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SKYe SH09

The next Generation of multi-purpose light
single-engine helicopter.

Designed to stand out from the competition, SKYe SHO9 offers exceptional hot and
high performance, a flexible engine concept and a low noise signature. The Modularity
of the cabin makes the most of the flat floor and the unique high ceiling, with 5 to 8

individual crashworthy seats and facilitated rear access loading through the clamshell
doors.

Introducing a remarkably versatile machine with additional power, greater pay-load
and sling capacity and faster cruise speed.

A Swiss made Helicopter

Mmarenco
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Geschditzte leserinnen und Leser

Die last von Auflagen und Vorschriften hat in der Helifliegerei ein erdri-
ckendes Ausmass erreicht. Mit dem Argument erhéhter Sicherheit kann
scheinbar jede Massnahme durchgesetzt werden. Aber ist es wirklich not-
wendig und sicherheitsrelevant, auf européischer Ebene zu regeln, ob im
Engadin ein Férster mit einer Motorscige mit Benzin im Tank einen Heli be-
steigen darfe Dient es der Sicherheit, wenn vorgeschrieben wird, dass fir
bestimmte Transporte iber so genannt «lebensfeindlichen» Gebieten nur
noch zweimotorige Helikopter eingesefzt werden dirfen? Die Statisfiken
iedenfalls zeigen ein anderes Bild: Eine Untersuchung des European Heli-
copter Safety Teams hat gezeigt, dass Fehleinschétzungen oder falsches
Verhalten von Piloten bei 70 Prozent der Unfélle eine massgebliche Rolle
spielten. Technische Probleme als Ursache spielten vergleichsweise selten
eine Rolle, von Triebwerksausfllen ist nicht einmal die Rede.

Die Frage nach den richtigen Prioritaten stellt sich. Die Umsetzung aller
Vorschriffen kostet die Heli-Befreiber viel Geld. Wenn fir bestimmte Ein-
satzzwecke ein- durch zweimotorige Helikopter ersetzt werden missten
und sténdig neue Auflagen zu erfillen sind, stellt das besonders fir
kleine, meist regional verwurzelte Firmen, eine existentielle Bedrohung
dar. Bestimmt leidet die Sicherheit darunter, wenn die Besatzungen ver-
schwinden, die tdglich in ihrer Region fliegen und jeden Winkel und
jedes Kabel kennen — auch dann, wenn die Bevélkerung in Ausnahme-
situationen auf Hilfe aus der Luft wartet. VWenn von Kosten die Rede ist,
muss auch der Nutzen in Rechnung gestellt werden. Der Gotthardtunnel
wird wegen eines Unfalls nicht dicht gemacht, er ist schlicht zu wichtig.
Die Heli-Branche — dazu ist die ganze Kette von der Flugschule Uber die
Transporffirma bis zur viel beachteten Rettungsorganisation zu zéhlen —
darf mit gutem Gewissen selbstbewusst aufireten und fir sich in Anspruch
nehmen, wichtige Dienstleistungen zu erbringen. Diesen Beitrag will die
Helikopter-industrie nicht um jeden Preis erfillen, wenn die Sicherheit
tangiert wird, und sie kann ihn nicht um jeden Preis erbringen, was die
Kosten betrifft. Ein verninftiger Preis ist gefragt.

Uber die positiven Reaktionen auf die erste Ausgabe von skyheli.ch ho-
ben wir uns sehr gefreut. Wir hoffen, lhnen auch mit der Ausgabe 2012
den vielfdligen Wert und die Faszination der Helifliegerei ein Stick né-
her zu bringen.

Eugen Birgler, eb@skynews.ch
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Ein EC635P2+ der Schweizer Luftwaffe beim Gauliglet
scher im Einsatz mit der Rettungswinde. Foto Eugen Birgler
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Realisieren Sie sich den Traum vom Fliegen!

Steigen Sie ein ins Helikopter-Cockpit und greifen Sie mit
der Unterstltzung eines erfahrenen Fluglehrers selbst zum

SteuerknUppel.
Flugminuten 30 40 45
Preis pro Person CHF 380 CHF 450  CHF 500

Ausserdem bieten wir an:

Privatpilot PPL(H)-Pilot Nachtflug (NIT)
Berufspilot CPL(H)-Pilot Unterlastausbildung (ECS)
Gebirgsausbildung (MOU) Type Rating

FL-9496 Balzers/Liechtenstein
%","55 Tel. +41 (0)81 740 22 44 - Fax +41 (0)81 740 22 54

. FULL SPEED AHEAD
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Kasag-Tankfahrzeugen im Vordergrund.

Neben dem Vertrieb und Bau von neuen
Flugzeugbetankungsfahrzeugen  bieten  wir
lhnen auch eine Flle von Dienstleistungen rund
um die Betankung von Luftfahrzeugen an, denn
Service und Beratung werden bei uns gross
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Maintenance Center Repair Center
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Der EC635 bewelsf bef .der LUHWaffe s -me Mehrzweck-Fahigkeit

Multi- Mission Eurocopter

Insgesamt 18 Eurocopfer EC635T2+ und zwei EC135 als VIP-Helis fliegen bei der Schweizer Luftwaffe.

Alpnach endmontiert.

Ein Flugschiler ibt das Verhalten bei Triebwerksausfall in der Platz-
runde. Eine Bundesrdtin wird nachts unter IFR-Bedingungen nach
Bern geflogen. Am lasthaken werden Teile eines abgestirzten
Flugzeuges in den Alpen abtransportiert. Drei Missionen, die zum
Einsatzspekirum der Schweizer luftwalfe gehéren. Der Eurocopfer
EC635 ist der passende Helikopter dazu und bewdhrt sich in all

den unterschiedlichen Missionsprofilen.

Text und Fotos Eugen Birgler

Eindricklicher hétte sich der Eurocopter EC635
kaum zum Dienst bei der Schweizer Luftwaffe
melden konnen: Bei der Feier zum Abschluss
der Einfohrungsphase des EC635 am 28. Mai
2010 demonstrierten die Besatzungen, wie
vielfaltig der EurocopterHeli eingesetzt werden
kann: Ausbildungsflige, Aussenlastiransporte,
Feuerloscheinsatze, VIP-Transport, Windenret-
tung oder das Absetzen von Armee- und Polizei-
Spezialkrgften. In einem Solo-Display zeigten
Armasuisse-Testpiloten, wie agil der neve Heli
ist, und flogen mit dem EC635 sogar eine Rolle
iber dem Flugplatz. Schliesslich versammelte
sich die gesamte Flotte von 20 Helikoptern und
iberflog die Heli-Base der Luftwaffe in sauberer
Formation. Doch die wahre Bewdhrungsprobe
stellt natirlich der harte Einsatzalltag dar. Knapp

zwei Jahre nach der Ubergabe des letzten
EC635 an die Luftwalfe bilanziert Hauptmann
Sebastian Hanimann, Chefpilot der EC635-
Flotte: «Wir haben mit dem EC635 das Einsatz-
mittel erhalten, das wir fir die Erfillung unserer
Aufgaben brauchen .»

«Genialer Trainingsmodus»

Einen wesentlichen Teil des EC635-Einsatzall
tages fillt die Pilotenausbildung aus. Da jeweils
zwei Klassen mit je etwa sechs Schilern parallel
laufen, sind normalerweise sechs bis sieben He-
lis fur den Schulungsbetrieb abkommandiert. Vom
allerersten Flug am Steverknippel eines Heli-
kopters bis zur Brevetierung als Militarhelikopter-
pilot fliegen die Schiler rund 360 Stunden auf
dem EC635. Zwar gab es Uberlegungen, fir
die Grundschulung einen leichteren und ginsti-

16 davon wurden bei RUAG Aviation in

Hauptmann Sebastian Hanimann, Chefpilot
Eurocopter EC635 bei der Schweizer Luftwaffe.

geren Helikopter zu beschaffen, doch haben laut
Sebastian Hanimann die Vorteile einer Einflotten-
politik Uberwogen, auch beziglich der Kosten.
Die Flotte kann je nach Bedarf als Schulungs-
oder Einsatzhelikopter verwendet werden. Mog-
lich macht das auch die modulare Zusatzaus-
ristung: So kommt es vor, dass ein Helikopter,
ausgerustet mit dem Lastenbalken und montierten



Schnell und viel leiser als sein Vorgénger ist der EC635 in der ganzen Schweiz unterwegs, hier vor einem Gletschertor des Gauligletschers.

Aussenspiegeln, am Vormittag an der Llongline
Versorgungsgiiter zu einer SAC-Berghiitte fliegt
und dann zur Basis zuriickkehrt, wo Mechani-
ker am Mittag das Doppelstever einbauen. So
ausgeristet wird der Heli am Nachmittag firs
Lastenflugtraining eingesetzt und geht abends
noch auf einen Nachiflug. «Da hilft natirlich das
praxisorientierte Handling der Zusatzausristung.
Fir die Montage des Lastenbalkens zum Beispiel
brauchen die Mechaniker nur etwa zehn Minu-
fen», so der EC635 Chefpilot.

Das Ausbildungsprogramm auf dem zwei-
motorigen Eurocopter deckt alles ab, was die
Militarpiloten spéter erwarten wird: Das beginnt
mit Start- und Landeibungen auf dem Flugplatz,
spater im Gelande und in einer weiteren Phase
im Gebirge, umfasst aber auch Lastenflug mit
der longline, Feuerbekémpfung mit dem Bambi
Bucket, Windenreftungen und geht weiter bis
zum Nachiflug oder takiischem Fliegen unter
simulierfer Bedrohung. Sebasfian Hanimann ist
von den Qualitten des EC635 als Trainings-
helikopter begeistert: «Die Schiler kommen
sehr gut mit der Technik zurecht, besser als wir
erwartet haben. Ein geniales System ist der in-
tegrierte Trainingsmodus. Damit kann man Trieb-
werksausfdlle, also One-Engine-Situationen, per-
fekt simulieren. Das ist auch fir erfahrene Piloten
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wertvoll, sie kénnen damit fordernde Situationen
frainieren, wie es sonst kaum maglich wdare.»
Dabei laufen beide Triebwerke mit reduzierter
Leistung weiter, doch die Instrumente im Cockpit
zeigen den Ausfall eines Triebwerkes an. «Es
fihlt sich wie ein echter Triebwerksausfall an, es
gibt sogar eine Drehmomentverénderung mit ei-
ner leichten Bewegung um die Hochachse, und
wenn man zuviel leistung zieht, fallt die Rofor
drehzahl zusammen.» Damit aus dem Training
keine real gefdhrliche Situation wird, schalret
sich der Trainingsmodus automatisch aus, sollte
ein Pilot die Maschine iberfordern.

Hochgebirgstauglich

Uberhaupt Gussert sich Sebastian Hanimann sehr
lobend zur Avionik-Ausristung des Eurocopters:
«Die Instrumente erlauben eine optimale Uber-
sicht. Das entlasfet den Piloten und er hat mehr
Kapazitét, zum Beispiel fir die Lufiraumbeobach-
fung. Eine wesentliche Hilfe dabei ist das grosse
digitale Kartendarstellungsgerat, das alle zwei
Wochen mit den neusten Luftfahrthindernissen
aktualisiert wird. Direkt ins Flight Management
System und die digitale Karte eingespiesen wer-
den kénnen auch die Daten des leistungsféhigen
Direction Finders, der Notfunksignale, beispiels-
weise eines abgestirzten Flugzeugs, verarbeitet.

Auch im Instrumentenflug nimmt die moderne
Avionik dem Piloten Arbeit ab, etwa mit dem
digitalen Drei-Achs-Autopiloten: «Dieser arbeitet
phantastisch fein und genau. Er biefet neve Még-
lichkeiten, zum Beispiel die Wahl einer Flughdhe,
und der Heli fliegt dorthin, macht einen auto-
matischen leveloff, und zwar so fein, wie man
es manuell kaum steuern kdnnte», schwdrmt der
EC635 Chefpilot. Auch ILS-Anflige fihre der Au-
topilot sehr genau und mit feinen Korrekturen aus.

Wie die meisten akfiven Helipiloten bei der
Luftwaffe hat auch Sebastian Hanimann seine
Fliegerlaufbahn auf der Eurocopter-Vorgéngerin,
der Alouette Ill, begonnen und kennt die Vorzige
beider Maschinen. Natirlich gehért der EC635
zv einer vallig neven Generation Helikopter, die
sich in vielerlei Hinsicht nicht mit der Alouette lll
vergleichen lésst. Erst seit der EC635-Einfohrung
fliegt die Luftwaffe auch mit den leichten Trans-
porthelis Missionen unter IFR-Bedingungen und
bei Nacht. Auf der Alouette lll wurde Nachiflug
mit Nachtsichtbrillen (NVG — Night Vision Gog-
gles) fast auschliesslich zu Ausbildungszwecken
durchgefihrt.

Wie aber schlégt sich der EC635 im Gebir-
ge? «Der neue Heli ist starker als die Alouette
lll>, stellt der Chefpilot der EurocopterFlotte klar,
«beim Lastenflug im Gebirge kénnen wir mit dem



EC635 vor allem im mitfleren Héhenbereich
deutlich schwerere Lasten heben als friher mit
der Alouette.» Natirlich hat der EC635 auch
seine Eigenheiten. Dazu gehért die Anfalligkeit
auf Seitenwind: «Wegen der sehr grossen Finne
reagiert der Heli sensibel auf Seitenwind. Bei
der Alouette konnte man das mit Pedal-Einsatz
relativ einfach wegstecken.» Allerdings habe der
Alouette-Pilot auch nur den Leistungswert gese-
hen, den er mit dem Collective wahlte. Zuséatz-
licher Pedal-Einsatz mit Auswirkung auf das Dreh-
moment habe das Cetriebe wegstecken missen.
«Beim EC635 ist das anders, da sehen wir das
Torque-Drehmoment, das wir ziehen. Wenn wir
da noch Pedale geben, sehen wir schwarz auf
weiss, ob wir noch innerhalb der Limiten liegen
oder nicht.»

Mit neven Verfahren angefreundet

Insgesamt verlange der EC635 eine feinere
Flugweise mit einem besseren Einkalkulieren des
Windes. «Der Wind sollle immer von vorne kom-
men; je grosser die Flughdhe, umso wichtiger
wird das», erklért Sebastian Hanimann. Gerade
im Hochgebirge misse die Einteilung des An-
fluges stimmen: «WWenn ein verpatzter Anflug ein
paar Meter vor der Llandezone zu liegen kommt,
lasst sich das nicht so einfach korrigieren. Oder

Das umfangreich ausgestattete Cockpit sorgt fir eine umfassende Situationsiibersicht.

im Endanflug fir eine Korrektur schnell in die Pe-
dale steigen — das geht schnell bis ans Limit.
Neu gewshnen mussten sich die EC-Piloten an
den gelenklosen, sfarren Rotorkopf. Beim EC635
werden die Rotorblétter nicht an mechanisch auf-
wendigen Gelenken am Rotorkopf bewegt, son-
dem die aus CompositeMaterialien gefertigten
Rotorblatter werden an der Blattwurzel verbogen.
Der lagerlose Hauptrotor macht den Heli sehr
wendig und reduziert den Wartungsaufwand.
Allerdings wirken sich die Kréfte, die der Pilot
mit dem Steverknippel im Roforsystem aufbaut,
als Biegekrdfte auf den Rotormast aus (Mastmo-
ment]. «Besonders bei Schraglandungen hatten
wir anfénglich grossen Respekt vor dem Mast
moment. Beim Super Puma dricken wir ein Rad
an den Hang, Collective nach unten, und die
Gelenke am Rotorkopf schlucken das», so Seba-
stian Hanimann. Beim EC635 zeigen Dehnmess-
streifen, wenn der verénderte Winkel zwischen
Rotorkreisebene und Zelle zu grosse Biegekrdfte
auf den Rotormast auslést. In der Luft kénne der
Maximalwert fir das Mastmoment nicht Uber-
schritten werden, weil die Zelle die Krafte im-
mer ausgleiche, beachtet werden misse das bei
Bodenkontakt. «Es hat sich aber herausgestellt,
dass das mit einem angepassten Verfahren bei
Schraglandungen nicht problematisch ist.»

Gut sind die Erfahrungen mit dem Fene-
stron. Dank der Ummantelung des Heckrotors
stellt dieser keine Gefahr fir Personen am Bo-
den dar und er ist vor ungewollten Bodenbe-
rihrungen geschiitzt. Zudem ist seine Leistung
besser als bei einem konventionellen Heckrotor
mit gleichem Durchmesser: «Die Leistungskurve
des Fenestrons verlauft nicht linear, sie geht am
Schluss steil nach oben», weiss Sebastian Hani-
mann. «Beim Einsatz der Fusspedo|e merkt man,
dass auf den letzfen paar Zentimetemn noch sehr
viel Leistung drin steckt.» Vorteilhaft wirkt sich der
Fenestron mit seiner grossen Finne im Reiseflug
aus. Je schneller der Heli wird, desto weniger
Leistung wird fir den Drehmomenfousg|eich vom
Fenestron absorbiert. Ist der EC635 bei einem
Gewicht von 2,6 Tonnen mit seiner 6kono-
mischen Reisegeschwindigkeit von 226 km/h
unterwegs, liegt der Treibsfoffverbrauch der bei-
den Fadec-gesteverten Pratt & Whitney-Turbinen
bei knapp 200 Kilogramm pro Stunde.

Schnell und leise unterwegs

Fir einige Luftwaffenpiloten war das Kufenlande-
gestell neu. Nachteilig sei das bei Landungen
auf unebenem Untergrund: «Da lassen sich zwei
gerade Kufen einfach nicht so hinstellen, dass es
opfimal passt», erzahlt der Chefpilot aus seiner



Die EC635 der Luftwaffe fliegen auch als Interventionshelis mit Polizisten an Bord, die jederzeit

abgesetzt werden kénnen. Hier wird das FastRope-Verfahren trainiert.

Erfahrung. Gleichzeitig bringen die Kufen auch
Vorteile: Schwebelandungen sind einfacher, da
irgendein Punkt der Kufe im Gelénde aufgesetzt
werden kann. Passagiere kénnen sie zum Ein-
und Aussteigen nutzen und auch die Winden-
operateure kénnen bequem darauf stehen und
nach unten blicken.

Sehr gut ist das Echo auf den EC635 auch
bei Lloadmastern: «Sie arbeiten gerne mit dem
Eurocopter. Begeistert sind sie von der 50-Meter-
Winde, die sehr schnell ein- und ausfahrt.» Be-
sonders im zivilen Umfeld féllt positiv auf, dass er
leise ist: «Beim Einsatz des EC635 beim World
Economic Forum (WEF) in Davos hatten wir
markant weniger Larmreklamationen als friher»,
erzahlt Sebasfian Hanimann. Auch bei der um-
fangreichen Elektronik falle das Urteil zum Euro-
copter-Heli bei anfénglich skeptisch gestimmten
Mechanikem jefzt durchwegs positiv aus.

Rund 350 Stunden jghrlich fliegt jeder der
20 EC635 bei der Luftwalffe, die ganze Flotte ist
also rund 7700 Stunden pro Jahr in der Luft. Eine
ausgekligelte Planung ist notwendig, um mit
den EC635 die Aufgaben der einstmals gros-
seren Alouette-Flotte abzudecken. Weil jeweils
zwei bis drei Maschinen in der Wartung sind
und Gber lange Phasen sieben Helis von den
Pilofenschulen benstigt werden, sind die Mog-
lichkeiten begrenzt, Einsatzanfragen aus der
ganzen Schweiz von Armee und zivilen Stellen
abzudecken: «Es kommt vor, dass uns eine An-
frage erreicht, aber alle Helis im Einsatz sind>,
so der Chefpilot. Aber im Vergleich zur Alouette
Il lasse sich der EC635 effizienter einsetzen und
leiste mehr Flugstunden pro Tag: «Der Flug von A
nach B geht merklich zigiger voran.»

Heisser Einsatz im kalten Davos
Fir den Einsatz zugunsten des WEF in Davos
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werden prakiisch alle Helikopter gebraucht. Dort
zeigt sich ebenfalls die Breite des Einsatzspek-
trums, das mit dem Heli abgedeckt wird: Die bei
der Luftwaffe als EC635VIP bezeichneten T-351
und T-352, die der zivilen Version EC135 ent-
sprechen, stehen dabei mit verbesserter Schall-
dédmmung und Klimaanlage bei Tag und Nacht
fir Personentransporte zum WEF-Heliport bereit.
Bevor sich Prasidenten und Minister aus aller
Welt in Davos die Hand geben, wird ihre Reise-
roufe von einem EC635 aus der Luft iberwacht.
Eine zweite Maschine fliegt als Interventionsheli
mit Polizisten an Bord Gber den Wagen-Konvois.
Deren Besatzung ist jederzeit bereit, die Elite-Po-
lizisten abzusetzen; wenn keine landung mog-
lich ist per Fast Rope- oder Rapelling-Abseilver
fahren. Aber schon lange bevor das WEF iber
die Bihne geht, transportieren EC635 Material
am Lasthaken zu abgelegenen Beobachtungs-
posten. Auch fir die Uberwachung des Verkehrs
und von Infrastrukiuren wie Stromleitungen kom-
men die Helis zum Einsatz. Damit nicht genug,
auf dem Heliport steht ein EC635, ausgeristet
mit Patientenbahre, Winde und einem Rega-Arzt
samt medizinischem Equipment fir Reftungsmissi-
onen bereit. Sogar so genannte APOH-Einséize
[Air Policing on Helicopter) stehen im Pflichten-
heft des EC635. Dabei geht es um Luftpolizei-
einsdtze, wenn sehr langsame Lufraumbenitzer
wie Leichtflugzeuge, Gleitschirme oder Heliko-
pter betroffen sind.

In den langen Néchten rund ums WEF im
Januar wird auch héufig nachts geflogen. Dabei
kommt zum Tragen, dass der Heli fir Nachiflige
mit und ohne Night Vision Googles [NVG) op-
fimiert ist. Mit einem Schalter kann die gesamte
Innenbeleuchtung auf NVG-Betrieb umgeschal-
fet werden, trotzdem bleiben die Instrumente gut
ablesbar. Sehr gut sind auch die Beleuchtungs-

moglichkeiten aussen, die bei landungen mit
NVG's eine wichtige Rolle spielen: Ein Infrarot
scheinwerfer, je ein steverbarer und ein fixer kon-
ventioneller Scheinwerfer, ein Step Light, das auf
die Kufen zeigt, und die Formations, Positions-
und Antikollisionslichter stehen zur Verfigung.

Ein kleiner Cougar
Im persénlichen Fazit von Sebastian Hanimann
zur Flugcharakteristik des EC635 driickt viel Be-
geisterung durch: «Das fliegerische Gefihl bei
diesem Heli macht wirklich Spass, er ist wie ein
kleiner Cougar. Mit seinem sfarren Rotorkopf ist
er sehr direkt in der Steuerung und reagiert auf
die feinsten Steverimpulse. Bei unruhiger Stever
fohrung wird auch der Heli unruhig, aber je we-
niger der Pilot ins Stever greift, desto feiner fliegt
er. Auch meine Kolleginnen und Kollegen teilen
diese Einschatzung; je mehr sie mit dem EC635
fliegen, desto grosser ist ihre Begeisterung.
Wenn sie einmal spiren, wie er reagiert, wie der
opfimale Pedaleinsatz ist, werden sie Feuer und
Flamme fir diesen Heli.» Vor allem im Hochge-
birge sei es notwendig gewesen, die Flugtakiik
anzupassen. Weil der Heli in Relation zum Rotor-
durchmesser schwer ist, fallt auch der Downwash
verhdlinismassig stark aus. Spirbar werde das
nicht nur firs Bodenpersonal, sondem auch im
Bodeneffekt, diesen mége der Eurocopter: «Im
Anflug auf eine Landezone gilt es, etwas friher
préventiv Leistung aufzubauen, damit es schén
aufgeht. Wenn man beim Super Puma mit dem
Collective vor der Landung Lleistung zieht, bremst
das den Heli sofort aus. Beim EC635 ist das
anders, das muss vorher eingefeilt werden.»
Was das in der Praxis heisst, zeigt der er-
fahrene Pilot beim folgenden Windentraining im
Cebirge: Mit einem Gewicht von 2,7 Tonnen
startet der EC635 in Alpnach und fliegt in rund
zehn Minuten zum Chli Spannort im Titlisgebiet.
In einer Reko-Schlaufe wird ein geeigneter Lande-
platz tber dem Glatt Fimn Cletscher ausgemacht
und Sebastian Hanimann setzt mit dem EC635
zur Llandung in gut 9500 Fuss Hohe (2900
Meter) an. Mit ISA +10 Grad ist es beachtlich
warm. Vier Personen und Treibstoff fir Uber eine
Stunde sind noch an Bord und trotzdem heisst es
beim Check fir Anflug und landung: «No war-
nings, all within limits.» Aus der Kabine meldet
der Rettungsflugassistent Carlo Colmelet «Cabin
three times secured», bevor er die Tire offnet
und die landung aus seiner Perspektive iber-
wacht. Eine Kufe driickt der Pilot auf den Grat,
so dass Florian Peng, der zweite Rettungsflug-
Assisfent aussteigen und sich fir das Windentrai-
ning bereitmachen kann. Der Heli startet und die
Besatzung sefzt zur Windenaktion an — fir den
EC635 heisst das Schweben ausserhalb des Bo-
deneffekts in dieser Héhe. Der Eurocopter-Heli
wird gefordert in den Alpen, aber auch diese
Mission wird erfolgreich abgeschlossen. ]
www.eurocopter.com
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Der EC635 bewdihri sich auch in den Alpen: Schwebeflug iber dem Sustengebiet mit Windeneinsatz auf 2900 Metern Héhe bei ISA +10 Grad und

Resttreibstoff fiir eine Flugstunde.

Eurocopter EC635P2+
Eurocopter hat den EC 135 und sein militérisches Derivat, den EC635,

seit der Indienststellung der ersten Helikopter 1996 kontinuierlich wei-
terentwickelt. Buchstéblich ins Gewicht gefallen ist die Steigerung des
maximalen Starigewichts von 2630 Kilogramm bei den ersten Maschi-
nen, auf 2910 Kilogramm bei der Version EC635P2+, wie sie bei der
Schweizer luftwaffe zum Einsatz kommt. Am 20. Juli 2011 lieferte Eu-
rocopter in Donauwdrth den 1000. Helikopter der EC135 Baureihe an
einen Kunden ab.

Bei minimaler Ausristung wirbt Eurocopter mit einem Leergewicht von
1455 Kilogramm und entsprechend mit einer genau so grossen még-
lichen Nutzlast. Die Schweizer EC635 weisen allerdings ein Leergewicht
von 1900 Kilogramm auf. Dafir verantwortlich ist die umfangreiche
Zusatzausriistung, welche aufgrund der unferschiedlichen Einsatzarten,
von Nachtflugeinséizen bis zum Absetzen von Polizeigrenadieren, né-

Maximale Geschwindigkeit (VINE): 155 kts (287 km/h)

Maximale Reichweite: 552 km

Héchstflugdauer: 3 Stunden

Lénge iber drehenden Rotor: 12,19 Meter

Rotordurchmesser: 10,2 Meter

leergewicht ohne Truppensitze: 1900 kg

Max. Startgewicht: 2910 kg

Transportkapazifdit: Je nach Einsatzart 1 bis 2 Piloten
und maximal 6 Passagiere

Standardkonfiguration: 4 Passagiersitze

Triebwerke: 2x Prat & Whitney PW 206B2

Take off Power (TOP AEO): 640kW

Max. Continuous Power (MCP AEQ): 566kW

tig ist. Alle optionalen Ausstattungsteile erhéhen das leergewicht, vom
Nachtsichtbrillen-kompatiblen Kabinenanstrich (200 Gramm) iber das
zusdtzliche Stever fir den linken Pilotensitz (7,1 Kilogramm) bis zum Di-
gital Automatic Flight Control System (30 Kilogramm). Sehr umfangreich
ist auch die installierte Kommunikationsausristung, die neben verschie-
denen, zum Teil verschlisselten, militGrischen Funkkandlen auch Systeme
beinhaltet, welche die Kontaktaufnahme mit zivilen Institutionen wie der
Polizei erméglichen.

Leistungsangaben wenn nicht anders erwdhnt unter ISA Standardbedin-
gungen (ICAO Standard Atmosphdire: Lufidruck 1013,25 hPA, Tempera-
tur von 15°C auf Meereshche, Temperaturabnahme von 2°C pro 305
Héhenmetern), ohne Windeinfluss.

www.eurocopfer.com

OEl MCP: 368kW
OEl 2.0 min: 513kW
OFEl 30 sec: 526kW

Schwebeflughéhe im Bodeneffekt (ohne Wind)
2910kg IMTOM) limitiert auf 10000f

2835kg limitiert auf 12000#

2700kg 13800t (Limite 15000ft Density Altitude)
Schwebeflughéhe ausserhalb Bodeneffekt

2910kg IMTOM) 6800ft

2835kg 8800f

2700kg 11300#
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Henric Grénberg sieht im Cockpit des Schweizer 333 wegen der aufgesetzten Focals nur die Instrumente. So frainieren Piloten in der PPl-Ausbildung
das sichere Steuern des Helis fiir den Fall, dass sie sich unbeabsichtigt in Wolken wieder finden. Die eigentliche Instrumentenflugausbildung geht jedoch

viel weiter.

Fuchs Helikopter: US-Instrumenten- und Berufspilotenlizenz auf dem Weg zum européischen CPL

Hochwert-Training in Texas

Fuchs Helikopter erweitert das Trainingsangebot mit USModulen.
Damit kénnen fehlende Stunden zwischen der Privat und der Be-
rufspilotenlizenz gunstig, aber mit hochwertigem Inhalt (FAA-IR und
CPL) geflogen werden. Durchgefihrt werden die Module von einer
amerikanischen Flugschule, fir die optimale Organisation und Be-
treuung vor Ort sorgen erfahrene Fluglehrer von Fuchs Helikopter.

Text und Fotos Eugen Birgler

Vor dem grosszigig verglasten Cockpit des
Schweizer 333 Turbinen-Helis von Fuchs Heli-
kopter breitet sich bei schénstem Herbstwetter
das SantisMassiv majestatisch aus. Keine Wol-
ke tribt den Himmel. Doch der fliegende Pilot,
Henric Gronberg, kann nicht einmal den Séntis
sehen. Er tragt die so genannten Focals, eine

Brille, die ihm jede Aussensicht nimmt und nur
einen Kleinen Spalt fir die Sicht auf das Instru-
menten-Panel freigibt. Jonathan Brandt, der ne-
ben ihm sitzende Cheffluglehrer von Fuchs Heli-
kopter, wiederholt: «Der kinstliche Horizont ist
dein Fenster nach draussen. Du musst dich auf
die Instrumente verlassen, schauen, was sie dir
sagen.» Mit beeindruckender Ruhe und Prézision
sefzt Henric Grénberg die Anweisungen um und

halt auch ohne Aussensicht die vorgegebenen
Kurs-, Hohen- und Geschwindigkeitswerte genau
ein. Auch der 360-GradKreis nach rechts gelingt
einwandfrei. «Jetzt Heading two seven zero und
Geschwindigkeit auf 50 Knofen reduzieren», ver-
langt der Fluglehrer und figt an: «Veréinderungen
der Geschwindigkeit sind schwieriger, weil sie
nicht mit dem gleichen Power-Setting geflogen
werden kénnen.» Aber auch diese Aufgabe 15st
der Flugschiler mit Bravour. Fir den Uberflug
ber den Séntis gonnt Jonathan Brandt seinem
Flugschiler eine kurze Pause von den Focals,
denn, «die Schénheit der Fliegerei zu geniessen,
das muss doch auch seinen Platz haben!»

«Blind» die Ubersicht behalten

Kurz bevor die Focals wieder aufgesetzt wer-
den, weist der Fluglehrer noch auf die geféhr-
lichen Kabel hin: «Siehst du die Seilbahnmasten



die Grundschulung einsetzt.

dort am Hang? Da sind berall Kabel, die man
oft nicht sehen kannl> Dann heisst es «your
confrols» und Henric Grénberg Gbernimmt mit
aufgesetzten Focals erneut das Steuer. Weil
er mit dem Fliegen nach Instrumenten bestens
zurecht kommt, erhdht Jonathan Brandt die Ar-
beitsbelastung fir den Schiiler noch mit einigen
Fragen: «Fir wie lange haben wir noch Treibstoff
an Bord und wie lange brauchen wir fir den
Heimflug® Wer hat Prioritét, wenn jetzt ein Flug-
zeug von rechts nach links unseren Kurs kreuzte»
Henric Grénberg bleibt souverdn und schalfft es
auch noch, das GPS fir den Heimflug zu pro-
grammieren. «Exzellente Arbeit», meint Jonathan
Brandf nach der Trainingssequenz anerkennend,
«vom sauberen Start schon innerhalb der Limiten
bis zu den perfekien Funkmeldungen!»

Das Fliegen nach Instrumenten mit aufgesetz-
fen Focals gehért zum Standardprogramm der
Privatpilotenausbildung. Schliesslich soll ein Pilot
auch dann die Kontrolle ilber den Heli behalten,
wenn er einmal unbeabsichtigt in Wolken gerdt.
Die eigentliche Ausbildung zum Fliegen unter
Instrumentenflugregeln geht aber viel weiter. In
Europa ist das nur auf kostenintensiven zwei-
motorigen Helikoptern méglich und Gbersteigt
das Zeit- und Kostenbudget der allermeisten
Privatpiloten.
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Die Schulung fir das FAA Instrument-Rating findet in den USA auf kostenginstigen Schweize

)

Zusatzerfahrung statt Lickenfiiller

Auf dem Weg zur Berufspilotenlizenz (CPL), ist
die Privatpilotenlizenz ein erster grosser Erfolg.
Doch nach dieser ersten Llizenz, die je nach
Trainingsprogramm mit einem Aufwand in der
Grassenordnung von 60 Flugstunden erreicht
wird, beginnt fir viele Flugschiler eine schwie-
rige Phase. Erst wenn 155 Stunden im Flugbuch
stehen, kann die prakiische Berufspilotenausbil-
dung beginnen. In den rund 100 dazwischen
liegenden Stunden fihren die finanzielle Belo-
stung, nachlassende Motivation oder andere
Prioritéten oft dazu, dass Kandidaten fir die
Berufspilotenlizenz ihre urspriingliche Zielset-
zung in Frage stellen, weiss Jonathan Brandt
aus Erfahrung. «Wir méchten die Jungpiloten mit
einer klaren Folgezielsetzung motivieren. Dazu
bieten wir neu ein sehr preisginstiges Programm
mit einem klaren Mehrwert an, némlich die US-
amerikanische Instrumenten- und Berufspiloten-
ausbildung.»

Fuchs Helikopter bietet den Rahmen und eine
infensive Vorbereitung fir diese US-Zusatzmodu-
le an, die eigentliche Schulung findet bei einer
Flugschule in den USA mit amerikanischen Flug-
lehrern in Texas statt. Das erste Modul beinhaltet
das amerikanische InstrumentRating (FAA-R), im
zweiten Modul wird die US-Berufspilotenlizenz

r 300 He

likoptern statt, wie sie Fuchs Helikopter auch fir

(FAA-CPL) erlangt. «Wir sehen darin eine Még-
lichkeit, die besten Elemente der <FAA-Welb
(Federal Aviation Administration — die US-Luft-
fahrtbehorde) und der JAA-Welb (Joint Aviation
Authorities = Zusammenschluss europdischer
Luffahrtbehdrden) zu vereinen», so der Fuchs-
HelikopterCheffluglehrer.

Fuchs-Fluglehrer in den USA

Wahrend der ganzen Kursdauer wird ein Flug-
lehrer von Fuchs Helikopter vor Ort sein und die
Absolventen betfreuen. Mit diesem Coaching
wird garantiert, dass die Ausbildung effizient
und einem rofen Faden folgend abléuft. Darin
liegt der Mehrwert des Angebotes: Weil ein
Fuchs-Fluglehrer vor Ort ist, der die Flugschler
kennt, kann das Trainingsprogramm den indivi-
duellen Bedirfnissen und Fortschritten entspre-
chend gestaltet werden. So wird das Programm
auf Zeit- und Kosteneffizienz getrimmt.

Fuchs Helikopter hat mehrere Flugschulen in
den USA evaluiert und sich fir die Zusammenar-
beit mit einer Flugschule in Texas im Grossraum
Dallas entschieden. Jonathan Brandt hat das
Ausbildungsprogramm bei dieser Schule selber
absolviert und ist von deren Angebot Gberzeugt:
«Es ist uns sehr wichtig, dass die Infrastruktur
und das eingesetzte Personal unseren Quali-



tatsvorstellungen entspricht. Flugschulen gibt es
in den USA fast wie Sand am Meer und da
wird feilweise mit zweifelhafter Philosophie ge-
schult. Wir wollen keine Fluglehrer, die einfach
Flugstunden generieren und die leute dann ir-
gendwie durch die Priffung schleusen wollen.»
Die Partnerschule in Texas erfillle die gesetzten
Kriterien, besonders auch beim eingesetzten Per-
sonal, sehr gut. Geschult wird dort auf Schwei-
zer 300 Helikoptern, die mit modernen Cockpits
ausgestattet sind. Zur Verfiigung steht auch eine
gute Infrastruktur am Boden samt der Méglich-
keit, einen Flugsimulator zu nutzen.

