flotte befindlichen Ex70
verfigen lediglich iiber 76 Plitze. Auch in
technischer Hinsicht handelt es sich um
weit mehr als eine modernisierte Neuauf-
lage des Ursprungsmodells Exgo. Zwar ist
die Lange mit 36,3 Metern dieselbe geblie-
ben, aber die Tragflichen weisen nun eine
Spannweite von 33,7 Metern auf, also fiinf
Meter mehr. Die Tragflichen wurden aus-
serdem rund 9o cm weiter vorn am Rumpf
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angebracht, wodurch der Schwerpunkt um etwa zehn Prozent nach
hinten gertickt ist. Neu fehlen an den Fliigelenden die bisher ange-
brachten Winglets, dafiir wurden die Spitzen nach hinten gebogen
(«Raked Wingtips»). Ein zusatzlicher Center Tank erh6ht das maxi-
male Startgewicht der E2 um sechs auf 56,4 Tonnen. Dadurch nimmt
auch die Reichweite zu, und zwar um rund 8oo auf 5278 Kilometer.
Vollig neu sind die Triebwerke des Typs PW1919G, die eine maxi-
male Schubleistung von je 19 ooo Pfund aufweisen.

Volles Fly-by-wire

Auch im Cockpit haben Neuerungen Einzug gehalten. So wurden
die finf herkdmmlichen Bildschirme durch vier grossere «Screenss»
ersetzt, was eine Vergrosserung der gesamten Bildschirmfliche um
45 Prozent ergibt. Captain José Penna Jr., Fluglehrer fiir die Exgo-E2
bei Embraer, der in Altenrhein auch den Demoflug des Haifisch-
jets durchfiihrte, weist im Gesprach mit «Cockpit» auf eine weitere
Anderung hin: «Die E2 verfiigt iiber ein volles Fly-by-wire (FBW)-
System. Das heisst, dass im Gegensatz zur E1 auch die Querruder
elektrisch angesteuert werden.» Aus Griinden der Kommonalitat
mit der Ex-Familie hat der Hersteller aber auf Sidesticks verzichtet.
Somit fliegen die Piloten auch die E2 immer noch mit dem fir Em-
braer-Flugzeuge typischen M-formigen Steuerhorn. Das neue FBW
erlaubt zudem die Verwendung eines kleineren Hohen- und Seiten-
leitwerks, wodurch der Luftwiderstand und das Gewicht des Flug-
zeugs abnehmen. Insgesamt verbraucht eine Exgo-E2 gemass dem
Hersteller 17,3 Prozent weniger Treibstoff als die E1. Dazu steuern
der neue Getriebefan elf, aerodynamische Verbesserungen 4,8 und
das verbesserte FBW 1,5 Prozent bei. Fur die Ausbildung der Piloten
bietet die E2 ebenfalls Vorteile: «Fiir die Umschulung von der E1 zur
E2 braucht es lediglich 20 Stunden. Ein Simulatortraining ist nicht
notig», erldutert José Penna.

Kein Interesse an Bern-Belp

Eine Flottenerweiterung oder gar die Stationierung eines Flugzeugs
auf einem zweiten Flughafen ist bei People’s nicht geplant. «Wir
konnen von Altenrhein aus gar nicht mehr Flugzeuge einsetzen. Es
istauch nicht unsere Absicht, eine paneuropdische Regionalflugge-
sellschaft werden», erklart Markus Kopf. Nach dem Sky Work-Groun-
ding seiseine Fluggesellschaft zwar vom Flughafen Bern hinsichtlich
der Aufnahme moglicher Linienfliige ab Belp kontaktiert worden.
«Wir haben die Einladung aber abgelehnt, weil wir dort nicht den
Markt sehen, den wir in Altenrhein haben.» Die Bundesstadt liege
einfach zunah am Flughafen Ziirich. « Wenn wir in Altenrhein auch
nur eine Zugstunde von Wien entfernt waren, konnten wir unse-
re einzige Linienverbindung auch vergessen», so die Begriindung
des Airline- und Flughafenchefs. Befiirchtungen, People’s kénnte
dasselbe Schicksal ereilen wie SkyWork, hat Kopfnicht: «Wir haben
hier insofern eine komplett andere Situation, als uns auch der Flug-
hafen gehort, der uns einen starken Riickhalt gibt. Wir haben ja eine
Holding: Die People’s Air Group, von der wir beispielsweise zehn
Millionen Franken bekommen konnten, wenn wir sie brauchten.»
Die Airline mache Gewinne, auch wenn es Jahre gegeben habe, in
denen Verluste entstanden seien—hauptsachlichin der Zeit, als AUA
in direkter Konkurrenz zu People’s nach Wien geflogen sei.

Grosse Veranderungen im Streckennetz sind in ndchster Zeit kaum
zu erwarten. Einzig ein wochentlicher Charterflug nach Lamezia
Terme wird im kommenden Sommer neu aufgelegt. Dazu kommt
eine Frequenzerhohung von einem auf zwei wochentliche Flige
nach Menorca. ¢p

Thomas Strissle

«Wien aufgeben?
Nie im Leben!»

Im Gesprich gibt Markus Kopf, CEO von People’s und Besitzer des
Flugplatzes St. Gallen-Altenrhein (Bild oben), Auskunft tiber die ein-
zige Liniendestination seiner Fluggesellschaft.

Cockpit: Herr Kopf, warum heisst Ihre Airline nicht mehr «People’s
Viennaline» sondern nur noch «People’s»?

Markus Kopf: Auf den Flugzeugen steht zwar immer noch der
volle Name, aber in der Zwischenzeit fliegen wir neben Wien
auch viele andere Ziele an. Kommt dazu, dass die Leute nie
sagen «Ich fliege mit People’s Viennaline» sondern «Ich fliege
mit People’s».

Heisst das auch, dass neben Wien bald andere Linienziele angeflo-
gen werden konnten?

Wenn Sie mir eines nennen konnen, werde ich es mir tiberlegen,
aberich kenne keines. Ich weiss, wie schwierig es ab Altenrhein
nur schon nach Wien ist. Entsprechend kommt es fiir uns nicht
in Frage, eine weitere Linie zu betreiben. Wenn jemand anders
eine solche eroffnen mochte, diirfen wir als Flughafen aus Griin-
den des Wettbewerbs aber nicht nein sagen.

Wie gross sind denn die Schwierigkeiten mit Wien?

Schwierig ist es in erster Linie, eine gentigend grosse Auslas-
tung mit einem guten Yield zu erzielen. Derzeit haben wir einen
Ladefaktor von etwa 72 Prozent.

Steht die Wien-Linie gar zur Debatte?
Nie im Leben! Das ist unser Riickgrat.

Wiirden Sie auch mit einer Auslastung von 20 Prozent fliegen?
Nein. Die Schmerzgrenze liegt bei etwa 60 Prozent.

Gehen Sie davon aus, dass die Auslastung etwa so bleiben wird,
wie sie jetzt ist?

Vor einigen Jahren haben wir das «Projekt 70» ins Leben gerufen.
Dasbedeutete, dass wir eine Auslastung von 7o Prozent erreichen
wollten. Jetzt gibt es ein «Projekt 80», mit dem wir versuchen,
auf 8o Prozent zu kommen. Interview: Thomas Strissle

Foto: Thomas Stréssle
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Liebherr-Aerospace

s "
Ermidungs-Testanlage fur Teile des Flight-Control-Systems des Hubschraubers AW149.

Fotos: Liebherr Aerospace



Liebherr-Aerospace entwickelt, fertigt und

betreut Luftmanagement-, Flugsteuerungs- und
Betatigungssysteme, Fahrwerke sowie Getriebe
und Elektronik fur die Luftfahrtindustrie. Das Portrat
einer familiengefuhrten Unternehmensgruppe, die
demndchst einen grossen Geburtstag feiert und im
Jahr 2017 den hochsten Umsatz ihrer Geschichte
verzeichnete.

bischen sagt man gerne: «Wir konnen fast alles, ausser Hoch-

deutsch.» Als Biberacher Tochterunternehmen von Hans
Liebherr 1960 in Lindenberg/Allgdu gegriindet, kann das auf Flug-
zeugausrustungspezialisierte Unternehmen fast alles, ausser Flug-
zeuge bauen.
Bis 1996 trug das Unternehmen den Namen Liebherr-Aero-Technik,
doch mit zunehmenden internationalen Aktivititen und durch
die Ubernahme verschiedener Firmen sahen sich die Verantwort-
lichen veranlasst, den Firmennamen Aero-Technik durch Aero-
space zu ersetzen: Die Liebherr-Aerospace Lindenberg GmbH war
geboren. Sie gehort zur Firmengruppe Liebherr, die damals wie
heute ein reines Familienunternehmen ist mit 9,845 Mrd. Euro
Umsatz (2017) und inzwischen knapp 44 ooo Mitarbeitern welt-
weit, wovon allein im Bereich Aerospace und Transportation 5400
Mitarbeitende beschaftigt sind.

In zwei Jahren wird Liebherr-Aerospace 60 Jahre alt. Im Schwa-

Zusammenhalt wie in einer Familie

‘Was aber macht einen Ausriister so erfolgreich, der einst mit der
Instandsetzung von Fahrwerken des Transportflugzeugs Nor-
atlas 2501 und des Trainers Fouga Magister begann? In Linden-
bergs damaliger Stadthalle hatte Firmengriinder Liebherr die ers-
ten Arbeiter untergebracht, noch wihrend die Bauarbeiten auf
der grilnen Wiese westlich der Stadt begannen. Die Grundflache
von 160000 m? wovon 82 000 m? mit modernen Biiro- und Be-
triebsgebdauden tiberbaut, lasst heute kaum erahnen, welch be-
schwerliche Hiirden der Flugzeugausriister nehmen musste. Es
ist wohl auch die beharrlich stoische Allgauer Mentalitat, die dort
die Menschen verschiedenster Berufungen und Nationen (38!) ver-
eint. Bei Liebherr fithlt man sich der Familie zugehorig. «Familie»
heisstauch Zusammenhalt itber Hohen und Tiefen hinweg: Anders
als viele andere Betriebe dieser Grosse konnte Liebherr-Aerospace
seine Mitarbeiter selbst in schwierigen Zeit halten und Engstellen
wegen kurzzeitigen Arbeitsmangels durch die nattrliche Fluktu-
ation kompensieren.

Vielseitig und doch hoch spezialisiert

Es lag damals wie heute an der betrieblichen Fihrung, die
Geschaftsfelder kontinuierlich auszuweiten. Dies sowohl im
zivilen, als auch im militdrischen Sektor. Airbus Commercial Air-
craft, Airbus Defence und Airbus Helicopters zdhlen zu den Top-
Kunden. In der gesamten Produktpalette vom A220 bis zum A380
wird auf Produkte von Liebherr-Aerospace gesetzt, zum Beispiel
mit Fahrwerken, Hochauftriebssystemen, Seitenruder-Servosteu-
erungen, Spoilersystemen, Kabinendruck- und Klimatisierungs-
systemen, Zusatzkiihl- und Heizsystemen oder auch nur mit einfa-
chen Verriegelungs-Betdtigungs-Zylindern fir Laderaumttren. Der
Airbus A4ooM profitiert unter anderem von den Erfahrungen mit

i

Foto oben: Teil einer der grossen Endmontagehallen fur Flugsteuerungs-
systeme in Lindenberg.

Foto unten: Mit der Feinmessmaschine wird ein bereits bearbeitetes
Fahrwerkteil genauestens vermessen, damit die Anbauteile spéter
passgenau stimmen.

den Klimatisierungssystemen und Spoilersteuerungen im zivilen
Bereich sowie auch den gesamten Steuerungen zur Betdtigung der
drei Achsen. Nicht zu vergessen der Eurofighter, der neben dem
Bugfahrwerk auch Elemente fir die primdre Flugsteuerung, sprich
Fly-by-wire, enthdlt. Getriebe stehen im Vordergrund, die dank
eines eigenen Hochprazisionsfertigungswerks in Friedrichshafen
einen Grossteil der Geschdftstdtigkeit im Helikopterbereich aus-
machen. Auch Klimatisierungssysteme kommen in Helikoptern
zum Einsatz. Diese werden von der franzdsischen Schwesterfirma
derLiebherr-Aerospace Lindenberg GmbH, der Liebherr-Aerospace
Toulouse SAS, Liebherrs Kompetenzzentrum fiir Luftmanagement-
systeme, entwickelt, gefertigt und kundendiensttechnisch betreut.
Schon lange hat Liebherr-Aerospace einen Fuss im Elektronikbe-
reich, unter anderem fiir Fly-by-wire-Steuerungen. Das Unterneh-
men ist auch Lieferant fur saimtliche Leistungssysteme, die Hoch-
und Niederdruckleitungen miteinschliessen.

Die Airbus-Beispiele verdeutlichen die Vielseitigkeit, mit der das
hochspezialisierte Unternehmen an Kunden wie Boeing in den
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Liebherr-Aerospace

USA, Bombardier in Kanada, COMAC in China, Daher und Dassault
inFrankreich, Embraerin Brasilien, Kamov und Sukhoiin Russland,
Leonardo in Italien oder kleinere, fast unbekannte Unternehmen
in Argentinien, Indien, Korea und Israel herantritt. Schaubithnen
zu bestehenden und méglichen Partnern sind die internationalen
Luftfahrtmessen, wie jiingst in Zhuhai (China), in Indien und fast
schon aus Tradition in Le Bourget, Farnborough und Berlin.

Joint-Venture mit Rolls-Royce

Und schon ndhert sich Liebherr auch den namhaften Triebwerk-
herstellern wie Rolls-Royce. Jiingstes Beispiel hierfiirist das in Ent-
wicklung befindliche Rolls-Royce UltraFan-Triebwerk, das mit bis
zu 70000 PS zu den starksten Triebwerken der Welt zdhlen wird
und bis 2025 einsatzbereit sein soll. Mit Liebherr-Aerospace betreibt
Rolls-Royce ein 50:50-Joint-Venture: die Aerospace Transmission
Technologies GmbH mit Sitz in Friedrichshafen. Das junge Unter-
nehmen arbeitet partnerschaftlich an der Entwicklung der Fihig-
keit und Kapazitdt zur Produktion des neuen Leistungsgetriebes.
Liebherr bringt seine breite Erfahrung in der Produktionstechnik
in das Gemeinschaftsunternehmen ein. Dazu gehort das Know-how
der Liebherr-Aerospace Lindenberg GmbH, deren Werk in Fried-
richshafen das Kompetenzzentrum fir die hochprazise Fertigung
von Getriebekomponenten ist. Spezialwissen steuert auch die
Liebherr-Components Biberach GmbH bei: An ihrem Standort in
Biberach werden Planetengetriebe und andere Komponenten fiir
Krane, Erdbewegungsmaschinen, Hafen- und Schiffskrane sowie
fir Windkraftanlagen entwickelt und gefertigt. Dartiber hinaus
profitiert das Joint-Venture von der Erfahrung der Kemptener Lieb-
herr-Verzahntechnik. Dort werden seit Jahrzehnten Verzahnma-
schinen und-werkzeuge zur Herstellung von Getrieben entwickelt
und produziert.

Der renommierte britische Triebwerkhersteller strebt mit dem
UltraFan™ einen im Vergleich zum ersten Modell seiner Trent-Bau-
reihe um 25 Prozent geringeren Treibstoffverbrauch an. Getriebe-
Fans sind die Zukunft leiserer und sparsamerer Triebwerksent-
wicklungen. Ihr Vorteil liegt im noch héheren Bypass-Verhdltnis.
Arndt Schoenemann, Managing Director von Liebherr-Aerospace
Lindenberg GmbH, dussert sich besonders positiv zu dieser Ent-
wicklung: «Diesen Meilenstein und diese beeindruckende Leistung
zu erreichen, ist Beweis fiir die grossartige Zusammenarbeit aller

Liebherr-Aerospace liegt mit seinen 160000 Quadratmeter Werkanlagen im beschaulichen Allgauer Stadtchen Lindenberg.

o

Beteiligten und fiir die Erfahrung, die wir in unserem Joint-Venture
gemeinsam mit Rolls-Royce aufgebaut haben.»

