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Geschditzte leserinnen und Leser

Uber 350 Helikopter fliegen in der Schweiz, viele von ihnen werden
gerne gesehen, weil sie im Notfall Hilfe bringen oder dank ihrer aus-
sergewdhnlichen Eigenschaffen ein Transportproblem lésen. Andere
gelten mancherorts als Stérfaktoren, weil sie scheinbar zwecklos iber
einer Wiese schweben. Beim Lesen von «skyheli.ch» werden Sie aber
feststellen, dass es nicht «gute» und «schlechte» Helikopter gibt. Vielmehr
wird deutlich, dass die Schweizer Helikopter-Branche als Ganzes einen
bedeutenden Teil der Infrastrukiur darstellt und zwischen den Profi-Pilofen
und den Jungpiloten auf einem Rundflug ein direkter Zusammenhang be-
steht. Erfahrene Besatzungen und einsatzbereite Helikopter kénnen nicht
erst dann aus dem Hangar geholt werden, wenn sie dringend benétigt
werden. Nur weil Helikopter jeden Tag Geld verdienen und Besatzun-
gen mit vielfaltigen Aufgaben Erfahrungen sammeln, verfigt die Schweiz
iber eine HelikopterInfrastrukiur, die international respektiert wird und
auch dann zur Verfigung steht, wenn wirklich nur noch ein Helikopter
weiterhelfen kann.
Dass in der Schweiz besonders viele Helis im Einsatz stehen, hat sicher
auch mit der Topografie des Landes zu tun. Uberall dort, wo schwieriges
Geldnde ein Weiterkommen am Boden erschwert, kann der Heli seine
Stérken besonders gut ausspielen. Dieses fordernde Umfeld hat dazu
gefihrt, dass die Heli-Pioniere die Einsatzméglichkeiten weiterentwickelt
und perfektioniert haben. Heute steht die Heli-Branche jedoch vor Her-
ausforderungen, die wenig mit dem direkten Umfeld zu tun haben, son-
dem vielmehr mit Gesetzen und Regulationen, die zu hdufig fernab der
téiglichen Praxis entworfen werden. Hier helfen weder Erfindergeist noch
Erfahrungsschatz weiter, hier kénnen sich die Heli-Betreiber nur begrenzt
selber helfen. Die Unterstitzung aus Politik und Offentlichkeit ist gefragt,
damit nationale Auflagen und Regulationen der europdischen Flugsicher
heitsagentur EASA die Heli-Operator nicht so stark einschrénken, dass sie
ihre vielféltigen Dienstleistungen nicht mehr so effizient anbiefen kénnen
wie heute.
Und, neben der Emnsthaftigkeit dieser Themen, Helikopter und das Heli-
kopterfliegen bereiten auch ungemein viel Spass! Bei den Menschen, die
mit diesen Maschinen arbeiten, ist Gberall besonders viel Leidenschaft fir
die Arbeit und die Schénheit des Fliegens zu spiren. Wir hoffen, dass Sie
mit der ersten Ausgabe von «skyheli.ch» an dieser Leidenschaft teilhaben
kénnen.

Eugen Birgler, eb@skynews.ch
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Swiss Jet — die Spez:ahsten fir WVIP- F/uge mit H‘eLkopfem &
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Swiss Jet setzt zwei Agusta Westland AW139 \/\/PHe//kopfer ein, die fur sechs, ochf oder zwo/f Fl uggosfe emger/chfef Werden konnen

Uber dem Ziircher Seebecken erklingt ein feines «Ding Dong»
und das «Fasten Seat Belt»Zeichen erlischt. Wéhrend sich die
sechs Fluggaste in der schallgedammten Kabine miteinander un-
terhalten, rotiert der AWW139 von Swiss Jet mit 140 Knoten dem
Bindnerland enigegen. Swiss Jet setzt zwei dieser VVIP-Helis fur
héchste Anspriche neben weiteren ein- und zweimotorigen Helis
und Businessets ein.

Text Hansjérg Birgi

Im grosszigigen Cockpit des AW 139 sitzen
die beiden Piloten Dario Mazza und Andreas
Kobler. Mit seinen fiinf grossen Bildschirmen un-
terscheidet es sich nicht von einem Airliner-Cock-
pit. Dario Mazza fihlt sich besonders wohl im
AW139, da er als SwissjetHeli-Chefpilot auch
Business]ets steuert. Dies wird von einigen Kun-
den sehr geschdtzt, da sie mit «ihrem» Piloten
sowohl im Businessjet wie auch im Business-Heli
fliegen kénnen.

Sechs, acht oder zwilf Fluggiiste

Via Glamerland geht es auf rund 3000 Metern
iber Meer direkt zum Albula-Pass und eine gute
halbe Stunde nach dem Start in Zurich dreht der
AW1 39 ins Oberengadin ein und setzf zum Lan-
deanflug auf die Piste 21 in Samedan an. Nach
einer Flugzeit von nur 38 Minuten rollt der ele-

gante blave Heli zum Abstellplatz — auch dies  Der Heli-Chefpilot von Swiss Jet, Dario Mazza (rechts) stevert den AW139 in Samedan zur landung

wie ein BusinessJet. auf der Piste 21.

Die beiden zweimotorigen AW 139 der in
Zirich und Samedan ansdssigen Swiss Jet sind
voll instrumentenflugtauglich, werden immer von
zwei Piloten gestevert und kénnen je nach Be-
darf fir sechs, acht oder zwslf Fluggéste (auf
Wunsch auch mit Flight Attendant) eingerichtet
werden. Das ZwdlferInterieur kam beim Auto-
rennen in Monza zum Einsatz, als VIPs ab den
Flugplatzen Milano-Malpensa und Linate zur
Rennstrecke und zuriick «geshuttlet> wurden.

Foto Hansjérg Birgi

~ Folo Eugen Biirgler
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Hoher Komfort fiir lange Fliige
Swiss Jet setzt die einzigen kommerziell und
IFR-zugelassenen AVWW139 in der Schweiz ein.
Dank seines hohen Komforts an Bord eignet
sich der AW 139 des italienisch-britischen Her-
stellers Agusta-Westland ideal auch fir léngere
Flige. SwissJeCEO Marc Tomaschett nennt bei-
spielsweise eine Reise nach Paris. In rund zwei
Stunden bringt ein AW 139 seine Fluggéste von
Zirich nach Paris, und zwar auf den Heliport
IssylesMoulineaux in unmittelbarer Néhe des Eif-
feliurmes. Das ist mit einem Businessjet oder gar
einem Linienflug nicht méglich, denn die Trans-
ferzeit vom Flughafen ins Stadizentrum fallt weg.
Und der Preise «Bei sechs Passagieren ist der
AW139 etwa gleich tever wie ein BusinessJet
derselben Grosse», antwortet Marc Tomaschett.
Die meisten Flige fihren die SwissjetsHelis
aber nach Samedan aus. |hre Piloten, darunter
auch Bergfihrer, kennen jeden Winkel und Gip-
fel des Engadins und erreichen den Flughafen
dank des Helis auch bei misslichen VWetterbedin-
gungen. Weichen Businessjets aus MeteoGrin-
den nach Zirich oder St.Gallen-Altenrhein aus,
holt Swiss Jet die Fluggaste mit ihren Helis ins
Engadin. Dafir sefzt sie nicht nur die AW139
ein, sondern auch ihren sechspldfzigeﬂ=$gusto

6 skyheli.ch OI/20I

Das elegante SwissJetBlau macht sich auch iber den Engadiner Seen gut.

A109 Crand, die beiden sechs- bis siebenplaizi-
gen A119 Koala, den vierplatzigen EC120 Co-
libri oder den finfpléatzigen AS350B3 Ecureuil.
lefzterer und die beiden Koalas kommen ab
Samedan auch fiir Lastenfransporte zum Einsatz.

Schwerpunkt VIP-Fliige

Die Beférderung von VIP-Gésten ist das Kernge-
schaft von Swiss Jet. Mit ihrer grossen Heliflotte
— der Kunde wahlt zwischen ein- oder zweimo-
forigem Helikopter — beférdert Swiss Jet die Flug-
gaste, die per Businessjet in die Schweiz reisen,
an ihren Bestimmungsort, vom Wallis tbers Ber-
ner Oberland bis ins Bindnerland. Ab Samedan
bietet Swiss Jet auch Rundfliige mit Helis und Fl&-
chen-, ja sogar Segelflugzeugen, in die herrliche
Bindner Bergwelt an.

Dank Swiss Jet werden gelegentlich auch Leu-
te zu VIPs, die im Engadin arbeiten. Wie Heinz
Hardmeier, Basisleiter Samedan, erldutert, wird
bei einer winferlichen Strassensperre zwischen
Maloja und Sils in Zusammenarbeit mit den an-
deren im Engadin ansdssigen Helifirmen eine

Luftbriicke zwischen dem Bergell und St. Moritz
eingerichtet, die hauptsachlich dem Personal der
Bergbahnen, aber auch Privatpersonen zur Ver-
figung steht. «Wenn die Mitarbeiter — vielfach
Grenzgdnger — nicht an ihre Arbeitsplatze im
Engadin kommen, dann funktionieren viele Be-
triebe nicht mehr», erganzt Heinz Hardmeier.
Dass Swiss Jet in Zukunft an eine Intensivie-
rung der BusinessHeli-Sparte glaubt, zeigen
auch die Optionen fir zwei BA6O9 Tiltrotor.
Diese Neuentwicklung, eine Mischung aus Busi-
nessJet und Helikopter, ist fir das Geschéftsfeld
von Swiss Jet ideal. Der BA6O9 soll 2013 zerti-
fiziert werden. www.swiss-jet.ch ]
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Helikopter-Schulung bei Fuchs Helikopter

Mit gutem Gefihl zum Test

|".|._.|,z

Das F oggsch:ff von Fuchs He /kopfer der Notar-Heli /\/\DQOZ Exp/orer HB-ZKE, hier mit der Cineflex-Kamera im Einsatz fir das Schweizer Fernsehen.

Fir die Filmflige mit den Cineflex-HD-Kameras ist Fuchs Helikopter
bestens bekannt. Die Helifirma mit Basis in Schindellegi gehért aber
auch zu den etablierten Flugschulen und bietet von der Grundschu-
lung bis zur Gebirgserweiterung ein breites Ausbildungsangebot.

Text Eugen Birgler

Knapp 70 Stunden stehen im Flugbuch von Phi-
lippe Schirmann, der gerade den Schweizer
300C aus dem Hangar zieht. Néchste Woche
steht der Prifungsflug mit dem BAZLExperten auf
dem Programm. Verlauft dieser erfolgreich, dann
hat der studierte MaschinenbauIngenieur die
Privatpilotenlizenz fir Helikopter PPLH) in der
Hand. «Ich wollte schon immer fliegen», meint
der 39-jéhrige Unternehmer, der bis anhin Gleit-
schirm geflogen ist. Der Flugschiler fihlt sich gut
vorbereitet, hat aber einen gesunden Respekt vor
den Prifungsaufgaben: «Saubere Autorotationen
zu zeigen, ist sicher nicht ohne. Kihlen Kopf gilt
es auch zu bewahren, wenn der Experte das
Vorgehen bei einem Heckrotor-Ausfall sehen will.
Eine bis anderthalb Stunden ist an der Prifung
einfach volle Konzentration gefragt, alle Limiten
mussen standig im Auge behalfen werden.»

Schliisselerlebnis im Schnee

Eines der eindriicklichsten Erlebnisse wdhrend
der Ausbildung war fir Philippe Schirmann
ein White-out.
Schnee dem Piloten die Sicht und erschwert die

Dabei nimmt aufgewirbelter

Orientierung. «Auf dem Weg zuriick zur Basis
sollte ich eine landung auf einem Schneefeld
machen. Es ist kaum zu glauben, wenn man es
nie gesehen hat, wie schnell die Orientierung in
einer Schneewolke und zusétzlich diffusen Licht-
verhdlinissen verloren gehen kann. Man weiss
wirklich nicht mehr, in welche Richtung sich der
Heli bewegt.» Sich nie von einer solchen Situa-
tion Uberraschen zu lassen und sténdig auf eine
Sichtreferenz zu achten, das hat Philippe Schir-
mann dabei gelernt.

«Es ist natirlich Absicht, den Flugschilemn
auch solche Situationen aufzuzeigen», erklart
der erfahrene Fluglehrer Jonathan Brandt. «Der
Fluglehrer fixiert im Landeanflug auf eine Schnee-

fidche einen Baum, sagt dem Schiller, er solle
mal nach rechts schauen, und meistens ist es da
schon passiert, er findet sich in einem White-
out wieder. Fir den lerprozess ist es wichtig,
dass der Flugschiler einmal die Schweisstropfen
auf der Stim fohlt, wenn er sich zum Beispiel
in den Bergen verflogen hat. Er wird nachher
vorsichtiger vorgehen und &hnliche Situationen
vermeiden.»

Info-Abend als erster Schritt

Dass Philippe Schirmann die Priffung zum Heli-
kopter-Privatpiloten bestehen wird, daran hat
Jonathan Brandt keine Zweifel: «Die Erfolgsra-
te unserer Priflinge betrégt 100 Prozent. Wir
bringen nur leute an die Priffung, die das be-
herrschen, was sie kénnen missen. Auch die
Tagesform darf da keine Rolle spielen. Was es
fir eine sichere Flugdurchfiihrung braucht, muss
sattelfest sein, schliesslich dirfen die Piloten the-
oretisch eine Stunde nach der Prifung zu einem
Rundflug mit Passagieren starten», gibt Jonathan
Brandt zu bedenken. Die Schwierigkeit beim
Prifungsflug bestehe darin, die verschiedenen
Elemente wie Notverfahren, Standardmanéver,
Navigation und Autorotationen innerhalb von
etwa 90 Minuten komprimiert abzurufen.

Wer sich fir die Helipiloten-Ausbildung infer-

Foto Nick Dapp



Foto Eugen Birgler

Fluglehrer Jonathan Brandt: «Die Helipiloten-lizenz zu machen, ist eine Frage der Prioritéten.»

essiert, kann sich bei Fuchs Helikopter zweimal
im Jahr an einem Info-Abend aus erster Hand
iber den Weg ins Helikopter-Cockpit informie-
ren. «Danach geht es fir die Interessierten um
die Ausarbeitung eines individuellen Schlacht-
planes», so Jonathan Brandt, «ein enorm wich-
tiger Schritt, denn es geht darum, einen auf die
individuellen Rahmenbedingungen angepassten
Ausbildungsplan aufzustellen.»

15 Monate bis zum Ziel

Fur die Theorieschulung arbeitet Fuchs Helikopter
mit Safety Wings zusammen, welche die Kurse
auch auf der Basis in Schindellegi anbietet, so
dass Theorie und Praxis optimal verbunden wer-
den kénnen. «Es ist zwar méglich, den theoreti-
schen Teil und die praktische Ausbildung nachei-
nander zu absolvieren, aber wir empfehlen eine
gewisse Parallelitar, so Jonathan Brandt.

Vom Ausbildungsbeginn bis zur PPL-Prifung
muss eine Zeitdauver von etwa einem Jahr und
drei Monaten veranschlagt werden. «Das hangt
allerdings stark von individuellen Faktoren ab»,
weiss Jonathan Brandt, «wir hatten auch schon
Schiler, die nach neun Monaten prifungsreif
waren. Ein Schlisselfakior fir die Daver der Aus-
bildung ist die Frequenz, mit der die Flugstunden
genommen werden. Optimal ist es, einmal pro
Woche zu fliegen.» 60 bis 65 Flugstunden bis
zur Prifung seien ein durchschnitilicher Wert,
wobei seit Einfihrung des europdischen Regel-
werkes fur Flugschulen (JAR-FCL 2] nicht mehr
die effektiven Flugstunden, sondern die Zeit mit
drehenden Rotoren (rofor tuming time| zahlt, was
erfahrungsgeméss eine Differenz von 10 bis 15
Prozent ausmacht.

Als Schulungshelikopter kommen bei Fuchs
Helikopter in erster Linie drei Schweizer 300C
und der TurbinenHeli Schweizer 333 zum Ein-
satz. Als Fluglehrer erteilt Jonathan Brandt dem

10 skyheli.ch Ol/20I

Schweizer 300C gute Noten: «Ein super Schu-
lungsheli, der sehr zuverlassig und sicher ist.
Wir haben mit diesem Typen in der Schulung
auch keine Leistungsprobleme und kénnen sogar
einen Teil der Gebirgsschulung bis rund 2000
Meter Hohe mit ihm machen.» Positiv seien auch
die im Vergleich zu Robinson-Mustern grosszigi-
gen Platzverhdlinisse.

Giinstiger Turbinen-Heli

Auch der Schweizer 333 wird nicht selfen fir
die Grundausbildung gewahlt, vor allem dann,
wenn das Ziel sowieso ein Turbinen-Heli ist. Die
ganze Schulung auf dem Schweizer 333 zu
machen, koste gleichviel oder nur unwesentlich
mehr als die Grundschulung auf einem Kolben-
motormuster mit anschliessender Umschulung auf

Kosten der Pilotenlizenz

Als Einstieg auf dem Weg ins Heli-Cockpit
kann bei Fuchs Helikopter ein halbstindi-
ger Schnupperflug mit einem Fluglehrer am
Doppelstever fir 390 Franken gebucht wer-
den, 60 Minuten Schnupperflug kosten 690
Franken. Bis zu zwei Schnupperflugstunden
kénnen an eine spdtere Pilofenausbildung
angerechnet werden. Insgesamt miissen fir
die Privatpilotenlizenz PPL(H) rund 40’000
Franken aufgewendet werden. Etwa 6000
Franken davon entfallen auf die Theoriekurse,
Kursunterlagen und die Unfersuchungen fir
die Medical Class Il. Der Schweizer 300C
Schulungsheli schlagt mit 8,90 Franken pro
Flugminute zu Buche, fiir die Heli-nstrukioren
kommen zwei Franken pro Minute dazu. Fir
die Weiterbildung zum Berufshelikopter-
piloten CPL(H) ist mit einem Mindestaufwand
von rund 33'000 Franken zu rechnen.

Die verschiedenen Helis in der Flotte von
Fuchs Helikopter kénnen auch gechartert
werden. Die Preise pro Flugminute betra-
gen dabei 8.9 Franken fiir einen Schweizer
300C, 12.4 Franken fir den Turbinen-Heli
Schweizer 333 und 20.5 Franken fir einen
MD520N.

den Turbinen-Heli, erklért Jonathan Brandt. Még-
lich mache das der Schweizer 333 mit seinem
ausgesprochen guten Preis-leistungsverhdlinis als
einer der ginstigsten Turbinen-Helis.

Bruno Hidber, der gerade mit dem Free-
lance-Fluglehrer und Theorieinstrukior bei Safety
Wings, Pirmin Birchler, den néchsten Flug be-
spricht, hat diesen Weg gewdhlt. landungen

Info-Abende und Schnupperflige mit erfahrenen Fluglehrern helfen dabei, vor dem Start einer Piloten-

Ausbildung eine genauve Checkliste auszuarbeiten.

Foto Eugen Biirgler



Bruno Hidber trainiert mit F/ug/ehrer Pirmin Birchler Schrdghong/onc/ungen: «Zuerst mit der Kufe anstiitzen, dann den Heli schén an den Hang driicken.»

Als sehr giinstiger Turbinen-Heli ist der Schweizer 333 ein beliebter Schulungsheli.

auf den Plattformen, die nur wenig lénger und
breiter sind als die Kufen des Helis, stellen heute
den Schwerpunkt dar. «Auf plusminus 50 Zenti-
mefer muss da die Landung sitzen», meint Pirmin
Birchler viel sagend. «Wenn das heute gut klappt
mit den Podestlandungen, dann bist du bereit fijr
die SoloFlige.» In der Flugvorbereitung werden
die akiuellen Meteo-Informationen ausfihrlich
diskutiert, das Daily Airspace Bulletin Switzer-
land [DABS) konsultiert, die Schwerpunkilage
und leistungsparameter unter den gegebenen
Gewichten berechnet und klare Ziele fir den
heutigen Flug definiert. «Vor den Plattformlan-
dungen habe ich Respekt», sagt Bruno Hidber
und lacht: «Da ist sehr feines Steuern gefragt. Ein
Baggerfahrer wiirde das sicher schnell beherr-
schen, die miissen fein und koordiniert steuern,
ich aber war Eishockey-Spieler, und da war ich
nicht so fein...».

Wahrend Bruno Hidber startet, um in der
linthebene auf einem Feldweg das Landen auf
der schmalen Plattform zu trainieren, erzahlt Jona-
than Brandt, welche Perspektiven sich fir Berufs-
piloten biefen: «Wer die gesamte Ausbildung bis
zur Berufspiloten-lizenz (CPL H) bei uns macht,
dem kénnen wir die Aufnahme in unser FOM
[Flight Operations Manual] anbieten». Das be-
deutet, dass junge Piloten kommerzielle Aufirage
wie Rundflige fur Fuchs Helikopter ibernehmen
kénnen, um Erfahrung zu sammeln.

Im Sinne grosstmdglicher Sicherheit beim Flie-
gen bietet FuchsHelikopter seinen Piloten jahrlich
einen kosfenlosen Sommer- und Winter-Safetykurs
an. Dabei geht es darum, auf die besonderen

Gefahren in diesen Jahreszeiten aufmerksam zu
machen. Schnee, diffuse Lichtverhdlinisse und die
damit verbundenen Risiken wie Orientierungsver-
lust oder auch einseitig am Boden angefrorene
Kufen gehéren zu den Themen im Winterkurs.
Im Sommer geht es in erster linie um saubere
Leistungsberechnungen, um sich bei heissen Tem-
peraturen nicht Uberraschend jenseits der Leis-
tungslimiten des Helis wieder zu finden.

Neben dem Ausbildungsbetrieb — 2009

waren die Fuchs Helis alleine fur Schulungen

wiéhrend rund 1700 Stunden in der Luft — sind
Film- und Fotoflige sowie Taxi- und Rundflige
weitere wichtige Standbeine des FuchsFlugbe-
friebes. Dabei kommen insbesondere die Typen
MD500E, MD520N, MD600, das AS350B3
Ecureuil und der zweimotorige MDQ02 Explo-
rer zum Einsatz. Nach wie vor ist Fuchs Heli-
kopter auch offizieller Vertreter fir die Schwei-
zer- und MD Helicopters-Produktepalette in der
Schweiz. [ ]
www.fuchshelikopter.ch

Rund 1700 Stunden flogen die FuchsHelis 2009 im Schulungsbetrieb. Zum Einsatz kamen dabei
vor allem die Schweizer 300C.

Foto Eugen Biirgler

Foto Nick Dapp



Einen Helikopter selber fliegen! Wir schenken lhnen
Mit unserem Fluglehrer steuern Sie den Helikopter selbst. CH F 50-'

Wir sind eine professionelle Helikopter-Flugschule. Die Flugstunde kostet  Airport Helicopter in Basel, Ziirich /ﬂ
bei uns nur CHF 570.-. Fiir einen Schnupperflug schenken wir lhnen  und Luzern-Beromiinster. ©

einen zusétzlichen Gutschein fiir CHF 50.-. Sie zahlen also nur CHF520.-. www.airportheli.ch
Wy ] s

Leisten Sie sich das Abenteuer und bestellen Sie Ihren ersten vy
Helikopter-Flug.unter bero@airporthelizch.oder Telefon 041.930 01.40:
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Offnungszeiten: Montag — Samstag, 9.15 — 18.00 Uhr durchgehend, Parkplatze vor dem Haus
Schaffhauserstr. 76 « 8152 Glattbrugg « Tel. +41 44 874 1 747 » Fax +41 44 874 1 757 « www.buchairnet.ch
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Foto Florian Lithi

Die ersten. Heli-Flugsturiden aus.der Sicht eines Flugschiilers

Neu am Steuerknuppel

Der brandneue Robinson R22 Beta Il HB-ZMF der Berner Mountain Flyers, mit dem Nick Déipp seine allerersten Erfahrungen als Helipilot sammelte.

Wenn ein Heli bei starkem Wind punkigenau auf einer Platiform
landet oder eine Unterlast prézise auf einer Baustelle platziert,
dann sind Profis am Werk. Am Anfang jeder Pilotenkarriere ste-
hen aber etliche Flugstunden mit weniger eleganten Bewegungen.
skyheli.ch-Mitarbeiter Nick Dépp erzéhlt von seinen ersten Erfah-
rungen auf dem rechten Sitz im Heli-Cockpit.

Text Nick Déipp

Der erste Schritt auf dem Weg ins Heli-Cock-
pit ist die Auswahl der geeigneten Flugschule
und damit die Entscheidung fiir einen Helikop-
tertypen. Wichtige Kriterien sind dabei die Ver-
fagbarkeit von Helikopter und Fluglehrer, aber
auch die persénlichen Empfindungen und Sym-
pathien gegeniber Fluglehrer und Flugschule
missen stimmen, dies spielt eine wichtige Rolle
im Ganzen. Massgebend sind auch die Aus-
bildungskosten, die je nach Helikoptertyp sehr
unterschiedlich sind.

Fir den Erwerb des Helikopterbrevets ist
eine theorefische Priffung erforderlich, welche
neun Facher abdeckt. Dies sind die allgemeinen
Facher Luftrecht, menschliches Leistungsvermégen,
Meteo, Navigation sowie die helispezifischen
Facher wie allgemeine Helikopterkennmisse,
Flugleistung und Flugplanung, Betriebsverfahren
und Grundlagen des Fluges. Um zu besfehen,
missen in allen Fachem mindestens /5 Prozent
der Fragen richtig beantwortet werden.

Grosser Theorieblock

Es gibt Theoriekurse bei den Flugschulen, aber
auch das Distance Learning Programm, welches
im Selbststudium per Internet absolviert werden
kann. Je nach Programm davert dies zwischen
mehreren Wochen und mehreren Monaten.
Der Vorteil beim Besuch eines Theoriekurses ist,
dass mehrere Personen am Unferricht teilnehmen
und sich austauschen kénnen. Zudem wird man
von einem Fachlehrer unterrichtet und kann bei
Unklarheiten nachfragen. Nachteilig dagegen
sind die vorgegebenen Termine.

Beim Distance learning Programm (DLP), wel-
ches beispielsweise von der Horizon Flugschule
angeboten wird, ist man nach der Ersteinfihrung
grundsétzlich auf sich gestellr. Die Flugschule
gibt die Reihenfolge der Themen vor, welche mit
Zwischenpriffungen via Internet abgeschlossen
werden kénnen. Kurz vor der eigentlichen Pri-
fung findet ein dreitdgiger Intensivkurs fir die all-
gemeinen und ein halbtdgiger fir die helispezifi-
schen Facher statt. Zu den allgemeinen Fachemn
z&hlt die «Voice», also der Sprechfunk, was in

einem separaten Kurs besucht werden muss und
nicht mittels DLP absolviert werden kann.

Theorie nicht unterschiitzen

Ich personlich habe gedacht, die Theorie sei
wohl das kleinere Ubel, aber da habe ich mich
gehérig getduscht. Insbesondere empfand ich
die Facher Flugleistung und Flugplanung sowie
Meteo und Navigation als sehr anspruchsvoll.
Laut einem Fachlehrer wird es bei der Berufs-
pilotenausbildung noch wesentlich schwieriger...
Bei der Flugleistung und Flugplanung war fir
mich der Zeitdruck an der Priffung am gréssten,
dieser erlaubt keine langen Uberlegungen, son-
dern erfordert gutes Basiswissen und schnelle In-
terprefationsféhigkeit. Ebenfalls fordernd sind Na-
vigationsplanung, Treibstoffberechnung, «Weight
and Balance»Berechnung (Gewicht und Schwer-
punkilage) sowie die ATCFlugplanung.

Fir die Theorie muss genigend Zeit einge-
plant werden. Trotz viel Knochenarbeit beim
Lernen lohnt es sich durchzuhalten. Fir die Vor-
bereitung empfehlenswert sind die Broschire
«Atmosphére», oder die beiden BAK-Ordner
(Basic Aviation Knowledge), die beispielsweise
beim Cumulus Pilot Shop erhaltlich sind.

Erste Flugstunde

Die erste Flugstunde beginnt mit einem theorefi-
schen Teil, bei dem man in die Grundprinzipien
des Helikopterfliegens eingeweiht wird. Hinzu
kommen die spezifischen Regeln der ausgewdhl-
ten Flugschule. Nun kann mit der eigentlichen
Flugvorbereitung begonnen werden. Zuerst
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wird die Treibstoffmenge fir den Flug berech-
nef, anschliessend «Weight and Balance» des
Helikopters beim Start und wéhrend des Fluges
bestimmt. Weiter wird das Wetter studiert und
mit Hilfe der Daten die Dichtehhe ermittelt. Mit
dieser Angabe kann der maximale Ladedruck
und die Hochstgeschwindigkeit ausgerechnet
werden.

Nun gebe ich meine personlichen Erlebnisse
preis, tauchen Sie ein und fihlen Sie mit: Der
Plan fir meinen ersten Flug sieht vor, in Bern-Belp
zu starten und nach einer Rekognoszierungsrunde
auf einem Feld erste Schwebeilbungen zu unter-
nehmen. Nach dem Briefing schreiten Fluglehrer
Florian Lithi von den Mountain Flyers und ich
zum Helikopter. Ich habe mich entschieden, auf
dem R22 Befa 2 zu schulen und darf meine erste
Flugstunde mit dem brandneuen HB-ZMF absol-
vieren, der gerade einmal 20 Stunden in der
Luft gewesen ist. Zuerst werde ich in die Technik
des Befankens und des Aussenchecks eingefihrt.
Warnleuchten kontrollieren, Riemen, Freilauf
Haupt und Heckrotorkopf sowie Olsténde tber
prifen. Es ist schon ein spezielles Gefihl, danach
auf der rechten Seite des Helikopters Platz zu neh-
men. Nun kann ich meine Checkliste zur Hand
nehmen und Punkt fiir Punkt durcharbeiten.

Motorstart als Herausforderung

Zuerst wird der Check im Cockpit gemacht und
kontrolliert, ob alles in der richtigen Ausgangs-
stellung beziehungsweise Konfiguration ist. Nun
kénnen der Hauptschalter und die Strobe Lights
eingeschaltet werden. Gas zu, Zindung ein.
Gas auf 55 Prozent, Oldruck tberpriffen, Kupp-
lung ein, die Blatter beginnen sich zu drehen.
Avionik ein, Vergaservorwdrmung ein, Drehzahl
auf 75 Prozent erhdhen. Alle Anzeigen auf
Grin, Magnetcheck, Vergaservorwérmung kurz
aus, die Drehzahl muss ein wenig ansteigen
und Vergaservorwdrmung wieder ein. Zuriick
in den Leerlauf und kontrollieren, dass sich die
Rotordrehzahlnadel von der Motorendrehzahl-
nadel trennt, Friktion &sen und schliesslich die
Drehzahl auf 104 Prozent erthdhen. Noch die
Warnlampe «Low RPM» checken.

Geduldig hat mir Florian Lithi Schritt fir
Schritt erklart. Ganz schén viel zum Merken,
denke ich. Bei erfahrenen Piloten dauvert der
Anlassvorgang einige Sekunden, bei mir waren
es mehrere Minuten. Aber es war ja schliesslich
das erste Mal. Nun nimmt Florian Kontakt mit
dem Tower in Belp auf, und wir erhalten Start-
erlaubnis. Florian starfet und ich fohle nur mit.
Ein bisschen linkes Pedal geben und leicht am
Kollektiv ziehen. Einmal abgehoben den Stick
leicht gegen sich ziehen und schon schweben
wir ein wenig rickwérts. Dann die Nase nach
rechts gegen den Wind drehen, dann Stick
nach vome und Geschwindigkeit aufnehmen.
Nun bemerken wir den Ubergangsauftrieb, und
es muss in das rechte Pedal gefreten werden.
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Das Theoriematerial, um Helipilot zu werden. Neun Fécher missen abgedeckt werden.

Wir nehmen Kurs Richtung Berner Oberland.
Florian gibt mir die Anweisung, zuerst in das
linke Pedal zu trefen und dann in das rechte. So
erfahre ich, was es bedeutet zu schieben. Als
néchstes kann ich eine Steuerfunktion nach der
anderen ilbernehmen.