Berufshegleitend weiter kommen

Jonathan Brandt betont, dass die einzelnen Mo-
dule mit einem Zeitaufwand von je drei bis vier
Wochen berufsbegleitend absolviert werden
kénnen: «Wir wollen einen Weg biefen, der
nur eine kurze Absenz am Arbeitsplatz bedingt.
Mit Abend- und Wochenendkursen bereiten wir
die Kandidaten hier in der Schweiz so auf die
Theorieprifung vor, dass sie am zweiten oder
dritten Tag in den USA an einer PC-Konsole die
Theorieprifung ablegen kénnen. Danach wird
einfach geflogen, darauf soll der Fokus liegen.
Denn wenn jemand drei Stunden pro Tag fliegt,
kann nicht auch noch die Theorie absorbiert wer-
den.» Zweimal pro Jahr, einmal im Frohling und
einmal im Herbst, wird Fuchs Helikopter diese
Kurse ab Frihjahr 2012 durchfihren.

Nicht zuletzt dank des fiefen Dollar-Kurses ist
das Angebot der USModule auch preislich sehr
attraktiv: Die Kosten fir das [R-Modul belaufen
sich auf etwa 22'000 bis 25'000 Franken.
Darin eingeschlossen sind rund 50 Flugstunden,
die Befreuung sowie die Theorie inklusive Pri-
fung. Dazu kommen lediglich die Kosten fir die
Reise nach Texas und die Uberachtung. Die
Befreuung durch Fuchs Helikopter beinhaltet von
der lizenzValidierung tber die Beschaffung der
Visa bis zur Flug- und Hotel-Reservation ein um-
fassendes Dienstleistungspaket. Fir das CPL-Mo-
dul muss mit Kosten von rund 15000 Franken
gerechnet werden, wiederum inklusive der Be-
freuung und der 20 bis 25 dafir notwendigen
Flugstunden. Die geflogenen Stunden kénnen fir
die Zulassung zum europaischen CPl-lehrgang
angerechnet werden und der Fuchs Fluglehrer
fugt an: «Es ist sicher gunstiger, diese Stunden in
den USA zu absolvieren. Aber es werden nicht
einfach Stunden abgeflogen, die Flugschiler
profitieren von einem klaren Mehrwert.»

Training fiir evropiische Lizenz

Jonathan Brandt zeigt aber auch ganz klar die
Grenzen der USModule auf: «Wer mit dem FAA
Instrument-Rating zurickkommt, wird sicher nicht
ein IFR-Crack sein. Man muss ganz klar sehen,
die IR-Schulung auf dem Schweizer 300 ist si-
mulierter Instrumentenflug. Da befindet sich der
Flugschiler kein einziges Mal in einer Wolke,

einzugreifen.

alles wird unter der Brille geflogen. Man macht
zwar ILS- und GPSHnstrumentenanflige, aber
man fliegt das unter Sichtflugregeln und ist nicht
vom Flugsicherungssystem gefihrt. Das ist noch
nicht <he real thing>, aber es ist ganz sicher eine
sehr gute Erfahrung und Grundlage fiir eine wei-
tergehende IFR-Ausbildung.» Mit der Befreuung
der USModule will Fuchs Helikopter garantie-
ren, dass der Nuizen fir spdter folgende euro-
pdische Lizenzen maglichst gross ausfallt: «Mit
unserem Coaching kénnen wir auch Einfluss neh-
men und besonders bei den CPL-Ubungen die
Schiler schon auf das Trimmen, was sie beim
europdischen CPL erwarten wird.»

Fuchs Helikopter Cheffluglehrer Jonathan Brand in der typischen Flugleher-Haltung: bereit, jederzeit

;

Jonathan Fuchs betont, dass der Weg iber
die US-Zusatzmodule nur einer unter vielen mog-
lichen Wegen zur europdischen Berufspilotenli-
zenz ist. Er glaubt aber, dass die zusdtzlichen
Erfahrungen Qualitéten darstellen, die auch die
Chancen auf dem Berufsmarkt erhdhen: «\Wer
mit der JAA-PPL-Ausbildung beginnt, nachher die
Zusatzmodule FAA-R und FAA-CPL absolviert
und dann die europdische Berufspilotenlizenz
macht, der wird mit einem beachtlichen Biindel
an Erfahrungen auf Job-Suche gehen kénnen.
Dazu kommt, dass sich praktisch weltweit Tiren
&ffnen.» [ |
www.fuchshelikopter.ch
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*Vdm ersten Soloflug

Der erste Soloflug: Der F/ug/ehrer ist ousgeshegen und uberwachf die Schwebeubungen von N/ck Dépp vom Boden aus.

In der skyheli.ch-Ausgabe 201 1

hat Nick Dépp Uber den Beginn sei-

ner Ausbildung zum Helipiloten berichtet. Nun folgt die Fortsetzung
mit seinen weiteren Erfahrungen in der Ausbildung bei Mountain
Flyers auf dem Robinson R22. Der erste Alleinflug, das Navigations-
fraining, die erste Alpeniberquerung, Autorotationen und natirlich
die abschliessende Prifung haben ihn weiter gefordert.

Text Nick Déipp

An einem Samstagmorgen Ende Januar 2011,
als ich schon einige Stunden Flugerfahrung vor-
weisen konnte, stand der ersfe Soloflug auf dem
Programm. Voraussefzung fiir den ersten Soloflug
ist ein «Awareness Checkout Flug» mit einem an-
deren Fluglehrer. Sobald dieser sein O.K. gibt,
kann es losgehen. Lange hatte ich auf diesen
Moment gewartet. Nach einem normalen Start
und Ausflug von Belp machten wir in der Néhe
von Signau schnell eine passende Wiese fir die
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Landung aus. In der Ublichen Rekognoszierungs-
volte wurden die Punkte «<W A HI BEL U» (Wind,
Anflugachse, Hindernisse, Beleuchtung, Umwelt)
abgeklart, und es folgte die Landung. Nun stieg
Florian Lithi, mein Fluglehrer, mit einem Funkge-
rét bewaffnet aus. Es war praktisch windstill mit
leichtem Schneefall. Trotzdem sollle meinem er-
sten Soloflug nichts im VWeg stehen.

Soloflug — keine Hilfe von nebenan
Uber Funk erhielt ich letzte Anweisungen: «Denk
daran, mein Gewicht fehlt nun auf der linken Sei-

te. Du musst also den Stick beim Abheben weiter
links positionieren, dann langsam am Kollektiv
ziehen, den Heli spiren, langsam weiterziehen
und nicht wegreissen.» Gesagt getan. Das feh-
lende Gewicht auf der linken Seite bemerkte ich
schnell, denn ich hob friher als gewohnt ab.
Kaum einige Meter Uber dem Boden schwe-
bend, horte ich die vertraute Stimme Florians
am Funk: <Immer Q0 Grad nach links drehen,
wieder landen und nochmals starten.» Insgesamt
absolvierte ich 15 Starts und landungen sowie
einige Schwebetbungen alleine. Eigentlich hat-
fe ich mir immer vorgestellt, dass ich wahrend
meines ersten Solofluges dariiber nachdenken
wiirde, das erste Mal alleine in der Luft zu sein.
Aber fir solche Gedanken blieb mir keine Zeit.
Durch die anhalfend hohe Konzentration wurde
ich schnell mide, und wir traten den Riickflug
an. Erst beim Debriefing redlisierte ich, dass ich
meinen ersten Soloflug erfolgreich hinter mich
gebracht hatte!

Zwei Tage spater stand bereits der nachste



Foto Florian Lijthi

Auf der Voltenhdhe angelangt, musste ich auf-
passen, dass ich nicht weiter stieg, da der Heli
viel leichter war als sonst. Time Check neben
dem landeplatz, dann Check for Approach.
Ich hatte zuviel Geschwindigkeit aufgenommen
und musste wieder auf 70 Knoten reduzieren.
Vor dem Eindrehen in die Base, Kollektiv redu-
zieren. 30 Sekunden nach dem Time Check in
die Base eindrehen und Maschine wieder auf-
richten. Dann wieder nach rechts eindrehen und
den landeplatz ins Auge nehmen. Ich war zu
hoch, also Kollektiv weiter runter. Final Check:
30 Knoten, Sinkrate 300 Meter pro Minute.
lch kam weiter als bis zum vorgesehenen Lan-
deplatz, zum Glick war das Feld genug lang.
Im Bodeneffekt schwebte ich zum vorgesehenen
Platz zurick und machte dort eine Landung. Per
Funk meldete sich Florian Lithi mit allen Korrek-
turmassnahmen.

Die zweite Volte gelang etwas besser, frotz-
dem, es war nicht einfach, den Platz im rich-
tigen Winkel anzufliegen. Immerhin landete ich
diesmal am vorgesehenen Ort. Nun sollte ich
eine Linksvolte fliegen. Kein Problem dachte ich
erst, aber da tduschte ich mich. Es folgten zwei
Durchstarts, weil ich im Landeanflug zu hoch
war. «Versuche vor dem Eindrehen in die Base
darauf zu achten, Kollektiv und Geschwindigkeit
zu reduzieren», riet Florian. Beim dritten Versuch

In diesem Cockpit haben sie einige Stunden zusammen verbracht: Nick Dépp (links) und der

Mountain Flyers Fluglehrer Florian Lithi.

Flug an. In der Néhe von Kirchberg stieg Florian
Lithi wieder aus. Nach meinem Start liess er
mich auf einem Feld seitwarts, vorwdrts und
rickwéirts schweben. Dann wieder alle 90 Grad
landen und starten. Néchster Auftrag: Standard-
volte und wieder auf den Platz zuriickkehren. Die
Checks musste ich Uber Funk an Florian durch-
geben. Abheben, Hover Check und los ging
es. Schnell hatte ich eine gute Steigrate. «Climb
Check, Vergaservorheizung ziehen, das sind
wohl die wichtigsten Punkte», dachte ich mir.

gelang die linksvolte. Beim Debriefing erklarte
mir Florian, weshalb mir die Linksvolte Mishe be-
reifet hatte. «Die Aerodynamik bei einem links-
drehenden Heli verursacht, dass du bei einer
Kurve nach links die Tendenz zum Steigen hast.
Wenn du dich auf andere Sachen konzentrierst,
bist du schnell zu hoch», erklérte er mir.

Zum Gliick gibt's die Autobahn
Beim ndchsten Flug gelangen mir drei passable
Volten und Florian gab mir den Auftrag, Kirch-

Foto Florian Lithi

berg-langnau retour zu fliegen. Uber Langnau
flog ich eine Acht und dann zuriick, um den
halb durchgefrorenen Florian wieder aufzuneh-
men. Es war ein spezielles Gefiihl, alleine eine
grossere Strecke zu fliegen. Nach einem Flug
mit weiteren Solovolten, sowie einem Flug mit
Florian zusammen nach Ecuvillens, fand der
Fluglehrer, dass die Zeit fir den ersten Soloflug
ab Belp gekommen sei. Ich flog ins schéne
Bemer Oberland und via langnau zuriick nach
Belp. Es war ein unbeschreibliches Gefihl und
einer meiner schonsten Flige bisher.

Als néchsten Schritt gab mir Florian die Auf-
gabe, verschiedene Ortschaften abzufliegen.
Inzwischen hatte ich die Voice-Prifung (Sprech-
funk) abgeschlossen. Die Route sollte mich von
Belp nach Messen, weiter nach Fraubrunnen
und von dort nach Kirchberg fihren. Nach dem
Verlassen der Konfrollzone des Flughafens Belp
folgte ich meinem errechnefen Kurs und hielt
nach dem ersten Navigationspunkt Ausschau,
der Ortschaft Messen. Es herrschte ziemlicher
Dunst und so konnte ich die verschiedenen Ort-
schaften nur schwer erkennen. Zwischen Frau-
brunnen und Kirchberg kam ich ein bisschen von
der geplanten Route ab, aber gliicklicherweise
hatte ich als Auffanglinie die Autobahn A1, und
dieser konnte ich folgen, um nach Kirchberg zu
gelangen. Dort machte ich nach einer Reko eine
Aussenlandung und flog anschliessend zuriick.

Beim ndchsten Flug wurde schon beim
Meteo-Check klar, dass das Wetter fir einen
Soloflug zu schlecht war. Es war aber eine gute
Erfahrung, einen Flug mit grésserer Arbeitsbelas-
fung zu machen. Wir entschieden uns, nach
Grenchen zu fliegen. Fir einen kurzen Moment
konzentrierte ich mich darauf, die Stoppuhr
zu starten, und schon wadre ich fast in Wolken
hinein geflogen, wenn Florian mir nicht kurz ins
Stever gegriffen hétte. Es wurde mir erneut be-
wusst, wie wichtig es war, sich gleichzeitig auf
viele Dinge konzentrieren zu kdnnen.

Die Alpeneinweisung
Anfang Mérz stand die Alpeneinweisung an. Ziel
dieses Fluges nach Sion war, das Verhalien des
Helis und seine Grenzen in den Alpen zu erfah-
ren. Dort zeigte sich noch deutlicher, wie wichtig
es war, dem Heli immer einen Schritt voraus zu
sein. Das Wetter musste naturlich noch genauer
beachtet werden. Der Wind ist einer der zen-
tralen Werte, die einen R22-Piloten interessieren.
Bei dunstigen Verhdlissen starfeten wir in
Belp und stiegen iber Spiez und Kandersteg.
Oben herrschte einfach traumhaftes Wetter.
Uber dem Gemmipass erreichten wir eine Hohe
von 10'500 Fuss (3200 Meter), eine sehr gute
Leistung fur einen R22. Florian zeigte mir, wie
sensibel der R22 in dieser Hohe auf schnelle
Kollektiv-Inputs reagierte. Den Kollektiv ein
bisschen ziehen und schon leuchtete die «low-
RPM-Lampe», die vor zu niedriger Rofordrehzahl

IS
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warnt. Der Governer konnte die Rofordrehzahl
nicht so schnell regeln. Anders, wenn der Kollek-
fiv ein wenig nach unten gedriickt wurde, stieg
die Rotordrehzahl schnell an. Wir erreichten
Leukerbad, und ich wechselte von der Gebirgs-
frequenz auf diejenige von Sion. Ich versuchte
den Tower aufzurufen, um in die Kontrollzone
einfliegen zu dirfen, weil diese aktiv war. Ich
befand mich aber im Funkschatten der Berge.
So blieb mir nur das Herunterschrauben, um
unter die TMA-Untergrenze zu gelangen und
dann ins Rhonetal einzufliegen. Nun konnte ich
mit «Sion Tower» Kontakt aufnehmen und bekam
die Erlaubnis, via die Punkte E1, E2 und HE
einzufliegen.

Nach den iblichen Formalitéten und dem Tan-
ken ging es zurick, diesmal Richtung Sanetsch-
pass. Um Gber den Pass zu gelangen, musste ich
auf 8400 Fuss (2560 Meter] steigen, mit dem
R22 war das gar nicht so einfach. Denn wegen
der kurzen Flugdauer von Sion zum Sanefsch
waren die Tanks noch gut gefillt und der Heli
dementsprechend schwer. Gemdss meinem No-
vigationsplan flog ich via Saanen talauswéirts
und zwischen dem Ochsen und dem Stockhomn
sank ich wieder in die Dunstsuppe ab. Florian
gab mir den Tipp, bei solchen Verhdlmnissen mit
entsprechendem Sonnenstand darauf zu achten,
die Referenz nicht zu verlieren. Kurz vor Sonnen-
untergang landefen wir wieder in Belp. Mein
néchster Soloflug fihrte mich nach Ecuvillens. Als
«Dessert folgte noch die Plattformeinweisung.
Dies war gar nicht so einfach. Ich musste mich
Gusserst konzentrieren, um genau zu landen.

Der grosse Navigationsflug

Jetzt stand dem grossen Navigationsflug via Lau-
sanne nach Sion nichts mehr im Weg. Eine gute
Flugvorbereitung war hier besonders wichtig. In
Lausanne hatte ich mich telefonisch angemeldet

Start in Sion nach
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Traumhafter Ausblick bei der Alpeneinweisung auf 10°500 Fuss (3200 Meter) direkt iiber Kandersteg.
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Direkt vor dem R22 liegt der Gemmipass. Diesen iberwunden, sinkt Nick Déapp mit dem Heli ins

Wallis hinab.

und mich Uber besondere Vorkommnisse erkun-
digt. Vor dem Flug hatte ich noch alles mit dem
Fluglehrer besprochen. Der erste Start alleine ab
der Platiform gelang mir nicht schlecht und ich
flog los: An Freiburg vorbei nach Bulle, von dort
ein Stiick der A12 bis Chatel St. Denis folgen und
ber Savigny zum Sekior Nord und via Runway
18 gelangte ich in den Anflug auf Lausanne.
Nachdem ich die landetaxe bezahlt hatte
und frisch gestarkt war, ging es weiter. Es war
ein spezielles Gefihl, nach dem Start auf Piste
18 dlleine auf den Genfersee hinaus zu fliegen.
Was, wenn pléizlich der Motor aussetzen wiir-
de? Natirlich musste ich in jeder Situation auf
eine Autorofation vorbereitet sein und nach ge-
eignefen Llandemdglichkeiten Ausschau halten.
Ich flog an der Nordseite des Sees weiter Rich-
tung Montreux, Uber Bex nach Martigny. Dort
funkte ich erstmals mit «Sion Tower> und erhielt
die Erlaubnis, zum Whiskey-Punkt weiter zu flie-
gen. Dort hatte ich die Mindesthdhe von 3000

—k

lem Tankstopp. Uber den Sanetschpass ging es zuriick nach Bern.

Fuss einzuhalten. Erst nach Erhalt der Erlaubnis,
die Pistenachse zu kreuzen, konnte ich in Sion
landen.

Vorsicht Gegenverkehr

Die Starterlaubnis in Sion liess wegen des regen
Verkehrs auf sich warten. Zwischen Martigny
und dem Genfersee stieg ich auf 5000 Fuss, wo
ein starker Rickenwind blies. Ich hatte 20 Kno-
ten (37 km/h) Unterschied von der angezeigten
Geschwindigkeit auf dem Airspeed Indicator
und der Anzeige auf dem GPS. In Bex herrschte
nun auch viel Verkehr. Fallschirmspringer wurden
abgesetzt, eine Exira flog ein Akroprogramm,
dazu kamen diverse andere Flugzeuge. Ich
flog der rechten Talseite entlang iber Aigle auf
Montreux zu. Dort waren inzwischen, wegen
der guten Thermik, die Gleitschirmflieger akiiv
geworden. Daran hatte ich bei der Flugvorbe-
reitung nicht gedacht. Ich stieg ein wenig héher,
um kein Risiko einzugehen. Kurz liess ich meinen
Blick iber den Genfersee und die farbigen Cleit-
schirme gleiten. Welch traumhafter Anblick! Kurz
vor Bulle, meinem n&chsten Navigationspunkt,
sah ich einen anderen Heli auf mich zufliegen.
«Nach rechts ausweichen», dachte ich mir, doch
der andere Heli flog ein wenig tiefer, so hielt ich
den Kurs weiter. Das Kreuzen ging sehr schnell
und ich dachte daran, wie wichtig es in der Flie-
gerei sei, immer aufmerksam zu sein.

Rechts vom VOR Freiburg flog ich auf
Schwarzenburg zu. Im Berner ATIS horte ich,
dass die Piste 32 in Befrieb und der Sekior BL
aktiv sei. Das bedeutete, dass Segelflieger in der
Luft waren, und ich nicht wie geplant Gber den
Whiskey-Punkt fir Helikopter einfliegen konnte.
So entschloss ich mich, via Riggisberg und Sier-
ra einzufliegen. Es herrschte viel Flugverkehr, so
mussfe ich einen Kreis ber Belp fliegen, bevor
ich hinter einem Flugzeug die Piste Gberqueren
und schliesslich bei den Mountain Flyers landen
durfte. Zum Schluss blieben mir noch die Lan-
dung auf der Plattform, die gut klappte, und ein
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Neben den beiden Robinson R22 umfasst die Mountain-FlyersFlotte finf weitere Helikopter, die

wie die R22 auch zur Charterung zur Verfigung stehen: Drei Robinson R44, ein Jet Ranger und das
Flaggschiff, das leistungsstarke und vielseitig einsetzbare AS350B2 Ecureuil HB-ZTM.

kurzes Debriefing mit Florian. Erst jefzt wurde
mir meine Midigkeit bewusst, und ich war froh,
meinen Flug Gber 100 nautische Meilen (185
Kilometer) mit Landung auf zwei verschiedenen
Flugplétzen erfullt zu haben.

Instrumentennavigation
Um an der Prifung zugelassen zu werden,
musste ich finf Stunden Instrumentenflugerfah-
rung vorweisen, davon konnte ich einen Teil
auch im Simulator absolvieren. Fir das Instru-
mentenflugtraining wurde eine spezielle Brille
verwendet, die dem Piloten nur die Sicht auf
die Instrumente erlaubte (sieche auch Seite 10).
Im Training enthalten sind Homing-Flige auf
VOR-Stationen (Navigation mit Hilfe von Funk-
feuern) und den dementsprechenden QDM und
QDR-Peilwinkeln, Navigationsaufgaben auf das
VOR-Funkfever zu und von ihm weg. Schnell
geschehen Verwechslungen, wenn nach einem
Stationsiberflug eine Interzeption verlangt wird.
Weéhrend der Prifungsvorbereitung wird man
in den folgenden Hauptbereichen trainiert: Alle
Arten von Autorofationen, Notverfahren, Schrég-
landungen, Volten, Navigations- und Instrumen-
tenflug. Bei einem meiner Prifungsvorbereitungs-
flige war Autorotationstraining mit Jirg Wegmil-
ler angesagt, da mein Hauptfluglehrer Florian zu
diesem Zeitpunkt nicht mehr bei den Mountain
Flyers wirkte. Nach einer Reko und der Landung
auf dem Feld starfete ich und stieg auf 1000 Fuss
(305 Meter) iber dem Platz. Der Anflug erfolgte
gegen den Wind. Als ich die Distanz zum Feld
als ideal einschétzte, zahlte ich von drei hinunter
und Jurg drehte das Gas zu. Ich leitete die Auto-
rofation ein. Innerhalb einer Sekunde musste ich
den Kollektiv nach unten driicken, den Stick ein
wenig zurickziehen und ins rechte Pedal trefen.
Danach musste ich Rotordrehzahl, die Geschwin-
digkeit und den Platz im Griff haben und wenn
nétig Korrekturen anbringen. Falls die Rotordreh-
zahl sank, musste der Kollektiv weiter nach unten
gedrickt werden, die Speed hingegen wurde

mit dem Stick korrigiert. Auf Baumwipfelhthe be-
gann ich die Maschine gerade zu stellen. Kurz
darauf leitete ich das Flaren, das Abfangen ein,
um Geschwindigkeit abzubauen, und ich konnte
zur Cleiflandung tbergehen.

Autorotierend Richtung Priifung

Bei den ersten beiden Versuchen landete ich
im Feld vor der vorgesehenen Landezone. Jirg
gab mir den Tipp, das GPS als Referenzpunkt
beim Einleiten der Autorotation zu nutzen. Nach
einem weiteren Versuch gelang mir die Auto-
rotation. Dann {ibten wir noch die HoverAuto-
rotation, also das gleiche Mandver aus dem
Schwebeflug. In einer Hohe von einem halben
Meter iber Grund schwebte ich. Wie bei der
normalen Autorotation zéhlte ich von drei hinun-
ter und der Fluglehrer drehte das Gas zu. Nun
musste ich voll in das rechte Pedal treten und
kurz vor dem Bodenkontakt am Kollektiv ziehen.
Nach drei Hover-Autorotationen war es Zeit fir
den Rickflug.

Gerade als ich von der ATIS- auf die Tower-
Frequenz umschalten wollte, drehte mir Jirg das
Gas zu, unvorbereitete Autorotation! «Im dijmm-
sten Moment», dachte ich mir, aber bei einer
richtigen Autorotation kann man auch nicht wéh-
len. Wieder blitzschnell Drehzahl, Speed und
Platz beurteilen. Wo konnte ich hin2 «Wenn
moglich gegen den Wind», dachte ich. Nach
einer 180- Grad-Kurve hatfe ich ein geeignetes
Feld ausgemacht. Kurz vor dem Aufrichten
drehte Jirg das Gas wieder auf und wir star-
feten durch. Wenn der Fluglehrer nicht mit dem
gewdhlten landeplatz vertraut ist, wird bei ei-
ner unvorbereiteten Autorotation normalerweise
nicht bis zum Boden autorotiert.

Am Prifungsfag konnte ich vor dem entschei-
denden Flug einen Vorbereitungsflug absolvieren
und insbesondere die Autorotation auf einen vor-
bestimmten Platz ein letztes Mal tben. Natirlich
hatte ich mir vorgenommen, gut vorbereitet an
die Prifung zu gehen: Die Bordpapiere hatte ich

bereitgestellt, alle Formulare ausgefillt, kontrol-
liert und unterschrieben. Meteo, Gewicht und
Schwerpunkt gecheckt und ausgedruckt. Die
Vorflugkontrolle am Heli hatte ich ebenfalls ge-
macht und den Tank gefillt. Es empfiehlt sich,
genigend Zeit fir alles einzuplanen.

Der Priifungstag

Dann war es soweit: Ich begann meinem Pri-
fungsexperten das Meteo zu erkléren — Gamet,
Gafor/TAF. Mein Fazit war, dass ein Flug knapp
machbar war, da sich zum Gliick das Wetter
etwas verbessert hatte und die Wolkenbasis zwi-
schen 4000 und 5000 Fuss anzutreffen war.
Dann besprachen wir die akiuellen Luftfahrt-
Informationen (Notam,/Dabs) sowie Gewicht
und Schwerpunkilage des Helis. Dann stellte mir
der Experte diverse Fragen zum Aircraft Flight
Manual (AFM) und den verschiedenen Bordpa-
pieren. Endlich gingen wir zum Heli.

Dort stellte mir der Experte weitere Fragen
zum R22 und zum Vorflugcheck. Dann meinte
er: «Genug geredet, jeftzt wollen wir fliegen.»
Nach einem normalen Ausflug flog ich zuerst
meine beiden Navigationsaufirdge, wobei ich
dem Experten jederzeit Auskunft gab, wo wir
uns befanden. In der N&he von Koppigen wies
mir der Experte einen landeplatz zu, welchen
ich nach einer Reko-Schlaufe anflog. Es folgten
diverse Ubungen sowie eine Hover-Autorofation,
ebenfalls ein simulierter Ausfall der Heckrotor-
steverung im Schwebeflug, wobei ich dann bei
der Llandung das Gas selber zudrehen musste.
Dies hatte ich wahrend der Ausbildung nie ge-
ibt. Als néchstes folgte eine Autorotation auf den
gleichen Platz. Weiter ging es mit dem Instru-
mentennavigationsteil, bei dem ich wiederum
mit Brille diverse Aufgaben fliegen musste. Da-
nach konnte ich selbststéndig nach Belp zuriick-
fliegen. Wahrend des Riickfluges wurde ich tber
diverse Wamleuchten ausgefragt. Mein Experte
demonstrierte mir einen kompletten Stromausfall
und schaltete dafiir die Batterie, den Alternator
und alle elekirischen Verbraucher aus.

Nachdem alles wieder eingeschaltet war,
war plétzlich das Gas weg. Unvorbereitete Au-
torofation. Ich fand ein passendes Feld und kurz
vor dem Geradestellen der Maschine, drehte
der Experte das Gas auf und wir starteten durch.
Danach folgte der Einflug in die Kontrollzone
von Belp, wobei die «Gov- OFF-Warmung» auf-
leuchtete. So musste ich fur den Schlussteil des
Fluges selber die Drehzahl regeln. Schliesslich,
nach fast eineinhalb Stunden Flugzeit, erfolgte
die Landung in Belp. Beim Debriefing bespra-
chen wir den ganzen Flug, wobei der Experte
kleine Mangel erwdhnte. Er war aber zufrieden
und teilte mir mit, dass ich bestanden hatte. Was
fir ein Gefthll Nun stand den ersten Fligen mit
Passagieren nichts mehr im Wege. Ich hatte mei-
ne lizenz als Helipilot PPL in der Tasche. ]
www.mountainflyers.ch
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Pilotenausbildung mit dem modernen Guimbal Cabri G2

Neue Rhein Heli Flugschule

Der Weg zum Helikopterpiloten kann ab sofort auch in Balzers be-
ginnen. Als Teil der Swisshelicoptertraining (SHT), der Helikopter-
flugschule der Swiss Helicopter Group, hat Rhein Heli am 20.
Juni 2011 die letzten der notwendigen Papiere erhalten, um als
JARFCL 2 lizenzierte Flugschule Helikopterpiloten auszubilden. Fir
die Grundschulung kommt dafir der brandneve Cabri G2 zum

Einsatz.

Text Eugen Birgler

Jahrelang war es klar, wer auf einem giinstigen
Heli mit Kolbenmotor fliegen lernen wollte, hat-
te die Wahl zwischen dem Robinson R22 oder
einem Heli der Schweizer 300 Baureihe, sel-
tener stand ein Enstrom im Angebot. Die Kon-
struktionen all dieser Helikopter haben schon
etliche Jahre auf dem Buckel, Grund genug fir
die Swiss Helicopter Group (SHG), sich auf
dem Markt nach einem modernen Schulungshe-
likopter umzusehen: «Wir wollten uns mit etwas
Neuem, Innovativem von anderen Anbietern
abheben. Da sind wir auf den Cabri G2 ge-
stossen. Er biefet viele Eigenschaften, die in die-
ser Klasse absolut einzigartig sind», sagt Severin
Deflorin, Fluglehrer bei Rhein Heli. Mit dem Ca-
bri geht in Balzers nicht nur eine neve Genero-
tion Schulungshelikopter an den Start, neu wird
von Rhein Helikopter die ganze Palette an Aus-
bildungsmodulen von der Grundausbildung bis
hin zum Training von Unterlastfligen angeboten.

Ein Super-Schulungsheli
«Die neue Flugschule ist fir uns ein zusdtzliches
Standbein. Und wir méchten damit innerhalb
des Swiss Helicopter Training-Verbundes, zu
dem wir gehdren, das Angebot hier in der
Ostschweiz erweitern», so Severin Deflorin.
Als Einstieg in die Welt der Helikopterfliegerei
biefet die Rhein Heli Flugschule Schnupperflige
ab 380 Franken an. Nach einem kurzen The-
orieteil kénnen Interessierte, natirlich begleitet
von einem erfahrenen Fluglehrer, allererste Er-
fahrungen am Steverknippel eines Helikopters
machen. Die Privatpilotenlizenz PPL (H), die
Berufspilotenlizenz CPL (H), die Nacht- und Ge-
birgsflugerweiterungen, aber auch Type-Ratings
konnen bei Rhein Heli absolviert werden. Das
grosse Know-how aus der téglichen Erfahrung
fliesst bei Rhein Heli auch in die Unferlastaus-
bildung ein, die ab einer Erfahrung von 500
Flugstunden begonnen werden kann.

Nach den ersten drei Monaten Schulungs-
betrieb mit dem Cabri G2 féllt das Fazit von

Seit dem Sommer 2011 startet der brandneuve Cabri G2 ab Balzers zu Schulungs- und Schnupper-

fligen. Die Konstruktion des Helis ist auf maximale Sicherheit ausgelegt.

Severin Deflorin zum neuen Heli positiv aus: «Fir
mich ist das ein super Helil Die Machart des
Cabri mit den in die Grundkonstruktion einge-
flossenen Safety-Features Uberzeugt sehr. Sensa-
tionell ist der Rotorkopf, der nach dem gleichen
Prinzip wie derjenige des EC120 Colibri auf-
gebaut ist.» Probleme mit dow-g>, einem heiklen
Flugzustand, bei dem der Hauptrotor beispiels-
weise durch eine abrupte Steuerbewegung nicht
mehr belastet ist (weniger als 1g) und auf den
Heckausleger treffen kann [Mast Bumping], kén-
nen bei dieser Konstruktion mit Dreiblaft-Rotor
nicht auftrefen. Positiv zu werten sei weiter das
moderne, digitale Cockpit, das von der Ausle-
gung her stark an EC120 oder Ecureuil erinne-
re. Sollte es einmal zu einem harten Aufschlag
kommen, vermdgen die Sitze Beschleunigungen
von 31g vertikal und 19g horizontal zu absor-
bieren, womit die Pilofen sehr gut geschitzt sind
und sogar Sinkraten von bis zu 2000 Fuss (610
Meter) pro Minute Gberleben kénnen.

Sicherheit bringt auch der Fenestron. Dank
der Ummantelung entféllt das Risiko, dass der
Heckrotor bei Bodenberihrung abgerissen
wird. Und, mit seinem auffallend niedrigen Ge-
rduschpegel ist der Cabri sicher ein angenehmer
Nachbar. Ein willkommenes Detail ist auch der
nach oben zeigende Auspuff, der verhindert,
dass am Boden Lécher in Wiesen gebrannt
werden. Beachtet werden muss allerdings die
sehr tief liegende Rotorebene, besonders beim
Ein- und Aussteigen im Geldnde.

Auf die Wartungsfreundlichkeit haben die
CabriKonstrukfeure ebenfalls Wert gelegt. Das
Wartungskonzept ist einfach und iberschaubar:
Alle 100 Stunden ist eine Kontrolle vorgeschrie-
ben, der lycoming O-360 Motor hat 2000
Betriebsstunden zwischen den grossen Uber-
holungen. Viele andere Teile wie Rotorblatter
oder Zelle sind fur eine lebenslange Nutzung
«on condition» zertifiziert. «Die Summe dieser
Fakioren macht diesen Heli einfach passend fur
eine Flugschule», so die Einschatzung von Seve-
rin Deflorin.

Ecureuil mit einer Tonne am Haken

Der Rhein Heli Fluglehrer, der auch Erfahrungen
auf Robinson- und SchweizerHelis hat, réumt
ein, dass der Cabri neue Piloten zu Beginn for-
dert: «<Am Anfang haben viele etwas Mihe mit
dem Cabri und beschreiben ihn als bockig, die
Steverfihrung ist recht anstrengend. Zwar gibt
es eine VierWeg-Timmung, aber bei einem so
kleinen Heli natirlich keine hydraulische Unter-
stitzung. Im Vergleich mit den direkten Konkur-
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Als Teil Swiss-Helicopter-Training-Verbundes kann die Rhein Heli Flugschu

le nicht nur den Cabri G2

als Schulungsmaschine anbieten, sondern bei Bedarf auch auf andere Helis der Swiss Helicopter

Group zuriickgreifen.

renfen bringt das asymmetrische Profil der Rotor-
blatter einen wandernden Druckpunkt mit sich.
Zusammen mit der Tatsache, dass beim Cabri
die ElastomerGelenke des Rotorkopfs beweg,
«berstossen> werden missen, ergeben sich re-
lativ hohe Steuerdriicke», halt Severin Deflorin
fest.

Gerade in der Flugschule bringe das aber
auch Vorteile, weil der Schiler davon abgehal-
ten werde, hektische Steuerimpulse zu geben
und auf eine saubere Steuerfihrung frainiert wer-
de: «Wer den Cabri im Griff hat, wird auch mit
einem Colibri oder einem Ecureuil keine Mihe
haben. Der Cabri, sauber geflogen, fuhlt sich

an wie ein Ecureuil mit einer Tonne Gewicht am
Lasthaken.» Doch Cabri-Piloten brauchen keine
dicken Oberarme; sauber ausgefrimmt lasse der
Heli sich problemlos mit zwei Fingern steuern
oder der Pilot halte die Fluglage «hands off»,
also ohne die Hande am Steuerknippel.

Der neue Heli aus Frankreich lehre die
Flugschiler, von Beginn weg gut koordiniert
zu stevern, erzdhlt Severin Deflorin von seinen
Erfahrungen: <Einfach mal anfliegen, dann am
Schluss Kollektiv hochziehen und Pedal geben,
das kommt nicht gut, wenn die Leistung knapp
ist. Denn der Fenestron frisst relativ viel Leistung
und man ist schnell auf 100 Prozent. Man muss

Das moderne Cockpit bietet eine optimale Ubersicht. Wohl einzigartig in dieser Kategorie ist das

Display mit dem «Multiple Limit Indicator», der dem Piloten auf einen Blick die exakten Leistungsmargen

mit den dazugehérigen Limitationen zeigt.
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den Cabri schon «smoothly and gently> flie-
gen. Alleine mit sauberer Steuerfihrung, schén
gleichzeitig und austariert mit Kollektiv und Pedal
arbeiten, so kann man zwdlf Prozent Leistung
sparen». Sobald man den Cabri nach einer
kurzen Angewdhnungsphase im Griff habe,
sei er sehr stabil. «Auf diesem Heli lemt man
wirklich die Basiselemente des Helifliegens. Er
bietet eine super Grundlage, um spdter auch
auf einem Jet Ranger, Colibri oder Ecureuil zu
fliegen>, so Severin Deflorin.

Kein Alpinist

Wie bei allen Helikoptem dieser Kategorie ist
die Zulodung begrenzt und setzt den Leistungs-
reserven bei hohem Gewicht in grésseren He-
hen Limiten. Leer und ohne Treibstoff wiegt der
Cabri G2 insgesamt 423 Kilogramm, das ma-
ximale Startgewicht betragt 700 Kilogramm. Je
nachdem, wie viel zwei Piloten auf die Waage
bringen, bleibt nicht mehr allzu viel Spielraum
beim Tanken. «Bei all diesen Helikoptern sind
die Limiten einfach nahe», gibt Severin Deflo-
rin zu bedenken, «da muss man mit der Treib-
stoffmenge arbeiten. 30 Kilogramm Treibstoff
machen finf Prozent Lleistung aus, dass muss
einkalkuliert werden.» Besonders nahe an der
Leistungsgrenze zeige sich dann aber die Quali-
tat der CockpitAusstattung, weil die Leistung mit
einer klaren Prozentzahl angegeben werde. «Da
gibt es kein Inferpretieren, ob die Nadel jetzt je
nach Blickwinkel vor, auf, oder ber dem roten
Strich ist.»