Hochklappbare Fliigelenden fiir die Boeing 777X

Ein zweites, ebenso spannendes Projekt kam tber eine Ausschrei-
bung von Boeing zustande, die Liebherr fiir sich entschied. Die Aus-
schreibungsaufgabe bestand darin, eine Kinematik fir das Hoch-
und Zuriickklappen der 3,50 Meter langen Fliigelspitzen fiir die
Boeing 777X zu entwickeln; ein System, wie es iiblicherweise bei
tragergestitzten Flugzeugen angewendet wird. Die Aufgabe ging
fur Liebherr einher mit der Konstruktion mehrstufiger Schutz-
mechanismen, die auch unter hohen Belastungen funktionieren
mussen: Ein Warnsystem soll Piloten bei einer Stérung unmittelbar
informieren, denn es muss gewdhrleistet sein, dass die Fliigelspit-
zen auf keinen Fall im Reiseflug ihre Position verdndern, sondern
durchgehend ausgeklapptsind. Erstin diesem Jahr erteilte die ame-
rikanische Luftfahrtbehérde FAA die Erlaubnis zur Anwendung
des Flugelklappsystems. Der Erstflug der Boeing 777X wird noch
flir 2019 erwartet.

Weltweit positioniert

Nah am Kunden zu sein ist eine andere Devise des Allgduer Unter-
nehmens, dasaus diesem Grund an den wichtigsten Flugzeugbauer-
Standorten vertreten ist. In Toulouse, quasi Tir an Tir mit Airbus,
sitzt die Schwestergesellschaft Liebherr-Aerospace Toulouse SAS
mit eigenem Entwicklungs-, Produktions-, Service- und Testcenter
fiir Luftmanagementsysteme. Weitere Dependancen sind weltweit
zufinden: ein zentrales Servicecenter in Saline, Michigan, USA, und
jingst mit dem Joint-Venture Liebherr LAMC Aviation (Changsha)
Co. Ltd. auch in Changsha, China. Die Liebherr LAMC Aviation
arbeitet am ARJ21 wie auch an der C919 mit und soll auch am
chinesisch-russischen Projekt CRg29 beteiligt sein. Liebherr LAMC
Aviationistauch als Schliissel zur chinesischen Luftfahrtindustrie
zu sehen, die rasch wachst.

Geschaftsfithrer Arndt Schoenemann erganzt: «Wir sind ein in-
ternational aufgestelltes Unternehmen, weltweit nah an unseren
Kunden und werden auch zukunftig intensiv an unserer Weiter-
entwicklung arbeiten.» ¢p

Hellmut Penner



Monatsinterview

Engagement fir
ein Stick Heimat

Nach Gber 20 Jahren als Prasident des Huntervereins Mollis hat Peter Reumer im letzten Frihling sein Amt
abgegeben. Sein Nachfolger Fritz Leuzinger tritt selbstbewusst und mit Sinn fur die Realitdt in die Fussstap-

fen seines Vorgangers.

«Cockpit»: Herr Leuzinger, wann und wie
kamen Sie zum Hunterverein Mollis?

Fritz Leuzinger: Mein Vorganger Peter
Reumer fragte mich 2009 an, obich das Ver-
kehrskonzept fiir das damalige Zigermeet
erstellen konnte. Als ehemaliger Ausbil-
dungschef der Verkehrskadetten Glarner-
land brachte ich die entsprechende Erfah-
rung mit. Mitglied im Hunterverein wurde
ichjedocherst 2014, nachdem ich fiinf]Jahre
als Freelancer fiir den Verein tdtig war. Ich
fragte Peter Reumer, ob es nicht sinnvoll
ware, wenn ich auch Mitglied des Vereins
wiirde. Er lud mich zu einer Hauptver-
sammlung ein; ich wurde aufgenommen
und rutschterelativschnell in den Vorstand.

Weshalb engagieren Sie sich gerade fiir den
Hunterverein Mollis?

Meine Heimat ist hier. Mein Vater war acht
Jahre lang Gemeindeprasident von Mollis
und ein Fan der Aviatik. Er engagierte sich
fir den Erhalt des Flugplatzes und setzte
sich dafiir ein, dass der damals neu gegriin-
dete Hunterverein von den Behorden so gut
als moglich unterstiitzt wurde. Deshalb ist
es fur mich auch ein Weiterfihren seiner
Arbeit.

Sie wurden erst im vergangenen Jahr in den
Vorstand gewdhlt. Nun sind Sie bereits Prd-
sident. Wurden Sie von Anfang an auf das
Amt des Prisidenten vorbereitet?

Ja, Peter Reumer streckte im Hinblick auf sei-
ne Nachfolge die Fithler aus. Ich war anfangs
aber sehr skeptisch. Ich habe zwar Freude
am Hunter und am Verein; mir fehlt aber
sehr viel Hintergrundwissen. Peter Reumer
hat auf dem Flugplatz gearbeitet und war
mit der Fliegerstaffel 20 verwurzelt. Ich war
20]ahrealt,als 1994 die Geschichte des Hun-
ters endete. Damals hatte ich andere Inter-
essen.

Wie sind Sie in Ihr Amt gestartet und mit
welchen Erwartungen sehen Sie sich kon-
frontiert?
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Fritz Leuzinger im Cockpit des Graffity-Hunters. Seit diesem Frihling leitet er die Geschicke des
Huntervereins Mollis, dem die Maschine gehort. Gleichzeitig ist Leuzinger Vizeprasident des

Vereins Zigermeet.

Ich habe angefangen, die sozialen Medien
wie Facebook und Instagram zu pflegen
und poste regelmdssig Infos des Vereins und
vom Zigermeet. Das wurde zuvor vernach-
lassigt. Auf der Vereinshomepage waren wir

«Unser Hunter ist und bleibt
am Boden.»

aber immer prdsent. Druck oder konkrete
Erwartungen spiire ich eigentlich nicht.
Man hat aber die Hoffnung, dass ich den
Verein erfolgreich weiterfithre. Meine Auf-
gabe als Prasident ist es auch, den Verein
finanziell wieder auf die Beine zu bringen.
DasZigermeet 2016 hétte den Hunterverein

finanziell beinahe ruiniert. Uns fehlten
rund zwei- bis viertausend Besucher, wohl
wegen des Wetters. Zwar konnte der Hun-
terverein alle Kosten decken, doch wir ha-
ben heute kein Geld mehr.

Wohin méchten Sie den Verein in den néichs-
ten Jahren fiihren?

Viele Jiingere kennen die Geschichte des
Flugplatzes Mollis {iberhaupt nicht. Sie
wissen nicht, weshalb dieses Flugzeug hier
steht. Die Geschichte wieder bekannter zu
machen ist die Aufgabe, die ich mir selber
gestellt habe. Dadurch, dass der Hunter
bisher in einem Hangar der Armasuisse
untergebracht war, zu welchem wir kei-
nen Zutritt hatten, schlief der Verein ein.
Das Flugzeug war eingeschlossen und wir



Foto: Andrea Bolliger

konnten es der Offentlichkeit nicht zeigen.
Das dndert sich jetzt mit der neuen Unter-
bringung.

Sie sprechen es an: Im letzten Winter muss-
ten Sie einen neuen Standort fiir den Graffity-
Hunter finden. Wie schwierig war das?

Die Armasuisse hat uns im letzten Dezem-
ber den Platz im Hangar gekiindigt. In-
nerhalb von drei Monaten hatten wir den
Hunter verschoben haben miissen. Das war
unmoglich. Peter Reumer gelang es, eine
Fristverlangerung bis Ende Juni auszuhan-
deln. Man wusste, dass die Armasuisse den
Flugzeugunterstand im Haltengut nicht
mehr benotigt und ihn zum Verkauf anbie-
tet. So fanden wir zusammen mit der Ge-
meinde einen Weg und konnten den Hunter
im Sommer dorthin verschieben. Dort kon-
nen wir ihn Interessierten jederzeit zeigen.

Wie haben sich die Mitgliederzahlen
entwickelt?

Zu Beginn bestand der Verein aus dem Griin-
dungsvorstand und ein paar Enthusiasten.
Heute zdhlen wir rund 8o Mitglieder, die
uns mitihrem Mitgliederbeitrag unterstiit-
zen. Sie kommen aus allen Landesteilen;
rund zwei Drittel sind aber aus der Region.

Der Hunter Ihres Vereins ist nicht flugfihig.
Macht das die Mitgliedschaft unattraktiver?
Das ist schwierig zu sagen. Wir werden im-
mer wieder darauf angesprochen, ob der
Hunter noch fliegt oder wieder flugfahig
gemacht werden kann.

Konnte man die Maschine denn wieder flug-
fihig machen?

Dazu miissten mehrere Hunderttausend
Franken investiert werden. Viele Teile,
insbesondere im Cockpit, entsprechen
den heutigen Standards nicht mehr und
missten ersetzt werden. Ersatzteile gibt es
aber kaum noch. Das Aufwdndigste ware
der Betrieb selber. Weil es ein Einsitzer ist,
kann man keine Passagierfliige verkaufen.
Eigentlich wusste man das von Anfang an.
Wir missen realistisch bleiben: Unser Hun-
terist und bleibt am Boden.

Inwelchem Zustand ist der Graffity-Hunter?
Hier und da gibt es Dellen, zum Beispiel an
den Fliigelspitzen. Die Turbineistnoch ein-
gebaut, doch Ol und Kerosin wurden voll-
standig abgelassen. Wie es im Innern des
Rumpfes aussieht, wissen wir jedoch nicht.

Worin besteht die Faszination, einen Hunter,
der nicht mehr fliegt, zu unterhalten?
Die Unterhaltsarbeiten beschrianken sich

auf das Instandhalten des Fahrwerks und
Reinigungsarbeiten. Die Faszination be-
steht tatsdchlich darin, die Maschine so
zu bewahren, wie sie jetzt ist. Hohen- und
Seitenruder funktionieren mit Seilzug,
nichthydraulisch. Sokann man den Leuten
zeigen, was aussen am Flugzeug geschieht,
wenn die Pedale gedriickt werden oder der
Steuerkniippel gezogen wird.

«Unser OK stellt im kommen-
den Jahr eine der grossten
Airshows, die es in Mollis je
gab, auf die Beine.»

Wie viel Sinn macht es, den Graffity-Hunter
in Mollis zu behalten? Wurden Sie schon mit
Anfragen anderer Museen konfrontiert?
Obwohl die Turbine noch nicht so viele
Stunden in Betrieb war, drdngte uns nie je-
mand, den Hunter herzugeben, auch nicht
furErsatzteile. Fir den Fall, dass wirihn weg-
geben missten, ware das Fliegermuseum
Altenrhein interessiert. Fest steht: Wegge-
flogen werden von hier kann er nicht. Man
musste ihn zerlegen. Dann konnten auch
Teile fiir noch flugfahige Maschinen wei-
terverwendet werden. Das Geld, um die
Maschine zu verschrotten, hitten wir als
Verein nicht. Wir hoffen aber nicht, dass es
einmal soweit kommt. Aber man weiss nie,
was die Zukunft bringt.

Peter Reumer war 20 Jahre lang Prdisident
des Vereins. Wie lange bleiben Sie im Amt?

Daskannichnichtsagen bzw. wird sich wei-
sen. Solange das Zigermeet weiterlebt, so-
lange soll es auch den Hunterverein geben.

Das Zigermeet liegt Ihnen besonders am Her-
zen, nicht wahr?

Dasistso! Nach der Ausgabe 2016 habensich
Peter Reumer — altershalber — und Andreas
Villiger —aus geschaftlichen Griinden — zu-
rickgezogen. Die beiden haben die Veran-
staltung praktisch als Zwei-Mann-Team
auf die Beine gestellt. Ruth Rhyner, unse-
re Administratorin, und ich beschlossen,
das Zigermeet am Leben zu erhalten. Ende
2016 haben wir in Eigenregie ein neues OK
gesucht und gefunden. Mittlerweile haben
wir den Verein Zigermeet, der vom Hunter-
verein Mollis unabhingig ist, gegriindet.

Stehen denn die Mitglieder des Huntervereins
noch hinter dem Zigermeet?

Absolut, denn der Verein Zigermeet besteht
nur aus Mitgliedern des OKs. Er wurde mit
rein finanzieller Absicht gegriindet. Neben
mir als Vizeprasident sind weitere Mitglie-
der des Huntervereins im OK. Auch Peter
Reumer ist wieder mit dabei und zustin-
dig fir die Infrastruktur. Er war einmal
Flugplatzchef hier in Mollis und kennt den
Platz. Er hat sofort zugesagt, wollte aber die
Gesamtverantwortung nicht mehr tragen.
Der OK-Prdsident des Zigermeets, Franz
Alberti, ist nicht Mitglied des Hunterver-
eins. Er hat in Glarus schon drei Stadtfeste
organisiert und durchgefiihrt und bringt
enormes Wissen und Erfahrung mit. Es
war uns wichtig, jemanden an der Spitze
zuhaben, der weiss, wie man organisiert, die
Fiden zieht und einen Anlass reprasentiert.
Dazumuss er nicht zwingend eine Ahnung
von Aviatik haben. Im Flugbereich haben
wir Profis im OK.

Konnen Sie schon etwas iiber das Programm
des Zigermeet 2019 verraten?

Unser OK stellt eine der grossten Airshows,
die es in Mollis je gab, auf die Beine. Wir
haben den grossen Vorteil, dass 2020 der
Typenentscheid fiir ein neues Kampfflug-
zeug flr die Schweizer Luftwaffe gefallt
werden soll. Daher zeigen sich die Herstel-
ler von Kampfjets interessiert an einer Teil-
nahme. Bei uns bekommen sie eine Platt-
form, um ihre Produkte einer grosseren
Offentlichkeit zu zeigen. Airbus gab uns
die Zusage bereits vor einem Jahr. Daneben
haben wir auch andere Zusagen. So wer-
den die Baltic-Bees zum ersten Mal in der
Schweiz zu sehen sein! ¢p

Interview: Andrea Bolliger

— Hinweis: In der ndchsten Ausgabe von
«Cockpit» erscheint eine erste Vorschau auf das
Zigermeet 2019. www.zigermeet.ch

Lur Person

Fritz Leuzinger ist in Mollis aufgewachsen
und verbrachte schon als Kind viel Freizeit
auf dem Flugplatz. Trotz seiner Begeiste-
rung fur die Aviatik hat der 44-Jahrige sel-
ber kein Flugbrevet erworben. Der gelernte
Geomatiker erstellt im Auftrag eines Spe-
zialvermessungsbiros in Einsiedeln Riss- und
Schadenprotokolle fur die Beweissicherung.
Der passionierte Sportpistolenschitze ge-
niesst gerne eine Ausfahrt auf seiner 1500er-
Chopper. ba




Red Bull Air Race 2018

24 | Report | Codkpit 12 2013

Spannung bis zur

Acht Rennen, 14 Piloten'und trotzdem entschieden am Schluss nur 0,304 Sekunden Uber den Gewinn des
Titels fiir den Tschechen Martin Sonka.in.der.diesjahrigen Red Bull Air Race-Weltmeisterschaft. Das Einsehen
hatten die unmittelbaren Verfolger Matt Hall und Mike Goulian.

sich der amerikanische Pilot Mike Goulian von seiner bes-

ten Seite und schnappte sich den Sieg vor dem letztjahrigen
Weltmeister aus Japan, Yoshi Muroya. Wahrend die Formkurve
beim Japaner fortan nach unten zeigte, begeisterte der Amerikaner
mit einer tollen Leistung, was ihn bis zum letzten Rennen an die
Spitze der Rangliste brachte. Doch auch der Australier Matt Hall
zeigte eine eindriickliche Leistung. Bereitsin den Saisons 2014 und
15 bestatigte er sein Konnen jeweils als Vizeweltmeister, bevor er
im Jahr 2017 mit einigen Riickschldgen zu kampfen hatte, welche
mehrheitlich auf seinen Flugzeugwechsel von einer MXS auf eine
Edge 540V3 zurtickzufiihren war. So lag er ein Rennen vor Schluss
der diesjahrigen Saison gerade einmal 8 Punkte hinter dem Fithren-
den, nur knapp hinter dem zweitplatzierten Martin Sonka.
Nach spektakuldren Rennen unter den Briicken von Budapest,
in der Bucht von Cannes oder im legendaren Indianapolis Motor
Speedway, dem grossten Sportstadion der USA, sollte die Entschei-
dung also am letzten Rennwochenende im kalten und windigen
Dallas/Fort Worth stattfinden. Wahend sich Mike Goulian in der
Runde der besten Acht im Direktduell mit Martin Sonka geschla-
gen geben musste und somit seine Chance auf das Halten der Fiih-
rung verspielte, kam es im Finale der Besten zum Duell Matt Hall
gegen Martin Sonka. Mit perfekten Fliigen zwischen den Pylonen
und Krdften von biszu 10 g wurde um jede Hundertstelsekunde ge-

B ereits bei Saisonstart in Abu Dhabi im letzen Februar zeigte

kampft, mit dem besseren Ende fiir Sonka, welcher zum ersten Mal
den Weltmeisterpokal in die Hohe stemmen durfte.

