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Geschätzte Leserinnen und Leser

Über 350 Helikopter fliegen in der Schweiz, viele von ihnen werden 
gerne gesehen, weil sie im Notfall Hilfe bringen oder dank ihrer aus-
sergewöhnlichen Eigenschaften ein Transportproblem lösen. Andere 
gelten mancherorts als Störfaktoren, weil sie scheinbar zwecklos über 
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 Infrastruktur darstellt und zwischen den Profi-Piloten 
und den Jungpiloten auf einem Rundflug ein direkter Zusammenhang be-
steht. Erfahrene Besatzungen und einsatzbereite Helikopter können nicht 
erst dann aus dem Hangar geholt werden, wenn sie dringend benötigt 
werden. Nur weil Helikopter jeden Tag Geld verdienen und Besatzun-
gen mit vielfältigen Aufgaben Erfahrungen sammeln, verfügt die Schweiz 
über eine Helikopter-Infrastruktur, die international respektiert wird und 
auch dann zur Verfügung 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. Überall dort, wo schwieriges 
Gelände ein Weiterkommen am Boden erschwert, kann der Heli seine 
Stärken besonders gut ausspielen. Dieses fordernde Umfeld hat dazu 
geführt, dass die Heli-Pioniere die Einsatzmöglichkeiten weiterentwickelt 
und perfektioniert haben. Heute steht die Heli-Branche jedoch vor Her-
ausforderungen, die wenig mit dem direkten Umfeld zu tun haben, son-
dern vielmehr mit Gesetzen und Regulationen, die zu häufig fernab der 
täglichen Praxis entworfen werden. Hier helfen weder Erfindergeist noch 
Erfahrungsschatz weiter, hier können sich die Heli-Betreiber nur begrenzt 
selber helfen. Die Unterstützung aus Politik und Öffentlichkeit ist gefragt, 
damit nationale Auflagen und Regulationen der europäischen Flugsicher-
heitsagentur EASA die Heli-Operator nicht so stark einschränken, dass sie 
ihre vielfältigen Dienstleistungen nicht mehr so effizient anbieten können 
wie heute.
Und, neben der Ernsthaftigkeit dieser Themen, Helikopter und das Heli-
kopterfliegen bereiten auch ungemein viel Spass! Bei den Menschen, die 
mit diesen Maschinen arbeiten, ist überall besonders viel Leidenschaft für 
die Arbeit und die Schönheit des Fliegens zu spüren. Wir hoffen, dass Sie 
mit der ersten Ausgabe von «skyheli.ch» an dieser Leidenschaft teilhaben 
können. 	
	 Eugen Bürgler, eb@skynews.ch
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Text Hansjörg Bürgi

Im grosszügigen Cockpit des AW139 sitzen 
die beiden Piloten Dario Mazza und Andreas 
Kobler. Mit seinen fünf grossen Bildschirmen un-
terscheidet es sich nicht von einem Airliner-Cock-
pit. Dario Mazza fühlt sich besonders wohl im 
AW139, da er als Swiss-Jet-Heli-Chefpilot auch 
Business-Jets steuert. Dies wird von einigen Kun-
den sehr geschätzt, da sie mit «ihrem» Piloten 
sowohl im Business-Jet wie auch im Business-Heli 
fliegen können.

Sechs, acht oder zwölf Fluggäste
Via Glarnerland geht es auf rund 3000 Metern 
über Meer direkt zum Albula-Pass und eine gute 
halbe Stunde nach dem Start in Zürich dreht der 
AW139 ins Oberengadin ein und setzt zum Lan-
deanflug auf die Piste 21 in Samedan an. Nach 
einer Flugzeit von nur 38 Minuten rollt der ele-
gante blaue Heli zum Abstellplatz – auch dies 
wie ein Business-Jet.

Swiss Jet – die Spezialisten für VVIP-Flüge mit Helikoptern 

Business-Jet mit Rotoren
Swiss Jet setzt zwei Agusta Westland AW139 VVIP-Helikopter ein, die für sechs, acht oder zwölf Fluggäste eingerichtet werden können. 	

Über dem Zürcher Seebecken erklingt ein feines «Ding Dong» 
und das «Fasten Seat Belt»-Zeichen erlischt. Während sich die 
sechs Fluggäste in der schallgedämmten Kabine miteinander un-
terhalten, rotiert der AW139 von Swiss Jet mit 140 Knoten dem 
Bündnerland entgegen. Swiss Jet setzt zwei dieser VVIP-Helis für 
höchste Ansprüche neben weiteren ein- und zweimotorigen Helis 
und Business-Jets ein.

Die beiden zweimotorigen AW139 der in 
Zürich und Samedan ansässigen Swiss Jet sind 
voll instrumentenflugtauglich, werden immer von 
zwei Piloten gesteuert und können je nach Be-
darf für sechs, acht oder zwölf Fluggäste (auf 
Wunsch auch mit Flight Attendant) eingerichtet 
werden. Das Zwölfer-Interieur kam beim Auto-
rennen in Monza zum Einsatz, als VIPs ab den 
Flugplätzen Milano-Malpensa und Linate zur 
Rennstrecke und zurück «geshuttlet» wurden. 
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Der Heli-Chefpilot von Swiss Jet, Dario Mazza (rechts) steuert den AW139 in Samedan zur Landung 
auf der Piste 21.	
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Hoher Komfort für lange Flüge
Swiss Jet setzt die einzigen kommerziell und 
IFR-zugelassenen AW139 in der Schweiz ein.
Dank seines hohen Komforts an Bord eignet 
sich der AW139 des italienisch-britischen Her-
stellers Agusta-Westland ideal auch für längere 
Flüge. Swiss-Jet-CEO Marc Tomaschett nennt bei-
spielsweise eine Reise nach Paris. In rund zwei 
Stunden bringt ein AW139 seine Fluggäste von 
Zürich nach Paris, und zwar auf den Heliport 
Issy-les-Moulineaux in unmittelbarer Nähe des Eif-
felturmes. Das ist mit einem Businessjet oder gar 
einem Linienflug nicht möglich, denn die Trans-
ferzeit vom Flughafen ins Stadtzentrum fällt weg. 
Und der Preis? «Bei sechs Passagieren ist der 
AW139 etwa gleich teuer wie ein Business-Jet 
derselben Grösse», antwortet Marc Tomaschett.

Die meisten Flüge führen die Swiss-Jets-Helis 
aber nach Samedan aus. Ihre Piloten, darunter 
auch Bergführer, kennen jeden Winkel und Gip-
fel des Engadins und erreichen den Flughafen 
dank des Helis auch bei misslichen Wetterbedin-
gungen. Weichen Business-Jets aus Meteo-Grün-
den nach Zürich oder St.Gallen-Altenrhein aus, 
holt Swiss Jet die Fluggäste mit ihren Helis ins 
Engadin. Dafür setzt sie nicht nur die AW139 
ein, sondern auch ihren sechsplätzigen Agusta 

A109 Grand, die beiden sechs- bis siebenplätzi-
gen A119 Koala, den vierplätzigen EC120 Co-
libri oder den fünfplätzigen AS350B3 Ecureuil. 
Letzterer und die beiden Koalas kommen ab 
Samedan auch für Lastentransporte zum Einsatz.

Schwerpunkt VIP-Flüge
Die Beförderung von VIP-Gästen ist das Kernge-
schäft von Swiss Jet. Mit ihrer grossen Heliflotte 
– der Kunde wählt zwischen ein- oder zweimo-
torigem Helikopter – befördert Swiss Jet die Flug-
gäste, die per Business-Jet in die Schweiz reisen, 
an ihren Bestimmungsort, vom Wallis übers Ber-
ner Oberland bis ins Bündnerland. Ab Samedan 
bietet Swiss Jet auch Rundflüge mit Helis und Flä-
chen-, ja sogar Segelflugzeugen, in die herrliche 
Bündner Bergwelt an.

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

Luftbrücke zwischen dem Bergell und St. Moritz 
eingerichtet, die hauptsächlich dem Personal der 
Bergbahnen, aber auch Privatpersonen zur Ver-
fügung steht. «Wenn die Mitarbeiter – vielfach 
Grenzgänger – nicht an ihre Arbeitsplätze im 
Engadin kommen, dann funktionieren viele Be-
triebe nicht mehr», ergänzt Heinz Hardmeier.

Dass Swiss Jet in Zukunft an eine Intensivie-
rung der Business-Heli-Sparte glaubt, zeigen 
auch die Optionen für zwei BA609 Tiltrotor. 
Diese Neuentwicklung, eine Mischung aus Busi-
ness-Jet und Helikopter, ist für das Geschäftsfeld 
von Swiss Jet ideal. Der BA609 soll 2013 zerti-
fiziert werden. www.swiss-jet.ch	 ■

Nach dem Start in Samedan fliegt der AW139 an St. Moritz vorbei.

Das elegante Swiss-Jet-Blau macht sich auch über den Engadiner Seen gut. Marc Tomaschett, CEO von Swiss Jet.	
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Heinz Hardmeier, Basisleiter Samedan. 	 Wird ein kleinerer VIP-Heli gewünscht, bietet Swiss Jet auch zwei siebenplätzige Koala A119 an.	
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shop.meteoschweiz.ch

«Wer hoch hinaus 
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Für Motor- oder Segelflugpiloten, Ballonfahrer, Delta- oder 
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Text Eugen Bürgler

Knapp 70 Stunden stehen im Flugbuch von Phi-
lippe Schürmann, der gerade den Schweizer 
300C aus dem Hangar zieht. Nächste Woche 
steht der Prüfungsflug mit dem BAZL-Experten auf 
dem Programm. Verläuft dieser erfolgreich, dann 
hat der studierte Maschinenbau-Ingenieur die 
Privatpilotenlizenz für Helikopter PPL(H) in der 
Hand. «Ich wollte schon immer fliegen», meint 
der 39-jährige Unternehmer, der bis anhin Gleit-
schirm geflogen ist. Der Flugschüler fühlt sich gut 
vorbereitet, hat aber einen gesunden Respekt vor 
den Prüfungsaufgaben: «Saubere Autorotationen 
zu zeigen, ist sicher nicht ohne. Kühlen Kopf gilt 
es auch zu bewahren, wenn der Experte das 
Vorgehen bei einem Heckrotor-Ausfall sehen will. 
Eine bis anderthalb Stunden ist an der Prüfung 
einfach volle Konzentration gefragt, alle Limiten 
müssen ständig im Auge behalten werden.»

Helikopter-Schulung bei Fuchs Helikopter

Mit gutem Gefühl zum Test

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

Schlüsselerlebnis im Schnee
Eines der eindrücklichsten Erlebnisse während 
der Ausbildung war für Philippe Schürmann 
ein White-out. Dabei nimmt aufgewirbelter 
Schnee dem Piloten die Sicht und erschwert die 
Orientierung. «Auf dem Weg zurück 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 zusätzlich diffusen Licht-
verhältnissen verloren gehen kann. Man weiss 
wirklich nicht mehr, in welche Richtung sich der 
Heli bewegt.» Sich nie von einer solchen Situa-
tion überraschen zu lassen und ständig auf eine 
Sichtreferenz zu achten, das hat Philippe Schür-
mann dabei gelernt.

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

fläche einen Baum, sagt dem Schüler, er solle 
mal nach rechts schauen, und meistens ist es da 
schon passiert, er findet sich in einem White-
out wieder. Für den Lernprozess ist es wichtig, 
dass der Flugschüler einmal die Schweisstropfen 
auf der Stirn fühlt, wenn er sich zum Beispiel 
in den Bergen verflogen hat. Er wird nachher 
vorsichtiger vorgehen und ähnliche Situationen 
vermeiden.»

Info-Abend als erster Schritt
Dass Philippe Schürmann die Prüfung zum Heli
kopter-Privatpiloten bestehen wird, daran hat 
Jonathan Brandt keine Zweifel: «Die Erfolgsra-
te unserer Prüflinge beträgt 100 Prozent. Wir 
bringen nur Leute an die Prüfung, die das be-
herrschen, was sie können müssen. Auch die 
Tagesform darf da keine Rolle spielen. Was es 
für eine sichere Flugdurchführung braucht, muss 
sattelfest sein, schliesslich dürfen die Piloten the-
oretisch eine Stunde nach der Prüfung zu einem 
Rundflug mit Passagieren starten», gibt Jonathan 
Brandt zu bedenken. Die Schwierigkeit beim 
Prüfungsflug bestehe darin, die verschiedenen 
Elemente wie Notverfahren, Standardmanöver, 
Navigation und Autorotationen innerhalb von 
etwa 90 Minuten komprimiert abzurufen. 

Wer sich für die Helipiloten-Ausbildung inter-

Das Flaggschiff von Fuchs Helikopter, der Notar-Heli MD902 Explorer HB-ZKE, hier mit der Cineflex-Kamera im Einsatz für das Schweizer Fernsehen.
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essiert, kann sich bei Fuchs Helikopter zweimal 
im Jahr an einem Info-Abend aus erster Hand 
über den Weg ins Helikopter-Cockpit informie-
ren. «Danach geht es für 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
Für 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 können. «Es ist zwar möglich, den theoreti-
schen Teil und die praktische Ausbildung nachei-
nander zu absolvieren, aber wir empfehlen eine 
gewisse Parallelität», so Jonathan Brandt.

Vom Ausbildungsbeginn bis zur PPL-Prüfung 
muss eine Zeitdauer von etwa einem Jahr und 
drei Monaten veranschlagt werden. «Das hängt 
allerdings stark von individuellen Faktoren ab», 
weiss Jonathan Brandt, «wir hatten auch schon 
Schüler, die nach neun Monaten prüfungsreif 
waren. Ein Schlüsselfaktor für die Dauer 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 Prüfung seien ein durchschnittlicher Wert, 
wobei seit Einführung des europäischen Regel-
werkes für Flugschulen (JAR-FCL 2) nicht mehr 
die effektiven Flugstunden, sondern die Zeit mit 
drehenden Rotoren (rotor turning time) zählt, was 
erfahrungsgemäss eine Differenz von 10 bis 15 
Prozent ausmacht.

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

Kosten der Pilotenlizenz
Als Einstieg auf dem Weg ins Heli-Cockpit 
kann bei Fuchs Helikopter ein halbstündi-
ger Schnupperflug mit einem Fluglehrer am 
Doppelsteuer für 390 Franken gebucht wer-
den, 60 Minuten Schnupperflug kosten 690 
Franken. Bis zu zwei Schnupperflugstunden 
können an eine spätere Pilotenausbildung 
angerechnet werden. Insgesamt müssen für 
die Privatpilotenlizenz PPL(H) rund 40'000 
Franken aufgewendet werden. Etwa 6000 
Franken davon entfallen auf die Theoriekurse, 
Kursunterlagen und die Untersuchungen für 
die Medical Class II. Der Schweizer 300C 
Schulungsheli schlägt mit 8,90 Franken pro 
Flugminute zu Buche, für die Heli-Instruktoren 
kommen zwei Franken pro Minute dazu. Für 
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 können auch gechartert 
werden. Die Preise pro Flugminute betra-
gen dabei 8.9 Franken für einen Schweizer 
300C, 12.4 Franken für den Turbinen-Heli 
Schweizer 333 und 20.5 Franken für einen 
MD520N.

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

Günstiger Turbinen-Heli
Auch der Schweizer 333 wird nicht selten für 
die Grundausbildung gewählt, 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 

den Turbinen-Heli, erklärt Jonathan Brandt. Mög-
lich mache das der Schweizer 333 mit seinem 
ausgesprochen guten Preis-Leistungsverhältnis als 
einer der günstigsten Turbinen-Helis.

Bruno Hidber, der gerade mit dem Free-
lance-Fluglehrer und Theorieinstruktor bei Safety 
Wings, Pirmin Birchler, den nächsten Flug be-
spricht, hat diesen Weg gewählt. Landungen 

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

Info-Abende und Schnupperflüge mit erfahrenen Fluglehrern helfen dabei, vor dem Start einer Piloten-
Ausbildung eine genaue Checkliste auszuarbeiten.	
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auf den Plattformen, die nur wenig länger und 
breiter sind als die Kufen des Helis, stellen heute 
den Schwerpunkt dar. «Auf plusminus 50 Zenti-
meter muss da die Landung sitzen», meint Pirmin 
Birchler viel sagend. «Wenn das heute gut klappt 
mit den Podestlandungen, dann bist du bereit für 
die Solo-Flüge.» In der Flugvorbereitung werden 
die aktuellen Meteo-Informationen ausführlich 
diskutiert, das Daily Airspace Bulletin Switzer-
land (DABS) konsultiert, die Schwerpunktlage 
und Leistungsparameter unter den gegebenen 
Gewichten berechnet und klare Ziele für den 
heutigen Flug definiert. «Vor den Plattformlan-
dungen habe ich Respekt», sagt Bruno Hidber 
und lacht: «Da ist sehr feines Steuern gefragt. Ein 
Baggerfahrer würde das sicher schnell beherr-
schen, die müssen fein und koordiniert steuern, 
ich aber war Eishockey-Spieler, und da war ich 
nicht so fein...».

Während Bruno Hidber startet, um in der 
Linthebene auf einem Feldweg das Landen auf 
der schmalen Plattform zu trainieren, erzählt Jona-
than Brandt, welche Perspektiven sich für Berufs-
piloten bieten: «Wer die gesamte Ausbildung bis 
zur Berufspiloten-Lizenz (CPL H) bei uns macht, 
dem können wir die Aufnahme in unser FOM 
(Flight Operations Manual) anbieten». Das be-
deutet, dass junge Piloten kommerzielle Aufträge 
wie Rundflüge für Fuchs Helikopter übernehmen 
können, um Erfahrung zu sammeln.

Im Sinne grösstmöglicher Sicherheit beim Flie-
gen bietet Fuchs-Helikopter seinen Piloten jährlich 
einen kostenlosen Sommer- und Winter-Safetykurs 
an. Dabei geht es darum, auf die besonderen 

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

Neben dem Ausbildungsbetrieb – 2009 
waren die Fuchs Helis alleine für Schulungen 

Bruno Hidber trainiert mit Fluglehrer Pirmin Birchler Schräghanglandungen: «Zuerst mit der Kufe anstützen, dann den Heli schön an den Hang drücken.» 
Als sehr günstiger Turbinen-Heli ist der Schweizer 333 ein beliebter Schulungsheli. 

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

während rund 1700 Stunden in der Luft – sind 
Film- und Fotoflüge sowie Taxi- und Rundflüge 
weitere wichtige Standbeine des Fuchs-Flugbe-
triebes. Dabei kommen insbesondere die Typen 
MD500E, MD520N, MD600, das AS350B3 
Ecureuil und der zweimotorige MD902 Explo-
rer zum Einsatz. Nach wie vor ist Fuchs Heli-
kopter auch offizieller Vertreter für die Schwei-
zer- und MD Helicopters-Produktepalette in der 
Schweiz.	 ■

www.fuchshelikopter.ch
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Airport Helicopter in Basel, Zürich
und Luzern-Beromünster. 
www.airportheli.ch

Einen Helikopter selber fliegen! Wir schenken Ihnen 
Mit unserem Fluglehrer steuern Sie den Helikopter selbst.
Wir sind eine professionelle Helikopter-Flugschule. Die Flugstunde kostet
bei uns nur CHF 570.-. Für einen Schnupperflug schenken wir Ihnen
einen zusätzlichen Gutschein für CHF 50.-. Sie zahlen also nur CHF 520.-.

Leisten Sie sich das Abenteuer und bestellen Sie Ihren ersten
Helikopter-Flug unter bero@airportheli.ch oder Telefon 041 930 01 40.

CHF 50.-

Aktion07_184x63:Aktion07_184x63.qxd  05.11.2009  13:07  Seite 1

DAS Aviatik-Hobby-Geschäft
Öffnungszeiten: Montag – Samstag, 9.15 – 18.00 Uhr durchgehend, Parkplätze vor dem Haus

Schaffhauserstr. 76 • 8152 Glattbrugg • Tel. +41 44 874 1 747 • Fax +41 44 874 1 757 • www.buchairnet.ch

Orville & Wilbur Wright

Sonja Nöckel 
Senior Underwriter Aviation
sonja.noeckel@axa-cs.com
Phone +41 52 261 58 75
Mobile +41 79 421 70 84

Michael Maier 
Senior Underwriter Aviation
michael.maier@axa-cs.com
Phone +41 52 261 58 74
Mobile +41 79 759 50 48

AXA Corporate Solutions Switzerland 
General-Guisan-Strasse 40
P.O. Box 4600
CH-8401 Winterthur

www.axa-corporatesolutions.com
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Text Nick Däpp

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

Für den Erwerb des Helikopterbrevets ist 
eine theoretische Prüfung erforderlich, welche 
neun Fächer abdeckt. Dies sind die allgemeinen 
Fächer Luftrecht, menschliches Leistungsvermögen, 
Meteo, Navigation sowie die helispezifischen 
Fächer wie allgemeine Helikopterkenntnisse, 
Flugleistung und Flugplanung, Betriebsverfahren 
und Grundlagen des Fluges. Um zu bestehen, 
müssen in allen Fächern mindestens 75 Prozent 
der Fragen richtig beantwortet werden.

Die ersten Heli-Flugstunden aus der Sicht eines Flugschülers

Neu am Steuerknüppel

Wenn ein Heli bei starkem Wind punktgenau auf einer Plattform 
landet oder eine Unterlast präzise 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 Däpp erzählt von seinen ersten Erfah-
rungen auf dem rechten Sitz im Heli-Cockpit.

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

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 dauert dies zwischen 
mehreren Wochen und mehreren Monaten. 
Der Vorteil beim Besuch eines Theoriekurses ist, 
dass mehrere Personen am Unterricht teilnehmen 
und sich austauschen können. 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 Ersteinführung 
grundsätzlich auf sich gestellt. Die Flugschule 
gibt die Reihenfolge der Themen vor, welche mit 
Zwischenprüfungen via Internet abgeschlossen 
werden können. Kurz vor der eigentlichen Prü-
fung findet ein dreitägiger Intensivkurs für die all-
gemeinen und ein halbtägiger für die helispezifi-
schen Fächer statt. Zu den allgemeinen Fächern 
zählt die «Voice», also der Sprechfunk, was in 

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

Theorie nicht unterschätzen
Ich persönlich habe gedacht, die Theorie sei 
wohl das kleinere Übel, aber da habe ich mich 
gehörig getäuscht. Insbesondere empfand ich 
die Fächer 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 für 
mich der Zeitdruck an der Prüfung am grössten, 
dieser erlaubt keine langen Überlegungen, son-
dern erfordert gutes Basiswissen und schnelle In-
terpretationsfähigkeit. Ebenfalls fordernd sind Na-
vigationsplanung, Treibstoffberechnung, «Weight 
and Balance»-Berechnung (Gewicht und Schwer-
punktlage) sowie die ATC-Flugplanung.

Für die Theorie muss genügend Zeit einge-
plant werden. Trotz viel Knochenarbeit beim 
Lernen lohnt es sich durchzuhalten. Für die Vor-
bereitung empfehlenswert sind die Broschüre 
«Atmosphäre», oder die beiden BAK-Ordner 
(Basic Aviation Knowledge), die beispielsweise 
beim Cumulus Pilot Shop erhältlich sind.

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

Nun gebe ich meine persönlichen Erlebnisse 
preis, tauchen Sie ein und fühlen Sie mit: Der 
Plan für meinen ersten Flug sieht vor, in Bern-Belp 
zu starten und nach einer Rekognoszierungsrunde 
auf einem Feld erste Schwebeübungen zu unter-
nehmen. Nach dem Briefing schreiten Fluglehrer 
Florian Lüthi von den Mountain Flyers und ich 
zum Helikopter. Ich habe mich entschieden, auf 
dem R22 Beta 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 Betankens und des Aussenchecks eingeführt. 
Warnleuchten kontrollieren, Riemen, Freilauf 
Haupt- und Heckrotorkopf sowie Ölstände über-
prüfen. Es ist schon ein spezielles Gefühl, danach 
auf der rechten Seite des Helikopters Platz zu neh-
men. Nun kann ich meine Checkliste zur Hand 
nehmen und Punkt für 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 
können der Hauptschalter und die Strobe Lights 
eingeschaltet werden. Gas zu, Zündung ein. 
Gas auf 55 Prozent, Öldruck überprüfen, Kupp-
lung ein, die Blätter beginnen sich zu drehen. 
Avionik ein, Vergaservorwärmung ein, Drehzahl 
auf 75 Prozent erhöhen. Alle Anzeigen auf 
Grün, Magnetcheck, Vergaservorwärmung kurz 
aus, die Drehzahl muss ein wenig ansteigen 
und Vergaservorwärmung wieder ein. Zurück 
in den Leerlauf und kontrollieren, dass sich die 
Rotordrehzahlnadel von der Motorendrehzahl-
nadel trennt, Friktion lösen und schliesslich die 
Drehzahl auf 104 Prozent erhöhen. Noch die 
Warnlampe «Low RPM» checken. 

Geduldig hat mir Florian Lüthi Schritt für 
Schritt erklärt. Ganz schön viel zum Merken, 
denke ich. Bei erfahrenen Piloten dauert 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 startet und ich fühle 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 rückwärts. Dann die Nase nach 
rechts gegen den Wind drehen, dann Stick 
nach vorne und Geschwindigkeit aufnehmen. 
Nun bemerken wir den Übergangsauftrieb, und 
es muss in das rechte Pedal getreten werden. 

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

Der Schweiss rinnt
Über Funk erhalten wir die Anweisung, nach ei-
nem anderen Helikopter Ausschau zu halten. Flo-
rian gibt dem Tower Bescheid, dass der Heli ge-
sichtet sei. Zum Glück muss ich mich nicht auch 
noch um den Funk kümmern. 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 fühle 
am Steuer wieder die Bewegungen mit. Nach 
und nach übernehme 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 wäh-
rend der nächsten Minuten fast auf dem ganzen 
Feld. Der Schweiss rinnt mir nur so von der Stirn, 
höchste 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 Zusprüche: «Versuch locker 
zu sein!» Als Nächstes kann ich es mit Landen 
und Starten versuchen. Die Landungen wollen 
noch nicht recht gelingen, obschon ich versuche, 
diese mit einer leichten Vorwärtsbewegung zu 
machen. Das Starten gestaltet sich auch relativ 
schwierig. Geduldig gibt mir Florian Anweisun-
gen: «Am Anfang kannst du mit dem Kollektiv 
ein bisschen schneller ziehen, dann immer 
langsamer, bis du fühlst, 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. 