Der Schweiss rinnt

Uber Funk erhalten wir die Anweisung, nach ei-
nem anderen Helikopter Ausschau zu halten. Flo-
rian gibt dem Tower Bescheid, dass der Heli ge-
sichtef sei. Zum Glick muss ich mich nicht auch
noch um den Funk kimmern. Erstaunlich, wie
erfahrene Piloten alles mit Leichtigkeit unter einen
Hut bringen. Florian zeigt mir unsere Landestelle.
Nach einer Platzrunde halten wir nach Hinder-
nissen Ausschau und bestimmen die Windrich-
tung. Wir landen auf dem Feld, und ich fihle
am Stever wieder die Bewegungen mit. Nach
und nach ibernehme ich einzelne Steuerfunktio-
nen. Eigentlich geht es am Anfang gar nicht so
schlecht, aber bald driftet die Maschine in eine
ungewollte Richtung ab. Ich bewege mich wah-
rend der ndchsten Minuten fast auf dem ganzen
Feld. Der Schweiss rinnt mir nur so von der Stimn,
héchste Konzentration ist gefragt.

Florian gibt mir Aufgaben, beispielsweise
das Feld entlang zu schweben oder einen Links-
kreis um die Hochachse zu machen. Zwischen-
durch immer wieder Zuspriiche: «Versuch locker
zu seinl» Als Nachstes kann ich es mit landen
und Starten versuchen. Die Llandungen wollen
noch nicht recht gelingen, obschon ich versuche,
diese mit einer leichten Vorwartsbewegung zu
machen. Das Starfen gestaltet sich auch relafiv
schwierig. Geduldig gibt mir Florian Anweisun-
gen: «<Am Anfang kannst du mit dem Kollektiv
ein bisschen schneller ziehen, dann immer
langsamer, bis du fohlst, dass sich die Maschi-
ne langsam zu bewegen beginnt. Dann nicht
mehr weiter ziehen und mit dem Stick und den
Pedalen den Heli auskorrigieren. Nun kannst du
weiter am Kollektiv ziehen». Alles relativ simpel
in der Theorie, aber anspruchsvoll in der Praxis.

Miide, aber gliicklich

Danach demonstriert Florian die Auswirkungen
des Bodeneffekis. Er bringt den Heli in einer
Hohe von zehn Metern zum Schweben. Endlich
habe ich ein bisschen Zeit, meine verkrampften
Hande zu 1&sen und mich ein wenig zu entspan-
nen. Florian erklart: «Jetzt kannst du sehen, dass
ich zum Schweben einen Ladedruck von etwa
23 brauche. Je ndher wir dem Boden kommen,
desto grosser wird das Luftkissen unter uns. Der
Heli sinkt immer weniger und schliesslich steht
er zwei Meter ber dem Boden, dies bei einem
ladedruck von 21,5.»

Nach einer weiteren Llandung und einem er-
neuten Start findet Florian, dass es wohl genug
sei fur heute. Florian lgsst mich nach Belp zu-
rickfliegen und zeigt mir, wo die verschiedenen
Meldepunkte sind. Fir die Llandung Gbemimmf
Florian und ich kann mitfihlen. Nach 41 Flugmi-
nufen landen wir in Belp. Das Abstellen erfolgt
wieder nach Checkliste. Drehzahl reduzieren
und den Motor kithlen lassen. Wéhrenddessen
die Avionik und schliesslich den Motor ausschal-
fen. Beim Debriefing erklart mir Florian, was ihm
beim Flug positiv und was negativ aufgefallen ist
und worauf ich beim néchsten Flug Acht geben
muss. Mide, aber gliicklich kehre ich an diesem
Tag nach Hause zurick.

Ubungen auf dem Helisquare

Einige Tage spater sfeht meine zweite Flugstun-
de auf dem Programm. Das Ziel ist, die Checks
nach Checkliste méglichst korrekt auszufihren
und sich nachher ein bisschen auf dem Helis-
quare <herumzutoben». Nachdem die Startvor-
bereitungen getroffen sind und die Checkliste
durchgearbeitet ist, sind wir startklar. Starten
muss ich diesmal selber. «Versuch dem Grasroll-
weg entlang zu fliegen», weist mich Florian an.
Gar nicht so einfach, doch mit Ach und Krach er-
reichen wir den Helisquare. Dort angekommen
habe ich den Aufirag, in der Mitte Gber dem
Square zu schweben, danach iben wir Starten
und Landen.

Foto Nick Dépp



Florians Tipp, beim Landen nicht unmittelbar
vor den Heli auf den Boden zu schauen, son-
dem einen Referenzpunkt weiter weg ins Auge
zu fassen, ist sehr hilfreich. Der Tower macht uns
darauf aufmerksam, dass ein Jet Ranger der Heli-
swiss gelandet ist und in unsere Richtung starten
wird. Ich sehe ihn starten und bin fir einen kur-
zen Moment unkonzenfriert. Als Folge werden
wir kurz durchgeschittelt, und mir wird bewusst,
welch hohe Bedeutung Konzentration beim Flie-
gen hat.

Ruhigere Steverbewegungen
Nun fasse ich den Auftrag, das Helisquare ab-
zufliegen. langsam bewege ich mich auf die
nordéstliche Ecke zu. Ich weiche immer wieder
ein bisschen nach rechts oder nach links aus und
bin standig in Bewegung. Florian meint, ich sol-
le versuchen, ein bisschen mehr Ruhe in meine
Steuerbewegungen zu bringen. Er Gbernimmt
kurz und zeigt mir, wie ich das angehen soll.
Nach dem Abfliegen des Squares und weite-
ren Starts und landungen kehren wir zuriick zur
Basis. Diesmal darf ich sogar die Llandung auf
der Plattform ben.

lch sage zu Florian, ich hatte wieder tichtig
geschwitzt. Er meint nur, dass er auch schon Flug-
schiler gehabt habe, bei denen die Scheiben
bei 25 Grad Aussentemperatur angelaufen sei-
en. Beim Debriefing gibt mir Florian wieder eine
detaillierte Rickmeldung. Bei der Checkliste sind
noch zwei, drei Punkte zu verbessern. Zudem soll
ich versuchen, noch ein bisschen mehr Ruhe in
meine Steuerbewegungen zu bringen. Aber ins-
gesamt ist er zufrieden mit meinem zweiten Flug.

Die dritte Flugstunde

Am Abend vor meiner dritten Flugstunde ruft mich
Florian an und sagt, dass er krank geworden
sei. Er bietet an, dass ich mit Ueli Burkhalter flie-
gen kénne. Nun mache ich also am néchsten
Tag mit Ueli Bekanntschaft. Der Startvorgang
verlguft noch relativ gut, doch heute scheint
nicht mein Tag zu sein, und ich habe Mihe, den
Heli einigermassen schén schweben zu lassen.
Es fallt mir ziemlich schwer, den Heli gerade in
Richtung Helisquare zu fliegen. Wieder mache
ich unruhige Steuerbewegungen. Ich versuche,
kleinere Impulse zu geben, und siehe da, auf
einmal geht es schon viel besser.

Wir legen den Schwerpunkt wieder auf
Starts und Landungen. Nach dem ersten Start
bricht mir der Heli sofort nach rechts aus und ich
komme zwei Meter rechts vom Startpunkt zum
Schweben. Beim Abfliegen des Helisquares be-
merke ich kleine Fortschritte und muss weniger
auskorrigieren als beim letzen Mal.

Platzvolte mit vielen Checks

Ueli schlégt vor, mir eine Platzvolte zu zeigen.
Alles beginnt mit einem Check, bei dem man
im Cockpit von unten nach oben vorgeht. Tem-

peraturen und Druck liegen im grinen Bereich,
Drehzahl griin, keine Warnleuchten. Jetzt starten
und den Hover-Check machen. Ladedruck, Dreh-
zahl, Wind und Hindernischeck. Wenn alles im
grinen Bereich ist, kann Geschwindigkeit auf-
genommen und am Kollektiv gezogen werden,
wobei der ladedruck immer im Auge behalten
werden muss. Sobald man im Ubergangsauf-
trieb ist, rechtes Pedal geben. Geschwindigkeit
auf 60 Knofen erhdhen und den Heli in eine
Rechtskurve leiten. Es folgt der «Climb Check,
danach der «Cruise Check». Bei 500 Fuss Uber
Grund wird die Héhe gehalten, und der «Check
for Approach» ist angesagt. Geschwindigkeit
70 Knoten, Drehzahl grin und keine Warnun-
gen. Nach einem Konfrollblick rechts, kann vom
Downwind nach rechts in die Base eingedreht
werden, von dort in den Final. Dann Geschwin-
digkeit und Hohe abbauen, 40 Knoten bei einer
Sinkrate von 400 Fuss pro Minute und «Final
Check». Bei 30 Knoten und einer Sinkrate von
300 Fuss pro Minute kommt das Sicherheitsfens-
fer. Hier wird entschieden, ob gelandet oder
durchgestartet wird. Wenn die Geschwindigkeit
stimmt und der Anflug nicht zu tief oder zu hoch
ausféllt sowie keine Hindemisse im Weg sind,
kann zur Landung angesetzt werden.

Das sind ja ganz schon viele Checks, denke
ich. Nach einigen weiteren Starts und Landun-
gen sowie einer weiteren Platzrunde fliegen wir
zuriick zum landeplatz. Das Schweben iber
der gelben Mittellinie klappt schon viel besser.
Nach der landung erfolgt das Debriefing direkt
im Heli: Starfen nach Checkliste war gut. Wie
schon in der lefzten Flugstunde sind Starten, Lan-
den und Schweben noch zu verbessern, aber

insgesamt war es doch eine Steigerung wdah-
rend der Flugstunde.

Vom Krampf zum Vergniigen

Das Fliegen ist wohl Trainingssache! Mit einem
Simulator kann man sich eine gute Ausgangslage
schaffen. Die Mountain Flyers haben mit dem
Pro Flight Trainer gute Erfahrungen gemacht. So
kann man sich mit Hilfe der Checklisten auf die
Flugstunden vorbereiten und die Checks aus-
wendig lernen. Eine Maglichkeit ist auch, das
Cockpit der Schulungshelikopter zu fotografieren
und anhand der Bilder die Checklisten durch-
zugehen. Neben dem Theoriematerial kann
ich fir das Basiswissen das Buch «The Private
Helicopter Pilot's Guide» von Steven Sparrow
empfehlen.

Am Anfang der Ausbildung denkt man sich
vielleicht: «Das schaffe ich niel» Es gibt immer
wieder Hochs und Tiefs. Das Schweben, Starten
und landen gestaltet sich am Anfang als gros-
se Herausforderung. Bei jedem Flug wird man
jedoch sicherer. Spater gehdren die Autorota-
tionen und der Navigationsflug zu den weiteren
KnacknUssen. Jeder, der Auto fdhrt, weiss, wie
schwierig es beim ersten Mal war, mehrere Auf-
gaben gleichzeitig zu bewdltigen. Nur durch
Routine kann man sich verbessern, dhnlich ist es
auch beim Helifliegen. Durch Ubung wird auch
das Helifliegen vom Krampf mehr und mehr zum
Vergnigen.

Man sollle wissen, wieso man den Weg zum
Helipiloten einschlagen will, nur eine Idee reicht
grundséitzlich nicht. Es kostet viel Zeit, Geld und
Energie. Wenn man sich ansfrengt, ist es aber
sicher maglich, das Ziel zu erreichen. [ ]

Blick ins Cockpit des R22 Beta — bereit fir den néchsten Schulflug.

Foto Nick Dépp



Montagefliige der Heliswiss International mit dem Kamov Ka-32

Kraftakt mit Feingefuhl

In ganz Europa sind die Crews der Heliswiss International unfer-
wegs, wenn es gilt, tonnenschwere lasten zentimetergenau zu
platzieren. Vom Hochgebirge iber Stadtzentren bis zu den OF
bohrinseln in der Nordsee stehen die Schweizer Transport- und
Montagespezialisten mit ihren Super Puma und Kamov-Schwer-

lasthelis im Einsatz.

Text und Fotos Eugen Birgler

Zwei Montageteams sind in Position gegangen,
eines in rund 2000 Mefern Hohe am Fuss der
imposanten Eigernordwand, ein zweites in der
Nahe der Talstation einer neuen Sechser-Sessel-
bahn, die hier entsteht. Noch deutet ausser un-
scheinbaren Betonfundamenten nichts darauf hin,
dass hier bereits am Abend desselben Tages 15
Stitzen der neuen Eigernordwand-Sesselbahn
stehen werden. In Grindelwald wartet Pilot Rolf
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Thomann im Cockpit des bulligen Kamov Ka-
32A12 auf das O.K. der Bodencrew, um die
beiden Klimov-Turbinen mit je 2190 PS Leistung
hochfahren zu kénnen.

Dijnne Luft fiir den Kamov

Fiinf Tonnen schwere Elemente vermag der starke
Kamov an seinem Lasthaken zu heben — bei einer
Temperatur von 10 Grad Celsius auf 1000 Me-
temn Hahe. Doch an diesem aussergewdhnlich
warmen Herbstiag stellen auch schon die 3750

Kilogramm wiegenden Bauteile in der diinnen Luft
auf 2200 Metern Hohe fiir den Kamov schwere
Brocken dar. Als Faustregel gilt: ab 1000 Metern
Hehe nimmt die Tragkraft pro Grad Temperatur-
zunahme um 80 bis 100 Kilogramm ab.

Trofz der schwierigen Bedingungen sfartet der
erfahrene Pilot und nimmt die ersfe Last an den
Haken. Hier zeigt sich die perfekie Arbeit der
Flughelfer am Boden. Dank ihres geiibten Auges
sind die massiven Schlaufen so an den Mast-
Elementen befestigt, dass sie optimal unfer dem
Helikopter hangen. Scheinbar mihelos Gberwin-
det der Kamov mit drei Tonnen schweren Stahl-
Masten mehrere hundert Hohenmeter. Doch na-
turlich arbeiten die Turbinen auf Hochtouren und
verbrauchen dabei je nach Einsatzprofil 770 bis
Q70 Lliter Kerosin pro Flugstunde. Trotz dieses
nicht gerade bescheidenen Verbrauchs ist der

HelikopterEinsatz oft die effizienteste L&sung.
Ob beim Holziransport in Bergwdldermn oder
beim Bau von Hochspannungsleitungen im frei-




Wie bei russischen Helis dblich, sitzt der Pilot links im Cockpit. Martin Peyer betont die Wichtigkeit
guter Flughelfer: «<Ohne ihre Arbeit kénnten wir Piloten oft wenig ausrichten.»

en Feld, schwere lasten kénnen ohne den Bau
zusditzlicher Strassen innert Minuten Uber lange
Distanzen transportiert und an ihrem endgultigen
Standort zentimetergenau platziert werden.

Einsatz iber Berlin-City

Eine wachsende Bedeutung des Helikopters
sieht Heliswiss-International-CEQ Luzi Tischhau-
ser auch beim Einsatz iber Stadten, wo dank
des effizienten Helikopter-Einsatzes auf lange
Sperrungen wichtiger Verkehrswege verzichtet
werden kann. Ein Beispiel ist die Montage einer
Kohlanlage auf dem Siemens Dynamowerk in
Berlin: Nach anderthalb Tagen war die Arbeit
mit dem Kamov erledigt — die gleichen Transpor-
te per Kran hétten die Produktion fir mehr als vier

Inzwischen schwebt der Kamov Ka-32 be-
reits mit dem Mastkopf iber der Montagestelle
vor dem Eiger. langsam senkt der Pilot die
Maschine ab, bis die Helfer am Boden die Hal-
feseile greifen kénnen, um damit beim genauen
Positionieren der Last helfen zu kénnen. «Vier,
drei, null, minus 50», mit ruhiger Stimme gibt
der Flughelfer Franz Rast dem Pilofen iber Funk
Hshenangaben durch, obwohl er sich mehrere
Meter iber dem Boden an der Spitze des Mas-
tes im Downwash des grossen Helis befindet,
dem Rotorabwind, der fast in Orkanstérke blast.
Mit feinen Bewegungen am Steuerknippel kor-
rigiert Rolf Thomman die Position. «Talseitig ein
wenig entlasten», meldet der Flughelfer, «gut so,
Bolzen gesetzt, entlasten, Klinken, du bist frei».

Wochen blockiert. www.heliswissinternational.ch [ |

Regulations-Dschungel macht das Arbeiten schwer

Das Know-how der Heliswiss International ist weit iber die landesgrenzen hinaus gefragt. 70
bis 80 Prozent ihrer Einsétze leistet die Schweizer Helifirma im Ausland. Die Breite des Einsatz-
spekirums kennt dabei kaum Grenzen: Befonieren mit dem Super Puma an der franzésischen
Atlantikkiiste, wenn meterhohe Wellen den Einsatz von Schiffen verunméglichen, Montage von
never Digitaltechnik auf einer 200 Meter hohen Antenne in Dénemark oder das Auswechseln
eines Bauteiles an der Spitze einer Bohrinsel in der Nordsee.

Das Arbeiten im internationalen Umfeld bringt aber auch Schwierigkeiten mit sich, wie Luzi Tisch-
hauser, CEO und Postholder Flight Operations bei Heliswiss International, festhéilt: «Zurzeit sehen
wir uns mit sehr unterschiedlichen Anforderungen der verschiedenen europdischen Luftaufsichtséim-
tern konfrontiert. Faktisch missen wir an jeder Llandesgrenze eine neve Mappe ziicken, um die
jeweils geforderten Papiere zur Hand zu haben. Dieser fast undurchdringliche Dschungel von
Regulationen ist fir uns mit einem sehr hohen Zeit und Kostenaufwand verbunden. »

Wann und in welcher Form europaweit fir alle die gleichen verbindlichen Regelungen eingefiihrt
werden, sei noch immer unklar: «Noch ist das fir Heliswiss International relevante EASA OPS Regel
werk nicht mehr als ein Papiertiger.» Luzi Tischhauser wiinscht sich, dass in Europa Gberall mit der
gleichen Elle gemessen wird: <Es wiirde unsere Arbeit erleichtern, wenn die Regeln einheitlich zur

Anwendung kamen und nicht jedes nationale Aufsichtsamt unsere Arbeit mit eigenen Inferpretationen

Im orkanartigen Downwash des Kamov mon-

der Regelungen erschweren wiirde. »
tieren die Flughelfer den Mastkopf.
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Die 1963 gebaute SA316B Alouette il HB-ZEQ wird in Lauterbrunnen nur noch fir Rettungen eingesetzt.

Die Schweizer Heli-Betriebe haben in ihren spezifischen Einsatz-  hitte auf 2669 Metem Uber Meer. Am langen
b ich ol K& d Fachwi faebaut. Das Beisoiel Transportseil hangt diesmal ein Element der Sei-

ereichen viel Kénnen und Fachwissen aufgebaut. Das Beispiel ... for den Erweierungsbou bei der expor
der Air Glaciers-Basis Lauterbrunnen zeigt, dass vielfciltige Regu-  nierten Hitte. Mehr als 1300 Hohenmeter iber
lationen die heute fast selbstverstindlichen Dienstleistungen der *nde! das Lama an diesem Tog bef jeder der

. B 50 Rotationen und transportiert dabei bis zu 800
/—/e//-F/rmen gefahrden. Kilogramm schwere Holzelemente, die direkt an

ihrer endggltigen Position montiert werden.

Text Eugen Birgler

Die farbigen Punkte, die sich Uber die griine

Foto Eugen Birgler

Wiese auf die Heli-Basis Lauterbrunnen zu be-
wegen, sind kaum als Menschen zu erkennen.
Sie héingen an der Longline, 180 Meter (1) unter
dem SA315B lama. Laufend gibt der Retter am
Ende der leine Anweisungen tber Funk, 100
Meter vor dem Aufsetzpunkt tbernimmt der Ein-
weiser am Boden und gibt Hohen- und Seiten-
korrekturen an den Piloten weiter, bis Retfter und
Gerettefe punkigenau und sanft neben dem Flug-
helfer abgesetzt werden. Einmal jéhrlich tben
die Bergretfter der SACRettungsstation Lauter-
brunnen zusammen mit der Air Glaciers solche
Einscize mit der Longline, die an sehr steilen bis
iberhangenden Felswénden zum Einsatz kommt,
dort wo eine Rettung mit der Winde unméglich

waére. Haufig sind auch Einséize fir verunfallie

Cleitschirmpiloten, dann verhindert die Llongline,
dass der Rotorabwind den Schirm erfasst.

Zwei Monate spdter néhert sich das gleiche  Bergfiihrer und Reffungsspezialist Hans-Peter Imboden bereit zum Absetzen durch den Windenoperateur
lama vom Rosenlauital kommend der Dossen-  Jan Thalmann. Ein eingespieltes Team ist Bedingung fir erfolgreiche Reftungseinsdize.



Foto Eugen Birgler

Egal, ob Rettungsflige oder Transporteinséitze, die Besatzungen in Lauterbrunnen méchten noch lange auf die Leistungen des einmotorigen, aber

zuverldssigen lamas sefzen, das besonders bei starken Winden im Gebirge modernen Helis mehr als ebenbiirtig ist.

Transport-Erfahrung hilft bei Rettungen

Nicht nur der Heli ist bei beiden Einsatzen der-
selbe, es stehen auch die gleichen Besatzungen
im Einsatz. Ergéanzt werden die Heli-Crews bei
Rettungsfligen natirlich durch einen Arzt und
speziell ausgebildete Bergfihrer. Chrigel von
Allmen, selber ein erfahrener Pilot und Leiter der
Air-Glaciers-Basis Lauterbrunnen, schatzt diese
Kombination von Rettungs- und Transportfligen
sehr positiv ein: «Das ist optimal», sagt der

Basisleiter, «dank der taglichen Erfahrung aus
der Transportfliegerei kennen wir jedes Kabel
in unserem Einsatzgebiet; wir finden uns auch
bei schwierigen Wetterverhalinissen gut zurecht
und sind dank der gemeinsamen Arbeit ein
eingespieltes Team.» Und als Pilot meint Chri-
gel von Allmen: «Mit den vielen Flugstunden im
Transportbereich kann man als Pilot ein anderes
Gefihl fur die Maschine entwickeln.» 60 bis 70
Prozent der geleisteten Flugstunden entfallen bei

den Air GlaciersHelis der Basis Lauterbrunnen
auf Transportflige, 15 Prozent auf Rettungen und
etwa gleich viel auf fouristische Flige.

Dieses Modell habe den grossen Vorteil, die
Kosten bei grossem Nutzen méglichst tief zu hal-
ten. Wenn die Kombination dieser Einsatzarten
eingeschrankt wird, sind die Folgen entweder
massive Mehrkosten fiir die Bereitstellung zuséitz-
licher Reftungshelis oder eine Verschlechterung
der Qualitat im Reftungsdienst in Form langer

Die Swiss Helicopter Association SHA kéampft an vielen Fronten

Fir die Anliegen der Heli-Betreiber seizt sich die Swiss Helicopter Asso-
ciation (SHA) ein. Im Verband sind 28, darunter die grésseren, der gut
40 Schweizer Helifirmen organisiert. Der SHA-Geschdiftsfihrer Adrian
Stiger kennt die Sorgen der Branche: «Sehr belastend sind die Gebihren
der Aufsichtsbehérde, die zwischen 2005 und 2008 um das Zweiein-
halbfache gestiegen sind. Dabei geht es nur um Gebiihren, die Kosten
fiir vorgeschriebene Umsetzungsmassnahmen sind da noch nicht mit ein-
gerechnet.» Deshalb fordert Adrian Stager, dass bei der vom Stimmvolk
gutgeheissenen Riickfihrung eines Teils der Treibstoffzélle in die Luftfahrt
auch die HeliIndustrie profitiert. Die SHA-Mitglieder produzieren jéhr-
lich rund 55'000 Flugstunden, nach SHA-Schétzungen kommen in der
Schweiz ungefchr 10'000 Stunden von Nichtmitgliedern dazu. Bei einem
durchschnittlichen Verbrauch von 200 Litern pro Flugstunde kommen grob
gerechnet dhrlich zehn Millionen Franken an Treibstoffstevern aus der
HelHndustrie in die Bundeskasse. Die Heli-industrie erwarte nicht, genauso
viel zuriickzuerhalten, fordere aber, dass eine gewisse Proportionalitcit
gewahrt werde und mit diesen Mitteln beispielsweise BAZL-Gebihren
gesenkt wiirden, so Adrian Stéger. Die SHA trage auch den Vorschlag mit,
gewisse Mittel fir die Sanierung der Spitallandepléitze einzusetzen.

Eine weitere Prioritdt des SHA befrifft die Einbringung der spezifisch
schweizerischen Interessen in die Gesetze, welche den Heli-Betrieb re-
gulieren. Sorgen bereitet dabei die schleichende Implementierung der
Zweimotorigkeit. «Sollte zum Beispiel fiir Aerial Work (Transport, Mon-
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tage-, Filmflige und andere) iber bewohntem Gebiet (congested areal
zwingend Zweimotorigkeit vorgeschrieben werden, hétte das weit rei-
chende Konsequenzen», ist Adrian Stéiger iberzeugt.

Problematisch ist in den Augen der SHA auch die Inflation der Schutz-
gebiete: <Die lokalen Heli-Betreiber haben sich bisher mit den Wildhiitern
abgesprochen und das hat gut funktioniert. Die Tendenz, alle Vorschriften
zu zentralisieren und in Stein zu meisseln, ist doch nicht sinnvolll» Ange-
sprochen ist damit auch die laufende Uberpriifung der Gebirgslandeplét-
ze. Adrian Stdger krifisiert dabei die Haltung von einzelnen Sektionen
des Schweizer Alpen-Clubs (SAC): <Ich finde es schade, dass einige
Flachland-Sektionen des SAC héiufig an den Alpen-Sektionen vorbeipoliti-
sieren und den Heli-Betrieb prinzipiell einschréinken wollen. Die SAC-Hii+
ten, die dber eine Million jéhrliche Ubernochfungen verzeichnen, werden
sehr oft mit der Unferstiitzung von Helikoptern gebaut und versorgt und
Alpinisten kénnen im Notfall auf die Luftrettung zéhlen. Die Berggdnger
miissen fir ihre Touren auch trainieren, es fehlt aber oft das Versténdnis,
dass auch Heli-Piloten in diesem Umfeld trainieren miissen.» Nur gerade
drei Prozent der Heli-Flugstunden in der Schweiz entfallen gemdss letz-
ten Erhebungen des SHA auf Skifliige. Ebenfalls klein ist der Anteil von
Rundfligen (finf Prozent] und Taxi-Fligen (sechs Prozent). Die Helikopter
in der Schweiz sind bei iiber 75 Prozent aller geleisteten Flugstunden fir
die Arbeitsfliegerei, Rettungen oder Schulungszwecke unterwegs.
www.sha-swiss.ch



Wartezeiten, ist der Air Glaciers-Pilot Gberzeugt.
Zudem wiirden dann mehr Helikopter leer fir
Trainingszwecke fliegen, was kologisch auch
nicht sinnvoller sei.

Fiir jede Situation den richtigen Heli

Die Air Glaciers hat in Lauterbrunnen eine Alou-
ette Ill, ein Ecureuil und ein Lama stationiert, fir
die Zukunft sieht der Basisleiter eine Flotte, be-
stehend aus zwei Ecureuils und einem Lama, als
optimal an: «Die Alouette kommt nur noch fir
Rettungen zum Einsatz, aber das Llama méchten
wir so lange wie maglich behalten.» Immer wie-
der komme es vor, dass eine Rettungscrew mit
dem Ecureuil ins Hochgebirge ausricke, aber
auf die Basis zuriickkomme und auf das Lama
umsteige, so Chrigel von Allmen. «Bei sehr
vielen Rettungen kommt das Ecureuil leistungs-
mdssig an die Limite, mit zweimotorigen Ma-
schinen ware da an eine Reftung gar nicht zu
denken.» Auch im kommerziellen Einsatz habe
das lama nach wie vor seine Vorteile: Hebe
ein lama auf dem Jungfraujoch noch Lasten
von 600 Kilogramm, schaffe das ein modemes
Ecureuil kaum, sagt der Air Glaciers-Basisleiter.
Fir ihn ist es aber auch selbstversténdlich, auf
die Rega zuriickzugreifen, wenn es die Situation
erfordert: <Wenn ein eiliger Infensiviransport an-
steht, dann lassen wir die Rega kommen, ihre
Helikopter sind dafir besser geeignet als eine
Alouette.»

Im Rettungswesen winscht sich Chrigel von
Allmen eine unabhangige Stelle, welche die
Notrufnummer 144 betreut, damit immer das
am schnellsten verfigbare und opfimale Reftungs-
gerat eingesetzt wird, das sei gerade im Kanton
Bern nicht immer der Fall. «Der Heli muss doch
im Sinne des Patienten eingesetzt werden, da
dirfen Prestige und kommerzielle Gedanken kei-
ne Rolle spielen.»

Statistik spricht fiir Einmotorige

Unverstandlich ist fir Chrigel von Allmen, dass
europdische Regulationen fir Rettungsflige zwei-
motorige Helikopter fordern: «Wenn wir fir die
Revision der Bahn einen Monteur mit dem Ecu-
revil aufs Schilthorn fliegen, dieser zwei Stunden
spater vom Gerist féllt, wie will man dann erklg-
ren, dass wir ihn nicht mehr mit dem Ecureuil ein-
motorig ins Spital fliegen dirfen®», fragt Chrigel
von Allmen.

Bei der europdischen Luftfahrt-Sicherheits-
agentur (European Aviation Safety Agency —
EASA) geht man aber noch weiter und diskutiert
sogar, den Einsatz einmotoriger Helikopter im
kommerziellen Einsatz (CAT) iber nicht bewohn-
ter «lebensfeindlicher Umgebung» (hostile envi-
ronment) verbindlich zu limitieren. Gegen eine
solche Einschrankung hat sich im August 2010
auch die European Helicopter Association (EHA)
gestellt. Die EHA hdlt fest, dass viele kleine Heli-
Operator ihren Befrieb einstellen mussten, sollien

sie gezwungen sein, fir viele ihrer Einsatzgebie-
fe nur noch die massiv teureren zweimotorigen
Helis einzusetzen. Weiter argumentiert die EHA
mit dem Vorbericht einer gross angelegten Stu-
die zur Untersuchung von Helikopterunféillen des
europdischen Helikopter-Safety Analyse-Teams
(EHSAT), welcher zum Schluss kommt, dass die
Anzahl Triebwerke keinen Einfluss auf die Flug-
sicherheit hat.

Praxisnéhe statt Papiertreve

<Wir sollten in der Schweiz den Mut haben,
zum bewdhrten System in der Heli-Fliegerei zu
stehen und zu sagen, so funkfioniert es gut, so
machen wir es», sagt Chrigel von Allmen. Unter
dem Stichwort «Sicherheit> sei eine Papierflut

iber die Heli-Operator hereingebrochen, die in

vielen Bereichen wenig bis gar nichts mit einer
Erhdhung der Sicherheit zu tun habe: <Wenn fri-
her ein BAZL-Experte fir die Johreskontrolle eines
Helikopters auf die Basis gekommen ist, dann
hat er in erster Linie den Heli unter die Lupe ge-
nommen und auch die Papiere konfrolliert. Heute
mussen die Papiere in dicken Ordnern stimmen,
der tatsachliche Zustand der Maschine ist in den
Hintergrund gertckt.»

Chrigel von Allmen anerkennt, dass beim Bun-
desamt fir Zivilluftfahrt (BAZL) in jingerer Zeit die
Bereitschaft gewachsen ist, gemeinsam mit den
Heli-Befreibern nach pragmatischen Lésungen
zu suchen. «Dem BAZL sind die Hande vielfach
auch gebunden, fir Lésungen braucht es den
Einsatz auf politischer Ebene.» ]
www.airglaciers.ch

Das AS350B3+ Ecureuil HB-ZNA der Air Glaciers deckt in Lauterbrunnen die gesamte Einsatzpalette
von Reftungen iiber Fallschirmabsetzflige bis zu Montagen ab.

Flughelfer und Piloten kennen ihr Einsatzgebiet aus der tdglichen Erfahrung bei jeder Tageszeit und

fast jedem VWetter — ein entscheidender Vorteil bei Reffungsmissionen.
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Foto Bruno Siegfried

Foto Eugen Birgler



Foto Eugen Birgler

So sieht der Pilot aus dem lama die Heli-Basis Lauterbrunnen, wenn seine
«Passagiere» an der 180-Meterlongline den Boden berihren.

Das lama HB-XRF im Transporteinsatz bei der Dossenhitte. «Romeo Fox»
hatte bis Ende Juli 2010 nicht weniger als 17'000 Flugstunden geleistet.

