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SkyIntro

Chance für sicherheitspolitischen Neustart

Geschätzte Leserinnen und Leser

Mit dem klaren Ja des Nationalrates zur Armeebotschaft  
2022 hat am 15. September 2022 in der Schweiz eine 
neue Ära der Sicherheitspolitik begonnen. Mit den 36 
Lockheed Martin F-35A, die nur Tage später verbindlich 
bestellt wurden, und dem Patriot-Bodluv-System von 
Raytheon, wird die Schweiz über sehr starke Mittel der 
Luftverteidigung verfügen. Doch mit der Beschaffung allein 
ist es nicht getan. Die grösste Investition in die Schweizer 
Armee von über 9,5 Milliarden Franken macht nur Sinn, 

wenn sie in einen grösseren Rahmen eingebettet wird. Nur dann bringen diese Syste-
me auch ihre volle Leistung.

Deshalb ist der kürzliche Bundesratsentscheid, die Sicherheits- und Verteidigungs-
politik künftig konsequenter auf die internationale Zusammenarbeit auszurichten, völlig 
richtig. Das Bekenntnis zu einer stärkeren Kooperation mit der NATO ist auch ein Be-
kenntnis zur Ehrlichkeit. Denn welches Bündnis hat die Schweiz in den vergangenen 
70 Jahren wohl am besten beschützt? Kooperation setzt keinen NATO-Beitritt voraus, 
aber Kooperation bedingt, auch einen Beitrag zu leisten. Das macht die Schweiz mit 
der Beschaffung von F-35 und Patriot.

F-35 und Patriot beschleunigen auch die Digitalisierung in der Armee und beflügeln 
den Forschungs- und Industriestandort Schweiz. Die Schweiz hat nun die Chance für 
einen sicherheitspolitischen Neustart erhalten. Nutzen wir sie! 

Wir wünschen Ihnen eine interessante Lektüre mit dieser Oktoberausgabe in Gross-
auflage.

Hansjörg Bürgi, Chefredaktor und Verleger
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Titelbild: Der Eurofighter Typhoon 7L-WC des österreichischen Bundesheeres 
erhielt zur Aipower22 eine attraktive Tiger-Bemalung in den Landes-
farben. © Bernhard Baur
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Wir freuen uns über die Kooperationen mit folgenden Vereinen:

Airside Foto Zürich, www.airsidefoto.ch (Vereinsorgan)
Antique Airplane Association of Switzerland (AAA), www.a-a-a.ch (Vereinsorgan)
IG AirCargo Switzerland, www.igaircargo.ch (Verbandsorgan)
IG EUROAIRPORT, www.igeuroairport.ch (Vereinsorgan)
Starflight Switzerland, www.starflight.ch (Vereinsorgan)
Swiss Helicopter Association SHA, www.sha-swiss.ch (Verbandsorgan)
Verband Schweizer Flugplätze (VSF), www.aerodromes.ch (Verbandsorgan)

Aerosuisse, Dachverband der Schweizer Luft- und Raumfahrt, www.aerosuisse.ch (Partner)
AVIA, Gesellschaft der Offiziere der Luftwaffe, www.avia-luftwaffe.ch (Partner)
Aviation Club der Hochschule St. Gallen, www.aviation-club.ch (Partner)
Fliegermuseum Altenrhein FMA, www. fliegermuseum.ch, www.swisshunterteam.com (Partner)
Interessengemeinschaft Flughafen Zürich, www.igfz.ch (Partner)
Probelpmoos, www.probelpmoos.ch (Partner)
Pro Regionalflughafen Grenchen, www.airport-grenchen.ch (Partner)
SFSA Swiss Flight-Simulation Association, www.pcflight.ch (Partner)
Verein der Freunde der Schweizer Luftwaffe VFL, Fliegermuseum Dübendorf, www.airforcecenter.ch (Partner)

Die Mitglieder dieser Vereine können SkyNews.ch zu einem Vorzugspreis beziehen.
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Airpower22 in Zeltweg – über 275’000 Begeisterte in der Steiermark

Grösste Airshow Europas
Nach drei Jahren feierte die grösste Airshow Europas in der idyllischen Steiermark 

ihr Comeback. Am Freitag, 2. und Samstag, 3. September lockte die Airpower22 in 

Zeltweg über 275'000 Fliegerfans an.

eit 55 ahren steht die Alouette III im Einsatz beim sterreichi-
schen Bundesheer. An der Airpower22 zelebrierte die bewährte 
Alouette III ihren letzten grossen ffentlichen Auftritt. Am 20. De-
zember 2021 unterzeichnete die sterreichische Regierung einen 
Vertrag für die Lieferung von 18 Leonardo AW169. Die Flotte 
wird in zwölf AW169M (taktische Hubschrauber mit der Mög-
lichkeit zur Bewaffnung) und sechs AW169B (Schulungs- und 
Transporthubschrauber) unterteilt. Die erste Lieferung soll noch 
gegen Ende dieses Jahres erfolgen. In der Folge sollen die restli-
chen flugbereiten Alouette III im Laufe des nächsten ahres aus-
gemustert werden.
Österreich betrieb in der langen Einsatzzeit insgesamt 29 ver-
schiedene l uette III. Die ersten SE3160 erhielt das Bundes-
heer Anfang 1967. Von der Version SE3160 beschaffte Österreich 
zwischen 1967 und 1969 zwölf Exemplare, die unter den mili-
tärischen Kennungen 3E-KA bis 3E-KL registriert wurden. Von 
1 2 bis 1  wurden 1  weitere Alouette III der neueren er
sion SA316B beschafft, die als 3E-KM bis 3E-KZ gekennzeichnet 
wurden. Im Laufe der Einsatzzeit verlor das Bundesheer sieben 
Maschinen durch Unfälle. Deshalb wurden 1985 als Ersatz für 
verunfallte Helikopter zwei SE3160 der Royal Jordanian Air 

Force beschafft, die als 3E-LA und 3E-LB militärisch registriert 
wurden. Zu guter Letzt erhielt das österreichische Bundesheer 
1999 nochmals eine SE3160 als Ersatz, die das militärische 
Kennzeichen 3E-LC erhielt. Bei dieser Maschine handelte es sich 
um die ehemalige V-225 der Schweizer Luftwaffe, die 1972 als 
erste Einheit im Eidgenössischen Flugzeugwerk (F+W) Emmen in 
Lizenz für die damaligen Schweizer Fliegertruppen gebaut wur-
de. Nach einem Unfall 1997 bei der Silberhornhütte wurde diese 
Alouette III wiederaufgebaut und 1  ans sterreichische Bun-
desheer abgegeben. Bernhard Baur

A
LO

U
E

T
T

E
 II

I Nach 55 Jahren naht das Ende – AW169 als neue Hubschrauber

Die Alouette III 3E-KZ begeisterte mit ihrer Spezialbemalung. 
Foto Delia Frauenfelder
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SkyStory
Report von Delia Frauenfelder

Die intensive und akribisch geplante Flugshow 
konnte sich auch dieses Jahr sehen lassen 
und überzeugte mit diversen Highlights im 
Programm. Rund 6500 Personen vom Bun-
desheer und zivilen Organisationen sorgten 
für einen reibungslosen Ablauf. Eröffnet wur-
de die Flugshow an beiden Tagen mit einigen 
Überflügen des modernsten Fliegers des Bun-
desheers: dem Eurofighter Typhoon. Er flog 
auch in Kombination mit einem der beiden Al-
pha Jets der Flying Bulls. Für eine «Krönung» 
sorgten die Skytexter, ein Team von fünf erfah-
renen Kunstflugpiloten, welche auf einer Höhe 
von 3000 Metern fliegen und Buchstaben mit 
Rauch in den Himmel zeichnen. Die Buchsta-

ben haben eine Grösse von 200 mal 200 Me-
tern, sind einige Kilometer lang und können so 
von Tausenden bestaunt werden.

Das Alouette-Ballett

Gleich darauf folgte ein weiteres Highlight: «Vi-
bes in the Sky». Das österreichische Heer fliegt 
noch immer aktiv Einsätze mit der Aérospatiale 
Alouette III, 2023 soll sie aber in den verdienten 
Ruhestand treten (siehe Kasten). Ein wunder-
bares Display wurde mit neun Alouette III zu-
sammengestellt. Nicht nur für die Augen und 
Kameras war dies eine wunderbare Darbie-
tung, sondern auch für die Ohren. Sie wurden 
mit dem originellen Sound der Rotoren und ei-
ner Sinfonie von Tristan Schulze, gespielt von 
rund 100 Militärmusikern, bedient.

Weiteres Highlight der Airpower22 in Kom-
bination mit verschiedenen Flugzeugen war die 

Abfangübung zweier Eurofighter Typhoon und 
einer Lockheed C-130 Hercules. Die Kraft und 
Leistungsfähigkeit des Jets und das Können 
der Piloten wurde bei dieser Vorführung deut-
lich sichtbar und den Besuchern wurde eine 
perfekte Darbietung des täglichen Einsatzes 
der Luftpolizeidienste geboten. 

Begeisternde Kunstflugstaffeln

Auch die eingeladenen Kunstflugteams sties-
sen auf grosse Begeisterung bei den Zuschau-
ern. Die «Krila Oluje» aus Kroatien zeigten 
mit den sechs Pilatus PC-9M perfekten Ver-
bandskunstflug. Die Patrouille Suisse mit ihren 
sechs Northrop F-5 Tiger durfte natürlich bei 
der grössten Flugshow in Europa nicht fehlen. 
Für grosse Emotionen sorgte das italienische 
Kunstflugteam, die weltbekannten «Frecce Tri-
colori». Die grösste Kunstflugstaffel der Welt 
zeigt ihre atemberaubenden Manöver seit den 
1980er-Jahren mit der Aermacchi MB-339, 
der Ursprung des Kunstflugteams der italie-

Mit über 275‘000 Besuchern ist die Airpower22 heuer die grösste Airshow in Europa. 
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«Vibes in the Sky»: Neun Alouettes III (davon 
sieben auf dem Bild) defilierten zu passender 
Militärmusik. Foto Delia Frauenfelder
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nischen Luftwaffe geht aber zurück bis in die 
1920er-Jahre.

Kampfjet-Liebhaber kamen jedoch auch 
sonst nicht zu kurz an der Airpower22. Die 
F-16 war vertreten durch das Demo Team der 
belgischen und der griechischen Luftwaffe. Die 
schwedischen und ungarischen Luftstreitkräfte 
waren je mit einem Saab JAS-39 Gripen vor 
Ort und zeigten die Wendigkeit des einstrah-
ligen Deltaflüglers.«Die Patrouille Suisse 

mit ihren sechs North-
rop F-5 Tiger durfte natürlich 
bei der grössten Flugshow in 
Europa nicht fehlen.

Doch auch die etwas ältere Generation der 
Jets war dabei, so unter anderem die noch 
einzige flugfähige MiG-15 aus Polen und der 
legendäre und letzte in Europa flugfähige Saab 
J-35 Draken aus Schweden. Doch auch noch 
ein zweiter Draken konnte in Zeltweg bestaunt 
werden. Der «Ostarrichi-Draken», dieses Ex-
emplar trägt die tolle rot-weisse Lackierung 
seit 1996, welche damals zum 1000-Jahr-
Jubiläum der ersten urkundlichen Erwähnung 
Österreichs konzipiert wurde. Dieser Draken 
ist im historischen Hangar-8 am Fliegerhorst 
Hinterstoisser ausgestellt.

Die ganze Flotte der Flying Bulls

Auch die Helikopter-Fans kamen auf ihre Kos-
ten. Für den Wow-Effekt sorgte wohl unge-

Mit der Demonstration eines Luftpolizeieinsatzes, bei der zwei Eurofighter Typhoon eine C-130K 
Hercules abfangen und eskortieren, hat die österreichische Luftwaffe im Juli am Royal Internatio-
nal Air Tattoo in Fairford die Royal Air Force Charitable Trust Enterprises (RAFCTE) Trophy für die 
beste Vorführung eines ausländischen Teilnehmers gewonnen. Foto Bernhard Baur

Ungewöhnliche Formation zweier historischer Jets: Die Soko G-2A Galeb, ein Jettrainingsflugzeug der ehemaligen jugoslawischen Luftwaffe gefolgt 
von der Saab Sk 35C Draken in den Farben der schwedischen Luftwaffe. Die 1968 gebaute Galeb ist heute als YU-YAB im serbischen Luftfahr-
zeugregister eingetragen. Die 1962 gebaute Draken ist in Schweden als SE-DXP registriert.   

Die Flying Bulls aus Salzburg in Formation: Die B-25J Mitchell gefolgt von zwei Alpha Jet und der 
P-38L Lightning. Foto Bernhard Baur
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SkyStory

schlagen der Messerschmitt-Bölkow-Blohm 
Bo105. Er ist neben einem weiteren Exemplar 
der gleichen Art, der einzige Helikopter, der 
für Kunstflug zugelassen ist und befindet sich 
im Besitz der Flying Bulls. Die Flying Bulls von 
Red Bull, welche ihre Homebase in Salzburg 
haben, flogen ihre ganze Flotte nach Zeltweg, 
um ihre Schmuckstücke an der Airpower22 zu 
präsentieren. Vom Warbird aus dem Zweiten 
Weltkrieg über den Kampfhelikopter Cobra bis 
hin zu den beiden Alpha Jets war alles dabei. 
Ein besonderes Flottenmitglied ist sicherlich 
die Douglas DC-6B, welche der erste Flieger 
mit Red-Bull-Aufschrift war, bevor es die Flying 
Bulls überhaupt gab.

Auch einige interessante Transportflugzeu-
ge hatte es auf dem Platz, jedoch nur im Static 
Display. So der kompakte Frachtflieger des be-
kannten brasilianischen Flugzeugherstellers, 
die Embraer KC-390, und der Airbus A400M, 
welcher mittlerweile bei allen grossen Airshows 
Stammgast ist. Premiere hatte die chinesische 
Luftwaffe mit der Xian Y-20 «Kunpeng». Dieser 
imposante Militärtransporter war gar das erste 
Mal Gast an einer europäischen Flugshow. 

«Die Flying Bulls von Red 
Bull, welche ihre Home-

base in Salzburg haben, flo-
gen ihre ganze Flotte nach 
Zeltweg.

Bei der Xian Y-20 handelt es sich um eines der 
grössten militärischen Transportflugzeuge. Am 
9. April 2022 besuchten sechs Xian Y-20 das 
erste Mal europäisches Territorium und lande-
ten am Nikola-Tesla Flughafen in Belgrad.

Feuerlöschen in den Nationalfarben – drei Pilatus PC-6 Turbo Porter machten es an der Airpower22 möglich. 

Die JAS39 Gripen C der ungarischen Luftwaffe zeigte während der Vorführung eine spektakuläre 
«Dump & Burn» Einlage. Foto Bernhard Baur

Die Patrouille Suisse posierte mit ihrem Maskottchen «Flatty»: (von links): Martin «Jaydee» Schär 
(6), Claudius «Mac» Meier (4), Serim «Salim» Welti (2), Leader Michael «Püpi» Duft (1), David 
«Pepe» Pereira (3) und Lukas «Bigfoot» Nannini (5). Foto Delia Frauenfelder
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Ein willkommener Höhepunkt im Flugprogramm bot die kroatische 
Luftwaffe. Am Freitag und Samstag zeigten zwei verschiedene 
doppelsitzige MiG-21UM je eine kurze, lautstarke und schnelle 
Vorführung über Zeltweg. An beiden Tagen flog eine Maschine 
direkt ab ihrer Heimatbasis am Flughafen Zagreb-Pleso direkt 
nach Zeltweg. Am Freitag war es die MiG-21UM «166» und am 
Samstag die MiG-21UM «167». Weil die durstigen Jets aus der 
Ära des Kalten Krieges wieder zurück nach Zagreb fliegen muss-
ten, fiel die Vorführung an der Airpower22 nur kurz, aber nicht 
minder eindrücklich aus. 