Uberhaupt besficht das aufgerdumt wirkende
Glascockpit durch Ubersichtlichkeit: Wesentliche
Informationen sind auf dem grossen, zentralen
Display einfach ersichilich und &hnlich darge-
stellt wie beim FL-System (First Limit Indicator) in
Eurocopter-Helis. Im Cabri nennt es sich Multi-
ple Limit Indicator (ML) und zeigt dem Piloten
auf einen Blick und ohne leistungstabellen zu
studieren, wie gross die LeistungsMarge ist und
wo die entsprechende Limite liegt. Dariber sind
die Warnlichter angeordnet, links das Back-up-
System mit drei Lampen, welche die wichtigsten
Angaben liefern, sollte der Bildschirm einmal
ausfallen. Dass verschiedene Design-Elemente
an EurocopterTypen erinnern, kommt wohl
nicht von ungeféhr: Der Vater des Cabri G2,
Bruno Guimbal, arbeitete lange bei Eurocopter
und war massgeblich an der Entwicklung des
EC120 Colibri beteiligt.

Um immer auf der sicheren Seite zu sein,
verzichtet Rhein Heli vorldufig auf Flige mit
dem Cabri ins Hochgebirge. Fir die Flugschu-
lung wurde fir Landungen eine Obergrenze bei
1100 Metern Gber Meer definiert. Spater wer
de man sicher hdher gehen, aber zuerst wolle
man Erfahrungen sammeln und diese mit dem
Hersteller austauschen. Ende 2011 werde es
ein Treffen mit Vertretern des Herstellerwerks
geben, um die Fakten und allféllige Verbesse-



rungsmaglichkeiten bei der Motorisierung zu be-
sprechen. Interessanterweise beanspruche der
Cabri G2 auf 1100 Metern Héhe nicht mehr
leistung als auf dem Talboden, hat Severin De-
florin festgestellt: «Es ist wichtig, dort oben den
Wind genau einzukalkulieren, dann reicht die
leicht tiefere Temperatur auf 1100 Metern und
der Cabri braucht nicht mehr Leistung als in Belp
oder Balzers.»

Aerodynamisch ausgereift

Punkten kann der Cabri mit seiner fir diese Kate-
gorie sehr hohen Maximalgeschwindigkeit, die
Vne (never exeed speed) liegt auf Meereshche
bei 130 Knoten (240 km/h). Pro 1000 Fuss
Hohe sind es zwei Knoten weniger, in 3000
Metern Hhe bleiben also immer noch 110 Kno-
fen. «Aerodynamisch sfimmt dieser Heli einfach.
Er l&sst sich in die Kurve legen wie ein Ecureuil
oder man kann aus 1500 Metern Héhe mit 200
km/h Hohe vernichten und bleibt immer sauber
innerhalb der Limiten», Gusserst sich Severin De-
florin begeistert zur Flugcharakteristik des Cabri.
Diese bewdhre sich auch beim Autorotationstrai-
ning: «Das geht wirklich sehr einfach auf dem
Cabri. Den kollektiven Blativerstellhebel einmal
nach unten, am Schluss wieder nach oben zie-
hen und der Heli landet butterweich. Und falls
es nicht so gut aufgeht, verzeiht das landegestell
sehr viel.»

Ausgeristet mit dem neuen Heli sieht Seve-
rin Deflorin die Rhein Heli Flugschule bestens
gerUstet, um gleichzeitig drei bis finf PPLH)-
Kandidaten mit zwei vollamilich einsetzbaren
Fluglehrern zu schulen. Winscht ein Flugschi-
ler beispielsweise, auf einem Turbinen-Heli zu
schulen, kann Rhein Heli als Teil von Swiss He-
licopter Training auch diesem Wunsch entspre-
chen: «Dann kénnen wir zum Beispiel von der
Heliswiss einen Jet Ranger fir einige Wochen
nach Balzers holen oder der Flugschiler kann
auch auf den EC120B umschulen.» Der Cabri
G2 wird in der Ausbildung innerhalb von SHT
zum gleichen Preis angeboten wie der Schwei-
zer 300.

Langer Weg zum Transportspezialisten

Angesprochen auf die wegen der Wechselkurse
gunstiger gewordenen Ausbildungsangebote in
den USA gibt Severin Deflorin zu bedenken,
dass dort erlangte lizenzen nicht einfach nach
Europa Ubertragen werden kénnen: «Es mag
verlockend klingen, fir 65'000 Dollar eine Be-
rufspilotenlizenz (CPL) in den USA zu machen.
Doch die meisten staunen spdter, wie gross
der Aufwand ist, um daraus eine europdische
JAR-lizenz zu machen. Die ganze CPl-Theorie
muss neu gelernt werden. Meine Empfehlung ist,
mindestens PPL und CPLTheorie in der Schweiz
zu machen.» Wiirden alle Kosten sauber ge-
rechnet, resultiere unter dem Strich wohl ein
Nullsummenspiel. Sicher seien die fir die Beruf-

Rhein Heli Fluglehrer Severin Deflorin zum neuen Cabri G2: «Aerodynamisch stimmt dieser Heli

einfach».

spilotenlizenz ndtigen 50 Solo-Stunden in den
USA ginstiger zu machen. Doch abgesehen
von den Finanzen z&hlt fir Severin Deflorin auch
noch ein anderer Fakior: «Wer eine Karriere in
der Schweiz anstrebt, wird auf einen Bezug zur
hiesigen Heli-Branche angewiesen sein: Wenn
jemand mit der Berufspilotenlizenz und 200 bis
300 Stunden Erfahrung aus den USA in die
Schweiz kommt, hier aber noch nie geflogen
ist, wird wohl niemand auf ihn warten. Kein
Fluglehrer hier sah ihn fliegen, es ist kein Bezug
zu hiesigen Unternehmen vorhanden. Und, Flie-
gen ist das eine, aber das in der Arbeitsfliegerei
absolut notwendige Teamwork muss man entwi-

Guimbal Cabri G2

ckeln.» Deshalb sei es sicher ein Vorteil, wenn
ein Transporipilot auch das Leben als Flughelfer
aus eigener Erfahrung kenne.

Severin Deflorin ist Uberzeugt, dass die Heli-
firmen auch ihren Beitrag leisten miissen, wenn
sie gut ausgebildete Transportpiloten wollen:
«Air Grischa / Rhein Heli hat fast j&hrlich einen
Jungpiloten fir die Arbeitsfliegerei ausgebildet.
Das ist ein absoluter Spezialistenjob, fir Aerial
Work findet man keine erfahrenen Piloten auf
dem Arbeitsmarkt, das miissen die Firmen selber
in die Hand nehmen.» [ ]
www.rheinheli.ch
www.swisshelicoptertraining.ch

Die Firma Hélicoptéres Guimbal wurde im Jahr 2000 mit dem Ziel gegriindet, einen zweisitzigen
Kolbenmotor-Helikopter in Serie zu baven. Am 15. Dezember 2007 erhielt der Guimbal Cabri
G2 das EASA-Typenzertifikat, im September 2008 verliess die erste Serienmaschine das Werk in
Les Milles beim sidfranzésischen Flugplatz Aix en Provence.

Leergewicht:
maximales Starigewicht:
Rotordurchmesser:

maximale Geschwindigkeit im
Geradeausflug, Meereshéhe / ISA:

Reisegeschwindigkeit bei 85 Prozent leistung:

Maximale Schwebehéhe im Bodeneffekt
[HIGE) bei maximalem Startgewicht:

maximale Reichweite:
maximaler Tankinhalt:

Anfrieb:
maximale Daverleistung:

423 Kilogramm
700 Kilogramm
7,2 Meter

100 kts / 185 km/h
Q0 kts / 166 km/h

5000 ft /' 1524 Meter
700 Kilometer
170 Liter (Avgas 100LL)

Textron lycoming O36042A
145 Wellen-PS
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Interview mit Justin Mattia, Pilot mit iber 20’000 Flugstunden

Im Super Puma zu Hause

Als Deltaflieger hat sich Justin Mattia schon in jungen Jahren durch
die lifte bewegt. Heute, nach dem Montieren von iber 500
Bahnen, unzahligen weiteren Transporteinsétzen in ganz Europa
und insgesamt mehr als 20'000 Flugstunden, gehért er zu den er-
fahrensten Transportpiloten. Im skyheli.ch-Interview erzéhlt er aus
seinem reichen Erfahrungsschatz als Helipilot.

Interview und Fotos Eugen Birgler

» Wann haben Sie zum ersten Mal daran ge-
dacht, Pilot zu werden?

Ich wusste schon als Junge, dass ich irgendein-
mal in der Fliegerei arbeiten wiirde. Ich war
davon fasziniert, fokussierte mich aber nicht voll
auf die Fliegerei. Doch schon im Alter von 17
Jahren, als einer der Ersten in der Schweiz, fing
ich mit Deltafliegen an. Weil es dafir noch kei-
ne Fluglehrer gab, begann ich einfach fiir mich
damit und traf erst mit der Zeit andere Delta-
piloten. Beruflich schloss ich zuerst mein Studium
am Technikum in Le Locle ab, danach wollte ich
in die Fliegerei einsteigen und es war klar, dass
es Hubschrauber sein mussten. Innerhalb eines
Jahres machte ich dann, neben meinem Job in
einem Forschungslabor in Neuchétel, die Berufs-
pilotenausbildung auf Bell 47 bei der Heliswiss
in Bern. Mein Fluglehrer war Jean Seydoux. Lei-
der verungliickte er kurze Zeit spater auf einem
Nachtflug mit einem Flugschiler tadlich. Er war

wohl der erste Schweizer Helipilot, der 10000
Flugstunden iberschritten hatte.

> Ging es mit der Lizenz in der Tasche beruf-
lich mit der Helifliegerei weiter?

Ja, ich bekam die Gelegenheit, eine Saison lang
in Osterreich mit einem Bell 47 fir Fotoflige zu
arbeiten. Ich kam zurick mit knapp 300 Stunden
im Flugbuch, aber damals verlangten alle Heli-
firmen in der Schweiz fiir eine Anstellung minde-
stens 2000 Flugstunden und Transporterfahrung.
Ich klopfte Gberall an, machte einige Privatflige
mit einem Jet Ranger und konnte dann bei der
Air Zermatt einen Checkflug machen. Mit nur
etwa 350 Stunden Erfahrung wurde ich dort ein-
gestellt. Im Februar 1982 trat ich die Stelle an,
aber weil kein lama fir die Umschulung vorhan-
den war, musste ich in den ersten Wochen le-
diglich Poster einpacken und verschicken. Doch
es klappte schliesslich mit der Umschulung auf
das lama und Ende Mérz dann auch auf die
Alouette IlI.

Auch nach idber 20'000 Stunden am Steuerknippel sagt Justin Mattia: «lch habe immer Spass am
Fliegen.»
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Der damalige Chefpilot
Sigi Stangier meinte einfach:
«Geh doch mal probieren!»

> Wie konnten Sie Erfahrung als Transport-
pilot sammeln?

Als ich im Marz desselben Jahres einmal einen
Piloten in Raron vertreten sollte, ging ich am Vor-
tag zur Einsatzzentrale in Zermatt und schaute
das Tagesprogramm an. Da sah ich, dass Trans-
portflige mit Unterlast auf dem Plan standen. Ich
hatte damals noch nie Unterlasten geflogen. Der
damalige Chefpilot Sigi Stangier meinte ein-
fach: «Geh doch mal probieren!> Ein 800 Kilo-
gramm schwerer Schieber fir eine Kraftwerks-



anlage war meine erste Unterlast, die ich auf
einen kleinen Wagen deponieren sollie. VWegen
Hindernissen brauchte es ein langes Lastseil. Zu
diesem Zeitpunkt hatte ich erst etwa 30 Stunden
lama-Erfahrung, aber sie hangten mir die Last
an und ich flog in einem Slalom-Kurs nach oben.
Zum Glick klappte es, den Schieber zu depo-
nieren. Aber am Nachmittag ging es gleich wei-
ter, Beton-Fliegen stand an, wegen Hindemissen
wieder mit dem langen Seil. Ich begann damit
und irgendwann fragte der Flughelfer per Funk,
wie viele Rotationen ich schon geflogen habe,
um zu wissen, wie viel Befon noch im Lastwa-
gen sei. «lch weiss nicht einmal mehr meinen
Namen, wie soll ich dir da sagen, wie viele
Rofationen ich geflogen habe», musste ich ihm
zur Antwort geben. Obwohl ins kalte Wasser

geworfen, schwitzte ich da viel. Aber es ging

dann schnell besser. In den finf Jahren bei der
Air Zermatt kamen auch rund 940 Reftungsein-
sditze zusammen, von einfachen Unféllen auf der
Skipiste bis zu schwierigen Windenrettungen
bei schlechtem Wetter. Fur die Spitdler Brig und
Visp machten wir viele Verlegungsflige mit der
Alouette lll, hauptsachlich nach Bern, aber auch
ofters nach Lausanne und Basel. Dabei waren
wir sehr oft nachts unterwegs.

» Wann kam die Flichenfliegerei dazu?

Das war schon wéhrend meiner Zeit bei der
Air Zermatt. Ich lemte im Wallis die Besitzerin
des Flugplatzes Mosbach in Deutschland ken-
nen, die auch noch eine grosse Flugschule in
Mannheim betreibt. Sie wurde eine gute Kol

|egm, und ich sagte ihr immer, dass ich einmal
fur die Pilotenausbildung vorbeikommen wiirde.
An einem Montagmorgen fuhr ich im Wallis los,
am Nachmittag begann bereits die Schulung
in Deutschland. Am Freitag derselben VWoche
machte ich in Karlsruhe die Theorieprifung und
am Samstagmorgen stand die praktische Pri-
fung auf dem Programm. Nach neun Stunden
und 16 Minuten Flugzeit hatte ich die deutsche
Privatpilotenlizenz in der Tasche. Das geht heute
nicht mehr so einfach... Als ich die schweize-
rische lizenz beontrogfe, sagte man mir beim
Luffamt, dass ich dafir, unter Anrechnung der
Heli-lizenzen, mindestens 22,5 Flugstunden
brauchte. So holte ich eine deutsch immatri-
kulierte Cessna 172 meiner Kollegin in die
Schweiz und flog hier die restlichen Stunden mit
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Auch die Weltelite der «<High Divers», Sportler, die sich auf spektakulcire Spriinge ins Wasser spezialisiert haben, waren schon bei Justin Mattia an Bord.
22 Meter iber dem Lac de Tignes in Frankreich, haben sie den Super Puma auf ihre Art verlassen, wie dieses Bild eindriicklich zeigt.

deutscher lizenz, das ging. Als ich die Schwei-
zer lizenz emeut beantragte, sagte man mir,
dass es dazu aber noch die Gebirgseinweisung
brauche, obwohl ich schon Heli-Gebirgsflugleh-
rer war. Aber gut, ich flog mit einem Flugleh-
rer von Sion Uber den Simplon nach Locarno
und zurick Uber den Nufenen. Das war die
Gebirgseinweisung, ich hatte die lizenz. Uber
die Jahre kamen dann auf Fléchenflugzeugen
rund 1500 Stunden zusammen. Sehr schéne
Stunden, darunter etwa solche mit dem privaten
PC-7 eines Kollegen. Auf dem PC-7, einer CAP
und mit einer Sukhoi machte ich auch viel Kunst-
flug, das ist eine Erfahrung, die ich nicht missen
méchte. Sehr genossen habe ich immer auch
die Gletscherfliegerei mit Maule, Mousquetaire,
Super Cup und auch dem Pilatus Porter. Ich
liess mich zum Gletscherfluglehrer ausbilden
und machte etwa 4000 Gletscherlandungen.
Wenn ich die Zeit dazu finde, werde ich die
Cletscherfliegerei wieder akfivieren.

Pitch runter, Nase hoch
und in die Waldlichtung rein.
So konnte ich den unvermeidlichen
Aufprall etwas abbremsen.

24 skyhelich 02/20I2

> Beruflich ging es aber mit der Helifliegerei
weiter?

Nicht nur. Nach finf Jahren bei der Air Zermatt
suchte ich 1987 etwas Neues und wollte die
IFR-Ausbildung machen. Deshalb ging ich nach
Zirich und konnte bei Rudisthli Helitransport
drei Jahre lang mit dem BK117 arbeiten. Ich
flog sehr viel mit dem BK117, insgesamt genau
2000 Stunden. Mit dem BK117 durfte ich bei
verschiedenen Gelegenheiten auch ein sché-
nes Display zeigen. Dazwischen machte ich
die IFR-Schulung auf einer Piper Seneca. Nach
der Zeit bei Ridisthli schulte ich dann auf die
Beech King Air B200 um und flog parallel zur
Helifliegerei nachts Zeitungen von Basel nach
Llondon. Die Zeitung «USA Today» fir die Ara-
bischen Emirate wurde bei Ringier gedruckt und
via Llondon dorthin geflogen. Auf dem Riickweg
transportierten wir eine andere Zeitung in die
Schweiz. 1990 konnte ich auf den SA330)
Puma umschulen und flog damit bei der Tessiner
Heli TV, bis zum fragischen Unfall am 5. Septem-
ber 1997. Ich merkte nach dem Start in einer
Waldlichtung, rund 60 Meter tber dem Boden,
dass der Heckrotor nicht mehr funkfionierte und
realisierte sofort, dass ich den Heli nicht mehr
heil aus der Situation bringen wiirde. Pitch runfer,
Nase hoch und in die Waldlichtung rein. So

konnte ich den unvermeidlichen Aufprall etwas
abbremsen. Leider Uberlebten zwei Insassen den
Aufprall nicht, sechs Personen aber iberlebten.
Grund fiir den Unfall war ein Versagen im Heck-
roforgetriebe.

» Wie ging es nach diesem Unfall weiter?
Wir schauten uns bei der Heli TV nach einer
neuen Maschine um. Da ergab sich die Gele-
genheit, mit der Helog zusammenzuarbeiten und
fir zwei Jahre den Super Puma HB-XNE einzu-
mieten. Im November 1997 schulte ich auf den
Super Puma um.

» Ist dann der Super Puma zu lhrem haupt-
sdchlichen Arbeitsgerdt und cLieblingsheli>
geworden?

Tatsachlich bin ich seit 1998 bis im Durchschnitt
iéhrlich 600 Stunden Super Puma geflogen. Aber
ich muss sagen, ich mag jeden Helitypen. Ich half
zum Beispiel einem Kollegen, einen Rotorway
Exec Q0 zu baven und stellie mich fir die ersten
Testflige zur Verfigung. Das heisst, ich habe vom
Exec Q0 bis zu Super Puma und Kamov Ka-32
viele verschiedene Helikopter geflogen, und ich
schétze jeden von ihnen. Es ist schon vorgekom-
men, dass ich nachmittags um 2 Uhr in Sion mit
dem Super Puma gelandet bin, zwei Flugstunden



Seit April 2011 fliegt Justin Mattia auf dem 2009 gebauten AS332C 1 Super Puma HB-ZKN von Eagle Helicopter. Dank Schnelligkeit, Zuverléssigkeit,
grosser Kabine und eines Hebevermégens von bis zu 4,5 Tonnen ist das fir Justin Mattia der ideale Heli fir die Arbeitsfliegerei im Schwerlastbereich.

mit einem Flugschiler auf einem Robinson R22
absolviert habe und dann wieder in den Super
Puma gestiegen bin. Jeder Helikopter ist fir sei-
nen Zweck gebaut. Aber fir schwere Unterlast-
transporte ist der Super Puma eine phantastische
Maschine. Er hat viele Vorteile, er ist sehr zuver-
lassig — natirlich auch dank der «super Leute» in
der Mainfenance — er besitzt eine grosse Kabine,
die die Mitnahme von Kerosin fir eine grosse
Reichweite erlaubt. Der Super Puma ist zudem
sehr schnell: Ich habe einmal am Morgen am
Hauptbahnhof in Berlin eine Last geflogen und
Ende Nachmittag in Andorra eine Sesselbahn
montiert. Das ist mit anderen Maschinen nicht
méglich. Seine leistung ist sehr gut und er ist
sehr angenehm zu fliegen. Ich mag diesen Heli.
Aber natirlich, es ist wie bei jedem anderen Hub-
schrauber, der Pilot muss sich der Maschine an-
passen, umgekehrt geht es nicht. Jede Maschine
ist einzigartig. Es gibt auch kleine Unterschiede
zwischen zwei Super Pumas. Bis jetzt bin ich vier
verschiedene Super Pumas geflogen, und jeder
fohlt sich beim Fliegen efwas anders an.

Ob ein Flug gut wird,
féngt schon damit an,
wie man am Morgen aufsteht.

> Sie haben an unterschiedlichsten Orten,
von Bohrinseln bis zum Mont Blanc, Arbeits-
einsdtze geflogen. Bleiben da einige beson-
ders in Erinnerung?

Ich lebe den Moment, geniesse den Moment
und versuche immer, positiv an die Dinge heran-
zugehen, auch wenn etwas nicht ganz stimmt.
Es gab sehr viele schone Einsatze, die Fliegerei
insgesamt ist so schon, ich will mich gar nicht an
einzelne Tage erinnern. Lieber schaue ich vor-
warts, denke nicht an eine tolle Bodenequipe,
die ich vor einem Jahr zum letzten Mal gesehen
habe, sondern ich freue mich dann, wenn ich
ndchstes Mal irgendwo lande und sie wieder
treffe. Ob ein Flug gut wird, féngt schon damit
an, wie man am Morgen aufsteht. Bist du perfekt
aufgestanden, ist das schon ein Plus und wenn
dich draussen noch eine schéne Morgenstim-
mung und eine aufgestellte Crew erwarten, bist
du auf dem Maximum deiner Leistungsféhigkeit.
All diese Faktoren machen es aus, dass es ein
guter Tag wird und du am Abend sagen kannst:
«Danke, dass ich das so erleben darf.»

» Macht das Fliegen beim Logging nach zig-
Rotationen noch Spass oder ist das nur noch
reine Routine?

Obwohl ich sehr viele Flugstunden habe und es

sicher auch Tage gibt, an denen es mir schwe-
rer fallt, mich zu motivieren — ich fliege sehr
gerne und habe immer Spass am Fliegen. Es
gibt nie zwei Flige, die hundertprozentig gleich
sind. Ich versuche auch bei den maximal 160
erlaubten Rotfationen pro Tag bei jedem Flug das
zu hinterfragen, was ich mache, und versuche
jedes Mal, das Maximum herauszuholen.

> Die Arbeitsfliegerei birgt auch viele Ge-
fahren. Welche Einstellung braucht der Pilot,
damit auch die 158. Rotation an einem Tag
noch sicher geflogen wird?

Zwischen der ersten und der 158. Rotation
darf der Pilot keinen Unterschied machen. Man
darf nie denken, so habe ich es gemacht, den
ndchsten Flug mache ich genau gleich. Dann
ist es entscheidend, den persénlichen Sicher-
heitsbereich zu kennen und diesen nicht zu Uber-
schreiten. Wer immer an seinem persénlichen
Limit fliegt, fliegt nicht mehr selber, dann fliegt
der Zufall. Das will ich nicht. Ich muss merken,
wenn ich in meine personliche Sicherheitsmarge
hinein fliege. Dann bin ich sofort alarmiert und
passe wahnsinnig auf, bevor es fir jemanden
emnsthaft gefdhrlich wird. Im Zweifelsfall gibt es
nur drei richtige Buchstaben: Nie! Egal, ob der
K&nig von Preussen oder Bill Gates als Kunden
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Ohne sie geht gar nichts: Die Flughelfer beim Vorbereiten der rund 40 Kilogramm schweren Lastklinke.

warten missen, wenn es zum Beispiel wegen
des Wetters nicht mehr geht. Da wird einfach
nicht diskutiert, entweder bin ich innerhalb mei-
ner Sicherheitszone oder es wird nicht geflogen.

> Ist der sichere Grat nicht manchmal schmal?
Wir sind alle Menschen und natirlich hat es
Situationen gegeben, die ich heute mit dem
Mehr an Erfahrung anders beurteilen wiirde.
Gerade in den ersten Jahren als Helipilot gab
es manchmal Herzklopfen. Und dreimal war ich
mit technischem Versagen konfrontiert. Da war
der erwdhnte Absturz mit dem Puma 1997. Bei
einem Bell 47 hatte ich einmal einen Kurzschluss
beider Magnete; der Motor hatte abgestellt,
aber ich konnte zum Glick problemlos eine
Autorotationslandung auf einem Feld durchfih-
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ren. Der dritte schwere technische Zwischenfall
war ein Overspeed auf einem Triebwerk beim
BK117 mit Unterlast. Auch da konnte ich dank
des sofortigen Abschaltens des richtigen Trieb-
werks und des Abwerfens der Last iber einem
Wald sicher landen.

Die Schweizer Firmen haben mit
ihrer Operation der Grosshelikopter
die latte sehr hoch gesetzt.

» Besonders im Schwerlastbereich sind
Schweizer Helifirmen europaweit gefragt.
Weshalb ist das so?

Die Arbeitsfliegerei mit Helikoptern hat in der
Schweiz sehr frih angefangen. In unserer Topo-

grafie ist der Heli als Transport- und Rettungs-
mittel ideal. Die Pioniere probierten einfach
alles aus und machten, was irgendwie méglich
war — heute stehen einem die Haare zu Berge,
wenn man das sieht. Aber sie haben gezeigt,
was méglich ist und alles laufend perfektioniert,
auch was das verwendete Material betrifft. Das
hat zu sehr viel Erfahrung gefihrt. lange war die
Schweiz in diesem Bereich den meisten Landern
weit voraus. Inzwischen haben natirlich auch
andere von diesen Erfahrungen profitiert und
gerade in den Nachbarléndern der Schweiz
wird auch auf héchstem Niveau gearbeitet
und es gibt kaum noch Unterschiede. VWas die
Grosshelikopter betrifft, dieser Markt ist klein.
Platz fir eine vierte oder finfle Grossmaschine
gibt es in Europa nicht, der Kuchen ist zu klein.
Die Schweizer Firmen haben mit ihrer Operation
der Grosshelikopter die Latte sehr hoch gesetzt.
Sie haben Topleute mit sehr viel Know-how und
Erfahrung, sie fliegen die Einsdize sehr effizient.
Es ware schwierig fir neue Anbieter, hier mit
den beiden Super Pumas und dem Kamov der
Schweizer Firmen zu konkurrieren.

> Gibt es weiteres Entwicklungspotential fiir
den Arbeitseinsatz von Helikoptern?

In den letzten Jahren machten wir die Wechsel
von analogen auf digitale Anfennen, das waren
schéne Aufirage, die plétzlich akiuell geworden
waren. Jetzt laufen sie aber aus. Es kommt im-
mer wieder vor, dass Kunden sagen: «Oh, wenn
ich froher gewusst hétte, dass das mit dem Heli
so guf geht, hatte ich das friher gemacht». Der
Markt kann sicher noch erweitert werden. Wir
sind in den lefzfen Jahren in Llandem geflogen, in
denen der Heli fir Unterlastiransporte praktisch
unbekannt ist. Zum Beispie| in Eng|cmd, WO zwar
sehr viele Helikopter fliegen, aber kaum fir Un-
ferlastiransporte oder Monfagen eingesetzt wer
den. Das Problem sind die oft hohen Anflugko-
sten des Helikopters auf langen Strecken. Je mehr
Kundschaft wir haben, desto besser kénnen wir
die Uberflugkosten auf mehrere Kunden verteilen.
Und das Wichtigste ist natirlich, dass sich am
Ende jedes Auftrages das Lacheln des Kunden
von einem Ohr bis zum anderen zieht, dann
haben wir gewonnen. Fir die meisten Arbeits-
einsdize gibt es eine Alternative zum Helikopter.
Umso wichtiger ist es, dass wir maglichst vie-
len leuten zeigen, dass der Helikopter oft das
vorteilhafteste Transportmittel ist. Ich mdchte
die Heli-Fliegerei demokratisieren, so dass die
Dienstleistung des Helikopters fir alle bekannt
und zugdnglich ist. Was mir Sorgen macht, ist,
dass wegen der wirtschafflichen Lage die Mittel
fehlen, um eigentlich notwendige Arbeiten zu
erledigen. Ich denke da zum Beispiel an das
veraltete italienische Stromnetz, an dem eigent-
lich sehr viel emeuert werden misste — da fehlt
schlicht das Geld. Auf der anderen Seite finde

ich es falsch, wenn die Helifirmen jedes Jahr un-



bedingt zehn Prozent Umsatz mehr als im Vorjahr
wollen und sofort an starke Expansion denken,
wenn es einmal gut lauft. Die Referenz sollte ein
gutes Jahr mit guten Preisen sein, an diesem ge-
sunden Arbeiten sollte man sich orientieren.

» Schrénken die Regulationen des Gesetzge-
bers die Arbeitsfliegerei stark ein?

Wir haben das Glick in der Schweiz, dass
in unserer Aufsichtsbehorde Lleute sitzen, die
mitdenken und offen sind fir die Anliegen der
Industrie. Viele Leute im BAZL wissen, worum es
bei unserer Arbeit geht. Aber in verschiedenen
Bereichen sind wir sicher zu weit gegangen.
Die Archéologen, die in 2000 Jahren einen
Flugplatz finden, werden sich fragen, warum
ein Flugzeug in einer Papierfabrik steht. Doch
wenn wir die Freiheiten behalten, die wir heute
haben, kénnen wir arbeiten. Natiirlich missen
wir schauen, dass wir uns mit den Regulationen
nicht selber kaputt machen.

» Wie definieren Sie einen guten Flughelfer?
Teamgeist ist wohl das Wichtigste; einsatzfreu-
dig muss er sein, eine sportliche Konstitution ist
auch Voraussefzung und er soll in unterschied-
lichsten Situationen die Ubersicht behalten. Die
Anforderungen sind schon hart, ob im steilen
Bergwald oder auf einem 50 Meter hohen
Kran. Dazu lasst ein guter Flughelfer seine Uhr zu
Hause; er weiss nicht, wann /\/\iﬁog- und wann
Abendessen ist. Aber er braucht die Uhr, um frih
aufzustehen. Doch ich muss sagen, dass wir in
der Schweiz wirklich Glick haben. Egal, in wel-
cher Firma, tberall stossen wir als Piloten auf
super Flughelfer. Und diese ziehen auch wieder
gute leute nach. Ich spreche bei der Arbeit nicht
viel am Funk; die Profis da unten wissen, was
zu tun ist und einem Profi soll man nicht drein-
reden. Was mich bei Flughelfern immer wieder
besonders freut, ist, wenn sie auch fir die Firma
denken und ihre Arbeit entsprechend erledigen.
Ich bin dankbar, dass ich mif so vielen Top-Leuten
zusammenarbeiten darf. Ganz klar, wir sind ein
Team! Ohne die Leute unten am Boden, die die
lasten anhdngen und die die Teile bei einer
Montage in Empfang nehmen, kann ich nichts
machen. Ohne sie geht gar nichts!

Was ich mir wiinsche,
ist ein Super Puma,
der eine Tonne mehr heben kann.

» Welche technischen Entwicklungen wiin-
schen Sie sich von den Hubschrauberherstel-
lern?

Mit den Maschinen, die wir haben, kénnen
wir den Markt im Wesentlichen abdecken. Die
Transportfliegerei ist nafirlich ein kleiner Teil der
ganzen Industrie, unsere Bedirfnisse werden da-
her von den Herstellern nicht prioritar behandelt.

Alltag der Montage-Crews: Landung in Valmorel in den Savoyer Alpen nachmittags um 17 Uhr, am
néichsten Tag um 13.30 Uhr und 126 Super Puma Rotationen spditer sind zwei neue Bahnen montiert.

Was ich mir winsche, ist ein Super Puma, der
eine Tonne mehr heben kann, das wdare eine
super Maschine. Fliegerisch schon fast die eier-
legende Wollmilchsau. Auch ein B3-Ecureuil ist
sicher eine TopMaschine, die sehr vielseitig ein-
setzbar ist. Ich mag eigentlich gar nicht mehr for
dem, wichtiger ist doch, mit den Maschinen, die
zur Verfigung stehen, gut zu arbeiten. Ein Erfolg
des Marenco-Swisshelicopter Programms wiirde
mich allerdings freven, Konkurrenz tut immer gut.

» Gibt es noch fliegerische Tréume, die Sie
sich erfiillen méchten?

Ich bin schon auf so viele Dinge unverhofft ge-
stossen, ich lasse mich lieber von dem iberra-
schen, was noch kommt, als Tréumen hinter-

herzuhdngen. Im Sommer flog ich zum Beispiel
in Osferreich mit einem Lama mit der fliegenden
Sége. Das war fir mich eine tolle Erfahrung.

» Wofir inferessieren Sie sich neben der Heli-
fliegerei?

Wenn ich zu Hause bin, verbringe ich viel Zeit
am Computer. Ich bin ein TechnikFreak und
baue mir meine Computer feilweise selber. Im
Winter gehe ich so oft wie méglich Ski fahren
und auch fir andere Sportarten bin ich gut aus-
gerUstet, zum Beispiel bin ich haufig auf dem
Mountainbike anzutreffen. Zu meinen Hobbys
z8hlt auch die Fotografie, aber ganz wichtig
ist mir in meiner Freizeit natirlich, viel Zeit mit
meiner 15-hrigen Tochter zu verbringen. M
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Die Heli Bernina, im Bild eines ihrer AS350B3 Ecurevuils,
Mandat zur Vorbereitung ihrer Betriebe auf die EASA-Erfordernisse zu erteilen. So kann der Aufwand fir die Ausarbeitung der EASA OPS-Manuals auf
mehrere Schultern verteilt werden.

hat sich zusammen mit der Rotex und der Heli Linth entschieden, der Zulu Aviation AG ein

Neue Operations-Vorschriften fir Helikopter und ihre Auswirkungen

Der EASA-Stichtag kommt

Fir einen wesentlichen Teil der Helikopter-Operationen werden
die EASA OPS-Vorschriffen der europdischen lufifahrtbehérde
(EASA) voraussichtlich ab April 2012 verbindliches Recht — auch
in der Schweiz. Daniel Pfeuti unterstitzt mit seiner Firma Zulu
Aviation AG Heli-Unternehmungen dabei, ihre bestehende Ope-
ration in die EASA-Struktur einzuflechten. Er erklcirt im Gespréich
mit skyheli.ch, wo dabei die Herausforderungen liegen und wel-
che Veranderungen sich aufgrund des EASA-Regelwerks fir die
Schweizer Heli-Branche abzeichnen.

Text und Fotos Eugen Birgler

«Die Helifirmen in der Schweiz verfigen iber
sehr viel Know-how. Was Sicherheit und andere
befriebliche Aspekte betrifft, arbeiten sie auf ho-
hem Niveau», stellt Daniel Pfeuti, Griinder und
Geschéfisfuhrer der Zulu Aviation AG gleich klar
und f&hrt fort: «Das Wichtigste im Hinblick auf
die Einfohrung der EASA OPS Regulationen ist,
dass jede Helifirma die bestehende Operation

in schrifflicher Form in das Layout bringt, welches
die EASA vorschreibt. Das EASA OPS Manu-
al soll aber nicht ein Buch werden, das dann
einfach im Regal steht. Es wird laufend an die
Gegebenheiten angepasst und soll so gestaltet
sein, dass die Anwender es verstehen und darin
einen leitfaden fir die tagliche Arbeit sehen. So
sieht rudimentér die Umsetzung aus.» Ohne An-
passungen, vor allem bei der internen Organisa-
tion der Helifirmen, wird es vielerorts allerdings

nicht gehen. So muss etwa das Management-
Personal fiir eine ganze Reihe von Funkfionen in
jedem Betrieb definiert sein.

Zum Beispiel: Fur die Leitung des Flugbetriebs
muss ein «Postholder Flight Operations» bestimmt
werden. Die EASA-Gesetzgebung definiert die
Minimalanforderungen fiir diese Position genau
und die Aufsichtsbehdrde hat zu Uberpriifen, ob
der Postholder Flight Operations die Kriterien
wie praktische Fihrungserfahrung oder Erfah-
rung als Pilot erfillt. Er ist dann verpflichtet, im
eigenen Betrieb dariber zu wachen, dass der
Flugbetrieb den Manuals entsprechend abléuft.
Fir Schlisselstellen wie den Postholder Flight
Operations wird es auch Assessments der Auf-
sichtsbehdrde geben. Die EASA verlangt eine
ganze Reihe solcher Management-Positionen.
Doppelbesetzungen in kleinen Firmen sind zwar
méglich, allerdings nur, wenn diese gegensei-
tig keine Uberwachungsfunktion wahrnehmen
missen.

Im April 2012 sollen die EASA OPS Vorschri
fen zum gewerblichen Befrieb von Helikoptern
(Commercial Air Transport — CAT) mit Ausnahme
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Der Spezialist im Bereich Lufifahrigesetzgebung, Daniel Pfeuti, ist selber auch ein erfahrener Fléchen-

und Helipilot, hier im Cockpit eines Agusta A109E Power. 2010 grindefe er die Zulu Aviation AG.

der Arbeitsfliegerei (Aerial Work) verbindliches
Recht werden. Die Einfihrung der Operations-
vorschriften fir den Bereich Aerial Work sind fir
das Jahr 2014 vorgesehen (siehe Kasten).

Administrativen Aufwand teilen

Es wird eine Herausforderung firr Kleinbetriebe
sein, den vorgeschriebenen administrativen
Aufwand zu bewadltigen. Daniel Pfeuti gibt zu

bedenken, dass der Aufwand beziglich Or-

ganisationsstruktur fir eine kleine Firma fast so
gross ist wie bei einer Unternehmung, die viele
Helikopter operiert, auch in finanzieller Hinsicht.
«Das zwingt vielleicht dazu, dass es in der Bran-
che Zusammenschlisse geben wird, mindestens
auf EASAorganisatorischer Ebene. Das muss ja
nicht heissen, dass sie sich auch betriebswirt-
schaftlich zusammenschliessen.» Synergien nut-
zen, um den administrativen Aufwand reduzie-
ren zu kénnen, mache sicher Sinn. Das bedinge

aber sehr viel gegenseitiges Vertrauen, weil der
Inhaber einer Management-Position dann eben
for diesen Bereich in allen angeschlossenen Be-
trieben verantwortlich sei, so der Fachmann fir
EASA-Recht.