BAZL-Handlungsspielraum wird mit EASA-OPS kleiner

Die Joint Aviation Authorities (JAA) sind ein Zusammenschluss der Luftfahrt-
behérden europdischer Lénder. Mit den Joint Aviation Requirements (JAR)
haben die Lénder ein umfangreiches Werk zur Regelung der Lufifahrt
aufgestellt. JAR-OPS 3 beispielsweise regelt den gewerblichen Betrieb
von Helikoptern.

Neben vielen zum Teil einschneidenden und kostspieligen Vorschrif-
ten zum Betrieb von Helikoptern geben insbesondere die fiir einzelne
Einsatzbereiche vorgeschriebenen leistungsklassen (Performance Class 1,
2 und 3) und die Zertifizierungskategorien (Categorie A, B), welche
die Zulassung der Helis betreffen, zu reden. Die EASA OPS werden fiir
verschiedene Einsatzarten unfer anderem Anforderungen an die Zertifi-
zierungskategorie und leistungsklasse der Helikopter stellen. JAROPS 3
schreibt beispielsweise heute schon vor, dass ein HEMSFlug (Helicopter
Emergency Medical Service) unter Umsténden in der Performance Class
1 durchgefihrt werden muss. Performance Class 1 bedeutet: Der Heliko-
pter muss auch beim Ausfall eines Triebwerkes entweder den Start sicher
abbrechen oder danach in jeder Flugphase den Flug sicher fortfihren
kénnen.

Bis heute hat kein Helikopterunternehmen in der Schweiz JAR-OPS 3 ein-
gefihrt, erkléirt der Leiter der Sektion Flugbetrieb Helikopter beim BAZL,
Markus Willisch. Zwar habe die Schweiz die JAR's fir Helikopter per
1. November 2008 in Kraft gesetzt, um den europaweiten Standardi-
sierungsprozess voranzubringen. Die JAR's besitzen grundsaizlich keinen
gesetzlichen Charakter, weshalb die Umsetzung der Vorgaben in der
Schweiz iber eine Verordnung vorgenommen werden musste. Dieser
Weg bot der Schweiz — wie den anderen europdischen Staaten — die
Méglichkeit, nationale Bediirfnisse und Besonderheiten zu beriicksichti-
gen. Der Bund gewdhrte den Helikopterbetrieben grossziigige Fristen fir
die Umsetzung der europdischen Vorgaben, konkret bis zur Einfihrung
von EASA OPS. Auch beziglich leistungsklassen sind in der Schweiz
Ausnahmen zuléssig, um zum Beispiel die Rettungsflige im Gebirge nicht
zu geféhrden.
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Anders sieht die rechtliche Situation bei der EASA OPS-Einfiihrung aus.
Diese EASA-Bestimmungen sind direkt anzuwendendes Recht. Grundsétz-
liche, dauerhafte Abweichungen von diesen Bestimmungen seien zwar
méglich, doch kénnen diese nicht mehr durch die nationalen Behérden
gewdhrt, sondern missen von der EASA bewilligt werden, was den
Handlungsspielraum des BAZL natirlich einschrénke, so Markus Willisch.
Gemadiss seinem Kenntnisstand im September 2010 werde EASA OPS im
April 2012 eingefiihrt sein missen, ob es dabei Ubergangsfristen geben
werde, sei derzeit noch offen.

Mit der Inkraftsetzung von EASA OPS, voraussichtlich im April 2012,
miissen Helikopter fir HEMS-Flige grundscitzlich in der Zertifizierungs-
klasse A zugelassen sein und damit unter anderem iiber mindestens zwei
Turbinen verfigen. Ob es eine Ausnahmeregelung fiir den Einsatz ein-
motoriger Helikopter bei Reftungsfligen geben werde, kénne erst definitiv
geklért werden, wenn die Endversion von EASA OPS bekannt sei, so
Markus Willisch. Falls die EASA OPS den Einsatz einmotoriger Maschi-
nen fir HEMS-Flige im Gebirge nicht vorsehe, kénne die EASA das nur
nach Artikel 14 der EU-Grundverordnung gewdhren. Sollte die EASA
dies nicht tun, bleibe der Schweiz nur der Weg, das Thema auf politi-
scher Ebene aonzugehen.

Im Bereich Aerial Work hat in Europa bis heute keine Standardisierung
staftgefunden. JAR-OPS 4 deckte diesen Bereich zwar ab, existierte aber
nur als Entwurf. EASA OPS dagegen wird auch den Bereich Aerial VWork
abdecken. Das BAZL versuche, gemeinsam mit der Helikopterindusirie
die Schweizer Bedirfnisse bei der Entwicklung dieser neuen Regularien
einzubringen. Besonderes Gewicht werde dabei auf die leistungsanfor-
derungen in grosser Hshe gelegt. Seit Anfang 2010 habe das BAZL ei-
nen Experten mit einem befristeten Mandat direkt bei der EASA in Kéln im
Einsatz, so Markus Willisch. Er warnt jedoch vor ibertriebener Euphorie,
der Schweizer Vertreter kénne zwar mitreden, ob er mit seinen Anliegen
auch durchdringe, sei nicht garantiert. www.bazl.admin.ch

Foto Eugen Birgler



Der letzte der insgesamt elf AW 109SP Da Vinci wird bei der Rega im Frihsommer 2011
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erwartet. Er wird als einziger der Flotte mit einem Dual-PiloHFR

Cockpit ausgeriistet sein und soll vor allem fir Schulungsflige und als Reservemaschine zum Einsatz kommen.

Die Schweizer Rettungsflieger haben viel fir die Entwicklung des
Luffrettungswesens geleistet und geniessen weltweit ein hohes An-
sehen. So folgten Ende Mai 2010 rund 150 Fachleute der Rega-
Einladung, um am Rega-Symposium in Grindelwald die Zukunft
der Lufirettung zu diskutieren (SkyNews.ch Juli 2010).

Text und Foto Eugen Biirgler

Eine der diskutierten Herausforderungen betraf
die Finanzierung der Luftretiung im Umfeld ex-
plodierender Gesundheitskosten. Zwar wird die
Kostenfrage in der Luftrettung nicht zuerst gestellt,
aber sie folgt auf dem Fuss. Am Rega-Sympo-
sium wurde deutlich gemacht, dass dabei die
ganzheitliche Sicht bei Gesundheitspolitikern oft
fehlt.

0,4 Promille der Gesundheitskosten

Fir Unfallversicherer seien Reftungskosten oft In-
vestitionen in ein optimales Resultat, wenn bei-
spielsweise eine Invaliditdt verhindert werden
kénne. Zwar sei die Lufreftung finf- bis sechsmal
teurer als eine ferrestrische Rettung, doch mache
der Anteil der Reftungskosten bei Polytrauma-
Patienten je nach Versicherer nur 0,4 bis 0,9
Prozent der gesamten Heilungskosten aus, so
Willi Morger von MCM Consulting. Der Ober-
feldarzt bei der Deutschen Bundeswehr, Andreas
Valentiner, bezifferte die Kosten der Luftreftung

an den gesamten Gesundheitskosten in Deutsch-
land auf lediglich 0,4 Promille.

«Die Ausgaben fir einen hochwertigen
Rettungsdienst niitzen dem Patienten und der
Volkswirtschaft», brachte es Willi Morger auf
den Punkt. Dass Helikopter und Besatzungen
auf Pikett stehen, féllt kostenseitig viel stcrker
ins Gewicht als die eigentlichen Einsatze. Laut
Wolfgang Voelckel, Leiter der Angsthesiologie
am Unfallkrankenhaus Salzburg, machen diese
Vorhaltungskosten bei der Luftrettung 70 bis 90
Prozent der Gesamtkosten aus.

Intensiv-Helis fiir Verlegungsfliige?

Trotzdem sehen sich die Luftretter mit einem ste-
tigen Kostendruck konfrontiert. Damit Luffrettung
im Notfall verfigbar ist, muss sie bezahlbar blei-
ben. In Grindelwald wurden auch Forderungen
aufgestellt, die dem bewdhrten und kosteneffizi-
enten «SchweizerModell> widersprechen: Erwin
Stolpe, der Medizinische Direkior der ADAC-Luf-
reffung, sagte, man misse sich von der Idee
des «Dual-useHelis» verabschieden. Er meinte

damit, dass fir Flige zum Unfallort (Primérein-
satze) und Infensiviransporte zwischen Spitdlern
(Sekundareinsatze) nicht der gleich ausgeristete
Helikopter verwendet werden soll. Die Rega er-
klarte auf Anfrage, dass sich der Grundsatz, for
Reftungsmissionen und Interhospital-Transporte
die gleichen Helikopter zu verwenden, fir ein
Lland wie die Schweiz sehr gut bewdhre. Ge-
rade im EC145 sei das Mitfihren zusétzlicher
medizinischer Gerdte fir anspruchsvolle Ver-
legungen gut méglich. Es sei jedoch denkbar,
dass sich bei einer weiteren Zunahme der Infer-
hospitaltransporte die Frage nach spezialisierten
Helikoptern neu stelle.

Dass die Reftungsflieger im Ubrigen Europa
oft in einem anderen Umfeld operieren, hat die
Aussage von Friedrich Rehkopf, Geschéftsfihrer
der ADAC-uftrettung gezeigt. Er sagte klipp und
klar, HEMSFliegerei (Helicopter Emergency Me-
cial Services) gepaart mit anderen kommerziellen
Einsdtzen sei absolut tabu. Es dirfe nicht sein,
dass ein Pilof am Morgen Befon transportiere und
am Nachmitiag einen Rettungsheli fliege.

Damit wird deutlich, dass sich fir europg-
ische Reftungsorganisationen oft andere Fragen
stellen als den Luftrettern in der Schweiz, wo
Gebirgspiloten auf Erfahrungen aus kommerzi-
ellen Einsatzen zéhlen. Viele Rega-Piloten haben
nicht nur vor ihrer Anstellung bei der Rega ihr
Know-how bei Transporteinsétzen erworben,
sondern fliegen nach wie vor tageweise bei
kommerziellen Heli-Betrieben. www.rega.ch 1
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Dem lama ist es mit einem erfahrenen Piloten sichtlich wohl im Gebirge, trotz schweren lasten turnt es mit

Das erfolgreiche lama-Konzept: Eine verglaste

Leichtigkeit um die Felsen. Rotoren darauf setzen und auf alles Unnétige v

Bewdhrtes Team im Forst- und Baubereich

Alpinlift mit Lama-Power

Vor 41 Jahren ist der Aérospatiale SA315B lama zum ersten Mal
geflogen, aber noch immer setzen viele Helifirmen auf das dusserst
zuverlassige Transportmittel. Zu ihnen gehért die Innerschweizer
Alpinlift Helikopter AG, welche seit finf Jahren erfolgreich mit

einem Lama fliegt.

Text und Fotos Eugen Birgler

«Fir unsere Arbeit ist das Lama einfach immer
noch der beste Heli, den es gibt! Das bestétigen
mir auch unsere Pilofen», sagt Sascha Kempf,
Geschafisfuhrer der Alpinlift Helikopter AG. «Am
Morgen einsteigen, dann arbeitet die Maschine
zuverldssig bis am Abend.» Gefordert wird die-
se Zuverlgssigkeit zum Beispiel auf der Baustelle
auf dem Gipfel des Pilatus. Im Rahmen eines
grossen Aus- und Umbauprojekfes entstehen
dort zwischen November 2009 und Mai 2011
neue Raumlichkeiten inklusive Panoramagallerie.
Alpinlift versorgt die Baustelle regelmédssig mit
Material, vom Taferholz bis zum Beton. Auch
auf dem Rickweg ist das Llama oft schwer be-
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laden, dann hangen Mulden mit Bauschutt am
Lasthaken.

Schutzbauten immer hiiufiger

Der Forst- und Baubereich sind nach wie vor die
héufigsten Einsatzgebiete fir den AlpinliftHeli
mit der eingespielten Crew. «In den Schutzwal-
dern, bei Schutzeinrichtungen gegen Lawinen,
Hangrutschungen oder Steinschlag ist die Arbeit
ohne Helikopter heute fast nicht mehr vorstellbar,
so Sascha Kempf.

Montage-Flige gehéren ebenfalls zum
Angebot der Firma mit vier fest angestellten
Mitarbeitern und finf Freelancem. Seit dem
Firmenbestehen wurden bereits 25 Hauser in
Elementbauweise errichtet. Doch auch Baustel-

lentransporte gelten oft fast als Montageflige,
denn beispielsweise auf dem Pilatus muss auf
der engen Baustelle jedes Palett prézise platziert
werden. Spezialholzerei, Lawinensprengungen,
Taxi-, Film- und Fotoflige sowie als lokal veran-
kerter HeliBetrieb Spezialeinsatze nach Unwet-
tern oder fir die Feuerwehr gehéren ebenfalls
zum Einsatzspekirum.

Effizientes Transportmittel
Zwar verbraucht ein Lama rund 220 Liter Kerosin
pro Flugstunde, wird das allerdings mit der be-
eindruckenden Transporileistung verglichen, relo-
tiviert sich diese Zahl. Nur Minuten vergehen auf
dem 2132 Mefer hohen Pilatus jeweils, bis das
lama wieder bis zu 850 Kilogramm schwere
Lasten Gber mehrere hundert Hhenmeter hoch
geschleppt hat und genau dort absetzt, wo die
Bauarbeiter sie haben wollen. Sascha Kempf
musste allerdings feststellen, dass sich der tech-
nische Unterhalt fir das Lama in den letzten finf
Jahren um rund 30 Prozent verteuert hat.

In Kirze wird die Alpinlift, die bisher unter
dem Flight Operations Manual (FOM) der Valair
flog, iber ein eigenes FOM verfiigen. |hr Know-
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Kabine, ein Tank, ein starkes Triebwerk mit Getriebe und
erzichten.

how geben die Alpinlif-Pilofen in der Form von
Umschulungen auf das Llama und der Gebirgs-
ausbildung [Mountain Operation U) auch weiter.
Dank guter Zusammenarbeit mit der Swiss Jet
kann die Alpinlift auch auf ein AT119 Koala zu-
rickgreifen. Als das lama bei der letzten 800-
Stunden-Kontrolle bei RUAG Aviation weilte,
machte Alpinlift sehr gute Erfahrungen mit diesem
Heli, der Uber eine maximale Aussenlastkapazi-
it von 950 Kilogramm verfigt: «Ein super Heli,
der sich auch im harten Logging-Einsatz bestens
bewdhrt hat, so Sascha Kempf. Dennoch hofft
der Geschafisfiihrer der Innerschweizer Helifirma,
dass die Llama-Geschichte — méglicherweise mit
in Indien neumotorisierten Llamas — noch lange
weitergehen wird. www.alpinlift.ch

C

Konzentriert setzt Sergio Albertella die Last auf der Pilatus-Baustelle ab. Das Alpinliftlama ist mit einem

LhL L

B Moving-Terrain-System im Cockpit ausgeristet.

Lama mit never Turbine ersetzt in Indien alte Lamas

Bereits 1972 wurde bei Hindustan Aeronautics (HAL) die Lizenzproduk-
tion des Aérospatiale SA315B Llama aufgenommen. Unter dem Namen
Cheetah baute der indische Luftfahrtkonzern, hauptséchlich fir die in-
dischen Streitkrcifte, rund 250 Cheetahs und konnte auch einige Exem-
plare exportieren. Diese indische lama-Version befindet sich nach wie
vor in Produktion und wird auch exportiert, 2009 konnte beispielsweise
ein never Cheefah-Heli nach Namibia verkauft werden.

HAL baute unter lizenz auch rund 660 Artouste IlIB-Turbinen, welche
die lamas und Cheetahs antreiben. Dank der Zusammenarbeit mit Turbo-
méca nahm HAL eine neue Motorisierung des Cheetah in Angriff; 2003
flog zum ersten Mal ein entsprechend umgebauter Helikopter mit einer

Turboméca TM333-2M2-Turbine. Ungedrosselt leistet das Artouste 111B
649 kW oder 870PS; bei der neven TM333-Turbine sind es 825 kW
oder 1100 Wellen-PS Startleistung bei geringerem Treibstoffverbrauch.
Verbessert wurde auch die Wartungsfreundlichkeit mit Wartungsinterval-
len zwischen grossen Uberholungen von 2000 Stunden. Die mit dieser
Turbine ausgeriisteten Helikopter erhielten die Bezeichnung Cheetal. Ein
Prototyp dieses Helikopters sorgte im November 2004 fir Aufsehen,
als er im Himalaya auf einer Hshe von 7070 Metem (Dichtehéhe von
7666 Meter, 25'150 Fuss| landete. Eine erste Bestellung der indischen
Armee umfasste 20 Cheetal-Helis; die erste Maschine ging 2008 bei
den in leh stationierten Siachen Pioneers in Dienst.




Der von Hansruedi Amrhein geflogene Réé mit c/er Immatrikulation N4512G gehérte zu den damals drei f/iegeno’en Prototypen und tréigt die

Seriennummer 3. Dieser Heli flog téglich sieben bis acht Stunden und entspricht weitgehend dem Serienstandard.

Der ValairGeschdéftsfihrer Hansruedi Amrhein hatte als erfahrener
Pilot und Robinson-Vertreter fir die Schweiz die einmalige Gelegen-
heit, den neuen Robinson R66 wéihrend Tests der amerikanischen
Aufsichtsbehcrde FAA zu fliegen. Der Turbinen-Heli soll ab néichs-

tem Jahr auch in der Schweiz starten.

Text Eugen Biirgler, Fotos Valair

Im Mai 2010 nahm der US-amerikanische Heli-
kopterhersteller Robinson mit seinen Vertretern
in aller Welt Kontakt auf, um Piloten fir die
Funkfions- und Zuverldssigkeitstests ihres neues-
ten Produkts, des Robinson R66, zu finden. Die
Zertifizierungsbehdrde FAA gab Robinson die
Méglichkeit, fir diese Tests zwei externe Pilofen
vorzuschlagen. «Ohne mir grosse Hoffnungen
zu machen, habe ich mich gemeldet», erzahlt
Hansruedi Amrhein. Dank seiner Gber 4000
unfallfreien Flugstunden und der grossen Erfah-
rung auf Robinson-Helis wurde er fir das Testpro-
gramm ausgewdhlr.

Vertrautes angetroffen

«Am Q. August morgens stand ich beim Robinson-
Werk in Torrance und nach drei Stunden Theorie
konnte ich zum Einweisungsflug sfarten, bei dem
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es vor allem um die Emergency-procedures (Not-
verfahren) ging. Nach einem Prifungsflug mit ei-
nem FAATestpiloten wurde ich fir die Testflige
zugelassen>, fahrt Hansruedi Amrhein fort.
Obwohl Robinson schon lange am Turbinen-
ROO arbeitet, hat er im Cockpit des neuen Helis
fast nur Vertrautes angetroffen: «Ich hatte das
Gefiihl, in einem R44 zu sitzen. Alle Instrumente
sind gleich angeordnet, nur die Skalierungen
einiger Anzeigen sind anders.» Den Schweizer
Piloten interessierten im Hinblick auf einen Ein-
satz in der Schweiz natirlich vor allem Opero-
tionen im Gebirge. Auf der Karfe wurden Berge
mit mehr als 3000 Metern Hohe gesucht und
sidlich des Flugplatzes Big Bear gefunden. Da
der Helikopter noch nicht zertifiziert war, durfte
er nicht Uber dicht besiedeltes Gebiet geflogen
werden. «Als Verfrefer europdischer Nutzer hatte
Robinson durchaus Interesse daran, meine Ein-
schatzungen des Helis im Gebirgsflug zu erfah-

ren. Der zweite externe Pilot kam aus Australien,
fliegt also normalerweise in einem véllig ande-
ren Umfeld,» so der ValairGeschdaftsfuhrer.

Beeindruckende Power

In den unendlich scheinenden Weiten sidlich
von Big Bear sind einige Berge gegen 3500
Meter hoch. In diesem Gebiet setzte Hansruedi
Amrhein bei einer Temperatur von 13 Grad Cel-
sius, drei Personen an Bord und Resttreibstoff fir
120 Minuten Flug zur ersfen Aussenlandung in
einer Hohe von 10500 Fuss an (Dichtehdhe
12'853 Fuss/3917 Meter).

«Ich bin nach einer Rekognoszierungsschlau-
fe so angeflogen, wie ich es mit einem R44
gemacht hétte: Sofort in den Ground-Effect und
auf der Seite hatte ich die Mdglichkeit, umge-
hend wieder wegzutauchen. So eben, als ob
Schweben nicht méglich wére. Beim nachfol-
genden Start sah ich, dass das gar nicht nétig
gewesen wdre. Ich schwebte im Ground-Effect,
sefzte die Torque auf 100 Prozent, und dabei
stieg der Heli mit einer Vertikalgeschwindigkeit
von 1000 Fuss pro Minute senkrecht in den
Himmel. Der R66 zeigt einfach eine sehr gute
Performance», erkldart Hansruedi Amrhein. Beim
Start sei der Wert fir die Torque und nicht wie
sonst iblich die Temperatur der limitierende Fak-
for gewesen.



Auch die kleinsten Details wurden vom FAA-
Experten minuti¢s aufgezeichnet und die Robin-
son-ingenieure interessierten sich sehr fur die
gemachten Erfahrungen: Sie wolllen wissen, ob
diese Anzeige im Flug gut ablesbar und jener
Schalter bequem erreichbar ist. Uberhaupt wird
der Meinung von Anwendemn bei Robinson viel
Beachtung geschenkt. In Inferviews wollten die
Robinsoningenieure beispielsweise wissen, ob
bei der Vorflugkontrolle die OlSténde beim
Hydrauliksystem, dem Getriebe und am Heckro-
for gut und ohne Leiter zu sehen sind. Um exakte
Leistungswerte zu ermitteln, mussten die Piloten
vor jedem Flug auf die Waage stehen, und der
Restireibstoff wurde nach jedem Flug manuell
nachgemessen.

Im Express-Lift nach oben

Teil jeder Flugstunde im Testprogramm war es,
for funf Minuten die maximale Startleistung zu
sefzen. Dabei ist der R66 von 2000 Fuss innert
fonf Minuten auf 10'400 Fuss Hohe gestiegen,
erreichte also eine durchschnittliche Steigge-
schwindigkeit von 1680 Fuss (512 Meter) pro
Minute. Trotz des intensiven Programms mit
héufiger Maximalleistung verbrauchte der Turbi-
nenHeli im Durchschnitt nicht mehr als 83 Liter
Treibstoff pro Stunde.

Bei den Flugeigenschaften hat Hansruedi
Amrhein keine Uberraschungen erlebt: «Der R66
fliegt sich wie ein R44, das Flugverhalten ist fast
identisch, abgesehen von der viel grésseren Leis-
tung.» Das gelte auch fir den Heckrotor, der be-
eindruckend effizient arbeite. Bei «Pedal Turns»,
Drehungen um die Hochachse nach links und
rechts, habe sich der Heli immer problemlos «an-
halten» lassen, auch in 3690 Metern iber Meer
mit einer TreibstoffReserve von 120 Minuten und
drei Personen an Bord. Diese Heckrotoreffizienz
bedeutet auch ein Plus in punkio Sicherheit, nicht
zuletzt im Gebirge.

Ersatz fiir den Jet Ranger

Stindlich wurde auch gelandet, das Triebwerk
ausgeschaltet und wieder gestartet (Heissstart).
Den Anlassvorgang beim R66 bezeichnet Hans-
ruedi Amrhein als «sensationell einfach». Nach
dem Driicken des Starterknopfes am Pitch wird
gewartet, bis die Anzeige fir die Turbinendreh-
zahl N1 auf 15 Prozent steigt, dann wird der
Mixer gestossen, der Treibstoff fliesst und die
Turbine lauft.

Als Einsatzbereiche fir den RO mit sehr gu-
tem Preisleistungsverhdlinis sieht der Schweizer
Robinson-Vertreter vor allem die Turbinen-Schu-
lung, aber dank der Geschwindigkeit von 115
bis 120 Knoten (bis 222 km/h) mit finf Passo-
gieren und einer Flugdauer von bis zu drei Stun-
den auch Taxi- und Passagierflige. Hansruedi
Amrhein erwartet, dass ein R66 mit finf Passa-
gieren auch auf dem Gebirgslandeplatz Peters-
grat landen kann. Dank seiner Einfachheit eigne

Robinson R66 Turbine

Sitzpléitze

Ungefdhres leergewicht
Maximales Startgewicht
Turbine

max. Startleistung fir 5 min
max. Daverleistung
Getriebe-Rating

224 PS Daverleistung

sich der neue Robinson-Heli auch besonders gut
fur die Vercharterung. Allerdings werde er den
R44 nicht ersetzen, sondern neue Einsatzfelder
eréffnen: «Der R44 Raven Il ist nach wie vor ein
sehr effizienter und zuverléssiger Helikopter.» Ro-
binson verfolgt mit dem Turbinen R66 vielmehr
das Ziel, einen Ersafz fir die unzéhligen Bell
2006 Jet Ranger anzubieten, die in aller Welt
noch fliegen, von Bell aber nicht mehr gebaut
werden. Vor allem aus Kanada kommen Bestre-
bungen, den R66 auch mit einem Lasthaken mit
einer Kapazitat von rund einer halben Tonne aus-
zurlsten, hier sieht Hansruedi Amrhein fir die
Schweiz kaum Einsatzméglichkeiten.

2011 erster R66 in der Schweiz

Obwohl Robinson schon lange, und fiir ungedul-
dige Interessenten zu lange, am R66 arbeitet,
ist Hansruedi Amrhein von der Philosophie der
Firma Uberzeugt: «Sie stellen nicht grossartige
Mock-ups aus und machen Uberoptimistische
Versprechungen. Sie nehmen sich die Zeit, um
einen zuverldssig funktionierenden Heli zu bau-
en.» Darin hat der Hersteller Erfahrung. Bald

5

581 Kilogramm

1225 Kilogramm
Rolls-Royce 250-C300/A1
300 PS

240 PS

270 PS Startleistung

wird Robinson den 10°000. Helikopter an ei-
nen Kunden ausliefern. «In meinen Augen sind
sie Weltmeister darin, etwas leicht, einfach und
doch mit grosser Festigkeit zu bauen, da haben
sie den anderen Herstellern etwas voraus.»

Am 25. Okiober 2010 erhielt Robinson die
FAA-Zulassung fir den R66. Geméiss Hansruedi
Amrhein dirfte es danach einige Monate dau-
em, bis auch die europdische Zulassung der
EASA vorliegt. Aber bereits im Frihjahr 2011
erwarfet Valair ihren ersten R66 auf der Basis
in Sitterdorf. Es wird der erste Heli dieses Typs
in der Schweiz und einer der ersten in Europa
sein. Der Listenpreis fur die Basisausfihrung liegt
akiuell bei 790’000 US-Dollar. Bereits haben
Schweizer Kunden sehr ernsthaft Interesse an
drei bis vier R66 angemeldet. Natirlich wird
Valair auch den Vertrieb des Turbinen-Modells
von Robinson ibernehmen und wie fir alle
Robinson-Muster auch Unterhalt und Wartung
anbieten. Die ValairMechaniker sind bereits for
die Maintenance des neuen Helis geschult, und
auch die Werkzeuge sind im Sitterdorfer Han-
gar schon vorhanden. www.valair.ch [ ]

Hansruedi Amrhein (rechts) als Testpilot fir den R66 Turbine zusammen mit Charles Robert, dem Leiter

der FAA-Zertifizierung. Nur zwei externe Piloten bekamen die Gelegenheit, den R66 wihrend der

Zerlifizierungsphase bereits zu fliegen.
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Skymedia mit Schweizer Helis weltweit im Filmeinsatz

Die Top-Kamera mit Rotor
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Als erster Schweizer Heli durfte der Eurocopter Bo105CBS-5 HB-ZJF im Juni 2010 vor der Skyline von South Manhatten fliegen.

Die blaven Bol105 der Zircher Skymedia mit dem Schweizer
Kreuz waren unter anderem in Australien, Abu Dhabi oder vor
der New Yorker Skyline im Film-Finsatz. Die erfahrene Crew von
Skymedia ist seit Gber 15 Jahren weltweit aktiv und bereits zwei-
mal mit dem «Oscar des Sporifernsehens», dem «Sports Emmy
Award>, fir ihre Top-Shots ausgezeichnet worden.

Von Hansjérg Birgi

Mit abmontierfen Rotorbldttern verschwindet ein
Bo105 der Skymedia im Rumpf einer Antonov
124 oder eines JumboFrachters. Stunden spater
wird der Heli von den Spezialisten der Zircher
Firma wieder fligge gemacht, sei es in Abu Dha-
bi, Sydney, San Francisco, New York oder sonst
wo auf der Welt.

Eingespieltes Team

Weshalb lésst der erfahrene Film-Heli-Pilot und
CEO von Skymedia, Jirg Fleischmann, fir einen
Auftrag seine Helis um die halbe Welt trans-
portieren, man kdénnte doch auch einen an Ort
mieten? «Der Kunde wiinscht immer denselben
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Kamera-Operateur und denselben Piloten. Immer
derselbe Heli und dieselbe Bodencrew bilden
das eingespielte Team, das eine erfolgreiche
Operation garantiert. Unser Know-how und un-
sere Qualitat sind dem Kunden einen hdheren
Preis wert, der auch die Miahme des eigenen
Helis beinhaltet», antwortet er.
Erstaunlicherweise stellt die HB-Regjistration
nicht in Ubersee, sondern in Europa die grosste
Huirde dar. Jirg Fleischmann: «immer wieder ist
die Verzollung ein Problem. Trotz EU-Recht und
EASA macht jedes land, was es will. Von den
lokalen und nationalen Behdrden mussen wir
unzdhlige Bewilligungen haben. Fir zwei Tage
Formel-1-Einsafz in ltalien ist eine wochenlange
Vorbereitung notwenig. Aber wir sind noch im-

mer Uberall geflogen. Das spricht fir unser Back-
office.»

Sich in TV-Zuschaver versetzen

Eine Kamera ist schnell an einen Helikopter
geschraubt, aber damit ist noch kein Top-Film
entstanden. Jirg Fleischmann filmt seit ber 16
Jahren mit dem Helikopter. Er und sein Kamera-
Operateur Bas Vandenbranden sprechen wah-
rend der Aufnahmen kaum miteinander. Der eine
schaut in seinen Monitor und bedient die Kame-
ra, der andere fliegt mit seinem fotografischen
Auge. «Das Wichtigste ist, dass ich mir vorstel-
le, was die Zuschauver am TV zuhause fir ein
Bild erwartet. Was ist spekiakulare Was kénnen
wir zusdtzlich noch bieten2 Wir wissen dank
langer Gespréche mit den Produzenten, was
gefragt ist. Das fliegen und filmen wir dann»,
fahrt der mit 6500 Heliflugstunden und 13'000
Stunden Gesamfflugzeit dusserst erfahrene Pilot
Jurg Fleischmann fort. In den USA hat Skymedia
eine andere Firma ersetzt, die es in einer VWoche
nicht schaffte, fiir den Kunden zufriedenstellende
LufLuf-Aufnahmen zu drehen. Die Schweizer
Crew brauchte 40 Flugminuten fir ein Top-Resul-
tat, der Kunde war total verblifft.



Foto Skymedia
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Wie erfolgt die Vorbereitung? Gilt es einen
Werbespot oder eine Spielfilm-Sequenz zu dre-
hen, ist im Drehbuch genau beschrieben, was zu
filmen ist. Oft bringt das Skymedia-Team noch
eigene Vorschlage ein, die auch meistens Gber-
nommen werden. Das Fliegen an sich nimmt die
kleinste Zeit in Anspruch. Die Vorbereitung — ins-
besondere bei Live-Ubertragungen — mit den Pro-
duzenten ist viel aufwendiger. Jirg Fleischmann:
«“Wenn der Produzent bei einem Formel-1-Rennen
Michael Schumacher in der Kurve 8 sehen will,
muss ich genau wissen, wo diese Kurve liegt
und wie Schumachers Auto aussieht und welche
Farbe sein Helm hat. Zudem gilt es, das Timing
richtig zu setzen, damit wir ihn bei 350 km/h mit
unseren bescheidenen 250 km/h auch erfassen
kénnen. Wir sind sozusagen der Chauffeur des
Produzenten oder des Regisseurs.»