Nachwuchs zeigte sich bereit

Auch die neuen Piloten zeigten sich in dieser Saison von ihrer bes-
ten Seite. So beendete der Franzose Mika Brageot, der einzige Pilot
mit einer MXS-R-Maschine, seine zweite Saison bereits auf dem
vierten Rang im Gesamtklassement, dicht gefolgt vom letztjahri-
gen Weltmeister aus Japan.

In der Challenger Class, der Nachwuchskategorie, konnte der Pole
Luke Czepiela die Saison fir sich entscheiden. Der erfahrene Kunst-
flugpilot und Airbus A320-Captain ist damit ein aussichtsreicher
Kandidat, um schon bald bei den Profis mitfliegen zu konnen.
Zwischenzeitlich wurden die Rennflugzeuge entweder aus eigener
Kraft oderim Bauch eines Frachtflugzeugsinihrjeweiliges Winter-
lager gebracht, wo bereits die ndchsten Tests und Trainings anste-
hen, um fiir die ndchste Saison bereit zu sein. Diese wird wiederum
in Abu Dhabi starten; weitere Punkte des Rennkalenders wurden
von Red Bull noch nicht bestdtigt. Im Juli soll jedoch wieder ein
Rennen in Budapest stattfinden, bei welchem die Piloten jeweils
mit iber 300 km/h unter der Kettenbriicke hindurchfliegen. ¢p

Ian Lienhard



letzten Sekunde

Foto: Predrag Vuckovic/Red Bull Content Pool
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Dem Spanier Juan Velarde ist der Durchbruch an die Spitze auch in Blick in die Racecontrol in Budapest. Hier wird innert Sekundenbruch-
seiner vierten Saison noch nicht gelungen. Er beendete die Saison teilen entschieden, ob die Piloten korrekt geflogen sind oder Straf-
auf dem 9. Rang im Gesamtklassement. sekunden erhalten.
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Projekte von SpaceX - ein Update

Mit 55 m Lange hat das Big Falcon Spaceship (BFS) ein mindestens zweifach besseres Verhdltnis von Querschnittsflache zu Raumschiffmasse als
der einstige Space-Shuttle-Orbiter. Ausserdem sind heutige Hitzeschildmaterialien wie Pica viel robuster als der damalige Siliziumfilz, sodass die
Lebensdauer eines BFS eher langer ist als jene der sehr reparaturanfalligen Shuttle-Orbiter.

Revolution in der
Aerodynamik

Die spektakuldre Ankindigung der ersten Buchung einer Mond-Umfliequng am 17. September 2018 war
die Nachricht des Tages, aber eigentlich hatte ein Bericht tber den technischen Stand des Projekts Prioritat
gehabt. Der japanische Modezar und Milliardar Yusaku Maezawa hatte eine Anzahlung geleistet und einige
Kinstler eingeladen. Es blieben nach der Prasentation im Herstellerwerk in Hawthorne zwar noch Fragen
offen, auch wenn einige davon dann im Space Corner vom Oktober 2018 beantwortet wurden. Fir Mars
stellte Elon Musk aber klar: Piloten kdmen dereinst zuerst, erst dann ihre Familien!



ie kommt es, dass die Raum-
fahrt ein halbes Jahrhundert
nach den letzten bemannten

Mondlandungen plotzlich wieder so rasch
vorangeht? Der Erfolg mit wiederverwend-
baren Raketen hat den Griinder von SpaceX,
Elon Musk, dazu befligelt, die Erfahrun-
gen zum Bau einer gemdss jingster Pla-
nung zehnmal schwereren Rakete als die
Falcon-9 zu nutzen. Deren etappenweise
Testfllige fithren von 2019 bis 2022 u.a. zu
einer Frachtlandung auf dem Mond. Die Ge-
schichte von 1968 bei der NASA konnte sich
dabei wiederholen: Erster Start einer Mond-
rakete war damals am 9. November 1967,
aber das Mondlandeschiff LM (Lunar Modu-
le) war erst 1969 parat. Die Versuchung war
da, miteinerreinen Mondumfliegung einen
vielbeachteten Testflug vorwegzunehmen,
und dieser fand im Dezember 1968 mit der
Mission Apollo 8 statt.

Eine dhnliche Situation bietet sich nun der
BFR/BFS, die zwar fur spdtere Landungen
auf Mars und Mond gebaut wird, aber fir

CAD-Computerillustration: Spacex

eine bemannte Mondumrundung schon
2023 zur Verfigung stehen konnte.

Neuerungen bei BFR/BFS 2018

Elon Musk liess im Hinblick auf diesen ers-
ten kommerziellen Flug Richtung Mond
schon vor dem IAF-Kogress in Bremen
einiges durchblicken. So unter anderem,
dass er zur viel grosseren Version von 2016
mit 42 statt 31 Raptor-Triebwerken in einer
Big Falcon Rocket (BFR) mit 12 statt 9 m
Durchmesser zuriickkehren konnte, sollte
Bedarfdazu entstehen. Sicher ausschliessen
werde er eine gebiindelte Version aus 9-m-
BFRs, weil die Erfahrungen mit der Falcon
Heavy (FH, Erstflug Feb. 2018) gezeigt hat-
ten, dass die Biindelung nie so effizient sei
wie die optimierte Neuentwicklung einer
Einzelstufe.

Ausserdem stellte Musk klar, dass die Mars-
besiedlung in den ersten Jahrzehnten wohl
etwas langsamer vorangehen konnte als ge-
meinhin angenommen. Piloten kdmen zu-
erst, erst dann die Familien! Dies entspricht
einer vom Musiker Elton John bereits 1972
verburgten Aussage: «Marsistnicht der Ort,
wo du deine Kinder aufziehen méchtest.»
Dies war 20 Jahre, nachdem Wernher von
Braun (WvB) ernsthafte technische Projekte
fur Fliige zum Mars publizierte, die Ahnlich-
keit mit den jiingsten Raumschiff-Designs
von SpaceX erkennen lassen.

Die frappanteste Parallele betrifft die neuste
Form der Landebeine, auf denen WvB sein
Marsschiff von 1952 gemadss seinen legen-
ddren Illustrationen landen lassen wollte,
nachdem esebenfallsin der Marsatmospha-
re vorgebremst worden ware. Elon Musk
hatte zundchst gehofft, das Big Falcon Space-
ship (BFS) auch auf unvorbereiteten «Pis-
ten» mit ganz kurzen Gewicht-Spar-Beinen
aufzusetzen, und dass eine einzige aerody-
namische «Flosse» flir die Steuerung im
Hyperschallbereich geniigen wiirde. Nun
loste er beide potenziellen Problemstellen
auf einen Schlag: Mit erneut drei Steuerfla-
chen am hinteren Teil, von denen zwei auf
parallel einklappbare Fliigelhdlften gefaltet
werden konnen, bleibt die dritte als «verti-
cal stabilizer». Die Hauptfunktion von al-
len dreien ist jedoch, zuletzt als Landebei-
ne zudienen, und deshalb diirfen sie an den
«Flssen» auch massiver sein. Die beiden bei
deraerodynamischen Bremsung den Hitze-
schild verbreiternden «Fliigel» am Bauch
vergrossern den Auftrieb und verlingern
die Dauer bis zum Eintritt in die dichteren
Atmosphdrenschichten. Diese bedeutende
Anderung ist eine Folge der Erkenntnis aus
Digitalsimulationen, dass ein BFS-Eintritt
ineine Planetenatmosphére mehr mit einer

Fallschirmlandung als mit einem Flugzeug
zu tun hat. Stabile Landebeine hat man als
unentbehrlich erkannt. Interessant, dass so
viele Uberlegungen schliesslich dazu ge-
fuhrthaben, dass das Raumschiff fiir Mond-
und Marslandungen 70 Jahre spdter wieder
fast so aussieht wie das V2-dhnliche Mars-
schiff von WvB aus dem Jahr 1952!

Vereinheitlichung und Optimierung
Eine dhnliche Abwdgung von Vor- und
Nachteilen hat der Triebwerkanordnung
des BFS ein vollig neues Aussehen gege-
ben. Friher wollte man vier der sechs Rap-
tor-Triebwerke in der Vakuum-Version mit
grossen Expansionsdiisen fix einbauen, um
nurzweiin der kompakteren Grosse fiir den
Betrieb in Planetenatmosphdren ins Zent-
rum zusetzen. Ziel war es schon damals, zur
Reduktion der Betriebskosten eine Einheits-
version des BFS fiir Erde, Mond und Mars zu
bauen. Inzwischen wurde festgestellt, dass
man diesem Ziel noch ndher kommt, wenn
man 7 statt 6 Raptors in der fur Vakuumbe-
trieb nicht maximal effizienten Form mit
kurzen Expansionsdiisen wahlt. Selbst die
vergrosserte Zahl Triebwerke hatjetztleich-
ter Platz, lasst sich symmetrischer anordnen
und macht nicht zwei verschiedene Typen
notig. Bei einem Triebwerksausfall ist man
ausserdem mit 7 Motoren leicht besser be-
dient als mit bisher 6. Der eingesparte Platz
lasst dafiir im BFS mit 9 Metern Durchmes-
ser einen breiten Ring am Rand tbrig, der
sich jetzt fiir Nutzlasten verwenden ldsst,
die keine Druckkabine brauchen, auch
wenn sie auf Mond oder Mars zum Einsatz
kommen. Dazu gehoren Fahrzeuge oder Re-
aktoren zur Herstellung von Treibstoff aus
Wasser und Kohlendioxid am Ziel.

Auch an der Spitze des BFS sieht es jetzt an-
ders aus. «Spoiler», wie vorne an jeder Fal-
con-9-Erststufe BFR, gebe eszwar weiterhin,
bestdtigte Musk auf Anfrage, nachdem sie
Beobachter auf den Illustrationen vermisst
hatten. Sie sorgen beim freien Fall durch die
dichtere Atmosphare dafiir, dass bei der Stu-
fe «oben» oben bleibt. Das BFS muss vor al-
lem bei der Landung auf der Erde mit ihrer
dichten Atmosphdre aerodynamisch stabili-
siert werden. Auf dem Mars spielt das weni-
ger stark eine Rolle und auf dem atmosphi-
relosen Mond gar keine. Eine neue, aber
nicht erlduterte Funktion haben versenk-
bare «Canards» an der Spitze des BFS, wie
man sie an Fliigelspitzen von Flugzeugen
kennt. Vielleicht will SpaceX die Konkur-
renz iiber die totale Abkehr von herkémm-
licher Aerodynamik im Dunkeln lassen. ¢p

Bruno Stanek
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A

SA.315B HB-XJN vor grandioser Kulisse mit Eiger und Monch.

Heli «Juliett November»

wei Helikopter einer unterschiedli-
Z chen Kategorie haben im Schweizer

Luftfahrzeugregister die Callsigns
«Juliett November» getragen. Der Arbeits-
helikopter SA.315B Lama «Xray Juliett
November» wurde aus Italien importiert
und im Juni 1996 auf die Air Glaciers SA
registriert. Die HB-XJN war der 18. Helikop-
ter dieses Typsin der Flotte der Walliser Fir-
ma. Der bewdhrte Helikopter wurde neben
Rettungs- und Transporteinsdtzen auch
als Sprayer eingesetzt. Aus diesem Grund
erfolgte von 2008 bis 2012 eine Handdnde-

SA.315B HB-XJN im Schneegestober auf der Lauberhornschulter.

rung auf die Tochterfirma Trans-Héli SA,
welche alle Sprayeinsdtze flog. Im April
2016 wurde die HB-XJN nach 20 Betriebs-
jahren bei der Air Glaciers ausgemustert.
Der Geschaftshelikopter Agusta A1ogE
Power «Zulu Juliett November» wurde im
Mairz 2008 in der Schweiz eingetragen. Am
11.11.2011 wWurde die HB-Z]N bei einem
tragischen Unfall in Italien zerstort.

Die beiden Helikopter im Detail:
HB-X]JN SA.315B Lama; S/N 2609; B/] 1981;
vorher:I-BREY; Eintrag: 25.Juni 1996, Eigen-

timer und Halter: Air Glaciers SA; Hand-
anderung: 8. Mai 2008, neuer Halter: Trans-
Héli SA; Handdnderung: 30. April 2012,
neuer Halter: Air Glaciers SA; Loschung:
12. April 2016.

HB-ZJN Agusta A1ogE Power; S/N 11118;
B/] 2001; vorher: EI-LAL; Eintrag: 31. Mdrz
2008, Halter und Eigentiimer: Helier
Establishment; Handdnderung: 12. Januar
2009, neuer Halter: Eliticino SA; Loschung:
16. Mdrz 2012. ¢p

Markus Herzig

AT09E Power HB-ZJN am nebelbedeckten Zirich A}rport.
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4 d asBediirfnisderindischenundnepa-

A e ro s a t I a I e D lesischen Armee nach einem Hub-
schrauber fiir den Einsatz in ihren

Bergregionen fithrte ab Ende 1968 zur Ent-

s A 3 1 5 B l a m a wicklung des SA.315B Lama. Aérospatiale
L (heute Airbus Helicopters) vereinigte im

Lama das Beste aus der SA.313B Alouette

Aérospatiale baute iber 380 SA.315B Lama, die sich in erster Linie II (sieche «Cockpit» 11/2018) und SA.316B
in Bergregionen auszeichnen. Die SA.3158 kann mehr als das eigene ~ Alouette III (siehe «Cockpit> 9/2018). Die

i _ ) ) SA.315B erhielt den verbesserten Rumpf
Gewicht als Aussenlast auf eine Hohe von rund 2500 Meter (ber der Alouette I und die dynamischen Kom-
Meer transportieren. ponenten und das Triebwerk der grosseren

Alouette III. Der neue Helikopter sollte
moglichst schwere Lasten in heissen Klima-
zonen und auf grosse Hohen von rund 3000
Meter iiber Meer transportieren kénnen.
Technische Daten Der Prototyp flog erstmals im Mirz 1969
Hersteller Aérospatiale und wihrend Demonstrationsfliigen im
Typ Leichter Himalaya startete und landete eine Zweier-
Mehrzweckhelikopter 7 [ e besatzung mit dem Lama auf der damaligen
Erstflug 17. Marz 1969 > - ’ Rekordhohe von 7500 Meter iiber Meer. Die
15“99 (|nk|.. Rotor) 1292 m franzosische Zulassung erhielt die SA.315B
Keblnenbrelte Lo am 30. September 1970. Bereitsab Juli 1971
M 3,09 m den die ersten Serienmaschinen im Ein-
Besatzung/Pax 1/4 standen . . -
Rotordurchmesser 11,02 Sfatz. Am 21.']un1 1972 errelcht‘e der franzo-
T — T TUrboméca sische Testpilot ]e"an' Boulef mit dem Lama
Artouste IIIB den no§h heute gtltigen Hohenweltrekord
Max./Dauerleistung 1 x 420 KW / fur Helikopter von 12 442 Meter iiber Meer.
1 % 405 kW Ab 1972 erhielten dieindischen Streitkrafte
Leergewicht 1014 kg die ersten zwanzig SA.315B aus Frankreich.
Unterlast 1135 kg Die weiteren Helikopter, in Indien als HAL
Max. Abfluggewicht 1950 kg (2300 kg mit Cheetah (Gepard) bezeichnet, baute die
Unterlast) . indische Hindustan Aeronautics Limited
Treibstoff 573 | LA - (HAL)in Lizenz. Bis heute produzierte HAL
Reichweite 515 km . tiber 275 Maschinen und noch immer gehen
Hochstgeschwind. 192 km/h neue Bestellungen ein.
1990 planten die Inder eine gepanzerte und
bewaffnete Version mit dem Namen HAL
Lancer (Lanzentrdger). 2002 riisteten sie den
HAL Cheetah mit dem starkeren Triebwerk
Turboméca T333-2B2 aus. Die ersten dieser
HAL Cheetal (Axishirsch) erhielt die indi-
sche Luftwaffe.
In Brasilien baute die Airbus Helicopters-
Tochterfirma Helicépteros do Brasil (Heli-
bras) Lamas unter der Bezeichnung HB.315B
Gaviao (Falke/Habicht) in Lizenz.
Die erste Schweizer SA.315B liess Air
Zermatt am 5. April 1971 als HB-XDI
registrieren. Bis heute waren 84 Lama im
Schweizer Luftfahrzeugregister eingetra-
gen. Sie leisteten in erster Linie als Trans-
port- und Loschhelikopter gute Dienste.
Aktuell fliegen noch acht von 14 registrier-
ten Maschinen. Einige Lama stehen seit
iber 30 Jahren im Einsatz. Die 1979 gebau-
te HB-XII wird ndchstes Jahr sogar 40 Dienst-
jahre bei Air Zermatt aufweisen. ¢p

Foto: Walter Hodel

Walter Hodel
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Neuer Rega-Heli auf dem Bundesplatz

Fotos: Ian Lienhard

Rega-Heli auf dem Bundesplatz

Zahlreiche Besucherinnen und Besucher waren am 2. November auf dem Bundesplatz dabei, als
der neue Rega-Helikopter zur Landung ansetzte. Die Rega prasentierte der Bevélkerung ihren neuen
Rettungshelikopter H145 - aus Anlass des 50 000. Gonners aus der Stadt Bern.