Aktuell arbeiten Heli Bernina, Heli Linth und
Rofex Helicopter eng mit der Zulu Aviation AG
zusammen, um ihre Betriebe auf die EASA-
Erfordemisse vorzubereiten. Wo néfig, hilft
Zulu Aviation AG die notwendigen Biicher und
Manuals zu erstellen und bewirtschaftet diese
auch. Zentral dabei ist eine prozessorientierte
Arbeitsweise, zum Beispiel wenn es darum
geht, eine Triage zu machen, welche der lau-
fend eintreffenden neuen EASA-Weisungen fur
den jeweiligen Betrieb relevant sind und welche
nicht. Erfahrungen, wie die EASA-Regulationen
umgesetzt werden, bringt Daniel Pfeuti aus der
Flachenfliegerei mit. Er unterstreicht noch einmal,
dass es nicht darum gehe, wegen der EASA-
Gesefzgebung einen Betrieb von Grund auf um-
zukrempeln: «Der Flugbetrieb bei den Schweizer
Helifirmen funktioniert ja gut. Wer 30 Jahre lang
Helikopter operiert hat, dem soll doch weder die
EASA noch sonst jemand jetzt plétzlich beibrin-
gen, wie man das macht. Und einem Piloten,
der 25 Jahre unfallfrei geflogen ist, braucht man
nicht zu erkléren, wie er sicher zu fliegen hat.
Es geht eben darum, den bestehenden Flugbe-
trieb so zu beschreiben, dass es in die von der
EASA geforderten Strukturen passt.» Neu seien
in erster Linie die Anforderungen beziiglich Fih-
rungsstruktur und Administration, im praktischen

EASA-Regelwerk mit weit reichenden Konsequenzen

Die Joint Aviation Authorities (JAA) sind ein Zusammenschluss der Luftfahrt-
behérden europdischer Lénder. Mit den Joint Aviation Requirements (JAR)
haben die Lander ein umfangreiches Werk zur Regelung der Luffahrt auf-
gestellt. JAR OPS 3 beispielsweise regelt den gewerblichen Betrieb von
Helikoptern. Da die JAR's grundscitzlich keinen gesetzlichen Charakter be-
sitzen, bestand fiir die einzelnen Staaten die Méglichkeit, nationale Be-
diirfnisse und Besonderheiten zu bericksichtigen und Ubergangsfristen zu
gewdihren, konkret bis zur Einfiihrung von EASA OPS. Diese europdisch
standardisierten Operationsvorschriften sollen die JAR OPS ersetzen und
sind fir die EASA-Mitgliedstaaten, zu denen auch die Schweiz gehért,
direkt anzuwendendes Recht. Dauerhafte Abweichungen von diesem
Recht kénnen nicht mehr von den nationalen Behérden gewdihrt, sondern
missen von der EASA bewilligt werden.

Auch die EASA OPS Vorschriften gelten vorerst nur fiir den gewerblichen
Flugbetrieb (Commercial Air Transport = CAT). Darin sind gewerbliche
Personen- und Gitertransporte, aber auch Ambulanzflige zu Spitallan-
depléitzen eingeschlossen. Die verbindlichen Operationsvorschriften fiir
Aerial Work, also insbesondere der spezialisierte Einsatz von Helikoptern
fir Aussenlastiransporte, Uberwachung, Suche- und Rettung sowie luftauf-
nahmen werden voraussichtlich erst 2014 eingefihrt. Privatflige sowie
Schulungen fallen nicht unter die Definition von Commercial Air Transport.
Allerdings sieht das EASA-Regelwerk auch fir privat operierte Maschinen
eine Unterscheidung zwischen «complex» und <non-complex> Lufifahrzeu-
gen vor. Ein privat operierter AW139, der sicher unter die Definition
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von «complex aircraft> féllt, wird also ebenfalls von neven Vorschriften
betroffen sein.

Neben vielen Vorschriften zur Organisation von Luftfahrtbetrieben und der
Operation von Helikoptern missen die eingesetzten Helikopter fir be-
stimmte Einsatzarten den von der EASA vorgeschriebenen Zertifizierungs-
kategorien (Categorie A, B) und Leistungsklassen (Performance Class 1,
2 und 3) entsprechen. Categorie A bedeutet unter anderem, dass der
Helikopter iber mindestens zwei Turbinen verfigen muss. Performance
Class 1 bedeutet: Der Helikopter muss auch beim Ausfall eines Trieb-
werkes entweder den Start sicher abbrechen oder danach den Flug in
jeder Flugphase sicher fortfihren kénnen.

Das EASA Gesetz unterscheidet auch zwischen den Gebieten, iber de-
nen ein Helikopter fliegt. Fiir Einsétze iiber «congested areas» und <hostile
areas» werden héhere Anforderungen gestellt, zum Beispiel beziglich
Zertifizierungskategorie und Leistungsklasse. Als «congested area» gelten
dicht besiedelte Gebiete. Hostile Areas (wértlich: lebensfeindlich) sind so
definiert, dass entweder das Gelcinde sich nicht fir eine Notlandung eig-
net (hohe Wahrscheinlichkeit, dass die Insassen dabei verletzt wiirden),
die Heli-nsassen nach einer Notlandung durch die Elemente wie VWasser
oder Kélte geféihrdet wiirden, Such- und Rettungsdienste nicht innert niitz-
licher Frist eintreffen kénnfen oder ein grosses Risiko besteht, Personen
oder Giter am Boden zu gefdhrden. Diese Definitionen lassen natiirlich
einigen Spielraum offen, was sicher noch zu Diskussionen Anlass geben
wird. www.easa.eu.int



Flugbetrieb werde vielerorts nicht viel gedndert
werden missen.

Intervention hat Wirkung gezeigt
Einschréinkungen gegeniber dem heutigen Flug-
betrieb wird es fir bestimmte Operationen den-
noch geben. Besonders viel zu diskutieren ga-
ben die urspriinglich vorgesehenen Regelungen
fir Flige tber Gebieten, die als «congested»
oder <hostile areas» definiert sind (siehe Kasten).
Laut den ersten EASA OPS-Entwiirfen hétten dort
generell nur noch Helikopter bestimmter Zertifi-
zierungskategorien und Lleistungsklassen einge-
sefzt werden dirfen. Konkret hétten dort fir kom-
merzielle Einsétze meist nur noch zweimotorige
Helikopter fliegen diirfen. Fiir die Schweizer He-
likopterindustrie hatte das natirlich gravierende
Konsequenzen: Praktisch der ganze Alpenraum,
aber auch die Ballungszentren im Mittelland wa-
ren unter die Definition von <hosfile» oder «con-
gested areas» gefallen.

«Es ist entscheidend, dass wir bei der EASA
klar machen kénnen, dass die Realitét bei uns
anders aussieht als an den meisten Orten in
Europa», meint Daniel Pfeuti. Den Fligen zu
den Olbohr-Platiformen hat bei der urspring-
lichen Ausarbeitung des EASA-Regelwerks ein
Hauptaugenmerk gegolten. Diese Operationen
finden, dhnlich einem Llinienverkehr, immer
zwischen genau bekannten und vorbereiteten
Start- und Llandeplétzen statt, die nur wenige
Meter Uber dem Meeresspiegel liegen. Ganz
anders sieht der typische Einsatzalltag bei einem

Schweizer Heli-Operator aus: Dem Betonieren
auf einer Gebirgsbaustelle kann ein Taxiflug
folgen und dem wiederum ein Fotoflug iber
einer Stadt. Jedes Mal herrschen véllig andere
Umweltbedingungen und auch Flige im Hohen-
band um 3000 Meter sind keine Selfenheit. Ein
Blick ins JAR OPS 3 Regelwerk, das den ge-
werblichen Betrieb von Helikoptern regelt und
auf dessen Grundlage mit der Ausarbeitung der
EASA OPS- Vorschriften begonnen worden ist,
zeigt, wie weit die Redlitdten auseinanderklaf-
fen: Dort heisst es zum Beispiel im Abschnift
iber das Rauchen an Bord: «Der Kommandant
hat sicherzustellen, dass an Bord nicht geraucht
wird, innerhalb der Rauchverbotsbereiche sowie
in den Géngen und Toiletten.» Dass das fir Heli-
kopter im Alpenraum véllig irrelevant ist, liegt auf
der Hand. Es zeigt aber, dass teilweise Airline-
Massstéibe mehr oder weniger unbesehen der
gesamfen Helifliegerei hatten Gbergestilpt wer
den sollen.

Ausnahmeregelung ab 1100 Metern

Dank der Inputs aus der Industrie haben auch die
Verantwortlichen bei der EASA realisiert, dass
die urspringlich vorgesehenen Regelungen vie-
lerorts weder umsetzbar noch sinnvoll gewesen
wadren. Besonders in hdher gelegenen Gebieten
hatte die Forderung, dass ein Helikopter auch
bei Ausfall eines Triebwerkes zu einem kritischen
Zeitpunkt den Flug fortsetzen oder sicher not-
landen kénnen misste, viele Heli-Operationen
schlicht verunméglicht. Daniel Pleuti nennt dazu

ein Beispiel: «Selbst ein leistungsstarker Super
Puma diirfte unter genauer Einhaltung der Perfor-
mance Class 1 Bedingungen, bei ISA-Standard-
bedingungen, in Zermatt auf der Heli-Plattform
nur noch eine Last von 80 Kilogramm heben!»
Die heute verfigbaren zweimotorigen Helikopter
erfillen die Performance Class 1 Bedingungen
nur in einem sehr eingeschrankten Einsatzbereich
— an eine Windenrettung im Sommer im Hoch-
gebirge ist nicht zu denken. Zudem sprechen
die Unfallstatistiken der letzten Jahre keineswegs
gegen den Einsatz einmotoriger Helikopter.
Zwar wartete die gesamte Heli-Industrie im
Oktober 2011 noch immer gespannt auf die de-
finitive Formulierung der EASA OPS-Vorschriften,
doch zeichnete sich ab, dass ab einer Hohe
von 1100 Mefemn Ausnahmeregelungen zur
Anwendung kommen. Diese Ausnahmeregeln
wird die nationale Aufsichtsbehdrde, sprich
das BAZL, bewilligen kénnen. Laut Daniel Pfeuti
macht sich das BAZL mit den zur Verfigung ste-
henden Mitteln stark, dass die Heli-Operationen
tber 1100 Mefern anderen Regeln unterwor-
fen sind als in fiefer gelegenen Regionen. «Das
heisst nicht, dass man dort weniger sicher fliegt,
aber man muss es eben in 4000 Mefern Hohe
anders machen als auf Meeresniveau.» Auch die
Hubschrauberhersteller hatten realisiert, dass die
urspringlich vorgesehenen Gesetze viele Helifir-
men empfindlich eingeschrankt oder gar exisfen-
fiell bedroht hatten. «Namentlich AgustaVWest-
land und Eurocopter haben sich im lefzten Jahr
akfiv und massgeblich dafiir eingesetzt, dass die

Ein generelles Verbot fir den Aerial\Vork-Einsatz einmotoriger Maschinen iber Stédten scheint mitflerweile vom Tisch zu sein. Bei Rotex Helicopter gelten

firmenintern seif mehreren Jahren sehr strenge Richtlinien fir den Heli-Einsatz iiber Siddten. Hier einer ihrer KMax bei einem Spezialholz-Einsatz bei luzern.
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Wenn der Flug erst beim Eindunkeln startet, werden fir kommerzielle Personentransporte kiinftig wohl nur noch zweimotorige Helikopter wie dieser Agusta

AT09S Grand der Skymedia eingesetzt werden diirfen.

Helibetriebe ihre heutigen Operationen még-
lichst weiterfShren kénnen», so der Spezialist for
Luffahr-Gesetzgebung.

«Risk based approach»

Unterhalb von 1100 Metern wird EASA-Recht
mit strengeren Auflagen gelten, doch lassen
die Regeln den Heli-Betreibern unter Einhaltung
bestimmter Bedingungen einen grésseren Spiel-

raum als urspringlich befirchtet. Es sei inzwi-
schen vom Tisch, dass iber Stadten generell nur
noch mit CAT A zugelassenen Helis, welche die
Performance Class 1 Bedingungen erfilllen, ge-
flogen werden diirfe (was nur bei mehrmotorigen
Maschinen der Fall ist), so Daniel Pfeuti und er
erklart weiter: «Es wird definitiv Einschrénkungen
in der Operation geben, insbesondere im Be-
reich Aerial Work Uber stadtischem Gebiet.

Daniel Pfeuti, Griinder und CEO der Zulu Aviation AG

Neben der Arbeit im elterlichen Betrieb als Elektroingenieur ist Daniel Pfeuti 1990 mit einem
Teilzeitpensum als Pilot bei der Berner Eagle Air auch beruflich in die Fliegerei eingestiegen. Es
folgte eine Anstellung als Captain und Chefpilot bei der Air Engiadina. Ab 1997 ist der heute
49-éhrige Daniel Pfeuti fir die Zircher Jet Club als Captain geflogen und war Postholder Flight
Operations und Training, anschliessend war er als Captain und ChallengerFlottenchef fiir Jet Avi-
ation féfig. Von 2001 bis 2005 folgte eine Anstellung als Pilot und Postholder Flight Operations
und Training beim Luftiransportdienst des Bundes STAC. Fiir das BAZL arbeitete Daniel Pleuti von
2005 bis 2007 als Inspektor und Pilot auf Jet und Heli. Als Jet- und Helipilot wechselte er 2007
zur Swiss Jet, die er von 2008 bis 2010 als CEO leitete. 2010 griindete Daniel Pleuti die Zulu
Aviation AG. Neben dem Fiihren dieser Firma fliegt er nach wie vor als Pilot — inzwischen mit
einer Erfahrung von mehr als 14'000 Flugstunden — auf einer Dassault Falcon 00EXEASy und auf
dem AgustaWestland AW 109 und arbeitet als Freelance-Fluglehrer/Examiner auf einem Dassault
Falcon Simulator bei CAE/Emirates in Dubai.

Die in Kisnacht ZH domizilierte Zulu Aviation AG erbringt Dienstleistungen in der Aviatikbranche.
Dazu zéhlt die Beratung und Befreuung bei der Umsetzung der nationalen und internationalen
Luffahr+Gesetzgebung (JAR, EASA / EU-OPS, ICAQ). Weiter unterstiitzt Zulu Aviation AG Firmen
dabei, die Flugsicherheit bei Flugzeug- und Helikopter-Operation zu steigem (Safety Manage-
ment) und die Flugoperation kostenoptimiert und effizient zu gestalten. Ein weiteres Standbein ist
das Management von Flugzeugen und Helikoptern. www.zuluaviation.ch
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Frioher hat man einen Rund- oder Transporiflug
iiber einer Stadt einfach gemacht, zukiinftig mis-
sen gewisse Auflagen erfiillt sein. Aber in 300
Metern Hohe fir Luftaufnahmen einmotorig Gber
einem Stadtzentrum schweben, das wird sicher
nicht mehr gehen.» Zu den erwarteten Auflagen
for einmotorige Operationen iber Stédfen gehd-
ren der Nachweis der fechnischen Zuverldssig-
keit des Helikopters und das Durchfihren einer
Risikoanalyse: «Diese Risikoanalyse muss keine
grosse Sache sein, aber sie verlangt eine Ein-
schatzung der jeweiligen Situation. Notlande-
plétze missen definiert sein und vielleicht zeigt
sich, dass eine Strasse gesperrt werden muss.
Aber f&llt die Analyse positiv aus, sind nach heu-
figem Kenntnisstand auch zukiinftig einmotorige
Flige Uber Stadten maglich.» Zwar bringe das
fir die Helifirmen einen Zusatzaufwand mit sich,
doch lasse sich dieser mit optimaler Vorbereitung
auf ein vertretbares Mass reduzieren.

Nachts nur noch zweimotorig

Streng sind die erwarteten Vorschriften insbeson-
dere beim kommerziellen Personentransport. «Es
ist gut méglich, dass ein Flug mit einem einmoto-
rigen Heli von Zirrich nach Genf nicht mehr der
genau gleichen Route folgen wird, um die ver
schérften Bedingungen zu erfiillen. Auch der Auf-
nahmeplatz fir einen Passagier wird vielleicht
nicht mehr derselbe sein wie heute, weil am Lan-
de- und Startplatz eine gréssere Hindernisfreiheit
verlangt ist», so Daniel Pfeuti zu den méglichen
Konsequenzen der EASA OPS-Einfihrung.



Man werde sich auch damit abfinden mis-
sen, dass auf kommerziellen Nachifligen nur
noch zweimotorig geflogen werden dirfe, ist
Daniel Pleuti Uberzeugt, der diese Verscharfung
aufgrund eigener Erfahrung allerdings nachvoll-
ziehen kann: «Jeder, der nachts fliegt, weiss,
wie dunkel es sein kann. Aber wenn bei einer
Nachtrettung am Matterhorn eine Turbine ab-
stellt, macht es keinen Unterschied, ob der Heli
ein- oder zweimotorig ist, dann geht’s in jedem
Fall runter, das ist auch klar.» Doch fir Rettungs-
flige in Stadten werde Zweimotorigkeit sicher
zwingend vorgeschrieben.

Im Rahmen des Helitech 2011 Konferenz-
programmes vom 29. Sepfember in Duxford
versicherte Bas van der Weide, Standardisation
Team leader in Air Operations bei der EASA,
dass die europdische Luftfahrtbehérde neue
Gesetze mit wesentlichen Auswirkungen auf
die Operation nur einfihren wolle, wenn das
mit einem Plus an Sicherheit begrindet werden
konne. Bei der Gesetzgebung stehe ein «risk
based approach» im Vordergrund. Staft gene-
reller Verbote sollten Risikoanalysen zeigen, wie
allféllige Gefahren verhindert werden kénnten
und Verbote sollten dort zur Anwendung kom-
men, wo die Risikobeurteilung negativ ausfalle.

Optimierte Geschiiftsstrategien

Die Limitierung der jGhrlichen Einsatzzeit (duty
time) auf maximal 2000 Stunden im kommerzi-
ellen Einsatz oder die Regelung, dass ein Pilot
kommerziell nur einen Heli- und einen Flugzeug-

typen oder zwei Helitypen wird fliegen diirfen,

konnen in verschiedenen Betrieben zu Einschran-
kungen filhren. Steigen wird auch der Trainings-
aufwand, vom Route- iber den Winden- bis zum
NVG-Check wird es fir Piloten und Besatzungen
mehr Trainingssequenzen geben, die nachge-
wiesen werden missen.

Daniel Pfeuti glaubt, dass die Gesamtheit der
neuen Regulationen Anstésse fur entsprechend
angepasste Geschéftsstrategien geben wird:
«Die ManagementVerantwortlichen vieler Firmen
werden sich fragen missen, ob sie nach wie vor
die ganze Palette von Dienstleistungen mit vielen
verschiedenen Heli-Typen anbieten wollen oder
ob sie sich auf ein Kemgeschaft mit einer ein-
heitlichen Flotte konzentrieren. Damit I&sst sich
der Aufwand in verschiedenen Bereichen von
der Maintenance bis zum Crew-Training erheb-
lich reduzieren.» Denn das Erfillen der gestie-
genen Anforderungen wird in vielen Bereichen
auch mit steigenden Kosten verbunden sein. Das
wird auch Auswirkungen darauf haben, welche
Dienstleistungen mit Helikoptern noch angebo-
fen werden kénnen. Dort wo neu zweimotorige
Helikopter eingesefzt werden mussen, werden
die Kosten massiv steigen.

Bei allen Herausforderungen und Schwierig-
keiten, welche die Einfihrung der EASA OPS
mit sich bringen, kann Daniel Pfeuti dem Prozess
auch etwas Positives abgewinnen: «Wir sind ge-
zwungen, uns Uber sehr viele Dinge Gedanken
zu machen und das an sich ist sicher gut. Wir
missen gangbare Wege suchen und dabei viel-
leicht auch Pionierarbeit leisten.» [ ]
www.zulvaviation.ch

Die Alpinlift Helikopter AG, hier ihr SA315B lama vor der Eigemordwand, arbeitet im Bereich des

Safety Management Systems (SMS) mit der Zulu Aviation AG zusammen.

HeliSa/e— ..

love at first flight

Helicopters for Sale
2008 Agusta A 109 S Grand AV . 0 S

-

- ' Ce——

i 3
S/N 221017 I . 1 EE—

- Aircraft Total Hours: ca. 530

- Available Immediately

- No Damage History

- All AD’s & Mandatory Bulletins Current
- Always Hangared

- First registered in 2009

- Reinforced pilot/copilot windshields
- 213 USG crash-resistant fuel system (in lieu
of 152 USG)
- Pulsed ship detectors
- Baggage compartment extension (2.3m)
- Paulstra Soundproofing in lieu of Silent Soundproofing
- Single drawer (under central bench aft. facing)
- Ground tool kit (Tow bar, lifting tool, wheel chocks)

- Tie Down fittings

- Pilot and copilot aft holders

- Pilot console tray

- High intensity strobe lights

- Fuel cap with key lock

- 8 Bose Headsets

- Pitot tubes covers

- SINGLE PILOT IFR/FAA AVIONINC PACKAGE
(GARMIN - KING series)

- Pilot navigation instruments (LCD EADI and EHSI,
stand-by ADI)

- Vertical gyro #1 46060-11 Flightline System

- Vertical gyro #2 VG-208 JET Electronics

- 3-axis duplex AFCS SP711 Honeywell

- ADF KR-87 King

- Transponder (mode S) KT-73 King

- VHF #1 COM/NAV/GPS GNS530 Garmin

- VHF #2 COM/NAV/GPS GNS430 Garmin

- DME KDM706A King

- Marker beacon KMR675 King

- Flight director with autotrim FZ 702

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

Helicopters wanted

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

Wir freuen uns auf Ihre Kontaktaufnahme.

HeliSale International AG
Geschéftsfuhrer: Eberhard Herr

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

E-Mail: e.herr@helisale.ch

Web: www.helisale.ch



60 Jahre. Dank lhrer Unterstiitzung.

Tailor-made Performance Performance Turnkey solutions
Medical interiors Lightweight equipment Quick change capabilities From design to completion
that fit your mission and excellent handling for different missions

aerolite

Aerolite Max Bucher AG | Aumiihlestrasse 10 Completion Center | Ueberlandstrasse 255 Aerolite America LLC | 1012 Market Street, Suite 305
6373 Ennetbiirgen | Switzerland 8600 Diibendorf | Switzerland Fort Mill | SC 29708 | USA
Phone +41 41 624 58 58 | www.aerolite.ch Phone +41 44 822 93 33 | www.aerolite.ch Phone +1 803 802 44 42 | www.aerolite.aero
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neve Ara der Schweizer Rettungsfliegerei.
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GPS-Anflige mit dem EC 145 aufs Inselspital Bern sind fir die Rega jetzt Realitcit. Dieses satellitengestitzte Anflugverfahren ist nur der erste Schritt in eine

Satelliten-Technologie erméglicht tiefe IFR-Heli-Routen in der Schweiz

Die Allwetterpldane der Rega

Frihling 2016, es ist Mitternacht. Heftig peitscht der Regen gegen
die Windschutzscheibe des EC145. Trotz Scheibenwischern sieht
der Pilot nichts. Der Rega-Helikopter iberquert den Gotthardpass
bei Nullsicht. Die Steverung obliegt dem Autopiloten, der dank
Satelliten-Technologie die low-IFR-Route leventina-Urnersee-Zirich
exakt einhdlt. Die Schweizerische Reftungsflugwacht ist nun bei

jedem Wetter einsatzbereit.

Text von Hansjérg Birgi

Uber dem Urnersee hat der Pilot wieder Bo-
densicht, da das Wetter in der Nordschweiz
wesentlich besser ist. Im Universitatsspital Zirich
wird der Herzpatient bereits erwartet. Alles ist fur
seine Operation vorbereitet. Ohne die neue Llow-
leveHFR-Route durch die Leventina ins Urnerland
hétte er mihsam mit einem Krankenwagen auf
der Strasse fransportiert werden missen — oder
eben gar nicht. Denn die Gotthard-Autobahn ist
auf der Sidseite wegen eines heftigen Unwet-
fers gesperrt... Heute gibt es bei einem solchen
Szenario keine Heli-Alternative zum Strassen-
transport, weil die RegaHelikopter bei Nullsicht
[noch) nicht tber die Alpen fliegen dirfen.

Der erste Schritt ist getan

Auch die Inbetriebnahme des ersten satellitenge-
stitzten Anflugverfahrens auf das Berner Inselspi-
tal im Herbst 2011 zeigt, dass dank der stcéindig
besser werdenden Satellitentechnologie sichere
Instrumentenflugrouten auch im untersten Luftraum
Colf maglich werden. Die Bewdhrungsprobe
des neuen GPS-Anflugverfahrens auf das Berner
Inselspital erfolgt im Winter 2011/12.

Im Herbst 2011 konnte die InseHlandeplatt-
form in Bern auf den neuesfen fechnischen Stand
gebracht werden. Die hauptséchliche Anderung
des Spital-landeplatzes betrifft das Entfernen der
Gitterrostplatten, welche durch eine feste Unter-
lage ersetzt werden. Diese wird den Downwash
der Reftungshelikopter nicht mehr durchlassen,

sondern dazu beitragen, dass der Bodeneffekt
genutzt werden kann. Fir die Sanierung der
Spitallandeplatze sollen nach Ansicht von Spi-
talverantwortlichen und der Rega auch Gelder
aus der Riickfihrung von Treibstoffzdllen an die
Lufifahrt verwendet werden.

Weitere Spitéler per GPS anstevern

Wie der Rega-Heli-Chefpilot Heinz Leibundgut
erwdhnt, folgt als néchster Schritt ein satell-
tengestitztes Abflugverfahren vom Insel-Spital:
<“Wir wollen ja auch bei schlechtem Wetter
wieder wegfliegen». Bislang gilt das seit den
1970erjahren angewandte VWolkendurchstoss-
verfahren, das bei Hochnebellagen angewandt
werden darf. Die Obergrenze des Nebels darf
dabei nicht tber 500 Meter iber Grund liegen
und die Nebelschicht selber darf nicht dicker als
300 Meter sein.

Fir die Spitdler Genf, Lausanne, Nyon und
Aarau sowie das Kinder- und Universitatsspital
Ziirich bestehen Vorstudien fiir die Ausstattung mit
GPS-Verfahren. Zudem arbeitet die Rega eng mit
der Luftwaffe zusammen, die weitere Militarflug-
platze mit satellitenbasierten Verfahren ausstatten
méchte. Gemdss Heinz Leibundgut sollte es mog-
lich sein, Instrumentenflug-Verfahren fiir ein Spi-
tal bereits innert weniger Wochen zu erstellen.
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Foto Rega

Rega-Helikopter-Chefpilot Heinz Leibundgut setzt sich engagiert fiir die Einfihrung von neven Heli-

Instrumentenflugverfahren in der Schweiz ein.

Dabei sfijtzt er sich auf die Erfahrungen aus den
USA, wo seit Jahren spezielle Instrumentenflug-
verfahren fur Reftungshelikopter erstellt werden. In
Europa steckt die IFRFliegerei im Reftungswesen
dagegen noch in den Kinderschuhen.

«Chips» bietet noch mehr

Diese GPS-unterstiitzten An- und Abflug-Verfahren
fir Spitéler sind jedoch nur der erste Schritt ei-
ner neven Ara der Schweizer Reftungsflieger.
Im Rahmen des vom Bundesamt fir Zivilluffahrt,
der Flugsicherung Skyguide und diversen Stake-
holdem lancierten Programms «Chips», welches
das satellitengestitzte Fliegen in der Schweiz

Foto Eugen Birgler

férdern soll, gibt es auch Pléne fir mehrere Low-
IFR-Flugkorridore.

Die Schweizer Luftwaffe benutzt einige dieser
Flugrouten bereits heute, aber ausschliesslich un-
ter Einsatz der Nachtsichtgerate und nach Sicht-
flugregeln. Mit der heutigen, weit forigeschrit-
tenen Safellitentechnologie waren aber heute
schon viel weitergehende Flugméglichkeiten bei
schlechtem Wetter oder gar Nullsicht méglich.
Wie Heinz Leibundgut erwdhnt, muss man sich
eine solche fiefe Instrumentenflugstrasse wie folgt
vorstellen: «Sie ist immer plus beziehungsweise
minus eine nautische Meile breit, und in diesem
Korridor herrscht eine ausreichende Abdeckung

gl Tl e R B

durch Satelliten. Es liegen keine Hindernisse
darin. Im Luffahrzeug brauchen wir ein zertifi-
ziertes GPS-Gerdt, das uns respektive den Auto-
pilofen von einem Wegpunkt zum anderen fihrt.
Wenn der Autopilot ausféllt, fliegt der Pilot von
Hand von einem Waypoint zum anderen.» Die-
ser «Schlauch» befindet sich im Luftraum Echo,
also etwa 2500 Fuss iber Grund, und knipft
an die alten militarischen Tiefflugstrecken an,
die ja hindernisfrei sind. Bendtigt wirden diese
Instrumentenflugkorridore nur, wenn die Mefeo-
Verhélinisse keine VFRFlige zuliessen.

Ein dhnliches System wird heute bereits in
den USA mit Erfolg prakiiziert. Und nicht etwa
nur im flachen Gelénde, sondem beispielswei-
se in New Hampshire, dessen Topographie mit
dem Jura vergleichbar ist. In Deutschland kennen
bereits efliche Flughdfen GPS-An- und Abflugver-
fahren. Die der Schweiz am néchsten liegenden
befinden sich in Donaueschingen und in Fried-
richshafen. Zudem ist Heinz Leibundgut in ein
Projekt in der Rheinebene fiir die Universitét Frei-
burg involviert, wo demndchst eine Instrumenten-
Tiefflugroute entstehen soll.

Die Rega wiire 2015 bereit

Die Rega ihrerseits hat alle ihre Eurocopter
EC145 bereits heute instrumentenflugtauglich
zugelassen. Die elffe Maschine der neuen
AgustaWestland AW 109SP Da Vinci Helikopter
der Rega wurde bereits instrumentenflugtauglich
geliefert und auch die Aufriistung der anderen
zehn AW 109SP zu Instrumentenflug-Helikoptern
ist beschlossen. Bis 2015 werden auch alle
Rega-Piloten ihre Instrumentenflugausbildung
abgeschlossen haben, so dass ab diesem Zeit-

Nicht mehr im Sichiflug durch Wolkenlécher hinab, sondern satellitengesteuvert im Instrumentenflug durch Wolken und Schlechtwetterzonen fliegen, das
ist die Vision fiir eine Allwetter-Retiungsfliegerei.
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Das Resultat einer Konzeptstudie, die ihm Rahmen des Programms «Chips» durchgefihrt wurde: So kénnien low-levelFR-Routen insbesondere die

Zentrumsspitdler miteinander verbinden. Aktiv wéren sie nur, wenn die Mefeo-Verhélinisse VFRFlige verhinderfen.

punkt die schweizerische Rettungsflugwacht mit
all ihren Helikoptern und Piloten bei jedem VWet-
ter einsatzbereit wdre, wenn dann eben diese
Llow-leveHFRRouten auch zugelassen wiirden.
Rickenwind aus Europa erhofft sich Heinz
leibundgut, da die EASA 2012 oder 2013 In-
strumentenflige im Lufraum Golf zulassen will.
Dann werde das auch in der Schweiz méglich,
ist er Gberzeugt. Mussen dann bei einem sol-
chen tiefen Instrumentenflug immer zwei Pilofen
im Cockpit sitzen? «Das ist bei uns nicht mog-
lich, sonst haben wir ein Gewichtsproblem»,
antwortet Heinz Leibundgut. Die Lésung besteht
aber darin, dass das bestehende Crew-Kon-
zept, welches die Zusammenarbeit zwischen
Pilot und Retftungssanicter bereits heute regelt,
mit einer Zusatzausbildung erweitert wird. So-
mit Gbernimmt der Reftungssanitater die Funk-
tion eines Copiloten. In Norwegen wird dieses
Crew-Konzept bereits heute prakfiziert.

Minima wie zu Alovette-Zeiten

Doch Heinz leibundgut will sich nicht falsch ver-
standen wissen. Das ganze sei Stepby-Step an-
zugehen und laufend weiterzuentwickeln. «Aber
wir haben heute immer noch dieselben Minima
beim Wolkendurchstossverfahren wie damals,
als wir mit der Alouette lll operierten und fast
zwei Minuten brauchten, um eine 300 Meter

dicke Nebelschicht zu durchstossen. Doch un-
sere heufigen zweimotorigen Helikopter steigen
1500 Fuss in der Minute, verfiigen Uber einen
Autopiloten, Moving Map, Terrain Awarness
und noch vieles mehr, doch die Vorschriften sind
noch dieselben wie zur Alouefte-Zeit. Ich bin
berzeugt, dass mit einem vorgegebenen Track
mit all unseren heutigen Hilfsmitteln das Durch-
stossen einer Wolkendecke mehrfach sicherer
ist, als wenn ich das <loch vom Dienst in der
Wolkendecke irgendwo suchen muss. Und dann
laufe ich erst noch Gefahr, dass ein anderes
Fluggeréit ebenfalls durch dieses Loch fliegt. Das
ist einfach nicht mehr zeitgeméss.»

Politiker und Behdrden mussten das satelli-
tenbasierte Fliegen als Chance fir die Schweiz
sehen, ergénzt Heinz Leibundgut: «Da kénnen
wir mit unserer Topographie eine weltweite Kom-
pefenz im Low-levelFR-Fliegen schaffen, das ist
auch ein Ziel von Chips.» Zudem kénnte auch
das Problem der Zentralisierung der schweize-
rischen Spitallandschaft geldst werden, welche
unweigerlich mehr Patiententransporte auslést.
Im Weiteren werden die Strassen immer verstopf-
ter, auch Ambulanzfahrzeuge bleiben im Stau
stecken. Die Lésung liegt in der Luft — und das
hoffentlich bald bei jedem Wetter. ]
www.rega.ch

Low-Level-IFR: visiondr und eigenverantwortlich

Wenn im untersten Lufiraum Golf Instrumentenflug méglich wird, dann muss dies in Eigenverant-
worlung geschehen, weil es dort keine Flugsicherung gibt. Ein Projekt sieht vor, dass der Flug-
verkehrsleiter den Heli an einen Punkt fihrt, dann verldsst er den kontrollierten Luftraum und fliegt
in Eigenverantwortung nach Instrumenten weiter. Das ist durchaus méglich, denn bei schlechtem
Wetter werden sich dort keine Sichtflugpiloten tummeln. Wichtig sind obligatorische und regel-
massige Positionsmeldungen.

Die satellitengestiitzte Navigation wird immer genauer, auch dank Egnos, des Systems mit Refe-
renzstationen in ganz Europa, welche viel genavere GPSFlige erlauben. Das Ziel ist ein Sicht-
Minimum von 250 Fuss im Anflugsystem, das sind &hnliche Werte, wie sie heute ein bodenge-
stitztes Instrumentenlandesystem bietet. Enroute kénnte sogar bei Nullsicht operiert werden.
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CPL-Schulung auf dem leistungsféhigen EC120B bei Heli Gotthard

Per Colibri zur Profi-Lizenz

it i it ol TR
Gebirgslandetraining oberhalb von Meiringen-Hasliberg mit dem Eurocopter EC 120B Colibri.

ks

Heli Gotthard ist neben den Basen in Erstfeld und Kissnacht am
Rigi auch auf dem Heliport im luzemischen Pfaffnau aktiv. Dort
sind zwei Eurocopter EC120B Colibri stationiert, die hauptsdch-
lich fir die Gebirgs- und Berufspilotenschulung sowie fir Taxi,
Charter- und Rundflige eingesetzt werden. Der Colibri hat sich als
optimaler Heli fur diese Einsatzfelder erwiesen.

Text und Fotos Eugen Birgler

Eigentlich ist sich Markus Bhend anderes ge-
wohnt. Eine dicke Hochnebeldecke hat norma-
lerweise kaum Auswirkungen auf seine Flug-
pléne, schliesslich stevert er im Alllag einen
voll instrumentenflugtauglichen Falcon 2000EX
Businessjet bei Cat Aviation. Vorher hat er als
Werkspilot auf PC-6 und PC-12 fir die Pilatus
Flugzeugwerke gearbeitet. Heute aber sucht er
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im Briefing-Raum auf der Heli Gotthard Basis in
Pfaffnau mit Hilfe von Webcams nach Léchern in
der Nebelsuppe. Er wollte seinen fliegerischen
Horizont erweitern und hat sich entschieden,
eine Ausbildung als Helikopterpilot zu machen.
Nach der Privatpilotenausbildung PPL(H) auf
einem Robinson R22 méchte er auch noch die
Berufspilotenlizenz CPL(H) erlangen und sagt:
«Der Colibri hat mich von der Technik und der
Ergonomie her am meisten gereizt.»