Zweimal den «<Emmy>» erhalten

Zu den absoluten Film-Highlights von Jiirg Fleisch-
mann zéhlen die Aufnahmen firs Red Bull Air
Race im Monument Valley und in New York, wo
er eine Tiefflug-Bewilligung fir Manhatten erhal-
ten hatte. Unvergesslich bleibt auch der Einsatz
fur eine US-Fernsehstation, fir die Skymedia drei

Feuverwerkender Helikopter

Seit 2007 schiesst Skymedias Firecopter Feverwerk aus der Luft ab. Als einziger Anbieter — und mit
der entsprechenden Bewilligung des BAZL — wird diese einmalige Show auch weltweit angeboten.
Am «Ziiri Fascht 2010» schossen sogar zwei Bo105 Steme in den Nachthimmel und ergénzten
das bodenseitige Feuerwerk in attraktiver VWeise. Die Idee dazu entstand an einem friiheren «Ziri
Féscht». Da lernte Jiirg Fleischmann Joachim Berner, einen der weltweit bekanntesten Feuerwerker,
kennen. Was zuerst als véllig verriickte Idee galt, entwickelte sich ab 2005 zu einem gemeinsa-
men Projekt. Dabei bestimmt der Zeitcode der Musik den Ablauf der Ziindungen, der Heli schiesst
wiéihrend drei oder vier Blécken aus der Luft. Wichtig ist, dass die Zuschauer den Heli auch sehen,
deshalb ist dieser beleuchtet, das erhdht den Effekt. Der Bo105 schwebt jeweils in einem ausrei-
chenden Sicherheitsabstand iiber den héchsten Funken des Feuerwerks. Rund 80 Meter auf die
Seite schnellen die vom Heli abgeschossenen Feuerwerke, bevor sie sich entziinden.

Tage in Las Vegas nachts Gber dem Strip filmte.
«Das sind Erlebnisse, die einem niemand mehr
nimmt. Mit dem eigenen Heli in Australien, Du-
bai, Rio oder Sydney zu fliegen, ist schon sehr
befriedigend>, fahrt der Skymedia-Chef fort.

Sowohl 2009 und 2010 den Emmy Award
gewonnen zu haben, macht das Skymedia-Team
stolz. Jurg Fleischmann befont, dass das ganze
Team diesen «Oscar des Sportfernsehens» ver
dient habe. Ohne die Spezialisten am Boden,
sei es Giovanni Barria, Ricardo Perret, Marco
Biner, Kari Kofel, Sascha Fleischmann, Ursula
Huber und Roger Blake sowie René Schmid im
Backoffice in Zirich, ware dies nie méglich ge-
wesen.

Es war das erste Mal, dass eine Schweizer
Firma fur Filmaufnahmen Gberhaupt mit diesem
prestigefrdchtigen Preis der «National Academy
of Television Arts and Sciences» ausgezeich-
net wurde. Skymedia erhielt den Preis fir die
aussergewdhnliche technische Leistung und die
Top-Qualitét wéhrend der Red Bull Air Races
in der Kategorie «Outstanding Team Technical
Remote». Damit hat die National Television
Agency die professionelle Weise honoriert, in
der Drama, Geschwindigkeit und Geschick bei
der schnellsten Motorsportart der Welt im Fern-
sehen, oft auf sehr abgelegenen Schauplatzen
wie eben dem Monument Valley Nationalpark in
Utah, umgesetzt werden. www.skymedia.ch 1

Das Skymedia-Team mit ihrem Bo 105 Filmhelikopter und den beiden Emmy-Awards (von links, unten):

Ricardo Perret, Giovanni Barria, Jirg Fleischmann und Sascha Fleischmann, (oben von links): Marco

Biner, Roger Blake, Ursula Huber und Kari Kofel.
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Ausbildung zum Tactical Fighter Controller
in der Einsatzzentrale Luftverteidigung

*

r"*}.i -

ok

Bewirb dich bereits jetzt fiir den Ausbildungsbeginn im September 2011. skyguide oo
Unter: www.skyguide.ch/de/jobs o °

www.aero-insurance.ch Phone: +41 44 881 27 27 Fax: +41 44
8812728

30 skyheli.ch Ol/20I1




Im Katastrophenfall stehen zivile und militéirische Helis bereit

Grosseinsatz in Notlagen

Egal, wo eine Naturkatastrophe
gewdtet hat, Personen evakuiert
werden miissen oder ein Wald-
brand ausbricht, Helikopter ge-
héren fast immer zum Bild der
Szenerie. Auch in der Schweiz
stellen zivile Heli-Betreiber und
die Luftwaffe ihre Kapazitaten
fir Ausnahmesituationen zur
Verfugung.

Text Eugen Birgler

Das Luftrettungswesen in der Schweiz ist auf
hohem Niveau und bringt medizinische Hilfe
innert kirzester Frist an jeden Punkt. Was aber,
wenn die Kapazitten der Reftungshelis nicht
mehr ausreichen? Glicklicherweise wurde die
Schweiz in den lefzten Jahren vor grossen Kata-
strophen verschont, bei denen auf einen Schlag
Dutzende oder gar Hunderte von Verletzien ver-
sorgt und geborgen werden mussten. Trotzdem
kénnen aussergewdhnliche Situationen  nicht
ausgeschlossen werden, bei denen die regular
verfiigbaren Rettungshelikopter nicht mehr alle
Bedirfnisse abdecken kénnen.

20 Rettungshelis im Normalfall

Neben den knapp 20 Rettungshelikoptern von
Rega, Air Glaciers und Air Zermatt, die tagtdg-
lich auf Pikett stehen [an Spitzentagen im Winter
sind es zeitweise ber 20), sind zivile Helibetrei-
ber auch darauf vorbereitet, innert kiirzester Frist
eine gréssere Zahl von Helikoptern und Personal
aufzubieten. Die Air Zermatt beispielsweise ist in
der lage, innerhalb von Minuten drei Helikopter
mit erfahrenen Besatzungen loszuschicken; im
Katastrophenfall kénnen sehr schnell neun Heli-
kopter aufgeboten werden.

«Der Einsatz ziviler Helikopter in Katastro-
phensituationen ist in der Schweiz grundsatzlich
kantonal geregelt>, sagt Adrian Stager, Ge-
schéftsfihrer der Swiss Helicopter Association
(SHA). Um die Koordination der Heli-Einscitze
zu Gbernehmen, gebe es in fast allen Kantonen
fur die jeweiligen Fihrungsstdbe eine Ansprech-
person bei einer Helifirma. Dass das heute so
ist, ist unter anderem auf die Erfahrungen aus
Situationen wie den Uberschwemmungen in der
Zentralschweiz im Jahr 2005 zuriickzufihren.

Am 10. und 11. Juni 2010 wiitete bei Vercorin im Wallis ein Waldbrand. Air Glaciers und Air
Zermatt arbeitefen bei dessen Bekdmpfung zusammen, bis zu drei Helis standen im Einsatz.

Luftbriicke fiir Eingeschlossene
Engelberg war damals von der Umwelt abge-
schnitten. 5000 Personen, darunter 1500 Tou-
risten, waren im Bergtal eingeschlossen. Gegen
ein Dutzend Helifirmen aus der ganzen Schweiz
beteiligten sich an der Luftbriicke, fransportierten
Personen, aber auch das nétige Material, vom
Mineralwasser bis zum Sprengstoff, zwischen
Engelberg und Stans, wahrend Grosshelikopter
einen Kran fir den Bau der Notstrasse installier-
fen oder verstopfte Bachléufe von Béumen frei
rGumten. Alleine die Luftwaffe transportierte im
Rahmen der Hilfe fir die Zivilbevélkerung in die-
sem Hochwasser-Sommer 9400 Personen und
330 Tonnen Material.

Ganzjéhrig wahrend 24 Stunden steht der
SAR-Helikopter [Search and Rescue) der Lufiwaffe
auf Pikett. Diese Aufgabe wurde vom Bund an

die Rega in der Funktion als Alarm- und Melde-
stelle, beziehungsweise an die Luftwaffe fir die
Ubernahme der Suchmassnahmen delegiert,
welche permanent einen Super Puma,/Cougar
mit Besatzung bereithdlt, um bei iberfélligen Luft-
fahrzeugen sofort entsprechende Hilfe leisten zu
kénnen. Im Rahmen des SARDienstes steht auch
ein FLIR-System (Forward Looking Infrared), eine
Weérmebildkamera, in stéindiger Bereitschaft. In
den letzten Jahren haben die Luftwaffen-Einsétze
zur Personensuche stark zugenommen, weiss
Oberst Wilhelm Spillmann, Chef der Sparte Luft
transport bei der Luftwalffe.

Armee riickt bei Engpéssen an

Es gehort zu den Grundleistungsanforderungen
an die Armee, im Katastrophenfall Helikopter-
Kapazitéten bereitzustellen. Zu diesem Zweck

E]l

Foto Nick Dapp



Einsatz. Auch Nahrungsmittel mussten mit Helikoptern ins Bergdorf geflogen werden.

kann der SAR-Heli bei dringendem Bedarf als
Mittel der ersten Stunde eingesetzt werden. Aber
auch bei Naturkatastrophen gilt das Prinzip der
Subsidiaritat, so Wilhelm Spillmann: «Erst wenn
die zivilen Mittel ausgeschdpft sind, kommt die
Luftwaffe zum Einsatz. Aber selbstversténdlich
wird bei Katastrophen in einer ersten Akutphase
auch unbirokratisch gehandelt und Spontanhilfe
geleistet.» Ein Senior Duty Officer (SDO) steht
bei der Luftwaffe in 24-Stunden-Bereitschaft,
wenn von der Rega oder einem kantonalen Po-
lizeikorps ein FLIR-Super Puma angefordert wird
oder eine andere Notlage eingetreten ist. Der
SDO entscheidet dann in Ricksprache mit der
Bereitschaftsbesatzung iber einen allfélligen Ein-
satz. Gelangen Gemeinden Uber die jeweiligen
kantonalen Krisenstcéibe mit Hilfsgesuchen an die
Armee, hat der Fihrungsstab der Armee (FST A)
Uber einen Einsatz zu entscheiden. Bei einem
entsprechenden Einsatz tragen die zivilen Behor-
den die Gesamiverantwortung.

Waéhrend den reguléren Flugbetriebszeiten
kann die Luftwaffe kurzfristig drei bis finf Super
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Pumas/Cougars und drei bis finf EC635 fir die
Nothilfe einsetzen. Die Luftwaffe unterhdlt aber
auch ausserhalb der normalen Arbeitszeiten ein
Alarmierungssystem, so dass Piloten, Mechani-
ker und Loadmaster innert Stunden in den Einsatz
gehen kénnen. Gilt es eine grosse Zahl Verletzter
zu fransportieren, kénnen die Super Pumas in
einer «Casevac-Konfiguration» (Casual Evacu-
afion = Transport von medizinisch stabilisierten
Patienten) sechs und die EC635 zwei Patienten
auf Bahren liegend transportieren. In speziellen
Situationen wie wdhrend des WEF in Davos
steht bei der Luftwaffe aber auch ein EC635
mit Reftungswinde und einem Luftreftungsarzt in
Bereitschaft (Medevac — Medical Evacuation).
Neben dem FLR, welches die Luftwaffe in
der Schweiz exklusiv einsetzt, hat die Armee
auch in den Bereichen Nacht und Instrumen-
fenflug Know-how und Kapazitéten zu bieten,
welche von zivilen Stellen in dieser Form nicht
zur Verfigung gestellt werden kénnen. Dariber
hinaus zeichnen sich die Luftransportformationen
mit einer grossen Durchhalteféhigkeit aus, wie

Im August 2005 war Engelberg wegen eines verheerenden Hochwassers von der Umwelt abgeschnitten. Auf einer Luftbriicke zwischen Stans und Engelberg

es beispielsweise bei den Waldbrénden 1997
im Misox unter Beweis gestellt wurde. Damals
standen acht bis neun Super Pumas rund drei
Wochen lang im Hilfseinsatz.

Professioneller Aushildungsstand

Gerade in unibersichilichen Notsituationen
ist die Koordination zwischen samflichen Ein-
satzmitteln besonders wichtig, um sichere Flug-
operationen zu gewdhrleisten. «Wer dabei den
lead hat, zivile oder militarische Stellen, wird
situativ festgelegt, so Wilhelm Spillmann. Bei
Luftwaffen-Operationen ibemimmt der Transport-
chef, ein erfahrener Pilot oder ein Mitglied der
Boden-Crew, die Koordination.

Seine Aufgaben umfassen unter anderem die
Koordination der Einsatzkréfte, die Festlegung
von Flugwegen und FunkProcedures oder die
Gewdhrleistung der Sicherheit auf den lande-
platzen. Bei langeren Einsdtzen steht ihm ein
so genannter «<Mobiler Lufttransport-Einsatz KP»
mit den wichtigsten Kommunikationsmitteln zur
Verfiigung.



kamen Helis von zivilen Anbietern und der Luftwaffe zum

Hilfseinsétze werden bei der Luftwaffe regel-
méssig frainiert. Zu den Grundféhigkeiten aller
Luftwaffen-Helipiloten gehért unter anderem der
Einsatz der Rettungswinde bei Tag und der Fever-
|6schbehdlter (Bambi-Bucket) mit 2500 Litern
Fassungsvermégen beim Super Puma/Cougar
und 500 Llitern beim EC635. Windenopera-
tionen bei Nacht gehdren zum Repertoire der
Piloten des Berufsfliegerkorps. Haufiger Ubungs-
parter sind die Reftungstruppen der Armee,
deren Personal und Material wie Pumpen oder
Briickenteile per Lufttransport abgesetzt werden.
Die Aussenlastkapazitct der Super Pumas/Cou-
gars ist dabei auf rund 2,5 Tonnen begrenzt.
Auch das Beziehen von Tagesstandorten fernab
der Flugplaize wird in der Praxis geibt.

Zivile Anbieter haben Vorrang

Unter welchen Bedingungen die Luftwaffe fir
zivile Stellen Flugoperationen durchfihren kann,
hat der Bundesrat in der Verordnung tber den
Einsatz militérischer Mittel fir zivile und aus-
serdienstliche Téatigkeiten (VEMZ) festgelegt.

Fotos Eugen Birgler

Weltweite Hilfe mit dem Quick Reaction Element

Die Schweizer luftwaffe hat bei ihren HelikopterEinsdtzen auf dem Balkan, in Griechenland oder
nach dem Tsunami auf Sumatra auch infernational viel Respekt und Anerkennung erfahren. <Die
Feedbacks auf unsere Einsétze waren exirem gut», freut sich Wilhelm Spillmann. Der hohe Aus-
bildungsstand der Besatzungen wurde und wird sehr geschditzt. «Mit der Féhigkeit, auch unter
Instrumentenflugbedingungen und mit Nachtsichtbrillen (NVG) fliegen zu kénnen, haben wir
auch ein breiteres Einsatzspekirum als einige Partner aus anderen Nationen abdecken kénnen.» Im
internationalen Vergleich habe sich auch eine sehr gute Verfigbarkeit in Form der Zuverldssigkeit
der technischen Systeme gezeigt. Gross sei das Staunen auch immer wieder dariiber gewesen, mit
wie wenig Personal die Schweizer Luftwaffe ihre Operationen durchfihren kénne. Zwei Piloten und
drei Mechaniker/loadmaster als Crew fir einen Super Puma wie im Beispiel des KFOR-Einsalzes
in Kosovo, das sei deutlich weniger als bei den Heli-Kontingenten anderer Nationen.

Aktuell befindet sich bei der Luftwaffe ein so genanntes Quick Reaction Element (QRE) in der
Konzeptionsphase. Die Idee dahinter ist, dass die Schweizer Luftwaffe innerhalb kurzer Zeit Heli-
kopter-Luftransportkapazitét fiir die Katastrophenhilfe fir den weltweiten Einsatz bereitstellen kann.
In rund zwei Jahren sollte das QRE in der Lage sein, wie es auch der neue Sicherheitspolitische
Bericht skizziert, bis zu sechs, in der Regel drei, Helikopter gleichzeitig (Super Puma,/Cougar)
kurzfristig auf der ganzen Welt einsetzen zu kénnen. In Beschaffung ist ebenfalls Logistikmaterial,
welches bei solchen Einsdtzen innert Stunden bereit sein wird. Zu den Vorbereitungen gehéren
die Schulung des Personals, Einsatzpléne, die im Einsatzfall nur noch angepasst werden miissen,
aber auch logistische Fragen wie die Bereitstellung von Transportkisten mit Reservematerial oder
Abklérungen, wie luftiransportkapaziét fir eine Langstrecken-Verlegung bestellt werden kann.

Uber solche Einsdtze entscheidet demnach
der Kommandant der Luftwaffe auf Antrag des
Chefs Fishrungsstab der Armee. Zu den in der
VEMZ fesigelegten Voraussetzungen gehért der
Crundsatz, dass die geleistete Hilfe zivile Unter-
nehmen «nicht Ubermdssig» konkurrenziert. Laut
Adrian Stager, dem SHA-Geschéfisfihrer, wur-
de dieses Mass in den letzten Jahren gefunden:
«Grundséizlich holt die Armee bei uns eine Un-
bedenklichkeitserklcirung ein, wenn sie Anfragen
for Flugdienstleistungen erhdlt. Wenn ein ziviler
Anbieter fliegen kann, gibt die Lufwaffe den Auf-
frag weiter. Natirlich gibt es immer einen gewis-
sen Graubereich, aber in den letzten Jahren hat
sich diese Zusammenarbeit so entwickelt, dass
wir gut damit leben kénnen.»

Die Verrechnung von anfallenden Kosten fir
Flugstunden ist gemass Gebihrenordnung des
Verteidigungsdepartements (VBS| geregelt. Das
Generalsekretariat des VBS entscheidet dariber,
ob Grinde geltend gemacht werden kénnen,
diese Gebihren zu reduzieren oder zu erlassen.
Das kann der Fall sein, wenn die Armee einen
Cegenwert erhdlt, beispielsweise in Form einer
Nutzung von SAC-Hutten oder wenn der Flug
als Hilfestellung fir Gemeinden oder Organisa-
tionen stattfindet, welche einen kommerziellen
Lufttransport unméglich finanzieren kénnten.

Gute Zusammenarbeit dank SHA

Wilhelm Spillmann hat als Chef der Sparte Luft
transport auch Einsitz in der SHA und betont die
Wichtigkeit einer guten Zusammenarbeit mit den
zivilen Parinern, gibt aber auch zu bedenken,
dass die Luftwaffen-Piloten auf gewisse Trainings-
moglichkeiten angewiesen sind: «Es wird von

der Luftwaffe erwartet, aus dem Stand heraus
Katastrophenhilfe leisten zu kénnen. Das be-
dingt, gerade im Bereich Lastenflug, ein zweck-
mdssiges Training. VWenn wir nicht regelmassig
in Echteinsdtzen ben kénnten, wiirde die Quo-
litat der Einsatzféhigkeit darunter leiden.»

Das Anspruchsniveau sei bei Echteinsdizen
um Faktoren hoher, weil die Crews auf unbe-
kannte Situationen treffen wirden, unbekannte
Lasten fliegen und sich mit externen Partnern
koordinieren mussten. «All diese Fakioren lassen
sich im Training nicht simulieren», so der Chef

der Sparte Luftransport. [ ]

Eine Cougar-Besatzung der Schweizer Luftwaffe

trainiert bei Alpnach den Einsatz mit dem
2500 liter Wasser fassenden Bambi-Bucket-
L&schbehdilter.
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In den letzten Jahren hatte Bell Helicopter insbesondere in Europa gegeniiber seinen europdischen Konkurrenten oft das Nachsehen. Mit dem Bell 429 ist jetzt ¢

Bell Helicopter ist zuriick — und wie!l Auf seiner Vorfihriour in der
Schweiz im Sommer 2010 hat der Bell 429 bewiesen, dass er
sich nicht zu verstecken braucht und eine neve Grésse auf dem
Heli-Markt darstellt.

Text und Fotos Eugen Birgler

Auf dem Heliport Zermatt warten die Pilofen und
Techniker auf einen Helikopter aus Kanada, den
Bell 429. Dieser soll seine Leistungsféhigkeit hier
im direkten Vergleich zum bewdhrten EC135
HB-ZEF der Air Zermatt unter Beweis stellen.
Bereits am Vortag ist der zweite Profotyp des
brandneuen Bell 429 auf seiner Europa-Tour in
der Schweiz gelandef und ist in Samedan Heli
Bemina und Swiss Jet vorgestellt worden. Am
zweiten Tag in der Schweiz sfeht der Besuch bei
méglichen Kunden im Wallis auf dem Programm.
In Sion nehmen die Verantwortlichen von Air Gla-
ciers, Eagle Helicopter und Héli Alpes den zwei-
moforigen Helikopter genau unter die Lupe und
nuizen die Gelegenheit fir Demo-Flige.
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Jetzt also steht ein Test bei den hdchsten Gip-
feln der Schweiz auf dem Programm. Damit die
Leistungen der Helis vergleichbar sind, werden
zuerst die Gewichte angeglichen. Der EC135 ist
mit einer Rettungswinde und der medizinischen
Ausristung ausgestattet; wie bei einem standard-
méssigen Rettungsflug sind drei Personen und
Treibstoff fir rund eine Stunde Flugzeit mit an
Bord. Um dieses Mehrgewicht zu kompensieren,
wird der Bell 429 mit sechs Personen an Bord,
der schweren VIP-Bestuhlung und Treibstoff fir
eine gute Stunde Flug zum Vergleich antreten.

Mit dem Bell-Testpiloten Eric Emblin auf dem
linken Sitz wird AirZermatt-Pilot Daniel Neugel
den Bell 429 steuern, der EC135 wird vom Air
ZermattFlugbetriebsleiter Gerold Biner pilotiert.
Schon beim ersten Probesitzen stellen die Piloten

fest, dass das Design von Grund auf neu iberar-
beitet worden ist. Bei friheren Bell-Mustern wur-
den die Pedale je nach Grésse des Pilofen ver-
schoben, im Bell 429 sind die Sitze verstellbar.

Nach dem «go» Gber Funk fliegen beide
Helikopter mit «max continuous», der maximalen
Daverleistung, vom Heliport talauswérts iber
Tasch, steigen steil in Richtung HohlichtGletscher
und weiter zum Gebirgslandeplatz Aeschhomn
auf 3560 Metern Hohe. Welcher Heli wird die
Hehendifferenz bis zum vereinbarten Treffpunkt
schneller Uberwinden? Es bleibt nicht lange
spannend, der Bell 429 steigt mit einem Tempo
weg, so dass er vom EC135 aus nur noch von
hinten und von unten zu sehen ist. Auch Gerold
Biner ist beeindruckt und meldet sich bei Daniel
Neugel: «Tschiss, ihr kénnt dann oben warten,
wir kommen spdter.»

Schwebeflug beim Gipfelkreuz

Auch simulierte Anflige auf Landeplétze in Gber
3000 Metern Hohe meistert der Bell 429 mit
grossen Leistungsreserven. VWeil der Heli mit der
kanadischen Registration C-FTNB nur ber eine
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ber ein neves Spitzenprodukt auf dem Markt.

-

Der Bell 429 traf am 23. Juni 2010 zum Vergleichsfliegen mit dem EC 135 auf dem Heliport Zermatt ein.

Testzulassung verfigt, hat das Bundesamt fir
Zivilluftfahrt echte Aussenlandungen nicht gestat-
tet. Nach einigen Schwebefligen geht es weiter
an den Fuss des Matterhorns. Die BellVertrefer
haben schon viel gesehen auf ihrer Europa-Tour:
Auf einer grossen Windfarm im Meer vor der
Kiste Danemarks haben sie mit ihrem Bell 429
beispielsweise das Absetzen von Technikern auf
die riesigen Windturbinen simuliert. Doch was
sie hier inmitten der Viertausender sehen, macht
sie beinahe sprachlos. «Unglaublich schén, so
etwas habe ich noch nie gesehen», entféhrt es
Llachlan Cullen, dem Bell Regional Manager fir
Europa. «Aber offensichtlich auch ein sehr an-
spruchsvolles Einsatzgebiet fir Helikopter!»

Doch selbst in diesem anspruchsvollen Ter-
rain l&sst sich der Bell 429 kaum bremsen.
«Ab 4000 Metern hat sich die leistungsschere
zwischen den beiden Helis rasant gesfinet»,
erwahnt Daniel Neugel, «beim Solvay-Biwak
am Matterhorn auf gut 4000 Metern Hohe
schwebte der Bell 429 im griinen Bereich, das
ist schon komfortabel.» Gerold Biner muss hier
den Schwebeflug mit dem EC135 abbrechen:
«Der Zeiger ist nahe am roten Bereich, ich muss
wegdrehen», meldet er tber Funk.

Der Bell 429 steigt beinahe senkrecht ber
den Homligrat des Matterhorns empor und kann
diesen Steigflug bis zum berihmten Gipfel fort-
sefzen. Natirlich erreicht auch der EC135 den
Gipfel des 4478 Meter hohen Matterhorns,
aber erst nachdem Gerold Biner im Vorwartsflug
Hohe gewonnen hat. Fir den Eurocopter ist mit
dieser Beladung ein Schweben ausserhalb des
Bodeneffektes nicht mehr méglich, der Bell 429
dagegen schwebt trotz der sechs Personen an

Bord stabil auf Hohe des Gipfelkreuzes. «Wir
hatten leichten Sidwind, das hilft auf dieser
Hohe natiirlich enorm. Aber wir konnten nahe
dem Gipfel mihelos im obersten griinen Bereich,
also mit maximaler Daverleistung, schweben»,
berichtet Daniel Neugel.

600 Meter haher liegen drin

Stabil soll der Helikopter dank einer ausgezeich-
nefen Toleranz beziglich Schwerpunkilage auch
in ungewdhnlichen Belade-Situationen bleiben,
wie sie nicht zuletzt bei Windenoperationen vor-
kommen. Tests hatten ergeben, dass auch eine
272 Kilogramm schwere Last, die an der Win-
de seiflich neben den Kufen hénge, den Heli
Uberhaupt nicht aus dem Gleichgewicht bringe,
erklart Lachlan Cullen.

Auch beim AirGlaciers-Piloten  Patrick
Fauchére, der den Heli bereits am Vormittag fes-
ten konnte, hat der Bell 429 einen sehr positiven
Eindruck hinterlassen: «Ich habe mich im Cockpit
sofort wohl gefihlt, der Heli ist in meinen Augen
sehr benutzerfreundlich konzipiert. Und die Leis-
tungswerte sind schon beeindruckend: Wir sind
in Sion mit zwei Piloten, finf Passagieren und
Treibstoff fir eine Stunde gestartet. Selbst mit die-
ser Beladung konnten wir auf 3600 Metern ber
Meer ausserhalb des Bodeneffektes schweben
und sind dann mit 1000 Fuss (305 Meter] pro
Minute Vertikalgeschwindigkeit weggestiegen!»
Auch bei Landeanfligen mit Rickenwind habe
sich der Bell 429 gut kontrollieren lassen.

Die Bilanz von Daniel Neugel zum neuen
Heli fallt sehr positiv aus: «Die Kraft der Maschi-
ne im Schwebeflug hat imponiert. Grundsatzlich
konnen wohl beide Helikopter bis rund 3800
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Das macht dem Bell 429 nicht jeder Helikopter vor: Schweben auf der Héhe des Gipfelkreuzes auf dem Matterhorn mit sechs Personen an Bord. Laut
BellTestpilot Eric Emblin herrschte dabei eine Dichtehdhe von 15000 Fuss (4724 Meter).

Meter etwa das gleiche Einsatzprofil abfliegen,
aber der Bell 429 schafft das auch noch 500
bis 600 Meter hher. Das gibt natiirlich fir die
Flugtaktik im Gebirge etwas mehr Spielraum.»
Auch wenn sich der AirZermatt-Pilot den neuen
Bell sehr gut als Reftungshelikopter im Gebirge
vorstellen kann, schétzt er den EC135 nach wie
vor: «Der Eurocopter weist ein sehr gutes Kosten-
Nutzen-Verhdlinis auf. Und die absoluten Einmo-
toren-leistungen beim Ausfall einer Turbine sind
beim EC135 sehr stark, besser zum Beispiel als
beim EC145. Uber den Bell 429 wissen wir da
noch wenig.»

Mit Sinn fiirs Detail

Auch bei einem genaveren Blick auf den Heli
am Boden vermag der im kanadischen Mirabel
gebaute Helikopter zu Uberzeugen. Die Kabi-
ne, von beiden Seiten ber 1,59 Meter breite

Schiebetiren zugénglich, besticht durch einen
durchgehend flachen Boden und ihre Grésse.
Mit seinen 5,78 Kubikmetern Kabinenvolumen
soll der Heli gemass Bell-Angaben tber die
grosste Kabine in seiner Kategorie (den leichten
zweimotorigen Helis) verfigen. Als Option sind
auch Heckklappen erhdltlich, um beispielswei-
se Patientenbahren von hinten in die Kabine zu
schieben.

Froh im Entwicklungsprozess liessen die Bell-
Ingenieure die Meinungen von Heli-Operators
einfliessen. Dass Bell die Meinung méglicher
Kunden wichtig ist, zeigt sich auch in Zermatt:
«Ist die Sicht aus dem Helikopter ginstig, welche
zusaizliche Ausristung wiirde sich die Air Zermatt
noch winschen?» Die Bellleute wollen wirklich
wissen, welchen Hubschrauber die Kunden be-
nétigen. Ein bemerkenswertes Detail ist auch,
dass der nordamerikanische Hersteller in seinen

Bell Testpilot Eric Emblin {links) und Patrick Fauchére von der Air Glaciers im Bell 429-Cockpit, das
ohne Overhead-Panel auskommt. Schon die Basisversion ist fiir Single Pilot IFR-Flige zugelassen.

36 skyheli.ch Ol/20Ill

Unterlagen alle Angaben zum Bell 429 auch in
europdische Masseinheiten «ibersefzb hat.
Damit der Heli fir vielfgltige Einsditze bereit
ist, erhdlt der Bell 429 auch einen Lasthaken,
der bis zu Geschwindigkeiten von 220 km/h
genutzt werden kann. Auch mit ausgehéngten
Turen darf noch so schnell geflogen werden.

Wartungstreundliches Design

Was bei den grossen Passagierflugzeugen von
Boeing und Airbus Standard ist, t6nt in der Heli-
kopterIndustrie noch unvertraut: MSG-3 Prozess.
Hinter diesem Kirzel verbirgt sich die Mainte-
nance Steering Group, die bereits im Zulassungs-
prozess eines neuen Lufifahrzeuges eine wichtige
Rolle spielt. Das MSG-Team besteht aus Vertretern
des Herstellers, der Zulassungsbehdrden und von
Wartungsfachleuten. Sie definieren bereits in der
Entwurfsphase, wann und wie welche Teile ge-
wartet werden missen. Der Bell 429 ist der ers-
te Helikopter Gberhaupt, der durch den MSG-3
Prozess gegangen ist. Davon profitieren soll der
Kunde in Form einer verbesserten Verfigbarkeit
des Helis und markant tieferen Wartungskosten.

Lachlan Cullen scheut sich nicht, beziglich
Wartungsaufwand konkrete Zahlen zu nennen:
Die 200-StundenKontrolle soll in weniger als
30 Minuten zu erledigen sein, erst bei der 400-
Stunden-Kontrolle ist zum Beispiel ein Olwechsel
im Getriebe fallig und selbst die 800-Stunden-
Kontrolle sei mit 22 Stunden Arbeitsaufwand zu
bewdltigen.

Doch damit gibt sich Bell noch nicht zufrie-
den; auch nach der Zertifizierung l&uft ein Test-
programm weiter, um die Wartungsintervalle
fir verschiedene Komponenten zu verléngern.
Dank dieses Programmes konnten die Wartungs-
manuals bereits angepasst werden, fir die Nut-
zer resultieren daraus tiefere Operationskosten.



Dass der Bell 429 von Grund auf neu kon-
struiert und Wert auf viele Detailverbesserungen
gelegt worden ist, zeigt sich auch bei einem né-
heren Blick auf den modernen Heli. Auffallend
ist beispielsweise das ungewohnte Leuchten des
landescheinwerfers und der Positionslichter. Bei
allen externen Lichtern kommen LED's zur Anwen-
dung. Sie zeichnen sich gegeniber konventio-
nellen lichtern durch eine léngere lebensdauer
und geringeren Strombedarf aus.

Sehr stabile IFR-Plattform

Nach seinem Ausflug ins Hochgebirge demonst-
rierte der Bell 429 am 24. Juni 2010 am Flug-
hafen Bern-Belpmoos die Qualitéten seiner mo-
demen Avionik am Beispiel eines simulierten IFR-
Anfluges. Sehr stabil und ruhig flog der Bell 429
mit 140 Knoten (260 km/h) Geschwindigkeit in
Richtung Piste 14, verlangsamte erst kurz vor der
Piste und Uber der Runway beendete der Heli den
Sinkflug vollautomatisch in nur 50 Fuss Héhe (15
Meter). Hat der Pilot noch keinen Sichtkontakt zum
Boden, braucht er bloss den Go-around-Knopf zu
dricken, und der Heli leitet ein Durchstartverfah-
ren ein. Ansonsten kann der Pilot theorefisch die
Hande in den Schoss legen, die Steuerung iber-
nimmt der digitale Drei-Achsen-Autopilot.

