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Helikopter-Schulung bei Fuchs Helikopter

Geschditzte leserinnen und Leser

Zum ersten Mal am Steuerkniippel Uber 350 Helikopter fliegen in der Schweiz, viele von ihnen werden
gerne gesehen, weil sie im Notfall Hilfe bringen oder dank ihrer aus-
Schwerlast-Profis im Finsatz sergewdhnlichen Eigenschaften ein Transportproblem I6sen. Andere
gelten mancherorts als Stérfaktoren, weil sie scheinbar zwecklos iber
Regulationsdruck gefehrdet bewdhrte Modele einer Wiese schweben. Beim Llesen von «skyheli.ch» werden Sie aber
feststellen, dass es nicht «gute» und «schlechte» Helikopter gibt. Vielmehr
I ird deutlich, dass die Schweizer HelikopterBranche als Ganzes einen

Luftfrettung: gut investiertes Geld M ’ P
%9 bedeutenden Teil der Infrastrukiur darstellt und zwischen den Profi-Pilofen
. und den Jungpiloten auf einem Rundflug ein direkter Zusammenhang be-
lint setzt uf dos Lamo steht. Erfahrene Besatzungen und einsatzbereite Helikopter kénnen nicht
Testolot auf d Robinson R erst dann aus dem Hangar geholt werden, wenn sie dringend benétigt
estpilot auf dem neven Robinson R66 werden. Nur weil Helikopter jeden Tag Geld verdienen und Besatzun-

gen mit vielfaltigen Aufgaben Erfahrungen sammeln, verfigt die Schweiz

Skymedio: liegende Komera weltweit im Einsatz iber eine HelikopterInfrastrukiur, die international respektiert wird und

auch dann zur Verfigung steht, wenn wirklich nur noch ein Helikopter

Heli-Grosseinsatz im Katastrophenfall weiterhelfen kann.
Dass in der Schweiz besonders viele Helis im Einsatz stehen, hat sicher
Bell 429: Bewihrungsprobe am Matterhorn auch mit der Topografie des Landes zu tun. Uberall dort, wo schwieriges
Geldnde ein Weiterkommen am Boden erschwert, kann der Heli seine
Interview: «Capito, Flugzeug- und Helipilot Stérken besonders gut ausspielen. Dieses fordernde Umfeld hat dazu

gefihrt, dass die Heli-Pioniere die Einsatzméglichkeiten weiterentwickelt

K-Max: Schwerarbeiter bei der Rotex und perfektioniert haben. Heute steht die Heli-Branche jedoch vor Her-
ausforderungen, die wenig mit dem direkten Umfeld zu tun haben, son-

Die High-fechHelis ohne Pilot von Swiss UAV dern vielmehr mit Gesetzen und Regulationen, die zu haufig fernab der
téglichen Praxis entworfen werden. Hier helfen weder Erfindergeist noch

Heli-Virus bei Airport Helicopter Erfahrungsschatz weiter, hier kénnen sich die He'l'i-BeTreiber nur begrenzt
selber helfen. Die Unterstiitzung aus Politik und Offentlichkeit ist gefragt,
. . . damit nationale Auflagen und Regulationen der europdischen Flugsicher-
Bistol Sycamore it beweger Gescicite heitsagentur EASA die Heli-Operator nicht so stark einschranken, dass sie

HeliBerning Kampft fir agbre Regulafionen ihre vielféltigen Dienstleistungen nicht mehr so effizient anbieten kénnen

wie heute.
57 o bote der HeliBranch Und, neben der Ernsthaftigkeit dieser Themen, Helikopter und das Heli-
Spezielle Angebote der HelrBranche kopterfliegen bereiten auch ungemein viel Spass! Bei den Menschen, die

mit diesen Maschinen arbeiten, ist Gberall besonders viel Leidenschaft fir

63 Die Schweizer Heli-Operotors auf einen Blick die Arbeit und die Schénheit des Fliegens zu spiren. Wir hoffen, dass Sie

mit der ersten Ausgabe von «skyheli.ch» an dieser Leidenschalft teilhaben

65 Top-Adressen der Helikopter-Branche kénnen.
Eugen Birgler, eb@skynews.ch
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Swiss Jet setzt zwei Agusta Westland AW139 \/\/PHe/Ikopfer ein, die fur sechs, ochf oder zwolf Fluggéste emger/chfef Werden kénnen.