Optimales Riistzeug fiir Berufspiloten
Wahrend sich Markus Bhend mit den Leistungs-
berechnungen fir den bevorstehenden Schu-

lungsflug beschdftigt, erklért Oskar Steiner, Pilot
und Basisleiter in Pfaffnau, weshalb auch er
héchst zufrieden ist mit «seinen» Colibris: «Wir
richten unseren Fokus im Schulungsbetrieb klar
auf die Ausbildung zum Berufspiloten, inklusive
der Nachtflugausbildung (NIT) und der Gebirgs-
erweiterung (MOU). Zwar kann in der Schweiz
die gesamte Berufspilofenausbildung auf einem
kleinen, kolbenmotorgetriebenen Heli gemacht
werden. Aber damit erhélt ein Jungpilot wohl
nicht das ideale Ristzeug, wenn er spater in die
kommerzielle Helifliegerei einsteigen will.» Bis
zur prakfischen CPLPrifung missen mindestens
185 Stunden «rofor turning time» absolviert wer
den. In den Augen von Oskar Steiner ist es des-
halb sinnvoll, nach der Privatpilotenausbildung,
wenn etwa 100 Stunden im Flugbuch sfehen,



auf einen Turbinenheli umzuschulen und die Ge-

birgserweiterung anzugehen. «Das wird spater
von einem Jungpiloten sowieso verlangt. Sauber
durchgerechnet ist es auch nicht teurer, ab rund
100 Stunden auf einem Turbinenheli zu fliegen,
als das CPL auf Kolbenmotor zu machen und
dann erst die Umschulung auf Turbine und die
Gebirgserweiterung nachzuholen.» Und, der
Colibri sei sicher die optimale Vorbereitung auf
das Ecureuil, den in der Arbeitsfliegerei in der
Schweiz am haufigsten eingesetzten Heli. Die
Kosten firr den kombinierten Weg bis zum CPL
inklusive Gebirgs- und Nachtflugerweiterung,
wie ihn Oskar Steiner empfiehlt, liegen in der
Gréssenordnung von 150000 Franken.
Neben den drei Ecureuils in der Flotte deckt
Heli Gotthard mit den beiden Colibris ab Pfaff-
nau ein breites Einsatzspekirum ab. Die stefs gut
gepflegten EC120 stehen neben dem Schu-
lungsbetrieb fir Rundflige, Geschéfts- und Taxi-

flige sowie fir Foto- und Filmeinséize zur Verfi-
gung. Mit Polycom-Funkausristungen sind sie ab
und zu auch fir die Polizei im Einsatz, werden
zur leitungskontrolle genutzt und dank einer Lo-
stenklinke am EC120B HB-ZFM kénnen sogar
Aussenlastiransporte bis 500 Kilogramm erledigt
werden. Sehr attraktiv sind auch die Charter-
Bedingungen fir Helipiloten. Fir Laien ist sicher
das Angebot spannend, in einem Schnupperkurs
mit einem erfahrenen Fluglehrer an der Seite ei-
nen Colibri selber zu stevern.

Mit 120 Knoten Richtung 2000er Pliitze
Inzwischen hat Markus Bhend die Performance-
Kalkulationen abgeschlossen. Dabei zeigen
sich die satten Leistungsreserven des Colibris:
Mit 300 Kilogramm Treibstoff und drei Personen
an Bord bringt der EC120 ein Startgewicht von
1581 Kilogramm auf die Waage, kein Problem
for das Landetraining im Gebirge bis 2000 Me-
ter, auch wenn die Temperatur 10 Grad Celsius
erreichen sollfe.

Nach dem Abarbeiten der vorgeschriebenen
Checks vor dem Abflug fahrt Markus Bhend mit
dem Drehgriff am Collective die Drehzahl der
504 PS starken Turbine hoch. «No warnings,
no cautions, vorne, links und rechts frei» sauber
nimmt Markus Bhend den Heli auf und fliegt,
nachdem die Instrumente im Schwebeflug ber
dem Platz noch einmal gepriift sind, zigig Rich-
tung Sempach. «Pass auf, dass du nicht in den
Wolkenplafonds geratst und halte gut nach an-
derem Verkehr Ausschau», erinnert Fluglehrer
Matthias Decking, «dort wo die ersten Locher

in der Nebeldecke sind, fliegen jetzt alle hin.»
Kurze Zeit spater fliegt Markus Bhend «on top»
in strahlendem Herbstwetter, hat aber nicht lan-
ge Zeit, das zu geniessen: Quick Stopps stehen
auf dem Programm, ein Manéver, bei dem der
Heli aus dem Vorwértsflug méglichst schnell zum
Stillstand gebracht wird. «Dieses Manéver for-
dert einiges», sagt Martin Decking, «man bringt
den Heli eigentlich in den Zustand einer Auto-
rofation, muss in den Schwebeflug Uberleiten,
den Heli drei Sekunden so halten und wieder
mit gesenkter Nase bis in den gelben Bereich
ziehen, um Tempo aufzunehmen. Wenn das je-
mand bei der Prifung sauber zeigt, hat er schon
Pluspunkfe.» VWenn das Timing nicht stimme und
der Pilot zu schnell am Collective ziehe, werde
die Maschine iberlastet. Im gegenteiligen Fall
drohe ein Strdmungsabriss mit einer senkrechten
Sinkphase. Aber Markus Bhend hat das im Griff
und auch bei den steilen 360-Grad-Kurven, den
steep furns, hat der Flugleher nichts auszusetzen.
Natirlich darf nicht vergessen werden, neben
alledem bei Emmen-Tower fir die «Delta Sierra»
ein «Crossing in climb» zu beantragen.

So ist der Uberflug zu den Gebirgslande-
platzen schon mit Ubungsinhalien gespickt. Der
gebirtige Grindelwaldner Markus Bhend fliegt
mit der Bewilligung von Alpnach-Tower direkt ins
kleine Melchtal zum vorgesehenen Landeplatz.
«Ich finde einfach keine NavigationsHerausfor-
derung im Gebirge fir dich, du kennst jedes Tal,
warst Gberall schon Ski fahren oder biken,» lacht
Matthias Decking, bevor sich beide auf den An-
flug zu einer verlassenen Alphiitte konzentrieren.

Ein Ecureuil der nevesten und stérksten Version AS350B3e wird zur Heli-Gotthard-Flotte stossen

und eine der heute eingesetzten Maschinen ersetzen.

Zwei neuve Helis im Anflug

Knapp 5000 Stunden stand der Eurocopter EC 1208 Colibri HB-ZDS bisher im Einsatz. Ab April
2012 wird ein never Colibri die «Delta Sierra» ersetzen. Noch in diesem Jahr wird bei Heli Gott-
hard ein neuves Ecureuil erwartet, das dann auf den Einsatz vorbereitet wird, um fiir die ndchste

Saison bereitzustehen. Als Ersatz fiir eine dltere Maschine wird ein neves AS350B3e Ecureuil zur

Flotte stossen. Diese neuste Version des Ecureuils ist mit einer Arriel 2D Turbine mit 950 PS Startlei-

stung ausgerustet; 847 PS sind es bei der Arriel 2B Turbine des Vorgéngermodells. Der mit einer

digitalen Zwei-Kanal-FADEC-Steverung versehene neue Antrieb verspricht bessere Leistungswerte

bei tieferem Treibstoffverbrauch.
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Was von aussen betrachtet problemlos und
elegant aussieht, bedeutet fir den Piloten volle
Konzentration: «Der saubere Ablauf der Volte
bis zum Stillstand ist fir mich das Schwierigste,
den Power-Aufbau so zu gestalten, dass ich kon-
tinuierlich auf die landezone zufliege und nicht
schon fiinf Meter vor der Aufsetzzone im Schwe-
beflug bin», erklért Markus Bhend.

Vorsicht Kabel!

Auf dem offiziellen Gebirgslandeplatz Steinglet
scher an der Sustenpasssirasse besprechen Mar-
kus Bhend und Matthias Decking am Mittag den
zweiten Teil des Ausbildungsfluges. Es gehért
zur Geschéftsphilosophie, dass der Schulungs-
betrieb Uber Mittag und an Wochenenden ruht.
Dank der Riicksichtnahme auf die Bevélkerung ist
es dafir méglich, den Heliport Plaffnau auch an
Wochenenden zu nutzen.

Der Fluglehrer nennt vier weitere Platze im
Gebirge, die der Pilofenschiler anfliegen soll:
«Engelbergertall Da erfénen aber alle Alarmglo-
cken, kabelverseuchtes Gebiet», entfdhrt es Mar-
kus Bhend. «Genau deshalb gehen wir ja dahin.
Dort genug hoch bleiben, bis alle auf der Karte
eingezeichneten Kabel identifiziert sind, sonst
gibt es keinen Anflug», bestétigt sein Fluglehrer
die gesunde Porfion Respekt vor Landungen in
dieser Region.

Beim Anflug auf den Platz im Engelbergertal
steht die Identifikation der Kabel im Vordergrund.
Mit ein Grund, weshalb mehrere Rekognoszie-
rungsschlaufen Uber dem Gebiet geflogen wer-
den. Erst aus einem ganz bestimmten Winkel
blitzt auch das dritte auf der Luftfahrthindernis-
karte eingezeichnete Seil kurz in der Sonne auf.
«Die Kabel missen identifiziert sein, sonst darf
man einfach nicht runter», wiederholt Matthias
Decking.

«Mir geféllt das nicht», sagt Markus Bhend
beim ndchsten Anflug auf eine Kuppe und beim
Erreichen des vorher besprochenen «Decision
Gate», wo der Pilot iber Landung oder Durchstart
entscheidet, sagt er: «decision go around!» Beim

spateren De-Briefing wird ihm Matthias Decking

Heli Gotthard Flugleher Matthias Decking (links): «lm Colibri fliegt immer ein ganz

Heli Gotthard Basis Pfaffnau.
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Markus Bhend in der Rekognoszierungsschlaufe
fiir den néchsten Anflug.

Recht geben: «Quer zur Krefe war nicht optimal,
enflang der Krete hilft dir der Bodeneffekt im
Endanflug.» So geht es weiter, 17 Landungen
in Gber 1100 Metern Héhe. Einen geeigneten
Platz mit optimaler Anflugachse selekfionieren,
Wind, Hindemisse, Beleuchtung oder VWande-
rer in der Nghe beriicksichtigen, gleichzeitig da-
rauf achten, nicht in den kontrollierten Luftraum
von Buochs zu geraten, Performance-Check,
Kabel nicht aus den Augen verlieren, auf dem
Display des Moving Terrain Systems noch ein-
mal kontrollieren, ob weitere Hindernisse in der
Nahe sein kénnten und dann noch daran den-
ken und umsetzen, was der Fluglehrer gesagt
hat: «<Mit dem Stick in den Platz hineinstossen,
auch wenn die innere Stimme nein sagt, das Po-
wer-Ziehen verlangsamt den Heli, sonst stehen
wir plétzlich finf Meter zu kurz vor dem Platz.»
Und schon geht es weiter zum ndchsten Platz,
Treibstoffmenge kontrollieren, Funk-Frequenzen
einstellen — die Arbeitsbelastung ist gross fir den
Piloten, mit gemiitlich durch die Berge fliegen hat
das nichts zu tun. Aber Markus Bhend meistert
die Aufgaben hervorragend, bestétigt ihm sein
Fluglehrer: «Du bist auf einem Top-Weg, das
fliegt schon richtig gutl»

| e

o

es Sicherheitspaket mit.» — Oskar Steiner [rechts), Pilot und Leiter der

Sicherheitspaket fliegt mit

Matthias Decking ist begeistert vom Colibri als
Schulungshelikopter: <lch bin vorher Jet Ranger
und Enstrom 480 geflogen und ich m&chte nicht
mehr tauschen. Im EC120 fliegt immer ein gan-
zes <Sicherheitspaket mit: Da sind die Crash-
absorbierenden Sitze und wenn ich in diesen
Heli einsteige, bin ich sicher, dass er vorher
nicht Uberlastungen ausgesetzt gewesen ist. Da-
fir sorgt die moderne Elektronik, die allféllige
Uberschreitungen der Limiten aufzeigen wir-
de. Andere Helis kénnen komplett Uberzogen,
das heisst, Komponenten iberlastet werden,
und niemand merkt es.» Zentral fir den erfah-
renen Fluglehrer ist auch die Stabilitat um die
Hochachse: Zwar wirke der Colibri erst etwas
<schwabelig> auf dem Heck, es komme aber nie
zu einem Strdmungsabriss. Bei einem Jet Ranger
kénne bei falscher Anflugtaktik relativ schnell die
Kontrolle iber die Hochachse verloren gehen.
Sehr willkommen sind natirlich auch die hohe
Geschwindigkeit von 120 Knoten (222 km/h),
was ein sehr effizientes Training ohne lange
Uberflugzeiten ermégliche, und der sehr nied-
rige Gerduschpegel.

Diese Einschatzung teilt Markus Bhend: «Der
Colibri hat mir von Anfang an einfach gelegen,
ich fohle mich sehr wohl am Steuer dieses Helis!»
Mit der HydraulikUnterstitzung misse man sich
erst anfreunden, wenn man von einem kleinen
Kolbenmotor-Heli her komme, aber inzwischen
mache das sehr direkte Feedback auf die Steu-
erinputs richtig Spass. Beachtet werden misse,
dass der Fenestron viel Leistung beanspruchen
kénne: «Bei aggressiven Steuerinputs in der
Hohe kann die rote Linie des Torque-Maximal-
werfes schnell ndher kommen, da ist eine sau-
bere Flugweise gefragt.» Beim ndchsten Flug
wird er allerdings einmal ganz auf die Wirkung
des Fenestrons verzichten missen: Das Training

von Notverfahren steht dann auf dem Programm,
dazu gehért auch der simulierfe Ausfall des
Heckrotors. Training eben, bis er den Colibri in
jeder lage sicher beherrscht. ]
www.heligotthard.ch




Tagesflug zur besten Airshow Europas!

Samstag, 7. Juli 2012:
«Royal International Air Tattoo» Fairford

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

Im Preis von CHF 1190.— pro Person ist der Flug Basel-Kemble-Basel mit
Farnair, Catering an Bord, der Eintritt zur Airshow sowie ein Platz auf der
Tribiine oder im Jubilee Garden inbegriffen. Infos zum Airtattoo: www.
airtattoo.com Das Detailprogramm finden Sie auf www.skynews.ch
unter «Leserreisen» oder rufen Sie uns an.
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Mit rund 4000 Besuchern bleibt die Helitech in einem iberschaubaren Rahmen, was fir die Messe als Treffounkt durchaus vorteilhaft ist. Im Static Display

waren gut 40 Helikopter zu sehen, Dutzende Besucher-Helikopter kamen hinzu.

Rund 200 Aussteller mit ihren neuesten Produkten fir die Heli-Industrie

Helitech Duxford 2011

Die Helitech, die alle zwei Jahre im englischen Duxford staftfin-
det, kann nicht abstreiten, im Schatten der jGhrlichen Heli-Expo in
den USA zu stehen, an der rund dreimal mehr Aussteller prasent
sind. Dennoch gehért die Helitech zu den wichtigsten Treffen der
europdischen Helikopterindustrie und ist in angenehmem Rahmen
Treffounkt und Schaufenster fir die aktuellen Trends.

Text und Fotos Eugen Birgler

Die weitere Entwicklung der Weltwirtschaft ist
mit einigen Fragezeichen versehen, dennoch
bleibt das Bedirfnis zur Erschliessung immer neu-
er Energiequellen gross. Das wurde auch auf der
vom 27. bis 29. Sepftember durchgefthrten Heli-
tech 2011 deutlich: Blickfang im Static Display
mit Gber 40 Hubschraubemn war das Mockup in
Originalgrosse des AgustaVWestland AW 189.
Mit diesem AchtTonnenHeli zielt der anglo-
italienische Hubschrauberhersteller klar auf die
Offshore-Industrie. Weil immer weiter vom Fest-
land entfernte Olfelder erschlossen werden, wird
die Bedeutung von Helikoptern zur Versorgung
der Bohrinseln wohl eher noch zunehmen. Aber
auch fir die Nutzung alternativer Energiequellen
kommen Helikopter zum Einsatz. Ein Schwer-

punkithema der Helitech war dem Helikopter-
Einsatz zum Unterhalt und zur Sicherstellung des
Rettungsdienstes auf den riesigen Wind-Farmen
gewidmet, die vor Europas Kisten in immer
grosserer Zahl aus dem Meer schiessen. Mitte
2011 waren alleine in Europa 1247 Windtur-
binen auf offener See installiert, in Kirze sollen
es noch sehr viel mehr sein.

Auch die zuverlassigsten Windturbinen mis-
sen in regelmdssigen Abstanden gewarfet und
mit Ersatzteilen versorgt werden. Dabei hat sich
der Helikopter als sehr gute Alternative zum
Bootstransport erwiesen. Auch bei rauver See
konnen die Techniker per Winde innert kirzester
Zeit direkt auf den Turbinengondeln abgesetzt
werden. Verschiedene Heli-Betreiber, vor allem
rund um die Nord- und Ostsee, haben bereits
mit solchen Operationen begonnen.

AgustaWestland weitet Produktpalette aus
Zurick zur Heli-Ausstellung mit dem viel beach-
teten AW 189 Mockup. Der AW 189 ist eine
Weiterentwicklung des fir den Militérmarkt
konzipierten AW 149 und soll deshalb schon
2012 zum Erstflug starten, rund ein Jahr spéter
zertifiziert und bereits im Frihjahr 2014 an erste
Kunden ausgeliefert werden. Die Kabine ist in
der Standardversion mit 16 Passagiersitzen aus-
gestattet. Der AW 189, angetrieben von zwei
General Electric CT7-2E1 Turbinen mit je rund
2000 PS Leistung, kann aber bis zu 18 Passa-
giere beférdern und dirfte damit zumindest im
Offshore-Segment eine ernsthafte Konkurrenz fir
den Super Puma darstellen.

Cleich neben dem méachtigen AW 189 war
ein Mock-up des AW 169 ausgestellt, ebenfalls
in Originalgrésse. Auch diesen neuen Helikopter
mdchte AgustaVWestland bereits im néchsten Jahr
zum Erstflug bringen, seine Zertifizierung ist fur
2015 vorgesehen. In der gerdumigen Kabine
kénnen acht bis maximal zehn Passagiere un-
tergebracht werden. Angesiedelt in der 4,5-Ton-
nenKlasse, wird der AW 169 neben dem Perso-
nentransport auch als Reftungshelikopter inferes-
sant. Es darf davon ausgegangen werden, dass
AgustaWestland den AW 169 auch der Rega
als Ersatz fir den EC145 anbieten wird.
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Erinnert eher an einen Airbus als an einen Heli: So stellen sich die Ingenieure das AW 189-Cockpit vor.

Eurocopter seinerseits hat den EC145 weiter-
entwickelt und prasentierte auf der Helitech den
EC145T2, der sich vom Vorganger dusserlich
vor allem durch den Fenestron unterscheidet.
Zugelegt hat der neve EC145 aber auch bei
den inneren Werten: Die beiden neuen Arriel
2E Turbinen sollen gegeniiber den Ariel 1E2
Triebwerken der aktuellen EC145-Version rund
25 Prozent mehr Power abgeben und so dem

LT

«lango Two» zu signifikant besseren Flugleis-
tungen verhelfen.

Frischer Wind bei den Leichthelis

Neben diesen Twins hatten auch die kleinen
Helikopter ihren grossen Auftritt. Bruno Guimbal
personlich stellie auf der Helitech den leichten
Guimbal Cabri G2 vor. Zum Zeitpunkt der He-
litech waren 28 Maschinen ausgeliefert, drei

Er soll in der AgustaVWestland Produktepalette ab 2015 die Licke zwischen der AW 109-Reihe und
dem AW 139 schliessen: Der bis zu zehnplétzige AW 169.
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davon in die Schweiz. Gegeniber skyheli.ch
erklérte Bruno Guimbal, er sei sich bewusst,
dass der Cabri in den Bergen an seine Grenzen
stosse. Er mache keine Werbung dafiir, mit dem
Cabri G2 ins Hochgebirge zu fliegen. Man
misse aber auch sehen, dass der Cabri G2
kein «peak performer> sei und im Vergleich zu
anderen Leichthelikoptern gerade in den Grenz-
bereichen sehr viel mehr verzeihe. Eher unwahr-
scheinlich ist fir Bruno Guimbal eine stérkere
Motorisierung des Cabri G2 in naher Zukunft.
Erst wolle man das bisher Erreichte konsolidie-
ren und sich auf den Kunden-Support konzen-
trieren. Eine starkere Motorisierung sei vor allem
wegen der notigen Neuzertifizierung des Ge-
triebes nur recht aufwandig zu bewerkstelligen.
In Grossbritannien rechnet sich der ehemalige
Eurocopteringenieur ein grosses Absatzpotential
aus. Im Segment der Leichthelikopter, wo heute
die Robinson-Maschinen dominieren, wolle Hé-
licopteres Guimbal zu einer Referenz werden.
Ab 2012 kénne die noch junge Firma mit 25
Mitarbeitern zwei Cabri pro Monat herstellen.

Kurz vor dem geplanten Ersiflug wurde der
HAD1-T Helineo Mk1 des franzésischen Her-
stellers Heli Air Design zur Helitech gebracht.
Der KitHelikopter verfigt ber eine FADEC-ge-
steverte Solar T62 Turbine mit 160 Wellen-PS-
Leistung, die pro Stunde mit rund 40 Liter Kerosin
auskommen soll.

In Grossbritannien bereits Fuss gefasst hat
der Robinson R66. Drei der neuen Turbinen-
Helikopter aus dem Hause Robinson waren auf
der Helitech zu sehen, darunter auch der erste
R66 in Europa — allerdings ist auch dieser mit
einer US-amerikanischen Registration versehen.
In Europa ging das ungeduldige Warten auf die
EASA-Zertifizierung im Herbst 2011 weiter, die
Zulassung der amerikanischen Luftfahrtbehdrde
FAA fur den R66 Turbine liegt schon seit dem 25.
Oktober 2010 vor. Die «sehr schleppend und
unndtig verzégerte» Zulassung des R66 durch
die EASA bedauert auch Hansruedi Amrhein,

Der Grinder von Guimbal Hélicoptéres und
Vater des Cabri G2, Bruno Guimbal.



Geschéftsfihrer der Valair. Die Valair ist in der
Schweiz als Generalvertretung und Kompetenz-
zentrum Ansprechpartner fir alle Fragen im Zu-
sammenhang mit Robinson-Helikoptern.

Wie viel darf Geschwindigkeit kosten?

Jean-Michel Billig, Executive Vice President
im Bereich Forschung und Entwicklung bei
Eurocopter, erklarte im Rahmen des Helitech-
Konferenzprogramms, welche L&sungsanséize
Eurocopter akivell verfolgt, um einen kosteneffi-
zienten High-Speed-Helikopter zu entwickeln.
Zwei Jahre lang arbeitete ein Team unter hochs-

ter Geheimhaltung am X3, der am 6. Septem-
ber 2010 auf dem Gelénde des militarischen T g
Testzentrums in Istres zum Ersiflug abhob. Der  Im Aufirag des Herstellers brachte die Rega einen ihrer elf Agusia\Westland AW 109SP Da Vinci nach

ungewshnliche Hybridhubschrauber vereint ei-  Duxford. Mit Zwischenlandungen in Saarbriicken und Lille flogen Pilot Amo Liesch und Paramedic
nen konventionellen Rotor mit Propellern an zwei  Luciano Géhwiler in viereinhalb Stunden reiner Flugzeit <long range» von Untervaz nach Duxford.

seitlichen Stummelfligeln. Allein hohe Geschwin-
digkeiten zu erreichen sei nicht das Ziel des X3-
Programmes, vielmehr solle bewiesen werden,
dass sich ein Hochgeschwindigkeitshelikopter
mit Gberragendem NutzlastReichweite-Verhalt
nis zu vertretbaren Kosten realisieren lasse.
Eurocopter habe verschiedenste Konzepte vom

Tandem- iber Koaxial- bis zu konventionellen
Rotorsystemen, kombiniert mit Turbofan-Antrieb,
untersucht, erklarte Jean-Michel Billig.

Der Eurocopter-Vertreter nannte die wich-
figsten Kriterien der X3-Konfiguration: Niedrige
Discload-Werte seien notwendig, um gute
Schwebeflugeigenschaften zu garantieren, das
erreiche man am besten mit dem konventionellen
Rotor. Um den stark steigenden Luftwiderstand
der Rotorblatter bei hohen Geschwindigkeiten
zu mindern, misse die Rotordrehzahl reduziert
werden kénnen. Entsprechend reiche die Rotor-

drehzahl des X3 ber einen grossen Bereich.  f : - A RRAR

Die Stummelfligel wirden dabei helfen, den  Der Robinson R66 Turbine der Heli Air UK mit der kleinen Aufschrift «First in Europe». Das konnte
Rofor zu enflasten und einen Strémungsabriss an  allerdings nicht dariber hinweg tGuschen, dass der erste R66 in Europa eine USRegistration trédgt und
den enigegen der Flugrichtung drehenden Ro-  die europdischen Kunden auch wéhrend der Helitech vergeblich auf die EASA-Zulassung warteten.
forblatern (retreating blade stall) zu vermeiden.
Ein gutes Verhaliis zwischen Gewicht, Luftwi-
derstand und nétigem Auf- und Vortrieb erreiche T
der X3 mit der Effizienz der Turboprops, die vom
gleichen Haupigetriebe wie der Rofor angetrie-
ben wiirden.

High-Tech X3 mit Holzpropellern

Konstruiert wurde der X3 hauptscchlich aus exi-
stierenden Komponenten: Der Rumpf stammt von
einem der ersten Dauphin-Prototypen, der Haupt-
rofor stammt vom EC155, das Hauptgetriebe ist
eine modifizierte Version des EC175-Getriebes
und die beiden Turbinen werden auch im NHO
verwendet. Ein iberraschendes Detail am Rand,
die Propeller des High-Tech-Helis sind aus Holz
gefertigt. Man habe Holz als Werkstoff gewdhlt,
um nétigenfalls Modifikationen einfach vorneh-
men zu kénnen.

T

Natirlich war aber auch das Erreichen hoher : s f!
Geschwindigkeiten ein Ziel. 232 Knoten (430 Noch vor seinem Erstflug kam der leichte Eigenbau-Turbinen-Heli HAD 1-T Helineo Mk 1 zur Helitech.
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km/h) im Geradeausflug wurden bis zum Ab-
schluss der zweiten Testphase erreicht. Dabei
seien aber lediglich 75 bis 80 Prozent der ver-
figbaren Leistung genufzt worden. In der drit-
fen Tesiphase wolle man jefzt sehen, «was bei
100 Prozent gesetzter Leistung passiert>. Der X3
habe sich bei den Flugversuchen als sehr stabil
und einfach im Handling erwiesen. Obwohl er
weder mit akfiven noch passiven Vibrationsunter-
driickungs-Systemen ausgerustet sei, sei es kein
Problem, den Hybrid-Heli auch bei hohen Ge-
schwindigkeiten und ohne Autopilot <hands-off»,
also ohne Hénde an den Stevem, zu fliegen.
Der Eurocopter-Vertreter befonte, es sei ganz
klar nicht das Ziel, den X3 zu einem Serien-
produkt weiterzuentwickeln. Vielmehr gehe es
darum, die Machbarkeit des Konzeptes zu be-
weisen und Erfahrungen zu sammeln. Das von
Eurocopter definierte Ziel laute, 50 Prozent mehr
Geschwindigkeit bei nur 10 bis 20 Prozent hs-
heren Kosten des Helikopters zu erreichen. Dank
des X3 kénne Eurocopter jetzt sehen, fir welche
Geuwichtsklasse und welche Anwendungen sich
das Konzept am besten eigne. Als zukinftige

Den Eurocopter X3 gab es auf der Helitech zwar nur als Modell zu sehen, er war aber
Thema in der Diskussion, in welche Richtung die Hubschrauber-Entwicklung gehen wird. Der
Technologiedemonsirator, hier bei seiner Vorfihrung auf der Paris Air Show 2011, erreichte bereits

430 km/h im Geradeausflug.

Einsatzfelder im Vordergrund stehen wirden
SAR- und Offshore-Dienste.

Grosse Schritte in der Turbinen-Entwicklung

Seit der Jahrtausendwende geht die Entwicklung
bei den HubschrauberTriebwerken nur noch in
kleinen Schritten vorwarts. Selbst kleine Einspar-
rungen beim Verbrauch scheinen nur noch mit

Der Westland Sea King HC.4 ist schon fast ein Oldtimer, aber noch immer im Ernsteinsatz bei der

Royal Navy, bis vor kurzem auch in Afghanistan. Seine Ausserdienststellung ist fir 2016 geplant.

Sikorsky brachte die neueste S-76 Version, den S-76C++ mit seinen verbesserten Turboméca

Arriel 252 Triebwerken zur Helitech. Der Heli ist allerdings bereits ausverkauft; 2012 sind erste
Auslieferungen der grundlegend modernisierten Version S-76D mit PW210S Turbinen und einem
ruhigeren Rotorsystem vorgesehen.
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sehr grossem Entwicklungsaufwand erreicht zu
werden. Der Products and Market Vice President
beim franzésischen Turbinenhersteller Turbome-
ca, Charles Claveau, versuchte aufzuzeigen,
wie in absehbarer Zeit wesentliche Effizienzstei-
gerungen bei den Heli-Turbinen bei gleichzei-
tig niedrigeren Betriebskosten erreicht werden
kénnten.

An oberster Stelle misse natirlich nach wie
vor die Sicherheit stehen, so Charles Claveau:
Heute sei ein Triebwerksausfall pro 100°000
Flugstunden (Inflight Shutdown Rate — IFSD) ein
guter Wert. Das Ziel laute, diesen Wert um
den Fakior zehn auf maximal einen Ausfall pro
Million Flugstunden zu erhéhen. Die Intervalle
zwischen Wartungen (TBO) sollen von 3500
Betriebsstunden auf 6000 Stunden erhoht wer-
den, was aber ein permanentes Monitoring be-
dinge. Das kdnne mit einem integrierten Online-
Maintenance und Service-Programm  erreicht
werden. Noch in diesem Jahrzehnt, gloubt der
Triebwerksspezialist, kénnten Turbinen mit einem
um 15 Prozent niedrigeren spezifischen Treib-
stoffverbrauch gebaut werden. Bis etwa 2030
liege die Zielvorgabe bei einer Redukfion um
35 Prozent.

Ziele zu formulieren ist einfach, wie aber sol-
len diese erreicht werden2 Charles Claveau hat
die Forschungsschwerpunkte genannt, die zum
Erreichen dieser Zielvorgabe fihren sollen: Ver-
bessert werden kénne etwa die Integration der
Turbinen durch eine bessere Zusammenarbeit
mit den Hubschrauberherstellern. Im Vergleich
zu den Resultaten auf den Teststéinden sei der
Treibstoffverbrauch der auf Helikoptern mon-
tierten Turbinen je nach Modell um 2 bis 14
Prozent schlechter. Ein Problem fir die Effizienz
der Turbinen sei weiter die Forderung nach einer
grossen Maximalleistung fir 30 Sekunden, die
beim Ausfall einer Turbine verfigbar sein mis-
se (One Engine Inoperative — OE-Power]. Eine
Idee sei, fur die 30-Sekunden-Maximalleistung
Batterieenergie einzuspeisen, womit die Turbine
auf eine gréssere Effizienz bei der Dauerleistung
hin opfimiert werden kénnte. Einen weiteren
radikalen L&sungsansatz nannfe der Triebwerks-



Der MDQ02 Explorer GHAAT der Essex Air Ambulance mit dem Callsign Helimed 55 im Anflug auf Duxford.

spezialist, um den Treibstoffverbrauch im Rei-
seflug zu senken: eine Turbine ausschalten. Im
Reiseflug wiirde sich so mindestens zwslf Pro-
zent Treibstoff einsparen lassen. Abgesehen von
solchen Ansdtzen gehe natirlich die Forschung
weiter, um die Effizienz der Turbinen zu steigemn,
insbesondere mittels never Ansdtze bei der Kon-
struktion der Brennkammern.

Beteiligung von Schweizer Firmen

Dass Helikopter immer stérker eigentliche Mis-
sionsplatiformen werden, ist beim Rundgang
durch die Ausstellungshalle deutlich geworden.
Mit immer modernerer Ausriistung soll die Effekti-
vitdt des Fluggerdtes gesteigert werden. Zu den
ausgestellten Produkten gehérte der HSL-800
Suchscheinwerfer der Schweizer Firma Revue
Thommen. Basierend auf dem HSL-1600 Schein-
werfer ist der HSI-800 trotz vergleichbarer leis-
tung dusserst leicht und fir die Anwendung auf

leichten, einmotorigen Helikoptern optimiert.

klar auf die zivile Helikopter-industrie.

Ein WAH-64 longbow Apache demonstrierte bei seinem Besuch an der Helitec einige spekiaku

Ebenfalls in Duxford présent war Aerolite, die
fur die neuesten Entwicklungen von Eurocopter
und AgustaWestland EMS-Equipment entwickeln
und einbauen wird. Pergam-Suisse stellte mehre-
re Sensoren wie FLIRKameras und luftgestiitzte
Detekioren neuster Generation zur Gasleitungs-
kontrolle vor. RUAG Aviation informierte nicht nur
iber das Porffolio im Bereich Maintenance und
Upgrades, sondern zeigte auch den Issys-Selbst-
schutz-Pod. Mit dem neuen Bergesack und dem
brandneuen «evacuation triangle» fiir die Per-
sonenrettung sfiess die Air Work & Heliseilerei
aus Kiissnacht am Rigi auf grosses Interesse bei
den zahlreichen Helitech-Besuchern, die aus der
Rettungsfliegerei kommen. Bei ihnen ist ebenfalls
das drahtlose Intercom von Becker Avionics auf
ein positives Echo gestossen. Es ermdglicht die
Kommunikation zwischen den Crew-Mitgliedern
innerhalb des Helikopters ohne stérende Kabel
und stellt Sprechverbindungen bis auf eine Di-
stanz von 27 Kilometern sicher.

Insgesamt war die Helitech von einer zuver-
sichilichen Stimmung gepragt. Die unsichere
wirtschaftliche Entwicklung in Europa sorgte al-
lerdings dafiir, dass trofz optimistischer Markipro-
gnosen der Hersteller keine Euphorie aufkam.
Die grossen Hersteller mit globaler Perspektive
haben dabei natiirlich die wachsenden Mdrkte,
nicht zuletzt in Asien, im Visier. In China etwa
waren Ende 2010 nur 206 zivile Helikopter re-
gistriert, weniger als in der Schweiz. Diese Zahl
wird sich wohl in wenigen Jahren vervielfachen.
Es bleibt interessant zu beobachten, mit welchen
Produkten sich die Hersteller von der Konkurrenz
abzuheben versuchen. Eurocopter CEO lutz
Bertling jedenfalls lasst bei jeder Gelegenheit
durchblicken, dass der Eurocopter X4, der als
Ersatz fur die Dauphin-Familie etwa 2016 auf
den Markt kommen soll, radikal neue Konzepfe
in sich vereinen werde. Die néchste Helitech in
Duxford wird vom 24. bis 26. September 2013
staftfinden. www.helitechevents.com [ ]

e -

lére Flugmanéver. Die Helitech richtet den Fokus aber
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Die einheimische Helikoptergesellschaft im Dienste der Offentlichkeit

B Tronsport- und Bergungsflige

B Materialiransporte in unwegsamem Gelénde
B Monfageeinsdtze

B Hutten- und Baustellenversorgungen

B Reftungsflige im Auftrag der REGA

B Gebirgstraining / Schulung

B Typeneinweisung AS350

B Geschenkgutscheine
B Rundflige

7503 Samedan
Telefon +41 (0)81 851 1
Fax +41(0)81 851 1

helibernina.ch
info@helibernina.ch
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So behalten wir fiir Sie den Uberblick.

Nous avons une bonne vue d‘ensemble.

Denn als Luftfahrtversicherungsmakler haben wir den Uberblick, geben Thnen ein sicheres Gefiihl Gehen Sie auf sicher mit

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

sichere Gefiihl, mit dem besten Schutz zu fliegen. Und die stindige Kontrolle Threr abgeschlossenen B

Vertrige. Diesen Job machen wir allerdings auch in unseren jetzigen Biiroriumen perfekt. Uberzeugen
Sie sich und rufen Sie uns an: +41 (0)41 710 66 55. Oder ganz einfach: www.bgiag.com.

AVIATION INSURANCE BROKE

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

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

protection en vol. Et le contréle constant sur les contrats que vous avez souscrits. Mais nous n’avons nul besoin de gravir B ertﬂ Grll‘l‘lme AG

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

+41 (0)41 710 66 55 ou, plus simplement, en vous rendant sur notre site internet : www.bgiag.com. INSURANCE BROKERS
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Bild Marenco Swisshelicopter

Nach den Plénen von Marenco Swisshelicopter sieht so die néichste Generation leichter Single-Engine-Helis aus: Der von Grund auf als Mehrzweckhelikopter
konzipierte SKYe SHO9.

Von Grund auf neu entwickelter Mehrzweckheli aus der Schweiz

Marenco-Heli ist auf Kurs

Ein moderner, polyvalent einsetzbarer 2,5-Tonnen-Heli aus der
Schweiz — was bis vor kurzem noch undenkbar schien, will Maren-
co Swisshelicopter mit dem SKYe SHO9 verwirklichen. Der neve
Name hat in der Heli-industrie fir reichlich Gesprdchsstoff gesorgt.
Vom CEQO der ambitionierten Unternehmung, Martin Stucki, hat
skyheli.ch Ende Okiober 2011 wissen wollen, wo das Programm
rund ein Jahr vor dem angestrebten Erstflugtermin steht.