Da der Bell 429 sich auch bei geringen
Geschwindigkeiten als stabile IFR-Platiform be-
wiesen hat, erhielt er in den USA als erster Heli
die Zertifizierung fiir Steilanflige bis neun Grad
unter Verwendung des satellitengestitzten Wide
Area Augmentation System (WAAS). Damit
sind LPV-Anflige (localizer precision with verti-
cal guidance) bis hinunter zu Geschwindigkeit
von 83 km/h méglich. Diese geringe Minimal-
geschwindigkeit fir solche Instrumentenanflige
erlaubt bis zu neun Grad steile Anflugwinkel,
womit der Heli langer in sicherer Hohe Gber ge-
féhrlichen Hindernissen fliegen kann.

Ein sehr ruhiges, vibrationsarmes Flugverhal-
fen gepaart mit einer grosszigig dimensionierfen
Kabine mit guter Aussensicht machen den Bell
429 auch zu einem attraktiven Heli fir Taxi- und
VIPFlige. Dabei kommen ihm gute Geschwin-
digkeits- und Reichweiteleistungen zu Gute.
Noch sind alle Bell 429 mit Kufen ausgeristet,
in einem ersten Entwicklungsschritt soll aber be-
reits 2011 eine Version mit festem Radfahrwerk
fliegen und spdter ist auch die Entwicklung eines
Einziehfahrwerkes geplant.

Nach einem langwierigen Zulassungspro-
zess erhielt der Bell 429 Mitte 2009 die Zertifi-
zierung von der zusiandigen Behorde Transport
Canada, kurz darauf folgten auch die FAA- und
EASA-Zulassungen und der neue Heli konnte
kurz darauf an den Erstkunden Air Methods zur
Ausristung als Reftungshelikopter abgeliefert
werden. Seit April 2010 fliegt der Bell 429
for den US-amerikanischen Operator Mercy
One im Rettungsdienst und bewdhrt sich dort
bestens. www.bellhelicopter.textron.com [ |
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Fir samtliche Aussenlichter wurden beim Bell 429 stromsparende und langlebige LED-lichter
verwendet. Wartungsfreundlichkeit war eines der Hauptkriterien bei der Konsiruktion.

Umfangreiche Ausriistung schon in der Standardversion

Die Basisausfiihrung des Bell 429 beinhaltet bereits eine breite Palette an Ausristungselementen,
die im Llistenpreis enthalten sind. Zu diesem Standard gehért die Single-PilotFR-Ausristung (In-
strumentenflugzulassung mit nur einem Piloten) mit einem digitalen Drei-Achsen-Autopiloten. Auch
Details wie an der Oberseite rotweiss gefdrbte Rotorblditter, die bei anderen Herstellern teilweise
tever eingekauft werden miissen, oder die beiden Kabelschneider sind im Preis inbegriffen. Wer
sich noch 2010 fir den Kauf eines Bell 429 entscheiden konnfe, hatte dafiir einen Listenpreis von
5,195 Millionen US-Dollar zu bezahlen. Dabei ist auch die Umschulung von zwei Piloten und
zwei Mechanikern inbegriffen.

Weiter gehért zur Standardausfihrung beispielsweise eine sechspldtzige Kabinenbestuhlung, die
dank Schnellverschlissen individuell angeordnet beziehungswesise entfernt werden kann. Natirlich
ist die Bestuhlung crashesistent gebaut und ein zusdtzliches Sicherheitselement ist schon in die
Grundkonstruktion integriert: Massive Rollbigel umhillen die gesamte Kabine und biefen damit
optimalen Schutz fir die Insassen. Fir die Schweiz und Liechtenstein liegt die Vertretung fir Bell
Helicopter bei der Deep Blue Technology in Hallwil.

Bell 429

Gewichte

Leergewicht in Standardkenfiguration 2035 kg
maximales Starigewicht mit inferner Zuladung 3175 kg
maximales Gesamigewicht mit externer Zuladung 3402 kg
Nutzlast intern 1140 kg
Kapazitét am Lasthaken 1361 kg
Flugleistungen

Schwebeflughdhen im Bodeneffekt (HIGE — Hover In Ground Effect)

mit 2722 kg Startgewicht bei ISA 5662 Meter
mit 2948 kg Startgewicht bei ISA 4969 Meter
mit 2722 kg Startgewicht bei ISA +20°C 4720 Meter
mit 2948 kg Startgewicht bei ISA +20°C 3993 Meter
Schwebeflughshen ohne Bodeneffekt [HOGE — Hover out of Ground Fffect

mit 2722 kg Startgewicht bei ISA 4843 Meter
mit 2948 kg Starigewicht bei ISA 4125 Meter
mit 2722 kg Startgewicht bei ISA +20°C 3884 Meter
mit 2948 kg Startgewicht bei ISA +20°C 3135 Meter

Maximalgeschwindigkeit (V, ) 155 kt (287 km/h)

278 km/h

Maximale Reisegeschwindigkeit

Max. Flugdauer bei niedriger Geschwindigkeit {111 km/h) und 2948 kg Starigewicht | 4,5 Stunden

moximale Reichweite bei 2948 kg Starigewicht 767 Kilometer
Tankkapazitét 821,1 liter
optionaler Zusatziank 148,4 liter

2 Pratt & Whitney Canada PW207D1 Triebwerke

maximale Startleistung fir 5 Minuten 2 x 446 kW
maximale Dauerleistung 2 x 437 kW
Belastung Getriebe max continuous 820 kW
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NEUE ANFORDERUNG -
NEUE TECHNIK

ROTEX erledigt’s im Flug.

ROTEX

HELICOPTER AG

CH-6074 Giswil

Telefon 041 675 00 10
FL-9496 Balzers

Telefon 00423 384 35 35

www.rotex-helicopter.ch

Helikopter AG
Buochs

AlpinliFtch

041620 49 49

Robinson Center Schweiz
Ihr Ansprechpartner fur Robinson Helikopter

Verkauf, Beratung, Wartung und Operation

Passagier- und Taxiflige
Neu: Robinson R66 Turbine kann-ab,sofort bestellt,werden!

We Fly

Valair Helicopters AG

Offizielle Robinson-Vertretung Schweiz The Powerful Difference
Flugplafz

8589 Sitterdorf

Schweizerisches Kompetenzzentrum fur Luftaufnahmen

Kreiselstabilisiertes Kamerasystem Wartungs- und Service Center EASA Part 145
Fllmfluge mit Cineflex V14 ngh Definition Reparatur und Komponenten[]berho[ung

=)
(=

Ersatzteile und Zubehor

We Maintain

Tel. +41 71 422 2020
Fax +41 71 422 2056
www.valair.ch
info@valair.ch
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Foto Eugen Birgler

Interview mit dem Fléichenflugzeug- und Helipiloten Jérg Wiesmann

«Capito!»

Er ist einer, der beides kennt, die Flachenfliegerei und das Heliflie- > Und wie sind Sie zur Helikopterfliegerei
gen. Jérg Wiesmann, besser bekannt unter dem Namen «Capito,
erzahlt im skyheli.ch-nterview aus seinem Fliegerleben, das ihn in
so manches Cockpit gebracht hat.

J6rg Wiesmann mit Jahrgang 1949 hat in seinem Berufsleben unterschiedlichste Bereiche der Aviatik

kennen gelemt. Seine grésste Leidenschaft gilt aber nach wie vor der Helifliegerei mit ihren vielféiligen

Einsatzmdglichkeiten.

Die Fragen stellte Eugen Birgler

> Rund 17'500 Flugstunden stehen in lhrem
Flugbuch, hat lhnen der Transportflug heute
Morgen noch Spass gemacht?

Ja sicherl Mit dem Heli eine schéne Arbeit zu
erledigen, ist nach wie vor sehr befriedigend.
Ich bin sehr glicklich und dankbar, dass ich bei
der Heli Linth und der Heli Bernina die Chance
habe, auch jetzt noch als Pilot fliegen zu diirfen,
obwohl ich sicher nicht mehr gleich schnell und
agil bin wie die jungen Leute.

> Sie fliegen seit rund 40 Jahren, welches
waren lhre ersten Schritte in der Aviatik?

Auf dem Flugplatz in Dibendorf absolvierte ich
eine Lehre als Maschinenmechaniker und arbei-
tete auf diesem Beruf bei der Direktion fir Militar-
flugpléize. Anschliessend bekam ich eine Stelle
im Kontrollturm von Dibendorf. So konnte ich
mir die Ausbildung zum Privatpiloten (auf Flug-
zeugen) finanzieren. Weil ich eher der hand-
werkliche Typ bin, erfillte ich die schulischen
Minimalanforderungen fiir die Fliegerische Vor-

schulung nicht, konnte das PPL und spater die Be-
rufspilotenlizenz aber auf diesem Weg machen.
Meine ersten Flugstunden nahm ich in Locarno
beim bekannten Ruedi Meier auf einer Cessna
150. Am meisten Flugstunden kamen dann als
Segelflugzeug-Schlepppilot in Schénis auf einer
Champion zusammen. So kam ich zu relativ viel
Erfahrung auf Heckradflugzeugen, was dann
bei der Umschulung auf den PC-6 Turbo Porter
hilfreich war. Dazu brachte mich Guido Good,
ein begnadeter Werkspilot bei den Pilatus-Flug-
zeugwerken. Fir Zimex konnte ich im Folgenden
manchmal Uberfihrungsflige von Zirich nach
Buochs machen — damals war ich natirlich froh
um jeden Flug, den ich ausfihren durfte. Weéih-
rend 15 Jahren setzte ich dann mit dem Turbo
Porter Fallschirmspringer ab.

«lch bekam die Chance,
als Jungpilot bei der Rega angestellt
zu werden und von einem Aus-
bildungsbeitrag zu profitieren.»

gekommen?

Weil in der Schweiz kaum Militarpiloten in die
Zivilfliegerei wechselten, gab es damals eher
wenig Helipiloten. Anders war das in Deutsch-
land und Osterreich, wo viele Piloten nach dem
Ausscheiden aus dem Militér eine neuve Stelle
suchten. So kamen grossartige Piloten wie Sigi
Stangier, Ginther Amman oder Hans Luggauer
in die Schweiz, die zusammen mit den Schwei-
zer Pilofen viel Know-how erarbeiteten. Der Bund
hat aber erkannt, dass der eigene Pilotennach-
wuchs besser geférdert werden musste, und so
gab es die Méglichkeit, vom Bund einen Beitrag
fir die Heliberufspiloten-Ausbildung zu erhalten.
Voraussetzung dafir war allerdings ein Finfjah-
res-Arbeitsvertrag bei einem Helikopterunterneh-
men. In dieser Zeit arbeitefe ich noch immer in
Dibendorf, war aber oft bei den Motorfliegern in
Kloten. Dort hat mich Ueli Soltermann angespro-
chen und gefragt, ob ich nicht als Mechaniker
zur Rega wechseln méchte. Ich kénnte dann dort
spater auch Helifliegen lemen. Ich bekam also
die Chance, als Jungpilot angestellt zu werden
und von einem Ausbildungsbeitrag zu profitie-
ren. Ich entschied mich nafiirlich fir diesen Weg.
Die Ausbildung erfolgte aber nicht bei der Rega.
So wurde ich der erste Flugschiler von Ueli Sol-
fermann auf Hughes 300 bei Fuchs Helikopter.
Das Berufspilotenbrevet konnte ich spéter bei der
Heliswiss in Bern machen. Bei der Rega wurde
ich nach und nach eingefihr, zuerst waren es
technische Uberfohrungsflige oder Einsize, die
am Doppelsteuer gemacht werden konnten, spa-
fer kamen geplante Einsatze wie Patienteniber-
fohrungen von Spital zu Spital dazu. Zuerst flog
ich bei der Rega den Jef Ranger, spdter kamen
Alouette lll und Bo105 dazu. Parallel ergaben
sich Gelegenheiten, zum Beispiel an Rundflugta-
gen bei der Heliswiss Flugstunden zu sammeln.

» Wo haben Sie ihre Erfahrungen mit Unfer-
lasten gemacht?

Ich bekam die Méglichkeit, bei der Heli Linth in
die Transportfliegerei einzusteigen. Dann folgten
vier Jahre bei der Heliswiss in Samedan. Wir
sagten damals scherzhaft, ein Helikopter ohne
Unterlast ist kein Helikopter. Bei beiden Firmen
gab es parallel dazu Einsdtze fir die Rega.
Als Mechaniker habe ich noch erlebt, wie die
Piloten beim Beton-Fliegen iber eine rote Au-
foru-lampe informiert wurden, wenn es einen
Rega-Finsatz gab. Erst danach wurden die ers-
ten FM-Funkgerdte eingebaut. Bei Heliswiss war
damals die Zeit der grossen Bell-Helikopter. Der
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Bell 214 zum Beispiel, ein starker Heli, mit dem
wir zwei Tonnen auf 3000 Meter heben konn-
ten. Auch den Bell 205 habe ich noch erlebt,
und ich durfte den letzten Bell 204 der Heliswiss
nach Spanien fliegen, wo er als Feuerldsch-Heli
weiter betrieben wurde.

> Gab es auch Einsdtze ausserhalb der
Schweiz?

Ja, ich war mehrmals fir langere Einsétze im
Ausland. Als Fluglehrer auf dem Bell 47 Soloy
war ich in lesotho fétig. Mit dem Jet Ranger fihr-
te ich Sprihflige auf Dattelplantagen in Oman
aus, und dann kamen die Einsdtze fir die UNO
im Sudan dazu.

> Wie erlebten Sie das erste Kapitel der Super
Puma-Geschichte in der Schweiz?
Angefangen hat es damit, dass erzahlt wurde,
es gebe eine neue Firma mit dem Namen Helog
und die wolle einen Super Puma kaufen. Nie-
mand glaubte an die Operation mit dem Super
Puma und viele sagfen, dieser Heli werde nie in
der Schweiz landen, der sei vorher schon wie-
der verkauft. Am Tag, als der Super Puma in
Bern verzollt wurde, sagfen die gleichen Lleute,
der Grossheli sei nach spatestens drei Monaten
wieder verkauft. Skilifte und Seilbahnen werden
ja nicht von heute auf morgen gebaut. Die Seil-
bahnbauer hatten gar nicht den Mut, so schwe-
re Teile zu bauen, wie sie fir den Super Puma
geeignef gewesen wdren. Sie hérten auf die
Kommentare aus der «Fachwelt und glaubten
nicht, dass der Super Puma in einem Jahr noch
fliegen wirde. So war unser priméres Einsatzge-
biet der Forstbereich, was ja auch die Idee der
Miteigentimer, der Sdgerei Schilliger und der
Oberallmeind Kooperation Schwyz war. log-
ging, also Holzfliegen, machte rund 80 Prozent
der Einsatze aus. Anfanglich gab es nur verein-
zelt andere Flige wie etwa den Transport von
Baumaschinen. Nur in ganz kleinen Schritten
wurde das Know-how in der Montagefliegerei
erarbeitef.

> Da gab es bestimmt auch neve Verfahren
zvu entwickeln?

Vor allem das Material war vielfach noch we-
nig ausgereift, wir hofften bei jeder Rofation,
dass die Klinke des lasthakens aufgeht. Der
ServiceWagen war auf jeden Fall immer mit
dabei. Fir die Kommunikation waren wir aber
modern ausgeristet (lacht) — ein riesiger Koffer
mit aufsteckbarer Antenne. So konnten wir mit
dem Natel C drei Gespréche & drei Minufen
fihren, dann war die Batterie leer. Dazu kam
die Umstellung vom Unterlastfliegen mit den
Aussenspiegeln hin zur vertikalen Referenz mit
den Bubble Doors. Sogar der Hersteller Aéro-
spatiale wollle genau im Auge behalten, was
wir «Verriickfes» mit dieser Maschine machen
und verpflichtete die Helog, ein HUMS-Uber-
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wachungssystem [Health and Usage Monitoring
System) auf dem Triebwerk und dem Getriebe
zu insfallieren.

<Insgesamt ist der Super Puma
einfach ein guter Freund,
wenn man auf ihn hért.»

> Wie waren die fliegerischen Erfahrungen
mit dem Super Puma?

Wenn man das Grundhandwerk des Heliflie-
gens versteht, dann ist der Super Puma super
angenehm zu fliegen. Er verfigt zwar iber
komplexere Systeme als Kleinhelis, hat aber
gutmiitige Flugeigenschaften. «To handle the
aircraft> war nicht der fordernde Punkt, sondern
«to handle the load». Das heisst, die schweren
lasten waren die Herausforderung, nicht der
Heli selbst. Eine 700 Kilogramm Llast am Lama
bei einer Montage, da kénnen drei Monteure
auf einem Masten mit ziehen und stossen, noch
etwas ausrichten, bei vier Tonnen geht das kaum
noch. Wir mussten auch lernen, dass man mit
einem Grosshelikopter nicht so nah bei einem
Gartenhaus landen kann, weil es sonst einfach
abgedeckt wird. Im Kanton Graubiinden flogen
wir einmal Uber ein paar Baracken eine Kiesgru-
be an, da sagte der Flughelfer: «Jetzt hast Du
da unten ein Dach weggeblasen.» Wir gingen
zurick, um den Schaden zu begutachten, und
holten dann mit dem Auto in llanz Plastikplanen,
um das Dach notdirftig zu reparieren, bevor der
Dachdecker kam. Insgesamt aber ist der Super
Puma einfach ein guter Freund, wenn man auf
ihn hort. Wenn dem Puma etwas nicht mehr
passt, zum Beispiel Vortex-Gefahr besteht, dann
zeigt er es an, bevor es krifisch wird.

> Trotzdem wechselten Sie wieder zuriick in
die Fléchenfliegerei?

Es konnte natirlich kaum jemand verstehen, wes-
halb ein Helipilot wieder auf Flugzeugen fliegen
wollte. Ko||egen frogien mich, ob ich denn et
was verbrochen hatte. Der Hauptgrund fur mich
war eigentlich das Inferesse an neuen Entwick-
lungen. Damals wurde die vermehrte Nutzung
von |nsirumemenﬂugverfohren (IFR) for He|ikopfer
diskutiert. Meine Idee war, in der Flachen-Flie-
gerei diese IFRErfahrungen zu sammeln. Bei
der Helog hatten wir keinen 13. Monatslohn,
aber bei gutem Geschaftsgang leistete die Firma
Beitrage zur Erfullung besonderer Winsche. Mit
dieser Gratifikation machte ich mit dem Flugleh-
rer Hansjorg Herzog bei der Horizon auf einer
Piper Seneca die IFR-Schulung. Ich flog dann
for die CPS Cargo and Passenger Service des
Crossair-Griinders Moritz Suter den Metroliner
im Expressfrachtdienst. Wir sollten fir die Paket
frachiflige ebenfalls Saab 340B erhalten, doch
als wir fir die Umschulung in San Antonia in
den USA waren, sagfen uns die Kollegen des

nachfolgenden Kurses, dass es unsere Firma
nicht mehr gebe. Wir mussten ein Assessment
machen und konnten darauf in die Crossair ein-
steigen. So kam ich zur Passagierfliegerei. Dort
durfte ich auch auf das zwar nicht optisch, aber
aerodynamisch wunderschéne Flugzeug Fokker
50 umschulen. Weil es mich dann bei der Arbeit
als Copilot doch reizte, auch die Erfahrung als
Pilot auf dem linken Sitz zu machen, ist aus dem
kurzen Abstecher in die Flachenfliegerei dann
eine viel langere Geschichte als Captain auf
Saab 340 und Saab 2000 geworden.

» Aber auch fiir den Bund sind Sie geflogen?
Ja, es war eine sehr interessante Zeit, die ich
beim Service de Transport Aérien de la Confédé-
ration (STAC) verbringen durfte. Dieser Dienst
war ja noch dem BAZL angegliedert, und wir
hatten dort Alouette Il, Alouette lll, Dauphin, den
Agusta ATO9Power und die King Air. Trotzdem
wechselte ich bald wieder zuriick zur Crossair.
Als die Crossair Stellen abbauen musste, ging
ich zur deutschen OLT, welche die Saab 2000
neu nach Llondon-City einsetzte.

«\Wenn mich die Crossair freistellen
konnte, sagte ich der Heliswiss,
man solle mir die Manuals
per Express schicken, damit
ich mich updaten konnte.»

> Da lag aber kein Helifliegen mehr drin?
Doch, doch, ich konnte immer wieder als Free-
lancer einspringen. Friher konnte man geméss
dem Reglement fur Flugpersonal die Flugzeug-
typen fliegen, die im Ausweis eingefragen wa-
ren, wenn man ein gewisses Iraining darauf
vorweisen konnte. So kam es vor, dass die He-
liswiss anrief, weil ein Pilot krank war und fragte,
ob ich tbermorgen mit dem Bell 214 fliegen
kénne. Wenn mich die Crossair freistellen konn-
te, sagte ich der Heliswiss, man solle mir die
Manuals per Express schicken, damit ich mich
updaten konnte. Nach einem vorgeschriebenen
Flug ohne Passagiere war man dann wieder
«current> auf dem Typen. Diese Art der Free-
lance-Einsdize sind heute nicht mehr maglich,
weil es zu aufwendig ist, die Berechtigungen fiir
verschiedene Typen zu erneuern. Nach einem
kurzen Intermezzo bei Helvetic Airways auf dem
Fokker 100et fand ich dann wieder Anstellun-
gen bei CATHeli, der Air Glaciers sowie bei der
Helog. Und jetzt bin ich ja wieder bei der Heli
Linth und zu einem kleineren Teil bei der Heli
Bernina — vom Typ her bin ich eher der Zigeu-
ner, nicht einer, der sein ganzes Berufsleben auf
einer Stelle verbringt.

> Was fliegen Sie lieber, Flugzeug oder Heli-
kopter?



2006 flog «Capito» (ganz rechts| mit einer internationalen Crew auch den AS332C 1 Super Puma HB-XVY der Helog fir die UNO im Sudan.

Wenn ich mich entscheiden misste, dann fallt
die Wahl schon auf den Heli. Es ist ein wunder-
bares Gerdat, das fasziniert. Es sind vor allem
die extrem vielféltigen Einsatzmdglichkeiten, die
den Heli so einzigartig machen. Natirlich, mit
dem Saab 2000 einen Kategorie llla-Anflug bei
Sichtminimum zu fliegen, hat auch etwas sehr
Faszinierendes an sich. Die «Krone» der Fliege-
rei ist fur mich aber nach wie vor eine schéne
Montagearbeit mit dem Helikopter.

> Wie kamen Sie eigentlich zv Ihrem Namen
«Capito»?

Von meiner Arbeit im Kontrollturm auf dem Mili-
tcrflugplatz Dibendorf her war mir der «Bambini-
Code», die besondere Sprache der Schweizer
Militarflieger, so verfraut, dass ich beim Fliegen
als Schlepp-Pilot in Schanis die Ortsangaben,
wohin ich die Segelflugzeuge schleppen sollte,
unbewusst immer mit «Capito», quitfierte. Die Se-
gelflieger gaben mir dann diesen Namen, und
der ist héngen geblieben.

> Ein wenig Statistik, wie viele Flugstunden
auf wie vielen Fluggeréten haben sich ange-
sammelf?

Es sind bis heute rund 17500 Stunden, etwa
10'000 davon auf Fléchenflugzeugen und
7500 auf Helikoptern. Ich habe die verschie-
denen Typen in meinem Ausweis ja nicht ge-
sammelt, aber bei den Firmen, bei denen ich
arbeitete, durfte ich 17 verschiedene Helikopter
fliegen. Bei den grésseren Flugzeugen war es
auch eine Handvoll.

> Gibt es ein Lieblingsmuster?
lama und Alouette, das sind einfach grossarti-

ge Fluggerate! Obwohl auch das Ecureuil aus
jungerer Zeit seine Vorzige hat, doch es ver
langt viel typenspezifische Erfahrung, um es bis
an seine Leistungsgrenze fliegen zu kénnen. Der
Bo105 hat mir auch gut gefallen, das ist ein
bisschen ein Ferrari, hart und direkt und sehr
kompakt, da konnte man bei Rettungen fast
iberall landen. Der Bell 214, das war natiirlich
der absolute Knaller mit seinen 83 Zentimeter
breiten Rotorblattern — ich kann mich nicht ent-
scheiden... Grundsétzlich sage ich immer: Jeder
Heli ist zertifiziert worden, und dabei wurde
sein Charakfer fir gut befunden — also habe ich
nicht das Anrecht, diesem Heli meine Ideen auf-
zwingen zu wollen. Wenn mir das nicht geféllt,
dann habe ich zwei Méglichkeiten: Ich kann ent
weder sagen, mit dir will ich nicht mehr fliegen
oder, wahrscheinlich besser, ich stelle mich auf

dich ein.

> Gibt es Hohepunkte in Ihrer Fliegerkarriere,
an die Sie besonders gerne zuriickdenken?
Fir mich ist der Hhepunkt meines Berufslebens
viel eher ein grosses Mosaik aus unzahligen,
erlebnisreichen Arbeitstagen, an denen ich am
Abend das Fluggerat gut nach Hause bringen
konnte, sich niemand verletzte und hoffentlich
auch der Kunde zufrieden war.

«Die Regulierungen haben
in einem Mass zugenommen,
dass es zur Herausforderung wurde,

sich im Wald der Vorschriften

nicht zu verlaufen.»

> Was hat sich in der Fliegerei im Verlauf der
Jahrzehnte veréndert?

Die Regulierungen haben in einem Mass zuge-
nommen, so dass es zur Herausforderung wur-
de, sich im Wald der Vorschriffen nicht zu ver-
laufen, das gilt vor allem auch fiir die Operators.
Nicht zu vergessen sind aber auch die vielen
technischen Entwicklungen, die sehr hilfreiche
Verbesserungen brachten. Beispielsweise das
FU auf dem Ecureuil (First Limiting Indicator), das
mit einer einzigen Anzeige sichtbar macht, ob
alle Parameter beim Heli im grinen Bereich sind.
Da passiert es nicht mehr, dass man auf den
falschen VWecker schaut, den Torque-Wert be-
obachtet, obwohl der Temparatur-Zeiger schon
lange im roten Bereich ist.

> Was raten Sie jungen Menschen, die den
Einstieg in die Aviatik und den Weg ins Cock-
pit suchen?

In der Schweiz gibt es ja das wunderbare Sys-
tem «Sphair, das ist sicher ein guter Einstieg.
Ganz wichtig finde ich, dass junge leute den
Beruf wahlen, in dem sie ihre Stérken haben und
der ihnen Freude macht. Nur dann kénnen sie
auch effizient Geld verdienen fir die Parallel-
ausbildung auf dem Helikopter — oft ist es ném-
lich eine Geldfrage. Ich glaube nicht, dass es
sinnvoll ist, eine Mechanikerlehre zu machen,
nur weil man sich deshalb bessere Chancen bei
einer Helifirma ausrechnet.

> Bleibt neben soviel Fliegerei auch noch Zeit
fir andere Aktivititen?

Ein Hobby von mir ist das Restaurieren alter Fahr-
zeuge wie Unimog, Haflinger und ein zweimo-
toriger Citroén 2CV. |
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Ein idealer Lastheli fir den Alpenraum: Rotex Helicopter setzt den K-Max hauptscchlich im Forstbereich, aber auch fir Spezialiransporte bis 2,7 Tonnen ein.

Der KMax ist kompromisslos auf Lastentransporte gefrimmt. Zwei

dieser aussergewdhnlichen Helikopter werden von Rotex Helicop-

fer in der Schweiz und im angrenzenden Ausland hauptscichlich

fir Holztransporte eingesetzt.

Text und Fotos Eugen Brgler

Flughelfer sind Frihaufsteher, das gilt nicht zu-
letzt bei der Rotex Helicopter AG. Der Kaman K-
1200 ist gebaut, um schwere Lasten zu transpor-
tieren, da bleibt kein Platz fir eine Passagierka-
bine. So nimmt Thomi Puntener schon vor 6 Uhr
morgens, weit hinten im Urner Witenwasserental
den Aufstieg zur Rotondo-Berghiitte unter die Fis-
se. «Dass wir nicht mit dem Heli zum Einsatzort
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fliegen kénnen, hat durchaus Vorteile», meint der
Rofex-Flughelfer, der auch in der Einsatzleitung
und im Verkauf arbeitet, «<so sind wir auf dem
Platz, bevor der Heli in der Luft ist, und kénnen
den Einsatzort und die Helfer optimal vorberei-

ten>. Schon fur 7 Uhr ist der erste Flug mit den
Elementen fur eine Kléranlage geplant, die bei
der SACHiitte gebaut wird.

Unten im Tal ist inzwischen Einsatzleiter

Toni Kiser mit dem Tankwagen eingetroffen. Er

bereitet die schweren Betonelemente fir den
Lufttransport vor und steht auch in Kontakt mit
Marc Steiner, dem Piloten. Der muss sich auf
eine fordernde Aufgabe gefasst machen, denn
obwohl der KMax maximal 2722 Kilogramm
schwere Llasten zu heben vermag, werden die
Elemente der Klgranlage den Heli an den Rand
seiner Kapazitat bringen. Die Bauteile missen
auf 2600 Meter Héhe geflogen werden. Jetzt,
bei den haheren Temperaturen im Sommer, be-
deuten die 2,3 Tonnen Gewicht der schwersten
Betonelemente die Limite fir den Lastenheli.

Perfekte Sicht auf den Haken

Im Anflug auf die Rofondo-Hitte ist das aller-
dings nicht zu sehen; obwohl der Heli 2,3 Ton-
nen am Haken hat, stevert der Pilot die Last ruhig
und ganz langsam auf die Monteure zu. Dank




der Bubble-Doors, der ausgebuchteten Cockpit-
Scheiben auf beiden Seiten des schmalen Rump-
fes, hat Marc Steiner eine perfekte Sicht auf die
Baustelle und die Last. Die einzelnen Ringe fir
die Klértanks missen prazise aufeinander gesetzt
werden, da geht es um wenige Zentimeter.

Mit der Konzentration auf das Gewichtsseg-
ment bis 2,5 Tonnen kommt die Rotex Helicopter
AG fiir Baustelleneinrichtungen, Mastmontagen
for Transportseilbahnen oder Sprenganlagen
in Skigebieten, Betonflige, das Verseizen von
Wintergarten und vieles mehr zum Einsatz. Im-
mer haufiger fliegen die KMax-Helis von Rotex
auch Rollenbatterien von Bergbahnen zu Revi-
sionszwecken ins Tal, weil diese Elemente der
Liftanlagen allgemein immer schwerer werden
und die lastKapazitat von Kleinhelikoptern
ibersteigen.

Rotex flog im Sommer 2010 Elemente einer Kleinkléranlage zur Rotondo SAC Hiitte im Kanton Uri.

K-Max gegen Borkenkiifer

«Obwohl solche Spezialransporte zum Alliag
der Rotex-Crews gehéren, entfallen doch rund
75 Prozent der Gesamtflugstunden auf das Log-
ging, also den Abtransport von Baumstammen
aus unwegsamen Gebieten», erklart Urs Riebli
von der Rotex Helicopter-Geschdftsleitung. Auch
wenn je nach Holzpreis das logging aus rein
wirtschaftlicher Sicht in Frage gestellt ist, bleibt
das Forstgeschaft das Hauptstandbein der
Helifirma. Vielerorts geht es in der Néhe von
Siedlungen und Verkehrswegen um die Pflege
von Schutzwéldern, da ist der Heli oft unver-
zichtbarer Helfer. Besonders nach Stirmen st
es wichtig, am Boden liegendes Sturmholz aus-
zufliegen, um die Ausbreitung von Borkenkéfern
einzudédmmen, die sich in toten Baumstdmmen
rasend schnell vermehren.

Auch Umweltschutzkreise haben erkannt,
dass der Holziransport per Helikopter oft der
schonendste Weg fir die Umwelt darstellt. In
mehreren Kantonen wird in Schutzzonen fir die
seltenen Auverhihner auf das Helilogging ge-
setzt, um die Stérung der empfindlichen Tiere

so gering wie moglich zu halten. Uberhaupt bie-

fet das Logging bestechende Vorteile: Der Heli
kommt ohne Waldstrassen aus, mehrere hundert
Kubikmeter Holz pro Tag kénnen aus fast jedem
Geldinde ausgeflogen werden, ohne Spuren zu
hinterlassen, was auch eine extensive Waldnut
zung mdglich macht.