Helikoptern vom Typ Airbus Helicopters Hi45 auf der Basis

Bern im Einsatz.
Kirzlich prasentierte die Rega der Berner Bevolkerung ihren brand-
neuen Rettungshelikopter. Anlass dazu bot der 50000. Rega-Gon-
ner aus der Stadt Bern. Zwischen 3000 und 4000 Besucherinnen
und Besucher kamen am 2. November auf den Bundesplatz, um
denneuen Rega-Helikopter zu besichtigen und sich von der Berner
Crew erkldren zu lassen, was dieses Fluggerdt so besonders macht.

Seit Ende Oktober steht der erste von sieben neuen Rega-

H145 - ein Rettungshelikopter der neusten Generation
Nicht nur die Landung des Rettungshelikopters kurz vor dem Mit-
tag zog die Menschen an. Die Anwesenden konnten auf dem Bun-
desplatz einen Blick hinter die Kulissen der Luftrettung werfen:
Helikopterpiloten, Rettungssanitdter, Notdrzte, Mechaniker, Ein-
satzleiter und weitere Rega-Mitarbeitende gaben Auskunft iiber
ihre Tatigkeit und zeigten ihre Ausriistung (siehe kleines Bild). Die
Gaste bekamen Einblick in die Rega-Einsatzzentrale, erfuhren, was
ein Helikoptermechaniker tut und welche medizinische Ausrus-
tung jeweils mit an Bord des Rega-Helikopters ist.

Die Rega beschafft insgesamt sieben H145 als Ersatz fiir die aktu-
elle Mittellandflotte des Typs Airbus Helicopters EC 145, die seit
2003 im Einsatz stehen. Der H145 ist im Vergleich zu seinem Vor-
gangermodell EC 145 deutlich leistungsstarker, was die Sicherheit
im Einsatz erh6ht. Im Bereich der Avionik und Navigation ist der

zweimotorige H145 auf dem neusten Stand der Technik, verfiigt
iber einen Vier-Achsen-Autopiloten und kann dank modernster
Avionik auch satellitengestiitzte Anflugverfahren dusserst prazise
fliegen. Mit seiner gerdumigen Kabine ist der neue Rega-Helikop-
ter pradestiniert fiir intensivmedizinische Spezialtransporte, wie
zum Beispiel mit einer Herz-Lungen-Maschine oder einem Trans-
portinkubator fiir Frithgeborene. ¢p

Mehr Bilder: www.cockpit.aero
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ie letzte «Cockpit»-Ausgabe des Jahres 1968 war
D zu einem grossen Teil der Raumfahrt gewid-

met. Grund diirfte gewesen sein, dass sich im
Erscheinungsmonat mit Apollo 8 erstmals Menschen
ausser Sichtweite von der Erdkugel begaben, als sie den
Mond umkreisten. Neben der Mission Apollo 7 (ers-
ter bemannter Apollo-Einsatz) wurde die Tragerrake-
te Saturn V vorgestellt, gefolgt von Projekten fiir ein
Hyperschallflugzeug, die aber nie umgesetzt wurden.
Und es ging gleich weiter mit Forschungsprogrammen:
Die amerikanischen Forschungsflugzeuge X-15 bis X-24
wurden kurz vorgestellt. Interessant war auch der dritte
und letzte Teil des Worterbuchs der Luftfahrt mit Begrif-
fen von Ladedruck bis Zweikreistriebwerk.
Ein fester Bestandteil des «Cockpit» vor 50 Jahren war die
Typensammlung, die jeweils vier Flugzeuge vorstellte.
In der Dezember-Nummer waren dies der De Havilland
D.H. 95 Flamingo (1939), die Boeing 707-320B (1962),
der Roesgen E.P.R.301 (1967) und der Centre Est DR.221
Dauphin (1967). Nachdem im Segelflugbau schon einige
Muster in Serie gebaut wurden, erschienen vor 50 Jahren
die ersten Prototypen von komplett aus Kunststoff ge-
bauten Motorflugzeugen. Die unterschiedlichen Bau-
weisen einiger Typen wurden im «Cockpit» beschrie-
ben. Kurze Aktualitdten und die Vorstellung der seltenen
italienischen Marineflugzeuge LM.A.M.Ro.43 undRo.44
rundeten den Inhalt ab.

Franz Wegmann

Der Senkrechtstarter Bell X-22A mit vier Schwenkpropellern
an den Fligelenden flog 1966 erstmals.

g . —_— -

12 bis 17 Passagiere fanden im De Havilland D.H. 95 Fla-
mingo Platz. Die Reisegeschwindigkeit betrug 296 km/h.

Der von Emile Roesgen gebaute Doppeldecker E.PR. 301
wurde in 2500 Stunden gebaut und flog 1967 erstmals.

e

Schwimmerflugzeuge I.M.A.M. Ro.43 wurden ab 1935 als
Bordflugzeuge auf italienischen Kriegsschiffen stationiert.
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Geheime Wartung an Lufthansa-Douglas (Teil 1)

Die Swissair und der
braune Kranich

Vor genau 75 Jahren fand die hochbrisante Zusammenarbeit zwischen der Swissair und der Lufthansa ihr
Ende. Die Eidgenossen pappelten wéhrend des Zweiten Weltkriegs insgesamt zehn Douglas DC-2 und DC-3
der Nazi-Airline auf. Frisch aufgetauchte Dokumente aus dem Bundesarchiv Bern bringen verbliffende
Erkenntnisse zu diesem geheimnisumwitterten Deal ans Licht.

Tatsache: Die Deutsche Lufthansa AG besass wahrend des

Zweiten Weltkriegs mitihren 19 DC-2 und DC-3 die grosste
Flotte an Douglas-Airlinern ausserhalb der Vereinigten Staaten. Die
Flugzeuge stammten aus Bestanden der holldndischen KLM sowie
dertschechoslowakischen Ceska Letecka Spolecnost (CLS). Bereits
ab 1941 bekundete die Lufthansa massive Miihe, die vom Feind aus
Ubersee konstruierten und gefertigten Passagierflugzeuge fiir den
reibungslosen Streckenbetrieb in Schuss zu halten. Doch da winkte
unverhofft Rettung in Form der Swissair.

D as ist eine vom Dickicht der Geschichte iiberwucherte

Wie Phoenix aus der Asche

Die Eidgenossen besassen seit 1935 eine fast unbezahlbare Erfah-
rung in der Wartung von Douglas-Flugzeugen. Nach dem kriegs-
bedingten Grounding hatte die Swissair freie Kapazititen im Uber-
fluss. Der mit Segen des Eidgendssischen Politischen Departements
(heute Eidgendssisches Departement fiir auswartige Angelegenhei-
ten EDA) geschlossene Deal zwischen den beiden Carriers sicherte
der Lufthansa den Weiterbetrieb ihrer DC-2 und DC-3, der Swissair
den Erhaltvon Arbeitspldtzen. Die Lufthansa stellte fiir die Revision
samtliche Ersatzteile, die Eidgenossen die Arbeitskrafte.

Gleich zu Beginn musste die Swissair einen schweren Brocken
stemmen: Eine Bruchlandung in Oslo-Fornebu richtete die DC-3-

Die Swissair reparierte oder iberholte wéhrend

des Zweiten Weltkriegs zehn Douglas-Airliner der
Deutschen Lufthansa. Der Auftakt machte die am

271. August 1941 in Oslo-Fornebu schwer bescha-
digte DC-3-194G (Werknummer 2142) D-ATJG. Fir die
Instandsetzung des ehemaligen KLM-Airliners waren
26718 Arbeitsstunden notwendig.

194G (Werknummer 2142) D-AT]G am 21. August 1941 Ubel zu.
Per Bahntransport gelangten Rumpf und Tragflichen im Novem-
ber 1941 nach Diibendorf.

Die Reparatur erwies sich als anspruchsvoll. Der gesamte Bug
musste frisch aufgebaut werden — dies ohne Konstruktionszeich-
nungen des Herstellers. Die Lufthansa stellte der Swissair die fiir
die Instandsetzung notwendigen Ersatzteile im Wert von 36337
Franken. Nicht weniger als 26 718 Stunden brauchten die Swiss-
air-Mechaniker, um dem Wrack wieder Schwingen zu verleihen.
Lufthansa liess sich die Instandsetzung 160000 Franken kosten.
Am 27.Juni 1942 Uberfithrte Lufthansa-Flugkapitdn Hans Werner
von Engel die DC-3 zurtick ins Dritte Reich.

Ubermalte Hakenkreuze fiir die Testfliige

Bereits ein halbes Jahr spater war das Schweizer Know-how zur
Reparatur eines massiv beschddigten Lufthansa-Airliners erneut
gefragt: Ein Fehlstart in Berlin-Tempelhof setzte der DC-3-220B
(Werknummer 2095) D-AAIG schwer zu — die Zelle war zu rund
50 Prozent zerstort. Analog zur DC-3 D-ATJG liess die Lufthansa
ihr Sorgenkind in Komponenten zerlegt per Bahn nach Diibendorf
spedieren, wo die Douglas am 3. Februar 1943 eintraf.

Die Instandsetzung mit anschliessender Generaliiberholung
brachte der Swissair 130000 Franken Einnahmen. Drei Priiffliige




Fotos: Alfred Muser
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Die DC-3-194G D-AT)G erreichte im November 1941 die Swissair-

s i

Werkstatte in Dubendorf.

absolvierte Franz Zimmermann zwischen
dem 29. Mai und dem 1. Juni 1943 mit der
DC-3 D-AAIG. An Bord befanden sich ne-
ben einem Swissair-Bordmechaniker auch
Motoren- und Werftspezialisten der Luft-
hansa.

Gemdss einem Bericht der Swissair an das
Kommando der Flieger- und Flabtruppen
vom 28. Mai 1943 waren fiir diese Priffliige
die deutschen Kennzeichen iiberdeckt
und stattdessen tempordre Schweizer
Hoheitszeichen angebracht worden. Die
DC-3 D-AAIG verliess am 3. Juni 1943 mit
einer Swissair-Crew Diibendorf Richtung
Stuttgart-Echterdingen.

Eidgenossen diktierten die Spielregeln
Es blieb nicht nur bei Reparaturarbeiten:
Ab Sommer 1942 kamen vier durch den
rigiden Kriegs-Flugbetrieb arg zerschlisse-
ne DC-3 auf dem Luftweg zur Grundiiber-
holung nach Diibendorf. Das Douglas-Quar-
tett schwemmte bis Anfang November 1943
die Summe von 341 300 Franken in die Kas-
se der Eidgenossen. Die Revisionsarbeiten
beinhalteten unter anderem den Einbau
einer mechanischen Fahrwerksverriege-
lung sowie den Austausch der Fliigelan-
schlussprofile.

Zihneknirschend hielt sich die Luft-
hansa auch an die vom Eidgenéssischen
Politischen Departement auferlegten Spiel-
regeln: So war flir die von deutschen Besat-
zungen durchgefiithrten Uberfithrungsflii-
ge ein Swissair-Besatzungsmitglied an Bord
Pflicht. Das Einflugdatum sowie die exakte
Route musste die Lufthansa Wochen zuvor
absegnen lassen.

Einen Riegel schob das Luftamt dem Begeh-
ren der Swissair, die revisionsbedingten Rota-
tionen der Lufthansa DC-3 als Verdichtungs-
fliige der vom Schweizer Carrier betriebenen

Foto rechts: Lennart Andersson

Die D(-3-194B (Werknummer 1943) D-ARPF war die letzte bei der

Swissair tberholte DC-3 der Lufthansa.

Strecke 12 von Zurich-Dibendorfnach Stutt-
gart-Echterdingen zu fithren.

Swissness fiir die Nazi-Douglas

Den Auftakt machte am 28. August 1942
die C-3-220A (Werknummer 2023) D-AAIE.
Nicht weniger als 13 500 Stunden brauchte
die Swissair, um den Airliner aufzupdppeln.
Am 16.November 1942 iiberflog Lufthansa-
Flugkapitdn Eduard von Bueldring die Dou-
glas nach Stuttgart-Echterdingen.

Als nichstes entsandte die Lufthansa am
8. Dezember 1942 die DC-3-220A (Werk-
nummer 2024) D-AAIF zur Wellness in die
Schweiz. Flugkapitdn August Kiinstle flog
den frisch revidierten Airliner am 24. Feb-
ruar 1943 zurlick ins Dritte Reich.

Nicht alle diese Revisionsarbeiten gingen
ohne Nebengerdusche tiber die Bithne: Die
am 3. Juni 1943 eingeflogene DC-3-194E
(Werknummer 2036) D-AOFS erlitt wah-
rend ihres ersten Probefluges einen kapita-
len Schaden am Wright Cyclone GR-1820
G-102 A-Triebwerk. Swissair-Flugkapitin
Franz Zimmermann gelang mit nur einem
laufenden Motor am 10. August 1943 eine
sichere Landung in Diibendorf. Eine deut-
sche Besatzung flog die mit einem Ersatz-
triebwerk versehene DC-3 D-AOFS am 4. Au-
gust 1943 nach Berlin.

Diese Lufthansa-Crew flog zwei Tage zu-
vor die DC-3-194B (Werknummer 1943)
D-ARPF ein. Es sollte die letzte zur Grund-
iberholung anstehende DC-3 der Lufthan-
sasein. Die Douglas verliess die Schweiz am
6. November 1943. Zur zweiten, auf Mitte
November 1943 anberaumten Revision der
DC-3-220A D-AAIE kam es nicht mehr.

Grosskontrolle an der DC-2
Neben den Revisionen an der DC-3 fithr-
te die Swissair ab dem 20. Mai 1943 die

weniger arbeitsintensive grosse Kontrolle
aninsgesamtvier DC-2 der Lufthansa durch.
Alle diese Douglas standen frither bei der
holldndischen KLM im Dienst.

Die DC-2 wurden jeweils kurzfristig—nach
Verfligbarkeit der Ressourcen der Swiss-
air-Werft — aus dem Flugdienst abgezogen.
Ein Grossteil dieser Maschinen erhielt zu-
satzlich eine mechanische Fahrwerksver-
riegelung. Dazu verbauten die Swissair-
Mechaniker bei allen DC-2 neue, in der
Aluminium-Industrie AG in Chippis VS
vorgefertigte Fliigelanschlussprofile.