Das Ende dieser legendären Jets ist absehbar. Während eines 
Besuches des französischen Präsidenten Emmanuel Macron im 
November 2021 in Kroatien wurde ein Vertrag zur Lieferung von 
zwölf gebrauchten Rafale F3-R aus französischen Beständen 
für die kroatischen Streitkräfte unterzeichnet. Die ersten sechs 
doppelsitzigen Rafales sollen bereits 2024 und die weiteren sechs 
einsitzigen Maschinen 2025 geliefert werden. Damit werden die 
aktuell noch acht im aktiven Dienst stehenden Maschinen – vier 
einsitzige MiG-21bis und vier doppelsitzige MiG-21UM – bald 
ausser Dienst gestellt und durch Rafales ersetzt. Bernhard BaurM

IG
-2

1 Rafales ersetzen MiGs der kroatischen Luftwaffe

Sie sorgten für ein kleines Tiger-Meet: der Alphajet von Red Bull, der ungarische Gripen, der deutsche Tornado und der österreichische Eurofighter. 

Die doppelsitzige MiG-21UM der kroatischen Luftwaffe im schnellen Überflug. 
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SkyStory

Bildete den krönenden Abschluss: eine der unermüdlichen Boeing B-52 Stratofortress der US Air Force. 

Seltener Warbird: Die Boomerang wurde zwischen 1942 und 1945 von der australischen Com-
monwealth Aircraft Corporation als erstes in Australien entwickeltes und gebautes Kampfflug-
zeug gebaut. Bei der in Zeltweg präsentierten Maschine handelt es sich um eine nachgebaute 
(Replica) CA-13 Boomerang, die 1991 erstmals geflogen ist. Foto Bernhard Baur

Auf grosses Interesse stiess die Xi’an Y-20 Kunpeng der Luftwaffe der Volksrepublik China (People‘s Liberation Army Air Force (PLAAF)), die erst-
mals an einer europäischen Airshow zu Gast war. 

Eine B-52 zum Abschluss

Eine grosse Überraschung gab es am Sams-
tag, viele der Zuschauer hatten schon am 
Freitag darauf gewartet, doch ein grosses 
Highlight wird bekanntlich bis zum Schluss 
aufgespart: Eine B-52 Stratofortress der US-
Air Force machte einen Abstecher zur Airpo-
wer und versetzte mit einem tiefen Überflug 
die Zuschauer in Staunen. Die B-52, welche 
bereits im April 1952 ihren Erstflug hatte, fliegt 
auch heute immer noch Aktiv-Einsätze für die 
USAF. Der achtstrahlige Bomber ist das älteste 
noch aktive Strahlflugzeug der Welt und soll 
auch noch bis in die 2050er-Jahre weiter ein-
gesetzt werden.

Die Veranstalter der Airpower22 zeigen sich 
sehr zufrieden mit der ganzen Show und der 
Vielzahl an Flying und Static Displays. Sie wer-
den wohl schon bald mit der Planung für die 
Airpower25 beginnen.

Fo
to

 B
er

nh
ar

d 
B

au
r

Fo
to

 D
el

ia
 F

ra
ue

nf
el

de
r



10 Oktober 2022

beyond horizons
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SkyTalk

Die Fragen stellte Hansjörg Bürgi

� Was hat sich für Sie als CEO geändert, 
nachdem Oscar J. Schwenk nicht mehr 
VR-Präsident der Pilatus Flugzeugwerke 
AG ist?

Die strategische und operative Verantwortung 
hat sich bereits seit über einem Jahr auf mehr 
Personen verteilt und so ermöglicht, dass sich 
die unternehmerische Entwicklung von Pilatus 
beschleunigt. Wir haben einen neuen Verwal-
tungsrat mit mehr Mitgliedern und wir haben 
mit der IT einen neuen Geschäftsleitungsbe-

Interview mit Markus Bucher, CEO Pilatus Flugzeugwerke AG

«Die Nachfrage ist doppelt
so hoch wie das Angebot»
Die Produktion der Pilatus Flugzeugwerke AG ist bis weit ins 2024 ausverkauft. Wie 

die anderen Hersteller von Flugzeugen für die Business Aviation kann auch Pilatus 

die seit 2021 hohe Nachfrage nicht befriedigen. Wie sich zudem die hohen Strom-

preise und der Fachkräftemangel auswirken, erläutert Pilatus-CEO Markus Bucher 

auch im Interview mit SkyNews.ch.

Markus Bucher

Der Luzerner Markus Bucher (Jahrgang 1964) ist ursprünglich Landwirt. Er 
selbst absolvierte die Lehre zum Landmaschinenmechaniker und trat 1986 bei 
Pilatus ein. Bereits 2008 wurde Markus Bucher in die Geschäftsleitung berufen 
und hatte dort die Verantwortung für Flugzeugmontage und -unterhalt. Zudem hat 
unter anderem als Leiter des Kundendienstes für Trainingsflugzeuge mit innovati-
ven Ansätzen das Geschäftsmodell der Serviceverträge erfolgreich und nachhal-
tig transformiert. Seit 2013 führt er als Chief Executive Officer (CEO) die Pilatus 
Flugzeugwerke AG und trägt heute die Verantwortung für 2500 Mitarbeitende welt-
weit. Vor seiner Ernennung zum CEO verantwortete Bucher seit 2011 als Chief 
Operating Officer (COO) die Bereiche Fabrikation, Montage, Flugzeugunterhalt, 
Logistik und IT. 
Hobbies hat Markus Bucher viele, bloss zu wenig Zeit, um ihnen allen nach-
zugehen. Er fährt gern Ski oder ist am Biken, wandert, spielt Golf – alles ein 
wenig, aber nichts richtig. Nur im Boot auf dem See ist er regemässig zu finden. 
Ein guter Ausgleich zum Arbeitsleben ist ihm wichtig. In jungen Jahren hat er 
Handball gespielt und machte intensiv Karate. Aus Zeitmangel und wegen der 
Weiterbildung gab er den Leistungssport auf. Er ist Vater von zwei Kindern – sein 
Sohn studiert an der ETH, seine Tochter arbeitet in der Versicherungsbranche – 
und lebt mit seiner Lebenspartnerin zusammen in Ennetbürgen.Z
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reich geschaffen. Mit dieser beschleunigten 
Unternehmensentwicklung haben nicht nur 
meine Aufgaben, sondern diejenigen der ge-
samten Geschäftsleitung zugenommen. 

� Pilatus hat nicht nur das Pandemiejahr 
2020, sondern auch 2021 mit einem Re-
kordergebnis und 152 ausgelieferten 
Flugzeugen abgeschlossen. Wie ist 2022 
bislang verlaufen?

Seit Mitte 2021 können wir feststellen, dass die 
Nachfrage für die General Aviation – ein welt-
weiter 25 Milliarden US-Dollar Markt – doppelt 

so hoch ist wie das Angebot. Aufgrund der Lie-
ferkettenproblematik ist es uns nicht möglich, 
das Marktbedürfnis zu befriedigen. Wie bei 
vielen Unternehmen ist auch bei Pilatus das 
fehlende Material das dominierende Thema. 
Im 2022 können wir die Nachfrage nicht be-
friedigen und werden weniger Flugzeuge als 
geplant an unsere Kunden ausliefern können. 
Ich gehe davon aus, dass dieses Problem, 
welches alle Hersteller betrifft, bis 2023 an-
hält. Das führt dazu, dass für Flugzeuge sehr 
hohe Preise bezahlt werden. Ein guter Occa-
sions-PC-12 jüngeren Datums kostet heute 
mehr, als er neu ab Werk gekostet hat! 

«Ein guter Occasions-
PC-12 jüngeren Da-

tums kostet heute mehr, als 
er neu ab Werk gekostet hat! 

� Ist es korrekt, dass die Pilatus-Produktion 
bis 2024 ausverkauft ist? Woher kommt 
diese enorme Nachfrage?

Diese Nachfrage geht eindeutig auf die Co-
vid-Pandemie zurück. Einerseits wollen ver-
mögende Leute nicht mehr mit vielen anderen 
Passagieren auf grossen Flughäfen zusam-
mentreffen. Vor der Krise haben wir Analy-
sen mit unseren Grosskunden gemacht und 
festgestellt, dass in den USA fünf Prozent der 
sogenannten High Network Individuals, also 
Personen, die über 100 Millionen verfügen, 
der General und Business Aviation verpflichtet 
sind. Seit Covid sind es zehn Prozent. Entspre-
chend ist die Nachfrage nach allen Modellen 
enorm gestiegen, andererseits hat die Unzu-
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verlässigkeit der Airline-Industrie diese Ten-
denz verschärft. Europa ist dafür ein gutes Bei-
spiel: Lufthansa hat so viele Flüge gestrichen, 
da überrascht es nicht, wenn Geschäftsleute 
aufs Privatflugzeug wechseln. Für die Gene-
ral Aviation haben wir Kundenbestellungen bis 
weit ins 2024 und sind bis dann praktisch aus-
verkauft. Bei den Regierungskunden verzeich-
nen wir noch eine ungenügende Auftragsla-
ge, haben aber zahlreiche vielversprechende 
Grossprojekte, welche in der Beschaffung weit 
fortgeschritten sind. Wir verspüren auch eine 
grössere Nachfrage aufgrund der Aufstockung 
der Verteidigungsbudgets bei verschiedenen 
Staaten.

� Gestörte Lieferketten, Verknappung von 
Rohstoffen, steigende Energiepreise und 
Strommangellage beschäftigen die In-
dustrie – leidet auch Pilatus darunter?

Heutzutage kauft man nicht mehr ein, sondern 
man arbeitet im Einkauf primär als Terminjäger. 
Es ist eine extreme Situation und wir sehen nur 
eine langsame Besserung. Ich spreche hier von 
der Zeit bis in die zweite Hälfte 2023. China ist 
nach wie vor zu, der Ukraine-Krieg hat weitere 
Folgen. Als Herstellerbetrieb sind wir sehr stark 
davon betroffen und eine Entspannung ist mo-
mentan noch nicht absehbar. Wir haben un-
sere Manövriermasse aufgebraucht. Dies stellt 
uns vor neue Herausforderungen. Kunden ha-
ben wir, aber der Druck auf die Mitarbeitenden 
ist gestiegen, weil schlicht Teile fehlen und von 
standardisierten Prozessen abgewichen wer-
den muss. Die Qualität aufrechtzuerhalten ist 
eine weitere Challenge, wenn man vermehrt 
mit Workaround-Solutions arbeiten muss.

� Wie sieht die Auftragslage für PC-21 
aus, man hört, dass bestehende Kunden 
nachbestellen möchten?

Bei den Regierungskundenbeschaffungen 
gibt es noch Optimierungspotenzial. Es ist zu 
früh, über Verkaufsabschlüsse zu sprechen, 
weil diese Geschäfte lange dauern. Der Ukrai-
ne-Krieg hat gezeigt, dass das Sicherheitsden-
ken stark zugenommen hat. Dies wird auch 
dazu führen, dass in Zukunft mehr Militärpilo-
tinnen und -piloten ausgebildet werden müs-
sen. Der Ukraine-Krieg ist eine Europa-Krise, 
eine Energiekrise mit der einhergehenden Teu-
erung, in den USA spürt man die Auswirkun-
gen kaum. Dort ist der Fachkräftemangel und 
der weiterhin andauernde Lock-down in China 
das Problem. Bei Pilatus können wir auf poly-
valente Mitarbeitende zurückgreifen: Montiert 
werden Flugzeuge der ganzen Pilatus-Palette 
– vom Trainer bis zum PC-24, je nach Bedarf. 
Ausserdem haben wir unsere Prozesse stark 
digitalisiert. Kapazität geht uns heute jedoch 
wegen der Workarounds verloren.

«Der Ukraine-Krieg hat 
gezeigt, dass das Si-

cherheitsdenken stark zuge-
nommen hat. Dies wird auch 
dazu führen, dass in Zukunft 
mehr Militärpilotinnen und 
-piloten ausgebildet werden 
müssen. 

� Spüren auch Sie den Fachkräftemangel?
Ja, aber trotzdem bauen wir jährlich fast 200 
Vollzeitstellen auf. Einerseits mussten wir uns 
eingestehen, dass wir wegen des Fachkräf-
temangels nicht mehr alle Fachkräfte in die 
Innerschweiz bringen können. Wir haben des-
halb einen Aussenstandort im Tessin eröffnet 
und Ingenieure angestellt. Das läuft bisher 
sehr gut und wir beschleunigen unsere An-
strengungen, um mehr qualifizierte Ingenieure 
für diverse Projekte anzustellen. Wir konnten 
auch Personen rekrutieren, die bereits einmal 
für Pilatus gearbeitet hatten, und Personal aus 
dem norditalienischen Raum. In Basel haben 
wir einen Maintenance-Standort eröffnet. Für 
unsere Lernenden investieren wir ebenfalls 
viel. Wir bilden knapp 150 in 14 Berufen aus, 
das ist extrem. Wir garantieren jungen Leuten 
eine Top-Ausbildung, sind aber auch an den 
Fachhochschulen vertreten und unterstützen 

Forschungsprogramme. Auch an der ETH sind 
wir präsent. Und wir haben mit dem Verwal-
tungsrat und der Geschäftsleitung gemeinsam 
entschieden, unsere Anstellungsbedingungen 
wesentlich zu verbessern, damit wir die bes-
ten Talente auf dem Markt anwerben und die 
Fluktuation reduzieren können. Somit sind wir 
nicht nur ein spannender, sondern auch ein 
attraktiver Arbeitgeber. Wir haben eine durch-
schnittlich knapp zehnjährige Firmenzugehö-
rigkeit, eine sehr erfreuliche Zahl, die auch für 
das BAZL, unsere Zulassungsbehörde, für die 
Stabilität der Prozesse von Bedeutung ist. Von 
unseren Lernenden verpflichten wir nach der 
Ausbildung etwa 70 Prozent. Davon verlassen 
uns die meisten innerhalb von zwei Jahren, 
weil sie Militärdienst leisten oder eine Weiter-
bildung ins Auge fassen. 

� Zeigt die Energiekrise bereits erste Aus-
wirkungen?

Unsere Kosten werden dadurch massiv erhöht 
und diese können wir nicht auf unsere Kun-
den abwälzen. Einer unserer wichtigsten Mit-
bewerber hat vor gut zwei Jahren publiziert, 
dass er Strom für 1,8 Rappen für 20 Jahre fix 
kauft… Die Strompreise schlagen voll auf un-
sere Marge durch. Wenn sich die Lage nicht 
ändert, werden wir in den nächsten Jahren 
entscheiden müssen, unsere energieintensi-
ven Prozesse teilweise zu verlagern. Im Ge-
gensatz zu KMUs haben wir diese Möglichkeit. 