Müde, aber glücklich
Danach demonstriert Florian die Auswirkungen 
des Bodeneffekts. Er bringt den Heli in einer 
Höhe von zehn Metern zum Schweben. Endlich 
habe ich ein bisschen Zeit, meine verkrampften 
Hände zu lösen und mich ein wenig zu entspan-
nen. Florian erklärt: «Jetzt kannst du sehen, dass 
ich zum Schweben einen Ladedruck von etwa 
23 brauche. Je näher wir dem Boden kommen, 
desto grösser wird das Luftkissen unter uns. Der 
Heli sinkt immer weniger und schliesslich steht 
er zwei Meter über dem Boden, dies bei einem 
Ladedruck von 21,5.»

Nach einer weiteren Landung und einem er-
neuten Start findet Florian, dass es wohl genug 
sei für heute. Florian lässt mich nach Belp zu-
rückfliegen und zeigt mir, wo die verschiedenen 
Meldepunkte sind. Für die Landung übernimmt 
Florian und ich kann mitfühlen. Nach 41 Flugmi-
nuten landen wir in Belp. Das Abstellen erfolgt 
wieder nach Checkliste. Drehzahl reduzieren 
und den Motor kühlen lassen. Währenddessen 
die Avionik und schliesslich den Motor ausschal-
ten. Beim Debriefing erklärt mir Florian, was ihm 
beim Flug positiv und was negativ aufgefallen ist 
und worauf ich beim nächsten Flug Acht geben 
muss. Müde, aber glücklich kehre ich an diesem 
Tag nach Hause zurück.

Übungen auf dem Helisquare
Einige Tage später steht meine zweite Flugstun-
de auf dem Programm. Das Ziel ist, die Checks 
nach Checkliste möglichst korrekt auszuführen 
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 Auftrag, in der Mitte über dem 
Square zu schweben, danach üben wir Starten 
und Landen. 

Das Theoriematerial, um Helipilot zu werden. Neun Fächer müssen abgedeckt werden.
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Florians Tipp, beim Landen nicht unmittelbar 
vor den Heli auf den Boden zu schauen, son-
dern 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 für einen kur-
zen Moment unkonzentriert. Als Folge werden 
wir kurz durchgeschüttelt, und mir wird bewusst, 
welch hohe Bedeutung Konzentration beim Flie-
gen hat.

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

Ich sage zu Florian, ich hätte wieder tüchtig 
geschwitzt. Er meint nur, dass er auch schon Flug-
schüler gehabt habe, bei denen die Scheiben 
bei 25 Grad Aussentemperatur angelaufen sei-
en. Beim Debriefing gibt mir Florian wieder eine 
detaillierte Rückmeldung. 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 könne. Nun mache ich also am nächsten 
Tag mit Ueli Bekanntschaft. Der Startvorgang 
verläuft noch relativ gut, doch heute scheint 
nicht mein Tag zu sein, und ich habe Mühe, den 
Heli einigermassen schön schweben zu lassen. 
Es fällt 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 schlägt 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 grünen Bereich, 
Drehzahl grün, keine Warnleuchten. Jetzt starten 
und den Hover-Check machen. Ladedruck, Dreh-
zahl, Wind und Hindernischeck. Wenn alles im 
grünen Bereich ist, kann Geschwindigkeit auf-
genommen und am Kollektiv gezogen werden, 
wobei der Ladedruck immer im Auge behalten 
werden muss. Sobald man im Übergangsauf-
trieb ist, rechtes Pedal geben. Geschwindigkeit 
auf 60 Knoten erhöhen und den Heli in eine 
Rechtskurve leiten. Es folgt der «Climb Check», 
danach der «Cruise Check». Bei 500 Fuss über 
Grund wird die Höhe gehalten, und der «Check 
for Approach» ist angesagt. Geschwindigkeit 
70 Knoten, Drehzahl grün und keine Warnun-
gen. Nach einem Kontrollblick rechts, kann vom 
Downwind nach rechts in die Base eingedreht 
werden, von dort in den Final. Dann Geschwin-
digkeit und Höhe 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-
ter. Hier wird entschieden, ob gelandet oder 
durchgestartet wird. Wenn die Geschwindigkeit 
stimmt und der Anflug nicht zu tief oder zu hoch 
ausfällt sowie keine Hindernisse im Weg sind, 
kann zur Landung angesetzt werden.

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

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

Vom Krampf zum Vergnügen
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 Möglichkeit ist auch, das 
Cockpit der Schulungshelikopter zu fotografieren 
und anhand der Bilder die Checklisten durch-
zugehen. Neben dem Theoriematerial kann 
ich für 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 nie!» 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. Später gehören die Autorota
tionen und der Navigationsflug zu den weiteren 
Knacknüssen. Jeder, der Auto fährt, weiss, wie 
schwierig es beim ersten Mal war, mehrere Auf-
gaben gleichzeitig zu bewältigen. Nur durch 
Routine kann man sich verbessern, ähnlich ist es 
auch beim Helifliegen. Durch Übung wird auch 
das Helifliegen vom Krampf mehr und mehr zum 
Vergnügen. 

Man sollte wissen, wieso man den Weg zum 
Helipiloten einschlagen will, nur eine Idee reicht 
grundsätzlich nicht. Es kostet viel Zeit, Geld und 
Energie. Wenn man sich anstrengt, ist es aber 
sicher möglich, das Ziel zu erreichen.	 ■

Blick ins Cockpit des R22 Beta – bereit für den nächsten Schulflug.
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Text und Fotos Eugen Bürgler

Zwei Montageteams sind in Position gegangen, 
eines in rund 2000 Metern Höhe am Fuss der 
imposanten Eigernordwand, ein zweites in der 
Nähe 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 
Stützen der neuen Eigernordwand-Sesselbahn 
stehen werden. In Grindelwald wartet Pilot Rolf 

Montageflüge der Heliswiss International mit dem Kamov Ka-32

Kraftakt mit Feingefühl
In ganz Europa sind die Crews der Heliswiss International unter-
wegs, wenn es gilt, tonnenschwere Lasten zentimetergenau zu 
platzieren. Vom Hochgebirge über Stadtzentren bis zu den Öl-
bohrinseln in der Nordsee stehen die Schweizer Transport- und 
Montagespezialisten mit ihren Super Puma und Kamov-Schwer
lasthelis im Einsatz.

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 können.

Dünne Luft für den Kamov
Fünf Tonnen schwere Elemente vermag der starke 
Kamov an seinem Lasthaken zu heben – bei einer 
Temperatur von 10 Grad Celsius auf 1000 Me-
tern Höhe. Doch an diesem aussergewöhnlich 
warmen Herbsttag stellen auch schon die 3750 

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

Trotz der schwierigen Bedingungen startet der 
erfahrene Pilot und nimmt die erste Last an den 
Haken. Hier zeigt sich die perfekte Arbeit der 
Flughelfer am Boden. Dank ihres geübten Auges 
sind die massiven Schlaufen so an den Mast-
Elementen befestigt, dass sie optimal unter dem 
Helikopter hängen. Scheinbar mühelos überwin-
det der Kamov mit drei Tonnen schweren Stahl-
Masten mehrere hundert Höhenmeter. Doch na-
türlich arbeiten die Turbinen auf Hochtouren und 
verbrauchen dabei je nach Einsatzprofil 770 bis 
970 Liter Kerosin pro Flugstunde. Trotz dieses 
nicht gerade bescheidenen Verbrauchs ist der 
Helikopter-Einsatz oft die effizienteste Lösung. 
Ob beim Holztransport in Bergwäldern oder 
beim Bau von Hochspannungsleitungen im frei-
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en Feld, schwere Lasten können ohne den Bau 
zusätzlicher Strassen innert Minuten über lange 
Distanzen transportiert und an ihrem endgültigen 
Standort zentimetergenau platziert werden. 

Einsatz über Berlin-City
Eine wachsende Bedeutung des Helikopters 
sieht Heliswiss-International-CEO Luzi Tischhau-
ser auch beim Einsatz über Städten, wo dank 
des effizienten Helikopter-Einsatzes auf lange 
Sperrungen wichtiger Verkehrswege verzichtet 
werden kann. Ein Beispiel ist die Montage einer 
Kühlanlage auf dem Siemens Dynamowerk in 
Berlin: Nach anderthalb Tagen war die Arbeit 
mit dem Kamov erledigt – die gleichen Transpor-
te per Kran hätten die Produktion für mehr als vier 
Wochen blockiert.

Regulations-Dschungel macht das Arbeiten schwer
Das Know-how der Heliswiss International ist weit über die Landesgrenzen hinaus gefragt. 70 
bis 80 Prozent ihrer Einsätze leistet die Schweizer Helifirma im Ausland. Die Breite des Einsatz-
spektrums kennt dabei kaum Grenzen: Betonieren mit dem Super Puma an der französischen 
Atlantikküste, wenn meterhohe Wellen den Einsatz von Schiffen verunmöglichen, Montage von 
neuer Digitaltechnik auf einer 200 Meter hohen Antenne in Dänemark 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, festhält: «Zurzeit sehen 
wir uns mit sehr unterschiedlichen Anforderungen der verschiedenen europäischen Luftaufsichtsäm-
tern konfrontiert. Faktisch müssen wir an jeder Landesgrenze eine neue Mappe zücken, um die 
jeweils geforderten Papiere zur Hand zu haben. Dieser fast undurchdringliche Dschungel von 
Regulationen ist für uns mit einem sehr hohen Zeit- und Kostenaufwand verbunden.» 
Wann und in welcher Form europaweit für alle die gleichen verbindlichen Regelungen eingeführt 
werden, sei noch immer unklar: «Noch ist das für Heliswiss International relevante EASA OPS Regel-
werk nicht mehr als ein Papiertiger.» Luzi Tischhauser wünscht sich, dass in Europa überall mit der 
gleichen Elle gemessen wird: «Es würde unsere Arbeit erleichtern, wenn die Regeln einheitlich zur 
Anwendung kämen und nicht jedes nationale Aufsichtsamt unsere Arbeit mit eigenen Interpretationen 
der Regelungen erschweren würde.»

Inzwischen schwebt der Kamov Ka-32 be-
reits mit dem Mastkopf über der Montagestelle 
vor dem Eiger. Langsam senkt der Pilot die 
Maschine ab, bis die Helfer am Boden die Hal-
teseile greifen können, um damit beim genauen 
Positionieren der Last helfen zu können. «Vier, 
drei, null, minus 50», mit ruhiger Stimme gibt 
der Flughelfer Franz Rast dem Piloten über Funk 
Höhenangaben durch, obwohl er sich mehrere 
Meter über dem Boden an der Spitze des Mas-
tes im Downwash des grossen Helis befindet, 
dem Rotorabwind, der fast in Orkanstärke bläst. 
Mit feinen Bewegungen am Steuerknüppel kor-
rigiert Rolf Thomman die Position. «Talseitig ein 
wenig entlasten», meldet der Flughelfer, «gut so, 
Bolzen gesetzt, entlasten, klinken, du bist frei». 
www.heliswissinternational.ch	 ■	

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

Im orkanartigen Downwash des Kamov mon
tieren die Flughelfer den Mastkopf.
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MAINTENANCE

THE BEST CARE FOR 
YOUR LAMA

As an official Eurocopter Service Centre, we are the 
perfect partner for regular maintenance for the LAMA 
and Alouette III dynamic parts. An optimised turnaround 
time, competitive prices and over 40 years of experience 
make our components shop your first choice.

www.pilatus-aircraft.com
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Text Eugen Bürgler

Die farbigen Punkte, die sich über die grüne 
Wiese auf die Heli-Basis Lauterbrunnen zu be-
wegen, sind kaum als Menschen zu erkennen. 
Sie hängen an der Longline, 180 Meter (!) unter 
dem SA315B Lama. Laufend gibt der Retter am 
Ende der Leine Anweisungen über Funk, 100 
Meter vor dem Aufsetzpunkt übernimmt der Ein-
weiser am Boden und gibt Höhen- und Seiten-
korrekturen an den Piloten weiter, bis Retter und 
Gerettete punktgenau und sanft neben dem Flug-
helfer abgesetzt werden. Einmal jährlich üben 
die Bergretter der SAC-Rettungsstation Lauter-
brunnen zusammen mit der Air Glaciers solche 
Einsätze mit der Longline, die an sehr steilen bis 
überhängenden Felswänden zum Einsatz kommt, 
dort wo eine Rettung mit der Winde unmöglich 
wäre. Häufig sind auch Einsätze für verunfallte 
Gleitschirmpiloten, dann verhindert die Longline, 
dass der Rotorabwind den Schirm erfasst.

Zwei Monate später nähert sich das gleiche 
Lama vom Rosenlauital kommend der Dossen-

Die 1963 gebaute SA316B Alouette III HB-ZEQ wird in Lauterbrunnen nur noch für Rettungen eingesetzt.	

Regulations- und Kostendruck als grösste Herausforderungen der Schweizer Helibranche

Erfahrung kontra EASA

Die Schweizer Heli-Betriebe haben in ihren spezifischen Einsatz-
bereichen viel Können und Fachwissen aufgebaut. Das Beispiel 
der Air Glaciers-Basis Lauterbrunnen zeigt, dass vielfältige Regu-
lationen die heute fast selbstverständlichen Dienstleistungen der 
Heli-Firmen gefährden.

Bergführer und Rettungsspezialist Hans-Peter Imboden bereit zum Absetzen durch den Windenoperateur 
Jan Thalmann. Ein eingespieltes Team ist Bedingung für erfolgreiche Rettungseinsätze. 

hütte auf 2669 Metern über Meer. Am langen 
Transportseil hängt diesmal ein Element der Sei-
tenwand für den Erweiterungsbau bei der expo-
nierten Hütte. Mehr als 1300 Höhenmeter über-
windet das Lama an diesem Tag bei jeder der 
50 Rotationen und transportiert dabei bis zu 800 
Kilogramm schwere Holzelemente, die direkt an 
ihrer endgültigen Position montiert werden.
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Für die Anliegen der Heli-Betreiber setzt sich die Swiss Helicopter Asso-
ciation (SHA) ein. Im Verband sind 28, darunter die grösseren, der gut 
40 Schweizer Helifirmen organisiert. Der SHA-Geschäftsführer Adrian 
Stäger kennt die Sorgen der Branche: «Sehr belastend sind die Gebühren 
der Aufsichtsbehörde, die zwischen 2005 und 2008 um das Zweiein-
halbfache gestiegen sind. Dabei geht es nur um Gebühren, die Kosten 
für vorgeschriebene Umsetzungsmassnahmen sind da noch nicht mit ein-
gerechnet.» Deshalb fordert Adrian Stäger, dass bei der vom Stimmvolk 
gutgeheissenen Rückführung eines Teils der Treibstoffzölle in die Luftfahrt 
auch die Heli-Industrie profitiert. Die SHA-Mitglieder produzieren jähr-
lich rund 55'000 Flugstunden, nach SHA-Schätzungen kommen in der 
Schweiz ungefähr 10'000 Stunden von Nichtmitgliedern dazu. Bei einem 
durchschnittlichen Verbrauch von 200 Litern pro Flugstunde kommen grob 
gerechnet jährlich zehn Millionen Franken an Treibstoffsteuern aus der 
Heli-Industrie in die Bundeskasse. Die Heli-Industrie erwarte nicht, genauso 
viel zurückzuerhalten, fordere aber, dass eine gewisse Proportionalität 
gewahrt werde und mit diesen Mitteln beispielsweise BAZL-Gebühren 
gesenkt würden, so Adrian Stäger. Die SHA trage auch den Vorschlag mit, 
gewisse Mittel für die Sanierung der Spitallandeplätze einzusetzen.
Eine weitere Priorität des SHA betrifft 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 für Aerial Work (Transport-, Mon-

tage-, Filmflüge und andere) über bewohntem Gebiet (congested area) 
zwingend Zweimotorigkeit vorgeschrieben werden, hätte das weit rei-
chende Konsequenzen», ist Adrian Stäger überzeugt.
Problematisch ist in den Augen der SHA auch die Inflation der Schutz­
gebiete: «Die lokalen Heli-Betreiber haben sich bisher mit den Wildhütern 
abgesprochen und das hat gut funktioniert. Die Tendenz, alle Vorschriften 
zu zentralisieren und in Stein zu meisseln, ist doch nicht sinnvoll!» Ange-
sprochen ist damit auch die laufende Überprüfung der Gebirgslandeplät-
ze. Adrian Stäger kritisiert dabei die Haltung von einzelnen Sektionen 
des Schweizer Alpen-Clubs (SAC): «Ich finde es schade, dass einige 
Flachland-Sektionen des SAC häufig an den Alpen-Sektionen vorbeipoliti-
sieren und den Heli-Betrieb prinzipiell einschränken wollen. Die SAC-Hüt-
ten, die über eine Million jährliche Übernachtungen verzeichnen, werden 
sehr oft mit der Unterstützung von Helikoptern gebaut und versorgt und 
Alpinisten können im Notfall auf die Luftrettung zählen. Die Berggänger 
müssen für ihre Touren auch trainieren, es fehlt aber oft das Verständnis, 
dass auch Heli-Piloten in diesem Umfeld trainieren müssen.» Nur gerade 
drei Prozent der Heli-Flugstunden in der Schweiz entfallen gemäss letz-
ten Erhebungen des SHA auf Skiflüge. Ebenfalls klein ist der Anteil von 
Rundflügen (fünf Prozent) und Taxi-Flügen (sechs Prozent). Die Helikopter 
in der Schweiz sind bei über 75 Prozent aller geleisteten Flugstunden für 
die Arbeitsfliegerei, Rettungen oder Schulungszwecke unterwegs.	
www.sha-swiss.ch 

Die Swiss Helicopter Association SHA kämpft an vielen Fronten

Egal, ob Rettungsflüge oder Transporteinsätze, die Besatzungen in Lauterbrunnen möchten noch lange auf die Leistungen des einmotorigen, aber 
zuverlässigen Lamas setzen, das besonders bei starken Winden im Gebirge modernen Helis mehr als ebenbürtig ist.
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Transport-Erfahrung hilft bei Rettungen
Nicht nur der Heli ist bei beiden Einsätzen der-
selbe, es stehen auch die gleichen Besatzungen 
im Einsatz. Ergänzt werden die Heli-Crews bei 
Rettungsflügen natürlich durch einen Arzt und 
speziell ausgebildete Bergführer. Chrigel von 
Allmen, selber ein erfahrener Pilot und Leiter der 
Air-Glaciers-Basis Lauterbrunnen, schätzt diese 
Kombination von Rettungs- und Transportflügen 
sehr positiv ein: «Das ist optimal», sagt der 

Basisleiter, «dank der täglichen Erfahrung aus 
der Transportfliegerei kennen wir jedes Kabel 
in unserem Einsatzgebiet; wir finden uns auch 
bei schwierigen Wetterverhältnissen 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 
Gefühl für die Maschine entwickeln.» 60 bis 70 
Prozent der geleisteten Flugstunden entfallen bei 

den Air Glaciers-Helis der Basis Lauterbrunnen 
auf Transportflüge, 15 Prozent auf Rettungen und 
etwa gleich viel auf touristische Flüge.

Dieses Modell habe den grossen Vorteil, die 
Kosten bei grossem Nutzen möglichst tief zu hal-
ten. Wenn die Kombination dieser Einsatzarten 
eingeschränkt wird, sind die Folgen entweder 
massive Mehrkosten für die Bereitstellung zusätz-
licher Rettungshelis oder eine Verschlechterung 
der Qualität im Rettungsdienst in Form langer 
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Das AS350B3+ Ecureuil HB-ZNA der Air Glaciers deckt in Lauterbrunnen die gesamte Einsatzpalette 
von Rettungen über Fallschirmabsetzflüge bis zu Montagen ab. 

Flughelfer und Piloten kennen ihr Einsatzgebiet aus der täglichen Erfahrung bei jeder Tageszeit und 
fast jedem Wetter – ein entscheidender Vorteil bei Rettungsmissionen. 

Wartezeiten, ist der Air Glaciers-Pilot überzeugt. 
Zudem würden dann mehr Helikopter leer für 
Trainingszwecke fliegen, was ökologisch auch 
nicht sinnvoller sei.

Für jede Situation den richtigen Heli
Die Air Glaciers hat in Lauterbrunnen eine Alou-
ette III, ein Ecureuil und ein Lama stationiert, für 
die Zukunft sieht der Basisleiter eine Flotte, be-
stehend aus zwei Ecureuils und einem Lama, als 
optimal an: «Die Alouette kommt nur noch für 
Rettungen zum Einsatz, aber das Lama möchten 
wir so lange wie möglich behalten.» Immer wie-
der komme es vor, dass eine Rettungscrew mit 
dem Ecureuil ins Hochgebirge ausrücke, aber 
auf die Basis zurückkomme und auf das Lama 
umsteige, so Chrigel von Allmen. «Bei sehr 
vielen Rettungen kommt das Ecureuil leistungs-
mässig an die Limite, mit zweimotorigen Ma-
schinen wäre da an eine Rettung 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 modernes 
Ecureuil kaum, sagt der Air Glaciers-Basisleiter. 
Für ihn ist es aber auch selbstverständlich, auf 
die Rega zurückzugreifen, wenn es die Situation 
erfordert: «Wenn ein eiliger Intensivtransport an-
steht, dann lassen wir die Rega kommen, ihre 
Helikopter sind dafür besser geeignet als eine 
Alouette.»

Im Rettungswesen wünscht sich Chrigel von 
Allmen eine unabhängige Stelle, welche die 
Notrufnummer 144 betreut, damit immer das 
am schnellsten verfügbare und optimale Rettungs
gerät eingesetzt wird, das sei gerade im Kanton 
Bern nicht immer der Fall. «Der Heli muss doch 
im Sinne des Patienten eingesetzt werden, da 
dürfen Prestige und kommerzielle Gedanken kei-
ne Rolle spielen.»

Statistik spricht für Einmotorige
Unverständlich ist für Chrigel von Allmen, dass 
europäische Regulationen für Rettungsflüge zwei-
motorige Helikopter fordern: «Wenn wir für die 
Revision der Bahn einen Monteur mit dem Ecu-
reuil aufs Schilthorn fliegen, dieser zwei Stunden 
später vom Gerüst fällt, wie will man dann erklä-
ren, dass wir ihn nicht mehr mit dem Ecureuil ein-
motorig ins Spital fliegen dürfen?», fragt Chrigel 
von Allmen.

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

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

Praxisnähe statt Papiertreue
«Wir sollten in der Schweiz den Mut haben, 
zum bewährten System in der Heli-Fliegerei zu 
stehen und zu sagen, so funktioniert es gut, so 
machen wir es», sagt Chrigel von Allmen. Unter 
dem Stichwort «Sicherheit» sei eine Papierflut 
über die Heli-Operator hereingebrochen, die in 

vielen Bereichen wenig bis gar nichts mit einer 
Erhöhung der Sicherheit zu tun habe: «Wenn frü-
her ein BAZL-Experte für die Jahreskontrolle eines 
Helikopters auf die Basis gekommen ist, dann 
hat er in erster Linie den Heli unter die Lupe ge-
nommen und auch die Papiere kontrolliert. Heute 
müssen die Papiere in dicken Ordnern stimmen, 
der tatsächliche Zustand der Maschine ist in den 
Hintergrund gerückt.»

Chrigel von Allmen anerkennt, dass beim Bun-
desamt für Zivilluftfahrt (BAZL) in jüngerer Zeit die 
Bereitschaft gewachsen ist, gemeinsam mit den 
Heli-Betreibern nach pragmatischen Lösungen 
zu suchen. «Dem BAZL sind die Hände vielfach 
auch gebunden, für Lösungen braucht es den 
Einsatz auf politischer Ebene.»	 ■

www.airglaciers.ch

Fo
to

 E
ug

en
 B

ür
gl

er
Fo

to
 B

ru
no

 S
ie

gf
rie

d



22 skyheli.ch 01/2011

Die Joint Aviation Authorities (JAA) sind ein Zusammenschluss der Luftfahrt-
behörden europäischer Länder. Mit den Joint Aviation Requirements (JAR) 
haben die Länder ein umfangreiches Werk zur Regelung der Luftfahrt 
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 für 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 für 
verschiedene Einsatzarten unter anderem Anforderungen an die Zertifi-
zierungskategorie und Leistungsklasse der Helikopter stellen. JAR-OPS 3 
schreibt beispielsweise heute schon vor, dass ein HEMS-Flug (Helicopter 
Emergency Medical Service) unter Umständen in der Performance Class 
1 durchgeführt 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 fortführen 
können.
Bis heute hat kein Helikopterunternehmen in der Schweiz JAR-OPS 3 ein-
geführt, erklärt der Leiter der Sektion Flugbetrieb Helikopter beim BAZL, 
Markus Willisch. Zwar habe die Schweiz die JAR‘s für Helikopter per 
1. November 2008 in Kraft gesetzt, um den europaweiten Standardi-
sierungsprozess voranzubringen. Die JAR‘s besitzen grundsätzlich keinen 
gesetzlichen Charakter, weshalb die Umsetzung der Vorgaben in der 
Schweiz über eine Verordnung vorgenommen werden musste. Dieser 
Weg bot der Schweiz – wie den anderen europäischen Staaten – die 
Möglichkeit, nationale Bedürfnisse und Besonderheiten zu berücksichti-
gen. Der Bund gewährte den Helikopterbetrieben grosszügige Fristen für 
die Umsetzung der europäischen Vorgaben, konkret bis zur Einführung 
von EASA OPS. Auch bezüglich Leistungsklassen sind in der Schweiz 
Ausnahmen zulässig, um zum Beispiel die Rettungsflüge im Gebirge nicht 
zu gefährden.