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

und Businessets ein.

Text Hansjérg Birgi

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

Sechs, acht oder zwilf Fluggiiste

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

Der Heli-Chefpilot von Swiss Jet, Dario Mazza (rechts) stevert den AW 139 in Samedan zur Landung
auf der Piste 21.

Die beiden zweimotorigen AW139 der in
Zirich und Samedan ansdssigen Swiss Jet sind
voll instrumentenflugtauglich, werden immer von
zwei Piloten gestevert und kénnen je nach Be-
darf fir sechs, acht oder zwdlf Fluggéste (auf
Wunsch auch mit Flight Attendant) eingerichtet
werden. Das ZwdlferInterieur kam beim Auto-
rennen in Monza zum Einsatz, als VIPs ab den
Flugplatzen Milano-Malpensa und Linate zur
Rennstrecke und zuriick «geshutilet» wurden.

Foto Hansjérg Birgi

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

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

Schwerpunkt VIP-Fliige

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

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

oritz vorb

Luftbriicke zwischen dem Bergell und St. Moritz
eingerichtet, die hauptsachlich dem Personal der
Bergbahnen, aber auch Privatpersonen zur Ver-
figung steht. «Wenn die Mitarbeiter — vielfach
Grenzgédnger — nicht an ihre Arbeitsplétze im
Engadin kommen, dann funktionieren viele Be-
triebe nicht mehr», erganzt Heinz Hardmeier.
Dass Swiss Jet in Zukunft an eine Intensivie-
rung der BusinessHeli-Sparte glaubt, zeigen
auch die Optionen fir zwei BA6OQ Tiltrotor.
Diese Neuentwicklung, eine Mischung aus Busi-
nessJet und Helikopter, ist fir das Geschéftsfeld
von Swiss Jet ideal. Der BA6O9 soll 2013 zerti-
fiziert werden. www.swiss-jet.ch ]
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Helikopter-Schulung bei Fuchs Helikopter

Mit gutem Gefihl zum Test

m

Das Flaggschiff von Fuchs Helikopter, der Notar-Heli MD902 Explorer HB-ZKE,

ik i i

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

Text Eugen Birgler

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

Schliisselerlebnis im Schnee

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

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

hier mit der CineflexKamera im Einsatz fiir das Schweizer Fer

iy o

nsehen.

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

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

Wer sich fir die Helipiloten-Ausbildung infer-

Foto Nick Dapp



Foto Eugen Birgler

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

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

15 Monate bis zum Ziel

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

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

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

10 skyheli.ch 0/2011

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

Giinstiger Turbinen-Heli

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

Kosten der Pilotenlizenz

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

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

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

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

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

Ausbildung eine genave Checkliste auszuarbeiten.

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

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

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

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

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

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

Neben dem Ausbildungsbetrieb — 2009

waren die Fuchs Helis alleine fur Schulungen

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

~.

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

Foto Eugen Biirgler

Foto Nick Dépp



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

Wir sind eine professionelle Helikopter-Flugschule. Die Flugstunde kostet  Airport Helicopter in Basel, Zirich
bei uns nur CHF 570.-. Fiir einen Schnupperflug schenken wir lhnen  und Luzern-Beromiinster:
einen zusétzlichen Gutschein fiir CHF 50.-. Sie zahlen also nur CHF 520.-. wwaw.airportheli.ch

Leisten Sie sich das Abenteuer und bestellen Sie Ihren ersten
Helikopter-Flugsunter bero@airporthelisehsoder Telefon 041.930.01:40x¢

= y o B

OorvilleWrighit
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Offnungszeiten: Montag — Samstag, 9.15 — 18.00 Uhr durchgehend, Parkplatze vor dem Haus
Schaffhauserstr. 76 « 8152 Glattbrugg « Tel. +41 44 874 1 747 « Fax +41 44 874 1 757 « www.buchairnet.ch
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Foto Florian Lithi

Dte ersfen He/l F/ugstuno’en Qus- cf

Der brandneue Robinson R22 Beta Il HB-ZMF der Bemer Mounfcun F/yers mit dem Nick DClpp seine o//erersfen Erfohrungen als He/lpl/of somme/fe