Pilatus-CEO Markus Bucher: «Wir bilden 150 Lernende in 14 Berufen aus, das ist extrem.»
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Dasselbe trifft auch auf das Europa-Dossier zu: 
Wir stecken politisch in einer Sackgasse. Pila-
tus macht rund einen Drittel des Umsatzes in 
Europa und unsere Kunden erwarten, ja ver-
langen von uns mehr «Europe Work Content». 
Wir brauchen schnelle Entscheide aus Bern, 
um beispielsweise befristet die Restwasser-
mengen abzusenken oder geplante Wasser-
kraft-Projekte zur Umsetzung zu bringen, da-
mit der Strompreis baldmöglichst sinkt. 

«Die Strompreise schla-
gen voll auf unsere 

Marge durch. Wenn sich die 
Lage nicht ändert, werden 
wir in den nächsten Jahren 
entscheiden müssen, unsere 
energieintensiven Prozesse 
teilweise zu verlagern.

� Wie wird der PC-21 für den F-35 einge-
setzt werden?

Wir müssen zuerst detailliert verstehen, wie 
Piloten optimal auf den F-35-Einsatz ausgebil-
det werden müssen. Die Sensorfusion-Tech-
nik verlangt eine völlig neue Cockpit- und Trai-
ningsphilosophie. Es gilt viel Know-how auf-
zubauen und anschliessend in ein Produkt zu 
implementieren. Wir sind aber fortgeschritten 
im Bereich Virtual Reality, Mixed Reality oder 
Digital Wallboards. Knapp 100 Personen ar-
beiten bei Pilatus im Bereich «Ground Based 
Training Systems»-Entwicklung. Luftwaffen 
wollen heute nicht mehr nur das Flugzeug, 
sondern beschaffen ein Trainingssystem mit 
Simulatoren, Training Aids, Mission Planning & 
Debriefing Systemen, interaktiven Wallboards 
für Systemtrainings etc. 

� Der PC-7 MKX hat bislang keine Kunden 
gefunden, gibt es Interessenten für die-
sen Trainer?

Es gibt mehrere Interessenten für dieses effizi-
ente und zuverlässige Schulungsflugzeug, was 
die Vorinvestitionen rechtfertigt. 

� Dieser Tage verlässt der letzte PC-6 
Turbo Porter die Pilatus-Hallen, schmerzt 
Sie das?

Das ist ein Meilenstein in der Geschichte von 
Pilatus. Mit 63 Produktionsjahren ist der PC-6 
eines der am längsten je produzierten Flugzeu-
ge der Welt, welches ausserdem Pilatus zum 
internationalen Durchbruch verhalf. Meine 
Passion jedoch liegt in der Zukunft! Der PC-6 
hat eine riesige Fangemeinde, aber jedes Pro-
dukt befindet sich in einem Lebenszyklus. Der 

des PC-6 ist jetzt an seinem Ende angelangt. 
Den Support garantieren wir unseren Kunden 
für mindestens weitere 20 Jahre. Im Verkehrs-
haus durften wir einen PC-6 ausstellen und es 
ist im November auch eine tolle Feier mit dem 
indonesischen Kunden vorgesehen, der den 
letzten produzierten PC-6 übernehmen wird.

� Wie verspürt Pilatus den Markteintritt des 
Denali von Textron?

Per dato spüren wir davon nichts, weil das 
Flugzeug nicht auf dem Markt verfügbar ist. 
Unabhängig von unseren Mitbewerbern fokus-
sieren wir uns jedoch auf die stetige Verbes-
serung unserer Produkte und Dienstleistungen 
und stellen so sicher, dass unsere Kunden in 
regelmässigen Abständen von neuen Techno-
logien und Verbesserungen profitieren können 
und wir Mehrwert generieren.
� Ist ein Upgrade oder eine Vergrösserung 

des PC-12 geplant?
Den PC-12 zu «strecken», haben wir nicht ge-
plant. Wir beabsichtigen keine Anpassung des 
Kabinenvolumens. Unsere Struktur-Designs 
sind stets bestens optimiert, da wollen und 
können wir nachträglich keine Vergrösserung 
implementieren. Wenn wir jedoch den ersten 
PC-12 mit dem aktuellen Modell vergleichen, 
so stellen wir fest, dass praktisch kein einziges 
System unverändert ist. Der Airframe wurde 
mit vielen Modifikationen perfektioniert. 

� Also gibt es ein neues Projekt im Bereich 
Businessjet oder -prop?

Nein, noch nicht, aber wir arbeiten daran und 
wollen irgendwann ein neues Produkt lancie-
ren, wir sind ja ein Flugzeugwerk. Wir inves-
tieren in neue Technologien und führen viele 
davon zuerst bei bestehenden Produkten ein. 
Wenn wir bei den Technologie-Innovationen 

genügend weit fortgeschritten sind, wird ein 
neues Produkt entwickelt werden. Dieses wird 
mit Sicherheit umweltschonender und den 
Kundenbedürfnissen entsprechend mit neus-
ten Technologien bestückt werden. Dieses 
wird zudem in einer vollumfänglich digitalisier-
ten Welt entwickelt. 

«Den PC-12 zu 
‹strecken›, haben wir 

nicht geplant.

� Mit rund elf Prozent Umsatzanteil ist das 
riesige Asien auf der «Pilatus-Weltkarte» 
relativ schwach vertreten. 

Das ist nicht richtig. Im Schnitt über fünf Jahre 
beträgt unser Umsatzanteil 16 Prozent, das ist 
eigentlich sehr hoch. Asien ist insbesondere im 
Regierungsgeschäft für Pilatus von zentraler 
Bedeutung. Viele Luftwaffen im Mittleren Osten 
fliegen PC-7, 9 oder 21 – in diesem Segment 
sind wir sehr stark vertreten. Die General Avia-
tion entwickelt sich langsam, aber stetig. 

� Welche Rückmeldungen von Pilatus-Kun-
den und Mitarbeitenden haben Sie als 
CEO besonders gefreut?

Wenn die spanische Luftwaffe anlässlich der 
Übergabe des letzten PC-21 sagt: «Pilatus ist 
die Benchmark, was Produkt, Projektabwick-
lung und den Unterhalt betrifft. Ihr gehört zu 
den Besten.» Es ist sehr schön, geschätzt zu 
werden. Und selbstverständlich Mitarbeitende, 
welche sich über unsere Erfolge freuen und 
eine positive Lebens- und Arbeitseinstellung 
vorleben. Diesen Sommer haben wir ein gros-
ses Sommerfest für unsere Mitarbeitenden 
durchgeführt – ein voller Erfolg! 

Flugzeug, das mich am meisten begeistert
Jenes, welches wir als nächstes entwickeln werden! Also ein Pilatus-
Flugzeug. 

Am liebsten esse und trinke ich
Ein Siedfleischgericht mit einer Flasche Bordeaux! 

Musik, die ich besonders mag
Je nach Stimmung – aktuell abends das Violinkonzert « Die vier Jahreszeiten» 
von Antonio Vivaldi zum Herunterfahren. Morgens ist es «Tones and I» mit «Dance 
Monkey», da muss es fegen. 

Lieblingsdestination
Alternierend, im Winter New York, wo ich einige Zeit gelebt habe. Im Frühling zieht es 
mich nach Südafrika, alle zwei bis drei Jahre in den Busch.

Grösster Ärger
Ganz einfach: ein unzufriedener Kunde! Das kommt leider vor. S
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Report von Hellmut Penner

Alle Jahre wieder, doch nicht wie gewohnt am 
Flughafen Grenchen, sondern erstmals am 
Bern Airport, das war das sechste Fly-In der 
Elektroflug-Enthusiasten aus verschiedenen 
Ländern. Es ist in erster Linie die Plattform der 
kleinen Firmen, die sich den Entwicklungen 
moderner elektrischer Antriebe widmen und 
sich einer entkarbonisierten Aviatik der Zu-
kunft verschrieben haben. Das herausragen-
de Ereignis: Uwe Nortmann aus Deutschland 
bezwang die Flugstrecke von Pfullendorf nach 
Bern in knapp zwei Stunden mit einem noch 
in Entwicklung befindlichen Schulungsdoppel-
sitzer.

Aerolite baut Smartflyer-Rumpf

Die erhoffte Vergrösserung der Veranstaltung 
seitens der Teilnehmerschaft ist leider aus-
geblieben. Das hatte vermutlich zwei Grün-
de: Erstens sparte der Wettergott schon am 

Sechstes Fly-In für Elektroflugzeuge – erstmals auf dem Bern Airport

E-Flug in Vision und Realität
Mit dem Elektroflugzeug bis in die Stratosphäre oder lieber doch nur sicher zum 

nächsten Flugplatz? Beides! Am Electrifly-In am 10. und 11. September in Bern 

demonstrierten mehrere Elektroflugzeuge des Typs Pipistrel Velis Electro, dass der 

Elektroflug in der Realität angekommen ist. Gleichzeitig sind zahlreiche Projekte am 

Start, welche das Potenzial der noch jungen Technologie weiter ausreizen wollen.

ersten Tag nicht mit Regengüssen und kräfti-
gem Wind und zweitens hat sich in den zwölf 
Monaten seit dem letzten Electrifly-In techno-
logisch kaum etwas getan. Schliesslich geht 
es bei diesem Fly-In darum, die technischen 
Fortschritte in einem Static-Display sowie in 
der Luft zu demonstrieren.

Von Anfang an mit dabei sind nur Lange 
Aviation mit der Antares 20 E und der nim-
mermüde Rolf Stuber von der Smartflyer AG. 
Er konnte mit seinem Team den von Aero-
lite gefertigten Rumpf des Smartflyer SFX-1 
präsentieren. Rolf Stuber äusserte sich beim 
E-Talk, dem Expertengespräch rund um das 
elektrische Fliegen beim Electrifly-In, positiv 
über die Möglichkeiten der staatlichen Förde-
rung aus dem Topf der Mineralölsteuer durch 
das BAZL. Das Bundesamt sieht für ähnliche 
Projekte bis zu 80 Prozent Förderung vor. Auf 
der Förderungsebene sieht sich die Schweiz 
aber isoliert gegenüber den EU-Staaten, die 
viel massiver in ihre Fördertöpfe greifen, um 
neuen Projekten auf die Beine zu helfen.

«Auf der Förderungs-
ebene sieht sich die 

Schweiz aber isoliert gegen-
über den EU-Staaten, die viel 
massiver in ihre Fördertöpfe 
greifen.

Enttäuscht zeigte man sich beim E-Talk über 
den Grundsatzentscheid des BAZL, dass die 
bereits in vielen Ländern Europas praktizierte 
600-Kilogramm-Klasse nicht anerkannt wird. 
Wie ein Sprecher des BAZL mitteilte, habe 
man doch ein harmonisiertes System nach 
EASA Part 21 für Light Sports Aircraft (LSA). 
Schweizer Importeure können dieser Rege-
lung schon aus dem Grund nicht folgen, weil 
sich gerade mit der 600-Kilogramm-Klasse im 
Ausland eine interessante Entwicklung auch in 
puncto Sicherheit aufgetan hat.

Flugerprobung mit Brennstoffzellen

Damit werden dem kurz von der Zulassung 
stehenden Elektra Trainer von der deutschen 
Firma Elektro Solar schon im Ansatz die Flügel 
gestutzt. Dabei bewies gerade Testpilot Uwe 
Nortmann, Ingenieur und Ausbildungsleiter im 
Bodenseekreis, mit seinem Nonstop-Flug vom 
süddeutschen Pfullendorf aus nach Bern, dass 
in dem Flugzeug viel Potenzial steckt. Er be-
wältigte die Strecke bei starkem Gegenwind 
in einem eine Stunde und 55 Minuten dauern-
den Flug und verfügte nach der Landung noch 
über 45 Minuten Reserve.

Getreu dem Vorsatz des Electrifly-In, die 
Entwicklung in der Luftfahrt weg von fossilen 
Treibstoffen transparent zu machen, wurden 
erfolgreich Themen aufgenommen, von denen 
man in Zukunft mehr sprechen wird. Dazu zäh-
len die Bestrebungen der Dualen Hochschule 
in Schweinfurt für ein Brennstoffzellensystem, 

Mehrere Pipistrel Velis Electro, das weltweit erste Elektroflugzeug, das eine Typenzulassung er-
halten hat, demonstrierten mit ihren Flügen nach Bern, dass der Elektroflug auf Schweizer Flug-
plätzen Realität geworden ist. Foto Bernhard Baur
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das schon im kommenden Jahr in einem älte-
ren Motorsegler vom Typ Valentin Taifun einen 
Elektromotor antreiben soll. Peter Stadthalter, 
der an diesem Projekt beteiligt ist und dabei 
kugelförmige Gastanks mit 700 bar priorisiert, 
erklärte sehr anschaulich, dass für Kleinflug-
zeuge parallel zu Batterien durchaus schon 
ein neues Zeitalter begonnen hat. Während die 
Giganten im Flugzeugbau wie Airbus, Boeing 
und Embraer diese Technologien erst in den 
2030er-Jahren am Himmel sehen, lassen sie 
sich bei Kleinflugzeugen viel rascher umsetzen. 

E-Sling-Erstflug in Dübendorf

Vorreiter in diesem Bereich, so hörte man, sind 
Bildungseinrichtungen wie die ETH Zürich, die 

ihren Studenten mit den alten Hallen am Flug-
platz Dübendorf die Spielwiese überlassen, um 
dort nicht nur ein Baukastenflugzeug Sling 4 
über Spenden auf Elektroantrieb umzurüsten, 
sondern die Entwicklung in einer weiteren Pha-
se vorwärtszutreiben: Nach dem Erstflug der 
e-Sling soll dort auch ein Brennstoffzellensys-
tem entwickelt werden. So ein System ist Lern-
objekt für zukünftige Ingenieure, die sich Jahre 
später in der Regel in den Forschungs- und 
Entwicklungsabteilungen der Forschungs- und 
Flugzeugfirmen wiederfinden.

«Es geht langsam voran, 
was die Entwicklungen 

betrifft. Grosse Sprünge sind 
in Kürze nicht zu erwarten.

Nach Jahren der Abwesenheit zeigte sich die 
Universität Stuttgart erstmals wieder mit ihren 
e-Genius, dem derzeit noch immer besten 
Elektroflugzeug der Welt mit einem Range-Ex-
tender, der aus einem Smart-Dieselmotor ent-
stand. Auch ein auf UL-Basis entstandenes 
eVTOL eines Hobbypiloten, der in seiner Firma 
eMagic Aircraft normalerweise hochkomplexe 
Systeme für die NASA entwickelt, war erstmals 
in Bern zu sehen. In der Schweiz sieht man 
auch nach Einschätzung von Thomas Pfam-
matter, CEO von Dufour Aerospace, für solche 
eVTOL weniger Bedarf als auf anderen Erdtei-
len. Deswegen konzentriere man sich bei Du-
four Aerospace gegenwärtig auf die Entwick-
lung der Tilt-Drohne Aero 2.

Die grossen Würfe dauern

Beständig auf dem Weg nach ganz oben sagte 
Roland Loos, CEO der SolarXplorer SA, dass 
sein Team mit dem Stratosphärenflugzeug So-
larstratos nach wie vor dem Elektro-Höhenflug 

auf 24‘000 Meter Höhe entgegeneifere, aber 
für die Finanzierung ausschliesslich auf Spen-
den angewiesen sei. Als junger Schweizer Her-
steller von Elektroflugzeugen präsentierte sich 
die Pie Aeronefs SA. CEO Marc Umbricht sieht 
dem Erstflug seines einsitzigen Elektro-Renn-
flugzeugs UR-1 Devil entgegen, lässt aber 
schon Untersuchungen im Windkanal für den 
Zweisitzer UG-2 Bullfinch mit einem neuarti-
gen Elektro-Hochauftriebssystem vornehmen. 
Mehr als ein Schaubild war jedoch noch nicht 
zu sehen. Das Unternehmen hat sich zum Ziel 
gesetzt, bis 2026 emissionsfreie Leichtflugzeu-
ge auf den Markt zu bringen.