Zur Wartung in der Schweiz weilten die
DC-2-115E (Werknummer 1355) D-ADBK,
die DC-2-115E (Werknummer 1356)
D-AJAW, die DC-2-115E (Werknummer
1363) D-AEAN sowie die DC-2-115E (Werk-
nummer 1364) D-AIAS in der Schweiz. Die
DC-2D-AJAW gelangte sogar zwei Malnach
Diibendorf, und zwar zwischen dem 20. Mai
und dem 9. Juni 1943 sowie zwischen dem
7.0ktober und dem 15. November 1943. Als
allerletzte Douglas der Lufthansa verliess
die DC-2 D-AIAS am 22. Dezember 1943 die
Schweiz. Eine fiinfte Einheit war zwar in
einem Schreiben vom 5. Mai 1943 der Swiss-
air ans Luftamt disponiert, die DC-2-115E
(Werknummer 1365) D-ABOW war aller-
dings nie in Diibendorf eingetroffen.

Nach dem Auslaufen der Unterhaltsarbei-
ten fiir die Deutsche Lufthansa mutierte die
Swissair zum Spielball politischer Interes-
sen des Dritten Reichs und der Eidgenossen-
schaft, wie der zweite und letzte Teil dieser
Artikelserie aufzeigen wird. ¢p

Hans-Heiri Stapfer

- Verfasser und Verlag bedanken sich beim
Bundesarchiv in Bern sowie bei Werner Bittner
fiir die Uberlassung von Unterlagen.
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Vor 68 Jahren - Rettung der Swissair

Die Swissair in der
Wahrungskrise




N

Foto: ETH-Bildarchiv

Vor 68 Jahren rettete der Bund die Swissair -
mit Auflagen. Die Rettungsaktion von 1950 war
das letzte Kapitel eines funf Jahre dauernden
Kréftemessens zwischen der Airline und den
Behorden.

schiertnach Tibet, in den USA sucht McCarthy nach Kommu-

nisten und in Wuppertal stiirzt die Elefantin «Tuffi» aus der
Schwebebahn. Auchin der Schweiz befand sich ein Schwergewicht
im freien Fall: die Swissair. Schon im Vorjahr hatte die Fluggesell-
schaft einen Verlust von 3,6 Millionen Franken bekannt geben
miissen. Und firslaufende Jahr rechnete sie mit einem Minus von 8
bis 10 Millionen. Zum Vergleich: Den bislang gréssten Gewinn hat-
te die Swissair 1947 erzielt; er betrug 700 ooo Franken. Also wandte
sich die Swissair im Mai 1950 an den Bundesrat. Um die nationale
Fluggesellschaft vor dem Kollaps zu bewahren, erarbeitete dieser
ein umfassendes Hilfspaket und legte es dem Parlament vor. Dort
wurde es kontrovers diskutiert.

f ;zenen aus dem Sommer 1950: Die chinesische Armee mar-

Der Frankenschock von 1949

Schuld an der Misere waren eigentlich die Englander. Am 20. Sep-
tember 1949 hatte die Bank of England die Abwertung des Pfunds
um 30 Prozent bekanntgegeben. Das komplette Commonwealth
folgte. Und auch die meisten europdischen Zentralbanken werteten
ihre Wihrungen spatestens einige Tages danach ab. Mit einer Aus-
nahme: der Schweizerischen Nationalbank.

Die Swissair verlor durch die Abwertung des Pfundsaugenblicklich
130000 Franken. Was nichts war im Vergleich zu dem, was auf sie
zukam. Denn die Flugpreise waren europaweit kartellmadssig ab-
gesprochen und in der wichtigsten Wahrung jener Zeit definiert,
in englischen Pfund. Air France, Alitalia, Swissair: Bislang hatte
dieselbe Strecke bei allen Anbietern gleich viel gekostet. Jetzt aber
waren die Wahrungen durcheinandergeraten und damit auch die
Preise: Die Reise zwischen Genf und Istanbul wurde irrsinniger-
weise billiger, wenn man sie Uber Paris verlangerte, und wer von
Zirich nach London flog, bezahlte einen anderen Preis als ein Rei-
sender in Gegenrichtung. Der Swissair blieb deshalb die Wahl zwi-
schen Pest und Cholera: Liess sie ihre Preise unverdndert, verlor sie
Geld. Hob sie sie an, verlor sie Kunden. Nichts hdtte sie vor roten
Zahlen bewahrt. Und nur die Steuerzahler konnten die Airline vor
dem Konkurs bewahren.

Das grosse Nein der kleinen Kammer

In Bundesbern ging es im Sommer 1950 laut zu und her. Vielen
Parlamentariern ging die Hilfe des Bundes zu weit. Sehr viele zwei-
felten zudem an den Fihigkeiten der Swissair-Spitze. Ganz links
votierte die Partei der Arbeit fiir die Verstaatlichung der Fluggesell-
schaft. Auf derandern Ratsseite wollten einige Liberale die Swissair
dem Markt iberlassen —und damit ihrem Schicksal. Aufgelockert
wurde die Debatte durch Migros-Grinder Gottlieb Duttweiler:
Er habe Erfahrung mit Misserfolgen, witzelte er, die Migros ware
bereit, die Swissair zu iitbernehmen. Widerstrebend sagte der Natio-
nalrat schliesslich Ja zur Hilfsaktion. Doch dann brachte der Stin-
derat das Geschift zu Fall.

Damit gingen die Wogen erst richtig hoch: Wahrend der Bundesrat
ein redimensioniertes Hilfskonzept ausarbeitete, drohte Swissair-
Direktor Walter Berchtold in der NZZ, man konne die nationale
Fluggesellschaft auch liquidieren.

Im Herbst hiess das Parlament schliesslich eine iiberarbeitete Hil-
festellung gut: Der Bund kaufte zwei Flugzeuge vom Typ DC-6B,
welche er der Fluggesellschaft gegen eine Gebiihr zur Verfiigung
stellte. Damit konnte die Swissair endlich konkurrenzfihige Fliige
nach New York anbieten (welche iiberdies nichtin Pfund, sondernin
Dollarabgerechnet wurden). Der Bund ibernahm ausserdem einen
grossen Teil der Versicherungs- und Abschreibungskosten und be-
teiligte sich finanziell an der Ausbildung der Piloten. Dafiir driickte
dasParlament zwei pikante Anderungen durch: Der Bund erhielt ein
Vetorecht in strategischen Fragen und die Aktiondre mussten sich
an der Rettung beteiligen. 30 Prozent des Aktienkapitals wurden
abgeschrieben, das Kapital von 20 auf 14 Millionen Franken redu-
ziert. Ausserdem verfiigte der Gesetzgeber, dass die Swissair ihren
Betriebrationalisieren und verstarkt mitauslandischen Partnern zu-
sammenarbeiten musste (das war der Startschuss fiir die spater sehr
intensive Zusammenarbeit mit SAS). Die Swissair-Spitze war nicht
uber alle Punkte gliicklich, schluckte aber das Verdikt.

Eine neue Swissair

Die Rettungsaktion von 1950 war das letzte Kapitel eines fiinf Jahre
dauernden Kraftemessens zwischen der Airline und den Behorden.
Letztere setzten sich fast auf der ganzen Linie durch. 1946 war die
Swissair komplett in Privatbesitz gewesen, ihr Aktienkapital hatte
bloss eine Million Franken betragen und ihre Leitung hatte aus
zogerlichen Bankiers bestanden, welche den Transatlantikverkehr
der Konkurrenz tiberlassen wollten. Erst unter Druck wurden das
Aktienkapital erhoht, private und offentliche Geldgeber an Bord
geholt, Transatlantikfliige aufgenommen, die wichtigsten Stellen
mit risikofreudigeren Képfen besetzt und die Unternehmensstra-
tegie auf eine deutliche Expansion ausgerichtet.

Die Interventionen trugen Friichte. Nach 1950 entwickelte sich
die Swissair prichtig. Uber zwei Jahrzehnte lang wies sie regel-
massig zweitstellige Wachstumsraten auf, etablierte sich als eine
der besten Airlines der Welt und gerade der Transatlantikverkehr
wurde zum wichtigen Stiitzpfeiler des Erfolgs. Auch in Bezug auf
internationale Kooperationen wurde die Swissair zur vielbeachte-
ten Vorreiterin.

Andere Zeiten, andere Wendungen

Als die Swissair in den 199oer-Jahren erneut in eine Krise rutsch-
te und 2001 schliesslich vor dem Konkurs stand, ging die Sache
weniger glimpflich aus. Staatliche Interventionen waren nun ver-
pontund die Airline hatte sich in massive Schulden und schwer zu
l6sende Verpflichtungen mangvriert. Nach den Terroranschlidgen
vom 11. September schwand die letzte Hoffnung darauf, die Flug-
gesellschaft neu ausrichten zu konnen. Es fehlte am Support der
Grossbanken, an der Durchsetzungsfahigkeit der Politik und vor
allem fehlte es am Glauben, die Swissair ein weiteres Mal retten
zu konnen.

Und noch eine kurze Anmerkung zum Schluss: «Tuffi» tiberstand
ihren Sturz unbeschadet. Zwar fiel sie aus zehn Metern Hohe in die
nur 50 Zentimeter tiefe Wupper. Aber sie kam offenbar an einer
weichen Stelle auf und hatte einfach elefantenmassiges Gliick im
Ungliick. cp

Benedikt Meyer

Benedikt Meyer ist Historiker und Autor. Sein Buch «Im Flug» ist die
erste wissenschaftliche Studie zur Geschichte der Swissair und anderer
Schweizer Airlines.
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Genf: Die Boeing 787-BBJ8 2-DEER der chinesischen Deer Jet hat Genf ~ Basel: Am 13. November fand sich erstmals eine Boeing B747-83QF
am 22. Oktober ihren ersten Besuch abgestattet. Sie wurde von der der aserbaidschanischen Silk Way West Airlines auf dem EuroAirport
kambodschanischen Regierung gechartert. ein. Die VQ-BBH lud in Basel 58 Tonnen pharmazeutischer Produkte,
Foto: Jean-Luc Altherr um diese nach Sao Paulo Viracopos in Brasilien zu fliegen.

Foto: Dennis Thomsen

Zidrich: Der ATR 42 YI-RAJ der lettischen Charterfluggesellschaft RAF-  @emfs British Airways unterstUtzt immer wieder humanitare Werke.
Avia. Die Maschine kam aus Riga und flog via Zirich weiter nach Der Airbus A320-232 G-EUYU bewirbt hier die Wohltatigkeitsorgani-

Rostock Laage. Die Aufnahme stammt vom 2. November. sation «Comic Relief», die sich gegen Armut, vor allem in Afrika, ein-
Foto: Stefan Martin Hardmeier setzt. Foto: Jean-Luc Altherr

Zirich: Der A320 HB-IHZ von Edelweiss Air am 12. November im Anflug auf den Flughafen Zirich im spatherbstlichen Abendrot.
Foto: Thierry Weber
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Ziirich: Die HB-JRI, eine Global 5000 des Herstellers Bombardier, wird ~ Basels Bis vor kurzem war die Boeing B737-4Q8(SF) OE-IAQ der ASL
von Execujet Europe betrieben und war am 16. November Uber Nacht  Belgium Airlines in den orangen TNT-Farben unterwegs. Mittlerweile
in Zdrich parkiert. tragt sie die Farben der FedEx Express. Sie ist hier am 20. November
Foto: Thierry Weber kurz vor Mitternacht vor dem Abflug nach Luttich zu sehen.

Foto: Dennis Thomsen
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Zigrich: Die A321 TCJSU von Turkish Airlines macht fur Lego Werbung.  Gemfe Die ungarische Luftwaffe hat kirzlich diesen Dassault Falcon

Die Reise der Legofiguren ging hier nach Istanbul. 7X in Empfang genommen. Am 9. November kam die Maschine

Foto: Stefan Martin Hardmeier anlasslich eines Trainingsflugs nach Genf. Zuvor stand sie als HB-JSN
im Dienst von Dasnair Geneve. Foto: Jean-Luc Altherr

Basel: Die Antonov An-26B LZ-FLL ist eine alte Bekannte auf dem EuroAirport. Bei ihrem letzten Besuch am Rheinknie noch in den Farben von
Bright Flight unterwegs, trug sie bei ihrem jingsten Besuch am 20. November die auffallige Bemalung der Edwin Air Cargo. Sie brachte Teile fur
Peugeot aus Porto, Portugal. Foto: Dennis Thomsen
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Bild oben:

Ecuvillens: Am 21. Oktober war dieser Nando Groppo Trail
F-JBHA im Zebralook zu entdecken. Die in der Lombardei
hergestellte Maschine weist eine Spannweite von 8,51 m
und ein Leergewicht von 296 kg auf.

Foto: Denis Rossé

Bild Mitte:
Belp: Im stromenden Regen hebt der neue Airbus Helicopters
H145 der Rega ab. Foto: Joél Bessard

Bild unten:

Ziirich: Diese Challenger 850 Cl-600-2B19, die am 8. Novem-
ber fotografiert wurde, wird seit Juli 2015 von Air X Charter
betrieben. Die Maschine verliess das Herstellerwerk im kanadi-
schen Montréal im Jahr 2007.

Foto: Denis Rossé

Grosses Bild links:

Basel: Am 11. November landete die Boeing 747-4)6 HZ-WBT7
von Kingdom Holding in Basel. Die Maschine (mit neuer Be-
malung) der saudi-arabischen Investmentgesellschaft kam for
Wartungszwecke zu JetAviation in die Schweiz.

Foto: Dominik Kauer
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WEF 2019: Wichtige Infos

fir Zivilpiloten

Das Weltwirtschaftsforum (WEF) in Davos findet
2019 vom 22. bis 25. Januar statt. Um die Sicherheit
dieser Veranstaltung zu gewahrleisten, hat der
Bundesrat fur den Zeitraum vom 21. bis 26. Januar
Einschrankungen der Benutzung des Luftraums in
der Region Davos beschlossen.

ie bereits 2018 sind die Eréffnungszeremonie und die
‘ ; & ) Konferenzen gegentber fritheren Jahrestreffen um
einen Tag vorgezogen. Um die Auswirkungen auf die
Zivilluftfahrt moglichst gering zu halten, wird die Luftwaffe das
Training des Dispositivs am Freitag mit einer D-Area von 8.00 bis
16.00 Uhr LT durchfiihren und damit den Luftraum (R-Area) einen
Tag weniger lang einschrdnken als bisher. Fiir den Luftraum in der
Region Davos sind daher am Sonntag, 27. Januar 2019, keine Ein-
schrankungen vorgesehen.
Zur Unterstiitzung der zivilen Behorden fithrt die Luftwaffe Trans-
port-und Uberwachungsfliige mit Helikoptern, Propellerflugzeu-
gen und Kampfjets durch. Demzufolge ist in der Region Davos mit
einer Zunahme von militdrischen Flugbewegungen zu rechnen.
Wiahrend des Anlasses werden Kampfjets des Typs F/A-18 Hornet
patrouillieren. Um den eingeschrankten Luftraum zu itberwachen
—undim Falle von Zuwiderhandlungen einzugreifen —, werden die
Hornets von PC-7-Flugzeugen unterstiitzt. Die Osterreichische Luft-
waffe wird mit ihren Mitteln fir die Sicherheit in ihren Luftraumen
sorgen. Italien seinerseits wird die Nutzung des betroffenen Luft-
raums iiber italienischem Gebiet einschranken. Die Durchfithrung
der Missionen wird vor allem durch das Flugplatzkommando 11
in Payerne sichergestellt.

Eingeschrankter Flugverkehr

In einem Radius von 25 nautischen Meilen (rund 46 Kilometer)
um das Zentrum von Davos (siehe Karte) wird der Flugverkehr
tiber schweizerischem Hoheitsgebiet eingeschrankt. Ahnliche
Beschrankungen gelten fiir grenznahe Gebiete in Osterreich und
Italien. An- und Abfliige zu den Flugpldtzen innerhalb der Sicher-

heitszone unterliegen besonderen Regeln und Verfahren, welche
die Luftwaffe in Zusammenarbeit mit dem Bundesamt fiir Zivilluft-
fahrt (Bazl) erarbeitet hat. Fir die innerhalb der R-Area gelegenen
Flugpldtze Bad Ragaz, Balzers und Samedan gelten spezielle Regeln
und Verfahren fiir den Flugbetrieb. Alle Fliige zu und von diesen
Flugpldtzen bediirfen einer vorherigen Bewilligung durch die Luft-
waffe. Die detaillierten Informationen sind ab dem 6. Dezember
2018 den offiziellen Publikationen (VFR Manual SUP, Notam, DABS
usw.) zuentnehmen. Die Einschrankungen im Flugbetrieb vom 21.
bis 26. Januar 2019 gelten nicht nur fiir Flichenflugzeuge und He-
likopter, sondern auch fiir andere Luftraumbenutzer wie Modell-
flugzeuge (inklusive Drohnen), Deltasegler oder Gleitschirme. ¢p

— Giiltigkeitsdauer der Beschrdnkungen: von Montag, 21. Januar 2019,
8.00 Uhr LT, bis Samstag, 26. Januar 2019, 17.00 Uhr LT.