Anders sieht die rechtliche Situation bei der EASA OPS-Einführung aus. 
Diese EASA-Bestimmungen sind direkt anzuwendendes Recht. Grundsätz-
liche, dauerhafte Abweichungen von diesen Bestimmungen seien zwar 
möglich, doch können diese nicht mehr durch die nationalen Behörden 
gewährt, sondern müssen von der EASA bewilligt werden, was den 
Handlungsspielraum des BAZL natürlich einschränke, so Markus Willisch. 
Gemäss seinem Kenntnisstand im September 2010 werde EASA OPS im 
April 2012 eingeführt sein müssen, ob es dabei Übergangsfristen geben 
werde, sei derzeit noch offen.
Mit der Inkraftsetzung von EASA OPS, voraussichtlich im April 2012, 
müssen Helikopter für HEMS-Flüge grundsätzlich in der Zertifizierungs-
klasse A zugelassen sein und damit unter anderem über mindestens zwei 
Turbinen verfügen. Ob es eine Ausnahmeregelung für den Einsatz ein-
motoriger Helikopter bei Rettungsflügen geben werde, könne erst definitiv 
geklärt werden, wenn die Endversion von EASA OPS bekannt sei, so 
Markus Willisch. Falls die EASA OPS den Einsatz einmotoriger Maschi-
nen für HEMS-Flüge im Gebirge nicht vorsehe, könne die EASA das nur 
nach Artikel 14 der EU-Grundverordnung gewähren. Sollte die EASA 
dies nicht tun, bleibe der Schweiz nur der Weg, das Thema auf politi­
scher Ebene anzugehen.
Im Bereich Aerial Work hat in Europa bis heute keine Standardisierung 
stattgefunden. JAR-OPS 4 deckte diesen Bereich zwar ab, existierte aber 
nur als Entwurf. EASA OPS dagegen wird auch den Bereich Aerial Work 
abdecken. Das BAZL versuche, gemeinsam mit der Helikopterindustrie 
die Schweizer Bedürfnisse bei der Entwicklung dieser neuen Regularien 
einzubringen. Besonderes Gewicht werde dabei auf die Leistungsanfor-
derungen in grosser Höhe gelegt. Seit Anfang 2010 habe das BAZL ei-
nen Experten mit einem befristeten Mandat direkt bei der EASA in Köln im 
Einsatz, so Markus Willisch. Er warnt jedoch vor übertriebener Euphorie, 
der Schweizer Vertreter könne zwar mitreden, ob er mit seinen Anliegen 
auch durchdringe, sei nicht garantiert. www.bazl.admin.ch

BAZL-Handlungsspielraum wird mit EASA-OPS kleiner

So sieht der Pilot aus dem Lama die Heli-Basis Lauterbrunnen, wenn seine 
«Passagiere» an der 180-Meter-Longline den Boden berühren.

Das Lama HB-XRF im Transporteinsatz bei der Dossenhütte. «Romeo Fox» 
hatte bis Ende Juli 2010 nicht weniger als 17'000 Flugstunden geleistet.	
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Text und Foto Eugen Bürgler

Eine der diskutierten Herausforderungen betraf 
die Finanzierung der Luftrettung 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
Für Unfallversicherer seien Rettungskosten oft In-
vestitionen in ein optimales Resultat, wenn bei-
spielsweise eine Invalidität verhindert werden 
könne. Zwar sei die Luftrettung fünf- bis sechsmal 
teurer als eine terrestrische Rettung, doch mache 
der Anteil der Rettungskosten 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 Luftrettung 

Rettungsheli spart Geld

Die Schweizer Rettungsflieger haben viel für die Entwicklung des 
Luftrettungswesens 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 Luftrettung zu diskutieren (SkyNews.ch Juli 2010). 

Der letzte der insgesamt elf AW109SP Da Vinci wird bei der Rega im Frühsommer 2011 erwartet. Er wird als einziger der Flotte mit einem Dual-Pilot-IFR 
Cockpit ausgerüstet sein und soll vor allem für Schulungsflüge und als Reservemaschine zum Einsatz kommen.

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

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

Intensiv-Helis für Verlegungsflüge?
Trotzdem sehen sich die Luftretter mit einem ste-
tigen Kostendruck konfrontiert. Damit Luftrettung 
im Notfall verfügbar ist, muss sie bezahlbar blei-
ben. In Grindelwald wurden auch Forderungen 
aufgestellt, die dem bewährten und kosteneffizi-
enten «Schweizer-Modell» widersprechen: Erwin 
Stolpe, der Medizinische Direktor der ADAC-Luft
rettung, sagte, man müsse sich von der Idee 
des «Dual-use-Helis» verabschieden. Er meinte 

damit, dass für Flüge zum Unfallort (Primärein-
sätze) und Intensivtransporte zwischen Spitälern 
(Sekundäreinsätze) nicht der gleich ausgerüstete 
Helikopter verwendet werden soll. Die Rega er-
klärte auf Anfrage, dass sich der Grundsatz, für 
Rettungsmissionen und Interhospital-Transporte 
die gleichen Helikopter zu verwenden, für ein 
Land wie die Schweiz sehr gut bewähre. Ge-
rade im EC145 sei das Mitführen zusätzlicher 
medizinischer Geräte für anspruchsvolle Ver-
legungen gut möglich. Es sei jedoch denkbar, 
dass sich bei einer weiteren Zunahme der Inter-
hospitaltransporte die Frage nach spezialisierten 
Helikoptern neu stelle.

Dass die Rettungsflieger im übrigen Europa 
oft in einem anderen Umfeld operieren, hat die 
Aussage von Friedrich Rehkopf, Geschäftsführer 
der ADAC-Luftrettung gezeigt. Er sagte klipp und 
klar, HEMS-Fliegerei (Helicopter Emergency Me-
cial Services) gepaart mit anderen kommerziellen 
Einsätzen sei absolut tabu. Es dürfe nicht sein, 
dass ein Pilot am Morgen Beton transportiere und 
am Nachmittag einen Rettungsheli fliege. 

Damit wird deutlich, dass sich für europä-
ische Rettungsorganisationen oft andere Fragen 
stellen als den Luftrettern in der Schweiz, wo 
Gebirgspiloten auf Erfahrungen aus kommerzi-
ellen Einsätzen zählen. Viele Rega-Piloten haben 
nicht nur vor ihrer Anstellung bei der Rega ihr 
Know-how bei Transporteinsätzen erworben, 
sondern fliegen nach wie vor tageweise bei 
kommerziellen Heli-Betrieben. www.rega.ch	 ■
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Text und Fotos Eugen Bürgler

«Für unsere Arbeit ist das Lama einfach immer 
noch der beste Heli, den es gibt! Das bestätigen 
mir auch unsere Piloten», sagt Sascha Kempf, 
Geschäftsführer der Alpinlift Helikopter AG. «Am 
Morgen einsteigen, dann arbeitet die Maschine 
zuverlässig bis am Abend.» Gefordert wird die-
se Zuverlässigkeit zum Beispiel auf der Baustelle 
auf dem Gipfel des Pilatus. Im Rahmen eines 
grossen Aus- und Umbauprojektes entstehen 
dort zwischen November 2009 und Mai 2011 
neue Räumlichkeiten inklusive Panoramagallerie. 
Alpinlift versorgt die Baustelle regelmässig mit 
Material, vom Täferholz bis zum Beton. Auch 
auf dem Rückweg ist das Lama oft schwer be-

Bewährtes 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 äusserst 
zuverlässige Transportmittel. Zu ihnen gehört die Innerschweizer 
Alpinlift Helikopter AG, welche seit fünf Jahren erfolgreich mit 
einem Lama fliegt.

laden, dann hängen Mulden mit Bauschutt am 
Lasthaken. 

Schutzbauten immer häufiger
Der Forst- und Baubereich sind nach wie vor die 
häufigsten Einsatzgebiete für den Alpinlift-Heli 
mit der eingespielten Crew. «In den Schutzwäl-
dern, bei Schutzeinrichtungen gegen Lawinen, 
Hangrutschungen oder Steinschlag ist die Arbeit 
ohne Helikopter heute fast nicht mehr vorstellbar», 
so Sascha Kempf. 

Montage-Flüge gehören ebenfalls zum 
Angebot der Firma mit vier fest angestellten 
Mitarbeitern und fünf Freelancern. Seit dem 
Firmenbestehen wurden bereits 25 Häuser in 
Elementbauweise errichtet. Doch auch Baustel-

lentransporte gelten oft fast als Montageflüge, 
denn beispielsweise auf dem Pilatus muss auf 
der engen Baustelle jedes Palett präzise platziert 
werden. Spezialholzerei, Lawinensprengungen, 
Taxi-, Film- und Fotoflüge sowie als lokal veran-
kerter Heli-Betrieb Spezialeinsätze nach Unwet-
tern oder für die Feuerwehr gehören ebenfalls 
zum Einsatzspektrum.

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

In Kürze wird die Alpinlift, die bisher unter 
dem Flight Operations Manual (FOM) der Valair 
flog, über ein eigenes FOM verfügen. Ihr Know-

Dem Lama ist es mit einem erfahrenen Piloten sichtlich wohl im Gebirge, trotz schweren Lasten turnt es mit 
Leichtigkeit um die Felsen.

Das erfolgreiche Lama-Konzept: Eine verglaste	 Kabine, ein Tank, ein starkes Triebwerk mit Getriebe und 
Rotoren darauf setzen und auf alles Unnötige v erzichten.
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how geben die Alpinlift-Piloten in der Form von 
Umschulungen auf das Lama und der Gebirgs-
ausbildung (Mountain Operation U) auch weiter. 
Dank guter Zusammenarbeit mit der Swiss Jet 
kann die Alpinlift auch auf ein A119 Koala zu-
rückgreifen. Als das Lama bei der letzten 800-
Stunden-Kontrolle bei RUAG Aviation weilte, 
machte Alpinlift sehr gute Erfahrungen mit diesem 
Heli, der über eine maximale Aussenlastkapazi-
tät von 950 Kilogramm verfügt: «Ein super Heli, 
der sich auch im harten Logging-Einsatz bestens 
bewährt hat», so Sascha Kempf. Dennoch hofft 
der Geschäftsführer der Innerschweizer Helifirma, 
dass die Lama-Geschichte – möglicherweise mit 
in Indien neumotorisierten Lamas – noch lange 
weitergehen wird. www.alpinlift.ch	  ■

Bereits 1972 wurde bei Hindustan Aeronautics (HAL) die Lizenzproduk-
tion des Aérospatiale SA315B Lama aufgenommen. Unter dem Namen 
Cheetah baute der indische Luftfahrtkonzern, hauptsächlich für die in-
dischen Streitkräfte, 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 neuer Cheetah-Heli nach Namibia verkauft werden.
HAL baute unter Lizenz auch rund 660 Artouste IIIB-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 IIIB 
649 kW oder 870PS; bei der neuen TM333-Turbine sind es 825 kW 
oder 1100 Wellen-PS Startleistung bei geringerem Treibstoffverbrauch. 
Verbessert wurde auch die Wartungsfreundlichkeit mit Wartungsinterval-
len zwischen grossen Überholungen von 2000 Stunden. Die mit dieser 
Turbine ausgerüsteten Helikopter erhielten die Bezeichnung Cheetal. Ein 
Prototyp dieses Helikopters sorgte im November 2004 für Aufsehen, 
als er im Himalaya auf einer Höhe von 7070 Metern (Dichtehöhe 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.

Das erfolgreiche Lama-Konzept: Eine verglaste	 Kabine, ein Tank, ein starkes Triebwerk mit Getriebe und 
Rotoren darauf setzen und auf alles Unnötige v erzichten.

Lama mit neuer Turbine ersetzt in Indien alte Lamas

Konzentriert setzt Sergio Albertella die Last auf der Pilatus-Baustelle ab. Das Alpinlift-Lama ist mit einem 
Moving-Terrain-System im Cockpit ausgerüstet.
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Der von Hansruedi Amrhein geflogene R66 mit der Immatrikulation N4512G gehörte zu den damals drei fliegenden Prototypen und trägt die 
Seriennummer 3. Dieser Heli flog täglich sieben bis acht Stunden und entspricht weitgehend dem Serienstandard.	

Der neue Turbinen-Heli von Robinson beeindruckte im Gebirge

Schnell, stark, einfach – R66

Text Eugen Bürgler, Fotos Valair

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

Vertrautes angetroffen
«Am 9. August morgens stand ich beim Robinson-
Werk in Torrance und nach drei Stunden Theorie 
konnte ich zum Einweisungsflug starten, bei dem 

Der neue Turbinen-Heli von Robinson beeindruckte im Gebirge

Schnell, stark, einfach – R66

Der Valair-Geschäftsführer Hansruedi Amrhein hatte als erfahrener 
Pilot und Robinson-Vertreter für die Schweiz die einmalige Gelegen-
heit, den neuen Robinson R66 während Tests der amerikanischen 
Aufsichtsbehörde FAA zu fliegen. Der Turbinen-Heli soll ab nächs-
tem Jahr auch in der Schweiz starten.

es vor allem um die Emergency-procedures (Not-
verfahren) ging. Nach einem Prüfungsflug mit ei-
nem FAA-Testpiloten wurde ich für die Testflüge 
zugelassen», fährt Hansruedi Amrhein fort.

Obwohl Robinson schon lange am Turbinen-
R66 arbeitet, hat er im Cockpit des neuen Helis 
fast nur Vertrautes angetroffen: «Ich hatte das 
Gefühl, 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 natürlich vor allem Opera
tionen im Gebirge. Auf der Karte wurden Berge 
mit mehr als 3000 Metern Höhe gesucht und 
südlich des Flugplatzes Big Bear gefunden. Da 
der Helikopter noch nicht zertifiziert war, durfte 
er nicht über dicht besiedeltes Gebiet geflogen 
werden. «Als Vertreter europäischer Nutzer hatte 
Robinson durchaus Interesse daran, meine Ein-
schätzungen des Helis im Gebirgsflug zu erfah-

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

Beeindruckende Power
In den unendlich scheinenden Weiten südlich 
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 für 
120 Minuten Flug zur ersten Aussenlandung in 
einer Höhe von 10‘500 Fuss an (Dichtehöhe 
12‘853 Fuss/3917 Meter). 

«Ich bin nach einer Rekognoszierungsschlau-
fe so angeflogen, wie ich es mit einem R44 
gemacht hätte: Sofort in den Ground-Effect und 
auf der Seite hatte ich die Möglichkeit, umge-
hend wieder wegzutauchen. So eben, als ob 
Schweben nicht möglich wäre. Beim nachfol-
genden Start sah ich, dass das gar nicht nötig 
gewesen wäre. Ich schwebte im Ground-Effect, 
setzte 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», erklärt Hansruedi Amrhein. Beim 
Start sei der Wert für die Torque und nicht wie 
sonst üblich die Temperatur der limitierende Fak-
tor gewesen.
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Der neue Turbinen-Heli von Robinson beeindruckte im Gebirge

Schnell, stark, einfach – R66

Hansruedi Amrhein (rechts) als Testpilot für den R66 Turbine zusammen mit Charles Robert, dem Leiter 
der FAA-Zertifizierung. Nur zwei externe Piloten bekamen die Gelegenheit, den R66 während der 
Zertifizierungsphase bereits zu fliegen.	

Robinson R66 Turbine
Sitzplätze	 5
Ungefähres Leergewicht	 581 Kilogramm
Maximales Startgewicht	 1225 Kilogramm
Turbine	 Rolls-Royce 250-C300/A1
max. Startleistung für 5 min	 300 PS
max. Dauerleistung	 240 PS
Getriebe-Rating	 270 PS Startleistung
	224 PS Dauerleistung

Auch die kleinsten Details wurden vom FAA-
Experten minutiös aufgezeichnet und die Robin-
son-Ingenieure interessierten sich sehr für die 
gemachten Erfahrungen: Sie wollten wissen, ob 
diese Anzeige im Flug gut ablesbar und jener 
Schalter bequem erreichbar ist. Überhaupt wird 
der Meinung von Anwendern bei Robinson viel 
Beachtung geschenkt. In Interviews wollten die 
Robinson-Ingenieure beispielsweise wissen, ob 
bei der Vorflugkontrolle die Öl-Stände beim 
Hydrauliksystem, dem Getriebe und am Heckro-
tor gut und ohne Leiter zu sehen sind. Um exakte 
Leistungswerte zu ermitteln, mussten die Piloten 
vor jedem Flug auf die Waage stehen, und der 
Resttreibstoff wurde nach jedem Flug manuell 
nachgemessen.

Im Express-Lift nach oben
Teil jeder Flugstunde im Testprogramm war es, 
für fünf Minuten die maximale Startleistung zu 
setzen. Dabei ist der R66 von 2000 Fuss innert 
fünf Minuten auf 10‘400 Fuss Höhe gestiegen, 
erreichte also eine durchschnittliche Steigge-
schwindigkeit von 1680 Fuss (512 Meter) pro 
Minute. Trotz des intensiven Programms mit 
häufiger Maximalleistung verbrauchte der Turbi-
nen-Heli im Durchschnitt nicht mehr als 83 Liter 
Treibstoff pro Stunde.

Bei den Flugeigenschaften hat Hansruedi 
Amrhein keine Überraschungen erlebt: «Der R66 
fliegt sich wie ein R44, das Flugverhalten ist fast 
identisch, abgesehen von der viel grösseren Leis-
tung.» Das gelte auch für 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 über Meer 
mit einer Treibstoff-Reserve von 120 Minuten und 
drei Personen an Bord. Diese Heckrotoreffizienz 
bedeutet auch ein Plus in punkto Sicherheit, nicht 
zuletzt im Gebirge.

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

Als Einsatzbereiche für den R66 mit sehr gu-
tem Preis-Leistungsverhältnis 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 fünf Passa-
gieren und einer Flugdauer von bis zu drei Stun-
den auch Taxi- und Passagierflüge. Hansruedi 
Amrhein erwartet, dass ein R66 mit fünf Passa-
gieren auch auf dem Gebirgslandeplatz Peters-
grat landen kann. Dank seiner Einfachheit eigne 

sich der neue Robinson-Heli auch besonders gut 
für die Vercharterung. Allerdings werde er den 
R44 nicht ersetzen, sondern neue Einsatzfelder 
eröffnen: «Der R44 Raven II ist nach wie vor ein 
sehr effizienter und zuverlässiger Helikopter.» Ro-
binson verfolgt mit dem Turbinen R66 vielmehr 
das Ziel, einen Ersatz für die unzähligen Bell 
206 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 Kapazität von rund einer halben Tonne aus-
zurüsten, hier sieht Hansruedi Amrhein für die 
Schweiz kaum Einsatzmöglichkeiten.

2011 erster R66 in der Schweiz
Obwohl Robinson schon lange, und für ungedul-
dige Interessenten zu lange, am R66 arbeitet, 
ist Hansruedi Amrhein von der Philosophie der 
Firma überzeugt: «Sie stellen nicht grossartige 
Mock-ups aus und machen überoptimistische 
Versprechungen. Sie nehmen sich die Zeit, um 
einen zuverlässig funktionierenden Heli zu bau-
en.» Darin hat der Hersteller Erfahrung. Bald 

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. Oktober 2010 erhielt Robinson die 
FAA-Zulassung für den R66. Gemäss Hansruedi 
Amrhein dürfte es danach einige Monate dau-
ern, bis auch die europäische Zulassung der 
EASA vorliegt. Aber bereits im Frühjahr 2011 
erwartet 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 für die Basisausführung liegt 
aktuell bei 790‘000 US-Dollar. Bereits haben 
Schweizer Kunden sehr ernsthaft Interesse an 
drei bis vier R66 angemeldet. Natürlich wird 
Valair auch den Vertrieb des Turbinen-Modells 
von Robinson übernehmen und wie für alle 
Robinson-Muster auch Unterhalt und Wartung 
anbieten. Die Valair-Mechaniker sind bereits für 
die Maintenance des neuen Helis geschult, und 
auch die Werkzeuge sind im Sitterdorfer Han-
gar schon vorhanden. www.valair.ch	 ■
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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. 	

Von Hansjörg Bürgi

Mit abmontierten Rotorblättern verschwindet ein 
Bo105 der Skymedia im Rumpf einer Antonov 
124 oder eines Jumbo-Frachters. Stunden später 
wird der Heli von den Spezialisten der Zürcher 
Firma wieder flügge gemacht, sei es in Abu Dha-
bi, Sydney, San Francisco, New York oder sonst 
wo auf der Welt. 

Eingespieltes Team
Weshalb lässt der erfahrene Film-Heli-Pilot und 
CEO von Skymedia, Jürg Fleischmann, für einen 
Auftrag seine Helis um die halbe Welt trans-
portieren, man könnte doch auch einen an Ort 
mieten? «Der Kunde wünscht immer denselben 

Skymedia mit Schweizer Helis weltweit im Filmeinsatz

Die Top-Kamera mit Rotor

Die blauen Bo105 der Zürcher Skymedia mit dem Schweizer 
Kreuz waren unter anderem in Australien, Abu Dhabi oder vor 
der New Yorker Skyline im Film-Einsatz. Die erfahrene Crew von 
Skymedia ist seit über 15 Jahren weltweit aktiv und bereits zwei-
mal mit dem «Oscar des Sportfernsehens», dem «Sports Emmy 
Award», für ihre Top-Shots ausgezeichnet worden.

mer überall geflogen. Das spricht für unser Back-
office.»

Sich in TV-Zuschauer versetzen
Eine Kamera ist schnell an einen Helikopter 
geschraubt, aber damit ist noch kein Top-Film 
entstanden. Jürg Fleischmann filmt seit über 16 
Jahren mit dem Helikopter. Er und sein Kamera-
Operateur Bas Vandenbranden sprechen wäh-
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 Zuschauer am TV zuhause für ein 
Bild erwartet. Was ist spektakulär? Was können 
wir zusätzlich noch bieten? Wir wissen dank 
langer Gespräche mit den Produzenten, was 
gefragt ist. Das fliegen und filmen wir dann», 
fährt der mit 6500 Heliflugstunden und 13'000 
Stunden Gesamtflugzeit äusserst erfahrene Pilot 
Jürg Fleischmann fort. In den USA hat Skymedia 
eine andere Firma ersetzt, die es in einer Woche 
nicht schaffte, für den Kunden zufriedenstellende 
Luft-Luft-Aufnahmen zu drehen. Die Schweizer 
Crew brauchte 40 Flugminuten für ein Top-Resul-
tat, der Kunde war total verblüfft.

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 Qualität sind dem Kunden einen höheren 
Preis wert, der auch die Mitnahme des eigenen 
Helis beinhaltet», antwortet er. 

Erstaunlicherweise stellt die HB-Registration 
nicht in Übersee, sondern in Europa die grösste 
Hürde dar. Jürg Fleischmann: «Immer wieder ist 
die Verzollung ein Problem. Trotz EU-Recht und 
EASA macht jedes Land, was es will. Von den 
lokalen und nationalen Behörden müssen wir 
unzählige Bewilligungen haben. Für zwei Tage 
Formel-1-Einsatz in Italien ist eine wochenlange 
Vorbereitung notwenig. Aber wir sind noch im-



29

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

Das Skymedia-Team mit ihrem Bo105 Filmhelikopter und den beiden Emmy-Awards (von links, unten): 
Ricardo Perret, Giovanni Barria, Jürg Fleischmann und Sascha Fleischmann, (oben von links): Marco 
Biner, Roger Blake, Ursula Huber und Kari Kofel.		

Skymedia mit Schweizer Helis weltweit im Filmeinsatz

Die Top-Kamera mit Rotor

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 Vorschläge ein, die auch meistens über-
nommen werden. Das Fliegen an sich nimmt die 
kleinste Zeit in Anspruch. Die Vorbereitung – ins-
besondere bei Live-Übertragungen – mit den Pro-
duzenten ist viel aufwendiger. Jürg 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 
können. Wir sind sozusagen der Chauffeur des 
Produzenten oder des Regisseurs.»

Zweimal den «Emmy» erhalten
Zu den absoluten Film-Highlights von Jürg Fleisch-
mann zählen die Aufnahmen fürs Red Bull Air 
Race im Monument Valley und in New York, wo 
er eine Tiefflug-Bewilligung für Manhatten erhal-
ten hatte. Unvergesslich bleibt auch der Einsatz 
für eine US-Fernsehstation, für die Skymedia drei 

Tage in Las Vegas nachts über 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», fährt der Skymedia-Chef fort.

Sowohl 2009 und 2010 den Emmy Award 
gewonnen zu haben, macht das Skymedia-Team 
stolz. Jürg Fleischmann betont, 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 Zürich, wäre dies nie möglich ge-
wesen. 

Es war das erste Mal, dass eine Schweizer 
Firma für Filmaufnahmen überhaupt mit diesem 
prestigeträchtigen Preis der «National Academy 
of Television Arts and Sciences» ausgezeich-
net wurde. Skymedia erhielt den Preis für die 
aussergewöhnliche technische Leistung und die 
Top-Qualität während 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 Schauplätzen 
wie eben dem Monument Valley Nationalpark in 
Utah, umgesetzt werden. www.skymedia.ch	 ■

Feuerwerkender Helikopter
Seit 2007 schiesst Skymedias Firecopter Feuerwerk aus der Luft ab. Als einziger Anbieter – und mit 
der entsprechenden Bewilligung des BAZL – wird diese einmalige Show auch weltweit angeboten. 
Am «Züri Fäscht 2010» schossen sogar zwei Bo105 Sterne in den Nachthimmel und ergänzten 
das bodenseitige Feuerwerk in attraktiver Weise. Die Idee dazu entstand an einem früheren «Züri 
Fäscht». Da lernte Jürg Fleischmann Joachim Berner, einen der weltweit bekanntesten Feuerwerker, 
kennen. Was zuerst als völlig verrückte Idee galt, entwickelte sich ab 2005 zu einem gemeinsa-
men Projekt. Dabei bestimmt der Zeitcode der Musik den Ablauf der Zündungen, der Heli schiesst 
während drei oder vier Blöcken aus der Luft. Wichtig ist, dass die Zuschauer den Heli auch sehen, 
deshalb ist dieser beleuchtet, das erhöht den Effekt. Der Bo105 schwebt jeweils in einem ausrei-
chenden Sicherheitsabstand über den höchsten Funken des Feuerwerks. Rund 80 Meter auf die 
Seite schnellen die vom Heli abgeschossenen Feuerwerke, bevor sie sich entzünden. 
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Text Eugen Bürgler

Das Luftrettungswesen in der Schweiz ist auf 
hohem Niveau und bringt medizinische Hilfe 
innert kürzester Frist an jeden Punkt. Was aber, 
wenn die Kapazitäten der Rettungshelis nicht 
mehr ausreichen? Glücklicherweise wurde die 
Schweiz in den letzten Jahren vor grossen Kata-
strophen verschont, bei denen auf einen Schlag 
Dutzende oder gar Hunderte von Verletzten ver-
sorgt und geborgen werden mussten. Trotzdem 
können aussergewöhnliche Situationen nicht 
ausgeschlossen werden, bei denen die regulär 
verfügbaren Rettungshelikopter nicht mehr alle 
Bedürfnisse abdecken können.