Es geht langsam voran, was die Entwick-
lungen betrifft. Grosse Sprünge sind in Kürze 
nicht zu erwarten. Potentere Firmen wie H55 
haben mit sich selbst und ihren Aufträgen zu 
tun, die sie abarbeiten müssen. Bekannte 
Hersteller wie etwa Piper können sich derweil 
zurücklehnen. Sie profitieren von Innovationen 
anderer Unternehmen, ohne eigene Entwick-
lungsarbeit betreiben zu müssen. Piper gab 
in Oshkosh bekannt, zusammen mit CAE ein 
Umrüstkit für die Piper Archer zu entwickeln, 
welches die Umstellung auf einen elektrischen 
Antriebsstrang ermöglicht. CAE will zwei Drittel 
seiner PA28-Flotte auf Elektroantrieb umrüs-
ten. Die Schweizer Firma H55 wurde ausge-
wählt, um das Batteriesystem beizusteuern.

Schon waren Stimmen zu hören, dass man 
in 20 Jahren kein Electrifly-In mehr benötige, 
weil bereits in zehn Jahren eine grosse Aus-
wahl an Elektroflugzeugkonstruktionen zur 
Auswahl stünde. Noch ist aber das grosszü-
gige Sponsoring der Schweizer Firma Waterjet 
besonders unter den Piloten mehr als willkom-
men, auch wenn ihr Aufwand, zumeist privat 
finanziert, durch mögliche Prämien nicht ab-
gedeckt werden kann. Das siebte Electrifly-In 
Switzerland soll auf jeden Fall im September 
2023 wieder am Bern Airport stattfinden. 
www.electrifly-in.ch

Gewinner Kategorie «Electric»:
1. Elektra Solar GmbH mit dem Elektra 

Trainer D-MYET von Pfullendorf nach 
Bern

2. Martin Vogel mit der Pipistrel Velis Elec-
tro HB-SYJ von Kägiswil nach Bern

3. Alpin Air Planes GmbH mit Pipistrel Velis 
Electro von Ecuvillens nach Bern

Gewinner in der Kategorie «Hybrid»:
1. IFB Uni Stuttgart mit dem eGenius 

D-KGEN von Donaueschingen nach 
Bern

Gewinner in der Kategorie «Glider»: 
1. Klaus Ohlmann mit der Antares 20E 

D-KPBW von Serres nach Bern
2. Ueli Messmer mit der Antares 20E HB-

2405 von Hausen am Albis nach Bern 
3. Ruedi Engeler mit der Antares 20/21E 

HB-2452 von Olten nach Bern 

Die Botschafterin des Electrifly-In Switzerland, Olympiasiegerin und Pilotin Dominique Gisin, und der Flugpionier Bertrand Piccard flogen gemein-
sam elektrisch über die Stadt Bern. – Uwe Nortmann holte sich mit dem Elektra Trainer D-MYET mit einem knapp zweistündigen Flug den Sieg in 
der Kategorie «Electric» der eTrophy. 

eTROPHY
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Report von Sam Iselin und 
Jacqueline Egloff

In normalen Zeiten findet die RIO alle zwei Jah-
re statt, doch 2020 machte die Pandemie den 
Organisatoren einen Strich durch die Rech-
nung. Umso mehr hat sich das OK am Wo-
chenende vom 3. und 4. September auf dem 
Aérodrome de la Gruyère über gutes Wetter 
und über 8000 Zuschauer gefreut.

Neuer Austragungsort

Seit 2014 ist ein neues Komitee bei der APPA 
– Association pour la promotion du patrimoine 
aéronautique – für die RIO zuständig. Bisher 
fand der Event stets auf dem Flugplatz Ecuvil-
lens statt, der über eine sehr gute Infrastruktur 
verfügt. Der weitere Ausbau des Flugplatzes 
führte jedoch dazu, dass der verfügbare Platz 
für den Event knapp wurde. Wo RIO-Besucher 

Mekka für Heckradflugzeuge in der Romandie

RIO erstmals in Greyerz
 ersten e te ber chenende and nach vier ahren ause die traditi nelle 

I   enc ntres Internati nales d ldti ers  erst als au  de  r dr e de la 

ru re statt. is  ar dieser nlass stets it cuvillens verbunden ge esen. 

Sonntagmorgenstimmung an der RIO 2022 auf dem Flugplatz von Greyerz: Es dominieren die Doppeldecker, allen voran der Nachbau der Nieuport 
23 C-1 HB-RNA der Nieuport Memorial Flyers.

Einer der «Stars» an der diesjährigen RIO war die North American P-51D Mustang «Louisiana 
Kid» 44-73254. Sie ist heute als N6328T in Deutschland stationiert. Foto Thomas P. Hofer
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vorgängig ihre Autos parkieren konnten, steht 
heute eine Recycling-Anlage, wo jeweils die 
Kantine aufgestellt wurde, befindet sich nun 
eine Garage, und auch der Platz für die sta-
tische Ausstellung musste einem Garagenbau 
weichen. Gemäss Statuten der APPA muss die 
RIO im Kanton Freiburg stattfinden, was die 
Wahl auf Gruyères fallen liess.

Lange Planung

Bereits im September 2021 begann das OK 
mit der Planung. Die sechs Komitteemitglieder 
unter Präsident Eric Rossier und Jean-Charles 
Linsi, welcher für Flugzeuge, Crews und Spon-
soring verantwortlich zeichnet, sind mit der 
ersten RIO am neuen Austragungsort mehr 
als zufrieden: Wetterglück, gute Stimmung 
und spektakuläre Flugvorführungen prägten 
das Oldtimer-Wochenende und machten es 
zum Erfolg. Zwischenfälle gab es keine, alle 
Flugdemonstrationen konnten zur Begeiste-
rung des Publikums planmässig durchgeführt 
werden. Das statische Display erfreute sich 
ebenfalls einer regen Besucherneugier. Auch 
fürs leibliche Wohl war gesorgt; die kleinen 
Staus an den Essensständen waren sicher 
ein Zeichen dafür, dass Zuschauen hungrig 
macht. 

Fliegerische Highlights

Anstelle des weit offenen Himmels über Ecuvil-
lens waren es in Gru res Wald und ügel, die 
den intergrund zur 0 Meter langen Gras-
piste bildeten. Die Graspiste bedeutete natür-
lich eine vermehrte Anwesenheit von Heckrad-
flugzeugen – ein PC-7 war einer der wenigen 
E oten  mit Bugrad. onst waren  pornrad 

(Nieuport) oder Heckrad die Norm, letzteres 
sogar bei der Fokker-Tripledecker.

«Gemäss Statuten der 
APPA muss die RIO im 

Kanton Freiburg stattfinden, 
was die Wahl auf Gruyères 
fallen liess.

Am Samstag fand die Super-Puma-Demonst-
ration der Luftwaffe grossen Anklang beim Pu-
blikum, wie auch der Auftritt der Tripledecker 
Fokker DR 1 F A DR, ein Nachbau einer Fok-
ker aus dem Ersten Weltkrieg, welche aus der 
französischen Sammlung L’amicale Jean-Bap-
tiste Salis (AJBS) stammt. Die Perle zum Pro-
grammschluss war jeweils der Ehrengast: 
die pitfire b G LF B, die den immel über 
Gruyères verzauberte. Die nächste RIO findet 
2024, zur gleichen Jahreszeit, statt.

Die Spitfire Vb G-LFVB fliegt eigentlich mit «Clipped Wings». In Greyerz präsentierte sie sich hin-
gegen mit elliptischen Flügelenden, möglicherweise eine Überführungskonfiguration. Foto Sam Iselin

Holprig war das Rollgelände für die Fokker DR-1 F-AYDR aus La Ferté-Alais. In der Luft begeis-
terte der Nachbau mit seiner unglaublichen Wendigkeit.   Foto Patrick Frischknecht 

Nicht jeden Tag sieht man einen Astronauten am Steuer einer Super Cub. In Greyerz war es 
Claude Nicollier, der mit seiner HB-PDJ einflog.   Foto Sam Iselin
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Petrus hat es gut gemeint mit den 13. Wit-
tinsburger Flugtagen am 20./21. August 
2022. Während in der Nordwestschweiz 
ringsum Unwetter wüteten, blieb das impro-
visierte Flugfeld in der Oberbaselbieter Ge-
meinde Wittinsburg von heftigen Regenfällen 
verschont. Die Organisatoren profitierten auch 
vom Schlechtwetter auf anderen Plätzen. Statt 
in St. Stephan zeigte sich an beiden Tagen die 
Nieuport 23 C-1 im Baselbiet. Bei der Lan-
dung am Samstag wäre die Replika beim 
Abdrehen fast gekippt. Mit viel fliegerischem 

Geschick und einem Quäntchen Glück sorg-
te Isidor von Arx dafür, dass der Flügel den 
Boden nur leicht touchierte und nichts Schlim-
meres passierte.

Für den Flugbetrieb zeichnete auch dieses 
Jahr Nio Heller und seine Starflight verant-
wortlich. Mit ihren beiden An-2 boten sie an 
beiden Tagen Rundflüge an. Zum aviatischen 
Programm zählten zwei Baselbieter Piloten mit 
ihren Akrobatikvorstellungen: zum einen Dave 
Oldani aus Lausen mit der Cap 10 HB-SBE 
(und Livekommentar) und der gebürtige Dieg-

tener Matthias Glutz mit seiner Pitts Rom-
bach Special HB-YNG.

Die Flugtage in Wittinsburg blicken auf 
eine lange Geschichte zurück. Bereits 1934 
strömten die Zuschauer zu Tausenden an den 
ersten Basellandschaftlichen Volkssegelflug-
tag. Seither fanden die Veranstaltungen in loser 
Folge statt, zuletzt 2016. Der Aufwand für sol-
che Flugtage ist aufgrund der fehlenden Infra-
struktur enorm. Umso schöner, wenn auch auf 
kleinen Plätzen für die Aviatik geworben wird.

Fotoreport Thomas Staffelbach

Die Ausgabe war dieses Jahr am 4. Septem-
ber von einem Prachtstag geprägt. Neben 
vielen Aktivitäten konnte ein Simulatorflug bei 
Mercy Air im Rumpf eines originalen AS350 
Ecureuil oder für 45 Franken sechs Flugminu-
ten mit einem Colibri von Swiss Helicopter er-
lebt werden. Im Museum von Peter Dätwyler
hängt neu auch die Nieuport 28 C-1 «Bébe» 
688, welche aus dem Verkehrshaus verbannt 
wurde. Aber auch viele tolle Flieger, so auch 
der Yeti Porter, waren am Boden und in der 

Luft zu bewundern. Die Texan HB-RTA kam 
von ihrem Ausflug an die RIO 2022 zurück zur 
Heimbasis Bleienbach. 

Doppeldecker begeisterten, so der WACO 
YMF, die Stearman aus Altenrhein, die Rohr-
bach Culp Special von Matthias Glutz mit 
ihrem russischen Sternmotor und Isidor von 
Arx mit dem Nachbau der Nieuport 23 C-1. 
Rolf Bläsi flog den letzten flugfähigen Pilatus 
P2-05 der Schweiz vor, die HB-RAM. Die Clas-
sic Formation mit DC-3 und ihren drei Beech 

18 durfte natürlich nicht fehlen. Neue Flugzeu-
ge wie die Turbo Legend, die Pelegrin Tarragon 
und MSW Votec 351 oder die Xtremeair Sbach 
342 zeigten, was in ihnen steckt. Dave Oldani
flog die Cap10C HB-SBE der Flugschule Ba-
sel vor. Die MS317 HB-RAO präsentierte mit 
der D.26 HB-RAI ein enges, wunderschönes 
Programm. Als grosse Überraschung kam die 
Mustang D-FPSI aus Bremgarten zum Ab-
schluss vorbei. 

Fotoreport Christian Brechbühl

Acht Sternmotoren in klassischer Formation – die Classic Formation an der Flügerchilbi 2022.

Was für eine Ausgabe der Flügerchilbi 2022 in Langenthal-Bleienbach!

Fliegen auf dem «Acker» in Wittinsburg: Die An-2 von Starflight und die Nieuport 23 C-1 bei der doch noch geglückten Landung. 

Wieder ein regionaler Flugtag auf dem «Acker» im Oberbaselbiet



20 Oktober 2022

Fotoreport von Eugen Bürgler

Wenn das Aufklärungsdrohnensystem 15 
(ADS15) mit der Hermes 900 HFE Drohne als 
Kernstück bei der Schweizer Luftwaffe fliegt, 
bedeutet das für die Aufklärungskapazität der 
Armee einen grossen Schritt nach vorne. Die 
Schweiz wird damit ihr erstes Drohnensystem 
der MALE-Kategorie erhalten (Medium Altitu-
de Long Endurance – Mittlere Höhen, lange 
Einsatzdauer). Die Hermes 900 HFE wird die 
Überwachung grosser Räume ermöglichen, 
kann Ziele suchen, aufklären und verfolgen, 
und einen wesentlichen Teil zu einem umfas-
senden Lagebild beitragen, beispielsweise 
entlang von Verkehrswegen, kritischen Infra-
strukturen oder im Umfeld eigener Kräfte und 
das rund um die Uhr. Sicher werden auch zivile 
Behörden wie Polizeikorps oder das Bundes-
amt für Zoll und Grenzsicherheit gerne auf die-
se Fähigkeiten zurückgreifen.

Flugerprobung der neuen Drohnen vor der Übergabe an Luftwaffe

Langstreckenläufer ADS15
Die Ausdauer des neuen Aufklärungsdrohnensystems (ADS15) beeindruckt: Bis zu 

24 Stunden kann die grosse Drohne in der Luft bleiben. Ausdauer brauchte auch 

das Projektteam: Vor zehn Jahren wurde die Drohne in der Schweiz evaluiert, die 

jetzt kurz vor der Einführung bei der Luftwaffe steht. Corona und die Komplexität 

der zivilen Zulassung gehören zu den Gründen für Verzögerungen und Mehrkosten.

Kurz vor dem Ziel

2012 wurden die beiden israelischen Drohnen 
Hermes 900 von Elbit Systems und IAI Heron 
1 in der Schweiz einer intensiven Evaluati-
on unterzogen. Der Typenentscheid ist 2014 
zugunsten der Hermes 900 HFE (Heavy Fuel 
Engine) gefallen, das Parlament bewilligte als 
Ersatz für die alten ADS95 Ranger Drohnen mit 
dem Rüstungsprogramm 2015 250 Millionen 
Franken für die Beschaffung des Aufklärungs-
drohnensystems 15 (ADS15) mit sechs Droh-
nen. Im Dezember 2019 wurde zwar erstmals 
eine der Drohnen in Emmen vorgestellt, doch 
diese Maschine mit der militärischen Immatri-
kulation D-11 durfte wegen fehlender Zulas-
sung noch nicht in die Luft und ging für die 
Fortsetzung der Zulassungsarbeiten zurück 
nach Israel.