Hinweis: Eine D-Area wird am Freitag, 18. Januar 2019, von 8.00 bis
18.00 Uhr LT aktiviert.

Alle hier publizierten Informationen entsprechen dem Wissensstand
bei Redaktionsschluss. Sie ersetzen in keiner Weise die offiziellen Publi-
kationen, welche in jedem Fall massgebend sind.

Detaillierte Infos unter: www.bazl.admin.ch/wef

LEBE DEN TRAUM - WERDE PILOT
Flugplatz Birrfeld — Motor- und Segelflugausbildung

Aus- und Weiterbildungskurse
Schnupperfliige

Rundfliige

Attraktive Flugzeugflotte

AKTUELL

Praktische Ausbildung mit
gunstigen Katanas:
Attraktives Rabattpaket

FLIEGERSCHULE |

\
BIRRFELD—

Segelflug-Schnupperflugtage

Dienstagabend PPL-Theorie,

Eintritt jederzeit mdglich

056 464 40 40
info@birrfeld.ch

www.birrfeld.ch
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Edelweiss offnet

weitere Tore zur Welt

Mit einer Flotte von 15 Flugzeugen bedient Edelweiss weltweit 70
Destinationen in 34 Landern. Jahrlich fliegen fast 1,8 Millionen
Gdaste mit Edelweiss in die Ferien. Allein im November lud die
Schwestergesellschaft von Swiss International Air Lines (Swiss) und
Mitglied der Lufthansa Group zu drei Gate-Events.

Nonstop nach Colombo

Seitdem 3. November fithrt Edelweiss zwei-
mal wochentlich einen Nonstop-Flug nach
Colombo, Sri Lanka, durch. Eingesetzt wer-
den daftir A340-313, der Flug dauert rund
zehn Stunden. Bis anhin war Sri Lanka aus
der Schweiz nur mit Zwischenstopps er-
reichbar. Beim Erstflug wurden die Gaste
von traditionellen Tanzerinnen im Sari und
einem tropischen Buffet auf ihre Reise ein-
gestimmt.

Erstflug nach Buenos Aires

Am 7. November startete der erste Flug der
Edelweiss Air nach Buenos Aires, Argen-
tinien. Dieser 14-stiindige Nonstop-Flug
wird zweimal wochentlich mit einem A340
durchgefiihrt. Die Airline ist stolz darauf,
den lingsten Flug in der gesamten Luft-
hansa-Gruppe durchzufiihren. Als Gast war
Musiker und Unternehmer Dieter Meier auf
diesem Flug, welcher in Argentinien unter
dem Label «Ojo de Agua» grosse Landereien
fiir Weinbau und Rinderzucht besitzt. «Der
Direktflugnach Buenos Airesist perfekt fiir
mich. Ich werde diese Verbindung oft nut-
zen, um schnell in meine geliebte zweite
Heimat zu kommen», schwarmt Dieter Mei-
er. Wie immer hat der CEO von Edelweiss,
Bernd Bauer, mit Freude den obligaten

Ribbon Cut und das Anschneiden des Flug-
zeugkuchens zelebriert (Bild oben).

Ein Hauch von Vietnam am Zircher
Flughafen

Bunt, laut und abwechslungsreich—so ging
esam 15. November am Ziircher Flughafen
zu. Bereits vor dem Abflug wurden die Pas-
sagiere des Edelweiss-Erstflugsnach Ho Chi
Minh City unter einem Meer bunter Lam-
pions von der lebhaften Stimmung ange-
steckt. Die facettenreiche Kiiche Vietnams
ist auch in Europa im Trend. Auf einem
traditionellen Markt voller Essensstdnde
konnten am Gate diverse Kostlichkeiten
probiert werden. Der Geruch verschiedener
Gewiirze lag in der Luft und an jeder Ecke
gab es Neues zu entdecken. Innerhalb von
zwolf Stunden kann man dank der neuen
Nonstop-Verbindung von Ziirich nach Ho
Chi Minh City fliegen.

Edelweiss-CEO Bernd Bauer weiss die neue
Destination zu schdtzen: «In Vietnam
gibt es so viel zu entdecken. Mit der neu-
en Direktverbindung kénnen Abenteurer
mitten im ehemaligen Saigon starten und
dieses facettenreiche Land erkunden.» ¢p
www.flyedelweiss.com

Simon Vogt

Auf den Punkt gebracht

Von Beat Neuenschwander

Neues Kampfflugzeug (NKF):

Mitreden - aber wie?

Im Oktober hat die Luftwaffe auf dem Fliegerschiess-
platz Axalp in hervorragender Art der Offentlichkeit
ihre Aufgaben vorgefihrt. Solche Prasentationen sind
fur flugbegeisterte Zuschauer sehr interessant. Sie
sind aber ganz besonders wichtig, um der Bevolke-
rung die Aufgaben der Luftwaffe praxisnah zu zeigen.
Der Steuerzahler soll die Leistungen kennen, die tdg-
lich erbracht werden. Er muss auch wissen, welche
Aufgaben von der Luftwaffe im Krisen- und Verteidi-
gungsfall erwartet werden konnen und trainiert wer-
den mussen.

Die vielen bereits vorhandenen Informationen Uber
den Bedarf fur ein NKF werden von der Offentlichkeit
leider nur oberflachlich zu Kenntnis genommen. Dann
aber, bei der Beschaffung neuer Kampfflugzeuge,
sollen alle im Detail mitreden konnen. Man verlangt,
Uber die Anzahl der Flugzeuge, ja sogar noch die
Typenwahl abzustimmen. Die groteske Idee, bei der-
massen komplexen und hochtechnischen Systemen
mitentscheiden zu wollen, kann an Selbstiiberschat-
zung kaum Gbertroffen werden.

Diese Absicht entspricht jedoch nicht dem Willen der
Stimmburger, sondern ist ein Argument der politischen
Gegner. Die Schweizer stimmen in der Regel nichtern
und ausgewogen ab und wirden, davon bin ich iber-
zeugt, den Planungsbeschluss VBS gutheissen. Denn
niemand will ernsthaft die Versicherung aufgeben,
welche ihm ganzheitliche Sicherheit garantiert. Es ist
richtig, dass sich Herr und Frau Schweizer zu den zwei
strategischen Fragen dussern konnen: Wollen wir auch
in Zukunft einen wirksamen Schutz unseres Luftraums?
Was ist uns dieser Schutz Wert? Im Wissen darum, dass
damit die Existenz der heutigen Armee verknipft ist,
denn ohne gesicherten Luftraum kann keine Armee
ihren Auftrag erfullen.

Bleibt zu hoffen, dass das Parlament dem Bundes-
ratsbeschluss zustimmt. Parteipolitische Profilierungs-
versuche sind bei solch existenziellen Fragen nicht
am Platz und verunsichern die Bevolkerung. Mehr
Vertrauen in die Stimmbdrger ist angesagt. Man muss
aber den Mut aufbringen, ihnen die richtigen strate-
gischen Fragen vorzulegen.

— 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 bereinstimmen.



Nutzen der Geschaftsluftfahrt

Die Geschaftsluftfahrt macht moglich, was der Linienverkehr nicht leisten kann. Warum das so ist, zeigen
Engagements wie jenes von Prof. Thierry Carrel: Fir einen karitativen Einsatz musste der bekannte
Herzchirurg in nur einem Tag nach Rabat (Marokko) und zurick in die Schweiz fliegen. Gestartet wurde

auf dem Regionalflugplatz Bern.

swar noch dunkel, als eine Arztedele-
E gation rund um Prof. Thierry Carrel

im November auf dem Regionalflug-
platz Bern einen Businessjet bestieg. Im Auf-
trag der Stiftung Corelina flog sie in die ma-
rokkanische Hauptstadt Rabat, um vor Ort
Reprasentanten des Universitdtsspitals, des
marokkanischen Gesundheitsministeriums
und den Schweizer Botschafter in Marokko
zutreffen. Ziel war es, den Aufbau eines Zen-
trums fur Kinderherzchirurgie voranzutrei-
ben. Seit 2015 engagiert sich die Stiftung fiir
dasZentrum und finanziert Hilfsmissionen,
bei denen Arzte und medizinisches Perso-
nal in ihrer Freizeit ihre marokkanischen
Kollegen ausbilden. Diese Missionen ermog-
lichten schon {iber 50 Kindern eine lebens-
rettende Herzoperation. Bereits am ndchs-
ten Morgen mussten die Arzte jedoch im
Inselspital Bern wieder am Operationstisch
stehen — eine Herausforderung, weil Rabat
aus der Schweiz nicht im Linienflug ange-
flogen wird. Die Losung fand sich dank der
Business Aviation: Die Schweizer Business-
jet-Fluggesellschaft Cat Aviation AG stellte
ab Bern-Belp kostenlos eine achtpldtzige
Hawker 125 flir diese karitative Mission zur

Luftfahrt und Tourismus

und 100 Unternehmen der Reisebran-
Rche und der Luftfahrt prasentierten

sich in der Stage One in Zirich-Oerli-
konanldsslich der fiinften Ausgabe des Swiss
Travel Day.In der ehemaligen Industriehalle
gab es einiges zu sehen und Prasentationen
zu Destinationen und Themen der Luftfahrt
stiessen auf grosses Interesse.
Mehr Mut zu Innovationen und branchenin-
terner Zusammenarbeit forderte Peter Baum-
gartner an seiner Keynote auf der Swiss-Tra-
vel-Summit-Biithne. «Das Reisedkosystem
scheut oft die Kooperation, aus Angst, die
Kontrolle tber die Kundenbeziehung zu ver-
lieren», so die leise Kritik des Schweizer Eti-
had-Managers. Die Digitalisierung eréffne
vielfaltige Moglichkeiten der Zusammen-
arbeit mit Nutzen fir alle Seiten, vor allem
aber mehr Flexibilitat fiir die Kunden. Begeis-
tert berichtete der frithere CEO von Etihad
Airways und heutige Senior Strategic Ad-
visor der Gruppe von der offenen Innovati-

Dank der Business Aviation stehen Prof. Thierry Carrel (3. v. 1.) und sein Team am nachsten

Morgen wieder rechtzeitig am Operationstisch des Inselspitals.

Verfiigung. Damit konnte das Arzteteam
den engen Zeitplan problemlos einhalten.

Unterschatzte Bedeutung

«Das Beispiel ist kein Einzelfall, sondern
zeigt die Flexibilitdt und Vielseitigkeit, wel-
che die Geschiftsluftfahrtihren Kundinnen
und Kunden aus Wirtschaft, Politik und Ge-
sellschaft bietet», betont Helene Niedhart,
Vizeprasidentin der Swiss Business Aviati-
on Association (SBAA). 20 Prozent aller Ab-
fliige des kommerziellen Flugverkehrs in

im Fokus

onskultur seiner Arbeitgeberin in Abu Dha-
bi. Im Innovation Lab gelte das Motto «Fail
quickly and pivot» —also zum Scheitern be-
reit sein und schnell dazulernen. Nach den
strategischen Partnerschaften der Etihad mit
teilweise nicht besonders erfolgreichen Air-
lines wie Alitalia, Darwin Airline (Etihad Re-
gional) oder auch der nicht mehr existenten
Air Berlin betonte Baumgartner die Wich-
tigkeit der Partnerschaften gerade mit Air-
lines wie der Alitalia. In Sachen Revenue sei
die kommerzielle Kooperation immer noch
sehr erfolgreich. Wichtiger noch seien je-
doch die derzeit 54 Codeshare-Partnerschaf-
ten mit anderen Airlines. Den Hohepunkt
des Abends bildete die Verleihung der Swiss
Travel Awards. In der Kategorie Airlines ge-
wann Edelweiss (Kurz-/Mittelstrecke) vor
Singapore Airlines (Langstrecke). Rolf Miller

Weitere Bilder: www.cockpit.aero

der Schweiz werden durch die Geschafts-
luftfahrt generiert. «Die Business Aviation
lebt vor allem davon, dass sie Routen an-
bieten kann, die von der Linie nicht betrie-
ben werden. Der Flugplan wird zudem den
zeitlichen Bediirfnissen der Kunden ange-
passt», betont Niedhart. Damit sei die Busi-
ness Aviation eine wichtige Erganzung zum
Linienbetrieb. ¢p

Weitere Bilder: www.cockpit.aero

Peter Baumgartner (links) im Gesprach mit
Moderator Stefan Jaggi von Travel Inside.

Foto: CAT Aviation

Foto: Rolf Muller



Bazl verfiigt bis auf weiteres
Flugverbot fiir Ju 52 der Ju-Air

Das Bundesamt fur Zivilluftfahrt (Bazl) hat am 20. November ein vorldufiges Flugverbot fur die beiden in
Dubendorf stationierten Ju 52 der Ju-Air ausgesprochen. Die Untersuchung des Wracks der am

4. August 2018 abgesturzten Ju 52 durch die Schweizerische Sicherheitsuntersuchungsstelle (Sust) ergab
schwerwiegende strukturelle Schaden im Bereich der Fligelholme. Sie stehen aber nach heutigem
Kenntnisstand in keinem Zusammenhang mit dem Absturz vom 4. August.

ach dem Absturz einer dreimotorigen Junkers Ju 52 der
‘ \ ‘ Ju-Air am 4. August 2018 hatte die Fluggesellschaft am 17.
August den Flugbetrieb mit den beiden verbleibenden Ma-
schinen des gleichen Typs wieder aufgenommen. Da zu diesem Zeit-
punkt keine Hinweise auf generelle technische Mangel vorlagen,
hatte das Bazl die Wiederaufnahme des Flugbetriebs unter Einhal-
tung vorsorglicher Massnahmen bewilligt. Dazu gehorte auch, dass
das Bazl bei neuen Erkenntnissen aus den laufenden Sicherheits-
untersuchungen ein Flugverbot aussprechen wiirde.

Ju-Air mit vorilbbergehendem Grounding einverstanden
Unterdessen liegen erste Ergebnisse der Untersuchung der Schwei-
zerischen Sicherheitsuntersuchungsstelle (Sust) in Form eines Zwi-
schenberichts vor. Nach wie vor gebe es keine Hinweise darauf,
dass ein schwerwiegendes technisches Problem zum Unfall mit
20 Todesopfern fihrte, informiert das Bazl in einer Mitteilung vom
20. November. Die Untersuchung des Wracks ergab aber schwer-
wiegende Strukturschdden in Form von Rissen und Korrosion am
Hauptholm, dem tragenden Element des Flugzeugfliigels, und
weiteren Teilen des Flugzeugs. Diese Schdden blieben bei norma-
len Inspektionen und Wartungsarbeiten verborgen und konnten
erst anhand der Triimmerteile festgestellt werden. Da die beiden
in Diibendorf stationierten Ju 52 HB-HOP und HB-HOS sowohl
altersmadssig wie von den Betriebsstunden her der verungliickten
Maschine entsprechen, miisse sichergestellt sein, dass beide Ma-
schinen diese Schdden nicht aufweisen wiirden, schreibt das Bazl
weiter. Bis dieser Nachweis erbracht sei beziehungsweise allfalli-
ge Schdden behoben seien, diirfen diese beiden Ju 52 nicht mehr
geflogen werden.

und HB-HOS bleiben

" ey - T : o
Die beiden Ju 52 der Ju-Air -HB-HOP (im Bild)
vorldufig am Boden.