Text Eugen Birgler

Ein leichter, dkonomischer Helikopter mit gros-
ser Kabine fir funf bis maximal acht Passagiere,
tber 800 Kilometern Reichweite, guten Schwe-
beflugeigenschaften auch in grossen Héhen und
bei hohen Temperaturen, einer Aussenlastka-
pazitdt von 1,5 Tonnen und bis zu 260 km/h
schnell = wer diesen Helikopter auf den Markt
bringt, kann sich des weltweiten Interesses der
Heli-Operators sicher sein. Genau das will eine
Firma aus der Schweiz mit dem SKYe SHOQ er-
reichen (siehe auch SkyNews.ch April und Juni
2011). Marenco Swisshelicopter hat im Mérz

2011 auf der grossten Messe der Heli-Industrie,
der HeliExpo in den USA, ein Mockup des
Single-Engine-Helikopters in Originalgrésse pré-
sentiert, der diese Eigenschaften schon bald im
Flug beweisen soll. Der CEO der ambitionierten
Firma, Marfin Stucki, ist sich bewusst, dass der
SKYe SHOQ im Wettbewerb mit den etablierten
Herstellern nur dann eine Chance hat, wenn er
mit héchsten Standards bei Leistung, Vielseitig-
keit, Sicherheit und gleichzeitig niedrigen Be-
friebskosten Gberzeugen kann.

Das Know-how, um sich an ein solches
Projekt heranzuwagen, stammt aus der 1997
gegrindeten Marenco AG im zircherischen

Pfaffikon, die sich neben anderen Standbeinen
im mechanischen Engineering einen Namen ge-
macht hat. Martin Stucki, selber Ingenieur und
Helipilot, ist Gberzeugt, dass eine neue Konstruk-
tion gegentber den heute im Einsatz stehenden
Mustern Vorteile bringen kann: «Diese Kategorie
wurde in den vergangenen Johrzehnten von den
grossen Herstellern vernachléssigr. Modelle wie
das Ecureuil wurden zwar weiterentwickelt, aber
die Grundkonstrukfion ist inzwischen auch schon
weit Gber 30 Jahre alt. Wir wollen gerade in
den Bereichen Handling und Ergonomie moder-
ne Standards zur Anwendung bringen, wie sie
beispielsweise in der Automobilindustrie eine
Selbstversténdlichkeit sind.»

Prototypen-Bau beginnt Anfang 2012

Nachdem das Mock-up auf der HeliExpo in
den USA, aber auch auf der HeliRussia 2011
und der China Helicopter Exposition 2011 auf
grosses Inferesse und positive Resonanz gesfos-
sen ist, wartet die Fachwelt jetzt gespannt do-
rauf, wie es mit dem Projekt weiter geht. «Wir
konzentrieren uns akiuell darauf, die Entwicklung
fir den Bau des ersfen Profotypen zusammen-
zuziehen», sagt Marenco-SwisshelicopterCEO
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Foto Eugen Birgler

So présentierte sich das Mockup des SKYe SHO? in Criginalgrésse am 20. April 2011 beim offiziellen Rollout in Mollis. Dort will Marenco Swisshelicopter
nach dem Bau der Profotypen eine Endmontagelinie fir den modernen Heli aufbauen.

Martin Stucki Ende Okiober 201 1. Das bedeu-
te zum Beispiel, dass das Werkzeug fir den
Bau des ersten Roforblaftes vorbereitet werde.
Sehr viel Arbeit beanspruche momentan auch
die Dokumentation verschiedenster Nachweise
und Lésungen: «Wir dokumentieren zurzeit sehr
viel, natirlich auch schon im Hinblick auf die
Zulassung.»

Marenco will beim Swisshelicopter-Programm
<nur das Engineering und die Endmontage sel-

ber ibernehmen, der Aufbau einer Fertigung der
verschiedenen Komponenten ist nicht geplant.
Enfsprechend zentral ist die Zusammenarbeit
mit den Zulieferern: «Wir stehen in intensivem
Kontakt mit Dutzenden von Zulieferern, auch mit
vielen lokalen Firmen», so Martin Stucki, «fir die
vollsténdig aus Karbon gefertigte Zelle beispiels-
weise sind wir mit zwei méglichen Lieferanten
aus der Schweiz im Gespréch und auch die
Rotorblgtter werden in der Schweiz gefertigt.»

Der Ingenieur, Helipilot und CEO von Marenco Swisshelicopter, Martin Stucki.
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Bei verschiedenen Komponenten gehe es jetzt
noch darum, definitiv auszuwdhlen oder auch
Alternativen aufzubauen. Und der Marenco
Swisshelicopter CEO merkt an: «In der Aero-
space-ndustrie gehen die Dinge oft langsam vor
sich. Die Llieferfristen, die da auch fir verhalt
nismdssig einfache Produkte teilweise genannt
werden, wirden so in der Maschinenindustrie
nie akzeptiert.»

Obwohl das Umnutzungsverfahren des ehe-
maligen Militcrflugplatzes Mollis wegen der In-
volvierung der neven Gemeinden nach der Ge-
meindestrukturreform im Kanton Glarus verzégert
wird, halt Marenco Swisshelicopter am Standort
Mollis fir die Endmontage des SHO fest. Zwar
ist dort der Bau neuer Anlagen geplant, doch
der Bau der Prototypen kénne vorerst auch im
bestehenden Hangar der Llinth Air Service vor-
genommen werden. Fir die Belieferung strate-
gischer Mérkte wie Asien oder Amerika sucht
Marenco Kooperationspartner vor Ort, doch
europdische Kunden méchte Marenco von Mol
lis aus beliefern. Bei einem Basispreis von 2,5
bis 3 Millionen Franken erreiche man bereits mit
40 verkauften Maschinen pro Jahr «einen sehr
soliden Break-even», so Martin Stucki.

Sportlicher Zeitplan

Im Hangar der Linth Air Service in Mollis sol-
len Anfang 2012 die ersten Teile des Marenco
Swisshelicopters zusammengefigt werden. Ge-
gen Ende 2012 méchten die Marencongent-
eure den Profotypen des SKYe SHOQ zum ersfen



Ein lagerloses FinfblatRotorsystem, kombiniert mit einer gercumigen, vollsicindig aus Karbon gefertigten Zelle fir héchste Flexibilitét und einer verbrauchs-

gunstigen, FADEC-gesteuerten Turbine — mit diesen Design-Merkmalen soll der SKYe SHO9 im Wettbewerb mit den etablierten Heliherstellern punkten.

Mal fliegen sehen. «Es ist uns bewusst, dass das
ein sporilicher Zeitplan ist, aber wir sehen es
rund ein Jahr vor dem geplanten Erstflugtermin
als machbar an», so die zuversichiliche Ein-
schétzung von Marfin Stucki. «Wir befinden uns
diesbeziglich jetzt in der Detailplanung. Aber
aufgrund der liefertermine der Zulieferer liegt der
Erstflugtermin nicht zu hundert Prozent in unserer
Hand.»

Nach der Ferfigstellung des Experimental-
SHO®Q plant Marenco Swisshelicopter den Bau
von zwei Prototypen. 2014 soll die Serienpro-
duktion aufgenommen werden und schon 2015
mochte Marenco die ersten Helikopter an Kun-
den ausliefern. Wie sieht es mit dem konkreten
Interesse fir den SKYe SHO9 auf dem infernati-
onalen Markt ause «Bis jetzt sind zwalf lefters
of infent [Absichtserklérungen) unterschrieben>,
verrdt Martin Stucki, «unter den Interessenten,
mit denen wir intensive Gespréiche fihren, sind
auch zwei Gross-Operators. Dort ist das Po-
tential entsprechend, wenn die zufrieden sind
mit dem Heli, dann geht es um gréssere Stick-
zahlen.» Einer dieser potentiellen Grosskunden
arbeite im Rettungsbereich, der andere fihre
Sightseeing-Fluge durch.

Neben grossem Interesse aus allen Regionen
der Welt sei das Projekt auch im Schweizer
Markt gut aufgenommen worden, freut sich der
Marenco-Swisshelicopter-Chef: «Auch wenn wir
natUrlich immer wieder mit einer Portion Skepsis
konfrontiert sind, wird grundséitzlich sehr begrisst,
dass wir eine Alternative zu den etablierten Her-

stellern anbieten wollen. Besonders der grosse
Innenraum, der aussergewshnlich hoch ist, die
Heckitren, das grosse Tankvolumen und die Fle-
xibilitGt des neuen Helis stossen bei potentiellen
Kunden auf positive Resonanz». Schon jefzt zu re-
den gibt in Fachkreisen das grosse Bodenfenster
zwischen den Sitzen, durch das dem Piloten ein
viel bequemerer Blick auf Aussenlasten ermag-
licht werden soll. Doch Martin Stucki nimmt das
gelassen: «Wir wollen keinen Philosophie-Streit

marenco

helicopter

gewinnen, wir werden auch ein voll verglastes
Bubble Door anbiefen. Dann soll jeder Pilot so
fliegen, wie es ihm am besten passt.»

Ein Top-Performer

Bei den Leistungswerten orientiert sich Marenco
Swisshelicopter am aktuellen Markileader, dem
AS350B3 Ecureuil. Auch nach einem erneuten
Durchrechnen sehe es beim akiuellen Stand des
Programms gut aus, die ambitionierten Leistungs-

Der SKYe SHO9 ist auf der HeliExpo 2011 in den USA auf ein sehr positives Echo gestossen. Ein
durchgehend flacher Boden und grosse Hecktiiren sollen maximale Flexibilitit garantieren. Der Heli

in der 2,5-Tonnen-Klasse kann mit bis zu acht Sitzpldtzen ausgeristet werden.
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Bild Marenco Swisshelicopter
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Ein leiser Top-Performer auch im Gebirge: Die Ingenieure von Marenco Swisshelicopter wollen iberragende Hotand-high-leistungen erreichen. Selbst

bei einer Temperatur von ISA +20 Grad und 2200 Kilogramm Startgewicht soll auf Matterhornhéhe (4474 Meter) Schweben fiir eine Windenrettung

méglich sein.

vorgaben zu erreichen: «Der SKYe SHO9 kann
mehr mechanische Leistung ibertragen als ein
B3-Ecureuil, wir sollten also mindestens diesel-
ben Leistungen erreichen.» In der Luftfahrt leiden
sehr viele neve Konstruktionen an Ubergewicht,
aber auch bei diesem Punkt zeigt sich Martin
Stucki zuversichtlich: «Aktuell haben wir noch Re-
serven, auch nachdem wir bei gewissen Haupt-
baugruppen wie dem Getriebe schon genau
wissen, wie schwer sie ausfallen, weil wir da
bei der Konstruktion schon weit fortgeschritien
sind.»

Natirlich erwartet auch Martin Stucki im
weiteren Verlauf des SHO9-Programms noch ei-
nige Knackpunkte, doch schwer iberwindbare
Hindernisse sieht er im Moment nicht: «Wenn
der Rotor einmal dreht, wird sicher noch das
eine oder andere Problem auftauchen. Aber die
grésste Herausforderung sehe ich im Moment
darin, im Zeitplan zu bleiben und die verschie-
denen Parameter optimal aufeinander abzu-
stimmen.» Beim Helikopter sei es halt so, dass
sich viele Parameter widerspréchen. Was sich
in der Konstruktion gut auf die Schwebeflugei-

Marenco Swisshelikopter SKYe SHO9

max. Startgewicht: 2650 kg

2800 kg mit Aussenlast

Lénge dber alles: 12,97 m
Rotordurchmesser: 1T m

Sitzpléitze: Pilot + 5 bis 8 Passagiere
max. Aussenlast: 1500 kg
Ceschwindigkeit: 260 km/h

Reichweite: 960 km

Anfrieb:

FADEC-gesteverte Honeywell HTS 900 Turbine mit 1000 PS thermo-

dynamischer Antriebsleistung, gedrosselt auf 820 WellenPS Startleistung
und 757 Wellen-PS Daverleistung. Ein alternativer Antrieb wird evaluiert.
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genschaften auswirke, habe meistens negative
Konsequenzen fir den schnellen Vorwéirtsflug.
Entsprechend fordernd sei die optimale Absfim-
mung an sich widersprichlicher Parameter.

Auch dabei spielt Marenco Engineering
Technologies Africa eine sehr wichtige Rolle im
Projekt. In Sidafrika arbeitet ein finfképfiges
Ingenieur-Team unter der Lleitung von Becker
van Niekerk infensiv an den flugdynamischen
Untersuchungen. Er bringt mehr als 35 Jahre De-
sign- und Engineering-Erfahrung im Aerospace-
Bereich mit und dank der ihm eignen Skepsis,
was Simulationsprogramme  befrifft, ist sich
Martin Stucki sicher, dass gréssere Uberraschun-
gen ausbleiben werden: <«Er misstraut jedem
Simulationsprogramm erst einmal grundséizlich
und arbeitet davernd an Verbesserungen. Umso
grosser ist mein Vertraven in die verwendete
Flightlab-Software.» Der Marenco-Ableger in
Stdafrika ist massgeblich am Design des funf-
blatirigen Hauptrotors mit lagerlosem Rotorkopf
und dem ummantelte Heckrotor beteiligt.

Erste Schritte fiir die Zulassung

Ebenfalls fordernd sei es, die verschiedenen
Nebengeleise> nicht zu vernachldssigen, etwa
den Kontakt mit den Zulassungsbehdrden mit der
dazugehsrigen Dokumentation und schliesslich



Grafik Marenco Swisshelicopter

Die Honeywell HTS 900 Turbine mit 820 Wellen PS Startleistung ist als Antrieb fir den SKYe SHO®
vorgesehen. Sie weist ein dusserst ginstiges Gewichtleistungsverhdilinis aus und kommt ohne hart

TBO (Time Between Overhaul] aus. Auch ein alternativer Antrieb wird derzeit evaluiert.

alles unter einen Hut zu bringen. Schon jetzt l&uft
beziglich der Zulassung eine infensive Zusam-
menarbeit mit dem Bundesamt fir Zivillufifahrt
[BAZL), wo bereits ein zustandiger Projekileiter
for das Swisshelicopter-Programm  eingesetzt
ist. Grundsatzlich strebt Marenco eine EASA-
Zertifizierung nach EASA CS 27 an, also in der
Kategorie kleiner Helikopter mit einem maximar-
len Startgewicht von 3175 Kilogramm und ma-
ximal neun Passagiersitzen. Bereits laufen auch
schon Gespréiche mit der amerikanischen Luft-
fahrtbehdrde FAA, um den US-amerikanischen
Zulassungsprozess ohne gréssere Verzogerung
der europdischen Zertifizierung folgen lassen zu
kénnen.

Foto Eugen Birgler

Martin  Stucki im Cockpit des SHO9. Die
verglaste Bodenplatte erméglicht dem Piloten

eine bequeme Sicht auf Aussenlasten.

Die EASA-Zulassung stellt natirlich auch
fir das BAZL eine Herausforderung dar. Einen
neuen Helikopter in dieser Kategorie gab es in
der Schweiz noch nie zu zertifizieren. Marenco
Swisshelicopter hat aber die Zusage erhalten,
dass sich das BAZL das ndtige Know-how in
Zusammenarbeit mit anderen Lufifahribehérden
erarbeite.

Effizienz dank schlanker Strukturen

Wer sich die Entwicklungsbudgets grosser Hub-
schrauberhersteller vor Augen halt, wird sich
fragen, wie Marenco Swisshelikopter mit dem
angegebenen Budget von 40 bis 50 Millionen
Franken einen von Grund auf neu konstruierten
Helikopter bis zur Zertifizierung bringen kann.
Zum Vergleich: Fir den zwar um einiges gros-
seren EC175 rechnet Eurocopter mit gut dem
Zehnfachen an Entwicklungskosten, mit rund
600 Millionen Euro. Martin Stucki dreht die
Frage um und meint: «Mir ist es bei den hor-
renden Entwicklungskosten, die einige Hersteller
in ihre Projekte stecken, eher schleierhaft, wie
man dann mit dem Produkt noch Geld verdienen
kann.» Marenco Swisshelicopter rechne nach
wie vor mit Kosten um 50 Millionen Franken
bis zur Zertifizierung des SHO9. Man sei aber
bestrebt, die Finanzierungsbasis noch breiter
abzustitzen. Die Firma habe massiv schlanke-
re und effizientere Strukiuren, und Engineering
Stunden seien in der Schweiz im infernationalen
Vergleich sicher sehr effizient.

Klar f&llt die Antwort von Martin Stucki auch
auf die Frage aus, ob ein Investor, der das Pro-
iekt mit all seinen Rechten kaufen méchte, eine
Chance hat: «Nein. Dafir haben wir dieses
Projekt nicht gestartet. Der Hauptinvestor will,
dass es ein Schweizer Projekt bleibt und auch
wir wollen das. Da steckt zuviel Herzblut im Pro-
gramml» |
www.marenco-swisshelicopter.ch
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NH 90 Agusta AW 101 EC155

« Fits all helicopter types
« Automatic take-up of the nose wheel in a few seconds
* Up to a week operating time before reloading

« Circumferential visibility due to remote control

* Remote control cable on request

« Exact manoeuvring also on ice and snow
 One device for all helicopters with wheels
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* No problems with mounted cameras, radar, lights etc.
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 Take-up of the helicopter in seconds

* Up to a week of operating time

« Super flat construction

« With eight different possibilities, very flexible for loading
helicopters from outward / inward respectively from the front /
from the back
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Hohenzollernstr. 47 - D-47799 Krefeld / Germany
Tel: +49-2151-65083-82 - Fax: +49-2151-624-673
info@mototok.com

www.mototok.com




TRAUMBERUF
HUBSCHRAUBERPILOT

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

Hillsboro Aviation Inc. ombinierte

Tel 0049-7154-187 444 ¢IN uplqu:\gA’: |
www.hillsboroaviation.com g /¥
schweiz@hillsboroaviation.com

'h HILLSBORO AVIATION ('
'\

Airman’s Proficiency Center

Comfortably and quickly to the destination of your
choice with single- and twin-engine helicopters. = -
cover all the aspects of your requirements and wishes

enjoy our first class service around your flight

we manage your short notice change of plans

over twenty years of experience in charter air travel

=

We own and stock the largest independently held Dauphin helicopter parts
inventory available on the market today. Rotables, avionics & instruments
ready to ship worldwide.

Parts for gxehange and outright sales.
CH-8058 Zurich Airport LIO NS : “&i AI R N NN
+41 (0)44 828 88 88 (Z¢\; I - Phone : +4152 345 3605 *
; : F : +41 52 345 3606 /
sales@lionsair.ch a p I n e USiPhone + +1 207-513.1921 ASA

www.lionsair.ch Helicopter

N E-Mail : mail@alpine.aero
air suppor t Web : www.alpine.aero

Ein neuer Stern am Schweizer Himmel.
rrew' Copfer

¢ Unerreichte Performance: Matterhorn Gipfelsieg in 10 Minuten

. . . . Don‘t "Compromise.
e Maximale Sicherheit: Carbonfaser Monocoque Konstruktion P

mit WSGP® Wing Suspension Gear Petrol System
e Herausragendes Design: Der Vergleich macht Sie sicher!

Vereinbaren Sie einen Demo-Flug mit
unserem Schweizer Vertriebspartner:
sascha.sandi@arrow-copter.com

Technische Daten

Ry WWW.arrow-copter.com
- V/max 185 KMH
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Foto Hansjérg Birgi

Der modellflugbegeisterte Urner Fotograf Raini Sicher steuert seinen Okfocopter, der eine bis zu vier Kilogramm schwere Kamera heben kann. Im Koffer

befindet sich die aus einem Laptop bestehende Bodenstation.

UAV-Heli: Luftbildfotograf Raini Sicher bedient sich der Quadrocopter-Technologie

NEAT-Baustellen im Fokus

Zuerst aus dem Helikopter, dann mit einem Modell-Helikopter
und heute mit einem achimotorigen ferngesteverten Oktocopter,
an dem eine Nikon-Spiegelreflexkamera hédngt, fotografiert Raini
Sicher in regelmdssigen Abstanden die Baustellen der NEAT. Jah-
relange Erfahrung im Modellfliegen, als Privatpilot sowie als Foto-
graf kommen dem gefragten Urner Foto-Piloten bei seinen luffigen

Einsatzen zugute.
Text Hansjérg Birgi

Im Alter von 16 Jahren lernte Raini Sicher das
Modellfliegen. Spater liess er sich zum Privat-
piloten ausbilden. Als gelernter Fotograf ver-
suchte er natirlich immer, méglichst attraktive
Bilder aus der Luft zu schiessen. Die Miefe eines
Foto-Helikopters war jedoch vielen Kunden zu
tever. Da schaute sich Raini Sicher nach Alterno-
fiven um. Als begeisterter Modellhelikopterpilot

entwickelte er einen Modellheli, der eine Kame-
ra fragen konnte. Abgesehen davon, dass diese
immer durch Ol verschmutzt wurde, brauchte es
fir einen Foto-Einsatz immer zwei Personen, ei-
nen Fotografen und einen Piloten.

Quadrocopter als Losung

Da stiess der Umer Fotograf auf die Quadro-
copter-Technologie. Diese bereits in den An-
fangsjahren des Hubschraubers angewandte

Bauweise schien als stabile Platiform fir eine
Kamera wie geschaffen. Der Vorteil der Qua-
drocopterBauweise liegt darin, dass alle drei
Achsen allein durch die Variation von Schub
und damit dem Drehmoment der vier Propeller
angestevert werden kénnen, wenn die Dreh-
richtungen entsprechend angeordnet sind. Das
Fliegen ist viel einfacher als mit einem Modell
heli. Zudem halt der Quadrocopter ohne einen
Steverungsbefehl einfach ruhig an Ort in der Luft
seine Position.

Der Modellbauer und Tiftler Raini Sicher
baute bald einmal seinen ersten Quadrocopter,
der eine kleine Kompaktkamera in die Luft heben
konnte. Mittlerweile hat er die Entwicklung so
weit gefrieben, dass ihm ein von acht Elektro-
motoren angetriebenes Fluggerdt zur Verfigung
steht, dass eine bis zu finf Kilo schwere Kamera
mit einer Akkuladung gut zehn Minuten in der
Luft halten kann. Damit Raini Sicher sich dem Fo-
tografieren widmen kann, wird der Oktocopter
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Foto Raini Sicher
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Der NEATBaustelleninstallationsplatz bei Erstfeld, vom Oktocopter aus fotografiert.

per GPSKoordinaten gesteuert. Er loggt sich in
einem vorgegebenen Koordinatennetz ein und
bleibt dort, schwebend, bis Pilot Sicher mit sei-
ner Fernbedienung die Position éndern will. Die
Software nennt sich «Mission Cockpit> und ist
gekoppelt mit Google Map. So kann man belie-
bige Waypoints sefzen, damit der Copter eine

e
"n

bestimmte Route abfliegt. Zudem verfigt Sichers
Oktocopter Uber einen Stabilisationsmechani-
mus fur die Kamera.

Das Display im Auge
Das System ist so weit entwickelt, dass Raini
Sicher am Boden auf einem Bildschirm und auf

Der Okiocopter mit montierter Spiegelreflexkamera in Aktion.
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einem Lapfop laufend verfolgen kann, was sich
im Fokus der Kamera befindet. Passt es, driickt
er per Fernsteuerung ab. Er kann die Kamera
mit der Fernsteverung ideal positionieren, damit
die besten Bilder entstehen. Ganz neu ist sogar,
dass er sich das Kamerabild auf seine Brille pro-
jizieren lassen kann, so dass er gleichzeitig das
Fluggerat und das Kamerabild im Auge behalten
kann. «Sehr hohe Aufmerksamkeit ist wichtig, da
Bruchlandungen sehr, sehr tever werden. Gene-
rell fliegen wir nicht tber Personen hinweg. So
haben wir auch einen Aufirag fir ein Open Air
abgelehnt», erwdhnt Raini Sicher.

Der Download Link Gber die WLAN-Verbin-
dung reicht bis 400 Meter hinauf und liefert
auch samiliche Flugdaten des AchtMotorers
auf den Llaptop. Bei einer Unregelméssigkeit
kann sofort eingegriffen werden: «Acht Motoren
bieten mir jene Sicherheit, dass ich auch bei
einem Ausfall eines Aggregates noch weiterflie-
gen respektive normal landen kann», sagt Raini
Sicher, der auch schon eine Kamera durch einen
Motorenausfall verloren hat. Deshalb ist fir ihn
klar, eine teure 6x6-Kamera héngt er nicht an
seinen Copter. Seine 2500-rénkige Nikon lie-
fert ausreichend gute Bilder.




Foto Raini Sicher

Das BAZL regelt mit

Da sich bereits einige unbemannte Flugobijekte
am Schweizer Himmel tummeln, erstaunt es nicht,
dass auch sie von den Vorschrifien des BAZL er-
fasst werden: So braucht Raini Sicher fir jeden
Fotoeinsatz die Bewilligung der entsprechenden
Gemeinde oder des Besitzers des Grundes, der
fotografiert wird. «Nachbars Gartenparty diirfen
wir nicht ablichten», halt UAV-Pilot Sicher fest. Zu-
dem darf er sein Fluggerdt nicht aus den Augen
verlieren, sondern muss laufend kontrollieren,
wo es sich aufhélt. Eine Hafipflich+Versicherung
in der Hohe von finf Millionen Franken ist eine
weitere Vorgabe. Diese I&sst sich aber mit der
Hausratsversicherung kombinieren, so dass sich
die Kosten in Grenzen halten.

Grundsatzlich fotografiert Raini Sicher alles
aus der Luft, ausser eben Personen. Einer sei-
ner Hauptaufiraggeber ist aber die Bauleitung
der Neuen Eisenbahn Alpen Transversale NEAT,
dessen Baustelleninstallationsplatze er in regel-
mdssigen Abstdnden aus der Luft dokumentieren
darf. Diese Platze, im Norden in Erstfeld und im
Siden in Biasca, sind bis zu drei Kilometer lang.

Optimum ist erreicht

Was bringt die Zukunfte Noch gréssere fernge-
steverte Helikopter, die noch schwerere Kame-
ras durch die Lifte schleppen? «Nein», antwor-
tet Raini Sicher. «Mit einer Nutzlast von vier bis
fanf Kilo kénnen sémiliche heute fir diese Art
der Fotografie — oder auch fir Filmaufnahmen
— bendtigten Kameras problemlos in die Hohe
gehoben werden.» Ideal sei jener Oktocopter,
der gute zwei Kilo hebe und damit um die zehn
Minuten in der Luft bleibe. Mehr Nutzlast bedeu-
fe nur eine kirzere Flugdauer oder feure Akkus,
erganzt Foto-Pilot Sicher.

Seinen achtmotorigen Copter bezeichnet er
nicht als Eigenentwicklung, vielmehr hatten er
und sein Partner bestehende, auf dem Markt er-
haltliche Komponenten weiterentwickelt und so

Auf einem an der Fernsteverung montierten Display erscheint das Sujet, so dass der Foto-Pilot im

richtigen Moment abdriicken kann.

Mit einer rund zwei Kilogramm schweren Spiegelreflexkamera an Bord kann der Oktokopter mit einer

Akku-ladung rund zehn Minuten lang schwebend Fotos schiessen.

zu einem fir sie idealen System zusammenge-
figt. Die Kosten belaufen sich auf rund 10'000
Franken. Raini Sicher wiirde auch im Auftrag ein
solches System bauen und den Kunden entspre-
chend einschulen und begleiten. Auf dem Markt
gebe es viele solche ferngesteuerte Plafiformen,
welche sich fir Lufbildfotografie anbéten. Das
Wichtigste dabei sei aber nach wie vor das Be-
ziehungsneiz sowie die fotografische Erfahrung,
um an Aufirége heranzukommen. Zudem ist die
auf die Fotografie folgende Bildbearbeitung sehr
wichtig. Auch da kann Raini Sicher auf eine jah-
relange Erfahrung zuriickblicken. Ein Beispiel ist
dieses Magazin «skyheli.ch», dessen Bilder am
Computer von Raini Sicher in seiner Firma Team-
media GmbH in Gurtnellen bearbeitet worden
sind. [ ]
www.teammedia.ch
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Dieses Bild iber dem Hallwilersee entstand im April 1996, als der Bell 47G-3 HB-XBZ bereits im Besitz der Heliba war. Dieser Bell 47 wurde 1965 von Helisw

dbernahm ihn die Airport Helikopter im Juli 1993. Er ist in Berominster stationiert und im Moment demontiert.

Die Geschichte des Hubschraubers pragten Ende der 1940erjah-
re in den USA die ersten Konstruktionen von Hiller und Bell. Der Bell
47G mit seiner kugelférmigen Vollsichtkanzel und dem Gitterrohr-
rumpf war Mitte der 1950erJahre auch der meistverwendete Heli
in der Schweiz. Uber 40 Exemplare wurden im laufe der Jahre
HB-registriert. Die Heliswiss als hauptsdchlicher Betreiber setzte mit

dem Bell 47 Meilensteine in der Schweizer Heli-landschaft.

Riickblick von Erich Gandet

Eigentlich musste seine Bezeichnung Bell 46 lau-
ten, denn schon im Méarz 1946 erhielt der Pro-
fotyp nach seinem Rollout im Dezember 1945
in Niagara Falls NY die Zulassung. Das Civil
Aeronautics Board, die Vorgangerorganisation
der amerikanischen Luffahrtbehdrde FAA, betrat
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Neuland, als sie im Marz 1946 die «vorldu-
fige kommerzielle lizenz» fir das Model 47A
erfeilte. Es war das Helikopter-Typenzertifikat mit
der Nummer eins. Beim ersten Prototypen schon
vorhanden war der charakteristische Zweiblatt-
rotor mit zyklischer Blattverstellung und einer
rechtwinklig zu den Rotorbléttern angeordneten
Stabilisatorstange.

Mit 260 PS unterwegs

Eine erste Serienversion ging sogleich als YR-13
an die US Air Force und als HTL1 zur Navy.
Die erste Ausfihrung mit dem typischen «Gold-
fischglas-Cockpit» war die in Grossserie fir
die US-Army gebaute Bell 47-OH-13 und das
zivile Model 47D. Die dreisitzige Ausfihrung
47E und G wurde von einem 200 PS starken
Franklin-Motor angetrieben. Die meistgebauten
Modelle G-2 bis G-5 waren mit dem starkeren
Sechszylinder-lycoming-Boxermotor mit 260 PS
ausgeristet. Die 1967 zuletzt gebaute Version,
die G381 Soloy, verfiigte Uber einen Turbolader
oder eine Allison-Propellerturbine.

Bereits 1952 schloss in ltalien Graf Domenico
mit der Firma Bell in den USA ein Abkommen
zum lizenzbau des Models Agusta AB-47G. Die
Firma wurde zum wichtigsten Lizenznehmer von
Bell. Produziert wurden ab 1954 Gber 1000
Einheiten. Das Werk in Cascina Costa beliefer-




ss neu erworben und bis 1981 eingesetzt. Nach Heliba

te Westland-Helicopter in England mit Bauteilen
fir 250 Stiick des englischen Lizenzbaus fir die
Royal Army. Der Bell 47 gehorte bald zu den
meistverbreifeten Hubschraubern der Wel.

Die ersten Schweizer Bell 476G

Seit 1949 operierte die Air Import Kriens mit
dem Hiller UH-12A, wobei er als HB-XAI als er-
ster Schweizer Helikopter registriert wurde. Am
23. September 1953 wurde der Bell 47G HB-
XAG ins Register eingefragen. Halter war die
Schweizerische Helikopter AG. Der ehemalige
F-BGXS konnte als Occasion fir 180’000 Fran-
ken in Frankreich erworben werden. Nur einen
Monat spater ereignete sich bereits der erste
Tiefschlag in der schweizerischen Helikopter-
geschichte: Bei der Kollision mit einer Hoch-
spannungsleitung bei der Aare, nahe des Belp-
mooses, verunglickte der damalige Direkior der
Alpar, Raymond Gerber, mit zwei Passagieren

Foto Erich Gandet

von Ambri zum Gotthard-Hospiz.

i

Foto Erich Gandet

Der Bell 47G-2 HB-XAT und der Agusta Bell 204B HB-XBO der Heliswiss im Mai 65 in Bern. Nach
und nach wurde die Schwerarbeit an die beiden 1963 registrierten Bell 204B iibertragen.

|2 : A .ﬁ‘i‘ o
Heliswiss kaufte diesen Bell 47G-2 HBXAW 1958 neu. Nach einem Unfall im Mérz 1964 an der
Fuorcla Surley wurde er im Dezember 1966 neu registriert. Nach 14 Jahren Einsatz stiirzte er im
April 1980 in Kiesen ab und eflitt Totalschaden. Das Bild entstand 12. Oktober 1968 im Birrfeld.

6l

Im Februar 1955 flog Heliswiss-Chefpilot leonard Kunz mit einem Bell 47 rund 9,5 Tonnnen Material

Foto Erich Gandet

Foto Archiv Gandet via G.Amsler



Foto Erich Gandet

Der Bell 47 HB-XFB wurde 1958 gebaut und von Heliswiss neu erworben. Er flog zuerst zehn Jahre lang als HB-XAX und wurde nach einem Unfall in
Belp neu aufgebaut und 1977 als HB-XFB registriert. 1982 verliess er die Schweiz als FGBOH nach Frankreich. Das Bild entstand am 6. Oktober 1975
in Berominster.

tdlich. Eine Woche zuvor erlebten die Bemer
den ersten Helikopter-Flugtag mit Passagierfli-
gen auf dem «Mésli».

Erst im Mérz 1954 wurde ein zweiter Bell
47G-1, der FBHMH, aus Frankreich nach Bern
iberflogen und als HB-XAE bei der Alpar ein-
getragen. Anldsslich der Tour de Suisse und als
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‘_____R__ 4 : _ : i ',\«_-V-! Werbetréger fir Toblerone wurde der Heli im
K:/EWT““‘“ o = : R §  laufenden Jahr durch die Medien bekannt. Wei-
W s e A NZEARN 70 By i ter fanden umfangreiche Versuchsflige zur Ab-
klarung seiner Verwendbarkeit im Gebirge statt.

Alpenwelt: Arbeitsfeld der Bell 47
An einer Pressevorfihrung Ende Juni 1955
zeigten sich die Vorteile dieses neuen Arbeis-
' gerdtes. In drei Minuten und 20 Sekunden er
Im November 1956 wurde die Heliswiss-Betriebsstelle in Zirich-Kloten erétfnet. Hier der Bell 47G-2  reichte die Vorfihrmaschine, der Bell 47G-2, die
HB-XAE in Kloten, der spéter nach Frankreich ging. Hehe von 1000 Metem. Als Sensation fanden
Flige mit total sieben (] Personen statt. Drei wa-
ren in der Kabine und je zwei seitlich in Draht-
korben untergebracht, was einer Last von 600
Kilogramm entsprach. Mit dem G-1 dagegen
konnten nur 200 Kilogramm transportiert wer-
mm den. Da musste auf jedes iberflissige Gewicht

"\\T? e S o | des Pilofen musste dran glauben..
oS $ P ING) N/ SeeAR Zu jener Zeit kam die Erfolgsmeldung aus
4 N 7 Py 4t Frankreich, dass der Franzose Jean Moine
Ve s mit einem G-2 auf dem 4807 Meter hohen
MontBlanc gelandet sei. Die Schweizerische

verzichtet werden, auch das Mittagspicknick

Helikopter AG organisierte im Sommer 1954
« . einen Gebirgskurs fir Heli-Piloten. Im Februar
Der Bell 47G-2 HBXAW im spdteren Heliswisslook im November 1977 in Belp. 1955 erfolgte ein erster grosser Transport-
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Elticino setzte neben Heliswiss die meisten Bell

auch noch bei Heliswiss.

Einsalz, geflogen von Chefpilot Leonard Kunz.
Personen, Transformatorenteile und Olfésser mit
einem totalen Gewicht von 9,5 Tonnen mussten
von Ambri auf den Gotthard-Hospiz geflogen
werden. Ein weiterer Einsatz mit 480 Fligen
und total 118 Tonnen Material fand ab Linthal
auf den Limmerenboden auf 1800 Metern Hohe
statt. Die stindliche Transportleistung des Bell
47G lag im Mittel Uber einer Tonne, dies bei
einem Héhenunterschied von 1500 Metern. Erst-
mals erfolgten mit dem Bell 47 auch Sprihflige
for die Landwirtschaft im Mittelland.

Auch im Rettungseinsatz

Im Winter 1954/55 wurden fir den Transport
von Verletzten spezielle Vorrichtungen fir zwei
Tragbahren gebaut, die links und rechts auf die
Llandekufen montiert wurden. Die Gewichtsbe-
rechnung lautete somit: 150 Kilogramm Sanitéts-
material + Arzt + Lawinenhund + Pilot = 330
Kilogramm. Am 24. April 1955 wurde auf dem
2500 Meter hohen Claridenstock erstmals ein
Skifahrer und im August ein am Dissistock abge-
stirzter Bergsteiger gerettet. Letzterer traf knapp
zwei Stunden nach der Unfallmeldung im Zir-
cher Spital ein. Diese Pionierleistungen fanden
alle nur mit den zwei zur Verfigung stehenden
Helikoptern statt.

Total 22 Bell 47 bei Heliswiss

Die im April 1953 gegrindete Schweizerische
Helikopter AG wurde 1955 in Heliswiss um-
benannt. Ebenso wurde die Air Import in Kriens

47 ein. Im Bild der HBXFA im April 1978 in locamo. Es handelt sich um einen Wes

tland-Agusta Bell
47G-3B1, der von der Royal Army ausgemustert worden ist. Via Yemen und England kam er 1975 ins Tessin. Bis zu einem Unfall im Juni 1978 flog er

1965 von Heliswiss werksneu Gbernommen, kam der HB-XBZ bis 1981 fir sie zum Einsatz. Dann
iibernahm Heliba den Bell 47.