Im April dieses Jahres sind die beiden Droh-
nen (D-11 und D-14) in die Schweiz gekom-

men, um zu bleiben. Sie wurden nach dem 
See- und Strassentransport von Elbit-Spezia-
listen zusammengebaut und am 15. Juni wur-
de mit dem Erstflug der ersten Hermes 900 
HFE in der Schweiz ein weiterer Programm-
meilenstein erreicht. Noch vor Ende Jahr soll 
eine weitere Drohne in der Schweiz eintreffen 
und die Luftwaffe kann nach der Zulassung 
durch die militärische Luftfahrtbehörde (MAA) 
die ersten ADS15 übernehmen. Bis Ende 2023 
erwartet die Luftwaffe die Auslieferung aller 
sechs Drohnen.

«Die Hermes 900 HFE ist 
die weltweit erste Droh-

ne, welche von einer zivilen 
Luftfahrtbehörde ein Typen-
zertifikat erhalten hat.

Eine Hermes 900 HFE auf ihrer Homebase Emmen. Der Pilz auf dem Rücken dient der Funkverbindung zur Bodenstation, im Höcker auf der Nase 
ist die Satellitenantenne untergebracht, unter der Nase ist die Wescam MX-20 Sensorkugel montiert.
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Hermes 900 HFE

maximales Startgewicht: 1590 kg
maximale Zuladung (Treibstoff und Sensoren): 450 kg
Höchstflugdauer: rund 24 Stunden
Dienstgipfelhöhe: 7600 Meter
Einsatzradius ab Übermittlungsterminal: 250 km
Spannweite: 17 m
Höhe: 3,3 m
Länge: 9 m
maximale Fluggeschwindigkeit: 260 km/h

Hersteller unterschätzte Aufwand

Damit erfolgt die Einführung des ADS15 bei 
der Luftwaffe rund drei Jahre später als vor-
gesehen, das Vorgängermodell ADS95 Ranger 
musste bereits Ende 2019 aus dem Flugbe-
trieb genommen werden. Bei der Präsentation 
der neuen Drohne am 8. September in Em-
men nannte Tobias Burch, Projektleiter ADS15 
bei der Armasuisse, als Hauptgründe für die 
Verspätung den Aufwand für die Herstellung 
und insbesondere die Zulassung durch die zi-
vile israelische Luftfahrtbehörde (CAAI) – das 
habe der Hersteller unterschätzt. Dann kamen 
Corona und der Absturz einer für die Schweiz 
bestimmten Drohne in Israel im Sommer 2020 
hinzu, was den Programmfortschritt zusätzlich 
verzögerte. 

Die Hermes 900 HFE ist die weltweit erste 
Drohne, welche von einer zivilen Luftfahrtbe-
hörde ein Typenzertifikat erhalten hat – eine 
Voraussetzung dafür, dass die Drohne wie 
ein bemanntes Flugzeug in zivilen Lufträumen 
unterwegs sein darf. Die Hermes 900 HFE, 
vom Hersteller wird dieses Modell inzwischen 
Hermes 900 Star Liner genannt, unterscheidet 
sich in einigen Punkten vom Basismodell, wie 
es sich 2012 bei der Evaluation präsentierte: 
Die Hermes 900 HFE hat einen neuen Die-
selmotor, der mehr Leistung und elektrische 
Energie für die Sensoren abgibt, und eine auf 
450 Kilogramm erhöhte Zuladung. Die Ände-
rungen machten wiederum ein Redesign des 
Flügels inklusive Vergrösserung der Spannwei-
te notwendig.

Der Aufwand und eine ungünstige Wäh-
rungsentwicklung haben zu Mehrkosten ge-
führt. Statt der im Rüstungsprogramm 2015 
vorgesehenen 250 Millionen Franken wird 
das ADS15 nach aktuellem Stand 298 Milli-
onen Franken kosten. Kreditverschiebungen 
innerhalb des gesetzlichen Rahmens von fünf 
Prozent reichten nicht aus, so dass wegen der 
währungsbedingten Zusatzkosten mit einem 
Nachtragskredit zusätzliche 20 Millionen ge-
sprochen werden mussten.

«Sense and Avoid» kommt später

Im praktischen Einsatz wird das ADS 15 nicht 
von Anfang an unbegleitet unterwegs sein. 
Schon jetzt fliegt das System in kontrollierten 
Lufträumen und bei Nacht unbegleitet, aber im 
unkontrollierten Luftraum wird die Drohne bei 
Tag vorläufig nur mit einem Begleitflugzeug flie-
gen, so wie es beim ADS95 – meist mit PC-6 
Turbo Porter – praktiziert wurde.«Die Schweiz übernimmt 

bei der Integration 
von Drohnen in den zivilen 
Luftraum international eine 
Pionierrolle.

Dank einem neu entwickelten «Sense and 
Avoid» (SAA) System, mit welchem die Droh-
ne selbständig potenzielle Kollisionsrisiken im 
Luftraum erkennen und Ausweichmanöver 
einleiten kann, wird die Drohne künftig in allen 
Luftraumklassen ohne Begleitung unterwegs 
sein können, also auch dort, wo das Prinzip 
«Sehen und gesehen werden» gilt. Die Her-
mes 900 HFE verfügt schon heute über Sys-
teme zur Detektion von kooperativem Verkehr, 
konkret sind es ADS-B in TAS und Flarm. Um 
auch Luftraumbenützern ausweichen zu kön-

nen, die nicht mit diesen Systemen «kommu-
nizieren», wird die neue Drohne neben den in-
stallierten Kameras ein Radar erhalten. Arma-
suisse erwartet, dass dieses neu entwickelte 
Radar 2024 zertifiziert wird. Dabei kommt 
auch Know-how aus der Schweiz zum Zug, 
die Schweiz übernimmt bei der Integration von 
Drohnen in den zivilen Luftraum international 
eine Pionierrolle. Als Technologieplattform für 
die Entwicklung von Verfahren und Sensoren 
des SAA-Systems, das gestaffelt eingeführt 
werden soll, nutzt die Armasuisse die Diamond 
DA42 Centaur OPA.

Ausbildung in Israel abgeschlossen

Bei Oberstleutnant Daniel Böhm, Chef Einfüh-
rung ADS15 bei der Schweizer Luftwaffe, ist 
die Freude gross, dass das neue Aufklärungs-
drohnensystem nun endlich eingetroffen ist. Im 
letzten Winter konnte eine Gruppe von zwölf 
Piloten der Luftwaffe und des Fachbereichs 
Flugerprobung der Armasuisse die Grund-
ausbildung auf dem neuen System in Israel 
abschliessen. Ab jetzt werden die Piloten nur 
noch in der Schweiz ausgebildet, etwa zehn 
Berufspiloten und 30 bis 40 Milizpiloten wer-
den die neue Drohne steuern.

Das Cockpit der Hermes 900 HFE ist in ei-
nem transportfähigen 20-Fuss-Standardcon-
tainer untergebracht. Die Schweiz beschafft 

Tobias Burch (links), Projektleiter ADS15 bei der Armasuisse, und Oberstleutnant Daniel Böhm, Chef Einführung ADS15 bei der Schweizer Luftwaffe.
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Zusammen mit dem Zusatzbericht zum Sicherheitspolitischen 
Bericht 2021, in welchem der Bundesrat seine Absicht bekräf-
tigt, unter Einhaltung der Neutralität die Sicherheits- und Vertei-
digungspolitik der Schweiz konsequenter auf die internationale 
Zusammenarbeit auszurichten, wurde am 7. September vom 
VBS auch die Investitionsplanung der Armee für 2023 bis 2035 
veröffentlicht. Darin sind nach F-35A und Patriot, welche den 
Löwenanteil des Rüstungsprogramms 2022 ausmachen, auch 
folgende Elemente enthalten, welche die Luftwaffe betreffen:

Armeebotschaft 2023: Beschaffung zusätzlicher, moderner 
Lenkwaffen für das System Patriot (Bodluv), um den Schutz vor 
ballistischen Lenkwaffen zu verbessern.

Armeebotschaft 2024: Beschaffung passiver Sensoren zur De-
tektion schwer erfassbarer Ziele und der Verdichtung des Lagebil-
des und Investitionen in Cyberabwehr und Rechenzentren. 

Armeebotschaft 2025: Werterhalt für den EC635. Mit dem Heli-
kopter soll weiter die Grundausbildung der Piloten und Mobilität 
gewährleistet werden, als Rolle für den EC635 wird aber auch 
«die Unterstützung als Sensor» genannt.

Armeebotschaften 2026/2027: Investitionen in ein Bodluv-Sys-
tem mittlerer Reichweite, um Marschflugkörper, Drohnen oder 
Kampfflugzeuge im unteren und mittleren Luftraum bekämpfen 
zu können. Weiter Beschaffung teilmobiler Radare zur Verdich-
tung des Luftlagebildes.

Armeebotschaften 2028 bis 2035: In der mittelfristigen Planung 
(2028 bis 2031) ist eine Erneuerung der Sensorik für das Luftlage-
bild und ein Kompetenzaufbau im Bereich Weltraum (Leistungen 
für Erdbeobachtung, Aufklärung, Kommunikation und Präzisi-
onsnavigation) vorgesehen. Langfristig (2032 bis 2035) ist eine 
Ersatzbeschaffung für die Super Puma und Cougar Transport-
helikopter vorgesehen.

Auffallend ist, dass die Beschaffung eines schweren Transport-
helikopters auch in der langfristigen Rüstungsplanung nicht er-
scheint. In den letzten Jahren wurde beim VBS mit mehr oder 
weniger Intensität ein Projekt zur Beschaffung von rund einem 
halben Dutzend schwerer Transporthelikopter in der Kategorie 
von Boeing CH-47 Chinook und Sikorsky CH-53K King Stallion 
verfolgt. Dieses Grosshelikopterprojekt scheint nun sistiert. eb
www.vtg.admin.ch

für die sechs Drohnen vier Cockpits, welche je 
die Steuerung einer Drohne ermöglichen. Die 
Haupteinsatzbasis wird Emmen sein, dank 
der mobilen Cockpits und Übermittlungsein-
richtungen kann das ADS15 aber auch von 
anderen Plätzen eingesetzt werden. Die Ver-
bindung zwischen Drohne und Bodenstation 
erfolgt über Richtstrahlverbindungen oder Sa-
tellitenverbindung, wobei der Satellitenzugang 
bei kommerziellen Anbietern eingekauft wird. 
Start und Landung erfolgen automatisiert und 
können bei fast null Sicht erfolgen und dank 
Blitzschutz und Enteisungssystem gilt die Her-
mes 900 HFE als weitgehend allwettertauglich. 
Daniel Böhm räumt aber ein, dass mit diesem 
flugleistungsmässig «low Performance» Flug-

zeug extreme Winde und im Normalbetrieb 
auch Vereisungsbedingungen nach Möglich-
keit vermieden werden.

Modulare Sensorausstattung

Zur Sensorausstattung des ADS15 gehört eine 
Wescam MX-15 oder die etwas grössere MX-
20 Sensorkugel. Diese elektrooptischen Sen-
soren haben Video-, Wärmebild und SWIR-Ka-
meras (arbeitet im Kurzwellen-Infrarotbereich), 
die bei Tag und Nacht und auch bei ungünsti-
gen Wetterbedingungen, Rauch und anderen 
Sichtbehinderungen Aufklärungsresultate lie-
fern. Die MX-15 Sensoren sind identisch mit 
den neuen FLIR-Kameras, die auf den Super 

Pumas eingesetzt werden. Die etwas grösse-
ren und schwereren MX-20 liefern bei gewis-
sen Bedingungen noch bessere Bildqualität. 
In der Nutzlastbucht in der Rumpfmitte kann 
zudem ein im Optischen-/Infrarotbereich ar-
beitender Flächenscanner mitgeführt werden.

Wie Daniel Böhm erwähnte, könnte die 
Drohne zukünftig auch für SIGINT-Aufgaben 
(Signals Intelligence) genutzt werden, also die 
Auswertung von elektronischen Signalen: «Das 
ist ein Thema, aber jetzt noch nicht.» Grund-
sätzlich würde sich die Hermes 900 auch be-
waffnen lassen, doch die Schweiz beschafft 
mit dem ADS15 eine unbewaffnete Aufklä-
rungsdrohne.

Luftwaffe auch im Unterhalt aktiv

Für den langfristigen Support des ADS15 – 
vorgesehen ist eine Einsatzdauer von 20 Jah-
ren – hat die Logistikbasis der Armee (LBA) 
Verträge mit Elbit Systems abgeschlossen. El-
bit wird für den ADS15-Support auch zukünftig 
ein Verbindungsbüro in der Schweiz betreiben 
und hat Verträge mit Unterlieferanten abge-
schlossen, zu denen auch RUAG gehört. 

Daniel Böhm betont aber, dass die Luftwaf-
fe selbst wesentliche Teile des Unterhalts ga-
rantieren kann: «Alles was geht, haben wir zu 
uns genommen.» Das Personal der Luftwaffe 
sei in der Lage, sämtliche Kontrollen zu erle-
digen und könne sogar Strukturreparaturen 
durchführen.

Die Hermes 900 HFE ist mit neun Metern Länge und bis zu 1590 Kilogramm Startgewicht ein 
stattliches Fluggerät. Als Nutzlast (Sensoren und Treibstoff) stehen 450 Kilogramm zur Verfügung.
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Fotoreport von Eugen Bürgler

«Wir sind hier am genau richtigen Ort», sagte 
Stefan Bucheli, Pilot der Rega-Basis Erstfeld, 
bei der Präsentation des Rope Trackers in 
Oberrickenbach. «Wenn wir morgens um drei 
Uhr von der Einsatzzentrale zu einem medizini-
schen Notfall bei diesem Bauernhof aufgebo-
ten werden, gibt es nur eine Option. Wir fliegen 
über den Kirchturm an und landen auf dieser 
Wiese. Weiter vorne und weiter hinten sind 

Rope Tracker: Innovation zur Erfassung von Luftfahrthindernissen

Sag mir, wo die Kabel sind
«Kabelverseucht» – dieses wenig schmeichelhafte Prädikat kommt Helikopter-

piloten in den Sinn, wenn vom Engelbergertal im Kanton Nidwalden die Rede ist. 

Genau dort hat das Bundesamt für Zivilluftfahrt (BAZL) am 31. August den Rope 

Tracker als Weltneuheit vorgestellt. Damit können Kabel und Seile, die für Helikop-

terinsassen eine tödliche Gefahr darstellen, präzise und effizient erfasst werden. 

überall Kabel.» Selbst bei Tag und genauem 
Hinsehen sind nicht alle Kabel und Heuseile 
auf Anhieb sichtbar, im Umkreis von nur weni-
gen Kilometern sind es Dutzende. Diese Kabel 
stellen nach wie vor eine grosse Gefahr für die 
Helikopterfliegerei dar. Allein in diesem Jahr 
gab es in der Schweiz zwei tragische Helikop-
terunfälle nach Kabelkollisionen: Bei Gordola 
im Tessin kam ein Pilot dabei ums Leben, bei 
einem Unfall im Diemtigtal im Kanton Bern erlitt 
der Pilot schwerste Verletzungen.