Schutz von Infrastruktur

Diese Vorteile kommen auch bei der Spezialhol-
zerei zum Tragen, wenn entlang von Strassen
und Bahnlinien, in Stadten oder Parkanlagen
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K-Max: effizienter Schwerarbeiter

Die beiden K-1200 KMax HB-ZGK und HB-ZIH der Rotex sind die einzigen Helikopter ihres
Typs in Europa. Der vom US-Hersteller Kaman speziell fir Lastentransporte gebaute Helikopter ist
in seiner Form einzigartig. Die Piloten schatzen am KMax die ideale Sitzposition mit einer sehr
guten Sicht nach aussen und direkt auf den Lasthaken. Damit der Pilot die Last beim Aufnehmen
oder Absetzen immer im Blick behalten kann, sind unter dem linken Bubble Door die drei fiir Aus-
senlastiransporte wichtigsten Anzeigen, die automatische VWaage des Lasthakens, die Torque- und
Abgastemperaturanzeigen sowie VWarnlampen in einem Aussenpanel angebracht.

Das leistungsdiagramm des KMax zeigt, dass seine leistungskurve mit zunehmender Héhe und
Temperatur nur langsam abnimmt, also auch im Gebirge noch sehr gute Werte erreicht werden.
Im Vergleich zur leistung zeichnet sich der KMax auch durch einen geringen Kerosinverbrauch
aus. Die Honeywell T53-17 Turbine mit 1800 Wellen-PS begniigt sich bei einem typischen Trans-
porteinsatz mit 325 litern Kerosin pro Stunde.

Nicht zuletzt von den Boden-Crews geschditzt wird der vergleichsweise geringe Abwind des
Rotors. Dank des geringen Downwash kann auch dort gelandet werden, wo starke Winde
Probleme verursachen wiirden, beispielsweise auf Kiespldtzen oder neben Baustellen. Der auf
Lastentransporte optimierte Heli ist auch aussergewdhnlich leise. «Fir die geringe Lérmentwicklung
unserer Helikopter erhalten wir immer wieder Lob von aussen», freut sich Urs Riebli.

Um jederzeit einen méglichst sicheren Flugbetrieb zu garantieren, hat sich Rotex Helicopter héchs-
te Sicherheitsstandards auferlegt, die teilweise iber die Vorschriften hinausgehen: «Wir wollen
das Maximum machen, um unsere Helikopter immer in einem Top-Zustand zu halten. Tagtdglich
wird der Heli von einem lizenzierten Mechaniker gewartet», so Urs Riebli.

K-Max Prototyp fliegt Aussenlasten unbemannt

Anfang 2010 hatte ein Team von Kaman und Llockheed Martin dem US Marine Corps erfolgreich
eine unbemannte Version des K-Max demonsiriert. Der KMax hatte dabei Aussenlasten zu einer
275 Kilometer entfernten Basis zu transportieren. Auch nach einem vollautomatischen Flug iiber
solche Distanzen konnte der KMax seine Last innerhalb eines Radius von zehn Metern absetzen
— automatisch oder mit Hilfe eines Controllers am Boden. Anders als seine Konkurrenten hat der
fir automatische Flige ausgestatete KMax ein normales Cockpit und kann optional von einem
Piloten normal geflogen werden. Bereits hat Kaman von der US-Regierung mehrere Entwicklungs-
aufirige bekommen, iber eine Serienproduktion wurde aber noch nicht entschieden. Laut Urs
Riebli zeigten sich Kaman-Vertreter an der Heli-Expo 2010 in Houston zuversichtlich, die Serien-
Produktion des K-Max mit einem Auftrag der US-Armee wieder starten zu kénnen. Von einer
allfélligen Wiederaufnahme der Serienprodukiion erhofft sich die Rotex eine Weiterentwicklung
des KMax, der fir sie das ideale Transportgercit darstellt.

Auch schwere lasten werden transportiert, ohne Spuren zu hinterlassen — ein Tankwagen in der Néhe

als Infrastruktur geniigt.
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Das Leistungsprofil des KMax nimmt in der Héhe

nur langsam ab; hier hat er in 2600 Metern
Hehe ein 2,3 Tonnen schweres Betonelement
am Haken.

B&ume ausgeflogen werden, ohne dass sie je
zu Boden fallen. Dabei werden Schlingen am
Baum befestigt, und erst, wenn der Baum am
Lasthaken des Helis hangt, wird der Baumstamm
ganz durchgesagt und vom Heli gleich angeho-
ben. Bei grossen Baumen kann das auch in meh-
reren Etappen passieren, dann missen erfahrene
Forst-Profis der Rotex die Baumkronen in luftiger
Hohe kappen. Auch Krane kénnen den Heli in
diesem Spezialbereich oft nicht ersetzen, entwe-
der weil keine Zufahrisméglichkeit besteht, oder
weil viel befahrene Strassen oder Bahnlinien zu
lange gesperrt werden missen.

Sehr viel zu tun gibt es fir die Rotex auch,
wenn Naturkatastrophen gewitet haben. Egal,
ob im Llawinenwinter 1999, nach dem Orkan
Lothar Ende desselben Jahres oder nach den
schweren Unwettern im Sommer 2005, zur
Bewdltigung der Schaden und fir zusétzliche
Schutzmassnahmen wurden Hunderte von Fli-
gen geleistet. Baumaterial wurde fiir Lawinenver
bauungen an Berghdnge gebracht, Sturmholz
aus Schutzwdldern geflogen und Bachléufe von
umgestirzien Béumen befreit, um gefshrliche
Stauungen des Wassers zu vermeiden.

«Uberhaupt zeigen die Einsttze zum Schutz
von Infrastrukiuren eine steigende Tendenz», be-
stéitigt Urs Riebli. Die aufwendige Baustelle am
Lopper zwischen Hergiswil und Stansstad ist ein
gutes Beispiel dafir: Die Errichtung der Schutz-
bauten im unwegsamen Gelénde iber dem viel
befahrenen Verkehrsweg ist ohne Helikopter-Ein-
satz fast nicht mehr denkbar. ]
www.rotex-helicopter.ch



Swiss UAV - die unbemannten Hubschrauber

High-tech-Helis ohne Pilot

Bei Nacht und Nebel mit einer
FLIR-Kamera durch ein Bergtal
fliegen, Pipelines kontrollieren
oder stundenlang Gitternetzlini-
en fur die Kartografie abfliegen
— fir solche Aufgaben werden
wohl immer héufiger unbemann-
te Platformen zum Einsatz kom-
men. Swiss UAV gehért im Be-
reich unbemannter Heli-Systeme
zu den fihrenden Anbietern.

Text Eugen Birgler

Dass in der Schweiz Helikopter fir den professi-
onellen Einsatz entwickelt und gebaut werden,
ist noch wenig bekannt. Koax X240 und Neo
S-300 heissen sie. Zur Familie gehort auch der
in Zusammenarbeit mit Saab Aerospace ent-
wickelte Skeldar. Die in Niederdorf im Kanton
Baselland beheimatete Firma Swiss UAV hat
sich auf die Entwicklung von unbemannten
Hubschraubern (VTOL UAV — vertical take-off
and landing unmanned aerial vehicle) spezio-
lisiert. Die Palefte beinhaltet Gerate mit einem
Abfluggewicht von 40 bis 200 Kilogramm. Die
Systeme umfassen mehr als nur die fliegende
Plattform: entscheidend fir den Einsatz in den
Bereichen Uberwochung, Aufklérung, Beobach-
tung oder Daten-Gewinnung ist die Infegration
von Sensoren, fliegender Platiform, Dateniber-
tragungskandlen und Flugfihrungssystemen.

Beim Militéir etabliert

Im militérischen Bereich haben sich die UAV's
léingst etabliert, fir zivile Anwendungen geht die
Entwicklung noch langsamer voran, beobach-
tet Philippe Niquille, Assistent des Swiss UAV-
Geschftsfihrers Lars Zander. Er ist sich aber
sicher, dass UAV's im zivilen Bereich vermehrt
Aufgaben Ubernehmen werden: «Einer unserer
aktuellen Schwerpunkte im Bereich Forschung
und Entwicklung ist die Sensorfusion, jingstes
Beispiel dafiir ist die Zusammenarbeit mit dem
deutschen FraunhoferInstitut. Dabei geht es dar-
um, dass die UAV's optische Sensoren, Sensoren
fur Funkwellen oder chemische und radioaktive
Spuren in schwer zugangliche Gebiete fragen.»
Dafir gebe es zivile Anwendungsméglichkeiten,
zum Beispiel im Katastrophenschutz.

Integration in den Luftraum
Warum hat sich Swiss UAV auf Helikopter-Platt-
formen spezidlisier? Philippe Niquille sieht bei
den UAV die gleichen Vorteile, wie sie bemannte
Helikopter bieten, Starrfligler wiirden dagegen
langer, schneller und weiter fliegen. Die Swiss
UAV-Helis kénnen dank einer gewissen Grésse
im Gegensatz zu kleinen Quadrokoptern auch
Wind und Wetter einigermassen standhalten.
Die Systeme noch sicherer und bedienerfreundli-
cher zu machen, sei eine der aktuellen Prioritéten
bei Swiss UAV. «Sicherer heisst, die Systeme red-
undant auszulegen. Wir missen die Standards
eines Airbus A380 auch bei unseren kleinen
Fluggeraten anwenden», so Philippe Niquille.
Die grosse Herausforderung fir den zukinf-
tigen Einsatz von UAV's wird deren Eingliede-
rung in den Luftraum sein, das bestdtigt auch
Philippe Niquille: «Um ein UAV in einem zivi-
len Umfeld integrieren zu kénnen, missen wir
mindestens das Sicherheitslevel der bemannten
Luftfahrt erreichen, sonst wird das immer das
K.O.-Argument gegen den UAV-Einsatz sein.»
Problematisch sei vor allem die Integration in
den unkonfrollierten Luftraum G. Im kontrol-
lierten Lufraum wirden UAV's zukinftig wie
andere Luffahrzeuge, ausgeristet mit einem
Mode-S Transponder und koordiniert durch den
normalen Funkverkehr, fliegen. Fiir Flige im un-
kontrollierten Luftraum werde kein Weg daran
vorbei fihren, die UAV's mit aktiven Systemen

Der NEO S-300 von Swiss UAV bei der Gebirgserprobung in der Region von Andermat.

auszuristen, die dem Operateur am Boden ein
Bild analog der Cockpit-Sicht liefern, um ande-
ren Luftraumnutzern ausweichen zu kénnen. Fir
Notlandungen kénnen die Swiss UAV-Helis mit
einem VPRSFallschirm (VTOL Parachute Rescue
System) ausgeristet werden, damit das Flug-
gerdt sanft, sichtbar und ohne gefdhrlich rofie-
rende Teile am Boden ankommt.

Zulassungsfrage noch offen

Noch gibt es nirgends auf der Welt eine Zu-
lassung fir UAV's, doch sind die Geréte von
Swiss UAV beim BAZL gemeldet. Zwar werde
die Zulassungsfrage von der ICAO, der EASA
und dem BAZL in unzahligen Arbeitsgruppen in-
tensiv diskutiert, doch diirften noch einige Jahre
vergehen, bis die Behdrden die notwendigen
Grundlagen erarbeitet haben.

Als wichtige Einsatzgebiete sieht der Swiss
UAV-Vertrefer neben Aufklarungsmissionen repeti-
tive Aufgaben wie Uberwachungsflige oder das
Abfliegen von bestimmten Tracks fir Vermessun-
gen oder die Karfografie. Das dabei notwendi-
ge Abfliegen von Gitterneizen kénne ein UAV
praziser erledigen als ein bemanntes Flugzeug.
Sehr effizient kénnten UAV auch als FLIR-Platfor-
men bei der Vermisstensuche eingesetzt werden.
Dabei bieten sie einen entscheidenden Vorteil:
Einem UAV ist es egal, ob es bei Sonnenschein
oder bei Nacht in Regen und Nebel fliegt. W
www.swiss-uav.ch

Koax X-240 Neo $-300 VPRS Skeldar V-200
maximale Zuladung 8 kg 20 kg 40 kg
maximale Flugzeit Q0 min Q0 min 5h
maximale Geschwindigkeit 80 km/h 120 km/h 120 km/h
Missionsradius 25 km 40 km 130 km
Antrieb 8 kW Turbine 15 kW Turbine 40kW Kolbenmotor
maximale Einsatzhdhe 1830 m (ISA) 3050 m (ISA) 4270 m (ISA)
Rotordurchmesser 24m 3m 4,5m
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Airport Helicopter Basel, Ziirich und Beromiinster

Vom Heli-Virus gepackt

Der Eurocopter EC120B wird bei Airport Helicopter nicht zuletzt wegen seines geringen Gercuschpegels geschétzt. Das Colibri gehért auch zu den

Helikoptern, die fiir die Kunden von «Own a Heli», einem Heli-Sharing-Programm, verfigbar sind.

Die Geschichte von Airport Helicopter-Geschéftstihrer HansRudolf

Miller zeigt, welche Folgen ein Heli-Schnupperflug haben kann.
Fir Jasmin Durrer dagegen ist schon lange klar, dass sie Flug-

lehrerin werden will.

Text und Fotos Eugen Brgler

Aus reiner Neugier unternahm Hans-Rudolf Mil-
ler, er war bereits Pilot auf Flachenflugzeugen,
einen Heli-Schnupperflug. Diese Erfahrung [8ste
beim jungen Piloten nur einen Gedanken aus:
«Ich lasse nicht zu, dass dieses Flugger&t mit mir
macht, was es willl> Gesagt, gefan, 1981 er-
langte HansRudolf Miller neben seinem Beruf, er
war im SportartikelGrosshandel des véterlichen
Familienbetriebes tatig, die Privatpilotenlizenz.
Doch damit nicht genug, er bekam das Ange-
bot, als Fluglehrer die Schulungsabteilung von
Rudisthli Helicopter, die damalige Heliba, zu
leiten. Bereits im ersten Jahr konnten die Schu-
lungsstunden verfinffacht werden und mit dem
Niedergang von Rudisthli Helicopter ergab sich
1993 die Gelegenheit, anfénglich mit dem Ge-
schaftspartner VWerner Schaub auf dieser Grund-
lage die Airport Helicopter Basel zu griinden.
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Schulung, Charter und Taxifliige

Bereits 1995 kam, damals war auch Heinz
Ruchti mit an Bord, die Airport Helicopter Zirich
dazu. In Berominster hat der Airport Helicopter-
Griinder fliegen gelernt, so lag es fir ihn nahe,
als Ergénzung zu Zirich dort einen weiteren
Standort fir die erfolgreiche Flugschule aufzu-
bauen. So ist Airport Helicopter heute an den
Standorten Basel, Zirich und Beromiinster in den
Bereichen Schulung, Vermietung und Personen-
fransport aktiv, die drei Geschéftsfelder machen
ie etwa einen Dirittel der Aktivitaten aus. Damit
ist die Flotte, bestehend aus drei Robinson R22,
einem Bell Jef Ranger, einem EC 120 Colibri und
einem Ecureuil, gut ausgelastet.

Airport Helicopter gehérte zu den ersten Fir-
men in der Branche, welche die Zertifizierung
als Confinuing Airworthiness Management Orgo-
nisation (CAMO+] erhielt. Der CAMO+ von Air-
port Helicopter sind auch «Own a Heli» und Heli

West angeschlossen. Hans-Rudolf Miller ist sel-
ber beteiligt an «Own a Heli», einer Firma, die
Heli-Sharing fir Geschéftsleute anbietet. «Das ist
eine interessante Sache mit Wachstumspotenti-
al. Geschdftsleute kdnnen Anteile an einem Heli-
kopter oder nur Flugstunden-Pakete erwerben,
mit dem Vorteil, dass sie bei Bedarf Zugriff auf
eine ganze Flotte haben», erklart er.

Auf bestem Weg zur Fluglehrerin

Wer sich, wie damals Hans-Rudolf Miiller, selber
ein Bild davon machen will, wie sich ein Heli-
kopter am Steverknippel anfihlt, findet bei Air-
port Helicopter Schnupperflug-Angebote bereits
ab 480 Franken auf dem Jet Ranger Turbinen-
Heli. Bereits einen Schritt weiter ist Jasmin Durrer.
«Mein Berufsziel ist ganz klar Fluglehrerin», sagt
die 26-ahrige Kunststofffechnologin. Diesem
Ziel ist sie schon ein gewaltiges Stick naher ge-
kommen, bereits 20006 erhielt sie ihre Privatpilo-
tenlizenz; inzwischen hat sie auch die Berufspilo-
tenlizenz in der Tasche und fliegt den R22 sowie
den Jet Ranger. «Jasmin hat das Helifliegen nicht
geerbt, sagt HansRudolf Miller, «sie hat sich
das hart erarbeitet.» Es sei ihm ein Anliegen,
Flugschilern preislich verninftige Angebote ma-
chen zu kénnen, damit das Helifliegen nicht nur



Ein Modellflugplatz und eine Stromleitung als Gefahren, die Windrichtung einschaizen, nicht zu tief

ber die weidenden Kihe fliegen und die Geschwindigkeit nicht aus den Augen verlieren — Jasmin

Durrer muss sich bei ihrer Umschulung auf den EC 120 auf mehr als nur den Heli konzentrieren.

Gutbetuchten vorenthalten ist, sagt der Chefpilot
und Cheffluglehrer von Airport Helicopter.

Heute ist Jasmin Durrer fir einen Umschu-
lungsflug auf den EC120 nach Berominster
gekommen. Auch als HansRudolf Miller einen
Triebwerksausfall simuliert, lasst sie sich nicht
aus der Ruhe bringen und meistert die erste Auto-
rofationslandung auf dem Colibri. Nicht nur das
fliegerische Handwerk ist Thema auf diesem
Flug; immer wieder macht der Fluglehrer darauf
aufmerksam, wie die Route so gewdhlt werden
kann, dass die Gerduschemissionen fir bewohn-
te Gebiete méglichst gering gehalten werden
konnen. «Wir missen uns nicht verstecken, aber
wir geben uns wo immer méglich Mihe, gute
Nachbarn zu sein.»

Jasmin Durrer wird gefordert: Als sie nach
einem sauberen «level oft> auf Reiseflughche
vermeintlich etwas Zeit zum Durchatmen hat,
will der Fluglehrer wissen, ob da vorne ein Gas-
oder ein Heissluftballon sei. «Das sind die De-
tails, die dazu gehéren», lacht Hans-Rudolf Mil-
ler, «das inferessiert deine Rundflugpassgiere!»
Kaum ist diese Frage geklart, hat sich die junge
Pilotin dem Anflug-Briefing zu widmen und fahrt
nach der Rekognoszierungsschleife mit der An-
flug-Checkliste fort: «Caution on Warning Panel

—all lights off, fuel quantity — check, landing light
— as required». Zuriick am Boden kann Jasmin
Durrer dann endlich sagen, was sie vom EC120
halt: «Ein Mega-Helil» |
www.airportheli.ch
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Hans-Rudolf Miiller, Geschdfisfihrer der Airport
Helicopter, ist nach wie vor als Chefpilot und
Fluglehrer aktiv.
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Helikopter-Unterhalt: Unser Service hat sich herumgesprochen.

Uber 40 Jahre Erfahrung machen RUAG Aviation zu einem fiihren- eine moderne Infrastruktur garantieren erstklassigen Service. Ob
den Anbieter, wenn es um die Wartung von zivilen und militarischen Systembetreuung, Upgrading, Avionik oder Design: Unsere Kunden
Helikoptern geht. Ein Team von hoch qualifizierten Spezialisten und wissen, warum Sie sich jederzeit auf uns verlassen kénnen.

RUAG Aviation

Helicopter Services - Postfach 162 - Flugplatz - 6055 Alpnach - Switzerland
Rechtsdomizil: RUAG Schweiz AG - Seetalstrasse 175 - Postfach 301 - 6032 Emmen - Switzerland
Tel. +41 41 672 50 50 - Fax +41 41 672 50 51 - info.alpnach.aviation@ruag.com - www.ruag.com
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Zwei Exoten fliegen bei den Flying Bulls weiter

Sycamore in der Schweiz

Der frishere deutsche Feverwehr-Sycamore ist von Peter Schmid als HB-RXA in der Schweiz registriert worden. Hier présentiert er sich im August 1989

iiber dem Bodensee.

Im Sommer 2010 haben die beiden dlfesten in der Schweiz regis-
frierten Hubschrauber per Lastwagen das land Richtung Salzburg
verlassen. Die zwei Bristol 171 Sycamores mit Baujahr 1957/58
hat Red Bull gekauft. Zuletzt genossen diese Oldltimer ein «ruhi-
ges Dasein» im Fliegermuseum Altenrhein. In den 1960erJahren
bestanden die Sycamores unter hértesten Bedingungen die Feuver-
probe im deutschen SAR-Rettungsdienst.

Text und Fotos Erich Gandet

Die Namen Sikorsky und Bell dominierten in
der Entwicklungsgeschichte das Geschehen im
Hubschrauberbau. Doch mit dem ersten Entwurf
eines Hubschraubers mit Haupt und Heckrotor
kam plétzlich die englische Bristol Aeroplane
Company 1944 ins Geschaft. Federfihrend
war der Osterreicher Raoul Hafner, Griinder der
Hafer-Gyroplane Organization. Cleichzeitig
stellte in England die Firma Westland Lid. die
Sikorsky $-51 in Lizenz her. Doch Hafner entwi-
ckelte in Fillon den ersten britischen Hubschrau-
ber, die Bristol 171 Sycamore. Weitgehende
Erfahrungen stammten bei dieser Konstruktion
aus der Entwicklung des Tragschraubers Gyro-
plane AR 111 mit Baujahr 1934, ein Lastentra-
ger, der fir die RAF gebaut wurde.

Erstflug bereits 1947
Der zweisitzige Sycamore Mk.1, von dem zwei
Prototypen gebaut wurden, startete am 27. Juli

1947 zum Erstflug. Erstmals flog ein Heli mit
einem dreifligligen Rotor und einem Heckpro-
peller zum Drehmomentausgleich. Als Antrieb
war noch kein englischer Motor vorhanden,
so wurde ein amerikanischer Pratt & Whitney
Wasp Junior mit 450 PS eingebaut. Neu war
auch die hohe Drehzahl, damit ausreichend
kinefische Energie fir eine Autorotations-Notlan-
dung vorhanden war. Der zweite Prototyp mit
dem Kennzeichen G-ALOU flog im April 1949
zum Pariser Aero-Salon und Uberquerte als erster
britischer Hubschrauber den Kanal.

Sensationelle Rotorblitter

Die Rotorblatter des Sycamores bestehen aus drei
in je zwei Ebenen schwenkbaren Fligeln, herge-
stellt aus Sperrholz und Leichtmetall. Um Platz zu
sparen, kénnen sie nach hinten geklappt wer-
den. Der Anfrieb erfolgt Uber ein unterhalb des
Roforkopfes angeordnetes Getriebe mit einem
Untersetzungsverhdlinis von 11:1. Eine Zentri-
fugalkupplung bewirkt, dass der Hauptrofor erst

angetrieben werden kann, wenn die Drehzahl
des Motors 1000 Umdrehungen pro Minute
erreicht hat. Die Steuerung des Hubschraubers
erfolgt mit einem kombinierten Gashebel zur Ver-
stellung der Rotorblatter (Collective Pitch lever)
und einem Steuerknippel und Fusshebel fiir die
zyklische Blattverstellung (Cyclic Pitch Control).
Der Schwerpunkt wird mit einem eingebauten
Wassertank verlagert.

Erste RAF Versuchsvarianten

Bei der fir die Royal Air Force [RAF) gebauten
viersitzigen Mk.2 wurde der englische, luftge-
kihlte Neunzylinder-Sternmotor Alvis Leonides
mit 550 PS eingebaut. Beim zweiten Start im
September 1949 fiel jedoch der ganze Rofor
auseinander, so dass der Mk.2 nur als Proto-
typ weiter verwendet wurde. Eine Serie von 15
Mk.3- Exemplaren flog ab 1950 mit einer ver-
breiterten Kabine. Um bei Rettungsaktionen eine
bessere Sicht zu erhalten, erhielt die Plexiglas-
haube seitliche Ausbuchtungen (Blisters). Das
britische Army Air Corps bestellte die Varianten
HC.11 mit Lastenaufhénge-Vorrichtung und das
RAF Coastal Command setzte vier Einheifen der
HR.12 zur UBootjagd ein.

Zur selben Zeit versuchte Bristol auf dem zi-
vilen Markt Fuss zu fassen. Die Vorfihrmaschine
G-AOBM wurde im Mai 1951 in Kanada
prasentiert, ein Jahr spater in Farnborough und
auf einer Europa-Tournee. Dabei fanden auch
Demo-flige in der Schweiz mit Rettungsdemons-
frationen auf dem Thunersee und im Hochgebir
ge statt. Doch der einzige zivile Abnehmer war
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Der Sycamore HB-RXB in den Farben des Royal Air Force VIP-Transportdienstes vor den Kurfirsten im August 1991.

die British European Airways BEA, die mit zwei
Mk.3A wadhrend vier Jahren Liniendienste zwi-
schen Birmingham und Lleicester und zwischen
Llondon und Southampton unterhielt.

Foto Archiv Erich Gandet

Der hewiihrte Sycamore Mk.4

Ab Ende 1953 wurde der Mk.4 in bis zu zehn
Varianten produziert. Verbessert wurden das
Fahrwerk und der Heckrotor: dazu kam der
Einbau von vier einzelnen Kabinentiren. Nach
einer eingehenden Testphase der H.R. 13 bestell-
te die RAF und die Royal Navy 87 Exempla-
re. lhr erster grosser Einsatz erfolgte wéihrend
der SturmflutKatastrophe 1953 in Holland. Auf
Grund des bewdhrten Einsatzes in tropischen

In Deutschland dienten die Sycamores in den 1960erjahren bei der Bundeswehr als Search and  landern bestellte auch die australische Marine
Rescue (SAR}-Helikopter. 1954 zehn mit hydraulischen Seilwinden ausge-
stattete HR.50 Reftungshubschrauber. Umstritten
war der Einsatz von drei HR.14 der belgischen
Lufwaffe im Belgisch-Kongo.

Deutschland bestellie 50 Exemplare des fiinf-
sitzigen Mk.4, die ab 1959 mit der Bezeich-
nung Mk.52 abgeliefert wurden. Davon erhielt

Foto Archiv Erich Gandet

die Marine auf dem Stiitzpunkt Kiel-Holtenau
zehn Einheiten, die restlichen wurden der Luft-
waffe Gbergeben. Der SARDienst koordinierte
die Einsdtze zusammen mit der Luftwaffe von
Fassberg, Ahlhorn und lechfeld aus. 1969
wurden nach mehr als 2500 Einsatzen mit tofal
—— " = 62'000 Flugstunden die letzten 35 Sycamore
——— . ausser Dienst gestellt. Auch die RAF legte 1972
Der spéter als HB-RXB registrierte Sycamore Mk 52 CA+327 im Einsatz bei der Flugbereitschaft Bm  ihre letzten als VIP-Transporter verwendeten

Vg in Kéln anfangs der 1960er]ahre. HR.14 still. Der grosste Teil landete unter dem
Abbruchhammer, 15 Exemplare sind in Museen
ausgestellt.

Feverwehr- und Filmhubschrauber
35 der ausgemusterten BundeswehrHubschrau-
ber blieben vom Schmelzofen verschont und wur-

Foto Archiv Erich Gandet

den in Braunschweig eingelagert. Verschiedene
Unternehmen interessierten sich fur die Sycamo-
res. So setzte 1970 der Feuerwehr-Flugdienst
Niedersachsen vier knallrote Bristol ein. Ab
1972 war es die Nord-Helikopter, die wahrend
Der D-HALC im DDR-Look fiir den Film «Gone with the Wind>. sechs Jahren einen Transportdienst unterhielt. So-
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gar 14 Exemplare flogen beim Lufirettungsdienst
Dusseldorf bis 1976.

1975 grindete Landwirt Karl Miller in der
Nahe von Hannover den Hubschrauber Flug-
dienst Mellinghausen. Er ibernahm schliesslich
alle Exemplare der andem inzwischen liquidier-
ten Unternehmen. Die «Miiller-Airline», wie sie
in jener Gegend genannt wurde, setzte den Sy-
camore fiir alles ein, «was noch zu fliegen ist>.
Fir den Film «Mit dem Wind nach Westen» flog
eine Sycamore als Mi-1 im DDR- «Militcrlook» ro-
sante Verfolgungsszenen in der Umgebung von
Minchen. Nach eingegangenen Meldungen
von aufgebrachten Passanten kimmerte sich der
militarische Abschirmdienst um das unbekannte
Flugobijekt.

Sycamores iber der Schweiz

Peter Schmid, erfolgreicher Weinbauer aus dem
ostschweizerischen Berneck, hatte Anfang der
1980erJahre von den lefzten akiiven Sycamo-
res in Deutschland gehért. Als HeliFan und -Pilot
wollte er in der Ostschweiz eine eigene Sycamo-
re-Staffel auf die Beine sfellen. Im Sommer 1988
wurde der heuschreckengriine DHALD von Han-
nover nach Altenrhein iberflogen. 1957 gebaut,
war der Mk.52 bis 1969 bei der Bundeswehr
im Einsatz. Ab 1972 flog der Heli als <M&dchen
for alles» beim Hubschrauberdienst Mellinghau-
sen bei Hannover. Technisch unterstitzt wurde
Peter Schmid wéhrend der ganzen Zeit durch
Dieter Hasebrink, ehemaliger SAR-Sycamore-
Pilot beim Geschwader 64 in Ahlhorn. Als Flug-
lehrer amtierte der inzwischen versiorbene Alfred
Winderlich, der mit mehr als 7000 Flugstunden
Erfahrung mit der D-HALD in der Schweiz die
ersfen Flugvorfihrungen gezeigt hatte.

Als HBRXB registriert erhielt diese Sycamore
spater den Anstrich eines VIP-Transporters der
32. RAF-Staffel aus Northold. 1989 flog der
zweite Bristol Heli in die Schweiz. Der D-HELM
trug noch die rofe Bemalung und die originale
Rettungswinde aus der friheren Einsatzzeit beim
«Feuerwehrflugdienst Niedersachsen». Als HB-
RXA registriert war er bis zu einem Unfall 1992
in der Luft. Als Ausstellungsobjekt konnte er an-
schliessend noch im Fliegermuseum Altenrhein
besichtigt werden. Die technisch aufwendige
Wartung der beiden Sycamores, mit den 550
PS starken Neun-Zylinder Alvis-leonides-Kolben-
Sternmotoren, war nur dank vieler Ersatzteile
maéglich. Pefer Schmid erwarb in Deutschland
ein grosses lager davon, inklusive die ganze
Zelle der D-HALB. Trofz eines grossen Einsatzes
von Peter Schmid und Dieter Hasebrink waren
die Sycamore-Helis mit ihrem einzigartigen
Motoren-Sound eher selten an grossen Veran-
stallungen zu sehen. Vielfach mangelte es am
Versténdnis des Veranstalters, diese einzigartige
Raritat im Flugprogramm zu haben. Nun besteht
die Chance, dass sie bei Red Bull wieder weiter
rofieren kénnen. |

Blick ins spartanische Cockpit des HB-RXB.

Lebenslauf der beiden Bristol B-171 Sycamore Mk.52G

Werknummer 13475

19057

1957 - 1965
1965 - 1966
1966 - 1968
1968 - 1969
1969

1972

1975 - 1982
1988

1991

2010
Werknummer
1958

1958 -1965
1965 -1968
1968 -1969
1970- 1981
1981

1989

2010

G-18-148
CA+327
[B+115
GD+112
78+17

D-HALD
D-HALD

HB-RXB

13483
BP178
[B+102
GD+102
/8+25
D-HEIM

HB-RXA

nach Deutschland iberflogen.