Die Ju-Air sei mit diesem voriibergehenden Grounding einverstan-
den, teilte das Unternehmen seinerseits mit. «Nach dem Abschluss
des Sommerflugbetriebs befinden sich die beiden betroffenen Flug-
zeuge ohnehin bereits in Ditbendorf zur umfassenden Jahreswar-
tung. Es ist vorgesehen, den Flugbetrieb der Ju-Air wie geplant im
Frihling 2019 wieder aufzunehmen», zeigt sich Ju-Air optimis-
tisch. ¢p

Bombardier verkauft Dash 8-Programm

Bombardier Aerospace hat die Rechte des Dash 8-Typenprogramms
andie kanadische Longview Aviation Capital Corporation verkauft.
Eingegliedert wird der Neuzugang in deren Tochtergesellschaft Vi-
king Air Limited, die bereits die Modelle DHC-1 Chipmunk, DHC-2
Beaver, DHC-2 Turbo Beaver, DHC-3 Otter, DHC-4 Caribou, DHC-5
Buffalo, DHC-6 Twin Otter, DHC-7 sowie die Amphibienflugzeuge
CL-215und CL-415 betreut und nun zusatzlich die Produktionslinie
der Q400 (im Bild) in Downsview, Ontario, ibernehmen wird. Der
Produktionsstandort soll bis mindestens 2021 gesichert sein. Ver-
kauft wurde zudem das auf Ausbildung von Flug- und Technikper-
sonal spezialisierte Tochterunternehmen Bombardier Aircraft Trai-
ning, dasin die kanadische CAE tibernommen wird. Anton Wettstein

Foto: Ju-Air

Foto: Bombardier



40 Jahre erfolgreich mit Avionik

Avionik setzt sich aus den beiden Begriffen Aviatik und Elektronik zusammen und bezeichnet die Gesamtheit
der elektrischen und elektronischen Gerdte an Bord eines Flugzeugs, einschliesslich der Instrumente.
In diesem Segment ist die Firma Kuerzi Avionics seit 40 Jahren tétig.

Swissair Technics sowie als Leiter Engineering beiJet Aviation

Erfahrung, bevor er in der Backerei seiner Schwiegereltern
in Bronschhofen eine Werkstitte einrichtete und damit begann,
Avionikdienstleistungen anzubieten. Zwar waren in jener Zeit vie-
le Instrumente in den Cockpits noch mechanisch, doch gewann
die Elektronik immer mehr an Bedeutung. Schon bald musste ein
neuer Standort gesucht werden. Paul Kiirzi fand ihn auf dem Flug-
platz Lommis. Nun konnten die Piloten mit ihren Maschinen direkt
vor die Hangartiir rollen.

P aul Kiirzi sammelte als Ingenieur bei Air Canada, Pilatus und

Vom Unterhaltsbetrieb zum Hersteller

Nachdem Paul Kiirzi 2003 verstarb, tibernahm sein Sohn Ralf das
Familienunternehmen. Er erkannte schnell, dass viel mehr Poten-
zial im Unternehmen steckte. Neben dem laufenden Unterhalts-
betrieb investierte er in die Zulassung fiir die Entwicklung und
Herstellung von Gerdten fiir die Luftfahrt. Entsprechende Zertifi-
zierungen erlauben es dem Unternehmen, Komponenten fiir Flug-
zeuge nicht nur einzubauen, sondern auch selber zu entwickeln,
zu produzieren und in Eigenverantwortung zuzulassen sowie Test-
fliige durchzufiihren. Besonders stolz ist Ralf Kiirzi darauf, dass die
EASA-Genehmigung firalle Luftfahrzeugkategorien erteilt wurde
—vom Luftschiff tiber Helikopter bis hin zu Grossraumflugzeugen.
Kuerzi Avionics konzipierte beispielsweise ein neues Cockpit
fiir den Pilatus PC-6, den Einbau des Navigationssystems Garmin
GsooH in einen AS350 B3 oder den Einbau eines Agusta-Cockpits

ebenfallsin einen Airbus-Helikopter AS 350B3, den die Rega fiir die
Pilotenausbildung einsetzt. Auch im Bereich der Ausriistung von
Helikoptern mit Nachtsichtsystemen und der elektrischen Aus-
stattungen von Ambulanzhelikoptern und -flugzeugen hat sich
das Unternehmen Kompetenzen angeeignet. Dabei arbeitet Kuerzi
Avionics nicht nur mit anderen Unternehmen, sondern auch mit
dem Aero-Club der Schweiz eng zusammen. So konnte der AeCS mit
dem Unternehmen als Partner eine Kampagne fiir den Gerdtewech-
sel bei der Umriistung der Luftfahrzeuge auf 8,33 kHz ausarbeiten.
Am Hauptsitz und an der 2014 eroffneten Zweigniederlassung am
Flugplatz Buochs sind derzeit 33 Mitarbeitende beschdftigt; bisins
Jahr 2025 sollen es rund 50 werden. Kiinftig sollen auch Lehrlinge
ausgebildet werden. cp www.kuerzi.com

Nova Air Graz: kreatives «Grounding» am Hoteldach

eit Anfang September ist die steiri-
S sche Landeshauptstadt Graz um eine

Attraktion reicher: Das Novapark
Hotel mit einem Flugzeug-Restaurant und
einer Flieger-Bar lockt Géste aus der gan-
zen Welt an. Die Bar ist in einer ausgedien-
ten Iljuschin 62 auf 22 Metern iiber Boden |
eingerichtet. Ein Gastro-Erlebnis der avia- &8¢
tischen Art bietet das Restaurant in einer ,ui!"ﬂ:’
umgebauten Boeing 727-200. Der innovati- _
ve Hotelunternehmer Helmut Neukam aus
Graz, beruflicher Vielflieger und ausgestat-
tet mit einer grossen Affinitdt zur zivilen
Luftfahrt, erftllte sich einen personlichen

Traum und «groundete» zwei ehemalige Idee.

Behorde dieses Vorhaben eine originelle

als Restaurant. Neben den beiden Maschi-
nen auf dem Dach des Novapark wurde au-

Passagierflugzeuge: eine Boeing B727-200
und eine Iljuschin IL-62M. Die beiden Ma-
schinen am Dach des Hotels sind nicht nur
Augenweide und Blickfang, sondern auch
Restaurant und Bar.

Rund zwei Mio. Euro nahm der Hotelier in
die Hand, um seinen Traum vom «Hotel-
flughafen» zu erfiillen. Nach anfanglichen
Widerstdinden fand auch die zustindige

Die B727-231 (Baujahr 1969) entdeckte Neu-
kam am Flughafen von El Paso in Texas/
USA. Die Maschine diente bis zur Ausser-
dienststellung als Privatjet einer Base-
ballmannschaft aus Chicago. Die IL-62M
(Baujahr 1976) war einst die Maschine des
tschechischen Prasidenten Gustav Husak
und diente danach in der niederdsterreichi-
schen Ortschaft Heidenreichstein ebenfalls

sserdem ein «Terminal» errichtet, von dem
aus die beiden Flugzeuge iiber zwei Gates
direkt erreichbar sind. Hier befindet sich
auch einneuer Veranstaltungsraum, derals
aussergewohnliche Location gemietet wer-
den kann.

Franz Zussner

Mehr Bilder: www.cockpit.aero

Foto: Kuerzi Avionics

Foto: Franz Zussner



News

Schweiz

Helvetic Airways mit
neuem Mediensprecher

Mehdi Guenin (37) ist seit dem 1. No-
vember Mediensprecher von Helve-
tic Airways. Mit der Wahl von Guenin
zum Mediensprecher habe eine wich-
tige, neu geschaffene Schlusselstelle
besetzt werden konnen, schreibt die
die Airline in einer Mitteilung. «Wir
sind sehr froh und gltcklich, dass wir
mit Mehdi Guenin einen ausgewiese-
nen Fachmann gewinnen konnten»,
sagt Tobias Pogorevc, Chief Executive
Officer von Helvetic Airways. In sei-
ner Funktion wird er die externe und
interne Kommunikation verantworten
und erste Ansprechperson fir sémt-
liche Presseanfragen sein. «Mehdi
Guenin hat fundierte Kenntnisse der
Airline-Industrie und kennt die Mecha-
nismen der Medienbranche.»

Der in Biel zweisprachig aufgewach-
sene Romand war zuvor wahrend vier
Jahren bei Swiss International Airlines
als Mediensprecher tatig. Von 2008
bis 2011 war er in verschiedenen
Kommunikationsfunktionen sowie als
TV-Moderator aktiv. CP

Swiss/Helvetic erwei-
tern Zusammenarbeit

Swiss International Air Lines (Swiss)
wird ihre Partnerschaft mit Helve-

tic Airways erweitern und ab 2019

bis zu acht Flugzeuge des Typs Emb-
raer E190-E2 oder vergleichbare Flug-
zeuge von Helvetic Airways im Wet-
lease (Flugzeugmiete inkl. Crew,
Wartung und Versicherung) einsetzen.
Die erweiterte Partnerschaft stellt eine
erhéhte Planungssicherheit sowie eine
optimale Nutzung der Helvetic-Flotte
sicher. Thomas Kluhr, CEO von Swiss,
sagt: «Wir freuen uns, unsere be-
wahrte und langjahrige Partnerschaft
mit Helvetic Airways auszubauen.»
Tobias Pogorevc, CEO von Helvetic Air-
ways, erganzt: «Wir sind stolz, dass
Swiss auf Helvetic Airways mit ihren
effizienten und komfortablen Emb-
raer E190-E2 setzt.» Aktuell sind vier
Flugzeuge des Typs Embraer E190 der
Helvetic Airways im Auftrag von Swiss
im Einsatz. Sie werden auf Fligen an
uber 40 Ziele in Europa eingesetzt. CP

Gantenbein verlasst den
Flughafen Bern

Nach etwas mehr als drei Jahren im
Amt verlasst Dr. Mathias Gantenbein
per Mitte Februar 2019 die Flugha-
fen Bern AG auf eigenen Wunsch. Ihm
wurde eine anspruchsvolle Fihrungs-
aufgabe als Mitglied der Geschafts-
leitung bei der ISS Schweiz AG ange-
boten. Der Verwaltungsrat bedauert

den Abgang, bedankt sich bei Mathias
Gantenbein fur die engagierte Filhrung
des Flughafens und winscht ihm for
die Zukuntft alles Gute. Der Nachfol-
geprozess wurde eingeleitet. Martin
Leibundqut, stellvertretender Direktor,
wird das Unternehmen ad interim
leiten. CP

Jet Aviation: Neuer
Hangar eingeweiht

ADS 15 bei der Truppe eingefihrt wer-
den. RM

Erfolgreicher Erstflug des
Airbus ACJ320neo

satzlich beeinflusst haben durfte auch
das letztjahrige Jahresergebnis, das
mit einem Minus von 20,5 Millionen
Pfund zu Buche schlug. Die Grinde fur
die Verluste begrundet FlyBe mit der
ungeniigenden Nachfrage, den gestie-
genen Treibstoffkosten, der Schwéche
des britischen Pfunds und den im Zu-
sammenhang mit dem Brexit vorhan-

R . denen Unsicherheiten. Doch auch der

Jet Aviation feierte am 21. November
2018 die Eroffnung des neuen Han-
gars fur Grossraumflugzeuge in Basel.
Der hochmoderne, 8700 Quadratme-
ter grosse Hangar erweitert die Kapa-
zitaten fur Unterhalts- und Innenaus-
stattungsarbeiten. Er kann bis zu zwei
Grossraumflugzeuge gleichzeitig auf-
nehmen. CP

Ganzer Beitrag: www.cockpit.aero

International

Joint-Venture zwischen
Ruag und Elbit Systems

Ruag Defence und EIbit Systems, ein
israelischer Luft- und Raumfahrt- so-
wie Elektronikkonzern, kiindigten am
15. November die Unterzeichnung
einer Absichtserklarung zum Aufbau
eines Jointventures in der Schweiz an.
Das Gemeinschaftsunternehmen er-
maoglicht die Nutzung von Synergien
und die Verbindung der Kompetenzen
der Unternehmen und wird als nati-
onales Zentrum fir Kommunikations-
und Systemkompetenz dienen. Das
Kompetenzzentrum wird sich auf den
Bedarf und die Anforderungen des
VBS ausrichten. Daruber hinaus wird
es das Wissenszentrum zur Unterstit-
zung gemeinsamer Anstrengungen im
Hinblick auf ein Kommunikationspro-
gramm des VBS und andere gemein-
same Projekte in der Zukunft sein.
Andreas Berger, CEO Ruag Defence:
«Wir von Ruag freuen uns auf die
Kooperation mit Elbit Systems und sind
davon Uberzeugt, dass uns diese Zu-
sammenarbeit ermoglicht, die Schwei-
zer Armee mit unserer bewahrten
Kompetenz und Professionalitat zu
unterstitzen.» Auch Haim Delmar,

=

Foto: Rolf Mller

Senior Vice President von Elbit, er-
klarte, dass es ein Privileg sei, fur die
Schweizer Streitkrafte technologisch
fortschrittliche und operative Losun-
gen bereitzustellen. Zurzeit befinden
sich bei Elbit Systems in Tel Aviv sechs
Drohnen des Typs Hermes 900 HFE

in Produktion. Der Bund hat sie 2015
fur 250 Millionen Franken bestellt. Bis
2021 sollen sie unter der Bezeichnung

Der Airbus ACJ320neo absolvierte am
16. November in Hamburg seinen
Erstflug (Bild). Der neue Corporate Jet
flog im Rahmen des Testprogramms
zwei Stunden und 40 Minuten lang.
Dank kontinuierlicher Verbesserungen
umfasst die A(J320-Familie den ACJ-
319neo, der mit acht Passagieren eine
Distanz von 12500 km oder mehr als
15 Stunden fliegt, und den ACJ320neo,
der mit 25 Passagieren 11100 km
oder mehr als 13 Stunden fliegt. Beide
Flugzeuge verfigen Uber kraftstoffspa-
rende Triebwerke der neuen Genera-
tion und Sharklets. CP

Neuer Flughafen fir
Madrid

Die Projektgruppe Air City Madrid Sur
will mit einer Anfangsinvestition von
143 Millionen Euro den Bau eines
zweiten grossen Flughafens im Ein-
zugsgebiet von Madrid starten. Vorge-
sehen ist die Erweiterung des Flugha-
fens Casarrubios del Monte bei Toledo,
30 Kilometer von der Hauptstadt ent-
fernt. Er soll 2023 in Betrieb genom-
men und vor allem von Billigflugge-
sellschaften frequentiert werden. Die
Gruppe kalkuliert mit Gber 50000 Flu-
gen und sieben Millionen Passagie-
ren jahrlich. Der neue Flughafen drfte
vor allen den Flughafen Adolfo Sudrez
Madrid-Barajas, der sich mit 54 Milli-
onen Passagieren jahrlich dem Limit
nahert, entlasten. Zurzeit ist Casarru-
bios ein Flugplatz, auf dem vor allem
Privatflugzeuge verkehren. Die Erwei-
terungsplane sehen die Verlangerung
der Start- und Landebahn sowie den
Bau einer zweiten, 3,2 Kilometer lan-
gen Piste vor. Ferner mussen ein To-
wer und ein 1,5 Hektar grosses Termi-
nal erstellt werden. Die Infrastruktur
durfte bis 2033 rund 5600 Arbeits-
platze schaffen. Zudem wird erwartet,
dass rund um den neuen Flughafen
neue Industrieanlagen entstehen wer-
den. RM

FlyBe steht zum Verkauf

Die britische FlyBe ist zum Verkauf
ausgeschrieben. Dass die zweitgrosste
Regionalfluglinie Europas entwe-

der neue Geldgeber suchen oder die
Flotte massiv verkleinern muss, ist mit
der Veroffentlichung der negativen
Halbjahreszahlen klar geworden. Die
zusétzliche Gewinnwarnung, die einen
Jahresverlust von bis zu 22 Millionen
Pfund prognostiziert, hat denn auch
den Aktienkurs um rund 75 Prozent
einbrechen lassen. Den Kurszerfall zu-

= _ 'EKauf der Embraer 175/195 sowie un-
. sprofitable Strecken und die starke Kon-

< kurrenz von Easy Jet und Ryanair sol-
len sich ungunstig ausgewirkt haben.
FlyBe betreibt derzeit Gber 70 Regio-
nalflugzeuge und bedient in Grossbri-
tannien und Kontinentaleuropa 85 De-
stinationen, darunter auch Genf. AM

Air Race auch mit
Elektroflugzeugen

Luftrennen sind so alt wie die Luft-
fahrt selbst. Das allererste Rennen
fand 1909 in Reims in Frankreich statt.
Beim Air Race 1 World Cup, einem Ren-
nen der Formel-1-Kategorie, starten Pi-
loten nebeneinander und fliegen mit
ihren einsitzigen Flugzeugen wah-
rend acht Runden um sechs Pylonen
uber einen funf Kilometer langen Kurs.
Das Organisationskomitee der Air Race
1-Serie will die Flugzeugrennen nun

in die elektronische Zukunft fuhren
und plant, 2020 das erste Luftrennen

Foto: zvg

mit Elektroflugzeugen durchzufthren,
also eine Art Formel E der Lufte. Beim
Air Race E werden mit Kerosin betrie-
bene Motoren durch elektrische An-
triebsstrange ersetzt — ein ambitionier-
tes Projekt in einer Zeit, in welcher der
Elektroflug noch in den Kinderschuhen
steckt. Die University of Nottingham
und Air Race E haben eine Koopera-
tion zur Entwicklung des ersten elek-
trischen Rennflugzeugs angekindigt.
Air Race E sucht technische Partner fir
Elektromotoren, Wechselrichtersys-
teme, Batterien und andere zugehdrige
Systeme. HP

Flughafen Istanbul
erdffnet

Der Flughafen Istanbul ist feierlich er-
offnet worden. Anlasslich des 95. Jah-
restags seit Grindung der Republik
Turkei wurde bei der Erffnungsfeier
der Name «Flughafen Istanbul» be-
kanntgegeben. Das Grossprojekt wird
in vier Ausbauphasen durchgefuhrt
und soll 2028 abgeschlossen sein. Ins-
gesamt wird der Komplex eine Flache
von 76,5 km? einnehmen und uber
sechs Start- und Landebahnen, vier
Terminals, 233 Flugzeugabstellplatze
und mehr als 500 Check-in-Schal-

ter verfigen. 225000 Mitarbeiter sol-
len sich dereinst um das Wohlbefinden
von bis zu 200 Millionen Passagieren
pro Jahr kimmern. SZ
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Schweizerisches Luftfahrzeugregister

1. bis 31. Oktober 2018

Handdnderungen

Werk-Nr.