Gesetz versus Praxisnutzen

Die Kabel in diesen beiden Fällen waren be-
kannt und auf den Luftfahrthinderniskarten 
eingezeichnet. Allein die Kenntnis über das 
Vorhandensein von Kabeln reicht zur Vermei-
dung von Unfällen nicht aus, ist aber eine un-
bedingte Voraussetzung dafür. Es gibt in der 
Schweizer Helikopterfliegerei zu viele Beispiele 
von Kabelkollisionen mit bisher nicht bekann-
ten Kabeln. Speziell in der Innerschweiz und 

Nicht immer sind Kabel und Leitungen so gut sichtbar wie bei diesem Rega-Einsatz über der Axenstrasse. Der neue Rope Tracker des BAZL er-
möglicht eine präzise Vermessung der gefährlichen Luftfahrthindernisse.
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im Tessin gibt es Regionen mit Hunderten von 
Kabeln, von denen auch nach jahrelanger, 
intensiver Recherchearbeit noch immer nicht 
alle erfasst oder von den Besitzern, wie vorge-
schrieben, gemeldet sind. 

Als Luftfahrthindernisse gelten Objekte – 
neben Kabeln auch Antennen, Krane, Gebäu-
de und andere – wenn sie in bebautem Gebiet 
eine Höhe von 60 Metern und in unbebautem 
Gebiet eine Höhe von 25 Metern überragen. 
Spezielle Regeln gelten in Flugplatznähe oder 
bei Helikopterflugfeldern. Für Luftfahrthinder-
nisse existiert für die Eigentümer eine Melde- 
und Bewilligungspflicht. Anders sieht es für Ka-

bel unter 25 Metern über Grund aus – sie sind 
potenziell nicht weniger tödlich, erscheinen 
aber auf den offiziellen Hinderniskarten nicht.

Helikopterbetreiber wünschen sich, dass 
auch Kabel unter 25 Metern Höhe systema-
tisch erfasst werden. Das machten Vertreter 
der Branche auch am Anlass zur Thematik in 
Oberrickenbach deutlich und zeigten Unver-
ständnis dafür, dass auf den offiziellen Hinder-
niskarten neuerdings in Flugplatznähe zum Teil 
Dutzende von Symbolen für höhere Bäume 
erscheinen und die Karte in ihren Augen un-
übersichtlich machen, Kabel unter 25 Metern 
in Gebirgstälern jedoch nach wie vor nicht auf-

tauchen. Da musste der ebenfalls anwesende 
BAZL-Direktor Christian Hegner enttäuschen: 
Die Gesetzeslage sei eindeutig, Kabel unter 25 
Metern über Grund würden nicht in die Zustän-
digkeit der Behörde fallen. Ausnahmen seien 
lediglich bei als besonders gefährlich einge-
stuften Objekten möglich.

Rega verfeinert Datenbank ständig

Deshalb hat die Rega vor einigen Jahren die 
Initiative übernommen und mit der Erfassung 
dieser tiefen Kabel begonnen. Hunderte von 
Kabeln, die auf keiner offiziellen Hinderniskar-
te zu finden sind, wurden erfasst. Was relativ 
simpel tönt, ist mit sehr viel Aufwand verbun-
den. Vor allem Crewmitglieder der besonders 
betroffenen Gebirgsbasen haben, teilweise in 
ihrer Freizeit, das Verzeichnis der Hindernisse 
verfeinert. Bei Rekognoszierungen zu Fuss, 
teilweise unterstützt durch die Alpine Rettung 
Schweiz, wurden auch abgelegene Heuseile 
erfasst. Beat Fahrni, bei der Rega Single Point 
of Contact für Luftfahrthindernisse und Pilot 
auf der Basis Wilderswil, gibt Beispiele, wie 
aufwendig die Suche nach diesen Tausenden 
von Kabeln unter 25 Metern ist: «Wir haben 
die über 650 Netzwerkbetreiber in der Schweiz 
alle angeschrieben, damit sie uns ihre Strom-
leitungen melden, oder wir sensibilisieren Bau-
ern in der ganzen Schweiz, uns Heuseile zu 
melden.»«Es gibt in der Schweizer 

Helikopterfliegerei zu 
viele Beispiele von Kabelkol-
lisionen mit bisher nicht be-
kannten Kabeln.

Rega-Piloten können dank einer regelmässig 
aktualisierten App bei der Flugvorbereitung 
auf diese ergänzte Hinderniskarte zugreifen 
und die Hindernisse auch auf der elektroni-
schen Kartendarstellung im Helikopter-Cockpit 
sichtbar machen. Die Helipiloten können sich 
sogar durch akustische Warnsignale vor den 
Hindernissen in der Datenbank warnen lassen, 
doch Stefan Bucheli gibt zu bedenken: «Wenn 
wir in dieses Tal fliegen müssen, nützt das im 
Gegensatz zu einem Überflug nichts, denn hier 
ist das Warnsignal permanent aktiv.»

Zusammenarbeit in der Branche

Die Rega macht ihre Datenbank von Hinder-
nissen unter 25 Metern auch anderen Helikop-
terbetreibern zugänglich und arbeitet im Dienst 
der Flugsicherheit gut mit der Swiss Helicopter 
Association zusammen. Das BAZL nimmt die 

Der Rope Tracker auf Messfahrt an einem Heuseil in Oberrickenbach. 

Fachgespräche zu den Messresultaten: (von links) Oberstleutnant iGst Katja Stucki von der 
Schweizer Luftwaffe, Rega-Pilot Stefan Bucheli, GeoIdee Gründer Ivo Weidmann und Pascal 
Waldner, Leiter der Sektion Flugplätze und Luftfahrthindernisse (SIAP) beim BAZL.
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Kabel-Thematik sehr ernst, das wurde von den 
BAZL-Vertretern in Oberrickenbach nicht nur 
betont, das Bundesamt ist mit dem vorgestell-
ten Rope Tracker in die Offensive gegangen. 
Denn auch bekannte Kabel sind teilweise, auf 
der Grundlage alter Daten, nicht sehr genau 
verzeichnet. Immer wieder werden Beispiele 
entdeckt, bei denen die Darstellung auf der 
Karte um einige Dutzend Meter von der Re-
alität abweicht. «Es kann aber entscheidend 
sein, ob wir bei einer Rettungsaktion ein klei-
nes Heuseil links oder rechts einer grossen 
Seilbahn erwarten», hält Rega-Pilot Stefan 
Bucheli fest.

Pascal Waldner, Leiter der Sektion Flugplät-
ze und Luftfahrthindernisse (SIAP) beim BAZL, 
ist nach einem Erlebnis im Feld aktiv gewor-
den: «Wir wollten das Kabel eines Heuseils für 
die genaue Erfassung vermessen und wurden 
von einer Bergbäuerin noch gewarnt, dass un-
sere Schuhe dafür nicht geeignet seien. Nach 
drei Stunden im unwegsamen Gelände hatten 
wir den Rückweg angetreten und ich musste 
mir sagen: Es kann nicht sein, dass wir nach 
einem halben Tag kaum mehr wissen, als wo 
sich die Talstation des Heuseils befindet. Das 
ist doch ziemlich ineffizient!»

Zentimetergenaue Vermessung

24 Monate später konnte nun das Projekt-
team am 31. August in Oberrickenbach den 
Rope Tracker als Weltneuheit vorstellen: Der 
Rope Tracker ist ein ferngesteuertes Gerät 
zur genauen Lage- und Höhenvermessung 
von im Gelände gespannten Kabeln. Die für 
Seilbahnsysteme international bekannte Fir-
ma Bartholet mit Hauptsitz in Flums und die 
Firma GeoIdee aus Zürich, die sich auf inno-
vative Lösungen in der Geoinformatik spezia-
lisiert hat, konnten den Anforderungskatalog 
des BAZL erfüllen: Das leicht transportierbare 
System kann an Kabeln von 5 bis 30 Millime-
tern Durchmesser oder direkt an Seilbahn-
kabinen befestigt werden, weist eine Reich-
weite von mindestens 2,5 Kilometern auf und 
schafft auch Steigungen von +/- 60 Grad. 
Per Joystick lässt sich das System vor- und 
rückwärts fahren, Kameras in beide Fahrtrich-
tungen liefern Bilder zum Operateur. Sensoren 
messen während der Fahrt fortlaufend Daten 
zur GPS-Position, den Abstand zur Oberflä-
che, die Seilneigung und die zurückgelegte 
Distanz. Selbst bei ungünstigen Bedingungen 
ohne GPS- und UMTS-Signal liefert ein Laser-
system (LiDAR) genaue Daten zur Entfernung 
des Seils über der Oberfläche.

Der vom BAZL finanzierte Rope Tracker 
wurde in diesem Sommer abgenommen und 
hat sich bei ersten Feldeinsätzen bewährt: Di-
rekt nach der Messfahrt wird ein Längenprofil 

des Seilverlaufs auf einem Display visualisiert, 
einfach lässt sich auch eine 3D-Visualisierung 
erstellen. Die ersten Erfahrungen haben laut 
Pascal Waldner gezeigt, dass mehrere Seile 
höher seien als ursprünglich angenommen. 
Das heisst, dank der genauen Vermessung 
werden zusätzliche Seile und Kabel in die 
offizielle Hindernisdatenbank aufgenommen 
und/oder müssen mit Markierungen wie Ku-
geln versehen werden. Ein grosses Plus des 
Rope Trackers neben der präzisen Erfassung 
von Kabeln ist seine Effizienz: «An einem Tag 
schafften wir früher die Vermessung einer hal-
ben Anlage, mit dem Rope Tracker schaffen 
wir an einem Tag fünf Anlagen», freut sich 
Pascal Waldner. Das BAZL wolle nun aufgrund 
von Risikoanalysen den Rope Tracker gezielt 
einsetzen.

Projekt «Remove»

Ist ein Kabel korrekt in den Luftfahrthinder-
niskarten verzeichnet, ist bereits viel erreicht. 
Definitiv keine Gefahr sind Seile und Kabel 
erst, wenn sie entfernt sind. Deshalb arbeiten 
die Armee, die Rega und das BAZL seit 2001 
im Projekt «Remove» zusammen. Nicht mehr 
benötigte Anlagen können der Einsatzzentrale 
der Rega gemeldet werden, die Armee über-
nimmt dann mit einem Detachement von auf 
Seilbahntechnik spezialisierten Armeeangehö-
rigen die nicht ungefährliche Demontage und 
den Abtransport der potenziellen Luftfahrthin-
dernisse, wofür oft auch Helikoptertransporte 
notwendig sind. «An einem Tag schafften 

wir früher die Vermes-
sung einer halben Anlage, mit 
dem Rope Tracker schaffen 
wir fünf. Pascal Waldner

Laut Oberstleutnant i Gst Katja Stucki, Chefin 
Fachbereich Luftfahrthindernisse und Umwelt-
belange bei der Schweizer Luftwaffe, konnten 
im diesjährigen WK der Seilbahnspezialisten 
wieder rund ein Dutzend Anlagen demontiert 
werden. Insgesamt sind im Rahmen des Ein-
satzes «Remove» bereits mehr als 500 Kabel 
durch die Armee demontiert worden.

Wertvoller Austausch

Wichtig ist nach wie vor nicht nur die Erfassung 
von Hindernissen. Von Seite Helikopterindus-
trie wurde zum Beispiel vorgebracht, dass die 
Behebung gemeldeter Mängel, wie nicht mehr 
erkennbare Warnkugeln bei Heuseilen, vom 
BAZL nicht in jedem Fall vor Ort kontrolliert 

würden – deshalb passiere in verschiedenen 
Fällen lange nichts. Die BAZL-Vertreter nah-
men die Inputs auf und haben darauf verwie-
sen, dass die Ressourcen des Teams, das 
für Luftfahrthindernisse zuständig ist, mit nur 
vier Mitarbeitenden begrenzt sind. Einig waren 
sich die Fachleute vor Ort, dass unkomplizier-
te Lösungen gefunden werden müssen, damit 
Hindernisse wie Heuseile mit gut sichtbaren 
Kugeln am Anfangs- und Endpunkt markiert 
werden – denn die Eigentümer freuen sich 
bestimmt nicht darüber, wenn sie bei frisch 
vermessenen Anlagen nun Warnkugeln für 
mehrere hundert Franken installieren müssen.

Die praktische Demonstration des Rope 
Trackers im Feld hat als grossen Mehrwert 
konstruktive Diskussionen unter den einge-
ladenen Fachleuten ermöglicht. Die Vertreter 
von BAZL, Swisstopo, Luftwaffe, Rega und 
der Swiss Helicopter Association, die durch 
Alpinlift und Swiss Helicopter vor Ort vertreten 
war, konnten die Thematik und offene Prob-
lemfelder und Lösungsansätze auf Fachebene 
in einem ungezwungenen Umfeld diskutieren, 
wie es an einem Sitzungstisch wohl nicht mög-
lich gewesen wäre. 
www.bazl.admin.ch

Die Kabelsituation in Oberrickenbach: Rot und 
Blau die Seile und Leitungen der offiziellen 
Luftfahrthinderniskarte, gelb die Seile, welche 
die Rega zusätzlich erfasst hat. 
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Fotoreport von René Zürcher

Insgesamt wurden 22‘000 Angehörige der 
Armee beübt. Zum Einsatz kamen 240 
Kampfflugzeuge, 40 Leichtflugzeuge, 30 Heli-
kopter sowie 250 Geschütze der Fliegerab-
wehr. Total wurden 3000 Flugzeugeinsätze 
geleistet. Das Ganze fand gezwungenermas-
sen zum grössten Teil unter Ausschluss der 
Öffentlichkeit statt – man stelle sich dies heute 
einmal vor… 

Die Waffenschau der Flieger- und Flab-Truppen vor 50 Jahren

Das grösste Schweizer Defilee
Es war das grösste Manöver der Flieger- und Flab Truppen seit dem Zweiten Weltkrieg und dauerte vom 15. September 

bis 4. Oktober 1972. Das Defilee auf dem Flugplatz Emmen bildete am 5. Oktober 1972 im damaligen «Kalten Krieg» vor 

50 Jahren den Abschluss der Einführung und Erprobung der neuen Systeme Florida-Radar, Mirage-Kampfflugzeug und 

Bloodhound BL-64 Flab-Lenkwaffe. 

Die damals modernsten Schweizer Kampfjets, die Mirages, waren 1972 truppentauglich eingeführt. Die Dassault Mirage III S J-2335 ist heute im Flieger- und Flab Museum in Dübendorf ausgestellt.

In der Ausstellung konnte die Mirage III BS U-2003 bestaunt werden. Sie kollidierte am 24. März 
1977 mit einer Mirage III S über dem Flugplatz Payerne. Beide Piloten konnten sich mit dem 
Schleudersitz retten.

14 De Havilland DH.112 Venom beim Überflug in noch nicht ganz sauberer Formation.

Das 1964 in Betrieb genommene Fliegerabwehrsystem BL-64 «Bloodhound» für grosse Reich-
weiten von über 100 Kilometer wurde auf Saurer 4x4-Lastwagen präsentiert.
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Die Waffenschau der Flieger- und Flab-Truppen vor 50 Jahren

Das grösste Schweizer Defilee
Es war das grösste Manöver der Flieger- und Flab Truppen seit dem Zweiten Weltkrieg und dauerte vom 15. September 

bis 4. Oktober 1972. Das Defilee auf dem Flugplatz Emmen bildete am 5. Oktober 1972 im damaligen «Kalten Krieg» vor 

50 Jahren den Abschluss der Einführung und Erprobung der neuen Systeme Florida-Radar, Mirage-Kampfflugzeug und 

Bloodhound BL-64 Flab-Lenkwaffe. 