Flugbereitschaft BmVg, Kéln-Wahn

2. luftrettungs- und Verbindungsstaffel lechfeld
2. luftrettungs- und Verbindungsstaffel lechfeld
2. Hubschrauberiransporigeschwader 64 landsberg
Ausserdienststellung bei der Luftwaffe
Ubernahme durch Luftrettungsdienst Diisseldorf
Hubschrauberflugdienst Mellinghausen
Uberflug nach Altenrhein

Als RAF-VIP Transporter umbemalt

Verkauf an die Flying Bulls in Salzburg

nach Deutschland iberflogen

2. lufirettungs- und Verbindungsstaffel lechfeld

2. lufirettungs- und Verbindungsstaffel lechfeld

2. Hubschrauberiransport Geschwader 64 landsberg
Feverwehrflugdienst Niedersachsen

Hubschrauber Flugdienst Mellinghausen

Transport in die Schweiz und im Juni schweizerisch registriert
Verkauf an die Flying Bulls in Salzburg
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HELIBERNINA.xx

Die einheimische Helikoptergesellschaft im Dienste der Offentlichkeit

B Tronsport- und Bergungsflige

B Materialiransporte in unwegsamem Geldnde
B Montageeinsdtze

W Hotten- und Baustellenversorgungen

B Reftungsflige im Auftrag der REGA

B Gebirgstraining / Schulung

B Typeneinweisung AS350

B Geschenkgutscheine
B Rundflige

7503 Samedan
Telefon +41 (0)81 851 18 18
Fox  +41(0)81 851 18 19

helibernina.ch
info@helibernina.ch

So behalten wir fiir Sie den Uberblick.

Nous avons une bonne vue d‘ensemble.

sl 1

- r‘-. l"E:"._'-L.—'-'I I'E;‘ 1 . - b= - .- . -

Denn als Luftfahrtversicherungsmakler haben wir den Uberblick, geben Thnen ein sicheres Gefiihl

und iibernehmen die Kontrolle. Den Uberblick, iiber die fiir Sie sinnvollen Versicherungen. Das

sichere Geftihl, mit dem besten Schutz zu fliegen. Und die stindige Kontrolle Ihrer abgeschlossenen

Vertrige. Diesen Job machen wir allerdings auch in unseren jetzigen Biiroriumen perfekt. Uberzeugen

Sie sich und rufen Sie uns an: +41 (0)41 710 66 55. Oder ganz einfach: www.bgiag.com.

Car en tant courtier en assurances aériennes, nous avons une bonne vue d’ensemble, assurons votre sécurité et savons garder B GI

le controle. Une vue d’ensemble sur les assurances qui vous sont utiles. Le sentiment ant de bénéficier de la meilleure

protection en vol. Et le contrdle constant sur les contrats que vous avez souscrits. Mais nous n’avons nul besoin de gravir Bel‘tll GI‘lmme AG

de tels sommets pour faire parfaitement notre travail. Vous pouvez vous en assurer en appelant le:

+41 (0)41 710 66 55 ou, plus simplement, en vous rendant sur notre site internet : www.bgiag.com. INSURANCE BROKERS
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Das Heli-Bernina Team mit dem bewdhrten AS350B3 Ecureuil. Nur dank des hochmotivierten Einsatzes der Mitarbeiter kénnten die saisonalen

Schwankungen im Heli-Geschdift abgedeckt werden, erwdhnt Hansueli Barfuss.

Heli Bernina kémpft fiir tragbare Regulierungen der Helifliegerei

Safety ja - mit Augenmass

leidenschaft fir die Sache war vor 25 Jahren der Antrieb fiir Ueli
Bérfuss, zusammen mit leo Caminada die Heli Bernina zu griin-
den. Heute ist sein Sohn Hansueli Bdrfuss Geschdfisfihrer der
Firma. Vater und Sohn setzen sich fir eine verninftige Regulierung
des Flugbetriebs in der Schweiz ein, damit die Helifirmen sicher
und gleichzeitig wirtschaftlich weiteroperieren kénnen.

Text Eugen Birgler

Der hohe Standard an Sicherheit und Professi-
onalitat, den die Helifliegerei in der Schweiz
erreicht hat, ist dem Einsatz unzahliger Piloten,
Mechaniker, Flughelfer und anderer Spezialisten
zu verdanken, welche in den letzten Jahrzehnten
die Einsatzverfahren sténdig weiterentwickelt
haben. Zu ihnen gehért Ueli Barfuss, der die
Umstellung vom Lastentransport in seitlich am
Helikopter befestigten Kérben auf Unterlastflige
ebenso aus eigener Erfahrung kennt wie die Ein-
fohrung des Horizontalnetzes fir Windenrettun-
gen anstelle des Patiententransportes auf einer
Bahre am Lasthaken.

Regulierungsflug bereitet Sorgen

Seinen Erfahrungsschatz hat Ueli Barfuss in die
1985 gegrindefe Heli Bernina eingebracht.
«Ich war taglich an der Front, sah als Pilot, wo

Schwierigkeiten im Flugbetrieb auftauchten und
stand in direktem Kontakt mit den Kunden», erin-
nert sich Ueli Bérfuss an den Firmenalltag vor 25
Jahren. «So méchte auch ich gerne arbeiten»,
sagt Hansueli Bérfuss, «aber um alle gesetzli-
chen Auflagen zu erfillen, bin ich gezwungen,
immer mehr Zeit mit Biroarbeiten und Kursbesu-
chen zu verbringen.»

Zusammen kénnen Vater und Sohn Bérfuss
fast die gesamte Entwicklung der Helifliegerei in
der Schweiz aus eigener Erfahrung beurteilen.
Die andauernde Regulierungsflut macht den Heli-
Betreibern Sorgen: <Ich kritisiere vor allem, dass
die Normierung von oben nach unten geschieht,
die Gesetzgeber weit entfernt von der Praxis ent-
scheiden. Wir sind doch keine Rowdys, sondern
haben ein enorm hohes Safety-Niveau erreicht,
da sollte doch auch bei den Gesetzgebern ein
gewisses Vertrauen in die Erfahrung der Praktiker
vorhanden sein», so Hansueli Bérfuss.

Widerspriichliche Anforderungen

Wie die meisten Schweizer Helifirmen ist auch
die Heli Bernina ein Kleinbetrieb. Umso schwieri-
ger wird es, die zunehmenden gesefzlichen Auf-
lagen zu erfilllen. Das Gesetz schreibt der Firma
vor, vom CEO iber den Quality Manager bis
zum Ground Operations Manager eine ganze
Reihe von Aufgaben zu besetzen. Das fihrt zu
einer massiven zusdtzlichen Belastung. «Betriebe
unserer Grosse kdnnen es sich nicht leisten, mehr
Mitarbeiter fir unprodukfive Arbeiten einzustel-
len», meint Hansueli Bérfuss. Hier sei ein gewisser
Widerspruch in den Forderungen der Aufsichts-
behorde vorhanden: Gleichzeitig werde eine
Garantie fur einen sicheren Flugbetrieb verlangt,
iéhrlich misse ein Operator dem BAZL aber auch
einen Wirschafflichkeitsnachweis erbringen.

Die vorgeschriebenen Schulungen fir alle
Mitarbeiter des Flugbetriebs im Bereich Gefah-
rengUter-Transport [Dangerous Goods — DG sei
ein weiteres Beispiel fir die Uberregulierung:
«Da wurden fiir Helifirmen, die fir einen Forster
eine Moforsége fransportieren — ohne dass je
gréssere Zwischenfélle mit DG's passierten — die
gleichen Masssicbe angeselzt wie fir grosse
Flughdfen oder Airlines.

Der Heli Bernina-Geschdftsfihrer anerkennt
ausdricklich, dass das Verstandnis fur die be-
grindeten Anliegen der Heli-Betreiber beim BAZL
deutlich gewachsen sei und die neue Amislei-
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tung viel daran setze, die Heli-Operationen wie
bisher weiterfihren zu kénnen. Die Problematik
sieht er darin, dass die Anliegen der Schweiz
als NichtEU-Mitglied bei der EASA kein Gehér
finden. «Die Arbeitsfliegerei wird in der Schweiz
wohl am professionellsten betrieben, doch die
Regeln dafiir werden von Juristen in K&ln aufge-
stellt, das darf doch nicht sein. Die Praktiker aus
den Alpenléndern missen mehr Gehér finden»,
fordert Hansueli Bérfuss. Bei der Ausarbeitung
der Gesetze misse der Grundsatz «so viel Regu-
lation wie nétig, so wenig wie méglich» wieder
zum Tragen kommen.

Wirtschaftlich einschneidend

Viele EASAForderungen sind fir Hansueli Bérfuss
unversténdlich, weil sie weder mit einer Haufung
von Unféllen noch mit einem nachweisbaren Si-
cherheitsgewinn begriindet werden kénnen: <Es
ist erwiesen, dass zweimotorige Helis nicht siche-
rer sind als einmotorige. In den USA schittelt man
den Kopf iber diese Diskussion in Europa und
praktiziert die HEMS-Fliegerei zu einem grossen
Teil einmotorig.» Falls die EASA OPSRegelungen
im Bereich Aerial Work fir Transporiflige Uber
dicht besiedellen Gebieten (congested areas)
zwingend Zweimotorigkeit vorschreiben wiirden,
hatte das einschneidende Folgen.

Ueli Bérfuss befirchtet, dass viele Einsdtze
unter solchen Auflagen nicht mehr geflogen wer-
den kénnten: «Wenn ein B3-Ecureuil Lasten von
800 bis 1000 Kilogramm zu heben vermag,
schafft ein zweimotoriges AS355N Ecureuil in
gleicher Héhe kaum die Hélfte; damit werden
die Transporte nafirlich unwirtschafilich.» Es
habe friher schon Umfragen des BAZL gege-
ben, wie die Risiken bei Transportfligen iber
bewohnten Gebieten minimiert werden kénnten.
Entsprechend wahle man Flugwege Gber freies
Celande, nehme die lasten moglichst nahe
beim Bestimmungsort auf, iberfliege Strassen
maglichst im rechten Winkel und rekognosziere
Notlandeplétze oder organisiere Sperrungen.
Solche Massnahmen fihrten tatscichlich zu mehr
Sicherheit, wahrend alleine die Zweimotorigkeit
nicht niedrigere Unfallzahlen zur Folge habe.
Dank grossen Anstrengungen in den leizten Jah-
ren sei es zu weniger schweren Unféllen gekom-
men, das miisse doch honoriert werden.

Hansueli Béarfuss befirwortet es absolut, mo-
dernes Gerdt dort zu nutzen, wo es Sinn macht.
Als Rega-Pilot mit einem Teilzeitpensum schwéarmt
er vom neuen Da Vinci-Gebirgshelikopter: «Ich
liebe es, diese Maschine zu fliegen, und gerade
auf Verlegungsfligen sowie Nachteinscitzen bin
ich froh, zwei Turbinen zu haben.» Aber der Pilot
misse die Freiheit haben, einen einmotorigen Heli
einzusetzen, wenn er das als sicherer betrachte.

Safety nicht nur auf dem Papier

Vater und Sohn Barfuss verschliessen sich neuen
Sicherheitsinitiativen wie dem Safety-Manage-
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Die Arbeitsfliegerei ist das Kerngeschdft der Heli Bernina. Zum Angebot gehéren aber auch Heliskiing,
VIP-, Taxi- und Rundflige.

ment-System [SMS) keineswegs, das in der
Schweizer Zivillufifahrt eingefthrt wird: <ich bin
kein Gegner des SMS», betont der Heli Bernina-
Geschaftsfihrer, «<im Gegenteil, wir begriissen
solche Initiativen und arbeiten seit zehn Jahren
mit den EKAS-Handbichern (Eidgendssische
Koordinationskommission fiir Arbeitssicherheit)
und haben sehr gute Erfahrungen damit ge-
macht. Die Mitarbeiter werden sensibilisiert, es
gibt weniger Unfélle und Schaden, was auch
weniger Kosten zur Folge hat.»

«Safety ja, aber mit Augenmass und nicht nur,
damit die Papiere stimmen», bringt es Hansueli
Barfuss auf den Punkt. So sei in diversen Unter-
halisbetrieben, welche regelméssig Helikopter
aus EU-Staaten warfen, auch schon festgestellt
worden, dass in den Biichern zwar alles in
bester Ordnung sei, ein Blick auf die Maschine
allerdings ein anderes Bild gezeigt habe.

Ueli Bérfuss hat in seinem Fliegerleben viele
Verbesserungen kommen sehen, die er sehr be-
grisst und die das Sicherheitsniveau verbessert
haben. Dazu zéhlt fir ihn die Regelung der Ar-
beitszeiten: «Friher sind wir manchmal bis zu 40
Tage hintereinander geflogen und waren froh,
wenn der Heli im Sommer fur drei Tage in eine

grosse Kontrolle musste.» Zu den positiven Errun-
genschaften z&hlt er auch das allgemein zuver-
lassigere Material, das GPS, die Nachtsichige-
rate (NVG), die Fadec-Steuerung der Triebwer-
ke, welche eine Uberhitzung der Turbine prak-
tisch ausschliesst oder die Kommunikationsmittel:
«Es war unangenehm, wenn ich meine Frau, die
zu Hause die Funkstation betreute, nicht einmal
anrufen konnte, wenn ich irgendwo im Nebel
landen musste und nicht mehr weiter kam.»

Freiwilliges Notfall-Pikett

Fir Beharden und die Offentlichkeit ist es selbst-
verstandlich, dass Helikoptereinsatze an 365
Tagen im Jahr méglich und kurzfristig durchfihr-
bar sind. «Auf freiwilliger Basis stehen wir an
365 Tagen im Jahr mit Maschinen und Besatzun-
gen auf Pikett, um im Notfall zusammen mit der
Feuerwehr, der Polizei, der Rega oder anderen
Spezialisten der Bevélkerung Hilfe leisten zu
kénnen», erwdhnt Hansueli Béarfuss. Um einen
solchen Dienst aufrechterhalten zu kénnen, sei
es notwendig, die Helikopter neben dem Trans-
portgeschaft auch mit Taxi, VIP- und touristischen
Fligen auszulasten. Deshalb seien auch die
Cebirgslandeplaize sehr wichtig, da sie neben

Fofo Heli Bernina



der Hauptsaison in den Sommermonaten mit tou-
ristischen Fligen im Winter ein gewisses Polster
brachten.

Da das Bindnerland nur tber wenige Ge-
birgslandeplétze verfigt, sind Erleichterungen
fir Aussenlandungen oberhalb von 1100 Me-
tern Uber Meer der Heli Berina ein grosses
Anliegen. «Aufgrund unserer Héhenlage kénnen
wir nicht davon profitieren, dass unferhalb von
1100 Meter frei gelandet werden kann, der
Talboden liegt ja bereits héher», so Hansueli
Barfuss. Auch die Hohenbegrenzung von 2000
Metern fir landungen bei Schulungsfligen ma-
che im Engadin keinen Sinn. Firr eine effizien-
te Schulung ware eine Erhdhung dieser Limite
auf mindestens 2500 Metern notwendig. Fir
Gebirgsschulungen sei man heute gezwungen,
fir einige Tage ins Wallis oder ins Berner Ober-
land auszuweichen.

Ebenfalls sehr begrissen wirde die Heli
Bernina eine Anpassung der maximalen Arbeits-
zeiten fir die Piloten. Im Flight Operations Manu-
al (FOM| ist festgehalten, dass jeder Pilot einmal
pro Kalendermonat die maximale Flugzeit von
sieben Stunden Gberschreiten darf. Es wirde
laut Hansueli Bérfuss eine sehr grosse Erleichte-
rung bedeuten, wenn das FOM wie friher zehn
FlugdienstzeitUberschreitungen pro Kalender-
jahr erlauben wiirde und nicht eine Stunde pro
Kalendermonat. Grund dafir ist die sehr kurze
Bausaison im Gebirge, wahrend der die Arber-
fen konzentriert anfallen.

Minutenpreise jahrelang gleich

Um das wirtschaftliche Uberleben der Helifirmen
langfristig zu sichern, sieht Hansueli Barfuss auch
innerhalb der Heli-Branche Handlungsbedarf.
Dank mehr geflogener Stunden pro Helikopter,
seien diese in den letzten Jahren zwar produk-
tiver geworden, doch um den zusditzlichen Auf-
wand fir die Erfilllung aller gesetzlichen Aufla-
gen kompensieren zu kénnen, misse im Rahmen
der Swiss Helicopter Association (SHA) eine mo-
derate Erhéhung der Minutenpreise angestrebt
werden, denn in den letzten zehn Jahren seien
die Preise nie wesentlich angepasst worden.

Zusammenarbeit innerhalb der SHA st fir
Hansueli Bérfuss auch der einzig gangbare
Weg, um die Forderungen von Seiten der Be-
horden erfillen zu kénnen. Der Verband habe
in den lefzten Jahren seine Arbeiten wahrge-
nommen und sehr positiv und effizient gearbei-
tet. Hansueli Barfuss bedauert allerdings, dass
es nicht gelungen ist, fir die Ausarbeitung der
EASA Operation Manuals (OM) eine verbands-
ibergreifende Lasung zu finden.

Das BAZL hat im Sommer 2010 die HeliBe-
triebe dringend aufgefordert, die Ausarbeitung
der Operation Manuals im Hinblick auf die vor-
geschriebene EASA-Zertifizierung per 6. April
2012 in die Wege zu leiten. Die Firma Zulu Avi-
ation von Daniel Pfeuti présentierte den SHAMi+

Der Heli-Pionier und Mitbegriinder der Heli Bernina, Ueli Bérfuss, mit seinem Sohn, dem heutigen

Geschéftstithrer der Heli Bernina, Hansueli Bérfuss.

Ueli Barfuss

Schon als Junge liess sich der gelernte Tiefbauzeichner Ueli Bdrfuss von der Aviatik faszinieren.
1956 lernte er Segelfliegen, kurz darauf folgte das Motorflugbrevet. Er erlebte dabei noch Fliige
in Zirich-Kloten mit einer Piper -4 ohne Funk, der Flughafen kommunizierte mit Lichtsignalen vom
Pistenwagen mit den Piloten. Bei Arbeiten fiir eine Gebirgsbaustelle im Bergell machte Ueli Béirfuss
Bekanntschaft mit dem Gletscherflugpionier und St. Moritzer Hotelier Fredy Wyssel und wurde
von ihm in die Gletscherfliegerei eingefihrt. Helikoptern gegeniiber war der junge Pilot noch skep-
tisch, trotzdem begleitete er mehrere Rettungseinscitze mit einem Bell 47G2 als Assistent. Nach
der Bergung der Patienten musste er aber jeweils zu Fuss ins Tal zuriick, fir drei Insassen reichte
die Kapazitét der Helis nicht. Einmal ergab sich aber die Gelegenheit, am Doppelstever eines
Bell 47 zuriick ins Engadin zu fliegen. Ueli Béirfuss sah die Méglichkeit, mit dem Helikopter seinen
Traum zu verwirklichen, Arbeit, Berge und Fliegerei zu verbinden. So liess er sich die Gelegenheit
nicht enigehen, bei der Heliswiss als Jungpilot einzusteigen und das Berufspilotenbrevet auch fir
Helikopter zu machen. Er hatte noch keine 100 Stunden Flugerfahrung, als er selbstcindig die
ersten Unterlastflige durchfiihrte. Bis 1985 war er Leiter der Heliswiss-Betriebsstelle Samedan und
flog seit der Griindung der Rega-Basis im Engadin 1971 mit der Alouette Il iber 3000 Einséize
als Refungspilot und prégte die Luffrettung im Engadin und weit dariiber hinaus wesentlich mit.
Auch nach der 1985 erfolgten Grindung der Heli Berina zusammen mit Leo Caminada flog der
heute 7 5+dhrige Pionier bis 1993 weiter fir die Rega. Im Jahr 2000 ging er bei der Heli Bernina
offiziell in Pension, steht der Firma aber nach wie vor mit Rat und Tat zur Verfigung.

Hansueli Bérfuss

Der schon als Kind auf den Einsétzen mit seinem Vater vom Heli-Virus gepackte Hansueli Béir-
fuss machte nach obligatorischer Schule und Gymnasialzeit auf Anraten des Vaters zuerst eine
Berufslehre. Als gelernter Forstwart absolvierte Hansueli Bérfuss spéiter das BergfihrerPatent und
verdiente sich so das Geld, um wdhrend eines USA-Aufenthalts 1986 die Privat- und ein Jahr
spdter die Berufspilotenlizenz fir Helikopter zu erlangen. Anfénglich noch als Flughelfer und
Einsatzleiter tétig, fliegt er seit 1989 regelméssig fir die Heli Bernina. Ab 1990 flog er paralle!
bei der Rega die Alovette Il sowie die A109K2 und seit diesem Jahr den AW 109SP Da Vinci
der Rega Basis Samedan.

Foto Eugen Biirgler

gliedern eine Ldsung, welche die Bereitstellung
geeigneter OPS-ManualVorlagen vorsah, um
die Ausarbeitung der individuellen OM's fir die
einzelnen Betriebe zu erleichtern. Die Heli Berni-
na hat sich zusammen mit der Rotex und der Heli
Linth entschieden, der Zulu Aviation dennoch ein
Mandat zu erfeilen, um den enormen Aufwand
zur Ausarbeitung der EASA OPS-Manuals auf
mehrere Schultern zu verteilen.

Fir eine erfolgreiche Bewdltigung der anste-
henden Herausforderungen stimmen Ueli und
Hansueli Barfuss der sehr treue Kundenstamm,
ein Team von hoch motivierten Mitarbeitern und
der Rickhalt in der Bevélkerung positiv: «In den
Bergregionen wird der Wert der Helikopter-Flie-
gerei mehrheitlich anerkannt und emsprechend
wird uns auch Versténdnis entgegengebracht.»
www.helibernina.ch [ |
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DVCS 6100 Experience the difference: digital, crystal-clear
Becker Communication Quality

e |ndividual volume control for each transceiver/ receiver
e Digital system architecture provides state of the art technology

e Integration and customized configuration of all common
transceivers/ receivers

Warning inputs by SW-Tool
NVG-approved
EASA/ FAA certified BECKEIR

CAN-Bus Technology offers AVIONICS

easiest installation <

Becker Avionics ¢ Hotline: +(49) 7229-305-0 ¢ info@becker-avionics.de ¢ www.becker-avionics.de

und - und Taxifluge
Pilotenausbildung

avionitec ag

c/o fliegerschule Birrfeld
natel 079 662 9863

c/o mecanair sa. ecuvillens
natel 079 431 7019

FULL SERVICE OF

AVIONICS

avionitec ag

AND INSTRUMENTS gac / postfach 63

ch-8058 zurich-airport
tel. +41 (0)43 816 4439
www.avionitec.ch

We Own and StOCk the |al'qut inventory EASA approved Maintenance and Design Organisation info@avionitec
of independently held Dauphin
helicopter spare parts available on the
market today.

i www.skymarket.ch

Rotables, hydraulics, avionics & das Onlinetor fir Aviatik-Business

instruments ready to ship worldwide.

1 +4152 345 3605

a : +41 52 345 3606
- : +1207-513-1921
. E- i
air support

: mail@alpine.aero
: www.alpine.aero

osky
market
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Neues Notfunkgerdt von
Becker Flugfunkwerk

Um fir Nofsituationen gewappnet zu sein,
biefen sich elekironische Gerdte an wie Not-
funksender ELT (Emergency Locator Transmitter)
oder personenbezogene Notfunkgerdte PLB
[Personal Locator Beacon). Diese gestatten es,
ein Flugzeug und seine Insassen entsprechend
dem System schnell zu orten und Hilfe zu orga-
nisieren. Notfunkgeréte haben immer sich &n-
dernde oder ergéinzte Vorschriften einzuhalten.
Diese Vorgabe und die neuen operationellen
Méglichkeiten veranlassten die Firma Becker
Flugfunkwerk, mit ihrer wéhrend iber 40 Jahren
auf diesem Sekior gewonnenen Erfahrung in
Zusammenarbeit mit den Anwendem und mehr
als 30’000 ausgelieferten MR506 und MR509
ein neues personenbezogenes Notfunkgerdt,
das MR510, zu entwickeln.

Das MR510 weist folgende Merkmale auf:
Ein Sprechkanal auf 121,5 MHz oder auf 243
MHz, um den Endanflug bei der Auffindung in
schwerer See oder unter einem Walddach zu
unterstitzen. Dank akiuellster GPS-Technologie
wurde ein Zwdlf-Kanal Empfénger mit einer
der geringsten leistungsaufnahme auf dem
Markt integriert. Ein TTFF (Time To First Fix) von
weniger als zwei Minuten ohne abgespeicherte
Satellitenkonstellation wird erzielt. Hierdurch ist
das MR510 auch gut geeignet fir den Einsatz
in extrem schwierigen Umweltbedingungen
wie schwerer See oder Gebirgsschluchten.
Aufgrund der aktuellsten Schaltungsauslegung
und des Einsatzes der modernsten elekironi-
schen Bauelemente verfigt das MR510 iber
eine exirem lange Nutzungsdauer. Mit den
erfilllen Forderungen von 24 Stunden bei minus
40 Grad Celsius ist bei minus 10 Grad Celsius
nach Angaben von Becker mit etwa 48 Stunden
Betrieb zu rechnen. Durch den Einsatz der akiu-
ellsten Technologie ist das MR510 das kompak-
teste Notfunkgerat (PLB) auf dem
Markt. Durch das Design und die

Infegrierung des GPS-Empféngers
sowie der Dreo-Band-Antenne

in handgerechter Weise ist das
MR510 fir den Einhandbetrieb
bestens geeignet.

www.becker-avionics.com

Mit einem Flug auf knapp 13'000 Mefter sicherte sich 2002 Fred North mit einem B2-Ecureuil den

Heli-Hshenweltrekord.

Fortis begleitete Heli-Hohenweltrekord

Im Mérz 2002 gelang dem franzésischen Hub-
schrauberpiloten Fred North und seinem Team
das schier Unglaubliche: der Hhenweltrekord
von 12'954 Metern! Der Rekordversuch stellte
enorme Anforderungen an die Mechanik und
an die physische und psychische Konstitution
der Teilnehmer. Die Ausristung des Hubschrau-
bers und die Berechnung der Flugrouten mussten
ebenso perfekt sein wie der Umgang mit dem
Saverstoffanzug, von dem das Uberleben des
Piloten in dieser enormen Héhe abhing.

Bereits 1988 hatten amerikanische Militarpi-
loten vergeblich versucht, die bisherige Rekord-
marke von 1972 zu iberbieten. Der Versuch
des franzésischen Rekordpiloten Fred North

mit seinem Helikopter AS 350B2 Ecureuil am
23. Mérz 2002 verlief dagegen bis auf we-
nige dramatische Minuten mit eingeschrénkter
Sauerstoffzufuhr planméssig. Die Rekordhshe
von 12'945 Mefern wurde offiziell durch das
Radarteam des Flughafens in Kapstadt bestétigt.
Ein sensationeller Erfolg fir Fred North und seine
erfahrene Crew.

Der Fortis B-42 Pilot Professional Chro-
nograph war Teil dieses Extremfluges an den
Rand der Atmosphére. Damit hat die Schweizer
Traditionsmarke Fortis eigenen Angaben zufolge
wieder einmal bewiesen, dass ihre Fliegeruhren
auch in Extremsituationen absolut zuverlassig
sind. www.fortis-watches.com

MeteoSchweiz - kein Flug ohne Flugwetter

Rund um die Uhr iberwacht und beurteilt der
Beobachtungsdienst der MefeoSchweiz das
Wetter am Flughafen. Im Halbstundentakt
werden Informationen Uber das akiuelle VWetter
weltweit vertrieben. In der Beratungszentrale
stehen Modelldaten, Radar- und Satellitenbil-
der sowie die akiuellsten VWettermeldungen der
ganzen Welt zur Verfigung. Daraus werden
spezielle Prognosen fir die Aviatik erstellt. Der
Beratungsdienst erteilt rund um die Uhr telefoni-
sche Auskiinfte fur alle Luffahrtbenitzer, die nach
Sichtflugregeln fliegen und daher dem Wetterge-
schehen besonders ausgesetzt sind.

Wie wichtig Flugwetterdaten fiir die Luffahrt
sind, zeigen folgende Beispiele: Die Flugsiche-
rung Skyguide bestimmt aufgrund der Flug-
wetterdaten das Abflug- und Anflugverfahren
und leitet Informationen per Funk ans Cockpit
weiter. Der Flughafen Zirich plant mit Hilfe der
Prognosen die Einsdtze der Raumungsequipen
und die Swiss berechnet damit die optimalen
Flugrouten und das maximale Abfluggewicht der

Flugzeuge. Auch das Biro fir Flugunfallunter-
suchungen stiizt sich bei Flugunféllen auf die
Cutachten der MeteoSchweiz.

Die internationale Zusammenarbeit ist fir
das Flugwetter von grosser Wichtigkeit. Meteo-
Schweiz arbeitet in internationalen Arbeitsgrup-
pen mit, welche die Regeln und Vorgaben der
ICAQ diskutieren, formulieren und durchsetzen.
Die enge Zusammenarbeit mit den europdischen
Flugwetteranbietern stellt zudem sicher, dass
Erfahrungen und Fachkenninisse ausgetauscht
und gemeinsame Produkie und Systeme ange-
boten werden, wie www.alpenflugwetter.com

Wenn die Flugpassagiere heute meist nur
wenig von den Wettereinflissen spiren, so ist
dies unfer anderem den immer genaueren Mes-
sungen und Vorhersagen zu verdanken. Auch
in Zukunft wird die MeteoSchweiz eigenen An-
gaben zufolge die Entwicklungen in der Aviafik
akfiv mitgestalten und damit einen wichtigen Bei-
frag zur Sicherheit in der Lufifahrt leisten.
www.meteoschweiz.ch/aviatik
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FleetPlan.

AVIATION BUSINESS INTELLIGENCE

e ——

Office & Fleet

Management

Die Komplettiosung

* Digitale Projekt- / Flugakten

* Auftragsbearbeitung, Finanzen, Statistik
¢ Digitale Logbucher

e CAMO NEU

» JAR-Ops Manuals, Betriebsanweisungen, NFL J/

e Digitale Piloten- und Schulerakten

e Kalender & Zeitstrahl

e Import / Export Schnittstellen

e Import von Routen mit Flightplanner,

Jeppesen, Flymap

FleetPlan - Die Zukunft im Blick

FleetPlan ist die innovative und umfassende L&sung fur das effiziente, unternehmensweite
Management lhrer Flotte. FleetPlan optimiert und automatisiert wichtige Geschéftsprozesse,
steigert die Produktivitdt und erleichtert Ihnen die tagliche Arbeit.

e die Komplettlésung fur Ihr Unternehmen e unschlagbar in Preis/Leistung und Umfang
e sofort startklar, modular, flexibel erweiterbar e giinstig und investitionssicher zur Miete

e komfortabel und einfach in der Bedienung e zukunftssichere Internet-Technologie

Nutzen Sie die Vorteile von FleetPlan als investitionssichere, strategische IT-Plattform fur
die nachsten Jahre.

Sprechen Sie uns an!

Team Centric Software GmbH & Co. KG www.fleetplan.net
Lilienstrasse 11 « D-20095 Hamburg

Tel: +49 40 303 92 78 00

info@fleetplan.net



SphairKurs in locarno.

Sphair - Herausforderung und Chance fiir Aviatiktalente

Sphair sucht potenziellen Nachwuchs fir die
unterschiedlichen Aviatikberufe in der Schweiz
und fir die Milizfunktion des Fallschirmaufkla-
rers. Mittels eines ausgereiften mehrstufigen
Testverfahrens lassen sich die Eignung und
das Talent fir die vielfaligen Méglichkeiten in
der Aviatik abklaren. Am Ende des Sphair-Kur-
ses wissen Kandidatinnen und Kandidaten, ob
sie den Anforderungen fir spannende und for-
demnde Tétigkeiten in der Lufifahrtbranche wie
Berufsmilitérpilot, Linienpilot, Flugverkehrsleiter
oder als technische Fachperson gewachsen
sind. Die SphairKurse werden von der Schwei-
zer Luftwaffe finanziert und in Zusammenarbeit
mit dem Aero-Club der Schweiz sowie privaten
Flugschulen durchgefiihrt.

Der Einstieg in Sphair ist denkbar einfach:
Stufe 1 des Testverfahrens, der Selbsttest, lGsst
sich bequem auf www.sphair.ch einiben. Der
Selbsttest ist eine erste Standortbestimmung und
dient als Vorbereitung auf das Screening. Stufe
2, die Registrierung, lgsst sich ebenfalls gleich
am Computer erledigen. Nebst den persénli-
chen Angaben sind ein biografischer und ein
medizinischer Fragebogen auszufiillen. Die Aus-
wertung ist online sofort einsehbar.