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

Text Nick Déipp

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

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

Grosser Theorieblock

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

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

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

Theorie nicht unterschiitzen

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

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

Erste Flugstunde

Die erste Flugstunde beginnt mit einem theoreti-
schen Teil, bei dem man in die Grundprinzipien
des Helikopterfliegens eingeweiht wird. Hinzu
kommen die spezifischen Regeln der ausgewdhl-
ten Flugschule. Nun kann mit der eigentlichen

Flugvorbereitung begonnen werden. Zuerst



wird die Treibstoffmenge fir den Flug berech-
nef, anschliessend «Weight and Balance» des
Helikopters beim Start und wéhrend des Fluges
bestimmt. Weiter wird das Wetter studiert und
mit Hilfe der Daten die Dichtehthe ermittelt. Mit
dieser Angabe kann der maximale Ladedruck
und die Héchstgeschwindigkeit ausgerechnet
werden.

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

Motorstart als Herausforderung

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

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

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

Der Schweiss rinnt

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

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

Miide, aber gliicklich

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

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

Ubungen auf dem Helisquare

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

Foto Nick Dépp



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

Ruhigere Steverbewegungen

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

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

Die dritte Flugstunde

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

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

Platzvolte mit vielen Checks

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

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

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

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

Vom Krampf zum Vergniigen

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

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

Man sollle wissen, wieso man den Weg zum
Helipiloten einschlagen will, nur eine Idee reicht
grundséizlich nicht. Es kostet viel Zeit, Geld und
Energie. Wenn man sich ansfrengt, ist es aber
sicher méglich, das Ziel zu erreichen. [ ]
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Blick ins Cockpit des R22 Beta — bereit fir den néchsten Schulflug.

Foto Nick Dapp



Monfagef/uge der Heliswiss International mit dem Kamov Ka-32

Kraftakt mit Femgef shi

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

lasthelis im Einsatz.

Text und Fotos Eugen Birgler

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

Dijnne Luft fiir den Kamov

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

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

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

beim Bau von Hochspannungsleitungen im frei-




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

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

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

Einsatz iber Berlin-City

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

Inzwischen schwebt der Kamov Ka-32 be-
reits mit dem Mastkopf ber der Montagestelle
vor dem Eiger. langsam senkt der Pilot die
Maschine ab, bis die Helfer am Boden die Hal-
feseile greifen kénnen, um damit beim genauen
Positionieren der Last helfen zu kénnen. «Vier,
drei, null, minus 50», mit ruhiger Stimme gibt
der Flughelfer Franz Rast dem Piloten iber Funk
Hshenangaben durch, obwohl er sich mehrere
Meter iber dem Boden an der Spitze des Mas-
fes im Downwash des grossen Helis befindet,
dem Rotorabwind, der fast in Orkanstérke blast.
Mit feinen Bewegungen am Steuerkniippel 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 [ ]

Regulations-Dschungel macht das Arbeiten schwer

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

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

Wann und in welcher Form europaweit fir alle die gleichen verbindlichen Regelungen eingefiihrt
werden, sei noch immer unklar: «Noch ist das fir Heliswiss International relevante EASA OPS Regel
werk nicht mehr als ein Papiertiger.» Luzi Tischhauser wiinscht sich, dass in Europa Gberall mit der
gleichen Elle gemessen wird: <Es wiirde unsere Arbeit erleichtern, wenn die Regeln einheitlich zur
Anwendung kamen und nicht jedes nationale Aufsichtsamt unsere Arbeit mit eigenen Inferpretationen
der Regelungen erschweren wiirde. »
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Die Schweizer Heli-Betriebe haben in ihren spezifischen Einsatz-
bereichen viel Kénnen und Fachwissen aufgebaut. Das Beispiel
der Air Glaciers-Basis lauterbrunnen zeigt, dass vielfdltige Regu-
lationen die heute fast selbstverstandlichen Dienstleistungen der

Heli-Firmen gefchrden.