20 Rettungshelis im Normalfall
Neben den knapp 20 Rettungshelikoptern von 
Rega, Air Glaciers und Air Zermatt, die tagtäg-
lich auf Pikett stehen (an Spitzentagen im Winter 
sind es zeitweise über 20), sind zivile Helibetrei-
ber auch darauf vorbereitet, innert kürzester Frist 
eine grössere 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 können sehr schnell neun Heli-
kopter aufgeboten werden.

«Der Einsatz ziviler Helikopter in Katastro-
phensituationen ist in der Schweiz grundsätzlich 
kantonal geregelt», sagt Adrian Stäger, Ge-
schäftsführer der Swiss Helicopter Association 
(SHA). Um die Koordination der Heli-Einsätze 
zu übernehmen, gebe es in fast allen Kantonen 
für die jeweiligen Führungsstäbe eine Ansprech-
person bei einer Helifirma. Dass das heute so 
ist, ist unter anderem auf die Erfahrungen aus 
Situationen wie den Überschwemmungen in der 
Zentralschweiz im Jahr 2005 zurückzuführen. 

Im Katastrophenfall stehen zivile und militärische Helis bereit

Grosseinsatz in Notlagen
Egal, wo eine Naturkatastrophe 
gewütet hat, Personen evakuiert 
werden müssen oder ein Wald-
brand ausbricht, Helikopter ge-
hören fast immer zum Bild der 
Szenerie. Auch in der Schweiz 
stellen zivile Heli-Betreiber und 
die Luftwaffe ihre Kapazitäten 
für Ausnahmesituationen zur 
Verfügung.

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

Luftbrücke für 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 Luftbrücke, transportierten 
Personen, aber auch das nötige Material, vom 
Mineralwasser bis zum Sprengstoff, zwischen 
Engelberg und Stans, während Grosshelikopter 
einen Kran für den Bau der Notstrasse installier-
ten oder verstopfte Bachläufe von Bäumen frei 
räumten. Alleine die Luftwaffe transportierte im 
Rahmen der Hilfe für die Zivilbevölkerung in die-
sem Hochwasser-Sommer 9400 Personen und 
330 Tonnen Material. 

Ganzjährig während 24 Stunden steht der 
SAR-Helikopter (Search and Rescue) der Luftwaffe 
auf Pikett. Diese Aufgabe wurde vom Bund an 

die Rega in der Funktion als Alarm- und Melde
stelle, beziehungsweise an die Luftwaffe für die 
Übernahme der Suchmassnahmen delegiert, 
welche permanent einen Super Puma/Cougar 
mit Besatzung bereithält, um bei überfälligen Luft-
fahrzeugen sofort entsprechende Hilfe leisten zu 
können. Im Rahmen des SAR-Dienstes steht auch 
ein FLIR-System (Forward Looking Infrared), eine 
Wärmebildkamera, in ständiger Bereitschaft. In 
den letzten Jahren haben die Luftwaffen-Einsätze 
zur Personensuche stark zugenommen, weiss 
Oberst Wilhelm Spillmann, Chef der Sparte Luft-
transport bei der Luftwaffe.

Armee rückt bei Engpässen an
Es gehört zu den Grundleistungsanforderungen 
an die Armee, im Katastrophenfall Helikopter-
Kapazitäten bereitzustellen. Zu diesem Zweck 
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kann der SAR-Heli bei dringendem Bedarf als 
Mittel der ersten Stunde eingesetzt werden. Aber 
auch bei Naturkatastrophen gilt das Prinzip der 
Subsidiarität, so Wilhelm Spillmann: «Erst wenn 
die zivilen Mittel ausgeschöpft sind, kommt die 
Luftwaffe zum Einsatz. Aber selbstverständlich 
wird bei Katastrophen in einer ersten Akutphase 
auch unbürokratisch 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 Rücksprache mit der 
Bereitschaftsbesatzung über einen allfälligen Ein-
satz. Gelangen Gemeinden über die jeweiligen 
kantonalen Krisenstäbe mit Hilfsgesuchen an die 
Armee, hat der Führungsstab der Armee (FST A) 
über einen Einsatz zu entscheiden. Bei einem 
entsprechenden Einsatz tragen die zivilen Behör-
den die Gesamtverantwortung.

Während den regulären Flugbetriebszeiten 
kann die Luftwaffe kurzfristig drei bis fünf Super 

Im August 2005 war Engelberg wegen eines verheerenden Hochwassers von der Umwelt abgeschnitten. Auf einer Luftbrücke zwischen Stans und Engelberg	 kamen Helis von zivilen Anbietern und der Luftwaffe zum 
Einsatz. Auch Nahrungsmittel mussten mit Helikoptern ins Bergdorf geflogen werden. 

Pumas/Cougars und drei bis fünf EC635 für die 
Nothilfe einsetzen. Die Luftwaffe unterhält aber 
auch ausserhalb der normalen Arbeitszeiten ein 
Alarmierungssystem, so dass Piloten, Mechani-
ker und Loadmaster innert Stunden in den Einsatz 
gehen können. Gilt es eine grosse Zahl Verletzter 
zu transportieren, können die Super Pumas in 
einer «Casevac-Konfiguration» (Casual Evacu-
ation – Transport von medizinisch stabilisierten 
Patienten) sechs und die EC635 zwei Patienten 
auf Bahren liegend transportieren. In speziellen 
Situationen wie während des WEF in Davos 
steht bei der Luftwaffe aber auch ein EC635 
mit Rettungswinde und einem Luftrettungsarzt in 
Bereitschaft (Medevac – Medical Evacuation). 

Neben dem FLIR, welches die Luftwaffe in 
der Schweiz exklusiv einsetzt, hat die Armee 
auch in den Bereichen Nacht- und Instrumen-
tenflug Know-how und Kapazitäten zu bieten, 
welche von zivilen Stellen in dieser Form nicht 
zur Verfügung gestellt werden können. Darüber 
hinaus zeichnen sich die Lufttransportformationen 
mit einer grossen Durchhaltefähigkeit aus, wie 

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

Professioneller Ausbildungsstand
Gerade in unübersichtlichen Notsituationen 
ist die Koordination zwischen sämtlichen Ein-
satzmitteln besonders wichtig, um sichere Flug
operationen zu gewährleisten. «Wer dabei den 
Lead hat, zivile oder militärische Stellen, wird 
situativ festgelegt», so Wilhelm Spillmann. Bei 
Luftwaffen-Operationen übernimmt der Transport-
chef, ein erfahrener Pilot oder ein Mitglied der 
Boden-Crew, die Koordination. 

Seine Aufgaben umfassen unter anderem die 
Koordination der Einsatzkräfte, die Festlegung 
von Flugwegen und Funk-Procedures oder die 
Gewährleistung der Sicherheit auf den Lande-
plätzen. Bei längeren Einsätzen steht ihm ein 
so genannter «Mobiler Lufttransport-Einsatz KP» 
mit den wichtigsten Kommunikationsmitteln zur 
Verfügung. 
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Im August 2005 war Engelberg wegen eines verheerenden Hochwassers von der Umwelt abgeschnitten. Auf einer Luftbrücke zwischen Stans und Engelberg	 kamen Helis von zivilen Anbietern und der Luftwaffe zum 
Einsatz. Auch Nahrungsmittel mussten mit Helikoptern ins Bergdorf geflogen werden. 

Eine Cougar-Besatzung der Schweizer Luftwaffe 
trainiert bei Alpnach den Einsatz mit dem 
2500 Liter Wasser fassenden Bambi-Bucket- 
Löschbehälter.	

Weltweite Hilfe mit dem Quick Reaction Element
Die Schweizer Luftwaffe hat bei ihren Helikopter-Einsätzen auf dem Balkan, in Griechenland oder 
nach dem Tsunami auf Sumatra auch international viel Respekt und Anerkennung erfahren. «Die 
Feedbacks auf unsere Einsätze waren extrem gut», freut sich Wilhelm Spillmann. Der hohe Aus-
bildungsstand der Besatzungen wurde und wird sehr geschätzt. «Mit der Fähigkeit, auch unter 
Instrumentenflugbedingungen und mit Nachtsichtbrillen (NVG) fliegen zu können, haben wir 
auch ein breiteres Einsatzspektrum als einige Partner aus anderen Nationen abdecken können.» Im 
internationalen Vergleich habe sich auch eine sehr gute Verfügbarkeit in Form der Zuverlässigkeit 
der technischen Systeme gezeigt. Gross sei das Staunen auch immer wieder darüber gewesen, mit 
wie wenig Personal die Schweizer Luftwaffe ihre Operationen durchführen könne. Zwei Piloten und 
drei Mechaniker/Loadmaster als Crew für einen Super Puma wie im Beispiel des KFOR-Einsatzes 
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-Lufttransportkapazität für die Katastrophenhilfe für 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 können. In Beschaffung ist ebenfalls Logistikmaterial, 
welches bei solchen Einsätzen innert Stunden bereit sein wird. Zu den Vorbereitungen gehören 
die Schulung des Personals, Einsatzpläne, die im Einsatzfall nur noch angepasst werden müssen, 
aber auch logistische Fragen wie die Bereitstellung von Transportkisten mit Reservematerial oder 
Abklärungen, wie Lufttransportkapazität für eine Langstrecken-Verlegung bestellt werden kann.

Hilfseinsätze werden bei der Luftwaffe regel-
mässig trainiert. Zu den Grundfähigkeiten aller 
Luftwaffen-Helipiloten gehört unter anderem der 
Einsatz der Rettungswinde bei Tag und der Feuer
löschbehälter (Bambi-Bucket) mit 2500 Litern 
Fassungsvermögen beim Super Puma/Cougar 
und 500 Litern beim EC635. Windenopera-
tionen bei Nacht gehören zum Repertoire der 
Piloten des Berufsfliegerkorps. Häufiger Übungs-
partner sind die Rettungstruppen der Armee, 
deren Personal und Material wie Pumpen oder 
Brückenteile per Lufttransport abgesetzt werden. 
Die Aussenlastkapazität der Super Pumas/Cou-
gars ist dabei auf rund 2,5 Tonnen begrenzt. 
Auch das Beziehen von Tagesstandorten fernab 
der Flugplätze wird in der Praxis geübt.

Zivile Anbieter haben Vorrang
Unter welchen Bedingungen die Luftwaffe für 
zivile Stellen Flugoperationen durchführen kann, 
hat der Bundesrat in der Verordnung über den 
Einsatz militärischer Mittel für zivile und aus-
serdienstliche Tätigkeiten (VEMZ) festgelegt. 

Über solche Einsätze entscheidet demnach 
der Kommandant der Luftwaffe auf Antrag des 
Chefs Führungsstab der Armee. Zu den in der 
VEMZ festgelegten Voraussetzungen gehört der 
Grundsatz, dass die geleistete Hilfe zivile Unter-
nehmen «nicht übermässig» konkurrenziert. Laut 
Adrian Stäger, dem SHA-Geschäftsführer, wur-
de dieses Mass in den letzten Jahren gefunden: 
«Grundsätzlich holt die Armee bei uns eine Un-
bedenklichkeitserklärung ein, wenn sie Anfragen 
für Flugdienstleistungen erhält. Wenn ein ziviler 
Anbieter fliegen kann, gibt die Luftwaffe den Auf-
trag weiter. Natürlich gibt es immer einen gewis-
sen Graubereich, aber in den letzten Jahren hat 
sich diese Zusammenarbeit so entwickelt, dass 
wir gut damit leben können.»

Die Verrechnung von anfallenden Kosten für 
Flugstunden ist gemäss Gebührenordnung des 
Verteidigungsdepartements (VBS) geregelt. Das 
Generalsekretariat des VBS entscheidet darüber, 
ob Gründe geltend gemacht werden können, 
diese Gebühren zu reduzieren oder zu erlassen. 
Das kann der Fall sein, wenn die Armee einen 
Gegenwert erhält, beispielsweise in Form einer 
Nutzung von SAC-Hütten oder wenn der Flug 
als Hilfestellung für Gemeinden oder Organisa-
tionen stattfindet, welche einen kommerziellen 
Lufttransport unmöglich finanzieren könnten.

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 Partnern, gibt aber auch zu bedenken, 
dass die Luftwaffen-Piloten auf gewisse Trainings-
möglichkeiten angewiesen sind: «Es wird von 

der Luftwaffe erwartet, aus dem Stand heraus 
Katastrophenhilfe leisten zu können. Das be-
dingt, gerade im Bereich Lastenflug, ein zweck-
mässiges Training. Wenn wir nicht regelmässig 
in Echteinsätzen üben könnten, würde die Qua-
lität der Einsatzfähigkeit darunter leiden.» 

Das Anspruchsniveau sei bei Echteinsätzen 
um Faktoren höher, weil die Crews auf unbe-
kannte Situationen treffen würden, unbekannte 
Lasten fliegen und sich mit externen Partnern 
koordinieren müssten. «All diese Faktoren lassen 
sich im Training nicht simulieren», so der Chef 
der Sparte Lufttransport. 	 ■
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Der neue Bell 429 überzeugt mit starken Leistungen im Gebirge

Testflug am Matterhorn

Text und Fotos Eugen Bürgler

Auf dem Heliport Zermatt warten die Piloten und 
Techniker auf einen Helikopter aus Kanada, den 
Bell 429. Dieser soll seine Leistungsfähigkeit hier 
im direkten Vergleich zum bewährten EC135 
HB-ZEF der Air Zermatt unter Beweis stellen. 
Bereits am Vortag ist der zweite Prototyp des 
brandneuen Bell 429 auf seiner Europa-Tour in 
der Schweiz gelandet und ist in Samedan Heli 
Bernina und Swiss Jet vorgestellt worden. Am 
zweiten Tag in der Schweiz steht der Besuch bei 
möglichen Kunden im Wallis auf dem Programm. 
In Sion nehmen die Verantwortlichen von Air Gla-
ciers, Eagle Helicopter und Héli Alpes den zwei-
motorigen Helikopter genau unter die Lupe und 
nutzen die Gelegenheit für Demo-Flüge.

Der neue Bell 429 überzeugt mit starken Leistungen im Gebirge

Testflug am Matterhorn

Bell Helicopter ist zurück – und wie! Auf seiner Vorführtour in der 
Schweiz im Sommer 2010 hat der Bell 429 bewiesen, dass er 
sich nicht zu verstecken braucht und eine neue Grösse auf dem 
Heli-Markt darstellt.

Jetzt also steht ein Test bei den höchsten 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 
Ausrüstung ausgestattet; wie bei einem standard-
mässigen Rettungsflug sind drei Personen und 
Treibstoff für 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 für 
eine gute Stunde Flug zum Vergleich antreten.

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

fest, dass das Design von Grund auf neu überar-
beitet worden ist. Bei früheren Bell-Mustern wur-
den die Pedale je nach Grösse des Piloten ver-
schoben, im Bell 429 sind die Sitze verstellbar.

Nach dem «go» über Funk fliegen beide 
Helikopter mit «max continuous», der maximalen 
Dauerleistung, vom Heliport talauswärts über 
Täsch, steigen steil in Richtung Hohlicht-Gletscher 
und weiter zum Gebirgslandeplatz Aeschhorn 
auf 3560 Metern Höhe. Welcher Heli wird die 
Höhendifferenz bis zum vereinbarten Treffpunkt 
schneller überwinden? 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: «Tschüss, ihr könnt dann oben warten, 
wir kommen später.»

Schwebeflug beim Gipfelkreuz
Auch simulierte Anflüge auf Landeplätze in über 
3000 Metern Höhe meistert der Bell 429 mit 
grossen Leistungsreserven. Weil der Heli mit der 
kanadischen Registration C-FTNB nur über eine 

In den letzten Jahren hatte Bell Helicopter insbesondere in Europa gegenüber seinen europäischen Konkurrenten oft das Nachsehen. Mit dem Bell 429 ist jetzt aber ein neues Spitzenprodukt auf dem Markt. 
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Testzulassung verfügt, hat das Bundesamt für 
Zivilluftfahrt echte Aussenlandungen nicht gestat-
tet. Nach einigen Schwebeflügen geht es weiter 
an den Fuss des Matterhorns. Die Bell-Vertreter 
haben schon viel gesehen auf ihrer Europa-Tour: 
Auf einer grossen Windfarm im Meer vor der 
Küste Dänemarks 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 schön, so 
etwas habe ich noch nie gesehen», entfährt es 
Lachlan Cullen, dem Bell Regional Manager für 
Europa. «Aber offensichtlich auch ein sehr an-
spruchsvolles Einsatzgebiet für Helikopter!»

Doch selbst in diesem anspruchsvollen Ter-
rain lässt sich der Bell 429 kaum bremsen. 
«Ab 4000 Metern hat sich die Leistungsschere 
zwischen den beiden Helis rasant geöffnet», 
erwähnt Daniel Neugel, «beim Solvay-Biwak 
am Matterhorn auf gut 4000 Metern Höhe 
schwebte der Bell 429 im grünen 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 über Funk.

Der Bell 429 steigt beinahe senkrecht über 
den Hörnligrat des Matterhorns empor und kann 
diesen Steigflug bis zum berühmten Gipfel fort-
setzen. Natürlich erreicht auch der EC135 den 
Gipfel des 4478 Meter hohen Matterhorns, 
aber erst nachdem Gerold Biner im Vorwärtsflug 
Höhe gewonnen hat. Für den Eurocopter ist mit 
dieser Beladung ein Schweben ausserhalb des 
Bodeneffektes nicht mehr möglich, der Bell 429 
dagegen schwebt trotz der sechs Personen an 

Bord stabil auf Höhe des Gipfelkreuzes. «Wir 
hatten leichten Südwind, das hilft auf dieser 
Höhe natürlich enorm. Aber wir konnten nahe 
dem Gipfel mühelos im obersten grünen Bereich, 
also mit maximaler Dauerleistung, schweben», 
berichtet Daniel Neugel.

600 Meter höher liegen drin
Stabil soll der Helikopter dank einer ausgezeich-
neten Toleranz bezüglich Schwerpunktlage auch 
in ungewöhnlichen Belade-Situationen bleiben, 
wie sie nicht zuletzt bei Windenoperationen vor-
kommen. Tests hätten ergeben, dass auch eine 
272 Kilogramm schwere Last, die an der Win-
de seitlich neben den Kufen hänge, den Heli 
überhaupt nicht aus dem Gleichgewicht bringe, 
erklärt Lachlan Cullen.

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

Die Bilanz von Daniel Neugel zum neuen 
Heli fällt sehr positiv aus: «Die Kraft der Maschi-
ne im Schwebeflug hat imponiert. Grundsätzlich 
können wohl beide Helikopter bis rund 3800 In den letzten Jahren hatte Bell Helicopter insbesondere in Europa gegenüber seinen europäischen Konkurrenten oft das Nachsehen. Mit dem Bell 429 ist jetzt aber ein neues Spitzenprodukt auf dem Markt. 

Der Bell 429 traf am 23. Juni 2010 zum Vergleichsfliegen mit dem EC135 auf dem Heliport Zermatt ein.
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Meter etwa das gleiche Einsatzprofil abfliegen, 
aber der Bell 429 schafft das auch noch 500 
bis 600 Meter höher. Das gibt natürlich für die 
Flugtaktik im Gebirge etwas mehr Spielraum.» 
Auch wenn sich der Air-Zermatt-Pilot den neuen 
Bell sehr gut als Rettungshelikopter im Gebirge 
vorstellen kann, schätzt er den EC135 nach wie 
vor: «Der Eurocopter weist ein sehr gutes Kosten-
Nutzen-Verhältnis auf. Und die absoluten Einmo-
toren-Leistungen beim Ausfall einer Turbine sind 
beim EC135 sehr stark, besser zum Beispiel als 
beim EC145. Über den Bell 429 wissen wir da 
noch wenig.»

Mit Sinn fürs Detail
Auch bei einem genaueren Blick auf den Heli 
am Boden vermag der im kanadischen Mirabel 
gebaute Helikopter zu überzeugen. Die Kabi-
ne, von beiden Seiten über 1,59 Meter breite 

Das macht dem Bell 429 nicht jeder Helikopter vor: Schweben auf der Höhe des Gipfelkreuzes auf dem Matterhorn mit sechs Personen an Bord. Laut 
Bell-Testpilot Eric Emblin herrschte dabei eine Dichtehöhe von 15‘000 Fuss (4724 Meter).

Schiebetüren zugänglich, besticht durch einen 
durchgehend flachen Boden und ihre Grösse. 
Mit seinen 5,78 Kubikmetern Kabinenvolumen 
soll der Heli gemäss Bell-Angaben über die 
grösste Kabine in seiner Kategorie (den leichten 
zweimotorigen Helis) verfügen. Als Option sind 
auch Heckklappen erhältlich, um beispielswei-
se Patientenbahren von hinten in die Kabine zu 
schieben.

Früh im Entwicklungsprozess liessen die Bell-
Ingenieure die Meinungen von Heli-Operators 
einfliessen. Dass Bell die Meinung möglicher 
Kunden wichtig ist, zeigt sich auch in Zermatt: 
«Ist die Sicht aus dem Helikopter günstig, welche 
zusätzliche Ausrüstung würde sich die Air Zermatt 
noch wünschen?» Die Bell-Leute wollen wirklich 
wissen, welchen Hubschrauber die Kunden be-
nötigen. Ein bemerkenswertes Detail ist auch, 
dass der nordamerikanische Hersteller in seinen 

Unterlagen alle Angaben zum Bell 429 auch in 
europäische Masseinheiten «übersetzt» hat.

Damit der Heli für vielfältige Einsätze bereit 
ist, erhält der Bell 429 auch einen Lasthaken, 
der bis zu Geschwindigkeiten von 220 km/h 
genutzt werden kann. Auch mit ausgehängten 
Türen darf noch so schnell geflogen werden.

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

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

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

Bell Testpilot Eric Emblin (links) und Patrick Fauchère von der Air Glaciers im Bell 429-Cockpit, das 
ohne Overhead-Panel auskommt. Schon die Basisversion ist für Single Pilot IFR-Flüge zugelassen.
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Gewichte
Leergewicht in Standardkonfiguration 2035 kg
maximales Startgewicht mit interner Zuladung 3175 kg
maximales Gesamtgewicht mit externer Zuladung 3402 kg
Nutzlast intern 1140 kg
Kapazität am Lasthaken 1361 kg

Flugleistungen
Schwebeflughöhen 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

Schwebeflughöhen ohne Bodeneffekt (HOGE – Hover out of Ground Effect
mit 2722 kg Startgewicht bei ISA 4843 Meter
mit 2948 kg Startgewicht 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 (VNE) 155 kt (287 km/h)
Maximale Reisegeschwindigkeit 278 km/h

Max. Flugdauer bei niedriger Geschwindigkeit (111 km/h) und 2948 kg Startgewicht 4,5 Stunden
maximale Reichweite bei 2948 kg Startgewicht 767 Kilometer
Tankkapazität 821,1 Liter
optionaler Zusatztank 148,4 Liter

2 Pratt & Whitney Canada PW207D1 Triebwerke
maximale Startleistung für 5 Minuten 2 x 446 kW
maximale Dauerleistung 2 x 437 kW
Belastung Getriebe max continuous 820 kW

Für sämtliche Aussenlichter wurden beim Bell 429 stromsparende und langlebige LED-Lichter 
verwendet. Wartungsfreundlichkeit war eines der Hauptkriterien bei der Konstruktion.

Dass der Bell 429 von Grund auf neu kon-
struiert und Wert auf viele Detailverbesserungen 
gelegt worden ist, zeigt sich auch bei einem nä-
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 gegenüber konventio-
nellen Lichtern durch eine längere 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 Qualitäten seiner mo
dernen 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 über der Runway beendete der Heli den 
Sinkflug vollautomatisch in nur 50 Fuss Höhe (15 
Meter). Hat der Pilot noch keinen Sichtkontakt zum 
Boden, braucht er bloss den Go-around-Knopf zu 
drücken, und der Heli leitet ein Durchstartverfah-
ren ein. Ansonsten kann der Pilot theoretisch die 
Hände in den Schoss legen, die Steuerung über-
nimmt der digitale Drei-Achsen-Autopilot.

Da der Bell 429 sich auch bei geringen 
Geschwindigkeiten als stabile IFR-Plattform be-
wiesen hat, erhielt er in den USA als erster Heli 
die Zertifizierung für Steilanflüge bis neun Grad 
unter Verwendung des satellitengestützten Wide 
Area Augmentation System (WAAS). Damit 
sind LPV-Anflüge (localizer precision with verti-
cal guidance) bis hinunter zu Geschwindigkeit 
von 83 km/h möglich. Diese geringe Minimal-
geschwindigkeit für solche Instrumentenanflüge 
erlaubt bis zu neun Grad steile Anflugwinkel, 
womit der Heli länger in sicherer Höhe über ge-
fährlichen Hindernissen fliegen kann.

Ein sehr ruhiges, vibrationsarmes Flugverhal-
ten gepaart mit einer grosszügig dimensionierten 
Kabine mit guter Aussensicht machen den Bell 
429 auch zu einem attraktiven Heli für Taxi- und 
VIP-Flüge. Dabei kommen ihm gute Geschwin-
digkeits- und Reichweiteleistungen zu Gute. 
Noch sind alle Bell 429 mit Kufen ausgerüstet, 
in einem ersten Entwicklungsschritt soll aber be-
reits 2011 eine Version mit festem Radfahrwerk 
fliegen und später ist auch die Entwicklung eines 
Einziehfahrwerkes geplant.