Das «Kaisermanöver»

Den Abschluss, der im Volksmund «Kaiserma-
növer» genannten Übung, bildete am 5. Ok-
tober 1972 das grosse Defilee mit der Waf-
fenschau auf dem Flugplatz Emmen. Der Be-
völkerung wurde die Gelegenheit geboten, 
die modernen Waffensysteme aus nächster 
Nähe zu betrachten. Der Vorbeimarsch wur-
de durch die Patrouille Suisse – damals flog 
sie noch mit fünf Hunter-Kampfflugzeugen und 

ohne Rauchanlage – eröffnet. Pünktlich um 14 
Uhr meldete der Chef Führung und Einsatz 
der FF Truppen, Oberstdivisionär Kurt Bolliger, 
den Inspizienten, Bundesrat Rudolf Gnägi und 
Oberstkorpskommandant Eugen Studer, die 
defilierenden Verbände. 

Das Defilee, das auch von den ausländi-
schen Militärattachés verfolgt wurde, dauerte 
genau eine Stunde und war sehr abwechs-
lungsreich. Es handelte sich dabei nicht um ei-
nen herkömmlichen Vorbeimarsch kompletter 

Truppenkörper, vielmehr ging es um die Vor-
führung der Vielfältigkeit des Materials der Flie-
ger- und Flab Truppen. So fehlten für einmal 
jegliche Fusstruppen. Dafür waren mehrere 
Hundert Fahrzeuge aller Art zu sehen. 

Alle Flugzeugtypen im Einsatz

Die defilierenden Flugzeuge starteten von zwölf 
Militärflugplätzen in der ganzen Schweiz und 
überflogen auf die Minute genau die Piste in 

Die damals modernsten Schweizer Kampfjets, die Mirages, waren 1972 truppentauglich eingeführt. Die Dassault Mirage III S J-2335 ist heute im Flieger- und Flab Museum in Dübendorf ausgestellt.
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Emmen. Dahinter steckte eine gewaltige Orga-
nisation. Zum Einsatz kamen sämtliche damals 
in den Staffeln eingeteilten Flugzeuge, vom 
C-3605 über Venom, Hunter bis zur Mirage, 
aber auch die Helikopter Alouette II und III, die 
Ju-52, Piper Super Cub, Do-27 und der Pila-
tus Porter. Nach zehn, teilweise harten Tagen 
bildete diese Präsentation vor der zahlreich 
erschienenen Bevölkerung sicherlich für alle 
Beteiligten einen gelungenen Abschluss eines 
nicht alltäglichen Militärdienstes.

«Die defilierenden Flug-
zeuge starteten von 

zwölf Militärflugplätzen in der 
ganzen Schweiz und überflo-
gen auf die Minute genau die 
Piste in Emmen.

30 Helikopter der Typen Alouette II (vorne) und Alouette III flogen an den Tausenden von Zu-
schauern vorbei.

Die exakte Achter-Formation von Dassault Mirage III S.

Der am Defilee von einem Vevey-Traktor gezogene Hawker Hunter Mk.58 J-4065 ist heute im Museum «Ailes Anciennes» in Toulouse ausgestellt.
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In einer abschliessenden Manöverkritik beur-
teilte der Kommandant der Flieger- und Flab 
Truppen, Oberstkorpskommandant Eugen 
Studer, den Stand seiner Truppe als «befrie-
digend bis gut». Kritische Worte fand er aller-
dings für das Ausbleiben einer neuen Flug-
zeugbeschaffung (siehe SkyNews.ch Juni 
2022: Kampfjet Nullentscheid von 1972). Ein 
sinnvoller und speditiver Ankauf sei ohne Än-
derung des langwierigen parlamentarischen 
Prozederes angesichts der raschen techni-
schen Fortschritte ausgeschlossen, sagte er. 
Diese Worte wurden vor 50 Jahren gespro-
chen…

Auch Flugzeugteile wie diese Vampire-Flügel präsentierten die Flieger und Flab-Truppen vor 50 Jahren in Emmen.

Die drei Junkers Ju-52 durften nicht fehlen, auch sie flogen in Formation.

Die 1972 ausgestellte V-607 war die letzte von sieben 1958 beschafften Dornier Do-27. Sie blieb 
bis 2008 im Einsatz und ist heute in Dübendorf eingelagert.

In der Waffenschau konnte eine «Bloodhound» aus nächster Nähe bestaunt werden. – Auch zerlegte Hunter zogen das Interesse auf sich. 
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Fotoreport von Kuno Gross

Geplant war, dass das «Mifas» zusammen mit 
der RIO 2022 am 3. September auf dem Flug-
platz Gruyères stattfinden sollte. Alles passte, 
bis dann Mitte August die Absage kam. «Zu 
wenig Platz», hiess es aus Gruyères. Um eine 
Alternative zu organisieren, war zu wenig Zeit, 
also musste das MIFAS abgesagt werden… 
fast. Denn ganz fallenlassen wollte man den 
Anlass doch nicht und am 18. August infor-
mierte man die Mitglieder, dass es im Birrfeld 
eine Art «Mini-Mifas» geben sollte. 

Launenhaftes Wetter

Aber auch diesem Anlass war das Glück nicht 
wirklich hold, denn das Wetter war mehr als 
launenhaft. So kam es, dass sich insgesamt 
nur ungefähr 20 Personen einfanden. Trotz-
dem, das Essen vom Grill war lecker und die 
Stimmung war ausserordentlich gut. «Es ist fast unglaublich, 

mit wie viel Liebe die-
ses kleine Flugzeug wieder in-
stand gestellt wurde.

Christian Nicca, seit zwei Jahren wieder Präsi-
dent der AAA of Switzerland, erklärte, dass es 
ihm darum ging, trotz der kurzfristigen Absage 

Mitgliederfest 2022 der Antique Airplane Association of Switzerland

«Mini-Mifas» im Birrfeld
Selbst 2021, als Corona noch vieles einschränkte, führte die Antique Airplane As-

sociation of Switzerland (AAA) ihr jährliches Mitgliederfest «Mifas» durch. 2022 war 

ein richtig grosses Fest geplant, doch daraus wurde leider nichts.

Gruyères das Datum und damit das «Mifas» 
nicht einfach «fallen zu lassen». Auch wenn es 
nun wirklich nur ein «Mini-Mifas» wurde, wich-
tig war, dass man etwas machte. 

Die seltene Aeronca «Conv»

Bedingt durch das unsichere Wetter wurden 
viele Flugzeuge an diesem Tag erst gar nicht 
aus dem Hangar geschoben. Tatsächlich 
schwebten nur gerade drei Maschinen ein: 
eine Cessna 175 (HB-CMC), eine Siai Mar-
chetti (HB-EWQ) und eine Aeronca «Chief» 
(HB-UGH). Obwohl es nur so wenige Flugzeu-
ge waren, eines davon war dafür umso interes-
santer. AAA-Mitglied Hans Goldinger landete, 
aus Altenrhein kommend, mit seiner wunder-
schön restaurierten Aeronca 11BC «Conv» auf 
dem Flugplatz Birrfeld. Bei der «Conv» han-
delt es sich eigentlich um eine 1946er «Chief», 
die vom originalen 65 PS starken Continental 
A-65-8F auf den mit 85 PS etwas stärkeren 
Continental A-85-8F umgerüstet wurde.

Etwas mehr als fünf Jahre hatte die aufwen-
dige Restauration gedauert und die HB-UGH 
war erst vor fünf Wochen vom Bundesamt für 
Zivilluftfahrt (BAZL) wieder abgenommen wor-
den. Es war Hans Goldingers zweiter Flug mit 
der Maschine, der ihn zum «Mifas» brachte. Es 
gibt sicher spektakulärere Flugzeuge als eine 
kleine und eher schwach motorisierte Aeron-
ca. Spektakulär ist aber, was bei der Restau-
ration aus diesem über viele Jahre unbeachtet 

abgestellten «Basket Case» gemacht wurde. 
Ein Blick auf das Dashboard, auf den Motor, 
auf die Sitze… einfach jedes Detail verlangt 
dem Betrachter höchsten Respekt ab. Es ist 
fast unglaublich, mit wie viel Liebe dieses klei-
ne Flugzeug wieder instand gestellt wurde. 
Wahrscheinlich ist sein Zustand nach der Res-
tauration besser als fabrikneu.

Antike Technik erhalten

Präsident Nicca drückte es wohl genau richtig 
aus, als er sagte, dass es das vorrangige Ziel 
der AAA sei, Menschen zusammenzubringen, 
die sich für die historischen Flugzeuge inter-
essieren, und diese, möglichst in fliegendem 
Zustand, erhalten wollen. Es geht dabei nicht 
nur um die Freude und Begeisterung, die sol-
che «Oldtimer» bei den meisten Leute auslö-
sen, sondern auch darum, die antike Technik 
zu erhalten, sichtbar zu machen und möglichst 
oft zu präsentieren.

Bereits auf den 7. September hatte die AAA 
wieder auf den Flugplatz Birrfeld eingeladen: 
Zu «Fly‘n‘Grill & Heckradschnupperflüge», wo 
sich interessierte Piloten oder Flugschüler auf 
einer Piper J3/L4 Cub mit den Eigenschaf-
ten eines Heckradflugzeugs bekannt machen 
konnten. Dieser von Tigi und Turi Kellenberger 
organisierte Anlass entpuppte sich als voller 
Erfolg und viele genossen die Heckradflüge. 
Der gesamte Erlös geht an Mercy Air, welche 
in Afrika Menschen in Not aus der Luft hilft.

Die wunderschön restaurierte Aeronca 11BC «Conv» HB-UGH von Hans Goldinger verfügt nun über einen 85 PS starken Continental A-85-8F Motor. 
©2021 Raytheon Technologies Corporation
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Fotoreport von Eugen Bürgler

Schon beim Sägewerk in St. Stephan, das vor 
dem Eingang zum Flugplatz liegt, machen be-
waffnete Soldaten, gepanzerte Mannschafts-
transporter und Absperrgitter klar, dass es 
hier kein Weiterkommen gibt. In Helm und 
Schutzweste holt Oberst iGst Martin Hess, 
Kommandant des Jet Kommandos 14, eine 
kleine Besuchergruppe ab und führt sie auf das 
von der Flugplatz Sicherungskompanie 7 und 
einer Infanteriekompanie bewachte Gelände. 
«Wir befinden uns im Verteidigungsfall», sagt 
er und erklärt kurz das Szenario, in dem sich 
die Luftwaffe im Rahmen der Übung «Staban-
te» befindet: «Es gibt Luftangriffe von Elbonia, 
die Einsatzzentrale der Luftwaffe hat den Start 

Volltruppenübung «Stabante» mit Hornets in St. Stephan und Mollis

Aus dem Versteck kämpfen
Brennende Flugzeughallen in Payerne, entführte Piloten, Scharfschützen, die den 

Flugbetrieb stören, F/A-18 in St. Stephan, Mollis und planerisch auch in Turtmann 

– die Schweizer Luftwaffe übte im Rahmen der Volltruppenübung «Stabante» vom 

24. August bis 3. September den Verteidigungsfall.

von zwei F/A-18 Hornet zur Bekämpfung feind-
licher Flugzeuge befohlen.»

Vor Satellitenaufklärung verstecken

Martin Hess wird vom Donnern der Nach-
brenner der zwei F/A-18 unterbrochen, die hin-
ter den Bäumen hervorrollen und kurz darauf 
mit Nachbrennerunterstützung in den Himmel 
steigen und gibt dann Beispiele dafür, wie die 
Übungsleitung das Leben der beübten Truppe 
schwer macht: «Wir hatten Scharfschützen aus 
Westen, welche für Ausfälle beim Flugbetriebs-
personal gesorgt haben, wir hatten Fallschirm-
springer und Personen, die Aufklärung betrie-
ben haben.» Es ist genau bekannt, wann Auf-
klärungssatelliten Sicht auf die Schweiz haben, 

die Zeitfenster dazwischen werden genutzt, 
um die Flugzeuge in neuen Verstecken zu par-
kieren. Nicht nur Satelliten und Spione galt es 
zu beachten. Martin Hess vermutet, dass der 
Super Puma, der am Vorabend im Simmental 
bemerkt wurde, mit seiner Wärmebildkamera 
überprüft hat, wie gut die dort stationierten Ein-
heiten vor seinen Sensoren versteckt sind.

Im Bunker in St. Stephan ist ein improvisier-
tes Hauptquartier aufgebaut. Dort informiert 
der Luftwaffenkommandant, Divisionär Peter 
Merz, über den grösseren Kontext des Szena-
rios: «Eine länger dauernde Spannungssituati-
on mit Sabotageakten, Luftraumverletzungen 
und dem Einsatz irregulärer Einheiten eskalierte 
mit einem Erstschlag des fiktiven Landes Elbo-
nia gegen die Schweiz. Gestern hat der Bun-

Für die Piloten brachte der Flugbetrieb in St. Stephan mit kurzer Piste und 6-Grad-Anflugwinkel zwar einige Besonderheiten mit sich, gefordert 
waren aber vor allem Bodenmannschaften und Logistik. 
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desrat den Verteidigungsfall ausgerufen und 
die Schweizer Armee mobilisiert.»

Hornets bei den «Heli-Kollegen»

Auch die Luftwaffe wurde vom Erstschlag ge-
troffen, Boden-Boden-Raketen haben den 
Flugplatz Payerne schwer beschädigt. Die 
Kampfflugzeuge wurden evakuiert, vier F/A-18 
Hornet operieren seither ab St. Stephan, pla-
nerisch sind auch die Flugplätze Turtmann und 
Sion ins Dispositiv integriert. Das ebenfalls be-
übte Lufttransport Kommando 2 fliegt nicht nur 
ab der Homebase Alpnach, sondern hat mit 
dem ehemaligen Militärflugplatz Mollis eben-
falls einen Aussenstandort bezogen. Neu für 
die dortigen Soldaten ist: Sie müssen nicht nur 
Flugbetrieb mit Super Puma und EC635 ge-
währleisten, sie müssen sich auch dafür bereit-
halten, bis zu vier F/A-18 in Empfang zu neh-
men. Tatsächlich landeten am 2. September 
zwei F/A-18 bei den «Heli-Kollegen» in Mollis.

Als wesentliche Übungsthemen nennt Pe-
ter Merz die Schulung der Luftwaffe in der Ver-
teidigung, die Mobilmachung, das Training der 
Stabsarbeit auf allen Stufen, die Schulung der 
Zusammenarbeit mit dem Kommando Opera-
tionen und das Training der Kernkompetenz 
vom Soldaten bis zur Führung. Der Luftwaffen-
chef erinnerte daran, dass die Kernfähigkeit der 
Armee, nämlich die Verteidigung, in den letzten 
Jahren gelitten hat: «Es gab Einbussen bei der 
Durchhaltefähigkeit und wir sind mit der Reduk-
tion auf drei Jetflugplätze verwundbarer gewor-
den, dem wollen wir entgegenwirken.»

Echteinsatz vor und neben der Übung

Die Übungsleitung sorgte immer wieder für zu-
sätzliche Herausforderungen: Ihre Vertreter mit 
den rot-weissen Armbinden hatten überall Zu-
tritt, auch im Bunker in St. Stephan, und wenn 
sie den Zettel mit der Aufschrift «funktioniert 
nicht» an das Führungs- und Informationssys-
tem der Luftwaffe (FIS LW) hefteten, musste 
im Hauptquartier auf das Führen mit Plakat-
wand und Filzstift umgestellt werden. Die Sap-
peure hatten mit ihren schweren Baumaschi-
nen alle Hände voll damit zu tun, beschädig-
te Infrastruktur wieder brauchbar zu machen, 
während Fliegersoldaten in St. Stephan mitten 
in der Nacht damit gefordert waren, eine Bord-
kanone eines F/A-18 auszuwechseln.