Eigentiimer / Halter

Standort

15.10.2018  HB-535 Schleicher KA 2B 00 1957 von Euw David Urs, Brunnen Hausen am Albis
24.10.2018  HB-1066 Standard Libelle 2018 296 1972 Martin Patrick, Wegenstetten Birrfeld

01.10.2018  HB-1639 Glaser-Dirks DG-200/17  2-174/1757 1982 Tschumi Manfred, Wolfisberg Grenchen
03.10.2018  HB-BKF Cameron 0-160 1461 1987 Balloon Team SA, Lugano Lugano

10.10.2018  HB-CYM Cessna 1825 18280312 1998 Studer René / Speck-Flyers, Russikon  Speck-Fehraltorf
04.10.2018  HB-HFX FFA AS202/15-1 124 1978 Gruber Johann, Rebstein St.Gallen-Altenrhein
23.10.2018  HB-Ql Kubicek BB26N 218 2002 Bless Stefan Anton, Stein AR Stein AR
23.10.2018  HB-RUA SSH T-131 PA T-131.113 2002 Studer René / Speck-Flyers, Russikon  Speck-Fehraltorf
11.10.2018  HB-Z5C Robinson R 44 1| 13426 2013 Top Client Service AG, Wilen Saanen
Loschungen

Immatr. Werk-Nr. Eigentiimer / Halter Standort
24.10.2018  HB-1774 Nimbus-3/24.5 78 1985 Kittel Didier Blaise, Montricher Montricher
11.10.2018  HB-1857 Rolladen-Schneider LS 4 4577 1986 Drake Ross Andrew, Stansstad Ambri-Piotta
25.10.2018  HB-2312 DG-800 B 8-116B45 1998 Honegger Daniel, Bolligen Bern-Belp
04.10.2018  HB-2407 E1 Antares 10 2005 Haltergemeinschaft Zimmermann- Hausen am Albis
Kofler, Oberwil-Lieli
15.10.2018  HB-3403 ASW 28-18 28524 2006 Segelfluggruppe Laegern, Schanis Schanis
15.10.2018  HB-CDR Reims F150L 1105 1974 Association Groupe de Vol HB-CDR, Ausland
Tannay
04.10.2018  HB-FQJ19 Pilatus PC-12/47E 1825 2018 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
11.10.2018  HB-FQK19  Pilatus PC-12/47E 1826 2018 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
22.10.2018  HB-FQL19  Pilatus PC-12/47E 1827 2018 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
26.10.2018  HB-FQM19  Pilatus PC-12/47E 1828 2018 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
22.10.2018  HB-FQN19  Pilatus PC-12/47E 1829 2018 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
24.10.2018  HB-FQR19  Pilatus PC-12/47E 1833 2018 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
22.10.2018  HB-FSU18  Pilatus PC-12/47E 1810 2018 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
15.10.2018  HB-GPD Beech 58P 1)-281 1980 Nageli Hans, Zurich St. Gallen-Altenrhein
12.10.2018  HB-HVE2 Pilatus PC-21 297 2017 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
12.10.2018  HB-HVF2 Pilatus PC-21 298 2017 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
05.10.2018  HB-HVL1 Pilatus PC-21 304 2018 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
05.10.2018  HB-HVM1 Pilatus PC-21 305 2018 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
17.10.2018  HB-HYY2 Pilatus PC-21 311 2018 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
15.10.2018  HB-IYA Saab 2000 2000-056 1998 Eric Thun A.B. / Bern-Belp
SkyWork Airlines AG in Liq., Belp
15.10.2018  HB-IZI Saab 2000 2000-012 1995 Eric Thun AB. / Bern-Belp
SkyWork Airlines AG in Liq., Belp
15.10.2018  HB-IZS Saab 2000 2000-035 1996 Arafart A.B. / Bern-Belp
SkyWork Airlines AG in Liq., Belp
19.10.2018  HB-JFL EMB-135) 14501057 2008 Matrix Advisory Ltd. / Nomad Bern-Belp
Aviation AG, Kloten
19.10.2018  HB-KPC Tecnam P2002-JF 084 2008 Aéro Club de Geneve, Meyrin Geneve-(Cointrin
19.10.2018  HB-KPG Tecnam P2002-JF 125 2010 Aéro Club de Geneve, Meyrin Geneve-(Cointrin
01.10.2018  HB-QHU Kubicek BB37N 186 2002 Blaser Christoph, Rti ZH RUti ZH
26.10.2018  HB-SPT Sipa 903 88 1951 SVZ0 Sipa Verein ZUrich Oberland, Speck-Fehraltorf
Bertschikon
04.10.2018  HB-SRB Aero AT-3 R100 AT3-052 2009 alpaviation ag, Belp Bern-Belp
19.10.2018  HB-TUS Textron T206H 120609217 2016 Seiler Urs Werner, Tagerwilen Speck-Fehraltorf
01.10.2018  HB-VSM Pilatus PC-24 112 2018 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
05.10.2018  HB-VSN Pilatus PC-24 113 2018 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
30.10.2018  HB-VSO Pilatus PC-24 114 2018 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
11.10.2018  HB-VSP Pilatus PC-24 115 2018 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
03.10.2018  HB-YPS GyroTec DF 02 007-V 2010 Straub Peter, Nafels Mollis
22.10.2018  HB-ZAU Schweizer 269(-1 0288 2007 Wyssen Raoul, Agarn Grenchen




Loschung: Saab 2000 HB-IZS. Erste Betreiberin dieser Maschine Handdnderung: FFA A$202/15-1 Bravo HB-HFX. Der Bravo

war die Crossair, die sie im April 1996 in Dienst stellte. Danach flog HB-HFX war am 23. Juni 1978 fir die Alpar in Bern-Belp eingetragen
die Maschine bis im April 2003 fir die Swiss und ging dann an die worden und ging Ende 2000 an die Alp-Air AG. Am 29. Juni 2006
schwedische Golden Air. Spater flog sie auch fur andere Gesell- erfolgte die Handanderung fur Beat Neuenschwander. Nach einer
schaften, bis sie am 24. Mai 2017 erneut als HB-IZS eingetragen erneuten Handanderung kehrt das Flugzeug nun auf den Flughafen
wurde, diesmal fur Skywork. St. Gallen-Altenrhein zurlick, wo es vor 40 Jahren gebaut wurde.
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Loschung: Embraer EMB-135) HB-JFL. Der Business-Jet flog ur- Eintragung: Beechcraft €185 HB-GAC. Die 1944 gebaute C-45F
sprunglich fur ein paar Monate mit der amerikanischen Immatri- trug anfangs das militarische Kennzeichen 44-87103. Nach dem Um-
kulation N702SV, bevor er im Oktober 2008 als VP-CMM auf den bau zur zivilen C18S und Verkauf nach Schweden kam sie 1951 als
Cayman-Inseln und im Jahr darauf als A6-VVV in den Vereinigten B-8 zur Schweizer Luftwaffe, dann als HB-GAC zur eidg. Landestopo-
Arabischen Emiraten eingetragen wurde. Am 27.2.2013 erfolgte grafie. 1969 stillgelegt, gelangte sie 1980 ins Verkehrshaus, 1985 ins
die Eintragung im Schweizerischen Luftfahrzeugregister. Museum in Dubendorf. Gegenwartig wird sie flugtuchtig restauriert.
Elntragungen
Immatr. . Eigentiimer / Halter Standort
08.10.2018  HB-FBY2 Pilatus PC-6,/B2-H4 1014 2018 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
05.10.2018  HB-FQO19  Pilatus PC-12/47E 1830 2018 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
17.10.2018  HB-FQ519 Pilatus PC-12/47E 1834 2018 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
01.10.2018  HB-FQT19 Pilatus PC-12/47E 1835 2018 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
09.10.2018  HB-FQU19  Pilatus PC-12/47E 1836 2018 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
12.10.2018  HB-FQV19 Pilatus PC-12/47E 1837 2018 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
25.10.2018  HB-FQW19  Pilatus PC-12/47E 1838 2018 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
23.10.2018  HB-FQX18 Pilatus PC-12/47E 1839 2018 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
29.10.2018  HB-FQZ19 Pilatus PC-12/47E 1841 2018 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
04.10.2018  HB-GAC Beech 18S 8362 1945 B 18 AG, Wohlen Birrfeld
08.10.2018  HB-HWD2 Pilatus PC-21 263 2018 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
31.10.2018  HB-JSK Bombardier 9805 2017 Unicorn two AG / Execujet Europe AG, Zirich
BD-700-1A10 Z0rich
31.10.2018  HB-JXL Airbus A320-214 8075 2018 easyjet Airline Co. Ltd. / Easyet Geneve-Cointrin
Switzerland SA, Geneve-Aéroport
08.10.2018  HB-LVA Diamond DA 42 NG 42.N342 2018 Hunziker Friedrich, Hirschthal Triengen
26.10.2018  HB-LYC DHC-6 Series 300 655 1979 Zimex Aviation Ltd., Glattbrugg St. Gallen-Altenrhein
04.10.2018  HB-NPA Virus SW 121 1210030 2018 AlpinAirPlanes GmbH, Ecuvillens Ecuvillens
09.10.2018  HB-QUR Lindstrand LBL 90A 419 1997 Gauch Cédric Etienne, Hasle bei Hasle-Riegsau
Burgdorf
24.10.2018  HB-VPN Pilatus PC-24 121 2018 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
05.10.2018  HB-VST Pilatus PC-24 119 2018 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
16.10.2018  HB-VSU Pilatus PC-24 120 2018 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
29.10.2018  HB-VSW Pilatus PC-24 122 2018 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs
22.10.2018  HB-VIB Textron 525 525-0947 2017 TC Aviation AG, Stans Buochs
22.10.2018  HB-ZAV Bell 2061-4 52097 1994 Helvetica Jet Service SA, Lausanne Lausanne-
La Blécherette
24.10.2018  HB-ZWR Bell 505 65125 2018 Loxia Swiss GmbH / Robert Fuchs AG, ~ Schindellegi

Schindellegi
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«Rendez-vous Bundesplatz» Das lauft 2019

4-7. Marz
Heli-Expo 2019, Atlanta, USA

10.-13. April
AERO Friedrichshafen

5. Mai
Shuttleworth Season
Premiere Airshow

16.-18. Mai
Heli Russia 2019

21.-23. Mai
EBACE 2019, Genf

25. Mai
SOLA Airshow, Norwegen

25. Mai
Duxford Air Festival /UK

g 15.-16. Juni

g Turku Airshow, Finnland

& ' ' ' ' ' 17.-23. Juni
Sage und schreibe 590000 Zuschauerinnen und Zuschauer liessen sich auf dem Bundesplatzvom klei- Paris Air Show - Salon Inter-
nen Prinzen bezaubern. Seit dem 19. Oktober hat die Geschichte des franzésischen Schriftstellers und national de I’Aéronautique et

Piloten Antoine de Saint-Exupéry als Licht- und Tonspektakel das Publikum in seinen Bann gezogen. 42 R U B

Rekordabend der achten Ausgabe von «Rendez-vous Bundesplatz» war der 10. November mit 35 400 Zu- :

. . . . 19.-21. Juli
schauern. Am 24. November schaute der kleine Prinz die Menschen ein letztes Mal von der Kuppel des Royal International Aif Tattoo
Bundeshauses an und machte sich dann auf den Weg zuriick auf seinen Planeten, zu seiner Blume. ¢p

Wettbewerb - Flughdfen /Flugzeuge /Orte dieser Welt

Auflosung Nr. 11: Budweis

Richtig geantwortet haben: Jirg
Riemensberger, 8049 Zirich; Daniel

Ingold, 1004 Lausanne; Kurt Feusi, 8834
Schindellegi; Paul Wenger, 8625 Gossau;
Gérard Fabich, 4104 Oberwil; Urs Ramel,
8704 Herrliberg; Kurt Kunzli, 4562 Biberist;
Michael Frei, 5436 Wurenlos; Markus
Hirter, 9545 Wangi; Riccardo Franchi,

6517 Arbedo; Hanspeter Zaugg, 3433
Schwanden i. E.; Christoph Barbisch, 8877 Murg; Fritz Urweider, 8113 Boppelsen; Urs
Andreatta, 9524 Zuzwil; Andreas Steinegger, 1004 Lausanne; Gabriela Briigger, 3600
Thun; Martin Brigger, 3600 Thun; Peter Willimann, 8050 Zdrich; Gerhard Johr, 3052
Zollikofen; Robert Schraner, 5236 Remigen; Karl Lauener, 3822 Lauterbrunnen; Kuno

Foto: zvg

Wer weiss es? Matter, 5046 Walde; Walter Bosshard, 9053 Teufen; Willy Scharer, 2087 Cornaux; Erich
Diese Formation wird im kommenden Jahr im Rahmen des Zigermeet Bucher, 6210 Sursee; Christoph Schmon, 6374 Buochs; Fritz von Allmen, 3600 Thun;
zum ersten Mal in der Schweiz auftreten. Aus welchem Land kommt Stephan Imper, 4132 Muttenz; Pirmin Winiger, 6048 Horw; Patrick Goransson, 8820
das Team? Wadenswil; Bruno Marti, 8833 Samstagern; Diego Kundert, 8413 Neftenbach; Bastien

Dévaud, 3904 Naters; Moritz Stahli, 8330 Pfaffikon; Dieter Johr, 3294 Biren a. Aare;
Peter Schar, 3418 Ruegsbach; Christoph Urwyler, 5037 Muhen; Beat Habegger, 8127

Antworten an: wettbewerb@cockpit.aero Forch; Pierre Dufour, 1400 Yverdon-les-Bains; Martin Widmer, 5727 Oberkulm; Hans
. Erb, 3772 St. Stephan; Leo Schweri, 8957 Spreitenbach; Fritz Wyss, 6043 Adligenswil;
Einsendeschluss: 10. Januar 2019. (laudia Crestas, 8127 Forch; Sven Steinmann, 8548 Ellikon; Maria Susman, 8610

L : : - : Uster; Markus Hiss, 4123 Allschwil; Ernst Sommer, 5503 Schafisheim.
Bitte fugen Sie lhrer Mail Ihre vollstandige Adresse bei. Dem

Gewinner winkt ein Cockpit-Kalender 2019. Uber den Wettbewerb . i .
wird keine Korrespondenz gefuhrt. Die richtigen Einsendungen Als Gewinner wurde Gérard Fabich ausgelost.
werden in der Januar-Ausgabe 2019 publiziert.

Die Gewinner dieses Jahres werden im Dezember 2018 kontaktiert.
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