Nach einem langwierigen Zulassungspro-
zess erhielt der Bell 429 Mitte 2009 die Zertifi-
zierung von der zuständigen Behörde Transport 
Canada, kurz darauf folgten auch die FAA- und 
EASA-Zulassungen und der neue Heli konnte 
kurz darauf an den Erstkunden Air Methods zur 
Ausrüstung als Rettungshelikopter abgeliefert 
werden. Seit April 2010 fliegt der Bell 429 
für den US-amerikanischen Operator Mercy 
One im Rettungsdienst und bewährt sich dort  
bestens. www.bellhelicopter.textron.com	  ■

	

Umfangreiche Ausrüstung schon in der Standardversion
Die Basisausführung des Bell 429 beinhaltet bereits eine breite Palette an Ausrüstungselementen, 
die im Listenpreis enthalten sind. Zu diesem Standard gehört die Single-Pilot-IFR-Ausrüstung (In-
strumentenflugzulassung mit nur einem Piloten) mit einem digitalen Drei-Achsen-Autopiloten. Auch 
Details wie an der Oberseite rot-weiss gefärbte Rotorblätter, die bei anderen Herstellern teilweise 
teuer eingekauft werden müssen, oder die beiden Kabelschneider sind im Preis inbegriffen. Wer 
sich noch 2010 für den Kauf eines Bell 429 entscheiden konnte, hatte dafür einen Listenpreis von 
5,195 Millionen US-Dollar zu bezahlen. Dabei ist auch die Umschulung von zwei Piloten und 
zwei Mechanikern inbegriffen. 
Weiter gehört zur Standardausführung beispielsweise eine sechsplätzige Kabinenbestuhlung, die 
dank Schnellverschlüssen individuell angeordnet beziehungsweise entfernt werden kann. Natürlich 
ist die Bestuhlung crash-resistent gebaut und ein zusätzliches Sicherheitselement ist schon in die 
Grundkonstruktion integriert: Massive Rollbügel umhüllen die gesamte Kabine und bieten damit 
optimalen Schutz für die Insassen. Für die Schweiz und Liechtenstein liegt die Vertretung für Bell 
Helicopter bei der Deep Blue Technology in Hallwil.

Bell 429
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Neue ANforderuNg – 

Neue TechNik

roTeX erledigt‘s im Flug.

CH-6074 Giswil
Telefon 041 675 00 10
FL-9496 Balzers
Telefon 00423 384 35 35
www.rotex-helicopter.ch




Wartungs- und Service Center EASA Part 145 

Reparatur und Komponentenüberholung

Ersatzteile und Zubehör


 
 

Neu: Robinson R66 Turbine kann ab sofort bestellt werden!
















We Fly                                                         We Maintain

The Powerful Difference
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Die Fragen stellte Eugen Bürgler

➤ Rund 17'500 Flugstunden stehen in Ihrem 
Flugbuch, hat Ihnen der Transportflug heute 
Morgen noch Spass gemacht?
Ja sicher! Mit dem Heli eine schöne Arbeit zu 
erledigen, ist nach wie vor sehr befriedigend. 
Ich bin sehr glücklich und dankbar, dass ich bei 
der Heli Linth und der Heli Bernina die Chance 
habe, auch jetzt noch als Pilot fliegen zu dürfen, 
obwohl ich sicher nicht mehr gleich schnell und 
agil bin wie die jungen Leute.

➤ Sie fliegen seit rund 40 Jahren, welches 
waren Ihre ersten Schritte in der Aviatik? 
Auf dem Flugplatz in Dübendorf absolvierte ich 
eine Lehre als Maschinenmechaniker und arbei-
tete auf diesem Beruf bei der Direktion für Militär-
flugplätze. Anschliessend bekam ich eine Stelle 
im Kontrollturm von Dübendorf. So konnte ich 
mir die Ausbildung zum Privatpiloten (auf Flug-
zeugen) finanzieren. Weil ich eher der hand-
werkliche Typ bin, erfüllte ich die schulischen 
Minimalanforderungen für die Fliegerische Vor-

Interview mit dem Flächenflugzeug- und Helipiloten Jörg Wiesmann

«Capito!»
Er ist einer, der beides kennt, die Flächenfliegerei und das Heliflie-
gen. Jörg Wiesmann, besser bekannt unter dem Namen «Capito», 
erzählt im skyheli.ch-Interview aus seinem Fliegerleben, das ihn in 
so manches Cockpit gebracht hat.

schulung nicht, konnte das PPL und später 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 Schänis 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. Für Zimex konnte ich im Folgenden 
manchmal Überführungsflüge von Zürich nach 
Buochs machen – damals war ich natürlich froh 
um jeden Flug, den ich ausführen durfte. Wäh-
rend 15 Jahren setzte ich dann mit dem Turbo 
Porter Fallschirmspringer ab.

«Ich bekam die Chance,  
als Jungpilot bei der Rega angestellt 

zu werden und von einem Aus
bildungsbeitrag zu profitieren.»

➤ Und wie sind Sie zur Helikopterfliegerei 
gekommen?
Weil in der Schweiz kaum Militärpiloten in die 
Zivilfliegerei wechselten, gab es damals eher 
wenig Helipiloten. Anders war das in Deutsch-
land und Österreich, wo viele Piloten nach dem 
Ausscheiden aus dem Militär eine neue Stelle 
suchten. So kamen grossartige Piloten wie Sigi 
Stangier, Günther Amman oder Hans Luggauer 
in die Schweiz, die zusammen mit den Schwei-
zer Piloten viel Know-how erarbeiteten. Der Bund 
hat aber erkannt, dass der eigene Pilotennach-
wuchs besser gefördert werden musste, und so 
gab es die Möglichkeit, vom Bund einen Beitrag 
für die Heliberufspiloten-Ausbildung zu erhalten. 
Voraussetzung dafür war allerdings ein Fünfjah-
res-Arbeitsvertrag bei einem Helikopterunterneh-
men. In dieser Zeit arbeitete ich noch immer in 
Dübendorf, 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 möchte. Ich könnte dann dort 
später auch Helifliegen lernen. Ich bekam also 
die Chance, als Jungpilot angestellt zu werden 
und von einem Ausbildungsbeitrag zu profitie-
ren. Ich entschied mich natürlich für diesen Weg. 
Die Ausbildung erfolgte aber nicht bei der Rega. 
So wurde ich der erste Flugschüler von Ueli Sol-
termann auf Hughes 300 bei Fuchs Helikopter. 
Das Berufspilotenbrevet konnte ich später bei der 
Heliswiss in Bern machen. Bei der Rega wurde 
ich nach und nach eingeführt, zuerst waren es 
technische Überführungsflüge oder Einsätze, die 
am Doppelsteuer gemacht werden konnten, spä-
ter kamen geplante Einsätze wie Patientenüber-
führungen von Spital zu Spital dazu. Zuerst flog 
ich bei der Rega den Jet Ranger, später kamen 
Alouette III und Bo105 dazu. Parallel ergaben 
sich Gelegenheiten, zum Beispiel an Rundflugta-
gen bei der Heliswiss Flugstunden zu sammeln.

➤ Wo haben Sie ihre Erfahrungen mit Unter-
lasten gemacht?
Ich bekam die Möglichkeit, 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 Einsätze für die Rega. 
Als Mechaniker habe ich noch erlebt, wie die 
Piloten beim Beton-Fliegen über eine rote Au-
toruf-Lampe informiert wurden, wenn es einen 
Rega-Einsatz gab. Erst danach wurden die ers-
ten FM-Funkgeräte eingebaut. Bei Heliswiss war 
damals die Zeit der grossen Bell-Helikopter. Der 

Jörg Wiesmann mit Jahrgang 1949 hat in seinem Berufsleben unterschiedlichste Bereiche der Aviatik 
kennen gelernt. Seine grösste Leidenschaft gilt aber nach wie vor der Helifliegerei mit ihren vielfältigen 
Einsatzmöglichkeiten.	
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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 Feuerlösch-Heli 
weiter betrieben wurde.

➤ Gab es auch Einsätze ausserhalb der 
Schweiz?
Ja, ich war mehrmals für längere Einsätze im 
Ausland. Als Fluglehrer auf dem Bell 47 Soloy 
war ich in Lesotho tätig. Mit dem Jet Ranger führ-
te ich Sprühflüge auf Dattelplantagen in Oman 
aus, und dann kamen die Einsätze für die UNO 
im Sudan dazu.

➤ Wie erlebten Sie das erste Kapitel der Super 
Puma-Geschichte in der Schweiz?
Angefangen hat es damit, dass erzählt 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 sagten, 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, sagten die gleichen Leute, 
der Grossheli sei nach spätestens 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 für den Super Puma 
geeignet gewesen wären. Sie hörten auf die 
Kommentare aus der «Fachwelt» und glaubten 
nicht, dass der Super Puma in einem Jahr noch 
fliegen würde. So war unser primäres Einsatzge-
biet der Forstbereich, was ja auch die Idee der 
Miteigentümer, der Sägerei Schilliger und der 
Oberallmeind Kooperation Schwyz war. Log-
ging, also Holzfliegen, machte rund 80 Prozent 
der Einsätze aus. Anfänglich gab es nur verein-
zelt andere Flüge wie etwa den Transport von 
Baumaschinen. Nur in ganz kleinen Schritten 
wurde das Know-how in der Montagefliegerei 
erarbeitet. 

➤ Da gab es bestimmt auch neue Verfahren 
zu entwickeln?
Vor allem das Material war vielfach noch we-
nig ausgereift, wir hofften bei jeder Rotation, 
dass die Klinke des Lasthakens aufgeht. Der 
Service-Wagen war auf jeden Fall immer mit 
dabei. Für die Kommunikation waren wir aber 
modern ausgerüstet (lacht) – ein riesiger Koffer 
mit aufsteckbarer Antenne. So konnten wir mit 
dem Natel C drei Gespräche à drei Minuten 
führen, 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 wollte genau im Auge behalten, was 
wir «Verrücktes» mit dieser Maschine machen 
und verpflichtete die Helog, ein HUMS-Über-

wachungssystem (Health and Usage Monitoring 
System) auf dem Triebwerk und dem Getriebe 
zu installieren. 

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

➤ 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 verfügt zwar über 
komplexere Systeme als Kleinhelis, hat aber 
gutmütige 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 Last am Lama 
bei einer Montage, da können 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 Graubünden flogen 
wir einmal über ein paar Baracken eine Kiesgru-
be an, da sagte der Flughelfer: «Jetzt hast Du 
da unten ein Dach weggeblasen.» Wir gingen 
zurück, um den Schaden zu begutachten, und 
holten dann mit dem Auto in Ilanz Plastikplanen, 
um das Dach notdürftig zu reparieren, bevor der 
Dachdecker kam. Insgesamt aber ist der Super 
Puma einfach ein guter Freund, wenn man auf 
ihn hört. Wenn dem Puma etwas nicht mehr 
passt, zum Beispiel Vortex-Gefahr besteht, dann 
zeigt er es an, bevor es kritisch wird.

➤ Trotzdem wechselten Sie wieder zurück in 
die Flächenfliegerei?
Es konnte natürlich kaum jemand verstehen, wes-
halb ein Helipilot wieder auf Flugzeugen fliegen 
wollte. Kollegen fragten mich, ob ich denn et-
was verbrochen hätte. Der Hauptgrund für mich 
war eigentlich das Interesse an neuen Entwick-
lungen. Damals wurde die vermehrte Nutzung 
von Instrumentenflugverfahren (IFR) für Helikopter 
diskutiert. Meine Idee war, in der Flächen-Flie-
gerei diese IFR-Erfahrungen zu sammeln. Bei 
der Helog hatten wir keinen 13. Monatslohn, 
aber bei gutem Geschäftsgang leistete die Firma 
Beiträge zur Erfüllung besonderer Wünsche. Mit 
dieser Gratifikation machte ich mit dem Flugleh-
rer Hansjörg Herzog bei der Horizon auf einer 
Piper Seneca die IFR-Schulung. Ich flog dann 
für die CPS Cargo and Passenger Service des 
Crossair-Gründers Moritz Suter den Metroliner 
im Expressfrachtdienst. Wir sollten für die Paket-
frachtflüge ebenfalls Saab 340B erhalten, doch 
als wir für die Umschulung in San Antonia in 
den USA waren, sagten 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 wunderschöne 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 Flächenfliegerei dann 
eine viel längere Geschichte als Captain auf 
Saab 340 und Saab 2000 geworden.

➤ Aber auch für 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 II, Alouette III, Dauphin, den 
Agusta A109Power und die King Air. Trotzdem 
wechselte ich bald wieder zurück zur Crossair. 
Als die Crossair Stellen abbauen musste, ging 
ich zur deutschen OLT, welche die Saab 2000 
neu nach London-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. Früher konnte man gemäss 
dem Reglement für Flugpersonal die Flugzeug
typen fliegen, die im Ausweis eingetragen wa-
ren, wenn man ein gewisses Training darauf 
vorweisen konnte. So kam es vor, dass die He-
liswiss anrief, weil ein Pilot krank war und fragte, 
ob ich übermorgen mit dem Bell 214 fliegen 
könne. 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-Einsätze sind heute nicht mehr möglich, 
weil es zu aufwendig ist, die Berechtigungen für 
verschiedene Typen zu erneuern. Nach einem 
kurzen Intermezzo bei Helvetic Airways auf dem 
Fokker 100-Jet fand ich dann wieder Anstellun-
gen bei CAT-Heli, 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?
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Wenn ich mich entscheiden müsste, dann fällt 
die Wahl schon auf den Heli. Es ist ein wunder-
bares Gerät, das fasziniert. Es sind vor allem 
die extrem vielfältigen Einsatzmöglichkeiten, die 
den Heli so einzigartig machen. Natürlich, mit 
dem Saab 2000 einen Kategorie IIIa-Anflug bei 
Sichtminimum zu fliegen, hat auch etwas sehr 
Faszinierendes an sich. Die «Krone» der Fliege-
rei ist für mich aber nach wie vor eine schöne 
Montagearbeit mit dem Helikopter.

➤ Wie kamen Sie eigentlich zu Ihrem Namen 
«Capito»?
Von meiner Arbeit im Kontrollturm auf dem Mili-
tärflugplatz Dübendorf her war mir der «Bambini-
Code», die besondere Sprache der Schweizer 
Militärflieger, so vertraut, dass ich beim Fliegen 
als Schlepp-Pilot in Schänis die Ortsangaben, 
wohin ich die Segelflugzeuge schleppen sollte, 
unbewusst immer mit «Capito», quittierte. Die Se-
gelflieger gaben mir dann diesen Namen, und 
der ist hängen geblieben.

➤ Ein wenig Statistik, wie viele Flugstunden 
auf wie vielen Fluggeräten haben sich ange-
sammelt?
Es sind bis heute rund 17‘500 Stunden, etwa 
10‘000 davon auf Flächenflugzeugen 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 grösseren Flugzeugen war es 
auch eine Handvoll.

➤ Gibt es ein Lieblingsmuster?
Lama und Alouette, das sind einfach grossarti-

ge Fluggeräte! Obwohl auch das Ecureuil aus 
jüngerer Zeit seine Vorzüge hat, doch es ver-
langt viel typenspezifische Erfahrung, um es bis 
an seine Leistungsgrenze fliegen zu können. 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 
überall landen. Der Bell 214, das war natürlich 
der absolute Knaller mit seinen 83 Zentimeter 
breiten Rotorblättern – ich kann mich nicht ent-
scheiden... Grundsätzlich sage ich immer: Jeder 
Heli ist zertifiziert worden, und dabei wurde 
sein Charakter für gut befunden – also habe ich 
nicht das Anrecht, diesem Heli meine Ideen auf-
zwingen zu wollen. Wenn mir das nicht gefällt, 
dann habe ich zwei Möglichkeiten: Ich kann ent-
weder sagen, mit dir will ich nicht mehr fliegen 
oder, wahrscheinlich besser, ich stelle mich auf 
dich ein.

➤ Gibt es Höhepunkte in Ihrer Fliegerkarriere, 
an die Sie besonders gerne zurückdenken?
Für mich ist der Höhepunkt meines Berufslebens 
viel eher ein grosses Mosaik aus unzähligen, 
erlebnisreichen Arbeitstagen, an denen ich am 
Abend das Fluggerät 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 verändert?
Die Regulierungen haben in einem Mass zuge-
nommen, so dass es zur Herausforderung wur-
de, sich im Wald der Vorschriften nicht zu ver-
laufen, das gilt vor allem auch für die Operators. 
Nicht zu vergessen sind aber auch die vielen 
technischen Entwicklungen, die sehr hilfreiche 
Verbesserungen brachten. Beispielsweise das 
FLI auf dem Ecureuil (First Limiting Indicator), das 
mit einer einzigen Anzeige sichtbar macht, ob 
alle Parameter beim Heli im grünen Bereich sind. 
Da passiert es nicht mehr, dass man auf den 
falschen Wecker 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 wählen, in dem sie ihre Stärken haben und 
der ihnen Freude macht. Nur dann können sie 
auch effizient Geld verdienen für die Parallel-
ausbildung auf dem Helikopter – oft ist es näm-
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 
für andere Aktivitäten?
Ein Hobby von mir ist das Restaurieren alter Fahr-
zeuge wie Unimog, Haflinger und ein zweimo-
toriger Citroën 2CV.	 ■

2006 flog «Capito» (ganz rechts) mit einer internationalen Crew auch den AS332C1 Super Puma HB-XVY der Helog für die UNO im Sudan. 	
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Text und Fotos Eugen Bürgler

Flughelfer sind Frühaufsteher, 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 für eine Passagierka-
bine. So nimmt Thomi Püntener schon vor 6 Uhr 
morgens, weit hinten im Urner Witenwasserental 
den Aufstieg zur Rotondo-Berghütte unter die Füs-
se. «Dass wir nicht mit dem Heli zum Einsatzort 

Rotex Helicopter AG setzt auf den K-Max

In schwierigem 
Gelände zu Hause

Der K-Max ist kompromisslos auf Lastentransporte getrimmt. Zwei 
dieser aussergewöhnlichen Helikopter werden von Rotex Helicop-
ter in der Schweiz und im angrenzenden Ausland hauptsächlich 
für Holztransporte eingesetzt. 

fliegen können, hat durchaus Vorteile», meint der 
Rotex-Flughelfer, der auch in der Einsatzleitung 
und im Verkauf arbeitet, «so sind wir auf dem 
Platz, bevor der Heli in der Luft ist, und können 
den Einsatzort und die Helfer optimal vorberei-
ten». Schon für 7 Uhr ist der erste Flug mit den 
Elementen für eine Kläranlage geplant, die bei 
der SAC-Hütte gebaut wird.

Unten im Tal ist inzwischen Einsatzleiter 
Toni Kiser mit dem Tankwagen eingetroffen. Er 

bereitet die schweren Betonelemente für 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 K-Max maximal 2722 Kilogramm 
schwere Lasten zu heben vermag, werden die 
Elemente der Kläranlage den Heli an den Rand 
seiner Kapazität bringen. Die Bauteile müssen 
auf 2600 Meter Höhe geflogen werden. Jetzt, 
bei den höheren Temperaturen im Sommer, be-
deuten die 2,3 Tonnen Gewicht der schwersten 
Betonelemente die Limite für den Lastenheli.

Perfekte Sicht auf den Haken
Im Anflug auf die Rotondo-Hütte ist das aller-
dings nicht zu sehen; obwohl der Heli 2,3 Ton-
nen am Haken hat, steuert der Pilot die Last ruhig 
und ganz langsam auf die Monteure zu. Dank 

Ein idealer Lastheli für den Alpenraum: Rotex Helicopter setzt den K-Max hauptsächlich im Forstbereich, aber auch für Spezialtransporte bis 2,7 Tonnen ein.
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Rotex Helicopter AG setzt auf den K-Max

In schwierigem 
Gelände zu Hause

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 für 
die Klärtanks müssen präzise 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 für Baustelleneinrichtungen, Mastmontagen 
für Transportseilbahnen oder Sprenganlagen 
in Skigebieten, Betonflüge, das Versetzen von 
Wintergärten und vieles mehr zum Einsatz. Im-
mer häufiger fliegen die K-Max-Helis von Rotex 
auch Rollenbatterien von Bergbahnen zu Revi-
sionszwecken ins Tal, weil diese Elemente der 
Liftanlagen allgemein immer schwerer werden 
und die Last-Kapazität von Kleinhelikoptern 
übersteigen.

 

K-Max gegen Borkenkäfer
«Obwohl solche Spezialtransporte zum Alltag 
der Rotex-Crews gehören, entfallen doch rund 
75 Prozent der Gesamtflugstunden auf das Log-
ging, also den Abtransport von Baumstämmen 
aus unwegsamen Gebieten», erklärt Urs Riebli 
von der Rotex Helicopter-Geschäftsleitung. Auch 
wenn je nach Holzpreis das Logging aus rein 
wirtschaftlicher Sicht in Frage gestellt ist, bleibt 
das Forstgeschäft das Hauptstandbein der 
Helifirma. Vielerorts geht es in der Nähe von 
Siedlungen und Verkehrswegen um die Pflege 
von Schutzwäldern, da ist der Heli oft unver-
zichtbarer Helfer. Besonders nach Stürmen ist 
es wichtig, am Boden liegendes Sturmholz aus-
zufliegen, um die Ausbreitung von Borkenkäfern 
einzudämmen, die sich in toten Baumstämmen 
rasend schnell vermehren.

Auch Umweltschutzkreise haben erkannt, 
dass der Holztransport per Helikopter oft der 
schonendste Weg für die Umwelt darstellt. In 
mehreren Kantonen wird in Schutzzonen für die 
seltenen Auerhühner auf das Heli-Logging ge-
setzt, um die Störung der empfindlichen Tiere 
so gering wie möglich zu halten. Überhaupt bie-
tet das Logging bestechende Vorteile: Der Heli 
kommt ohne Waldstrassen aus, mehrere hundert 
Kubikmeter Holz pro Tag können aus fast jedem 
Gelände ausgeflogen werden, ohne Spuren zu 
hinterlassen, was auch eine extensive Waldnut-
zung möglich macht.

Schutz von Infrastruktur
Diese Vorteile kommen auch bei der Spezialhol-
zerei zum Tragen, wenn entlang von Strassen 
und Bahnlinien, in Städten oder Parkanlagen 

Ein idealer Lastheli für den Alpenraum: Rotex Helicopter setzt den K-Max hauptsächlich im Forstbereich, aber auch für Spezialtransporte bis 2,7 Tonnen ein. Rotex flog im Sommer 2010 Elemente einer Kleinkläranlage zur Rotondo SAC Hütte im Kanton Uri.
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K-Max: effizienter Schwerarbeiter
Die beiden K-1200 K-Max HB-ZGK und HB-ZIH der Rotex sind die einzigen Helikopter ihres 
Typs in Europa. Der vom US-Hersteller Kaman speziell für Lastentransporte gebaute Helikopter ist 
in seiner Form einzigartig. Die Piloten schätzen am K-Max 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 für Aus-
senlasttransporte wichtigsten Anzeigen, die automatische Waage des Lasthakens, die Torque- und 
Abgastemperaturanzeigen sowie Warnlampen in einem Aussenpanel angebracht. 
Das Leistungsdiagramm des K-Max zeigt, dass seine Leistungskurve mit zunehmender Höhe und 
Temperatur nur langsam abnimmt, also auch im Gebirge noch sehr gute Werte erreicht werden. 
Im Vergleich zur Leistung zeichnet sich der K-Max auch durch einen geringen Kerosinverbrauch 
aus. Die Honeywell T53-17 Turbine mit 1800 Wellen-PS begnügt sich bei einem typischen Trans-
porteinsatz mit 325 Litern Kerosin pro Stunde.
Nicht zuletzt von den Boden-Crews geschätzt wird der vergleichsweise geringe Abwind des 
Rotors. Dank des geringen Downwash kann auch dort gelandet werden, wo starke Winde 
Probleme verursachen würden, beispielsweise auf Kiesplätzen oder neben Baustellen. Der auf 
Lastentransporte optimierte Heli ist auch aussergewöhnlich leise. «Für die geringe Lärmentwicklung 
unserer Helikopter erhalten wir immer wieder Lob von aussen», freut sich Urs Riebli.
Um jederzeit einen möglichst sicheren Flugbetrieb zu garantieren, hat sich Rotex Helicopter höchs-
te Sicherheitsstandards auferlegt, die teilweise über die Vorschriften hinausgehen: «Wir wollen 
das Maximum machen, um unsere Helikopter immer in einem Top-Zustand zu halten. Tagtäglich 
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 Lockheed Martin dem US Marine Corps erfolgreich 
eine unbemannte Version des K-Max demonstriert. Der K-Max hatte dabei Aussenlasten zu einer 
275 Kilometer entfernten Basis zu transportieren. Auch nach einem vollautomatischen Flug über 
solche Distanzen konnte der K-Max seine Last innerhalb eines Radius von zehn Metern absetzen 
– automatisch oder mit Hilfe eines Controllers am Boden. Anders als seine Konkurrenten hat der 
für automatische Flüge ausgestattete K-Max ein normales Cockpit und kann optional von einem 
Piloten normal geflogen werden. Bereits hat Kaman von der US-Regierung mehrere Entwicklungs-
aufträge bekommen, über 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 können. Von einer 
allfälligen Wiederaufnahme der Serienproduktion erhofft sich die Rotex eine Weiterentwicklung 
des K-Max, der für sie das ideale Transportgerät darstellt.

Auch schwere Lasten werden transportiert, ohne Spuren zu hinterlassen – ein Tankwagen in der Nähe 
als Infrastruktur genügt. 

Das Leistungsprofil des K-Max nimmt in der Höhe 
nur langsam ab; hier hat er in 2600 Metern 
Höhe ein 2,3 Tonnen schweres Betonelement 
am Haken.

Bäume ausgeflogen werden, ohne dass sie je 
zu Boden fallen. Dabei werden Schlingen am 
Baum befestigt, und erst, wenn der Baum am 
Lasthaken des Helis hängt, wird der Baumstamm 
ganz durchgesägt und vom Heli gleich angeho-
ben. Bei grossen Bäumen kann das auch in meh-
reren Etappen passieren, dann müssen erfahrene 
Forst-Profis der Rotex die Baumkronen in luftiger 
Höhe kappen. Auch Krane können den Heli in 
diesem Spezialbereich oft nicht ersetzen, entwe-
der weil keine Zufahrtsmöglichkeit besteht, oder 
weil viel befahrene Strassen oder Bahnlinien zu 
lange gesperrt werden müssen. 

Sehr viel zu tun gibt es für die Rotex auch, 
wenn Naturkatastrophen gewütet haben. Egal, 
ob im Lawinenwinter 1999, nach dem Orkan 
Lothar Ende desselben Jahres oder nach den 
schweren Unwettern im Sommer 2005, zur 
Bewältigung der Schäden und für zusätzliche 
Schutzmassnahmen wurden Hunderte von Flü-
gen geleistet. Baumaterial wurde für Lawinenver-
bauungen an Berghänge gebracht, Sturmholz 
aus Schutzwäldern geflogen und Bachläufe von 
umgestürzten Bäumen befreit, um gefährliche 
Stauungen des Wassers zu vermeiden.