Die Stufe 3, das Screening, wird vom renom-
mierten Fliegerdrztlichen Institut in Dibendorf
durchgefihrt. Die standardisierten Computertests
beinhalten unter anderem Aufgaben aus den
Bereichen Kopfrechnen, technisches Verstand-
nis und dreidimensionales Vorstellungsverms-
gen. Die Stufe 4 umfasst, nach erfolgreichem
Bestehen des Screenings, die zweiwdchige
fliegerische Grundausbildung in einer der neun
offiziellen Sphair-Flugschulen. Diese beinhaltet

nebst praxisbezogenem Klassenunterricht und
umfassenden Selbstanalysen natirlich auch die
Ausbildung im Cockpit samt dazugehérigen
Briefings und Debriefings.

Sphair wird von der Schweizer Luftwaffe fi-
nanziert. Die fliegerische Abklérung ist aus die-
sem Grund fiir die Teilnehmenden sehr preiswert.
Weniger als 700 Franken, je nach Flugschule,
sind aus der eigenen Tasche zu berappen. Nach
Abschluss der fliegerischen Abklarung erhalten
die Teilnehmenden von den zustandigen Spe-
zidlisten eine detaillierte Schlussempfehlung.
Die gréssten fliegerischen Talente erhalten sogar
eine Empfehlung zum Anwdarter als Militérpilot.
Grundsatzlich soll das umfassende Feedback
aber eine Beratung sein, damit die Teilnehmen-
den selber entscheiden kénnen, ob und welche
berufliche Laufbahn sie in der Aviatik anstreben
wollen. Sphair kann der Start zu einer erfolgrei-
chen Karriere bei der luftwaffe oder bei weite-
ren affraktiven Arbeitgebern der Lufifahrtbranche
wie Swiss, Rega oder Skyguide sein. Natirlich
missen im Anschluss an Sphair noch weitere
berufsspezifische Ausbildungen und Selektionen
durchlaufen und bestanden werden.
www.sphair.ch

Anforderungen

B Schweizer Staatsbirgerschaft
W Alter 17 bis 20 Jahre

B Gute Gesundheit

B Breites Allgemeinwissen

B Guter leumund

M Interesse an der Lufifahrt

Das vierstufige Testverfahren von Sphair.

—5)
HeliSale— ..

love at first flight

Helicopters for Sale
Agusta Grand I . 1 S

- 4 g ‘-
1 Pilot - 7 Passagiere - Max.. 31 1knm/h . T
VIP Ausstattung, Single Pilot IFR zugelassen.

Ca. 25 Stunden seit neu, Lieferung sofort méglich.

Neuwertig

A 109 Elite I . 1 B

i

1 Pilot - 7 Passagiere - Max. 31 1knv/h =~ — TR
VIP Ausstattung, Single Pilot IFR zugelassen.
Elegant, modern und sicher. Meist gekaufter Reise-
hubschrauber in Europa.

Ca. 25 Stunden seit neu, Lieferung sofort moglich.
Neuwertig

Bell 407

7= il R B
- - Ty =

1 Pilot - 7 Passagiere - Max. 240knm/h ~ — TR
VIP Ausstattung, VFR zugelassen.
Einer der schnellsten einmotorigen Reisehub-
schrauber.
Baujahr 2007, ca. 425 Stunden seit neu,

sofort verfiigbar.

2008 EC 120 B Colibri I - 1

e = ‘.
= g

1 Pilot - 4 Passagiere - Max. 228km/h = TR
Einer der leisesten und sehr beliebter einmotoriger
Reisehubschrauber. Sowohl fiir zivile Nutzung als

auch fr militdrische Aufgaben geeignet.

Baujahr 2008, ca. 500 Stunden, sofort verfigbar.

Weitere Modelle auf Anfrage unter
www.helisale.ch/verkauf
erhaltlich.

Helicopters wanted

Sie wollen Ihren Heli verkaufen oder in Zahlung
geben? Dann sprechen Sie mit uns persénlich, oder
kontaktieren Sie uns unter
www.helisale.ch/ankauf

Wir freuen uns auf Ihre Kontaktaufnahme.

HeliSale International AG
Geschéftsfiihrer: Eberhard Herr

Adresse: via Campione 33a - CH-6816 Bissone
Telefon: +41 (0) 91 649 5050

E-Mail: aero@helisale.ch

Web: www.helisale.ch




TLDS

Transportleine 14 kN
Ein starkes Stiick Seil

TLDS und andere starke Helikopter-Leinen von
400 bis 6000 kg Last und von 5 bis 100 m Lange

Equipment
|
LU SN0 Y
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VOM PRIVATPILOTEN ZUM
UNTERLAST-EXPE N!

CHS Central Helicopter Services AG
Geschaftssitz Tel. +41 (0)41 378 00 51
CH-6045 Meggen /LU Fax +41 (0)41 378 00 53

E-Mail: mail@centralheli.ch

Basis Flugplatz
CH-5632 Buttwil/AG ~ www.centralheli.ch

Flugplatz Butbwil OS50 75 50 S50

You concentrate on your business.
We take care of the rest.

Comfortably and quickly to the destination of your
choice with single- and twin-engine helicopters.

cover all the aspects of your requirements and wishes
enjoy our first class service around your flight

we manage your short notice change of plans

over twenty years of experience in charter air travel

CH-8058 Zurich Airport
+41 (0)44 828 88 88
sales@lionsair.ch

www.lionsair.ch Helicopter
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Die Teambildung zwischen Flughelfer und Pilot kann auch gelernt werden.

Flughelferausbildung von A&H Training

Arbeiten mit dem Helikopter sind Arbeiten mit
besonderen Gefahren. Dies gilt insbesondere
fur den Transport von Lasten als Aussenlast am
Helikopter, gemeinhin «AerialWork»> genannt.
Jeder Betrieb ist, abhdngig von seinen Zielen,
seinem Fihrungspersonal, der geopolitischen,
topographisch/geografischen und  wirtschaft-
lichen lage anders organisiert und strukiuriert.
Er pflegt zur Erreichung seiner Ziele gewdhnlich
Methoden und Taktiken, die sich vom Nachbarn
deutlich unterscheiden kénnen.

Gemeinsam ist allen «AerialVWorkern», dass
irgendeine Art und Form von Nutzlast mit An-
schlagmitteln (Rundschlingen oder Ketten) ange-
schlagen, mit Lastaufnahmenmitteln (Seil, Haken,
Kibel, Nefze) am Llasthaken des Helikopters
angehéngt, aufgenommen und von A nach B
durch die Luft beférdert wird. Alle Betreiber von
Helikoptern unterliegen dabei grundsatzlich
denselben physikalischen Gesetzen. Die luft-
fahrtrechtlichen Bestimmungen, die von land
zu land abweichen kénnen, sind auf dem Weg
zu einer europdischen Vereinheitlichung (EASA
OPS). Die Gesetzeslage und die Regeln der
Technik im Bereich der Lastaufnahmeeinrichtun-
gen und Anschlagmittel sind dagegen schon

langer europaweit harmonisiert und beschrie-
ben. Im AerialWork, aber auch bei Personen-
transporten, Rundfligen und bei Einscitzen mit
anderen Organisafionen (Reftung, Feuerwehr,
Katastrophenhilfe) ist die Qualitét der Dienstleis-
fung entscheidend abhdangig vom Kénnen, Wis-
sen und Entscheidungsvermégen des Flughelfers,
halt A&H Training fest.

Das Ausbildungsangebot von A&H Training
umfasst das Spekirum «Anfénger-Flughelfer> bis
«Spezialist», zum Beispiel fir Material-, Safety-
oder Spezialarbeiten. Ein weiterer Schwerpunkt
ist die Teambildung zwischen Pilot und Flughel-
fer, zum Beispiel bei der Ausbildung des Piloten
in der Unterlastausbildung und dem Flughelfer,
der dabei vertieft und infensiv im reellen prakti-
schen Umfeld ausgebildet wird. Mehr Praxis in
der Ausbildung geht nicht. A&H Training bietet
in Zusammenarbeit mit HeloAirwork die Unter-
lastprogramme ECS 1 (Shortline <20 Meter],
ECS 2 (longline <30 Meter) und ECS 3 (log-
ging bis 60 Meter) an. A&H Training vermittelt
Wissen, leitet zur Enfscheidung an und fohrt zum
Einsatz in der Praxis — fachspezifisch und auf
angemessenem Niveau. www.air-work.com
www.helo-airwork.com

HeliSale verkauft und
vermittelt Helikopter

Die 2005 gegrindete HeliSale International
AG, die sich auf den Verkauf und die Vermittlung
von neuen und gebrauchten Turbinenhubschrau-
bemn spezialisiert hat, konnte sich inzwischen
erfolgreich am internationalen Markt etablieren.
Insbesondere in der Schweiz und im umliegen-
den Ausland ist der Full-Service-Dienstleister hoch
angesehen. Sollte sich der Wunschhubschrauber
eines Kaufinteressenten nicht im eigenen Bestand
befinden, so ist die HeliSale nicht nur bei der
weltweiten Recherche behilflich, sondern betreut
den Klienten bis zur Inbetriebnahme des jewer-
ligen Luffahrigerdites. Bei den unterschiedlichen
Dokumenten [Kaufangebote, Vertréige] kann Heli-
Sale auf eigene Experten zuriickgreifen, so dass
der Klient ein Héchstmass an Rechtssicherheit
geniesst. Weiterhin hilft die HeliSale bei der Ver-
mitlung von Finanzierungen und Versicherungen
und ist auch geme bei der Suche nach geeigne-
tem Luftfahrtpersonal behilflich.
www.helisale.ch

Centralheli bietet ein
Rundum-Angebot

Das 1997 gegrindete Helikopterunternehmen
CHS Central Helicopter Services AG
(CentralHeli) mit Helikopterbasis auf dem Flug-
platz Buttwil und Geschéftssitz in Meggen/LU
hat sich in der Zentralschweiz und der Region
Aargau Zirich etabliert. Die Flugangebotspalet-
te reicht vom Rund- und Taxiflug, Film- Fotofligen
uber Lastentransporte bis hin zur Ausbildung von
Privat- und Berufspiloten. Vollamtliche Flugleh-
rer und gleichzeitig BAZL-Examiner, erfahrene
Gebirgs- und Berufspilofen und ein eingespieltes
Team am Boden zeichnen das Unternehmen aus
und schaffen eine Vertrauensbasis gegeniber
ihren Kunden.

Die firmeneigenen Helikopter Bell Jet Ranger
und Bell 407 erfiillen alle Bedingungen fir die
angebotenen Einsatze optimal. Im Ausbildungs-
bereich bietet CentralHeli zudem seit 2006 als
erstes Unternehmen Kurse fir Unterlastausbildung
an ([ECS1/2). Bei Bedarf kann CentralHeli auf
ihre langjchrigen Partner und deren Fluggerdte
zuriickgreifen. Unter anderem kann das Angebot
mit kleinen, ginstigen Schulungshelikoptern ab-
gerundet werden.
www.centralheli.ch

Jeden Monat das Neuste
aus der Schweizer Heli-Branche

SkyNews.ch
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Die Flugschule Eichenberger setzt auf Enstrom-Helikopfer.

Flugschule Eichenberger in Buttwil: Enstrom oder Enstrom?

Die Enstrom Helicopter Corporation fertigt heute
die einzigen Hubschrauber mit Turbolader. Zu-
sammen mit dem Gusserst effekiiven Heckrotor
bildet dies die Grundlage fir die sehr guten
Leistungen im Gebirge. Neben den robusten,
laufzeitlosen Zellen (keine 2200 Stunden/12
Jahre TBO) sind vor allem die grossen Kabinen
und die guimitigen Autorotationseigenschaften
fir die Flugschule Eichenberger AG stechende
Argumente. Trotzdem sind im Luffahrzeugregis-
ter der Schweiz nur acht Enstrom Helikopter
eingetfragen.

Als gut motorisierte Dreiplatzer sind die kol-
bengetriebenen F-28F und 280FX im Verbrauch
und Unterhalt nicht ganz so ginstig wie ein Ro-

binson 22 oder ein Schweizer/Sikorsky 300.
Somit ist der Enstrom nicht die erste Wahl fir
die preisempfindliche Schulung. Im Vergleich
zum Robinson 44 fehlen ihm ein Sitzplatz und
rund 15 Knoten Reisegeschwindigkeit. Dafir
erlauben das akiiv gedémpfte Fahrwerk und
die grundsolide Konstrukfion, taglich Autorota-
tionsiibungen bis auf den Boden durchzufihren.
Der finfpléizige Enstrom 480B ist mit unter einer
Million Dollar in der Anschaffung fir einen Turbi-
nenhelikopter zwar ein echtes Schnéppchen, er
konnte sich jedoch nie gegen die Vormachtstel-
lung des Jet Rangers durchsetzen.

Heute ist die Flugschule Eichenberger AG
in Butiwil der einzige Befrieb, der auf Enstrom-

Helikopter sefzt. Dank des Einsafzes der etwas
glteren Typen Enstrom F28C, 280C und 480
kénnen Preise angeboten werden, die einen
Vergleich mit Mitbewerbern nicht firchten mis-
sen. Den Turbinenheli Enstrom 480 gibt es so
gunstiger als so manchen Heli mit Avgas-Antrieb
anderswo. Und dies dank eines aussergewdhn-
lich guten Safety Records erst noch ohne einen
hohen Selbstbehalt im Schadensfall. Ubrigens:
Die formschénen Helikopter der Enstrom Heli-
copter Corp. werden seit 51 Jahren in Meno-
minee, Michigan in den USA, gefertigt. Nicht
in Schweden. Somit ware die «Enstrém->Sache
wohl auch geklart.
www.flugschule-eichenberger.ch
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Die beiden EC120B Colibri von BB Heli auf dem Pefersgrat.

BB Heli AG, Ziirich: Aus Freude am Fliegen

Die BB Heli AG fliegt alles, was mit dem Heli-
kopter maglich ist, so beispielsweise Taxiflige,
Rundflige, Hochzeitsflige, Foto/Filmflige, Ma-
terialtransporte, Schul- und Trainingsflige oder
Gebirgseinsdize. Auf den beliebten Rundfligen
sind auch Einzelpersonen herzlich willkommen.
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BB Heli bietet faire Preise. Bei der Ziircher Firma

fliegen fir gewerbsmédssige Einsétze Berufspi-

loten und Fluglehrer, welche auch in anderen
Sparten der Aviatik grosse Erfahrung haben und
deren leitbild «Safety First» heisst.

Die auf dem Zircher Flughafen stationierten Heli-

kopter vom Typ Bell Jet Ranger und Eurocopter
EC120 Colibri in den Farben rotorange-gelb-
weiss sind mit bewdhrten Turbinen ausgerustet.
Sie verfigen tber je finf Sitzplgtze und ein mo-
dernes Cockpit mit Satellitennavigation.
www.bbheli.ch



Schweizer Heli Operators

Name Adresse Kontakte Spezialitdten
Air Glaciers SA 1951 Sion www.airglaciers.ch
Air Grischa Helikopter AG 7204 Untervaz www.airgrischa.ch
Air Zermatt AG 3930 Visp www.airzermatt.ch
Airport Helicopter Basel 4030 BaselFlughafen Telefon 041 930 01 40 Schulung/Ausbildung
6025 Neudorf www.airportheli.ch Personentransporte,/Rundflige
pat » 8058 Ziirich-Flughafen Aussenlasttransporte
pirport helicopter

Alpinlift Helikopter AG

Postfach 60
6374 Buochs

Telefon 041 620 49 49
Telefax 041 620 50 40
Email info@alpinlift.ch
www.alpinlift.ch

Schulung/Ausbildung
Schnupperflige
Personentransporte,/Rundflige
Aussenlastiransporte (bis 0.9 Tonnen)
Foto-/Filmflige

Besondere Ausriistung
Spezialeinsdize

BB Heli AG, Ziirich
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Gotthelfstrasse 41
8172 Niederglatt

Telefon 044 814 00 14
Telefax 044 814 06 21
Email info@bbheli.ch

www.bbheli.ch

Schulung/Ausbildung/GPS
Schnupperflige
Personentransporte,/Rundflige
Aussenlastiransporte
Foto-/Filmflige/Hochzeitsflige

BOHAG
Berner Oberlénder Helikopter AG

3814 GsteigweilerInterlaken

www.bohag.ch

Bonsai Helikopter AG

9423 Altenrhein

www.bonsaiheli.ch

CHS Central Helicopter Services AG
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CANTFRARHET

6045 Meggen

Telefon 041 378 00 51
Telefax 041 378 00 53
Email mail@centralheli.ch
www.centralheli.ch

Schulung/Ausbildung

Schnupperflige
Personentransporte,/Rundflige
Aussenlasttransporte (bis 1 Tonne)
Foto-/Filmflige

Besondere Ausriistung, Bubbledoor fir

ECS Ausbildung auf Bell 206

Eagle Helicopter AG

3770 Zweisimmen

www.eaglehelicopter.ch

Eliticino SA

6596 Gordola

www.elficino.com

Flugschule Eichenberger AG

FLLGSCHULE mmlme

Flugplatz
5632 Buttwil

Telefon 056 675 50 50

Telefax 056 675 50 55

Email info@flugschule-eichenberger.ch
www.flugschule-eichenberger.ch

Schulung/Ausbildung
Schnupperflige
Personentransporte,/Rundflige
Foto-/Filmflige
Wartungsbetrieb

Fuchs Helikopter AG
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FOCME BILINSPFTER

Friesischwand 1
8834 Schindellegi

Telefon 044 787 05 05
Telefax 044 787 05 19
Email heli@fuchs.ch
www.fuchshelikopter.ch

Schulung/Ausbildung
Film-/Fotoflige
Wartungsbetrieb

GHS Group Hélicoptére de Sion

1950 Sion

www.ghsion.ch

Héli Alpes SA

3960 Sierre

www.helialps.ch

Heli Bernina AG
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Plazza aviatica 4
7503 Samedan

Telefon 081 851 18 18
Telefax 081 851 18 19
Email info@helibernina.ch
www.helibernina.ch

Schulung/Ausbildung

Schnupperflige
Personentransporte,/Rundflige
Aussenlasttransporte (bis 1.1 Tonnen)
Foto-/Filmflige

Wartungsbetrieb

Besondere Ausriistung
Spezialeinsdize
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Name

Adresse

Kontakte

Spezialitaten

Heli Gotthard AG

6452 Erstfeld

www. heligotthard.ch

Heli Partner AG

8370 Simach

www. helipartner.ch

Heli Rezia AG

6775 Ambri

www.helirezia.ch

Heli Sitterdorf AG

8589 Sitterdorf

www.helisitterdorf.ch

Helikopter-Service Triet AG

Q423 Altenrhein

www.heli-serviceriet.ch

Heli-Lausanne SA

1018 Llausanne

www.helilausanne.ch

Heli-Linth AG

8753 Mollis

www.heliinth.ch

Helimission

Q@034 Trogen

www.helimission.ch

Helipool Europe GmbH

7417 Paspels

www. helipool.com

Heliswiss International AG

6403 Kissnacht a/Rigi

www.heliswissinternational.com

Heliswiss

Schweizerische Helikopter AG

3123 Belp

www.heliswiss.com

Helitrans AG 4030 BaselFlughafen www.helitrans.ch

Heli-TV SA 5627 lodrino www.heliv.ch

Heli-West AG 2540 Grenchen www.heliwest.ch

Karen SA 6596 Gordola www.karen-sa.com

Mountair Flyers 80 Ltd 3123 Belp www.mountainflyers.ch

Rhein-Helikopter AG Q4906 Balzers www.rtheinheli.ch

Rotex Helicopter AG Schifflande 2 Telefon 00432 384 35 35 Aussenlasttransporte (bis 2.7 Tonnen)

ROTEX

HELICOPTER AG

Q496 Balzers

Telefax 00432 384 35 61

Email mail@rotex-helicopter.ch

www.rotexhelicopter.ch

Scenic Air AG 3800 Interlaken www.scenicar.ch

Schweizerische 8058 Zirich Flughafen www.rega.ch

Rettungsflugwacht Rega

Sky Media AG Postfach 233 Telefon 043 422 11 11 VIP-Flige

8058 Ziirich-Flughafen

Telefax 043 422 11 99
Info@skymedia.ch

Rundflige, Schnupperflige
Ausbildung und Umschulung

* www.skymedia.ch Film- und Fotoflige
Ekg ! Verkehrsbeobachtung
Spezialeinsdize
Feuerwerk ab Helikopter
Wartungsbetrieb
Swift Copters SA 1215 Genéve www.swiftcopters.ch
Swiss Jet AG Postfach 303 Telefon 044 816 90 00 VIP-Flige
8058 Zirich Flughafen Telefax 044 816 90 09 Rundflige
operation@swiss-jet.ch Aussenlastransporte
e Plazza Aviatica 2 Telefon 081 836 22 22 Schulung,/Ausbildung
jet I~ 7503 Samedan Telefax 081 836 22 20

samedan@swiss-jet.ch

Tarmac Aviation SA

6982 Agno Lugano Airport

www.tarmac-aviation.ch

Turkey Heliski SA 1936 Verbier www.turkeyheliski.com
Valair AG Flugplatz Telefon 071 422 20 20 Offizielle Robinson Helikoptervertretung
— 8589 Sitterdorf Telefax 071 422 20 56 fir die Schweiz. R22, R44 und RGO
=, Email info@valair.ch Schnupperflige
« valairch www.valair.ch Personentransporte,/Rundflige

&

Filmaufnahmen mit Cineflex v14 HD
Foto-/Filmflige

Wartungsbetrieb, R22, R44, R66, Bell
206

Besondere Ausristung, Cineflex V14 HD,
Infred Camerasystem, Coronacamera-
system,

Spezialeinsdize, Powerline- und Pipeline
Kontrolle, Vermessungsflige

Hochzeits- und Eventflige
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Top-Heliadressen

Name

Adresse

Kontakte

Angebot

Aerolite Max Bucher AG
aerolite

Aumihlestrasse 10
6373 Ennetbirgen

Telefon 041 624 5858
Telefax 044 928 50 32
Email harald.riner@aerolite.ch
www.aerolite.ch

EMS und VIP-Ausristungen, eigenes
Complefion Cenfer

Air Work & Heliseilerei GmbH

Ay o W o w om Ty

& NHellseiferel GmBiH

Chli Ebnet 1
6403 Kissnacht a/Rigi

Telefon 041 420 49 64
Telefax 041 420 49 62
Email office@airwork.com
www.airwork.com

Schulung/Ausbildung (Flughelfer, ECS 1
Ground Instruction)

Besondere Ausriistung (Lastaufnahme-
einrichtungen, PSA|

Zertifizierung von Rettungseinrichtungen
(Bergetau, Doppellasthakengehénge,
PSA) fir Air Rescue und Spezialarbeiten

Avionitec AG

AoNITEC

General Aviation Center
8058 Zirich

Telefon 043 816 44 39
Telefax 043 814 33 42
Email info@avionitec.ch
www.avionitec.ch

Wartungsbetrieb

Becker Flugfunkwerk GmbH Germany
CECKKEIR

Baden-Airpark B 108
D-77836 Rheinminster

Telefon +49-7229-305-0
Telefax +49-7229-305-217
Email info@becker-avionics.de
www.becker-avionics.de

Avionik Hersteller (Intercom-, Funk- und
Navigationsgerdte)

Bucher & Co.,Publikationen

BUCHAIRCENTER

Schaffhauserstrasse 76
8152 Clattbrugg

Telefon 044 874 17 47
Email jp@buchair.ch

Fliegerei-Fachbicher
Flugzeugmodelle

lllir
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www.fortiswatches.com

www.buchairnet.com Fanartikel
FORTIS Uhren AG lindenstrasse 45 Telefon 032 653 33 61 Raumfahrt-Uhren
2540 Grenchen Telefax 032 652 59 42 Luftfahr-Uhren
Email info@fortis-watches.com Maritim-Uhren

Limited Edition

HeliSale International AG

via Campione 33a

Telefon 091 649 50 50

Handel mit Helikoptern

worw. MeteoSchweiz.ch

Email hotline@meteoschweiz.ch
www.meteoschweiz.ch

) 6616 Bissone Email infg@he|iso\e.ch
Lé" P ars www.helisale.ch
KEK Gmbh 3512 Walkringen Telefon 079 301 94 45 Besondere Ausristung (individuelle
o . Telefax 031 701 35 82 Movingmap-Lésungen weltweit)
I Iy =i ) Email kek_gmbh@bluewin.ch
Flight Planmer www.flightplanner.ch Beratung/Vertrieb von Windows- und
Wk == Apple-basierenden Navigationsgerditen
Kirzi Avionics AG Flugplatz Telefon: +41 (0)52 376 22 27 Flugelektronik
v 4 Q506 Lommis Telefax: +41 (0)52 376 23 22 Luftfahrtumbauten
KUE.I?..' Email info@kuerzi.com Unterhaltsarbeiten
avionics www. kuerzi.com
MeteoSchweiz Postfach Telefon 043 816 20 10 Wetterprognosen
Flugwetterzentrale 8060 Zirich-Flughafen Telefax 043 816 20 14 Klima-Auskinfte
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Name Adresse Kontakte Angebot
ORIS SA Ribigasse 1 Telefon 061 956 11 11 Fliegeruhren
4434 Helstein Telefax 061 951 20 65 Taucheruhren
OHIS Email info@oris.ch Motorsportuhren

Swiss Made Waiches
Since S 19004

www.oris.ch

Kulturuhren

Pilatus Aircraft Lid. Postfach Telefon 041 619 66 94 Wartungsbetrieb
m 6371 Stans Telefax 041 619 65 76

Email info@pilatus-aircraft.com

www.pilatus-aircraft.com
RUAG Aviation Postfach 162 Telefon 041 672 50 50 Wartungsbetrieb

RUAG

6055 Alpnach

Telefax 041 672 50 51
Email info.alpnach.aviation@ruag.com
Www.ruag.com

skyguide-swiss air navigation
services Idt.

skyguide ..

P.O.Box 796
1215 Genéve

Telefon 022 417 41 11

Telefax 022 417 45 47
Email info@swissguide.ch
www.skyguide.ch

zivile und militcrische Flugsicherung
Luftfahrtinformationsdienst

SPHAIR - Aviatiktalente gesucht

4

SPHAIR

c/ o AeroClub der Schweiz,
Llidostrasse 5
6006 Luzern

Telefon 041 375 01 06
Telefax 041 375 01 02
Email info@sphair.ch
www.sphair.ch

Einstiegsplatiform fir Lufifahrtberufe

Team Centric Software GmbH & CO AG

FleetPlan

AVIATION BUSINESS INTELLIGENCE

Lilienstrasse 11

D-20095 Hamburg

Telefon +49-40-303 92 78 00
Telefax +49-40-303 92 78 28
Email info@fleetplan.net
www.fleetplan.nef

Office- und Flottenmanagement Software

Aero Insurance Service AG

//

AERO INSURANCE SERVICE AG

General Aviation Center

8058 Zirich-Flughafen

Telefon 044 881 27 27
Telefax 044 881 27 28
Email info@aero-insurance.ch
www.aero-insurance.ch

Luftfahrt-Versicherungen

AFS dll-financial-solutions gmbh

Flugplatz Birrfeld
5242 Lupfig

Telefon 056 210 94 74
Telefax 056 210 9475
Email afs@afs.ch
www.afs.ch

LufifahrtVersicherungen

AXA Corporate Solutions
Swiss Branch Office

CORPORATE
.34 SOLUTIONS

redefining / standards

General Guisan-Strasse 40
8401 Winterthur

Telefon 052 261 74 42
Telefax 052 261 63 30
Email info@axa-cs.com
WWW.QXQ-CS.Com

Luftfahrt-Versicherungen

Caminada & Partner AG

Bundesstrasse 5

6300 Zug

Telefon 041 852 07 07
Telefax 041 71158 33
Email caminada@cp-air.ch
www.cpair.ch

LufifahrtVersicherungen

Hudson Sky SA
Authorized Swiss Lloyd's Broker

B e I
oy SR A

Oberalpstrasse 16
7000 Chur

Telefon 081 286 77 77
Telefox 081 286 77 79
Email mail@hudson-sky.ch
www. hudson-sky.ch

LufifahrtVersicherungen
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Tagesflug zur besten Airshow Europas!

«SkyNews.ch» bietet ihren Lesern 2011 exklusive Airshow-Reisen an:

Samstag, 16. Juli 2011:
«Royal International Air Tattoo» Fairford

Am friihen Morgen fliegen wir mit einer ATR-42 der Farnair Switzerland
von Basel direkt nach Kemble. Sie gelangen ohne Stau und lange Anreise
mitten in die Airshow. Dort haben Sie den ganzen Tag Zeit, um die grosste
Airshow Europas zu erleben: Kunstflugstaffeln wie die Red Arrows,
modernste Kampfjets aus dem Westen und Osten, aber auch Warbirds
begeistern zehn Stunden lang. Nach einem Tag voller unvergesslicher
Eindrlicke heben wir um 19 Uhr Lokalzeit in Kemble zum Riickflug nach
Basel ab, wo wir gegen 22.00 Uhr ankommen werden.

Im Preis von GHF 1190.— pro Person ist der Flug Basel-Kemble-Basel mit
Farnair, Catering an Bord und der Eintritt zur Airshow inbegriffen. Weitere
Infos zum Airtattoo: www.airtattoo.com

Das Detailprogramm finden Sie auf www.skynews.ch unter «Leserreisen»
oder rufen Sie uns an.

Aviation Media AG | Oberteufenerstrasse 58 | CH-8428 Teufen ZH
Tel.: 044 881 72 61 | E-Mail: info@skynews.ch | Fax: 044 881 72 63

Jetzt bestellen!

e Super Puma Display

e 10 Jahre Luftbetankung

e Schweizer Austauschpilot

o Aviatikstudium an der ZHW

* Bloodhound BL-64

* Bye bye Alouette Il

 Drohnen an der Grinen Grenze
e Historisch: Mirage IIIDS

e Elektronische Kriegftihrung

e und vieles mehr auf 84 Seiten

Im Preis von CHF 15 pro Heft sind die Versandkosten in der Schweiz sowie
die Verpackung eingeschlossen. Eine Bestellung wird erst ausgeftihrt, wenn
der Betrag von CHF 15 auf das Postkonto 87-334084-2 (Aviation Media
AG, 8428 Teufen ZH) iberwiesen worden ist. Versand ab Dezember.

Sichern Sie sich heute schon Ihr persénliches Exemplar!

Weitere Infos auf www.skynews.ch

Aviation Media AG | Oberteufenerstrasse 58 | CH-8428 Teufen ZH
Tel.. 044 881 72 61 | E-Mail; info@skynews.ch | Fax: 044 881 72 63

Jeden Monat die besten Schweizer Heli-News
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Erfahrufigen der Rega k.~
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Schwerpunki:' .
Schweizer Helifirmen

Riickblende: Schweizer
Motorflug-Start im Engadin

e

¢ Unser monatlich erscheinendes Aviatikmagazin SkyNews.ch
bringt jeden Monat in Wort und Bild die besten News aus der
Schweizer Helikopter-Branche.

¢ Erfahren Sie, was sich sonst noch in der Schweizer Luftfahrt
bewegt, SkyNews.ch fiihlt jeden Monat den Puls der Branche.

¢ Innert nur sechs Jahren hat sich SkyNews.ch zum meist-
verbreiteten unabhangigen schweizerischen Luftfahrtmagazin
entwickelt.

¢ Beachten Sie unsere Abo-Aktionen auf unserer Website!

Jetzt Gratis-Probenummer bestellen, E-Mail oder
Anruf genuigt. Zudem sind alle friiheren Ausgaben
nach wie vor erhaltlich.

Herzlich willkommen an Bord des aktuellsten und
fiuhrenden Schweizer Luftfahrtmagazins SkyNews.ch!

viation ‘I-Vle‘d'?a'AG | Oberteufenerstrasse 58 | CH-8428 Teufen-Ziirich y Y
Telefon 0041 (0)44 881 72 61 | Fax 0041 (0)44 881 72 63 | E-Mail: info@skynews.ch -
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Schweizerische Eidgenossenschaft
Confédération suisse
Confederazione Svizzera
Confederaziun svizra

Schweizer Armee
Luftwaffe

Vom Fliegen traumen - das kann jede(r). Du willst mehr. Du willst Deinen
Traum wahr machen, ja mehr noch, Du willst Deinen Traum zum Beruf
machen.

SPHAIR ist die Organisation, die Dir hilft das Tor in eine aviatische Zukunft
ganz weit zu 6ffnen und Dir den Weg in die vielfaltigen beruflichen Maglich-
keiten, die die Fliegerei bietet, zu ebnen. www.sphair.ch

SPHAIR