Text Eugen Birgler

Die farbigen Punkte, die sich iber die grine
Wiese auf die Heli-Basis Lauterbrunnen zu be-
wegen, sind kaum als Menschen zu erkennen.
Sie héngen an der Longline, 180 Meter (1) unter
dem SA315B lama. Laufend gibt der Retter am
Ende der Leine Anweisungen ber Funk, 100
Meter vor dem Aufsetzpunkt Gbernimmt der Ein-
weiser am Boden und gibt Héhen- und Seiten-
korrekturen an den Piloten weiter, bis Retfter und
Gerettefe punkigenau und sanft neben dem Flug-
helfer abgesetzt werden. Einmal jéhrlich iben
die Bergretfter der SAC-Rettungsstation Lauter-
brunnen zusammen mit der Air Glaciers solche
Einscize mit der Longline, die an sehr steilen bis
iberhangenden Felswénden zum Einsatz kommt,
dort wo eine Rettung mit der Winde unméglich
waére. Haufig sind auch Einséize fir verunfallie
Cleitschirmpiloten, dann verhindert die Longline,
dass der Rotorabwind den Schirm erfasst.

Zwei Monate spdater néhert sich das gleiche
lama vom Rosenlauital kommend der Dossen-

hitte auf 2669 Metern Uber Meer. Am langen
Transportseil hangt diesmal ein Element der Sei-
tenwand fir den Erweiterungsbau bei der expo-
nierten Hitte. Mehr als 1300 Hohenmeter Gber-
windet das lama an diesem Tag bei jeder der
50 Rotationen und transportiert dabei bis zu 800
Kilogramm schwere Holzelemente, die direkt an
ihrer endggltigen Position montiert werden.

Bergfihrer und Rettungsspezialist Hans-Peter Imboden bereit zum Absetzen durch den Windenoperateur

Jan Thalmann. Ein eingespieltes Team ist Bedingung fir erfolgreiche Reffungseinsdize.

Foto Eugen Birgler
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Egal, ob Rettungsflige oder Transporteinséitze, die Besatzungen in Lauterbrunnen méchten noch

lange auf die leistungen des einmotorigen, aber

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

Transport-Erfahrung hilft bei Rettungen

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

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

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

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

Die Swiss Helicopter Association SHA kéampft an vielen Fronten

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

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

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



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

Fiir jede Situation den richtigen Heli

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

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

Statistik spricht fir Einmotorige

Unversténdlich ist fir Chrigel von Allmen, dass
europdische Regulationen fir Reftungsflige zwei-
motorige Helikopter fordern: «Wenn wir fir die
Revision der Bahn einen Monteur mit dem Ecu-
reuil aufs Schilthorn fliegen, dieser zwei Stunden
spdter vom Gerist fallt, wie will man dann erklé-
ren, dass wir ihn nicht mehr mit dem Ecureuil ein-
motorig ins Spifal fliegen dirfen®», fragt Chrigel
von Allmen.

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

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

Praxisnéhe statt Papiertreve

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

tber die Heli-Operator hereingebrochen, die in

Das AS350B3+ Ecureuil HB-ZNA der Air Glaciers deckt in Lauterbrunnen die gesamte Einsatzpalefte

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

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

3 " »

von Reftungen iiber Fallschirmabsetzflige bis zu Montagen ab.

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

fast jedem Wetter — ein entscheidender Vorteil bei Reftungsmissionen.
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So sieht der Pilot aus dem lama die Heli-Basis Lauterbrunnen, wenn seine

«Passagiere» an der 180-Meterlongline den Boden berihren.

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

BAZL-Handlungsspielraum wird mit EASA-OPS kleiner

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

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

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

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

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

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

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

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

Text und Foto Eugen Biirgler

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

0,4 Promille der Gesundheitskosten

Fir Unfallversicherer seien Reftungskosten oft In-
vestitionen in ein optimales Resultat, wenn bei-
spielsweise eine Invaliditat verhindert werden
kénne. Zwar sei die Lufrettung finf- 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

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

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

Intensiv-Helis fiir Verlegungsfliige?

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

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

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

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

Leichtigkeit um die Felsen.

Bewdhrtes Team im Forst- und Baubereich

Alpinlift mit Lama-Power

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

einem Lama fliegt.