«Überhaupt zeigen die Einsätze zum Schutz 
von Infrastrukturen eine steigende Tendenz», be-
stätigt Urs Riebli. Die aufwendige Baustelle am 
Lopper zwischen Hergiswil und Stansstad ist ein 
gutes Beispiel dafür: Die Errichtung der Schutz-
bauten im unwegsamen Gelände über dem viel 
befahrenen Verkehrsweg ist ohne Helikopter-Ein-
satz fast nicht mehr denkbar. 	 ■

www.rotex-helicopter.ch
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Text Eugen Bürgler

Dass in der Schweiz Helikopter für den professi-
onellen Einsatz entwickelt und gebaut werden, 
ist noch wenig bekannt. Koax X-240 und Neo 
S-300 heissen sie. Zur Familie gehört 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) spezia-
lisiert. Die Palette beinhaltet Geräte mit einem 
Abfluggewicht von 40 bis 200 Kilogramm. Die 
Systeme umfassen mehr als nur die fliegende 
Plattform; entscheidend für den Einsatz in den 
Bereichen Überwachung, Aufklärung, Beobach-
tung oder Daten-Gewinnung ist die Integration 
von Sensoren, fliegender Plattform, Datenüber-
tragungskanälen und Flugführungssystemen.

Beim Militär etabliert
Im militärischen Bereich haben sich die UAV‘s 
längst etabliert, für zivile Anwendungen geht die 
Entwicklung noch langsamer voran, beobach-
tet Philippe Niquille, Assistent des Swiss UAV-
Geschäftsführers Lars Zander. Er ist sich aber 
sicher, dass UAV‘s im zivilen Bereich vermehrt 
Aufgaben übernehmen werden: «Einer unserer 
aktuellen Schwerpunkte im Bereich Forschung 
und Entwicklung ist die Sensorfusion, jüngstes 
Beispiel dafür ist die Zusammenarbeit mit dem 
deutschen Fraunhofer-Institut. Dabei geht es dar-
um, dass die UAV‘s optische Sensoren, Sensoren 
für Funkwellen oder chemische und radioaktive 
Spuren in schwer zugängliche Gebiete tragen.» 
Dafür gebe es zivile Anwendungsmöglichkeiten, 
zum Beispiel im Katastrophenschutz.

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 für die Kartografie abfliegen 
– für solche Aufgaben werden 
wohl immer häufiger unbemann-
te Plattformen zum Einsatz kom-
men. Swiss UAV gehört im Be-
reich unbemannter Heli-Systeme 
zu den führenden Anbietern.

Integration in den Luftraum
Warum hat sich Swiss UAV auf Helikopter-Platt-
formen spezialisiert? Philippe Niquille sieht bei 
den UAV die gleichen Vorteile, wie sie bemannte 
Helikopter bieten, Starrflügler würden dagegen 
länger, schneller und weiter fliegen. Die Swiss 
UAV-Helis können dank einer gewissen Grösse 
im Gegensatz zu kleinen Quadrokoptern auch 
Wind und Wetter einigermassen standhalten. 
Die Systeme noch sicherer und bedienerfreundli-
cher zu machen, sei eine der aktuellen Prioritäten 
bei Swiss UAV. «Sicherer heisst, die Systeme red-
undant auszulegen. Wir müssen die Standards 
eines Airbus A380 auch bei unseren kleinen 
Fluggeräten anwenden», so Philippe Niquille. 

Die grosse Herausforderung für den zukünf-
tigen Einsatz von UAV‘s wird deren Eingliede-
rung in den Luftraum sein, das bestätigt auch 
Philippe Niquille: «Um ein UAV in einem zivi-
len Umfeld integrieren zu können, müssen 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 unkontrollierten Luftraum G. Im kontrol-
lierten Luftraum würden UAV‘s zukünftig wie 
andere Luftfahrzeuge, ausgerüstet mit einem 
Mode-S Transponder und koordiniert durch den 
normalen Funkverkehr, fliegen. Für Flüge im un-
kontrollierten Luftraum werde kein Weg daran 
vorbei führen, die UAV‘s mit aktiven Systemen 

auszurüsten, die dem Operateur am Boden ein 
Bild analog der Cockpit-Sicht liefern, um ande-
ren Luftraumnutzern ausweichen zu können. Für 
Notlandungen können die Swiss UAV-Helis mit 
einem VPRS-Fallschirm (VTOL Parachute Rescue 
System) ausgerüstet werden, damit das Flug
gerät sanft, sichtbar und ohne gefährlich rotie-
rende Teile am Boden ankommt.

Zulassungsfrage noch offen
Noch gibt es nirgends auf der Welt eine Zu-
lassung für UAV‘s, doch sind die Geräte von 
Swiss UAV beim BAZL gemeldet. Zwar werde 
die Zulassungsfrage von der ICAO, der EASA 
und dem BAZL in unzähligen Arbeitsgruppen in-
tensiv diskutiert, doch dürften noch einige Jahre 
vergehen, bis die Behörden die notwendigen 
Grundlagen erarbeitet haben.

Als wichtige Einsatzgebiete sieht der Swiss 
UAV-Vertreter neben Aufklärungsmissionen repeti-
tive Aufgaben wie Überwachungsflüge oder das 
Abfliegen von bestimmten Tracks für Vermessun-
gen oder die Kartografie. Das dabei notwendi-
ge Abfliegen von Gitternetzen könne ein UAV 
präziser erledigen als ein bemanntes Flugzeug. 
Sehr effizient könnten UAV auch als FLIR-Plattfor-
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.	 ■

www.swiss-uav.ch

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

Koax X-240 Neo S-300 VPRS Skeldar V-200
maximale Zuladung 8 kg 20 kg 40 kg
maximale Flugzeit 90 min 90 min 5 h
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 Einsatzhöhe 1830 m (ISA) 3050 m (ISA) 4270 m (ISA)
Rotordurchmesser 2,4 m 3 m 4,5 m
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Text und Fotos Eugen Bürgler

Aus reiner Neugier unternahm Hans-Rudolf Mül-
ler, er war bereits Pilot auf Flächenflugzeugen, 
einen Heli-Schnupperflug. Diese Erfahrung löste 
beim jungen Piloten nur einen Gedanken aus: 
«Ich lasse nicht zu, dass dieses Fluggerät mit mir 
macht, was es will!» Gesagt, getan, 1981 er-
langte Hans-Rudolf Müller neben seinem Beruf, er 
war im Sportartikel-Grosshandel des väterlichen 
Familienbetriebes tätig, die Privatpilotenlizenz. 
Doch damit nicht genug, er bekam das Ange-
bot, als Fluglehrer die Schulungsabteilung von 
Rüdisühli Helicopter, die damalige Heliba, zu 
leiten. Bereits im ersten Jahr konnten die Schu-
lungsstunden verfünffacht werden und mit dem 
Niedergang von Rüdisühli Helicopter ergab sich 
1993 die Gelegenheit, anfänglich mit dem Ge-
schäftspartner Werner Schaub auf dieser Grund-
lage die Airport Helicopter Basel zu gründen.

Airport Helicopter Basel, Zürich und Beromünster

Vom Heli-Virus gepackt

Die Geschichte von Airport Helicopter-Geschäftsführer Hans-Rudolf 
Müller zeigt, welche Folgen ein Heli-Schnupperflug haben kann. 
Für Jasmin Durrer dagegen ist schon lange klar, dass sie Flug
lehrerin werden will.

Schulung, Charter und Taxiflüge
Bereits 1995 kam, damals war auch Heinz 
Ruchti mit an Bord, die Airport Helicopter Zürich 
dazu. In Beromünster hat der Airport Helicopter-
Gründer fliegen gelernt, so lag es für ihn nahe, 
als Ergänzung zu Zürich dort einen weiteren 
Standort für die erfolgreiche Flugschule aufzu-
bauen. So ist Airport Helicopter heute an den 
Standorten Basel, Zürich und Beromünster in den 
Bereichen Schulung, Vermietung und Personen-
transport aktiv, die drei Geschäftsfelder machen 
je etwa einen Drittel der Aktivitäten aus. Damit 
ist die Flotte, bestehend aus drei Robinson R22, 
einem Bell Jet Ranger, einem EC120 Colibri und 
einem Ecureuil, gut ausgelastet.

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

Der Eurocopter EC120B wird bei Airport Helicopter nicht zuletzt wegen seines geringen Geräuschpegels geschätzt. Das Colibri gehört auch zu den 
Helikoptern, die für die Kunden von «Own a Heli», einem Heli-Sharing-Programm, verfügbar sind. 

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

Auf bestem Weg zur Fluglehrerin
Wer sich, wie damals Hans-Rudolf Müller, selber 
ein Bild davon machen will, wie sich ein Heli
kopter am Steuerknüppel anfühlt, 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-jährige Kunststofftechnologin. Diesem 
Ziel ist sie schon ein gewaltiges Stück näher ge-
kommen, bereits 2006 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 Hans-Rudolf Müller, «sie hat sich 
das hart erarbeitet.» Es sei ihm ein Anliegen, 
Flugschülern preislich vernünftige Angebote ma-
chen zu können, damit das Helifliegen nicht nur 
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Gutbetuchten vorenthalten ist, sagt der Chefpilot 
und Cheffluglehrer von Airport Helicopter.

Heute ist Jasmin Durrer für einen Umschu-
lungsflug auf den EC120 nach Beromünster 
gekommen. Auch als Hans-Rudolf Müller einen 
Triebwerksausfall simuliert, lässt sie sich nicht 
aus der Ruhe bringen und meistert die erste Auto
rotationslandung auf dem Colibri. Nicht nur das 
fliegerische Handwerk ist Thema auf diesem 
Flug; immer wieder macht der Fluglehrer darauf 
aufmerksam, wie die Route so gewählt werden 
kann, dass die Geräuschemissionen für bewohn-
te Gebiete möglichst gering gehalten werden 
können. «Wir müssen uns nicht verstecken, aber 
wir geben uns wo immer möglich Mühe, gute 
Nachbarn zu sein.»

Jasmin Durrer wird gefordert: Als sie nach 
einem sauberen «Level off» auf Reiseflughöhe 
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 gehören», lacht Hans-Rudolf Mül-
ler, «das interessiert deine Rundflugpassgiere!» 
Kaum ist diese Frage geklärt, hat sich die junge 
Pilotin dem Anflug-Briefing zu widmen und fährt 
nach der Rekognoszierungsschleife mit der An-
flug-Checkliste fort: «Caution on Warning Panel 

Ein Modellflugplatz und eine Stromleitung als Gefahren, die Windrichtung einschätzen, nicht zu tief 
über die weidenden Kühe fliegen und die Geschwindigkeit nicht aus den Augen verlieren – Jasmin 
Durrer muss sich bei ihrer Umschulung auf den EC120 auf mehr als nur den Heli konzentrieren.

Hans-Rudolf Müller, Geschäftsführer der Airport 
Helicopter, ist nach wie vor als Chefpilot und 
Fluglehrer aktiv.

– all lights off, fuel quantity – check, landing light 
– as required». Zurück am Boden kann Jasmin 
Durrer dann endlich sagen, was sie vom EC120 
hält: «Ein Mega-Heli!»	 ■

www.airportheli.ch
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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 plötzlich die englische Bristol Aeroplane 
Company 1944 ins Geschäft. Federführend 
war der Österreicher Raoul Hafner, Gründer der 
Hafner-Gyroplane Organization. Gleichzeitig 
stellte in England die Firma Westland Ltd. die 
Sikorsky S-51 in Lizenz her. Doch Hafner entwi-
ckelte in Filton 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 Lastenträ-
ger, der für die RAF gebaut wurde. 

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

Zwei Exoten fliegen bei den Flying Bulls weiter

Sycamore in der Schweiz

Im Sommer 2010 haben die beiden ältesten in der Schweiz regis-
trierten Hubschrauber per Lastwagen das Land Richtung Salzburg 
verlassen. Die zwei Bristol 171 Sycamores mit Baujahr 1957/58 
hat Red Bull gekauft. Zuletzt genossen diese Oldtimer ein «ruhi-
ges Dasein» im Fliegermuseum Altenrhein. In den 1960er-Jahren 
bestanden die Sycamores unter härtesten Bedingungen die Feuer-
probe im deutschen SAR-Rettungsdienst. 

Der frühere deutsche Feuerwehr-Sycamore ist von Peter Schmid als HB-RXA in der Schweiz registriert worden. Hier präsentiert er sich im August 1989 
über dem Bodensee.		

1947 zum Erstflug. Erstmals flog ein Heli mit 
einem dreiflügligen 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 
kinetische Energie für eine Autorotations-Notlan-
dung vorhanden war. Der zweite Prototyp mit 
dem Kennzeichen G-ALOU flog im April 1949 
zum Pariser Aero-Salon und überquerte als erster 
britischer Hubschrauber den Kanal.

Sensationelle Rotorblätter
Die Rotorblätter des Sycamores bestehen aus drei 
in je zwei Ebenen schwenkbaren Flügeln, herge-
stellt aus Sperrholz und Leichtmetall. Um Platz zu 
sparen, können sie nach hinten geklappt wer-
den. Der Antrieb erfolgt über ein unterhalb des 
Rotorkopfes angeordnetes Getriebe mit einem 
Untersetzungsverhältnis von 11:1. Eine Zentri
fugalkupplung bewirkt, dass der Hauptrotor 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 Rotorblätter (Collective Pitch lever) 
und einem Steuerknüppel und Fusshebel für die 
zyklische Blattverstellung (Cyclic Pitch Control). 
Der Schwerpunkt wird mit einem eingebauten 
Wassertank verlagert.

Erste RAF Versuchsvarianten
Bei der für die Royal Air Force (RAF) gebauten 
viersitzigen Mk.2 wurde der englische, luftge-
kühlte Neunzylinder-Sternmotor Alvis Leonides 
mit 550 PS eingebaut. Beim zweiten Start im 
September 1949 fiel jedoch der ganze Rotor 
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 Lastenaufhänge-Vorrichtung und das 
RAF Coastal Command setzte vier Einheiten der 
HR.12 zur U-Boot-Jagd ein. 

Zur selben Zeit versuchte Bristol auf dem zi-
vilen Markt Fuss zu fassen. Die Vorführmaschine 
G-AOBM wurde im Mai 1951 in Kanada 
präsentiert, ein Jahr später in Farnborough und 
auf einer Europa-Tournee. Dabei fanden auch 
Demo-Flüge in der Schweiz mit Rettungsdemons-
trationen auf dem Thunersee und im Hochgebir-
ge statt. Doch der einzige zivile Abnehmer war 

Fo
to

 E
ric

h 
G

an
de

t



50 skyheli.ch 01/2011

die British European Airways BEA, die mit zwei 
Mk.3A während vier Jahren Liniendienste zwi-
schen Birmingham und Leicester und zwischen 
London und Southampton unterhielt.

Der bewährte 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 Kabinentüren. Nach 
einer eingehenden Testphase der H.R.13 bestell-
te die RAF und die Royal Navy 87 Exempla-
re. Ihr erster grosser Einsatz erfolgte während 
der Sturmflut-Katastrophe 1953 in Holland. Auf 
Grund des bewährten Einsatzes in tropischen 
Ländern bestellte auch die australische Marine 
1954 zehn mit hydraulischen Seilwinden ausge-
stattete HR.50 Rettungshubschrauber. Umstritten 
war der Einsatz von drei HR.14 der belgischen 
Luftwaffe im Belgisch-Kongo.

Deutschland bestellte 50 Exemplare des fünf-
sitzigen Mk.4, die ab 1959 mit der Bezeich-
nung Mk.52 abgeliefert wurden. Davon erhielt 
die Marine auf dem Stützpunkt Kiel-Holtenau 
zehn Einheiten, die restlichen wurden der Luft-
waffe übergeben. Der SAR-Dienst koordinierte 
die Einsätze zusammen mit der Luftwaffe von 
Fassberg, Ahlhorn und Lechfeld aus. 1969 
wurden nach mehr als 2500 Einsätzen mit total 
62‘000 Flugstunden die letzten 35 Sycamore 
ausser Dienst gestellt. Auch die RAF legte 1972 
ihre letzten als VIP-Transporter verwendeten 
HR.14 still. Der grösste Teil landete unter dem 
Abbruchhammer, 15 Exemplare sind in Museen 
ausgestellt.

Feuerwehr- und Filmhubschrauber
35 der ausgemusterten Bundeswehr-Hubschrau-
ber blieben vom Schmelzofen verschont und wur-
den in Braunschweig eingelagert. Verschiedene 
Unternehmen interessierten sich für die Sycamo-
res. So setzte 1970 der Feuerwehr-Flugdienst 
Niedersachsen vier knallrote Bristol ein. Ab 
1972 war es die Nord-Helikopter, die während 
sechs Jahren einen Transportdienst unterhielt. So-

Der Sycamore HB-RXB in den Farben des Royal Air Force VIP-Transportdienstes vor den Kurfirsten im August 1991.		

In Deutschland dienten die Sycamores in den 1960er-Jahren bei der Bundeswehr als Search and 
Rescue (SAR)-Helikopter. 		

Der später als HB-RXB registrierte Sycamore Mk 52 CA+327 im Einsatz bei der Flugbereitschaft Bm 
Vg in Köln anfangs der 1960er-Jahre. 

Der D-HALC im DDR-Look für den Film «Gone with the Wind». 
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gar 14 Exemplare flogen beim Luftrettungsdienst 
Düsseldorf bis 1976. 

1975 gründete Landwirt Karl Müller in der 
Nähe von Hannover den Hubschrauber Flug-
dienst Mellinghausen. Er übernahm schliesslich 
alle Exemplare der andern inzwischen liquidier-
ten Unternehmen. Die «Müller-Airline», wie sie 
in jener Gegend genannt wurde, setzte den Sy-
camore für alles ein, «was noch zu fliegen ist». 
Für den Film «Mit dem Wind nach Westen» flog 
eine Sycamore als Mi-1 im DDR- «Militärlook» ra-
sante Verfolgungsszenen in der Umgebung von 
München. Nach eingegangenen Meldungen 
von aufgebrachten Passanten kümmerte sich der 
militärische Abschirmdienst um das unbekannte 
Flugobjekt.

Sycamores über der Schweiz
Peter Schmid, erfolgreicher Weinbauer aus dem 
ostschweizerischen Berneck, hatte Anfang der 
1980er-Jahre von den letzten aktiven Sycamo-
res in Deutschland gehört. Als Heli-Fan und -Pilot 
wollte er in der Ostschweiz eine eigene Sycamo-
re-Staffel auf die Beine stellen. Im Sommer 1988 
wurde der heuschreckengrüne D-HALD von Han-
nover nach Altenrhein überflogen. 1957 gebaut, 
war der Mk.52 bis 1969 bei der Bundeswehr 
im Einsatz. Ab 1972 flog der Heli als «Mädchen 
für alles» beim Hubschrauberdienst Mellinghau-
sen bei Hannover. Technisch unterstützt wurde 
Peter Schmid während der ganzen Zeit durch 
Dieter Hasebrink, ehemaliger SAR-Sycamore- 
Pilot beim Geschwader 64 in Ahlhorn. Als Flug-
lehrer amtierte der inzwischen verstorbene Alfred 
Winderlich, der mit mehr als 7000 Flugstunden 
Erfahrung mit der D-HALD in der Schweiz die 
ersten Flugvorführungen gezeigt hatte. 

Als HB-RXB registriert erhielt diese Sycamore 
später 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 rote Bemalung und die originale 
Rettungswinde aus der früheren 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 
möglich. Peter Schmid erwarb in Deutschland 
ein grosses Lager davon, inklusive die ganze 
Zelle der D-HALB. Trotz eines grossen Einsatzes 
von Peter Schmid und Dieter Hasebrink waren 
die Sycamore-Helis mit ihrem einzigartigen 
Motoren-Sound eher selten an grossen Veran-
staltungen zu sehen. Vielfach mangelte es am 
Verständnis des Veranstalters, diese einzigartige 
Rarität im Flugprogramm zu haben. Nun besteht 
die Chance, dass sie bei Red Bull wieder weiter 
rotieren können. 	 ■

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

Werknummer 13475 
1957	 G-18-148	 nach Deutschland überflogen. 
1957 - 1965	 CA+327 	 Flugbereitschaft BmVg, Köln-Wahn
1965 - 1966 	 LB+115 	 2. Luftrettungs- und Verbindungsstaffel Lechfeld
1966 - 1968	 GD+112 	 2. Luftrettungs- und Verbindungsstaffel Lechfeld
1968 - 1969	 78+17  	 2. Hubschraubertransportgeschwader 64 Landsberg
1969		  Ausserdienststellung bei der Luftwaffe
1972	 D-HALD 	 Übernahme durch Luftrettungsdienst Düsseldorf
1975 - 1982	 D-HALD	 Hubschrauber-Flugdienst Mellinghausen
1988		  Überflug nach Altenrhein
1991	 HB-RXB	 Als RAF-VIP Transporter umbemalt
2010		  Verkauf an die Flying Bulls in Salzburg

Werknummer 13483
1958 	 BP178	 nach Deutschland überflogen
1958 -1965	 LB+102	 2. Luftrettungs- und Verbindungsstaffel Lechfeld
1965 -1968	 GD+102	 2. Luftrettungs- und Verbindungsstaffel Lechfeld
1968 -1969	 78+25	 2. Hubschraubertransport Geschwader 64 Landsberg
1970 - 1981	 D-HELM	 Feuerwehrflugdienst Niedersachsen
1981		  Hubschrauber Flugdienst Mellinghausen
1989	 HB-RXA	 Transport in die Schweiz und im Juni schweizerisch registriert
2010		  Verkauf an die Flying Bulls in Salzburg

Der Sycamore D-HALD, der spätere HB-RXB, im April 1989 über dem Allgäu. 

Blick ins spartanische Cockpit des HB-RXB.
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■	 Transport- und Bergungsflüge
■	Materialtransporte in unwegsamem Gelände
■	Montageeinsätze
■	Hütten- und Baustellenversorgungen
■	 Rettungsflüge im Auftrag der REGA
■	Gebirgstraining / Schulung
■	 Typeneinweisung AS350

■	Geschenkgutscheine
■	 Rundflüge

Die einheimische Helikoptergesellschaft im Dienste der Öffentlichkeit

7503 Samedan
Telefon +41 (0)81 851 18 18
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Text Eugen Bürgler

Der hohe Standard an Sicherheit und Professi-
onalität, den die Helifliegerei in der Schweiz 
erreicht hat, ist dem Einsatz unzähliger Piloten, 
Mechaniker, Flughelfer und anderer Spezialisten 
zu verdanken, welche in den letzten Jahrzehnten 
die Einsatzverfahren ständig weiterentwickelt 
haben. Zu ihnen gehört Ueli Bärfuss, der die 
Umstellung vom Lastentransport in seitlich am 
Helikopter befestigten Körben auf Unterlastflüge 
ebenso aus eigener Erfahrung kennt wie die Ein-
führung des Horizontalnetzes für Windenrettun-
gen anstelle des Patiententransportes auf einer 
Bahre am Lasthaken. 

Regulierungsflug bereitet Sorgen
Seinen Erfahrungsschatz hat Ueli Bärfuss in die 
1985 gegründete Heli Bernina eingebracht. 
«Ich war täglich an der Front, sah als Pilot, wo 

Heli Bernina kämpft für tragbare Regulierungen der Helifliegerei

Safety ja – mit Augenmass

Das Heli-Bernina Team mit dem bewährten AS350B3 Ecureuil. Nur dank des hochmotivierten Einsatzes der Mitarbeiter könnten die saisonalen 
Schwankungen im Heli-Geschäft abgedeckt werden, erwähnt Hansueli Bärfuss.	

Leidenschaft für die Sache war vor 25 Jahren der Antrieb für Ueli 
Bärfuss, zusammen mit Leo Caminada die Heli Bernina zu grün-
den. Heute ist sein Sohn Hansueli Bärfuss Geschäftsführer der 
Firma. Vater und Sohn setzen sich für eine vernünftige Regulierung 
des Flugbetriebs in der Schweiz ein, damit die Helifirmen sicher 
und gleichzeitig wirtschaftlich weiteroperieren können.

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

Zusammen können Vater und Sohn Bärfuss 
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 Bärfuss.

Widersprüchliche Anforderungen
Wie die meisten Schweizer Helifirmen ist auch 
die Heli Bernina ein Kleinbetrieb. Umso schwieri-
ger wird es, die zunehmenden gesetzlichen Auf-
lagen zu erfüllen. Das Gesetz schreibt der Firma 
vor, vom CEO über den Quality Manager bis 
zum Ground Operations Manager eine ganze 
Reihe von Aufgaben zu besetzen. Das führt zu 
einer massiven zusätzlichen Belastung. «Betriebe 
unserer Grösse können es sich nicht leisten, mehr 
Mitarbeiter für unproduktive Arbeiten einzustel-
len», meint Hansueli Bärfuss. Hier sei ein gewisser 
Widerspruch in den Forderungen der Aufsichts-
behörde vorhanden: Gleichzeitig werde eine 
Garantie für einen sicheren Flugbetrieb verlangt, 
jährlich müsse ein Operator dem BAZL aber auch 
einen Wirtschaftlichkeitsnachweis erbringen.

Die vorgeschriebenen Schulungen für alle 
Mitarbeiter des Flugbetriebs im Bereich Gefah-
rengüter-Transport (Dangerous Goods – DG) sei 
ein weiteres Beispiel für die Überregulierung: 
«Da wurden für Helifirmen, die für einen Förster 
eine Motorsäge transportieren – ohne dass je 
grössere Zwischenfälle mit DG‘s passierten – die 
gleichen Massstäbe angesetzt wie für grosse 
Flughäfen oder Airlines.

Der Heli Bernina-Geschäftsführer anerkennt 
ausdrücklich, dass das Verständnis für die be-
gründeten Anliegen der Heli-Betreiber beim BAZL 
deutlich gewachsen sei und die neue Amtslei-
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tung viel daran setze, die Heli-Operationen wie 
bisher weiterführen zu können. Die Problematik 
sieht er darin, dass die Anliegen der Schweiz 
als Nicht-EU-Mitglied bei der EASA kein Gehör 
finden. «Die Arbeitsfliegerei wird in der Schweiz 
wohl am professionellsten betrieben, doch die 
Regeln dafür werden von Juristen in Köln aufge-
stellt, das darf doch nicht sein. Die Praktiker aus 
den Alpenländern müssen mehr Gehör finden», 
fordert Hansueli Bärfuss. Bei der Ausarbeitung 
der Gesetze müsse der Grundsatz «so viel Regu-
lation wie nötig, so wenig wie möglich» wieder 
zum Tragen kommen.