Der Bell 47G-3B1 HB-XHB ist im Privatbesitz von Spitzmeilen Helikopter GmbH und fliegt seit Februar
1978 in der Schweiz. Als XT512 wurde er 1976 bei der Royal Army liquidiert und zuerst als G-BEPA

in England registriert. Das Bild entstand im August 1998 in Interlaken.
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1998 kaufte Joachim Kamp, Mitglied der Antique Airp

lane Association of Switzerland, diesen 1966 fir die Royal Army gebauten Westland Bell 47G-3

mit 5200 Flugstunden. Nach dem Einsatz als XT244 kam er als DHATW nach Deutschland und 1979 als HB-XIF erstmals in die Schweiz. Nach weiteren
Aufenthalten in Osterreich und Deutschland erfolgte im Mai 1999 eine Totalrevision bei der Flugwerft in Offenburg und anschliessend die Zulassung als
HB-ZBF. Das Bild entstand im August 1999 iber dem Simmental. Der HB-ZBF ist heute in Sitterdorf stationiert.

ibernommen und die Betriebsstelle in Zirich-
Kloten eréffnet. Der technische Betrieb in Bern
wurde noch bis 1964 von der Alpar weiterge-
fohrt, bis die Heliswiss ihn Gbernahm. 1957
flog Heliswiss mit ihren vier Bell 47 tber 1163
Stunden gegeniber nur 521 Flugstunden im
Vorjahr. Zwischen 1957 und 1980 wurde der
Helipark nach und nach mit sechs Bell 47G-2
erweitert.

Ab 1966 kamen mehrere Agusta Bell 47G-
3B dazu. Dank seiner 270 PS konnfe dieser
300 Kilogramm Nutzlast transportieren. Ein
weiterer Vorteil war, dass dieses Modell erst
nach 1200 Flugstunden berholt werden muss-
te. Die Kosfen fir diese vorgeschriebene Revisi-
on beliefen sich damals auf 70’000 Franken.
Die Treibstoffkosten hielten sich fir die damalige
Zeit im Rahmen: Mit 100 Liter Avgas flog der
Bell 47 bei einem totalen Abfluggewicht von
1000 Kilogramm eine Stunde und 45 Minuten
lang. 1980 operierte Heliswiss zusatzlich zwei
Bell 47G-3B1 Soloy, dessen 280 PS starker
LycomingMotor zuséizlich mit einem Turbolader
ausgeristet war. Nach und nach Gbernahmen
die beiden 1963 eingefihrten Bell 204 aber
die schweren Lasfenfransporte.
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Von den total 43 in der Schweiz registrierten
Bell 47 betrieb die Heliswiss 22. Die weiteren
flogen in kleiner Stickzahl bei der Gribair, Elit-
cino und viele Einzelne bei Privatfirmen. Heute

ey

befinden sich noch finf Bell 47 im Schweizer
Register. Das pfeifende Gerdusch der Turbinen
hat also den typischen Kolbenmotoren-Sound
noch nicht ganz vertrieben... |

Der 1962 gebaute HBXQO) ist ein ex-Royal Army Westland Bell 47G-3, der ab Juli 1984 kurze Zeit
bei der Heliswiss flog. Spéiter kam er zu Helitrade und in Privatbesitz, bis er im August 1991 nach

einem Unfall in Tavannes aus dem HB-Register geléscht wurde. Das Bild entstand kurz davor im Juni

1991 bei Villiers im Nevenburger Jura.

Fofo Erich Gandet




Innovation fir sicheres und effizientes Logging

Rotex K-Max greift zu

Mit einer hydraulisch betriebenen Greifzange fir Helikopter geht
Rotex Helicopter neve Wege im Logging. Der Pilot kann damit
selbsténdig Baume aus Holzschlagen oder unzugénglichen Bach-

Icufen heben. Die ersten Erfahrungen mit der «Grapple», der im

eigenen Haus entwickelten Holzzange, sind viel versprechend.

Text Eugen Birgler

Auf der Luzerner Forstmesse 2011 war das
Interesse fir die kréftige Holzzange am Stand
von Rotex Helicopter riesig. Wahrend vor allem
in Nordamerika zahlreiche Operators fir das
Ausfliegen von Holzstémmen mit derartigen
Holzzangen — dort unter dem englischen Nao-
men «Grapple» bekannt — arbeiten, ist das neve
logging-Werkzeug der Rotex Helicopter in Euro-
pa eine Neuheit.

Begeistert von der neuen Holzzange ist auch
der Férster Berny Bihler. Er arbeitet im Verkauf
und in der Beratung fir Rotex Helicopter: «In
einem Holzschlag, aus dem die allermeisten
Baume als Einzellast (nicht mehrere Baume zu-
sammen) ausgeflogen werden missen, bringt
die Grapple eine deutliche Effizienzsteigerung.
Dort kénnen mit der Holzzange um die 20
Prozent mehr Rotationen geflogen werden.»
Zwingend notwendig sei jedoch eine gute Vor-
bereitung mit einem leicht grésseren Aufwand
fir das Rusten des Holzes. Zwar sinke die
durchschnitiliche Auslastung des Helis pro Roto-
fion etwas, doch werde das durch die gréssere
Anzahl Rotationen in der gleichen Flugzeit mehr
als kompensiert.

Ein Plus bei der Sicherheit

Ein wesentlicher Vorteil ist die erhdhte Sicher-
heit beim Llogging, weil bei dieser Arbeitsweise
wiéihrend der Heli-Flige weniger Flughelfer und
Forstarbeiter benétigt werden. Zudem befinden
sich die anwesenden Personen meist nicht im
eigentlichen Gefahrengebiet, da der Pilot die Ar-
beit selbsténdig verrichten kann. Einfach lassen
sich auch punkiuell einzelne Béume ausfliegen,
ohne dass Personal am Boden zuerst an schwer
zugangliche Orte gelangen muss. lhre Starke
ausspielen kann die Holzzange besonders auch
nach Unwettern, wenn unzugdngliche Bach-
ldufe von umgestirzten B&umen frei geréumt
werden missen, um geféhrliche Stauungen zu
vermeiden. Ohne dass am Boden jemand die
Lasten vorbereiten muss, kann der Pilot mit der
Holzzange die B&ume herausgreifen und ab-
fransportieren.

Gewichtsseitig hat die Holzzange allerdings
ihren Preis: Rund 200 Kilogramm schwerer als
das normalerweise verwendete Llogging-Materi-
al ist die Grapple-leine inklusive der Zange. Das
leergewicht des Helis steigt wegen der fixen,
nicht demontierbaren Installationen um etwa 60
Kilogramm. Beim K:Max sind die Anschlisse am
Cetriebe bereits vorhanden, um von der dortigen
Pumpe den Hydraulikdruck fir den Schliessme-
chanismus iber die 50-Meterleine zur Greif-

zange zu leiten. In enger Zusammenarbeit mit

den Lieferanten verschiedener Komponenten hat
Robi Hurschler, Chefflughelfer und Mitbegriinder
der Rotex Helicopter AG, massgeblich an der
Entwicklung der Rotex-Holzzange mitgearbeitet.
Bis Ende Oktober 2011 stand der fir die
Grapple ausgeristete KMax HB-ZCK rund 50
Stunden oder etwas mehr als 1200 Rotationen
mit der Holzzange im Einsatz. Bei einem der er-
sten Einsatze in Obersaxen wurden 370 Tonnen
Holz ausgeflogen, teilweise aus einem steilen
Hang entlang einem Bachlauf. Laut Bery Bihler
hat sich die Zange dabei besfens bewdhrt. Auch
bei den Piloten komme das neve Werkzeug gut
an. Zwar liegt beim Einsatz mit der Grapple
mehr Arbeit in ihren Hénden, doch fiir sie be-
deutet es eine wesentliche Entlastung, dass sie
weniger darauf achten missen, die Bodencrew
nicht zu geféhrden.
www.rotex-helicopter.ch

Rotex Helicopter ist der einzige Operator in Europa, der eine hydraulische Holzzange einsetzt. Das

mdchtige Werkzeug ist ideal, um beispielsweise schwer zugéngliche Bachléufe von umgestirzten

Béumen freizurdumen.
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Foto Rotex Helicopter



Gyrocopter von FD-Composites: ArrowCopter in der Schweiz gelandet

Foto FD-Composites

Jetzt sind die Tragschrauber auch im Anflug auf die Schweiz: Der schnittige FD-Composites

ArrowCopter AC10 von Sascha Sandli ist bereits mit der Schweizer Immatrikulation HB-YSS versehen.

Knapp drei Jahre nach dem Profotypen-Ersiflug
im November 2008 vermeldet der dsterreichi-
sche Hersteller des ArrowCopter AC10 die er-
sten Erfolge am Markt. Obwohl die Entwicklung
zur Serienreife erst im September 2011 abge-
schlossen worden ist und die Ssterreichische
Musterzulassung erst fir Januar 2012 erwartet
wird, hat FD-Composites bereits die Jahrespro-
dukfion fir 2012 verkauft.

Die Firmengrinder Dietmar Fuchs und
Martin Kassecker sind vor rund fiinf Jahren mit
dem Anspruch gestartet, den weltbesten Trag-
schrauber zu bauen. Urspringlich wollten sie
nur einen Tragschrauber fir die eigene Nutzung
bauen, da sie mit den angebotenen Produkten
am Markt nicht zufrieden waren. Leicht und
sicher war der Grundgedanke. Im laufe der
Entwicklung wurde rasch klar, dass mit diesem
Konzept auch neue Standards fiir Performance
und Komfort gesetzt werden kénnen. Nachdem
der erfahrene dsterreichische Testpilot Andreas
Siebenhofer von Flugleistung und Handling
begeistert war und den Profotypen als «best in
class» beurteilt hatte, entschieden sich die Initia-
foren, das private Vorhaben in ein kommerziel-
les Projekt Uberzuleiten.

Abweichend von allen anderen Herstellern
sefzt FD-Composites auf eine selbstiragende
Zelle in Karbon-Monocoque Bauweise. Mit
dieser hochfesten Leichtbauweise erreicht der
ArrowCopter nicht nur eine herausragende Si-
cherheit bei geringem leergewicht, sondern
auch opfimale Voraussetzungen fir die serielle
Fertigung. Véllig neve Wege wurden auch mit
der Entwicklung des patentrechtlich geschiitz-
ten WSGP® Systems beschritten. Das Wing-
Suspension-Gear-Pefrol-System  vereint zwei
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aussenliegende Fléchentanks mit einem flexibel
aufgehdngten Hauptfahrwerk. Die nach hinten
gepfeilten Stummelfligel mit Integraltanks lie-
fern im Reiseflug einen Auftrieb von rund 100
Kilogramm und entlasten den Rofor, was dem
ArrowCopter zu einer deutlich héheren Hochst-
geschwindigkeit verhilft. Im Unterschied zu allen
anderen Tragschrauber-Modellen befindet sich
somit der Treibstoff nicht in der Zelle, was ein
wichtiges Sicherheitsmerkmal bedeutet. Das
Hauptfahrwerk des ArowCopters weist mit 245
Zentimetern die grosste Spurbreite von allen
derzeit am Markt angebotenen Modellen auf.
Dieses Designmerkmal erleichtert Landungen
bei starkem Seitenwind und erhoht dank des
tiefen Schwerpunktes die Sicherheit beim Rollen
mit drehendem Rotor. Der von FD-Composites
selbst entwickelte Schubpropeller erreicht nach
Herstellerangaben in Verbindung mit dem Rotax
914 Triebwerk die konkurrenzlose Schublei-
stung von 250 Kilopond. In Verbindung mit
dem aerodynamisch perfekt ausgelegten Design
und der hohen Oberfléchengiite weist das Erst-
modell ACT0 beeindruckende Benchmarks auf:
Steigleistung: 2300 Fuss pro Minute, 220 km/h
Hachstgeschwindigkeit und 30 km/h Mindest
geschwindigkeit.

Die Standardversion des AC10 wird mit ge-
schlossener Haube ausgeliefert. Die beheizbare
Kabine wird tber ein Beliftungssystem gut mit
Frischluft versorgt. Auf VWunsch baut FD-Compo-
sites eine Klimaanlage ein. Der Gerduschpegel
im Kabineninneren ist im Vergleich zu Echo-
Klasse-Flugzeugen dank der Pusher Anordnung
und der gut abgedichteten Firewall moderat. Bei
Schonwetter kénnen Kunden den AC10 in weni-
gen Minuten in ein «Gyro-Cabrio» verwandeln.

Die opfional erhdliliche <halbe Haube» biefet
guten Windschutz und erméglicht Fliegen pur
mit Cabrio-Feeling. Die aus Kohlefaser/Kevlar
hergestellten Sitze sind langs- und héhenverstell-
bar. Das ibersichtliche Cockpit wird von einem
EFIS (Hersteller MGL) mit 12-Zoll-Bildschirm be-
herrscht, welches auf Wunsch weit mehr Infor-
mationen als fir VFR-Flige bei Tag notwendig
zur Verfigung stellt.

Der Hersteller biefet ein Optionsprogramm
an, welches den ArrowCopter-Kunden ber eine
geringe Anzahlung eine garantierte Werknum-
mer/lieferzeit biefet und einen problemlosen
Ausstieg erméglicht, sollte die dsterreichische
Musterzulassung nicht bis zum geplanten Zeit
punkf vorliegen. Bis Ende Oktober 2011 wurde
die erste Kleinserie bis zur Werknummer 0010
in der KitVersion hergestellt und an Héndler in
der Schweiz, Australien und Sidafrika ausgelie-
fert, um begeisterte Kunden nicht bis zur Muster-
zulassung vertrésten zu missen. Der Schweizer
Generalvertreter Sascha Sandi rechnet mit der
Bewilligung des Bundesamtes fur Zivilluftfahrt
bis Dezember 201 1. Nachdem Tragschrauber
in der Schweiz zur Zeit nur mit Einzelzulassung
betrieben werden kénnen, hat Sascha Sandi in
enger Zusammenarbeit mit FD-Composites ein
«Factory Assisted KIT Building Program» aufge-
baut, um die erwiinschte hohe Fertigungsqualifét
sicherzustellen. Erste Auslieferungen an Kunden
in der Schweiz sind fir das Frihjohr 2012 ge-
plant. www.arrow-copter.com pd

FD-Composites ArrowCopter AC10

Lénge 557 m
Hehe 2,88 m
Rofordurchmesser 8,53 m
leermasse 320 kg
MTOM 560 kg
Zuladung bei vollen Tanks 184 kg
Zuléssiges Lastvielfaches 3,59
Tankvolumen 74 liter
Motor Rotax 914UL Turbo
Verbrauch pro Stunde

bei 70% Powersetting 17 liter
Zugelassene Hochst

geschwindigkeit 185 km/h

Steigrate auf Meereshdhe

bei MTOM 1400 Fuss/min

Startrollstrecke 70 bis 100 m
Landerollstrecke 10 bis 15 m
Reichweite 740 km

Preis: Verkaufspreis ab Werk Osterreich in
Standardkonfiguration mit Rotax 912S An-
trieb: 94990 Euro netto ohne Umsatzsteuer.



Digitale Job-Karten mit LTB/400

Papier, Papier und nochmals Papier; egal ob im
normalen Flugbetrieb oder im Wartungsbetrieb,
der Regulierungswahn wird in der Lufffahrt im-
mer grosser und so sind auch im Hintergrund
immer umfassendere, zeitintensivere Arbeiten
durchzufishren. Ein Umstand, der fir so manchen
Betrieb allein aus personeller und zeitlicher Sicht
eine erhebliche Belastung darstellr.

Die Pilatus-Tochter Altenrhein Aviation AG
geht aus diesem Grund neue Wege und hat in
den letzten Monaten ihre internen Abléufe mit
der aus Deutschland kommenden Maintenance-
Software «[TB/400» sukzessive ausgebaut und
so unter anderem die «digitale Job-Karte» einge-
fohrt. Durch die Umstellung auf diese «digitale
JobKarte» konnten die Arbeitsabldufe wesent-
lich vereinfacht und reduziert werden. Vor der
Einfthrung des Systems wurden die einzelnen
Job-Karten jeweils ausgedruckt und von den Per-
sonen, die an den Luffohrzeugen arbeiten, von
Hand ausgefilll. Vom Arbeitsplatz ging das Pa-
pier weiter an die Rechnungsstelle, wo die Da-
ten Gbernommen und die Work Reports erstellt
wurden. Verzdgerungen durch schwer leserliche
Handschriften oder Verschmutzungen gehérten
somit zur Tagesordnung, und es dauerte relativ
lange, bis ein kompletter Aufirag abgeschlossen
werden konnfe.

Mit der neuen «digitalen Job-Karte» in
LTB/400 haben sich die Abléufe nun wesent-
lich vereinfacht. Diese wird digital erstellt und
kann vom Mechaniker oder Supervisor direkt
elekironisch am Arbeitsplatz abgerufen werden.

Samtliche Arbeitsschritte kdnnen nun elektro-
nisch erfasst und auch digital signiert werden.
Durch den kompletten Uberblick aller JobKarten
eines Auﬁroges ist eine effizientere P|onung von

Bei Altenrhein Aviation werden die Arbeitsabléufe

elektronisch erfasst, so dass die «digitale Job-
Karte» vom Mechaniker jederzeit am Computer
abgerufen werden kann.

Personal und Material méglich und der akiuelle
Stand der Arbeiten eines Auftrages ist immer
sofort ersichtlich. Auch das bestellle Material
sowie dessen Lieferzeiten sind jederzeit sofort
abrufbar, und es entstehen keine unnétigen Ver-
zégerungen. Sind die Arbeiten einer Job-Karte
abgeschlossen, wird der Behebungstext direkt in
den Work-Report ibernommen und das manu-
elle Abtippen entfallt komplett. Nach Abschluss
eines Auftrages sind somit sofort alle relevanten
Dokumente vorhanden.

Fotoreport Tino Dietsche

”

Mit der Maintenance-Software «LTB/400» aus Deutschland konnten die internen Abldufe wesentlich

vereinfacht und reduziert werden.

LTB/400

Alle Ablaufe im
Blick zu behalten

hat sich definitiv
bewahrt.

Die Cockpits sind soweit!

Ihre Wartungssoftware auch?

ﬁﬂw W/JJZM/ corie budnetf
N\ = =
SOFTWARE MADE IN GERMANY
Wolfgang'Leitner EDV-Beratungs GmbH
Schmiedweg 3
85604 Zorneding / Germany

Tel. ' +49.(0) 8106 388 - 01
wi@edv-leitnerde  www.Itb400.de




Your Flight Safety is our Concern

Maintenance. Repair. Overhaul.
Since more than 45 years!

ALT

ADAC Luftfahrt Technik GmbH

Since July 2008 ADAC Luftfahrt Technik GmbH is an
EASA approved Part 21 Design Organisation
(EASA.21].368).

Herewith ALT is able to offer You the service of modifications
from a single source, which means comprises both creation
and certification of all modification documents in our Part 21
Design Organisation and the realisation of the modification in
our Part 145 Maintenance Organisation.

Realizing technical modifications with our special strong points
reside in the areas of aviation electronics and -electrics,

we are constantly looking for the best, fastest and most cost
effective solution for Your needs.

We perform design and certification of minor and major
changes in the areas of cockpit und cabin; for example:

NVG compatible modifications of cockpit and cabin (NVIS)
Cockpitupgrades

Installation of the digital tactical radio system TETRA
Installation of ,Traffic Advisory™ systems

Installation of ,Moving Map" systems

Installation of interior equipment (Working Stations etc.)
Installation of small external equipment

If our portfolio raised Your interest,
do not hesitate to contact us.

Facilities of ADAC Luftfahrt Technik GmbH:

e Airport Bonn-Hangelar
RichthofenstraBe 126 —
D-53757 Sankt Augustin el
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e Airport Landshut-Ellermiihle, D-84034 Landshut

e Airport Halle-Oppin, D-06188 Oppin



EHEST-Studie nennt Ursachen fiir Helikopter-Unfdille

Im Passagierlinienverkehr ist es laut der internati-
onalen Zivillufifahrtbehérde ICAO seit 2006 nie
zu mehr als finf Unféllen mit Todesfolge pro zehn
Millionen durchgefihrten Fligen gekommen.
Von solchen Werten ist die Helikopterfliegerei
noch weit entfernt. Das US Joint Helicopter Safe-
ty Analysis Team hat 523 Helikopterunfélle der
Jahre 2000, 2001 und 2006 analysiert. Dabei
wurden fir das Johr 2000 9,1 Helikopterunfél-
le pro 100'000 Flugstunden errechnet, 8,0 fir
2001 und 2006 waren es noch 5,7 Unfalle
pro 100’000 Flugstunden. Dabei gilt es zu
beachten, dass bei 51 Prozent der Unfélle nie-
mand verletzt wurde, bei 16 Prozent der Unfdlle
waren Todesopfer zu beklagen. Es liegt auf der
Hand, dass Helikopteroperationen ein héheres
Risiko in sich bergen und nicht mit Linienverkehr
in der Flachenfliegerei verglichen werden kén-
nen. Die bis ins Detail standardisierten, hundert-
fach trainierten Abléufe einer Airliner-landung
auf einem mit allen technischen Hilfsmitteln aus-
gestatteten Flughafen lassen sich offensichtlich
nicht mit Heli-Missionen vergleichen. Das éndert
naturlich nichts an der Tatsache, dass jeder Un-
fall einer zuviel ist.

Unter dem Titel Essi (European Strategic Sa-
fety Initiative) haben sich Vertreter der Lufifahrt-
industrie, die europdische Luftfahrtbehérde
EASA und eine ganze Reihe relevanter Orgo-
nisationen das Ziel gesetzt, mit einem gemein-
samen Akfionsplan die Sicherheit in der Luftfahrt
zu erhdhen. 2006 nahm das European Heli-
copter Safety Team (EHEST) als Teil der Essi und
in enger Zusammenarbeit mit dem International
Helicopter Safety Team (IHST) seine Arbeit auf.
Das Ziel lautet, bis 2016 die Unfallzahlen in
Europa um 80 Prozent zu senken. Europa
umfasst im Rahmen dieses Programms die 27
EU-Mitgliedstaaten sowie Island, Liechtenstein,
Norwegen und die Schweiz. Die EASA rechnet
damit, dass 2008 in Europa rund 6800 Heli-
kopter zivil registriert waren. Obwohl genaues
Datenmaterial fehlt, geht die Behdrde fur dassel-
be Jahr von 1,7 Millionen Flugstunden und 4,7
Millionen Landungen ziviler, turbinengetriebener
Hubschrauber in Europa aus. Zum Vergleich: Fir
das Jahr 2010 hat die Swiss Helicopter Associo-
fion (SHA| fir die SHA-Mitglieder eine Flugstun-
denzahl von 54’000 errechnet.

Fir den Zeitroum zwischen 2000 bis 2005
wurden im Rahmen des EHEST-Programms 311
Helikopterunfalle in Europa analysiert. Die Unfal-
le verteilten sich wie folgt auf die verschiedenen
Bereiche: 45 Prozent General Aviation, 33
Prozent Aerial Work (Arbeitsfliegerei), 19 Pro-
zent Commercial Air Transport und drei Prozent
Staatsflige. Fir die tief fliegenden Helikopter ist
der Reiseflug unfalltrdchtig: 28 Prozent der Un-
falle passierten Enroute, sogar 67 Prozent sind
es bei den Unféllen mit Todesopfern.

Weil Unfélle in der Luftfahrt oft auf die be-
kannte «Verkettung unglicklicher Umsténde»
zurickzufihren sind, lasst sich meist nicht eine
einzige Ursache benennen. Deshalb wurde vom
EHEST eine «Standard Problem Statements»-
Taxonomie (SPS) verwendet, welche in 14 ver-
schiedenen Bereichen mehr als 400 Codes ent-
hélt, die jeweils einen Problembereich umfassen,
der zum Unfall beigefragen hat. Entsprechend
erscheinen in der Stafistik pro Unfall meist meh-
rere Griinde, die entweder zum Unfall beigetra-
gen oder diesen verursacht haben.

Bei der Auswertung der in den Unfallberichten
genannten Ursachen, die fir den Unfall relevant
gewesen sind, stehen Einschétzung und Ver-
halten der Piloten (Pilot Judgment and Action)
mit 7O Prozent eindeutig im Vordergrund. Diese
Faktoren beinhalten das Wéhlen unsicherer Flug-
profile und Landetaktiken, Fehleinschatzungen,
Ablenkung, Crew Ressource Management oder
die Missachtung vorgeschriebener Procedures.
Die zweite grosse Gruppe von unfallverursa-
chenden Fakioren stammt laut der Studie mit 52
Prozent aus dem Bereich Sicherheitskultur und
-management. Dazu werden mangelhafte Safety
Management Systeme, mangelndes Flight-Proce-
dures-Training, Missachtung bekannter Risiken,
selbst auferlegter Druck und mangelnde Erfah-
rung bei Pilofen gezahlt. Ebenfalls ein wesent-
licher Fakfor mit 40 Prozent scheint die Missach-
fung von Aufgaben am Boden zu sein (Ground
Duties), wozu hauptséchlich mangelhafte Missi-
onsplanung zéhlt. Schliesslich ist fehlende Situa-
tionsibersicht (Pilot Situation Awareness) mit 35
Prozent die lefzte der ausgemachten Unfallursa-
chen, denen in mehr als einem Drittel der unter-
suchten Félle eine massgebliche Rolle zugefallen
ist. Bemerkenswert ist, dass technische Griinde
in den meisten Féllen eine untergeordnete Rolle

gespielt haben.
www.easa.ev.int/essi/ehest

Report Eugen Biirgler

Foto Eugen Birgler
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Increase your safety!

Moving Terrain
Air Navigation Systems AG

Sparenberg 1
87477 Sulzberg, Germany
Phone +49 (0) 83 76 92:14 - 0
Fax +49 (0) 83 76 92 14 - 14

www.moving-terrain.de



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

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

einen zusatzlichen Gutschein fiir CHF 50.-. Sie zahlen also nur CHF520.-. www.airportheli.ch
iy
Leisten Sie sich das Abenteuer und bestellen Sie lhren ersten v,

C
gﬂO\N"' £ASA approved design production
and malntenance organlsatlon

lhr Partner fiir Flugelektronik

Unter einem Dach bieten wir Ihnen als EASA Part 21 Design Organisation Gesamtldsungen fiir
Luftfahrtumbauten. Als EASA-Unterhaltsbetrieb Part 145 betreuen wir nicht nur Ihre Avionics-
Installationen, sondern empfehlen uns far Unterhaltsarbeiten wie Radio-, IFR-, RVSM- und
Transponder-Kontrollen etc. als auch Reparaturen in unserer Elektronikwerkstatt oder vor Ort.

KUEIRZI

avionics

Kuerzi Avionics AG
Flugplatz
CH- 9506 Lommis TG

‘www.kuerzi.com
‘info@kuerzi.com

Tel : +41 (0)5237622 27
Fax: +41 (0)52 376 23 22

Zeigt genau wo Sie sind.
Swiss Map Mobile fir Android

Landeskarten 1:25 000, 1:100 000, 1: 500 000 und 1:1 Mio.

Ein umfangreiches Werkzeug mit folgenden Funktionen und Daten:

« Positionierung mit eingebautem GPS-Empfanger, Moving Map

» Kontinuierliches Zoomen mit Gesten

» Aufzeichnen, Importieren und Exportieren von Waypoints und Tracks
« Ortsnamensuche

« Wanderwege und SchweizMobil-Daten (optional)

Dank der neuen flexiblen Angebotsstruktur kdnnen Sie sich lhre Bedurfnisse
individuell erfullen. Detailinfos: www.swisstopo.ch/android
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Swiss Map Mobile fir Android

Dank Swiss Map Mobile fir Android, dem neu-
sten Produkt von Swisstopo fir Smartphones,
sind topografische Karfen von Swisstopo nun
auch auf einem Android-Smartphone oder -Tab-
lett verfigbar. Die Karten kénnen auch offline,
also ohne akfive Mobilfunkverbindung, genutzt
werden.

Mit Hilfe des eingebauten GPS-Empféngers
und der Moving Map-Funktion kann die akiu-
elle Position auf den landeskarten visualisiert
werden. Zudem kénnen Routen und Waypoints
erfasst werden. Swiss Map Mobile fir Android
deckt die ganze Flache der Schweiz mit den
Landeskarten 1:25'000 sowie 1:100'000, auf-
geteilt in acht Sektoren, ab. Auf jedem Sekior
sind zusatzlich als Ubersichtskarten die Landes-
karte 1:500'000 und 1:1'000'000 fléchende-
ckend enthalten. Zusatzlich zu den Karten kann
das schweizerische Wanderwegnetz mit zahl-

reichen Funktionen fir VWWanderfreunde und An-
héinger von Freilufiakiivitgten erworben werden.
Kontinuierliches Zoomen mit Gesten, Aufzeich-
nen von Routen, Importieren und Exportieren von
Waypoints und Tracks sowie eine umfassende
Orts- und Flurnamensuche gehéren mit zu den
Starken von Swiss Map Mobile fir Android, wie
Swisstopo mitteilt.

Nach dem Erwerb der Applikation kénnen
Karten-Sektoren, weiteres Kartenkachel-Gutho-
ben und Wanderweg-Sekioren erworben wer-
den. Die erworbenen Sekioren kénnen dann auf
das Smartphone heruntergeladen und danach
auch offline genutzt werden. Swiss Map Mobile
unterstiitzt die Sprachen Deutsch, Franzésisch,
ltalienisch und Englisch. Die App, die Sektoren,
weiteres Kachel-Guthaben und weitere Zusatz-
daten sind Gber den Android Market beziehbar.
www.swisstopo.ch/android

Zwei mégliche Anwendungen von Swiss Map Mobile: auf dem Smartphone oder dem Tab von

Samsung.

* Flying Dream

Stiftung zur Forderung von jungen, flugbegeisterten Talenten zu Helikopterpiloten.
Wir unterstitzen Talente, fur die eine lange
und teure Ausbildung nicht mehr finanzierbar ist.
Denn wir wollen in der Schweiz weiterhin auf einheimische Piloten zéhlen konnen.

Informationen finden Sie unter:
www.flying-dream.ch
Spendenkonto: 90-4326-6

Ein EC120 Colibri von Air Evolution, der
vielfltig eingesetzt wird.

Air Evolution - Rundum-
Service aus dem Tessin

Die AirEvolution Lltd. ist ein Dienstleistungs-
Lufifahrtunternehmen mit operativer Basis beim
Centro Aeronautico auf dem Flugplatz Lodrino
(LSML), rund zehn Kilometer nordlich von Bel-
linzona. Alle Mitarbeiter verfiigen iber eine
langjéhrige Erfahrung in der Lufifahrt sowohl im
operativen als auch im Dienstleistungsbereich.

Die Piloten von Air Evolution geniessen eine
erstklassige Reputation, verfigen iber eine Uber
20-jahrige, unfallfreie Flugerfahrung, was Si-
cherheit auf dem héchsten Niveau garantiert.
Sie haben folgende Berechtigungen: kommerzi-
elle lizenz CPLH), Instrumentenflug IR(H), Moun-
tainberechtigung MOU(H), Nachtflug NIT(H]
sowie verschiedene Type Rafings auf ein- und
zweimotorigen Helikoptern.

Die leistungen im operativen Bereich um-
fassen die Helikopter-Flugschule: PPL(H) und
CPL(H), MOU(H), NIT(H), HDF({H), IR(H), Single
und Multi Engine Type Rafing nach Regeln der
JAR FCL-2. Zudem werden Taxi- und VIP-Flige
zu allen Destinationen innerhalb Europas mit
Helikoptern und Flugzeugen, ein- und mehrta-
gige Charterflige sowie Rund- und Eventflige
angeboten. Im Weiteren offeriert Air Evolution
massgeschneiderte Gourmet-Erlebnisflige inklu-
sive Organisation und Planung, Gebirgs- und
Cletscherlandungen, Heliskiing, Ferry Flige,
Uberwachungsflige sowie Flige fir Foto- und
Filmaufnahmen.

Air Evolution empfiehlt sich auch fir die Be-
ratung und Unterstitzung bei der Anschaffung
und beim Befrieb von Helikoptern, das komplette
Management und die Operation privater Heli-
kopter sowie die Beratung und Unterstitzung
beim Verkauf von Helikoptern.
www.air-evolution.com
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SchleppMAXE ‘
- /NREVOLUTION IS srlensGoe 3

AVIATION SERVICES

SchleppMAXXE 2.2 hat fir Hubschrauber
Differentialgetriebe, maxximale Akkupower und 5
Geschwindigkeitsregler bis 5 km/h schnell, um auch "N
uber léngere Strecken zum Tanken zu schleppen.

COMO Systems GbR Wéstenddllen 95-96 D-49429 Visbek Fon: 0 (+49) 4445 / 8203

Praventive:

Jeanuse  und erhohter Augenschutz

mit CARUSO Pilotensonnen-
brillen mit Weitwinkelsicht, UVC,
UVB, UVA + Blaulicht + IR

t flugtauglich, NEU integrierte

HELICOPTER FLIGHT SCHOOL & CHARTER

Lesebrille sowie mit Korrektur
EXECUTIVE VIP SERVICES in Einstirken, Bifokal und als Gleit-
HEL'COPTER & AlRPLANES sichtgliser mit Sietenschutz erhilt-
lich. Privention gegen den grauen
Star, Altersbedingte Macula Degenera-

tion, und Netzhautablésung. CE 1836,
Besuchen Sie uns nichstes Jahr an
der AERO, EBACE, Farnborough,
ILA etc.

Centro Aeronautico, 6527 Lodrino (Switzerland)
Phone +41 91 880 66 00
operations@air-evolution.com  www.air-evolution.com

www.carusofreeland.con™
Innovative [: Swiss Company

AlpinliFtce

Helikopter AG
Buochs 041620 49 49

ENSTROM F28C/280C
Lycoming 205 PS, Turbolader
Flugzeit vor Rabatt: Fr. 9.15.-/min

ENSTROM 480

-

Allison 250 Turbine, 285 PS /
Flugzeit vor Rabatt: Fr. 14.15.-/min ™~

10% Rabatt fiir Fr. 777.-/Jahr

Basis Erstfeld Basis Pfaffnau Basis Kiissnacht am Rigi
y Tel. 041882 00 50 Tel. 062 754 01 01 Tel. 041854 3070
Flugplatz Buttwil 056 675 50 50 mail@heligotthard.ch  pfaffnau@heligotthard.ch  haltikon@heligotthard.ch
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Foto Eugen Birgler

Rundum-Ubersicht dank Garmin G1000H Avionik im neven Bell 407GX

Nach der Vorstellung auf der Heli Expo 2011
in Orlando anfangs Mérz hat der Bell 407GX
auf seiner Demo-Tour durch Europa am 8. Juli in
Sion und am folgenden Tag in Grenchen Halt
gemacht. Was den Bell 407 zum Bell 407GX
macht, sind zwei 10,4 Zoll Bildschirme, oder
vielmehr, was dahinter sfeck: Das integrierte
Garmin G1000H AvionikPaket versorgt den
Piloten mit einer Fille von Informationen. Ein
Bildschirm dient als Primary Flight Display (PFD),
der zweite wird als Multi Funktion Display (MFD)
genutzt. Eine solch moderne CockpitAuslegung
will nicht einfach die klassischen Rundinstru-
mente in digitaler Form auf Bildschirmen dar-
stellen, sondern durch zusatzliche Informationen
und eine ausgekligelte graphische Darstellung
die Ubersicht des Piloten iber die Situation (situ-
ational awareness) verbessern. So besticht das
Bell 407GX Cockpit beispielsweise durch eine
synthetische Darstellung des Geléndes vor
dem Helikopter: Auf dem PFD zeigt sich immer
ein kinstliches Bild der Topographie, natirlich
angereichert mit den relevanten Flugdaten und
farblich sind jene Geléndeteile hervorgehoben,
die potentiell auf Kollisionskurs liegen — und das
unabhdngig vom Wetter. Apropos Wetter, Gber
eine Iridium-Satellitenverbindung lassen sich ne-
ben anderen Daten auch aktuelle Wetterinfor-
mationen einspeisen.

Weitere Kernelemente der neuen Avionik
sind das Helicopter Terrain Alerting and War-
ning System [HTWAS], das vor Kollisionen mit
dem Gelénde warmnt, und das Helicopter Traf-
fic Collision Avoidance System (HTCAS). So-
bald sich andere Luftfahrzeuge, eingeschaltete
Transponder natirlich vorausgesetzt, dem Bell
407GX néhern, erscheinen sie als Symbole auf
dem PFD. Eine akustische «raffic, traffic» War-

Der Bell 407GX Demonsirator auf seiner Vorfihrtour in der Schweiz auf dem Gebirgslandeplatz Glacier
du Tsanfleuron. Reduzierte Arbeitsbelastung fir die Piloten und eine bessere Situationsiibersicht soll
das Garmin G1000H Avionikpaket im Bell 407GX bringen. Mit den grossen, optional erhdililichen
Panoramafenstern ist die Ubersicht auch fir die maximal sechs Passagiere optimal.

nung erfont, sollten sie sich auf Kollisionskurs be-
finden. Zum Geléndeanngherungs-Warmsystem
sagt der texanische Bell-Demopilot Mort Meng
im Wallis allerdings schon nach wenigen Flug-
minuten: «That is too much here» — das ist zuviel
des Guten hier. Beim Flug durch das Bergtal
sieht die Avionik dauernd eine Kollisionsgefahr
und Uberhduft den Piloten mit entsprechenden
Warmungen. Natirlich lassen sich diese War-
nungen einfach unterdricken. Uberhaupt ist die
Avionik modular aufgebaut und 1&sst sich den

Kundenbedirfnissen entsprechend anpassen.

Air Glaciers Pilot Arnaud Rossier bei seinem Tesiflug im brandneuen Bell 407GX-Cockpit.

Mit dem Power Situation Indicator (PSI) hat
das unter dem Namen First Limiting Indicator (FLI)
aus Eurocopter-Helikoptern bekannt System auch
in Bell Hubschraubern Einzug gehalten. In einer
einzigen Anzeige wird klar sichtbar gemacht,
wenn enfweder die Turbinendrehzahl, der Tor-
que-Wert oder die Turbinenauslasstemperatur
sich der jeweiligen Limite néhem. Damit wird die
standige Uberwachung von drei verschiedenen
Anzeigen iberflissig.