Text und Fotos Eugen Birgler

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

Schutzbauten immer hiiufiger

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

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

Rotoren darauf setzen und auf alles Unnétige v

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

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

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

erzichten.

how geben die AlpinliftPilofen 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-
rickgreifen. Als das Lama bei der letzten 800-
Stunden-Kontrolle bei RUAG Aviation weilte,
machte Alpinlift sehr gute Erfahrungen mit diesem
Heli, der Uber eine maximale Aussenlastkapazi-
it von 950 Kilogramm verfigr: «Ein super Heli,
der sich auch im harten logging-Einsatz bestens
bewdhrt hat, so Sascha Kempf. Dennoch hofft
der Geschaftsfihrer der Innerschweizer Helifirma,
dass die Llama-Geschichte — méglicherweise mit
in Indien neumotorisierten Lamas — noch lange
weitergehen wird. www.alpinlift.ch [ |

Konzentriert setzt Sergio Albertella die Last auf der Pilatus-Baustelle ab. Das Alpinliftlama ist mit einem
Moving-Terrain-System im Cockpit ausgeristet.

Lama mit never Turbine ersetzt in Indien alte Lamas

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

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

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




Der von Hansruedi Amrhein geflogene R66 mit der Immatrikul

s 4l o

ation N4512G gehérte zu den damals drei fliegenden Prototypen und tréigt die

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

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

tem Jahr auch in der Schweiz starten.

Text Eugen Biirgler, Fotos Valair

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

Vertrautes angetroffen

«Am 9. August morgens stand ich beim Robinson-
Werk in Torrance und nach drei Stunden Theorie
konnte ich zum Einweisungsflug sfarten, bei dem
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es vor allem um die Emergency-procedures (Not-
verfahren) ging. Nach einem Prifungsflug mit ei-
nem FAATestpiloten wurde ich fir die Testflige
zugelassen>, fahrt Hansruedi Amrhein fort.
Obwohl Robinson schon lange am Turbinen-
R66 arbeitet, hat er im Cockpit des neuen Helis
fast nur Vertrautes angetroffen: «Ich hatte das
Gefiihl, in einem R44 zu sitzen. Alle Instrumente
sind gleich angeordnet, nur die Skalierungen
einiger Anzeigen sind anders.» Den Schweizer
Piloten interessierten im Hinblick auf einen Ein-
satz in der Schweiz natirlich vor allem Opero-
tionen im Gebirge. Auf der Karfe wurden Berge
mit mehr als 3000 Metern Hohe gesucht und
sidlich des Flugplatzes Big Bear gefunden. Da
der Helikopter noch nicht zertifiziert war, durfte
er nicht Uber dicht besiedeltes Gebiet geflogen
werden. «Als Verfrefer europdischer Nutzer hatte
Robinson durchaus Interesse daran, meine Ein-
schatzungen des Helis im Gebirgsflug zu erfah-

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

Beeindruckende Power

In den unendlich scheinenden Weiten sidlich
von Big Bear sind einige Berge gegen 3500
Meter hoch. In diesem Gebiet setzte Hansruedi
Amrhein bei einer Temperatur von 13 Grad Cel-
sius, drei Personen an Bord und Resttreibstoff fijr
120 Minuten Flug zur ersfen Aussenlandung in
einer Hohe von 10'500 Fuss an [Dichtehdhe
12'853 Fuss/3917 Meter).

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



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

Im Express-Lift nach oben

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

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

Ersatz fiir den Jet Ranger

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

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

Robinson R66 Turbine

Sitzpléitze

Ungefdhres leergewicht
Maximales Startgewicht
Turbine

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

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

2011 erster R66 in der Schweiz

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

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

240 PS

270 PS Startleistung

224 PS Daverleistung

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

Am 25. Okiober 2010 erhielt Robinson die
FAA-Zulassung fir den R66. Geméiss Hansruedi
Amrhein dirfte es danach einige Monate dau-
ern, bis auch die europdische Zulassung der
EASA vorliegt. Aber bereits im Frihjahr 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 fur die Basisausfihrung liegt
aktuell bei 790’000 US-Dollar. Bereits haben
Schweizer Kunden sehr ernsthaft Interesse an
drei bis vier R66 angemeldet. Natirlich wird
Valair auch den Vertrieb des Turbinen-Modells
von Robinson ibernehmen und wie fir alle
Robinson-Muster auch Unterhalt und Wartung
anbieten. Die ValairMechaniker sind bereits for
die Maintenance des neuen Helis geschult, und
auch die Werkzeuge sind im Sitterdorfer Han-
gar schon vorhanden. www.valair.ch [ ]
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Hansruedi Amrhein (rechts) als Testpilot fir den R66 Turbine zusammen mit Charles Robert, dem Leiter

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

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

Die Top-Kamera mit Rotor

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

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

Von Hansjérg Birgi

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

Eingespieltes Team

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

Sich in TV-Zuschaver versetzen

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



Wie erfolgt die Vorbereitung? Gilt es einen

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

Zweimal den «<Emmy>» erhalten

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

Foto Skymedia

Feuverwerkender Helikopter

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

Seite schnellen die vom Heli abgeschossenen Feuerwerke, bevor sie sich entziinden.