Wirtschaftlich einschneidend
Viele EASA-Forderungen sind für Hansueli Bärfuss 
unverständlich, weil sie weder mit einer Häufung 
von Unfällen noch mit einem nachweisbaren Si-
cherheitsgewinn begründet werden können: «Es 
ist erwiesen, dass zweimotorige Helis nicht siche-
rer sind als einmotorige. In den USA schüttelt man 
den Kopf über diese Diskussion in Europa und 
praktiziert die HEMS-Fliegerei zu einem grossen 
Teil einmotorig.» Falls die EASA OPS-Regelungen 
im Bereich Aerial Work für Transportflüge über 
dicht besiedelten Gebieten (congested areas) 
zwingend Zweimotorigkeit vorschreiben würden, 
hätte das einschneidende Folgen.

Ueli Bärfuss befürchtet, dass viele Einsätze 
unter solchen Auflagen nicht mehr geflogen wer-
den könnten: «Wenn ein B3-Ecureuil Lasten von 
800 bis 1000 Kilogramm zu heben vermag, 
schafft ein zweimotoriges AS355N Ecureuil in 
gleicher Höhe kaum die Hälfte; damit werden 
die Transporte natürlich unwirtschaftlich.» Es 
habe früher schon Umfragen des BAZL gege-
ben, wie die Risiken bei Transportflügen über 
bewohnten Gebieten minimiert werden könnten. 
Entsprechend wähle man Flugwege über freies 
Gelände, nehme die Lasten möglichst nahe 
beim Bestimmungsort auf, überfliege Strassen 
möglichst im rechten Winkel und rekognosziere 
Notlandeplätze oder organisiere Sperrungen. 
Solche Massnahmen führten tatsächlich zu mehr 
Sicherheit, während alleine die Zweimotorigkeit 
nicht niedrigere Unfallzahlen zur Folge habe. 
Dank grossen Anstrengungen in den letzten Jah-
ren sei es zu weniger schweren Unfällen gekom-
men, das müsse doch honoriert werden.

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

Safety nicht nur auf dem Papier
Vater und Sohn Bärfuss verschliessen sich neuen 
Sicherheitsinitiativen wie dem Safety-Manage-

ment-System (SMS) keineswegs, das in der 
Schweizer Zivilluftfahrt eingeführt wird: «Ich bin 
kein Gegner des SMS», betont der Heli Bernina-
Geschäftsführer, «im Gegenteil, wir begrüssen 
solche Initiativen und arbeiten seit zehn Jahren 
mit den EKAS-Handbüchern (Eidgenössische 
Koordinationskommission für Arbeitssicherheit) 
und haben sehr gute Erfahrungen damit ge-
macht. Die Mitarbeiter werden sensibilisiert, es 
gibt weniger Unfälle und Schäden, was auch 
weniger Kosten zur Folge hat.» 

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

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

grosse Kontrolle musste.» Zu den positiven Errun-
genschaften zählt er auch das allgemein zuver-
lässigere Material, das GPS, die Nachtsichtge-
räte (NVG), die Fadec-Steuerung der Triebwer-
ke, welche eine Überhitzung 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
Für Behörden und die Öffentlichkeit ist es selbst-
verständlich, dass Helikoptereinsätze an 365 
Tagen im Jahr möglich und kurzfristig durchführ-
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 Bevölkerung Hilfe leisten zu 
können», erwähnt Hansueli Bärfuss. Um einen 
solchen Dienst aufrechterhalten zu können, sei 
es notwendig, die Helikopter neben dem Trans-
portgeschäft auch mit Taxi, VIP- und touristischen 
Flügen auszulasten. Deshalb seien auch die 
Gebirgslandeplätze sehr wichtig, da sie neben 

Die Arbeitsfliegerei ist das Kerngeschäft der Heli Bernina. Zum Angebot gehören aber auch Heliskiing, 
VIP-, Taxi- und Rundflüge. 	
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der Hauptsaison in den Sommermonaten mit tou-
ristischen Flügen im Winter ein gewisses Polster 
brächten.

Da das Bündnerland nur über wenige Ge-
birgslandeplätze verfügt, sind Erleichterungen 
für Aussenlandungen oberhalb von 1100 Me-
tern über Meer der Heli Bernina ein grosses 
Anliegen. «Aufgrund unserer Höhenlage können 
wir nicht davon profitieren, dass unterhalb von 
1100 Metern frei gelandet werden kann, der 
Talboden liegt ja bereits höher», so Hansueli 
Bärfuss. Auch die Höhenbegrenzung von 2000 
Metern für Landungen bei Schulungsflügen ma-
che im Engadin keinen Sinn. Für eine effizien-
te Schulung wäre eine Erhöhung dieser Limite 
auf mindestens 2500 Metern notwendig. Für 
Gebirgsschulungen sei man heute gezwungen, 
für einige Tage ins Wallis oder ins Berner Ober-
land auszuweichen.

Ebenfalls sehr begrüssen würde die Heli 
Bernina eine Anpassung der maximalen Arbeits
zeiten für die Piloten. Im Flight Operations Manu-
al (FOM) ist festgehalten, dass jeder Pilot einmal 
pro Kalendermonat die maximale Flugzeit von 
sieben Stunden überschreiten darf. Es würde 
laut Hansueli Bärfuss eine sehr grosse Erleichte-
rung bedeuten, wenn das FOM wie früher zehn 
Flugdienstzeit-Überschreitungen pro Kalender-
jahr erlauben würde und nicht eine Stunde pro 
Kalendermonat. Grund dafür ist die sehr kurze 
Bausaison im Gebirge, während der die Arbei-
ten konzentriert anfallen.

Minutenpreise jahrelang gleich
Um das wirtschaftliche Überleben der Helifirmen 
langfristig zu sichern, sieht Hansueli Bärfuss 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 zusätzlichen Auf-
wand für die Erfüllung aller gesetzlichen Aufla-
gen kompensieren zu können, müsse im Rahmen 
der Swiss Helicopter Association (SHA) eine mo-
derate Erhöhung der Minutenpreise angestrebt 
werden, denn in den letzten zehn Jahren seien 
die Preise nie wesentlich angepasst worden.

Zusammenarbeit innerhalb der SHA ist für 
Hansueli Bärfuss auch der einzig gangbare 
Weg, um die Forderungen von Seiten der Be-
hörden erfüllen zu können. Der Verband habe 
in den letzten Jahren seine Arbeiten wahrge-
nommen und sehr positiv und effizient gearbei-
tet. Hansueli Bärfuss bedauert allerdings, dass 
es nicht gelungen ist, für die Ausarbeitung der 
EASA Operation Manuals (OM) eine verbands-
übergreifende Lösung zu finden. 

Das BAZL hat im Sommer 2010 die Heli-Be-
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 präsentierte den SHA-Mit-

gliedern eine Lösung, welche die Bereitstellung 
geeigneter OPS-Manual-Vorlagen vorsah, um 
die Ausarbeitung der individuellen OM‘s für 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 erteilen, um den enormen Aufwand 
zur Ausarbeitung der EASA OPS-Manuals auf 
mehrere Schultern zu verteilen.

Für eine erfolgreiche Bewältigung der anste-
henden Herausforderungen stimmen Ueli und 
Hansueli Bärfuss der sehr treue Kundenstamm, 
ein Team von hoch motivierten Mitarbeitern und 
der Rückhalt in der Bevölkerung positiv: «In den 
Bergregionen wird der Wert der Helikopter-Flie-
gerei mehrheitlich anerkannt und entsprechend 
wird uns auch Verständnis entgegengebracht.»
www.helibernina.ch	 ■

Ueli Bärfuss
Schon als Junge liess sich der gelernte Tiefbauzeichner Ueli Bärfuss von der Aviatik faszinieren. 
1956 lernte er Segelfliegen, kurz darauf folgte das Motorflugbrevet. Er erlebte dabei noch Flüge 
in Zürich-Kloten mit einer Piper L-4 ohne Funk, der Flughafen kommunizierte mit Lichtsignalen vom 
Pistenwagen mit den Piloten. Bei Arbeiten für eine Gebirgsbaustelle im Bergell machte Ueli Bärfuss 
Bekanntschaft mit dem Gletscherflugpionier und St. Moritzer Hotelier Fredy Wyssel und wurde 
von ihm in die Gletscherfliegerei eingeführt. Helikoptern gegenüber war der junge Pilot noch skep-
tisch, trotzdem begleitete er mehrere Rettungseinsätze mit einem Bell 47G2 als Assistent. Nach 
der Bergung der Patienten musste er aber jeweils zu Fuss ins Tal zurück, für drei Insassen reichte 
die Kapazität der Helis nicht. Einmal ergab sich aber die Gelegenheit, am Doppelsteuer eines 
Bell 47 zurück ins Engadin zu fliegen. Ueli Bärfuss sah die Möglichkeit, mit dem Helikopter seinen 
Traum zu verwirklichen, Arbeit, Berge und Fliegerei zu verbinden. So liess er sich die Gelegenheit 
nicht entgehen, bei der Heliswiss als Jungpilot einzusteigen und das Berufspilotenbrevet auch für 
Helikopter zu machen. Er hatte noch keine 100 Stunden Flugerfahrung, als er selbständig die 
ersten Unterlastflüge durchführte. Bis 1985 war er Leiter der Heliswiss-Betriebsstelle Samedan und 
flog seit der Gründung der Rega-Basis im Engadin 1971 mit der Alouette III über 3000 Einsätze 
als Rettungspilot und prägte die Luftrettung im Engadin und weit darüber hinaus wesentlich mit. 
Auch nach der 1985 erfolgten Gründung der Heli Bernina zusammen mit Leo Caminada flog der 
heute 75-jährige Pionier bis 1993 weiter für 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 Verfügung.

Hansueli Bärfuss
Der schon als Kind auf den Einsätzen mit seinem Vater vom Heli-Virus gepackte Hansueli Bär-
fuss machte nach obligatorischer Schule und Gymnasialzeit auf Anraten des Vaters zuerst eine 
Berufslehre. Als gelernter Forstwart absolvierte Hansueli Bärfuss später das Bergführer-Patent und 
verdiente sich so das Geld, um während eines USA-Aufenthalts 1986 die Privat- und ein Jahr 
später die Berufspilotenlizenz für Helikopter zu erlangen. Anfänglich noch als Flughelfer und 
Einsatzleiter tätig, fliegt er seit 1989 regelmässig für die Heli Bernina. Ab 1990 flog er parallel 
bei der Rega die Alouette III sowie die A109K2 und seit diesem Jahr den AW109SP Da Vinci 
der Rega Basis Samedan.

Der Heli-Pionier und Mitbegründer der Heli Bernina, Ueli Bärfuss, mit seinem Sohn, dem heutigen 
Geschäftsführer der Heli Bernina, Hansueli Bärfuss. 	
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Neues Notfunkgerät von 
Becker Flugfunkwerk
Um für Notsituationen gewappnet zu sein, 
bieten sich elektronische Geräte an wie Not-
funksender ELT (Emergency Locator Transmitter) 
oder personenbezogene Notfunkgeräte PLB 
(Personal Locator Beacon). Diese gestatten es, 
ein Flugzeug und seine Insassen entsprechend 
dem System schnell zu orten und Hilfe zu orga-
nisieren. Notfunkgeräte haben immer sich än-
dernde oder ergänzte Vorschriften einzuhalten. 
Diese Vorgabe und die neuen operationellen 
Möglichkeiten veranlassten die Firma Becker 
Flugfunkwerk, mit ihrer während über 40 Jahren 
auf diesem Sektor gewonnenen Erfahrung in 
Zusammenarbeit mit den Anwendern und mehr 
als 30‘000 ausgelieferten MR506 und MR509 
ein neues personenbezogenes Notfunkgerät, 
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 
unterstützen. Dank aktuellster GPS-Technologie 
wurde ein Zwölf-Kanal Empfänger 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 für den Einsatz 
in extrem schwierigen Umweltbedingungen 
wie schwerer See oder Gebirgsschluchten. 
Aufgrund der aktuellsten Schaltungsauslegung 
und des Einsatzes der modernsten elektroni-
schen Bauelemente verfügt das MR510 über 
eine extrem lange Nutzungsdauer. Mit den 
erfüllten 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 aktu-
ellsten Technologie ist das MR510 das kompak-

teste Notfunkgerät (PLB) auf dem 
Markt. Durch das Design und die 
Integrierung des GPS-Empfängers 
sowie der Dreo-Band-Antenne 
in handgerechter Weise ist das 
MR510 für den Einhandbetrieb 
bestens geeignet.

www.becker-avionics.com

Mit einem Flug auf knapp 13'000 Meter sicherte sich 2002 Fred North mit einem B2-Ecureuil den 
Heli-Höhenweltrekord.

Fortis begleitete Heli-Höhenweltrekord 
Im März 2002 gelang dem französischen Hub-
schrauberpiloten Fred North und seinem Team 
das schier Unglaubliche: der Höhenweltrekord 
von 12‘954 Metern! Der Rekordversuch stellte 
enorme Anforderungen an die Mechanik und 
an die physische und psychische Konstitution 
der Teilnehmer. Die Ausrüstung des Hubschrau-
bers und die Berechnung der Flugrouten mussten 
ebenso perfekt sein wie der Umgang mit dem 
Sauerstoffanzug, von dem das Überleben des 
Piloten in dieser enormen Höhe abhing. 

Bereits 1988 hatten amerikanische Militärpi-
loten vergeblich versucht, die bisherige Rekord-
marke von 1972 zu überbieten. Der Versuch 
des französischen Rekordpiloten Fred North 

mit seinem Helikopter AS 350B2 Ecureuil am 
23. März 2002 verlief dagegen bis auf we-
nige dramatische Minuten mit eingeschränkter 
Sauerstoffzufuhr planmässig. Die Rekordhöhe 
von 12‘945 Metern wurde offiziell durch das 
Radarteam des Flughafens in Kapstadt bestätigt. 
Ein sensationeller Erfolg für Fred North und seine 
erfahrene Crew.

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

MeteoSchweiz – kein Flug ohne Flugwetter
Rund um die Uhr überwacht und beurteilt der 
Beobachtungsdienst der MeteoSchweiz das 
Wetter am Flughafen. Im Halbstundentakt 
werden Informationen über das aktuelle Wetter 
weltweit vertrieben. In der Beratungszentrale 
stehen Modelldaten, Radar- und Satellitenbil-
der sowie die aktuellsten Wettermeldungen der 
ganzen Welt zur Verfügung. Daraus werden 
spezielle Prognosen für die Aviatik erstellt. Der 
Beratungsdienst erteilt rund um die Uhr telefoni-
sche Auskünfte für alle Luftfahrtbenützer, die nach 
Sichtflugregeln fliegen und daher dem Wetterge-
schehen besonders ausgesetzt sind. 

Wie wichtig Flugwetterdaten für die Luftfahrt 
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 Zürich plant mit Hilfe der 
Prognosen die Einsätze der Räumungsequipen 
und die Swiss berechnet damit die optimalen 
Flugrouten und das maximale Abfluggewicht der 

Flugzeuge. Auch das Büro für Flugunfallunter-
suchungen stützt sich bei Flugunfällen auf die 
Gutachten der MeteoSchweiz.

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

Wenn die Flugpassagiere heute meist nur 
wenig von den Wettereinflüssen spüren, so ist 
dies unter anderem den immer genaueren Mes-
sungen und Vorhersagen zu verdanken. Auch 
in Zukunft wird die MeteoSchweiz eigenen An-
gaben zufolge die Entwicklungen in der Aviatik 
aktiv mitgestalten und damit einen wichtigen Bei-
trag zur Sicherheit in der Luftfahrt leisten.
www.meteoschweiz.ch/aviatik 



FleetPlan - Die Zukunft im Blick

•  Digitale Projekt- / Flugakten

•  Auftragsbearbeitung, Finanzen, Statistik

•  Digitale Logbücher

•  CAMO NEU

•  JAR-Ops Manuals, Betriebsanweisungen, NFL

•  Digitale Piloten- und Schülerakten

•  Kalender & Zeitstrahl

•  Flugschule und Trainings NEU

•  Import / Export Schnittstellen

•  Import von Routen mit Flightplanner, 

   Jeppesen, Flymap

FleetPlan ist die innovative und umfassende Lösung für das effiziente, unternehmensweite 

Management Ihrer Flotte. FleetPlan optimiert und automatisiert wichtige Geschäftsprozesse, 

steigert die Produktivität und erleichtert Ihnen die tägliche Arbeit.

Nutzen Sie die Vorteile von FleetPlan als investitionssichere, strategische IT-Plattform für 

die nächsten Jahre.

Sprechen Sie uns an!

www.fleetplan.netTeam Centric Software GmbH & Co. KG

Lilienstrasse 11 • D-20095 Hamburg

Tel: +49 40 303 92 78 00

info@fleetplan.net

Die Komplettlösung

•  die Komplettlösung für Ihr Unternehmen

• sofort startklar, modular, flexibel erweiterbar

•  komfortabel und einfach in der Bedienung

•  unschlagbar in Preis/Leistung und Umfang

•  günstig und investitionssicher zur Miete

•  zukunftssichere Internet-Technologie

AV IAT ION  BUS INESS  INTELL IGENCE



Sphair – Herausforderung und Chance für Aviatiktalente
Sphair sucht potenziellen Nachwuchs für die 
unterschiedlichen Aviatikberufe in der Schweiz 
und für die Milizfunktion des Fallschirmaufklä-
rers. Mittels eines ausgereiften mehrstufigen 
Testverfahrens lassen sich die Eignung und 
das Talent für die vielfältigen Möglichkeiten in 
der Aviatik abklären. Am Ende des Sphair-Kur-
ses wissen Kandidatinnen und Kandidaten, ob 
sie den Anforderungen für spannende und for-
dernde Tätigkeiten in der Luftfahrtbranche wie 
Berufsmilitärpilot, Linienpilot, Flugverkehrsleiter 
oder als technische Fachperson gewachsen 
sind. Die Sphair-Kurse werden von der Schwei-
zer Luftwaffe finanziert und in Zusammenarbeit 
mit dem Aero-Club der Schweiz sowie privaten 
Flugschulen durchgeführt.

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

Die Stufe 3, das Screening, wird vom renom-
mierten Fliegerärztlichen Institut in Dübendorf 
durchgeführt. Die standardisierten Computertests 
beinhalten unter anderem Aufgaben aus den 
Bereichen Kopfrechnen, technisches Verständ-
nis und dreidimensionales Vorstellungsvermö-
gen. Die Stufe 4 umfasst, nach erfolgreichem 
Bestehen des Screenings, die zweiwöchige 
fliegerische Grundausbildung in einer der neun 
offiziellen Sphair-Flugschulen. Diese beinhaltet 

nebst praxisbezogenem Klassenunterricht und 
umfassenden Selbstanalysen natürlich auch die 
Ausbildung im Cockpit samt dazugehörigen 
Briefings und Debriefings.

Sphair wird von der Schweizer Luftwaffe fi-
nanziert. Die fliegerische Abklärung ist aus die-
sem Grund für die Teilnehmenden sehr preiswert. 
Weniger als 700 Franken, je nach Flugschule, 
sind aus der eigenen Tasche zu berappen. Nach 
Abschluss der fliegerischen Abklärung erhalten 
die Teilnehmenden von den zuständigen Spe-
zialisten eine detaillierte Schlussempfehlung. 
Die grössten fliegerischen Talente erhalten sogar 
eine Empfehlung zum Anwärter als Militärpilot. 
Grundsätzlich soll das umfassende Feedback 
aber eine Beratung sein, damit die Teilnehmen-
den selber entscheiden können, 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 attraktiven Arbeitgebern der Luftfahrtbranche 
wie Swiss, Rega oder Skyguide sein. Natürlich 
müssen im Anschluss an Sphair noch weitere 
berufsspezifische Ausbildungen und Selektionen 
durchlaufen und bestanden werden.
www.sphair.ch

Das vierstufige Testverfahren von Sphair.

Anforderungen
■ Schweizer Staatsbürgerschaft
■ Alter 17 bis 20 Jahre
■ Gute Gesundheit
■ Breites Allgemeinwissen
■ Guter Leumund
■ Interesse an der Luftfahrt

Sphair-Kurs in Locarno.
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PilotPilotCHS Central Helicopter Services AG 
Geschäftssitz  Tel. +41 (0)41 378 00 51
CH-6045 Meggen / LU Fax +41 (0)41 378 00 53

Basis Flugplatz  E-Mail: mail@centralheli.ch
CH-5632 Buttwil / AG www.centralheli.ch

Vom Privatpiloten zum
Unterlast-Experten!
Pilotenausbildung aus einer Hand

Inserat Skyheli_91 x 63 mm_neu.indd   1 05.10.10   15:19

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

u  cover all the aspects of your requirements and wishes
u  enjoy our first class service around your flight  
u  we manage your short notice change of plans
u  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    

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

TLDS
Transportleine 14 kN 

Ein starkes Stück Seil

TLDS und andere starke Helikopter-Leinen von 
400 bis 6000 kg Last und von 5 bis 100 m Länge
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www.air-work.com
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Die Teambildung zwischen Flughelfer und Pilot kann auch gelernt werden. 

Arbeiten mit dem Helikopter sind Arbeiten mit 
besonderen Gefahren. Dies gilt insbesondere 
für den Transport von Lasten als Aussenlast am 
Helikopter, gemeinhin «AerialWork» genannt. 
Jeder Betrieb ist, abhängig von seinen Zielen, 
seinem Führungspersonal, der geopolitischen, 
topographisch/geografischen und wirtschaft-
lichen Lage anders organisiert und strukturiert. 
Er pflegt zur Erreichung seiner Ziele gewöhnlich 
Methoden und Taktiken, die sich vom Nachbarn 
deutlich unterscheiden können.

Gemeinsam ist allen «AerialWorkern», dass 
irgendeine Art und Form von Nutzlast mit An-
schlagmitteln (Rundschlingen oder Ketten) ange-
schlagen, mit Lastaufnahmemitteln (Seil, Haken, 
Kübel, Netze) am Lasthaken des Helikopters 
angehängt, aufgenommen und von A nach B 
durch die Luft befördert wird. Alle Betreiber von 
Helikoptern unterliegen dabei grundsätzlich 
denselben physikalischen Gesetzen. Die luft-
fahrtrechtlichen Bestimmungen, die von Land 
zu Land abweichen können, sind auf dem Weg 
zu einer europäischen Vereinheitlichung (EASA 
OPS). Die Gesetzeslage und die Regeln der 
Technik im Bereich der Lastaufnahmeeinrichtun-
gen und Anschlagmittel sind dagegen schon 

länger europaweit harmonisiert und beschrie-
ben. Im AerialWork, aber auch bei Personen-
transporten, Rundflügen und bei Einsätzen mit 
anderen Organisationen (Rettung, Feuerwehr, 
Katastrophenhilfe) ist die Qualität der Dienstleis-
tung entscheidend abhängig vom Können, Wis-
sen und Entscheidungsvermögen des Flughelfers, 
hält A&H Training fest.

Das Ausbildungsangebot von A&H Training 
umfasst das Spektrum «Anfänger-Flughelfer» bis 
«Spezialist», zum Beispiel für 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 intensiv 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 Entscheidung an und führt 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 gegründete HeliSale International 
AG, die sich auf den Verkauf und die Vermittlung 
von neuen und gebrauchten Turbinenhubschrau-
bern 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 jewei-
ligen Luftfahrtgerätes. Bei den unterschiedlichen 
Dokumenten (Kaufangebote, Verträge) kann Heli-
Sale auf eigene Experten zurückgreifen, so dass 
der Klient ein Höchstmass an Rechtssicherheit 
geniesst. Weiterhin hilft die HeliSale bei der Ver-
mittlung von Finanzierungen und Versicherungen 
und ist auch gerne bei der Suche nach geeigne-
tem Luftfahrtpersonal behilflich.
www.helisale.ch

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

Die firmeneigenen Helikopter Bell Jet Ranger 
und Bell 407 erfüllen alle Bedingungen für die 
angebotenen Einsätze optimal. Im Ausbildungs-
bereich bietet CentralHeli zudem seit 2006 als 
erstes Unternehmen Kurse für Unterlastausbildung 
an (ECS1/2). Bei Bedarf kann CentralHeli auf 
ihre langjährigen Partner und deren Fluggeräte 
zurückgreifen. Unter anderem kann das Angebot 
mit kleinen, günstigen Schulungshelikoptern ab-
gerundet werden. 
www.centralheli.ch

Flughelferausbildung von A&H Training

Jeden Monat das Neuste 
aus der Schweizer Heli-Branche
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Die Flugschule Eichenberger setzt auf Enstrom-Helikopter.

Die beiden EC120B Colibri von BB Heli auf dem Petersgrat.

BB Heli AG, Zürich: Aus Freude am Fliegen
Die BB Heli AG fliegt alles, was mit dem Heli-
kopter möglich ist, so beispielsweise Taxiflüge, 
Rundflüge, Hochzeitsflüge, Foto/Filmflüge, Ma-
terialtransporte, Schul- und Trainingsflüge oder 
Gebirgseinsätze. Auf den beliebten Rundflügen 
sind auch Einzelpersonen herzlich willkommen. 

kopter vom Typ Bell Jet Ranger und Eurocopter 
EC120 Colibri in den Farben rot-orange-gelb-
weiss sind mit bewährten Turbinen ausgerüstet. 
Sie verfügen über je fünf Sitzplätze und ein mo-
dernes Cockpit mit Satellitennavigation. 
www.bbheli.ch 

Flugschule Eichenberger in Buttwil: Enstrom oder Enström?
Die Enstrom Helicopter Corporation fertigt heute 
die einzigen Hubschrauber mit Turbolader. Zu-
sammen mit dem äusserst effektiven Heckrotor 
bildet dies die Grundlage für 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 gutmütigen Autorotationseigenschaften 
für die Flugschule Eichenberger AG stechende 
Argumente. Trotzdem sind im Luftfahrzeugregis-
ter der Schweiz nur acht Enstrom Helikopter 
eingetragen.