Selbst Windrichtung und -Stérke werden
auf dem Display angezeigt. Ob das tatsdchlich
funktionierte Air Glaciers Pilot Patrick Fauchére
Gussert sich nach einem Testflug und mehreren
Gebirgslandungen positiv zu diesem Hilfsmit-
tel: «Ob die Anzeige immer die herrschenden
Windverhdlnisse aufzuzeigen vermag, ist sicher
fraglich, aber auf jeden Fall wurde immer die
richtige Tendenz angegeben, das kann schon
hilfreich sein.» Ein sehr praktisches Hilfsmittel ist
auch die winzige Kamera, die im Rumpfheck
eingebaut ist. Per Knopfdruck am Steuerknippel
kann sich der Pilot dieses Bild auf das grosse
Multi-Funktion-Display holen und so den Heckro-
torbereich iberwachen — ein wirkliches Plus an
Sicherheit. Auch Bilder von FLIR- oder TV-Kame-
ras lassen sich auf dem linken Display anzeigen.
Der Listenpreis des Bell 407CGX betragt 2,795
Millionen US-Dollar, 150'000 US-Dollar mehr
als bei der akiuellen Bell 407 Version. Am 10.
Okiober 2011 konnte Bell die Zulassung des
Bell 407GX durch die amerikanische Luftfahrt-
behdrde FAA vermelden. Report Eugen Birgler
www.bellhelicopter.com
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ASA Datec — Aircraft Maintenance Office

DIE Aircraft Maintenance Software
der Zukunft
fir Werften, Luftfahrtunternehnmen & CAMOs

EINFACH, SICHER, EFFIZIENT

Weitere Informationen unter http://www.asadatec.de

ASA Datec Datensysteme GmbH
Hohlweg 5, D-59929 Brilon
Telefon + 49 (0) 2961 54115 - info@asadatec.de

Foto Air Zermatt AG 2010 ©

avionitec ag

c/o fliegerschule Birrfeld
natel 079 662 9863

/o mecanair sa. ecuvillens
natel 079 431 7019

FULL SERVICE OF

CH.145.0181

AVIONICS

avionitec ag
AND INSTRUMENTS gac/ postfach 63
ch-8058 zurich-airport
tel. +41 (0)43 816 4439
www.avionitec.ch
EASA approved Maintenance and Design Organisation info@avionitec

Fixrope for Human External Cargo

FASZINATION HELIKOPTER

Ihr Spezialist fur Rund - und Taxiflige
- _Pilotenausbildung

MultiEvacuationRescueSystem2
for Human External Cargo up to 800 kg

2010, Nepal's Fishtail Air and
Swiss Air Zermatt AG performed
the highest air-rescue operation ever.

Zi
HELI www.bb

0448140014 BB HELI ZURICH

F" I ! P’fur PC-Windows
g fir PNA, Tablet PC, ---a'""ouo

ky-Map iPad, iPhone ﬁ’:ﬂggbarf
Moving-Map - Flugplanung fiir VFR-Piloten

The mission took place at Mt. Annapurna,
Nepal at an altitude of 6900 m / 22600 ft.

INAL "

pAS Y ORl uft- B“"
ngl‘le
. Héhenmodell EU/Welt
. Luffrdume, Notams
. "endlose" Karten
. Live Movingmap
. grosse Kartenauswah/
. Weight & Balance
. Downloads auf Garmin,

iPhone /iPad / Android

A&H

Equipment
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Fotos Mototok

Mit Mototok-High-Tech-Schleppern auch nach der Landung flexibel

Von A wie Ambulanz bis Z wie Zubringerdienste
im Gebirge: Kein Luftfahrzeug ist vielseitiger
einsefzbar als der Hubschrauber. Gerade die
Schweiz setzt traditionell auf die unerreichte
Flexibilitat von Helis aller Grossen, sei es im
Privatbereich, bei der Rega oder beim Militér.
Schweizer HubschrauberKultur gilt europaweit
als sprichwértlich. Aber auch fir Schweizer
Helikopter ist es vorbei mit der dreidimensio-
nalen Beweglichkeit, sobald sie ihres Elements
Luft beraubt sind. Ganz gleich, ob Kufen-Hub-
schrauber oder schwerere Muster mit Radfahr-
werk — erst mal gelandet, beginnt aufwandiges
Handling mit Platfformen, Kufenrad-Montagen,
Traktoren und Schleppstangen. Von Heli zu Heli
unterschiedlich ausgestaltet, ist es doch immer
zeitfraubend und birgt das Risiko kostspieliger
Rangier-Schaden.

Dabei gibt es inzwischen Alternativen: Mo-
totok® International heisst ein Hersteller aus
Krefeld /Deutschland, der seit Mitte der 2000er-
Jahre fir Hubschrauber aller Gréssen und Bau-
arfen Schleppgerdte herstellt. Der Bediener hat
nur zwei Joysticks einer Fernbedienung zu
bewegen [vor-/rickwdarts — links/rechts), und
schon kann er Hubschrauber aller Gréssen
gerduschlos, weil elekirisch, und auf den Zenti-
meter genau durch Hangars und Gber Vorfelder
dirigieren.

Fir alle Hubschrauber mit Radfahrwerken
wie etwa die AgustaWestland-Familie, die gros-
seren EurocopterModelle oder Sikorskys ist die
Sache relativ einfach: Sie nutzen jenes Mototok-
Standardmodell, das urspringlich und in erster
Linie fir Flachenflugzeuge entwickelt worden ist.

Selbst wenn umfangreiche Zusatzausriistung montiert ist, nimmt der Mototok

HELIMO Kufenhubschrauber problemlos auf, um sie sicher zu hangarieren.

Inzwischen hat das Militér in diversen Landern
den Nutzwert des Gerdts gerade auch fir Hub-
schrauber erkannt und setzt es ein. Da schon
dessen kleinste Version, die M-Baureihe, bis zu
28 Tonnen Schleppmasse bewegen kann, muss
in der Regel nicht auf die gréferen Modelle
TWIN® (50 Tonnen) oder gar SPACER® (80
Tonnen| zuriickgegriffen werden.

Alle Mototok-Modelle beruhen auf der
Grundidee, dass der sehr flach gebaute Schlep-
per ferngestevert wahlweise von vorne oder
von hinten an das Bugrad des Hubschraubers/
Flugzeugs andockt, es umschliesst, elektro-
hydraulisch anhebt und mit dem Flugzeug/
Hubschrauber im Schlepp seine Reise beginnt.
Selbst unter die mit 40 Zentimeter Bodenfreiheit
extrem niedrig gebaute Agusta A109-Baureihe
passt der nur 36 Zentimeter hohe Mototok ohne
Probleme. Da der Bediener immer dort stehen
und steuern kann, wo es eng zu werden droht,
sind Hangarierungsschaden mit Mototoks nach
menschlichem Ermessen ausgeschlossen. Vor
allem aber kann mit Hilfe eines Mototok jeder
kostbare Zentimeter Platz im Hangar tatsachlich
genutzt werden.

Hubschrauber mit Radfahrwerken sind somit
abgedeckt; die Herausforderungen lagen bei
den kleineren Kufenhubschraubern. Hier war
die Uridee von Mototok-Grinder Kersten Eckert
im Prinzip ebenfalls wieder so einfach wie
anspruchsvoll: Trofz vielféliger Kameras/Sen-
soren/Antennenanbauten eine flexible Hubarm-
[6sung fir alle Muster. Heraus kam der Mototok
HELIMO® - die weltweit erste Gesamtldsung
for Kufenhubschrauber. Der entscheidende Kniff:

Zwei gabelstapler-ghnliche, lange Lastarme, die
synchron, aber auch unabhéngig voneinander
bewegt werden kénnen. Dies ergibt nicht nur die
Wah-Méglichkeit, den Kufenhubschrauber per
HELMO je nach «Hindernissituation» entweder
von vorn oder von hinten aufzunehmen, sondern
auch die Varianten: von innen nach aussen, nur
von aussen sowie eine Kombination aus bei-
dem, also insgesamt acht Varianten.

De facto fiuhrt dies dazu, dass alle Hub-
schrauber — egal mit welchen Anbauten — in Se-
kunden aufgenommen und «abfahrbereit> sind.
Man hért sie férmlich erleichtert aufstohnen, die
Operators auf zahllosen kleinen Heliports oder
auch Flugplétzen auf der ganzen Welt. Vorbei
die Zeit, in der sie umstandlich mit Werkzeug
den Handler an das Kufengestell des Hubschrau-
bers anpassen mussten. Das macht der HELIMO
automatisch, und zwar bis zu einem Hubschrau-
bergewicht von finf Tonnen.

Wie schon seine «Schlepperbrider» M und
TWIN verfigt auch der HELMO iber Ground-
power zum Anlassen der Hubschraubertrieb-
werke oder zum CockpitUpdate. Weil kom-
plett wartungsfrei, ist er auf den entlegensten
Stationen einsetzbar und kommt ebenfalls gut
mit widrigen Umweltbedingungen wie Schnee
und Eis zurecht: Das Gewicht des Transport-
guts sorgt fur zusétzlichen Anpressdruck der
beiden computerkontrollierten Antriebsréder,
dort wo ein Traktor langst durchdrehen wiirde.
Nur Strom sollte vorhanden sein, damit der
HELUMO alle drei oder vier Tage an eine Steck-
dose kann.
www.mototok.com

Clemens Bollinger

Die deutsche Bundespolizei nutzt sieben Mototok TWIN als Schleppgerdite.
Hier im Einsatz mit dem Super Puma.
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swissbroke

Wir sind

ein flhrendes Brokerunternehmen im schweizerischen und internationalen Versicherungsmarkt. Unser partnerschaftliches Netzwerk stellt einen
hohen Mehrwert durch Synergien und Know-how-Transfer sicher. Die Bereiche Versicherungsbroking und -beratung, Personalvorsorge,
Finanzplanung, Risk Management und Arbeitssicherheit zéhlen zu unseren Kernkompetenzen.

Wir bieten
* rund 120 motivierte Mitarbeitende, die sich flir Sie engagieren und lhre Anliegen wahrnehmen
* ausgewiesene Spezialisten, welche alle erdenklichen Fachgebiete kompetent betreuen und beraten
« Dienstleistungen, die Mehrwert schaffen und Uber das marktiibliche Brokerangebot hinausgehen
* unabhéngige Versicherungsberatung fir Ihre Unternehmung
« unabhéngiger national und international tatiger Luftfahrzeug-Broker
* globale Referenzen im Bereich Aviation und Marine

Ihr professioneller Partner fiir
Luftfahrzeugversicherungen
* Helikopter
o Jets
* Unterhaltsbetriebe

Wir kennen den Weg

So behalten Sie den Uberblick und wir tragen die
Verantwortung

Fordern Sie uns, wir geben lhnen gerne mehr Einsicht in unsere Dienstleistungen

swissbroke AG, Bahnhofstrasse 40, CH-8890 Flums
T +41 (0)81 710 15 15, flums@swissbroke.ch, www.swissbroke.ch

ir.ch

SERVICES

Robinson Center Schweiz

Ihr Ansprechpartner flr Robinson Helikopter e

s

Verkauf, Beratung, Wartung und Operation

Schweizerisches Kompetenzzentrum fur Luftaufnahmen

Kreiselstabilisiertes Kamerasystem Wartungs- und Service Center EASA Part 145
Filmflige mit Cineflex V14 High Definition Reparatur und Komponenteniiberholung
Passagier- und Taxiflige Ersatzteile und Zubehér

Neu: Robinson R66 Turbine kann-ab.sofort bestellt werden!

We Fly We Maintain
Valair Helicopters AG . Tel. +41 71 422 2020
Offizielle Robinson-Vertretung Schweiz The Powerful Difference Fax +41 71 422 2056
Flugplatz www.valair.ch
8589 Sitterdorf info@valair.ch
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Moving Terrain News: MT VisionAir X und MT Relief Dynamics

Das MT VisionAir X Heli besticht durch seinen
brillanten Bildschirm — die perfekte VWahl in hel-
len Hubschrauber-Cockpits. MT Relief Dynamics
bringt die dritte Dimension ins Cockpit — das
Celénderelief mit Gberlagerten originalen Flug-
karten (ICAO Cart, Jepp View Charts) wird via
GPS permanent akiualisiert. Das erleichtert auch
bei schlechter Sicht die Orientierung im Geléin-
de erheblich. Fir eine optimale Flugvorbereitung
kann unbekanntes Terrain schon vor dem Flug
studiert werden. Spezialeinsdize wie Flige mit
NVGs (Nachtsichtbrillen) oder Nachtflige sind
durch eine spezielle Triggerdimmung problemlos

MIT Relief Dynamics mit der Swiss Topo Karte 1:50'000.

maglich, ein FLIR Kameraanschluss ist ebenfalls
verfigbar. Integriert ist auch die Méglichkeit ei-
ner 3G high speed Datenibermitlung und ein
GPS-Modul mit der neusten SiRF IV Technologie.
Eine USB-Schnittstelle erlaubt schnelle Updates.
Dank seines parallelen Batteriesystems lasst sich
ein Akku auch wahrend des Betriebs wechseln.
MT VisionAir X lgsst sich einfach und ohne Werk-
zeuge im Cockpit ein- und ausbauen.

Die BasisFunktionen des MT VisionAir X um-
fassen ein 2D Moving Map System mit weltwei-
ten Karten, die auf dem Display in einer in dieser
Klasse ungeschlagenen Auflésung von 1024 x

768 Pixeln angezeigt werden. Zusétzliche Infor-
mationen des Terrain Alert VWarning Systems (MT
TAWS), Radar Informationen (MT Satellite Radar)
kénnen ebenso eingespeist werden wie Informa-
tionen zu Luffahrzeugen, die sich in der Nahe
befinden (MT TCAS: Avidyne, Flarm, ZAON|
oder Hindernissen (MT Obstacle). Weitere F&-
higkeiten umfassen einen kinstlichen 2D-Hori-
zont [MT EFIS), die Méglichkeit, IFR-Flugpléane
direkt in Echizeit aus dem Cockpit zu erstellen
(MT BlitzPlan] und ein Flight Management Sys-
fem (MT FMS). pd
www.moving-terrain.com

MOVING TERRAIN

S (7

MT Relief Dynamics mit der JeppView Approach Chart lugano.

Mit ASA Datec Maintenance-Software den Uberblick behalten

Die ASA Datec Datensysteme GmbH bietet kos-
tengiinstige Maintenance Software fir die Be-
treiber von Luftfahrzeugen. Das neueste Produkt
ist das ASA-AMOffice©. Es vereint alle Funkti-
onen aus dem [TBOffice-Programm, verfigt aber
iber ein véllig neues Bedienkonzept. Mit einem
verbesserten Update-Mechanismus wird die
ASA-AMOSfice-Software immer auf dem neusfen
Stand gehalten. Die auf Windows basierende
Software baut auf Standard-Netzwerktechno-
logien auf und bietet gemédss Geschdftsfihrer
Wolfgang Ahlers die Kompletilésung fir alle
im Zusammenhang mit Flugzeug-Wartung und
“Instandhaltung anfallenden Aufgaben. Uber die
Partnummern-Riickverfolgung kann beispiels-
weise immer festgestellt werden, wo welche
Partnummer ein- oder ausgebaut worden ist.
Durch die vollautomatische Zuordnung der ver-
fugbaren Dokumente zu den Lufifahrzeugpositi-
onen, des Baujahrs und der Werknummer wird
innerhalb weniger Sekunden eine Ubersicht aller
félligen Dokumente erzeugt. Nach der Erstellung
der Ubersicht sind alle relevanten Informationen

sichtbar. Zu iberprifende Dokumente sind auf-
féllig markiert.

Anweisungen der Aufsichisbehérden, EASA-
ADs, Kennblatter und Service-Bulletins sind fir
den Benutzer jederzeit als PDF verfigbar und
lassen sich mit héchstem Bedienkomfort verwal-
ten. Zudem kdnnen mit dem ASA-AMOffice die

Kosten fir die CAMO+ Anforderungen und die
Beschaffungskosten der Dokumentunterlagen um
ein Vielfaches gesenkt werden. Um sich ein Bild
von den Stérken der Software machen zu kén-
nen, steht die Basisversion der ASA-AMOffice
auf der ASA Datec Website zum kostenlosen
Download bereit. www.asadatec.de

2§ O HeusPosiion = (S Position loschen - Alle aufkdappen 1 Alle zuklappen |~ Positionen kopieren | | % Ayjonik-Ordner einfiagen
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Bearbeiten der Luffahrzeugpositionen im ASA-AMOHfice: Die visuelle Darstellung von Positionen mit

abgelaufenen (rot] oder bald ablaufenden (blau) Positionen erleichtert die Bearbeitung erheblich. Mit

der Suchfunktion lassen sich auch Luftfahrzeuge mit vielen Positionen iberblicken.
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Schweizer Heli Operators

Name

Adresse

Kontakte

Spezialitdten

Air-Evolution Lid.

A

AR EVOLUTION

AVATION SERVICES

Centro Aeronautico

6527 lodrino

Telefon 091 880 66 00
Telefax 091 880 66 01
Email operations@air-evolution.com
Homepage www.airevolution.com

HelikopterFlugschule nach JAR FCL-2

Taxi- und VIP Flige zu allen Destinationen
Charterflige, GourmetErlebnisflige,
Gebirgslandungen, Heli-Skiing, Ferry-Flige,
Uberwachungsflige, Foto- Filmaufnahmen

Air Glaciers SA

1951 Sion

www.airglaciers.ch

Air Grischa Helikopter AG

air grischa

Horizonte Uberfliegen.

Polenlsserweg 30
7204 Untervaz

Telefon 081 322 57 57
Telefax 081 322 50 00
Email info@airgrischa.ch
Homepage www.airgrischa.ch

Personentransporte,/Rundflige
Aussenlasttransporte (bis 1.2 Tonnen)
Foto-/Filmflige

Wartungsbetrieb

Spezialeinsdize

Airport Helicopter AHB AG

airport helicopter

www.airportheli.ch

Flugplatz

Postfach 62

6025 Neudorf

4030 BaselFlughafen
8058 Zirich-Flughafen

Telefon 041 930 01 40
bero@airportheli.ch
www.airporthelicopter.ch

Schulung/Ausbildung
Schnupperflige
Personentransport/Rundflige
Aussenlastiransporte

Alpine Air Ambulance AG

Alpine Air Ambulance

P.O.Box 233
CH-8058 Zirich-Flughafen

Telefon +41 44 813 09 09
Telefax +41 43 422 11 77
Email soscenter@air-ambulance.ch
Homepage www.airambulance.ch

Medizinische Patiententransporte
(Repaitriierungs- und medizinische
Sekundértransporte)

Alpinlift Helikopter AG Postfach 60 Telefon 041 620 49 49 Schulung/Ausbildung
6374 Buochs Telefax 041 620 50 40 Schnupperflige
@ Email info@alpinlift.ch Personentransporte / Rundflige
T E!ET"th Homepage www.alpinlift.ch Aussenlasttransporte (bis 0.9 Tonnen)
e e Foto-/Filmflige, Spezialeinscize
BB Heli AG, Ziirich Gotthelfstrasse 41 Telefon 044 814 00 14 Schulung/Ausbildung/GPS
PN 8172 Niederglatt Telefax 044 814 06 21 Schnupperflige
e Email info@bbheli.ch Personentransporte / Rundflige
(BB \ _ p ! 9
\sHEL/ Homepage www.bbheli.ch Aussenlasttransporte (bis 2.5 Tonnen)
e Foto/Filmflige /Hochzeitsflige
BOHAG 3814 GsteigweilerInterlaken | www.bohag.ch

Bonsai Helikopter AG

9423 Altenrhein

www.bonsaiheli.ch

CHS Central Helicopter Services AG

CENTRALHELI

6045 Meggen

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

Schulung/Ausbildung, Schnupperflige
Personentransporte / Rundflige
Aussenlastiransporte (bis 1 Tonne)
Foto-/Filmflige, Bubbledoor fur ECS
Ausbildung auf Bell 206

HELI COTTHARD

Email mail@heligotthard.ch
Homepage www.heligotthard.ch

Eagle Helicopter AG 3770 Zweisimmen www.eaglehelicopter.ch
Eliticino SA 6596 Gordola www.elficino.com
Flugschule Eichenberger AG Flugplatz Telefon 056 675 50 50 Schulung/Ausbildung
5632 Buttwil Telefax 056 675 50 55 Schnupperflige
FLGSCHLAE EICHENBERGER'AG Email info@flugschule-eichenberger.ch Personentrqr_]sporte / Rundflige
Homepage www.flugschule- Foto-/Filmflige
eichenberger.ch Wartungsbetrieb
GHS Group Hélicoptére de Sion 1950 Sion www.ghsion.ch
Héli Alpes SA 3960 Sierre www. helialps.ch
Heli Bernina AG Plazza aviatica 4 Telefon 081 851 18 18 Schulung/Ausbildung, Schnupperflige
—_— 7503 Samedan Telefox 081 851 18 19 Personentransporte / Rundflige
Vi Email info@helibernina.ch Aussenlastiransporte (bis 1.1 Tonnen)
2}5: B Homepage www.helibernina.ch Foto-/Filmflige, Wartungsbetrieb
- HELIBERNINA cu Besondere Ausristung, Spezialeinsédize
Heli Gotthard AG 64772 Ersifeld Telefon 041 882 00 50 Schulung/Ausbildung
6403 Kissnacht am Rigi Telefon 041 854 30 70 Schnupperflige
. o ’ 6264 Plaffnau Telefon 062 754 01 01 Personentransporte / Rundflige

Foto-/Filmflige, Wartungsbetrieb
Aussenlastiransporte
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Heli Partner AG

8370 Sirnach

www. helipariner.ch

Heli Rezia AG

6775 Ambri

www.helirezia.ch

Heli Sitterdorf AG

8589 Sitterdorf

www.helisitterdorf.ch

Helikopter-Service Triet AG

Q423 Altenrhein

www.heli-service-riet.ch

Heli-Lausanne SA

1018 Lausanne

www.helilausanne.ch

Heli-Linth AG 8753 Mollis www. helilinth.ch

Helimission 2034 Trogen www. helimission.ch

Helipool Europe GmbH 7417 Paspels www.helipool.com

Heliswiss International AG 6403 Kissnacht a/Rigi www. heliswissinternational.com
Heliswiss Schweizerische Helikopter AG | 3123 Belp www.heliswiss.com

Helitrans AG

4030 BaselFlughafen

www.helitrans.ch

Heli-TV SA 5627 lodrino www.heliv.ch

Heli-West AG 2540 Grenchen www.heliwest.ch

Karen SA 6596 Gordola www.karen-sa.com Schulung/Ausbildung

Mountainflyers 80 Ltd Flughafen/Hangar 7 Telefon 031 819 60 30 Schnupperflige, Personentransporte
3123 Belp Telefax 031 819 60 58 Rundflige, Foto-/Filmflige

m mountainflyers

helikopterunternehmen
eh-3123 ben-belp  tel +41 31 81960 30

Email: info@mountainflyers.ch
Homepage www.mountainflyers.ch

Spezialeinsditze,/VIPFlige
ECS Ausbildung auf RH 44 Raven |l

Vercharterung der gesamte Flotte

Rhein-Helikopter AG
rhein heli ag

Schifflande 2
F-9496 Blazers

Telefon +423 388 20 40
Telefax +423 388 20 41
Email info@rheinheli.ch
Homepage www.rheinheli.ch

Schulung/Ausbildung, Schnupperflige
Personentransporte / Rundflige
Aussenlasttransporte (bis 2 Tonnen)
Foto-/Filmflige

Spezialeinsdize

Robert Fuchs AG - Fuchs Helikopter

¥

FUCHS HELIKOPTER

Friesischwand 1

8834 Schindellegi

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

www.fuchshelikopter.ch

Schulung/Ausbildung
Schnupperflige
Film-/Fotoflige
Wartungsbetrieb

Rotex Helicopter AG

ROTEX

HELICOPTER AG

Schifflande 2
Q496 Balzers

Telefon +432 384 35 35

Telefax +432 384 35 61

Email mail@rofex-helicopter.ch
Homepage www.rotex-helicopter.ch

Aussenlastiransporte (bis 2.7 Tonnen)

Scenic Air AG

3800 Interlaken

www.scenicair.ch

Schweiz. Rettungsflugwacht Rega

regaE+§

Rega-Center
8058 Zirich Flughafen

Telefon 0844 834 844

www.rega.ch

Luftrettung

Sky Media AG / Lions Air Group

Postfach 233
8058 Zirich-Flughafen

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

11
Q9

VIP-Flige, Rundflige
Ausbildung und Umschulung
Film- und Fotoflige

Skg I www.skymedia.ch Verkehrsbeobachtung
Organ- und Warentransporte
Aircraft Management
Swift Copters SA 1215 Genéve www.swiftcopters.ch
Swiss Jet AG Postfach 303 Telefon 044 816 90 00 VIP-Flige
8058 Zirich Flughafen operation@swiss-jet.ch Rundflige
Ll Plazza Aviatica 2 Telefon 081 836 22 22 Aussenlasttransporte
jet /'\ 7503 Samedan samedan@swiss-et.ch Schulung/Ausbildung
Swiss Skyways Services AG Flugplatz Mollis www.swiss-skyways.com Taxi- und Rundflige national und

8753 Mollis

infernational

Tarmac Aviation SA

6982 Agno Lugano Airport

www.farmac-aviation.ch

Valair AG

1‘3\"
valairch

&=

Flugplatz
8589 Sitterdorf

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

Robinson Vertretung Schweiz, R22, R44,
R66, Schnupperflige, Personentransporte,
Rundflige, Filmaufnahmen mit Cineflex
v14 HD, Foto-/Filmflige
Wartungsbetrieb, R22, R44, R66, Bell 206
Cineflex V14 HD, Infred Camerasystem,
Coronacamerasystem, Spezialeinsdize,
Powerline- und Pipeline Kontrolle,
Vermessungsflige, Eventflige
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Top-Heli-Adressen

Name

Adresse

Kontakte

Angebot

ADAC Luftfahrt Technik GmbH
ALT

ADAC Luftfahrt Technik GmbH

Richthofenstrasse 126
D-53757 Sankt Augustin

Telefon +49 2241 9279-0
Telefon +49 2241 9279-55
Email info@alt-heliservice.de
Homepage www.alrheliservice.de

Instandhaltung und Wartung von
Hubschraubern und Komponenten

Aero Insurance Service AG

AERO INSURANCE SERVICE AG

General Aviation Center

8058 Zirich-Flughafen

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

LufifahrtVersicherungen

Aerolite Max Bucher AG

aerolite

Aumihlestrasse 10
6373 Ennetbiirgen

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

EMS und VIP-Ausristungen, eigenes
Complefion Center

AFS dll-financial-solutions gmbh

Flugplatz Birrfeld

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

LufifahrtVersicherungen

Airport

A4
Airport Grenchen Regionalflugplatz Telefon 032 396 96 96 Airport Grenchen
' Jura-Grenchen AG Telefax 032 396 96 99 mit Heli-VWeekend
Flughafen |9 Flughafenstrasse 117 info@airport-grenchen.ch 17./18. Marz 2012
Grenchen 2540 Grenchen www.airportgrenchen.ch

Air Work & Heliseilerei GmbH

A rr = w "<
& Heliseilerei GmbH

Chli Ebnet 1
6403 Kissnacht a/Rigi

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

Schulung/Ausbildung (Flughelfer, ECS 1
Ground Instruction)
Lastaufnahmeeinrichtungen, PSA
Zertifizierung von Rettungseinrichtungen
(Bergetau, Doppellasthakengehange,
PSA) fr Air Rescue und Spezialarbeiten

ASA Datec Datensysteme GmbH

ASAdre /

Hohlenweg 5
D-59929 Brilon

Telefon +49 2961 54115
Telefax +49 2961 54116
info@asadatec.de
www.asadatec.de

Wartungsbetrieb
Maintenance Software

Avionitec AG

General Aviation Center
8058 Zirich

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

www.avionitec.ch

Wartungsbetrieb

AXA Corporate Solutions
Swiss Branch Office

CORPORATE
g.a SOLUTIONS

redefining / standards

General Guisan-Strasse 40
8401 Winterthur

Telefon 052 261 74 42
Telefax 052 261 63 30
Email info@axa-cs.com
WWW.OXQ-Cs.com

Luffahrt-Versicherungen

Becker Flugfunkwerk GmbH Germany
BECKER

Baden-Airpark B 108
D-77836 Rheinmiinster

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

Avionik Hersteller (Intercom-, Funk- und
Navigationsgerdte)

Breitling SA Schlachthaussirasse 2 www.breitling.ch Instruments for professionals
Case postale 1132
CH-2540 Grenchen
BRE]‘I‘LING

Bucher & Co.,Publikationen

BUCHAIRCENTER

Schaffhauserstrasse 76
8152 Clattbrugg

Telefon 044 874 17 47
Email jp@buchair.ch

www.buchairnet.com

Fliegerei-Fachbicher
Flugzeugmodelle
Fanartikel

Bundesamt fiir Landestopografie
swisstopo

>

Bundesamt fur Landestopagrafie swisstopo

Seftigenstrasse 264
3084 Wabern

Telefon 031 963 21 11
Telefax 031 93 24 59
info@swisstopo.ch
www.swisstopo.ch

Schulung/Ausbildung

Geoinformation
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Name Adresse Kontakte Angebot
Caminada & Partner AG Bundesstrasse 5 Telefon 041 852 07 07 Lufifahrt-Versicherungen
6300 Zug Telefax 041 71158 33
CAMINADA & Email caminada@cp-air.ch
PARTNER AG www.cpair.ch

Caruso & Freeland

r’/f\
[ 1
CARUSO*

PROTECTION

Neusatzstrasse 10

8212 Neuhausen

Telefon 052 672 43 25
Telefax 052 672 47 42
freeland@bluewin.ch

www.carusofreeland.com

Hightechbrillen fir Piloten mit lese- oder
Korrekiurglasern

Deep Blue Technology AG

~— F
Deeﬁue

Engenbihl 130
CH-5705 Hallwil

Tel. +41 62 767 77 00
info@deepblue.ch

www.deepblue.ch

Bell Helicopter-Vertretung

Eurocopter Deutschland GmbH

& EUROCOPTER

Industriestrasse 4
D-86609 Donauwdrth

Telefon +49 906-71-0
Telefax +49 906-71-2456
eadsweb@eads.net
Www.eurocopter.com

HubschrauberEntwicklung und -Produkiion
Schulung/Ausbildung
Wartungsbetrieb

FD-Composites GmbH Friedmihle 430 Telefon 0043 7472 240 53 Entwicklung und Bau von Tragschraubern
A-3311 Zeillern Telefax 0043 7472 240 77
lr7ent Email info@arrow-copter.com
pon't Gompromise Homepage www.arrow-copter.com
Fortis Uhren AG lindenstrasse 45 Telefon 032 653 33 61 Raumfahrt-Uhren

ke
FORTIS

SWISS WATCHES SINCE 1912

2540 Grenchen

Telefax 032 652 59 42
Email info@fortis-watches.com
www.fortiswatches.com

Luftfahr-Uhren
Maritim-Uhren

Limited Edition, Special, Damen

HeliSale International AG

5
;é, HeliSa/e,_.-

via Campione 33a

6616 Bissone

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

Handel mit Helikoptern

Hillsboro Aviation Inc.

3564 NE Cornell Rd.
Hillsboro, OR 97124 USA

Telefon +1 50364 82831
Telefax +1 50364 81886

Schulung/Ausbildung, Schnupperflige
Personentransporte / Rundflige

N HILLSBORO AVIATION Email germany@hillsboroaviation.com | Aussenlastiransporte [bis 2 Tonnen)
Homepage www.hillsboroaviation. Foto-/Filmflige, Wartungsbetrieb
com Spezialeinséize

Hudson Sky SA Oberalpstrasse 16 Telefon 081 286 77 77 Luftfahrt-Versicherungen

Authorized Swiss Lloyd’s Broker

HUDSON
SKY SA

7000 Chur

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

Kasag-Tankfahrzeuge AG

Sagestrasse 15
3550 Llangnau

Telefon 034 408 00 11
Telefax 034 408 00 19

Betankungslésungen

KASAG info@kasagtankiahrzeuge .ch
sy www. kasag-tankfahrzeuge.ch
KEK Gmbh 3512 Walkringen Telefon 079 301 94 45 Besondere Ausristung (individuelle

Telefax 031 701 35 82
Email kek_gmbh@bluewin.ch

www.flightplanner.ch

Movingmap-Lésungen weltwei)
Beratung/Vertrieb von VWindows- und
Apple-basierenden Navigationsgerdten

Kirzi Avionics AG

KUERZI

avionics

Flugplatz
@506 Lommis

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

Flugelekironik
Luftfahrtumbauten
Unterhaltsarbeiten

Leitner EDV Beratungs GmbH

il

Schmiedweg 3
D-85604 Zomeding

Telefon +49 8106 38801
Telefax +49 8106 38840

wl@edv-leitner.de

www.Itb400.de

Maintenance and Flight Operations
Software

Mailsoft GmbH FlyLogicSoftware

wsamailsofte

Witzbergstrasse 5g
8330 Pfaffikon

Telefon 044 950 56 11
Telefax 044 950 50 58
info@mailsoft.com
www.mailsoft.com
www.flylogicsoftware.com

Heli-Simulation

8l




Name

Adresse

Kontakte

Angebot

Marenco Swisshelicopter AG

éﬁa renco
swisshelicopter

Bahnhofstrasse 33
8876 Niederurnen

Telefon 044 952 57 57
Telefax 044 952 57 00
info@marenco.ch
www.marenco-swisshelicopter.ch

Entwicklung und Herstellung
einmotoriger Mehrzweckhelikopter in der
2,5-TonnenKlasse

MeteoSchweiz
Flugwetterzentrale

www.MeteoSchweiz.ch

Postfach
8060 Zirich-Flughafen

Telefon 043 816 20 10
Telefax 043 816 20 14

Email hotline@meteoschweiz.ch
www.meteoschweiz.ch

Wetterprognosen
Klima-Auskinfte

Mototok International GmbH

@ ototok’

easy moving

Hohenzolernstrasse 47

D-47799 Krefeld

Telefon +49 215165 08382
Telefax +49 215161 66099
wierskeiser@mototok.com
www. mototok.com

Hubschrauberschleppfahrzeuge

Moving Terrain AG

MOVING
TERRAIN

Air Navigation Systems AG

Sparenberg 1
D- 87477 Sulzberg

Telefon +49 8376 92140
Telefax +49 8376 92 1414
office@moving-errain.de
www.moving-ferrain.de

Navigationsgerate/Navigationsysteme

MSA Schweiz Eichweg 6 Telefon 043 255 89 00 The new generation of helmet for pilofs
8154 Oberglatt info@msa.ch and crew members
www.msa.ch
The Safety Company
Oris SA Ribigasse 1 Telefon 061 956 11 11 Fliegeruhren

ORIS

Swiss Made Watches
Since o</ 1904
~F

4434 Holstein

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

Taucheruhren
Motorsportuhren
Kulturuhren

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

Email info@pilatus-aircraft.com

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

RUAG

6055 Alpnach

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

SchleppMAXXE COMO Systems GbR

Woéstenddllen 9596

Telefon +49 4445 8203

Groundhandling Airport Equipment

D-49429 Visbek Telefax +49 4445 1747

SChIGppMAXE@ axel.schickling@schleppmaxxe.de

como SYSI‘GTFSH(E?!?&?,_J_M,Wc»: www.schleppmaxxe.de

Skyguide-swiss air navigation P.O.Box 796 Telefon 022 417 41 11 zivile und militérische Flugsicherung
1215 Genéve Telefax 022 417 45 47 Luffahrtinformationsdienst

services Idt.

skyguide _. :

Email info@swissguide.ch
www.skyguide.ch

SPHAIR - Aviatiktalente gesucht

4

c/o AeroClub der Schweiz,
Llidostrasse 5

6006 Luzern

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

Schulung Ausbildung

SPHAIR
Swissbroke AG Bahnhofstrasse 40 Telefon 081 710 15 15 Unabhéngiger Versicherungsbroker
8890 Flums Telefax 081 710 17 21
flums@swissbroke.ch
swissbroke www.swissbroke.ch

Team Centric Software GmbH & CO AG

FleetPlan

Lilienstrasse 11

D-20095 Hamburg

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

Office- und Floftenmanagement Software

TUAG Triebwerk Unterhalt AG

TUAG

Triebwerk Unterhait AG

Romanshornerstrasse 100
9320 Arbon

110 Chemin du Pont de
Centenaire

1228 Plan-lesQuates

Telefon Arbon 071 446 86 86
Telefax Arbon 071 446 81 29

Tel. Plan-les-Quates 022 884 98 16
Fax Plandes-Quates 022 884 98 17
info@tuag.ch

www.tuag.ch

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

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

Schweizerische Eidgenossenschaft Schweizer Armee
+ Confédération suisse Luftwaffe
Confederazione Svizzera
Confederaziun svizra

SPHAIR
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BRE['LING
CHRON SMETRE,
VI AMER

CHRONOMAT TRANSOCEAN

NAVITIMER

Mit dem Manufakturkaliber 01 hat Breitling das zuverlassigste, préaziseste und leistungsstarkste
automatische Chronografenwerk kreiert, das vollstandig in den hauseigenen Ateliers gefertigt und
von der COSC als Chronometer zertifiziert wird. Eine absolut logische Meisterleistung fir eine Marke,
die sich im Bereich der mechanischen Chronografen als das Mass aller Dinge durchgesetzt hat.

BREITLING

BREITLING.COM

INSTRUMENTS FOR PROFESSIONALS™