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

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

Das Skymedia-Team mit ihrem Bo

Es war das erste Mal, dass eine Schweizer
Firma fur Filmaufnahmen Gberhaupt mit diesem
prestigefrachtigen Preis der «National Academy
of Television Arts and Sciences» ausgezeich-
net wurde. Skymedia erhielt den Preis fir die
aussergewdhnliche technische Leistung und die
Top-Qualitét wéhrend der Red Bull Air Races
in der Kategorie «Outstanding Team Technical
Remote». Damit hat die National Television

Agency die professionelle Weise honoriert, in
der Drama, Geschwindigkeit und Geschick bei
der schnellsten Motorsportart der Welt im Fern-
sehen, oft auf sehr abgelegenen Schauplaizen
wie eben dem Monument Valley Nationalpark in
Utah, umgesetzt werden. www.skymedia.ch B

105 Filmhelikopter und den beiden Emmy-Awards (von links, unten):

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

Biner, Roger Blake, Ursula Huber und Kari Kofel.
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Im Katastrophenfall stehen zivile und militéirische Helis bereit

Grosseinsatz in Notlagen

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

Text Eugen Birgler

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

20 Rettungshelis im Normalfall

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

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

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

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

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

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

Armee riickt bei Engpéssen an

Es gehort zu den Grundleistungsanforderungen
an die Armee, im Katastrophenfall Helikopter-
Kapazitéten bereitzustellen. Zu diesem Zweck
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Einsatz. Auch Nahrungsmittel mussten mit Helikoptern ins Bergdorf geflogen werden.

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

Wahrend den reguléren Flugbetriebszeiten
kann die Luftwaffe kurzfristig drei bis finf Super
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Pumas/Cougars und drei bis finf EC635 fir die
Nothilfe einsetzen. Die Luftwaffe unterhdlt aber
auch ausserhalb der normalen Arbeitszeiten ein
Alarmierungssystem, so dass Piloten, Mechani-
ker und Loadmaster innert Stunden in den Einsatz
gehen kénnen. Gilt es eine grosse Zahl Verletzter
zu fransportieren, kénnen die Super Pumas in
einer «Casevac-Konfiguration» (Casual Evacu-
afion — Transport von medizinisch stabilisierten
Patienten) sechs und die EC635 zwei Patienten
auf Bahren liegend transportieren. In speziellen
Situationen wie wdhrend des WEF in Davos
steht bei der luftwaffe aber auch ein EC635
mit Reftungswinde und einem Luftreftungsarzt in
Bereitschaft (Medevac — Medical Evacuation).
Neben dem FLR, welches die Luftwaffe in
der Schweiz exklusiv einsetzt, hat die Armee
auch in den Bereichen Nacht- und Instrumen-
fenflug Know-how und Kapazitéten zu bieten,
welche von zivilen Stellen in dieser Form nicht
zur Verfigung gestellt werden kénnen. Dariber
hinaus zeichnen sich die Luftransportformationen
mit einer grossen Durchhalteféhigkeit aus, wie
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Im August 2005 war Engelberg wegen eines verheerenden Hochwassers von der Umwelt abgeschnitten. Auf einer Luftbriicke zwischen Stans und Engelberg

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

Professioneller Aushildungsstand

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

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



kamen Helis von zivilen Anbietern und der Luftwaffe zum

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

Zivile Anbieter haben Vorrang

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

Fotos Eugen Birgler

Weltweite Hilfe mit dem Quick Reaction Element

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

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

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

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

Gute Zusammenarbeit dank SHA

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

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

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

der Sparte Luftransport. [ ]

Eine Cougar-Besatzung der Schweizer Luftwaffe

trainiert bei Alpnach den Einsatz mit dem
2500 liter Wasser fassenden Bambi-Bucket-
L&schbehdilter.
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