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

binson 22 oder ein Schweizer/Sikorsky 300. 
Somit ist der Enstrom nicht die erste Wahl für 
die preisempfindliche Schulung. Im Vergleich 
zum Robinson 44 fehlen ihm ein Sitzplatz und 
rund 15 Knoten Reisegeschwindigkeit. Dafür 
erlauben das aktiv gedämpfte Fahrwerk und 
die grundsolide Konstruktion, täglich Autorota-
tionsübungen bis auf den Boden durchzuführen. 
Der fünfplätzige Enstrom 480B ist mit unter einer 
Million Dollar in der Anschaffung für einen Turbi-
nenhelikopter zwar ein echtes Schnäppchen, er 
konnte sich jedoch nie gegen die Vormachtstel-
lung des Jet Rangers durchsetzen. 

Heute ist die Flugschule Eichenberger AG 
in Buttwil der einzige Betrieb, der auf Enstrom-

Helikopter setzt. Dank des Einsatzes der etwas 
älteren Typen Enstrom F-28C, 280C und 480 
können Preise angeboten werden, die einen 
Vergleich mit Mitbewerbern nicht fürchten müs-
sen. Den Turbinenheli Enstrom 480 gibt es so 
günstiger als so manchen Heli mit Avgas-Antrieb 
anderswo. Und dies dank eines aussergewöhn-
lich guten Safety Records erst noch ohne einen 
hohen Selbstbehalt im Schadensfall. Übrigens: 
Die formschönen Helikopter der Enstrom Heli-
copter Corp. werden seit 51 Jahren in Meno-
minee, Michigan in den USA, gefertigt. Nicht 
in Schweden. Somit wäre die «Enström-»Sache 
wohl auch geklärt. 
www.flugschule-eichenberger.ch

BB Heli bietet faire Preise. Bei der Zürcher Firma 
fliegen für gewerbsmässige Einsätze Berufspi-
loten und Fluglehrer, welche auch in anderen 
Sparten der Aviatik grosse Erfahrung haben und 
deren Leitbild «Safety First» heisst. 
Die auf dem Zürcher Flughafen stationierten Heli
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Name Adresse Kontakte Spezialitäten

Air Glaciers SA 1951 Sion www.air-glaciers.ch

Air Grischa Helikopter AG 7204 Untervaz www.airgrischa.ch

Air Zermatt AG 3930 Visp www.air-zermatt.ch

Airport Helicopter Basel 4030 Basel-Flughafen
6025 Neudorf
8058 Zürich-Flughafen

Telefon 041 930 01 40
www.airportheli.ch

Schulung/Ausbildung
Personentransporte/Rundflüge
Aussenlasttransporte

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 
Schnupperflüge 
Personentransporte/Rundflüge 
Aussenlasttransporte (bis 0.9 Tonnen) 
Foto-/Filmflüge 
Besondere Ausrüstung 
Spezialeinsätze

BB Heli AG, Zürich Gotthelfstrasse 41
8172 Niederglatt

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

Schulung/Ausbildung/GPS 
Schnupperflüge 
Personentransporte/Rundflüge 
Aussenlasttransporte 
Foto-/Filmflüge/Hochzeitsflüge

BOHAG 
Berner Oberländer Helikopter AG

3814 Gsteigweiler-Interlaken www.bohag.ch

Bonsai Helikopter AG 9423 Altenrhein www.bonsaiheli.ch

CHS Central Helicopter Services AG 6045 Meggen Telefon 041 378 00 51 
Telefax 041 378 00 53 
Email mail@centralheli.ch 
www.centralheli.ch 

Schulung/Ausbildung 
Schnupperflüge 
Personentransporte/Rundflüge 
Aussenlasttransporte (bis 1 Tonne) 
Foto-/Filmflüge 
Besondere Ausrüstung, Bubbledoor für 
ECS Ausbildung auf Bell 206

Eagle Helicopter AG 3770 Zweisimmen www.eaglehelicopter.ch

Eliticino SA 6596 Gordola www.elticino.com

Flugschule Eichenberger AG Flugplatz
5632 Buttwil

Telefon 056 675 50 50 
Telefax 056 675 50 55 
Email info@flugschule-eichenberger.ch
www.flugschule-eichenberger.ch

Schulung/Ausbildung 
Schnupperflüge 
Personentransporte/Rundflüge 
Foto-/Filmflüge 
Wartungsbetrieb

Fuchs Helikopter AG Friesischwand 1
8834 Schindellegi

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

Schulung/Ausbildung
Film-/Fotoflüge
Wartungsbetrieb

GHS Group Hélicoptère de Sion 1950 Sion www.ghsion.ch

Héli Alpes SA 3960 Sierre www.helialps.ch

Heli Bernina AG Plazza aviatica 4
7503 Samedan

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

Schulung/Ausbildung 
Schnupperflüge 
Personentransporte/Rundflüge 
Aussenlasttransporte (bis 1.1 Tonnen) 
Foto-/Filmflüge 
Wartungsbetrieb 
Besondere Ausrüstung 
Spezialeinsätze

Schweizer Heli Operators
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Name Adresse Kontakte Spezialitäten

Heli Gotthard AG 6452 Erstfeld www.heligotthard.ch

Heli Partner AG 8370 Sirnach www.helipartner.ch

Heli Rezia AG 6775 Ambri www.helirezia.ch

Heli Sitterdorf AG 8589 Sitterdorf www.helisitterdorf.ch

Helikopter-Service Triet AG 9423 Altenrhein www.heli-service-triet.ch

Heli-Lausanne SA 1018 Lausanne www.heli-lausanne.ch

Heli-Linth AG 8753 Mollis www.heli-linth.ch

Helimission 9034 Trogen www.helimission.ch

Helipool Europe GmbH 7417 Paspels www.helipool.com

Heliswiss International AG 6403 Küssnacht a/Rigi www.heliswissinternational.com

Heliswiss 
Schweizerische Helikopter AG

3123 Belp www.heliswiss.com

Helitrans AG 4030 Basel-Flughafen www.helitrans.ch

Heli-TV SA 5627 Lodrino www.heli-tv.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 9496 Balzers www.rheinheli.ch

Rotex Helicopter AG Schifflände 2
9496 Balzers

Telefon 00432 384 35 35 
Telefax 00432 384 35 61 
Email mail@rotex-helicopter.ch 
www.rotex-helicopter.ch

Aussenlasttransporte (bis 2.7 Tonnen)

Scenic Air AG 3800 Interlaken www.scenicar.ch

Schweizerische 
Rettungsflugwacht Rega

8058 Zürich Flughafen www.rega.ch

Sky Media AG Postfach 233
8058 Zürich-Flughafen

Telefon 043 422 11 11 
Telefax 043 422 11 99 
Info@skymedia.ch 
www.skymedia.ch 

VIP-Flüge 
Rundflüge, Schnupperflüge 
Ausbildung und Umschulung 
Film- und Fotoflüge 
Verkehrsbeobachtung 
Spezialeinsätze
Feuerwerk ab Helikopter
Wartungsbetrieb

Swift Copters SA 1215 Genève www.swiftcopters.ch

Swiss Jet AG Postfach 303
8058 Zürich Flughafen

Plazza Aviatica 2
7503 Samedan

Telefon 044 816 90 00 
Telefax 044 816 90 09 
operation@swiss-jet.ch 
Telefon 081 836 22 22 
Telefax 081 836 22 20 
samedan@swiss-jet.ch

VIP-Flüge 
Rundflüge 
Aussenlasttransporte 
Schulung/Ausbildung 

Tarmac Aviation SA 6982 Agno Lugano Airport www.tarmac-aviation.ch

Turkey Heliski SA 1936 Verbier www.turkeyheliski.com

Valair AG Flugplatz
8589 Sitterdorf

Telefon 071 422 20 20
Telefax 071 422 20 56
Email info@valair.ch
www.valair.ch

Offizielle Robinson Helikoptervertretung 
für die Schweiz. R22, R44 und R66
Schnupperflüge
Personentransporte/Rundflüge
Filmaufnahmen mit Cineflex v14 HD
Foto-/Filmflüge
Wartungsbetrieb, R22, R44, R66, Bell 
206
Besondere Ausrüstung, Cineflex V14 HD, 
Infred Camerasystem, Coronacamera-
system,
Spezialeinsätze, Powerline- und Pipeline 
Kontrolle, Vermessungsflüge
Hochzeits- und Eventflüge
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Name Adresse Kontakte Angebot

Aerolite Max Bucher AG Aumühlestrasse 10
6373 Ennetbürgen

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

EMS und VIP-Ausrüstungen, eigenes 
Completion Center

Air Work & Heliseilerei GmbH Chli Ebnet 1
6403 Küssnacht a/Rigi

Telefon 041 420 49 64
Telefax 041 420 49 62
Email office@air-work.com
www.air-work.com

Schulung/Ausbildung (Flughelfer, ECS 1 
Ground Instruction)
Besondere Ausrüstung (Lastaufnahme
einrichtungen, PSA)
Zertifizierung von Rettungseinrichtungen 
(Bergetau, Doppellasthakengehänge, 
PSA) für Air Rescue und Spezialarbeiten

Avionitec AG General Aviation Center
8058 Zürich

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

Wartungsbetrieb

Becker Flugfunkwerk GmbH Germany Baden-Airpark B 108
D-77836 Rheinmünster

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

Avionik Hersteller (Intercom-, Funk- und 
Navigationsgeräte)

Bucher & Co.,Publikationen Schaffhauserstrasse 76 
8152 Glattbrugg

Telefon 044 874 17 47 
Email jp@buchair.ch 
www.buchairnet.com

Fliegerei-Fachbücher 
Flugzeugmodelle 
Fanartikel

FORTIS Uhren AG Lindenstrasse 45 
2540 Grenchen 

Telefon 032 653 33 61 
Telefax 032 652 59 42 
Email info@fortis-watches.com 
www.fortis-watches.com

Raumfahrt-Uhren 
Luftfahrt-Uhren 
Maritim-Uhren 
Limited Edition

HeliSale International AG via Campione 33a 
6616 Bissone

Telefon 091 649 50 50
Email info@helisale.ch
www.helisale.ch 

Handel mit Helikoptern

KEK Gmbh 3512 Walkringen Telefon 079 301 94 45
Telefax 031 701 35 82
Email kek_gmbh@bluewin.ch
www.flightplanner.ch

Besondere Ausrüstung (individuelle 
Movingmap-Lösungen weltweit)

Beratung/Vertrieb von Windows- und 
Apple-basierenden Navigationsgeräten

Kürzi Avionics AG Flugplatz
9506 Lommis

Telefon: +41 (0)52 376 22 27
Telefax: +41 (0)52 376 23 22
Email info@kuerzi.com
www.kuerzi.com

Flugelektronik
Luftfahrtumbauten
Unterhaltsarbeiten

MeteoSchweiz 
Flugwetterzentrale

Postfach 
8060 Zürich-Flughafen 
 

Telefon 043 816 20 10 
Telefax 043 816 20 14 
Email hotline@meteoschweiz.ch 
www.meteoschweiz.ch

Wetterprognosen 
Klima-Auskünfte

Top-Heliadressen

DAS Aviatik-Hobby-Geschäft
Öffnungszeiten: Montag – Samstag, 9.15 – 18.00 Uhr durchgehend, Parkplätze vor dem Haus

Schaffhauserstr. 76 • 8152 Glattbrugg • Tel. +41 44 874 1 747 • Fax +41 44 874 1 757 • www.buchairnet.ch

Orville & Wilbur Wright
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Aerolite Max Bucher AG | Aumühlestr. 10 | 6373 Ennetbürgen | Switzerland
Phone +41 41 624 58 58 | www.aerolite.ch
Aerolite America LLC | 1012 Market Street | Suite 305 | Fort Mill | SC 29708 | USA 
Phone +1 803 802 4442 | www.aerolite.aero

aerolite

Tailor-made
Medical interiors that 
fi t your mission

Performance 
Lightweight equipment and 
excellent handling

Flexibility
Quick change capabilities for 
different missions

Turnkey solutions
From design to completion

Medical Interiors for Aircraft 
and Helicopters
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Name Adresse Kontakte Angebot

ORIS SA Ribigasse 1 
4434 Hölstein 

Telefon 061 956 11 11 
Telefax 061 951 20 65 
Email info@oris.ch 
www.oris.ch

Fliegeruhren 
Taucheruhren 
Motorsportuhren 
Kulturuhren

Pilatus Aircraft Ltd. Postfach
6371 Stans

Telefon 041 619 66 94
Telefax 041 619 65 76
Email info@pilatus-aircraft.com
www.pilatus-aircraft.com

Wartungsbetrieb

RUAG Aviation Postfach 162
6055 Alpnach

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

Wartungsbetrieb

skyguide-swiss air navigation 
services ldt.

P.O.Box 796 
1215 Genève 
 

Telefon 022 417 41 11 
Telefax 022 417 45 47 
Email info@swissguide.ch 
www.skyguide.ch

zivile und militärische Flugsicherung 
Luftfahrtinformationsdienst

SPHAIR – Aviatiktalente gesucht c/o Aero-Club der Schweiz, 
Lidostrasse 5
6006 Luzern

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

Einstiegsplattform für Luftfahrtberufe

Team Centric Software GmbH & CO AG 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.net

Office- und Flottenmanagement Software

Aero Insurance Service AG General Aviation Center 
8058 Zürich-Flughafen 

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

Luftfahrt-Versicherungen

AFS all-financial-solutions gmbh Flugplatz Birrfeld 
5242 Lupfig 

Telefon 056 210 94 74 
Telefax 056 210 9475  
Email afs@a-f-s.ch 
www.a-f-s.ch

Luftfahrt-Versicherungen

AXA Corporate Solutions 
Swiss Branch Office

General Guisan-Strasse 40 
8401 Winterthur

Telefon 052 261 74 42 
Telefax 052 261 63 30 
Email info@axa-cs.com 
www.axa-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.cp-air.ch

Luftfahrt-Versicherungen

Hudson Sky SA 
Authorized Swiss Lloyd's Broker

Oberalpstrasse 16 
7000 Chur 
 

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

Luftfahrt-Versicherungen

               

PILATUS HAT DIE ZUKUNFT VOR AUGEN - 
SEIT ÜBER 70 JAHREN!

www.pilatus-aircraft.com

Über 40 Jahre Erfahrung machen RUAG Aviation zu einem führen-

den Anbieter, wenn es um die War tung von zivilen und militärischen 

Heli koptern geht. Ein Team von hoch qualifizierten Spezialisten und 

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

Helikopter-Unterhalt: Unser Service hat sich herumgesprochen.

eine moderne Infrastruktur garantieren erstklassigen Service. Ob 

Sys tem betreuung, Up  grading, Avionik oder Design: Unsere Kunden 

wissen, warum Sie sich jederzeit auf uns verlassen können. 

RZ Heli_RUAG_210x296_d.indd   1 16.09.10   15:55

FleetPlan - Die Zukunft im Blick

•  Digitale Projekt- / Flugakten

•  Auftragsbearbeitung, Finanzen, Statistik

•  Digitale Logbücher

•  CAMO NEU

•  JAR-Ops Manuals, Betriebsanweisungen, NFL

•  Digitale Piloten- und Schülerakten

•  Kalender & Zeitstrahl

•  Flugschule und Trainings NEU

•  Import / Export Schnittstellen

•  Import von Routen mit Flightplanner, 

   Jeppesen, Flymap

FleetPlan ist die innovative und umfassende Lösung für das effiziente, unternehmensweite 

Management Ihrer Flotte. FleetPlan optimiert und automatisiert wichtige Geschäftsprozesse, 

steigert die Produktivität und erleichtert Ihnen die tägliche Arbeit.

Nutzen Sie die Vorteile von FleetPlan als investitionssichere, strategische IT-Plattform für 

die nächsten Jahre.

Sprechen Sie uns an!

www.fleetplan.netTeam Centric Software GmbH & Co. KG

Lilienstrasse 11 • D-20095 Hamburg

Tel: +49 40 303 92 78 00

info@fleetplan.net

Die Komplettlösung

•  die Komplettlösung für Ihr Unternehmen

• sofort startklar, modular, flexibel erweiterbar

•  komfortabel und einfach in der Bedienung

•  unschlagbar in Preis/Leistung und Umfang

•  günstig und investitionssicher zur Miete

•  zukunftssichere Internet-Technologie

AV IAT ION  BUS INESS  INTELL IGENCE

Sonja Nöckel 
Senior Underwriter Aviation
sonja.noeckel@axa-cs.com
Phone +41 52 261 58 75
Mobile +41 79 421 70 84

Michael Maier 
Senior Underwriter Aviation
michael.maier@axa-cs.com
Phone +41 52 261 58 74
Mobile +41 79 759 50 48

AXA Corporate Solutions Switzerland 
General-Guisan-Strasse 40
P.O. Box 4600
CH-8401 Winterthur

www.axa-corporatesolutions.com

a reliable company
available teams
attentive advice
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a redefi ned vision of 
specialty insurance

axacs_msp_186x130.indd   1 8/09/10   17:27:11

bgi_schweiz_07_RZ 08.10.2007 12:10 Uhr Seite 1 

Probedruck

C M Y CM MY CY CMY K

Denn als Luftfahrtversicherungsmakler haben wir den Überblick, geben Ihnen ein sicheres Gefühl
und übernehmen die Kontrolle. Den Überblick, über die für Sie sinnvollen Versicherungen. Das
sichere Gefühl, mit dem besten Schutz zu fliegen. Und die ständige Kontrolle Ihrer abgeschlossenen
Verträge. Diesen Job machen wir allerdings auch in unseren jetzigen Büroräumen perfekt. Überzeugen
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
le contrôle. Une vue d’ensemble sur les assurances qui vous sont utiles. Le sentiment rassurant de bénéficier de la meilleure
protection en vol. Et le contrôle constant sur les contrats que vous avez souscrits. Mais nous n’avons nul besoin de gravir
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. 

Hier könnte man unseren
Firmensitz vermuten.
On pourrait supposer que le siège
de notre société se trouve ici.

So behalten wir für Sie den Überblick.
Nous avons une bonne vue d‘ensemble.

Gehen Sie auf sicher mit
BGI
BERTIL GRIMME AG
AVIATION INSURANCE BROKERS

CAMINADA &
PARTNER AG

a member of

Caminada 187x128mmm.indd   1 3.3.2009   15:44:07 Uhr
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THE REAL PARTNER

PPL Pro / CPL/IR / Multi Engine

www.efos.ch
+41 44 813 52 92

Fliegerclub - Airtaxi - Rundflug - Charter

www.efos.ch
+41 44 813 52 92

Fliegerclub - Airtaxi - Rundflug - Charter

„SPHAIR“ verpatzt
– ruf an!

www.skymarket.ch
Die Aviatik-Online-Plattform für Firmenpräsenz

www.skymarket.ch
Die Aviatik-Online-Plattform für Firmenpräsenz

www.skymarket.ch
Die Aviatik-Online-Plattform für Firmenpräsenz

1 Spaltig

2 Spaltig

3 Spaltig

Jetzt bestellen!
•	Super	Puma	Display

•	10	Jahre	Luftbetankung

•	Schweizer	Austauschpilot

•	Aviatikstudium	an	der	ZHW

•	Bloodhound	BL-64

•	Bye	bye	Alouette	III

•	Drohnen	an	der	Grünen	Grenze

•	Historisch:	Mirage	IIIDS

•	Elektronische	Kriegführung

•	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	ausgeführt,	wenn	
der	Betrag	von	CHF	15	auf	das	Postkonto 87-334084-2	(Aviation	Media	
AG,	8428	Teufen	ZH)	überwiesen	worden	ist.	Versand	ab	Dezember.

Sichern	Sie	sich	heute	schon	Ihr	persönliches	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

Schweizer 
Luftwaffe

Fr. 15.–
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Kalender „SkyAction 2011“erhältlich!

Montag
Dienstag

Mittwoch
Donnerstag

Freitag
Samstag

Sonntag

28
1

2
3

4
5

6

7
8

9
10

11
12

13

14
15

16
17

18
19

20

21
22

23
24

25
26

27

28
29

30
31

März 2011

SkyNews.ch-Aprilausgabe 

erscheint

Notizen

Aviation Media AG, Oberteufenerstrasse 58, 8428 Teufen ZH,
Telefon 044 881 72 61, Fax 044 881 72 63, www.skynews.ch

Der beliebte und praktische Kalender mit tollen Bildern und der
Möglichkeit, persönliche Notizen einzutragen, erscheint auch
2011. Neu im grösseren Format: 31,5 cm breit und 44 cm hoch.

Bestellen Sie jetzt den Kalender „SkyAction 2011“ direkt über
unsere Website www.skynews.ch. Dort finden Sie auch alle
Bilder. Oder rufen Sie uns an!

Der Preis beträgt nach wie vor nur CHF 20.00 (Verpackung und
Porto innerhalb der Schweiz eingeschlossen, Ausland-Lieferun-
gen für EUR 15.00, zusätzlich Porto).

Jeden Monat die besten Schweizer Heli-News

Das aktuelle Magazin der Schweizer Luftfahrt
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Exklusiv: Erste Da Vinci-
Erfahrungen der Rega

Das aktuelle Magazin der Schweizer Luftfahrt

Rückblende: Schweizer
Motorflug-Start im Engadin

Aktuell: Airbus A380
über Schweizer Alpen
Aktuell: Airbus A380

Schwerpunkt:
Schweizer Helifirmen

**01-25_SkyNews03_10.indd   1 15.2.2010   13:29:39 Uhr

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 fühlt jeden Monat den Puls der Branche.
Innert nur sechs Jahren hat sich SkyNews.ch zum meist-
verbreiteten unabhängigen schweizerischen Luftfahrtmagazin 
entwickelt.
Beachten Sie unsere Abo-Aktionen auf unserer Website!

Aviation Media AG x Oberteufenerstrasse 58 x CH-8428 Teufen-Zürich 
Telefon 0041 (0)44 881 72 61 x Fax 0041 (0)44 881 72 63 x E-Mail: info@skynews.ch

•	

•	

•	
 

•	

Jetzt Gratis-Probenummer bestellen, E-Mail oder 
Anruf genügt. Zudem sind alle früheren Ausgaben 
nach wie vor erhältlich.

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

SkyNews.indd   26 12.10.2010   11:19:27 Uhr
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Leserreise an die Farnborough Airshow 2010
«SkyNews.ch» bietet seinen Lesern auch 2010 exklusive Airshow-Reisen an: 

Am Freitag, 23. Juli 2010, Tagesflug an die Farnborough Airshow
Abflug am frühen Morgen in Zürich. Mit einer Dornier 328 der Welcome Air fliegen wir direkt nach Farnborough. 
Kurze Zeit nach der Landung befinden Sie sich ohne Anreisestress bereits mitten in der Airshow und erleben die neusten 
Flugzeuge der weltweiten Militär- und Zivilluftfahrt. Nach einem Tag voller unvergesslicher Eindrücke heben wir zum 
Rückflug nach Zürich ab, wo wir gegen 22 Uhr ankommen werden (Flugzeiten können noch variieren).
Im Preis von CHF 1290.– pro Person sind der Flug Zürich-Farnborough-Zürich mit Welcome Air, Catering an Bord und 
der Eintritt zur Airshow inbegriffen. Infos über die Farnborough Airshow findet man unter: www.farnborough.com
Weitere Infos zu dieser und weiteren Leserreisen finden Sie auf unserer Website www.skynews.ch unter 
«Leserreisen». Vielen Dank für Ihr Interesse, bei Fragen rufen Sie uns einfach an!

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

Tagesflug zur besten Airshow Europas!
«SkyNews.ch» bietet ihren Lesern 2011  exklu sive Airshow-Reisen an:

Samstag, 16. Juli 2011:

«Royal International Air Tattoo» Fairford
Am frühen 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 grösste 
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 
Eindrücke heben wir um 19 Uhr Lokalzeit in Kemble zum Rückflug nach 
Basel ab, wo wir gegen 22.00 Uhr ankommen werden. 

Im Preis von CHF 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

Leserreise an die AERO Friedrichshafen 2010
«SkyNews.ch» bietet seinen Lesern auch 2010 exklusive Airshow-Reisen an: 

Am Samstag, 10. April 2010 mit der DC-3 an die AERO in Friedrichshafen
Mit der VIP-Douglas DC-3 HB-IRJ starten wir um 8 Uhr in Bern-Belp und fliegen in etwas mehr als einer Stunde direkt 
nach Friedrichshafen. An Bord werden Sie mit dem VIP-Service verwöhnt. Kurze Zeit nach der Landung befinden Sie sich 
ohne Anreisestress bereits mitten in der AERO Messe.
Nach einem Tag voller unvergesslicher Eindrücke heben wir um 19 Uhr zum Rückflug nach Bern ab, wo wir nach 20 Uhr 
ankommen werden.
Im Preis von CHF 790.00 pro Person sind der Flug Bern-Friedrichshafen-Bern, Catering an Bord und der Eintritt zur 
Messe und Airshow inbegriffen. Infos über die AERO Friedrichshafen findet man unter: www.aero-expo.com
Weitere Infos zu dieser und weiteren Leserreise finden Sie auf unserer Website www.skynews.ch unter „Leserreisen“
Vielen Dank für Ihr Interesse, bei Fragen rufen Sie uns einfach an!

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

Jetzt erhältlich!
•	Live	Firing	in	Norddeutschland

•	45	Jahre	Patrouille	Suisse	und		
 20 Jahre PC-7 TEAM

•	Super	Puma	in	Bosnien	

•	 Interview	mit	Markus	Gygax

•	Wie	der	Demopilot	den	neuen		
 Pilatus PC-21 vorführt

•	SPHAIR	verleiht	jungen		
 Menschen Flügel

•	Wie	Piloten	der	Luftwaffe		
 Tiger-Nachfolger einschätzen

•	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 ausgeführt, 
wenn der Betrag von CHF 15 auf das Postkonto 87-334084-2 (Aviation 
Media	AG,	8428	Teufen	ZH)	überwiesen	worden	ist.	

Sichern Sie sich heute schon Ihr persönliches 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
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Lenkwaffen-
Schiessen 

in Deutschland

➤ Rauchende Kanonen: 
 Fliegerabwehr trainiert 
 den scharfen Schuss

➤ Erfolgreicher Einsatz: 
 Helikopter kehren 
 aus Bosnien zurück

➤ Markus Gygax: 
 An der Spitze der 
 Schweizer Luftwaffe
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Aviatiktalente gesucht

Vom Fliegen träumen – 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 öffnen und Dir den Weg in die vielfältigen berufl ichen Möglich-
keiten, die die Fliegerei bietet, zu ebnen. www.sphair.ch