«Mit der Reduktion auf 
drei Jetflugplätze sind wir 

verwundbarer geworden, dem 
wollen wir entgegenwirken. 
Peter Merz

Eine ganz besondere Herausforderung wäh-
rend «Stabante» war, dass die Übung zum Teil 
zeitgleich mit dem Echteinsatz «Rhenus» zum 
Schutz des Zionistenkongresses in Basel statt-
fand oder direkt vom Echteinsatz in die Übung 
gewechselt werden musste. So flogen zum 
Beispiel die Helikopter unmittelbar vor ihrem 
Stabante-Übungseinsatz ab Dittingen Einsätze 
zugunsten des Zionistenkongresses in Basel.

«Mobiles Flugplatz-Bataillon»

Um künftig noch besser für die Verlegung des 
Flugbetriebs auf improvisierte Basen vorberei-
tet zu sein, wird die Luftwaffe im Jahr 2026 
ihr erstes Bataillon erhalten, das genau darauf 
spezialisiert ist: «Dieses Bataillon wird in kurzer 
Zeit an irgendeiner Stelle in der Schweiz mit 
einer ausreichenden Lande- und Startfläche 
einen funktionierenden Militärflugplatz einrich-
ten können», sagt der Luftwaffenkommandant 
dazu und erklärt: «An verschiedenen Stand-
orten werden wir das üben, andere mögliche 
Standorte werden wir nicht verraten.»

Oberst iGst Martin Hess, Kommandant des 
Jet Kommandos 14. Foto Eugen Bürgler

Eine F/A-18C Hornet hat mit ihrem Fanghaken das über die Piste gespannte Kabel der eigens installierten, mobilen Kabelfanganlage erfasst und 
wird so abgebremst. 
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Report von Eugen Bürgler 

Paul Horstink, seit einem Jahr Leiter des 
Flugzeugstrukturgeschäfts von RUAG in der 
Schweiz, ist stolz, wenn er durch die Werkhal-
len geht. «Nirgends auf der Welt habe ich so 
engagierte Arbeitskräfte angetroffen wie hier in 
Emmen, hier wird traditionelle Schweizer Qua-
litätsarbeit geleistet», sagt der aus den Nieder-
landen stammende Luftfahrt- und Wirtschafts-
ingenieur. Er hat in seiner langen Aviatik-Kar-
riere für KLM, Stork Fokker oder Martinair in 
verschiedenen Führungspositionen gearbeitet, 
später zu Abu Dhabi Aircraft Technologies ge-
wechselt, die Wartungsorganisation von Tho-
mas Cook Airlines aufgebaut und kam 2015 
zu SR Technics. Heute ist sein Ziel, RUAG Ae-
rostructures am Standort Emmen für Kunden 
und Mitarbeitende in die Zukunft zu führen.

Emmen für spezialisierte Kleinserien

Fünf grosse Namen der Flugzeugindustrie sind 
heute die Hauptkunden von RUAG Aerostruc-
tures Switzerland mit rund 200 Mitarbeitenden 

RUAG Aerostructures sucht neue Eigentümer

«Made in Emmen» an Bord
Was haben Airbus A380, Boeing F/A-18 Super Hornet, Pilatus PC-12, PC-21, Saab 

Gripen und CF34-Triebwerke gemeinsam? Sie alle fliegen mit Teilen aus der Produk-

tion von RUAG Aerostructures. Nach der Transformation des Technologiekonzerns 

in die unabhängigen Einheiten RUAG MRO Switzerland und RUAG International 

wird für die Strukturbau-Kompetenz in Emmen ein neuer Eigentümer gesucht.

in Emmen: Airbus, Boeing, General Electric, 
Pilatus und Saab. Seit 34 Jahren ist RUAG 
Aerostructures strategischer Partner von Pi-
latus und liefert Rumpf, Flügel, Leitwerk und 
Steuerflächen für den PC-21 sowie das Hö-
henleitwerk für den Bestseller PC-12 – derzeit 
über 100 Einheiten pro Jahr. Für die Airbus-Wi-
debodies A380 und A330 werden Flügelspit-
zen produziert, für die Boeing F/A-18 Hornet 
und Super Hornet Steuerflächen. Ebenfalls 
aus Emmen stammen Triebwerksgehäuse und 
akustische Panels für die CF34-Turbinen, wie 
sie zum Beispiel bei Embraer E190 Regional-
jets oder Bombardier Challenger-Businessjets 
zum Einsatz kommen. Schliesslich sind auch 
die Unterschall-Zusatztanks und die Aufhän-
gungen für Aussenlasten (Pylone) des Saab 
Gripen «Made in Emmen».

RUAG International hat das Airbus-Ge-
schäft der Standorte in Deutschland (Ober-
pfaffenhofen) und Ungarn (Eger) mit hohen 
Produktionsraten, insbesondere für die Air-
bus-A320-Familie, organisatorisch komplett 
vom Bereich der Fertigung in kleinen Raten in 
Emmen getrennt. Während von RUAG aus Un-

garn beispielsweise der gesamte Hauptfahr-
werksschacht für die A320 an Airbus geliefert 
wird und in Oberpfaffenhofen über 60 Rumpf-
sektionen pro Monat an Airbus geliefert wer-
den, kommen aus Emmen nur einige Kleinteile 
für diese Grossserien.

Ein Blick in die Produktion von Aussenlast-
trägern (Pylons) für Saab-Gripen-Kampfflug-
zeuge zeigt exemplarisch, wie in Emmen Qua-
lität produziert wird: Für Bohrungen am Pylon 
gilt praktisch eine Nulltoleranz, sie werden mit 
einer Präzision im Tausendstelmillimeterbe-
reich ausgeführt. Obwohl die Design-Hoheit 
beim Kunden liegt, kommen aus Emmen auch 
Produktverbesserungen, die dem Kunden ei-
nen Mehrwert bringen. So konnte zum Bei-
spiel die Abdichtmasse, welche für Gripen-Zu-
satztanks verwendet wird, um acht Kilogramm 
reduziert werden – willkommene Kilos, die der 
Nutzlast zugutekommen.

Breite Fähigkeitspalette

Beim Betrachten der aktuellen Produkte von 
RUAG Aerostructures Switzerland wird klar, 

Blick in die Fertigungshalle von RUAG Aerostructures in Emmen, wo unter anderem die Flügel und Rümpfe für den Pilatus PC-21 gebaut werden. – 
Sie beschäftigen sich intensiv mit dem Verkauf von RUAG Aerostructures (von links): Oliver Schiewe (VP Enineering und Operations), Paul Horstink 
(Executive Vice President Aerostructures Switzerland) und Laurence Price (VP Commercial). Fotos Hansjörg Bürgi
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dass mehrere der belieferten Flugzeugpro-
gramme wohl die Zeiten der höchsten Produk-
tionsraten bereits hinter sich haben. Die Pro-
duktion des A380 ist bereits eingestellt, hier 
kann RUAG nur noch Ersatzteile liefern und 
beim A330 ist RUAG nur bei der A330ceo ver-
treten, nicht bei der neuen A330neo – es bleibt 
also nur noch ein kleines Produktionsvolumen, 
insbesondere für militärische A330 MRTT Tan-
ker / Transporter. Auch das CF34-Triebwerk 
wird vielerorts durch neuere Modelle ersetzt 
und auch wenn Super Hornet und Saab Gri-
pen E/F noch weitere Bestellungen verzeich-
nen können, sind für diese Programme kaum 
die ganz grossen Stückzahlen zu erwarten.

«Mehrere Kunden sind 
nach dem Prüfen güns-

tigerer Alternativen zu RUAG 
Aerostructures zurückgekehrt, 
weil sie die geforderte Qua-
lität sonst nirgends erhalten 
konnten. Paul Horstink

Diese Tatsache räumt Paul Horstink ein, wie 
auch den Fakt, dass Emmen im internatio-
nalen Kontext ein teurer Produktionsstandort 
ist. Doch er ist überzeugt, dass RUAG Aero-
structures am Standort Emmen Qualitäten auf-
weist, welche in der Flugzeugindustrie auch in 
Zukunft gefragt sind. Nicht ohne Stolz erwähnt 
er, dass mehrere Kunden nach dem Prüfen 
günstigerer Alternativen zu RUAG Aerostruc-
tures zurückgekehrt sind, weil sie die geforder-
te Qualität sonst nirgends erhalten konnten.

Zu den Kernkompetenzen des Aerostruc-
tures-Teams in Emmen zählen die Bereiche 
Montage (vom Prototypenbau bis zur Serien-
fertigung), die komplexe Blechbearbeitung mit 
Hitze, Streckziehen oder Präzisionsschweis-

sen, verschiedene Fähigkeiten wie Ultraschall-, 
Laser- oder Radiographie-Prüfungen im Be-
reich NDT-Testing (Non-Destructive Testing) 
sowie chemische und thermische Oberflächen-
behandlungen. Selbstverständlich werden bei 
RUAG Aerostructures nicht nur konventionelle 
Werkstoffe verarbeitet, zu den Kernkompeten-
zen gehört auch die Präzisionsherstellung von 
Bauteilen aus Composite-Werkstoffen.

Verkauf bis 2023 geplant

Laut Paul Horstink braucht es keine Eile, um 
einen neuen Eigentümer für RUAG Aerostruc-
tures zu finden, erklärtes Ziel ist es aber, 2023 
eine Lösung zu haben. Die Standorte Emmen 
und Oberpfaffenhofen/Eger sollen getrennt 
voneinander verkauft werden. Aerostructures 
Schweiz könnte aber auch die einzelnen Fä-
higkeiten verkaufen (Oberflächenbehandlungs-
anlage, Assembly oder Composite), bevorzugt 
wird aber, wenn es einen Käufer für die gesam-
te Aerostructures Schweiz geben würde. 

Der Horizont bei RUAG Aerostructures geht 
dennoch viel weiter als bis 2023. Als «Risk 
Sharing Partner» ist RUAG Aerostructures, seit 
1980 ein Partner von Airbus, am Airbus-Pro-
gramm «Wing of Tomorrow” beteiligt. Das Ziel: 
Schon heute Flügeltechnologien für zukünfti-
ge, umweltfreundliche Flugzeuge entwickeln 
und serienreif machen. 

An der Farnborough Airshow hatte Airbus 
im Juli über die Fertigstellung eines ersten Flü-
gelprototyps für zukünftige Programme infor-
miert. Sogenannte «Flap Track Fairings», ver-
kleidete Führungen für die Flügelklappen, die 
beim Zukunftsflügel stärker in den Flügel inte-
griert werden sollen, wurden von RUAG Aero-
structures in Emmen als innovative Composite- 
Bauteile gebaut – ein Schritt, um auch bei zu-
künftigen Flugzeugprogrammen mit an Bord 
zu sein. Im militärischen Bereich wird derzeit 
mit Lockheed Martin geprüft, welche Optionen 
sich mit der geplanten Schweizer Beschaffung 
von F-35A eröffnen. 
www.ruag.com

So entsteht der Rumpf für einen PC-21 bei RUAG in Emmen.

Am 8. Juni hat der Bund als Eigner von RUAG der Auflösung 
der übergeordneten Beteiligungsgesellschaft von RUAG (BGRB 
Holding AG) zugestimmt. Damit hat die Entflechtung des RUAG-
Konzerns einen Abschluss gefunden: RUAG MRO ist nun in erster 
Linie für die Schweizer Armee tätig. Unter dem Dach der RUAG 
International Holding, die weiter zu 100 Prozent dem Bund gehört, 
wurden die Einheiten «Beyond Gravity» (Space-Sparte), RUAG 
Aerostructures Deutschland/Ungarn, RUAG Aerostructures 
Switzerland mit dem Standort Emmen, RUAG Ammotec und 
RUAG MRO International zusammengefasst. Während RUAG 
MRO als Technologiedienstleister der Schweizer Armee feder-
führend vom VBS geführt wird, hat das Finanzdepartement diese 
Rolle für RUAG International.

Der Bundesrat hat klar die Absicht deklariert, sich von allen 
Unternehmenseinheiten der RUAG International zu trennen, 
sprich, Käufer dafür zu finden. Bereits abgeschlossen ist der 
Verkauf des Bereichs Simulation & Training an Thales und von 
RUAG MRO Australia an die ASDAM-Gruppe, auch der Vertrag 
zum Verkauf von RUAG Ammotec an die Beretta Holding ist seit 
August unterzeichnet. 
Seit dem 1. Mai stehen auch die im Flugzeugstrukturbau täti-
gen RUAG Aerostructures mit den Standorten in Deutschland 
und Ungarn und RUAG Aerostructures Switzerland zum Verkauf. 
Während der Verkauf von RUAG Aerostructures für nächstes Jahr 
geplant ist, soll das Raumfahrtgeschäft unter der neu lancierten 
Marke «Beyond Gravity» mittelfristig privatisiert werden.  ebR
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Bund behält Armeesupport, Verkauf der internationalen Aktivitäten
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� Am Flughafen Genf wird der Tower 
durch einen Virtual Tower ersetzt, 
wieso setzt Skyguide in Zürich beim 
Neubau auf eine konventionelle Lö-
sung?
Es ist eine Entscheidung des Flugha-
fens. In Zürich gibt es andere, wichti-
gere Themen. Wir haben ein kritisches 
Set-up am Flughafen Zürich, hier jetzt 

gleich noch mit einem innovativen Digital-Tower vorwärts zu pre-
schen, wäre vielleicht nicht der richtige Ansatz. Aber als CTO 
sage ich natürlich, dass man einen Flughafen bezüglich Flug-
sicherung auch von einem anderen Ort aus betreiben kann, so-
lange die dafür notwendigen Sensoren vorhanden sind.

� Welche neuen Technologien werden im neuen Zürcher To-
wer trotzdem Einzug halten? 

Ich gehe davon aus, dass nur noch spezifische Meldungen über 
Sprechfunk ausgetauscht werden und die Standardmeldungen 
zwischen Flugzeugen hin und her gehen – zum Beispiel vom 
Flugsicherungssystem zum Flight Management System (FMS) 
eines Flugzeuges, wie es teilweise heute schon passiert. Beim 
Virtual Center Programm werden in einer ersten Phase Stan-
dard-Transmissionen per Mausklick direkt ins FMS des Flug-
zeugs gepusht. Die grössten Veränderungen am Flughafen sehe 
ich darin, dass zwischen den Hauptakteuren, also Airlines, Flug-
hafen, Bodenabfertiger und Flugsicherung viel mehr Daten aus-
getauscht werden. Wenn sie alle Informationen und Daten aus-
tauschen, können Abläufe optimiert werden. Ein Beispiel: Wenn 
vom Ground Handling erkannt wird, dass ein Flugzeug verspätet 
abflugbereit ist, kann die Planung optimiert werden, wenn das die 
Flugsicherung möglichst rasch erfährt. Mit Automatisierung, mit 
Intelligenz im System, dem richtigen Sequenzieren aller Bewe-
gungen kann viel erreicht werden, nicht zuletzt, um auf Störungen 
im System zu reagieren.

� Wird der Sprechfunkverkehr verschwinden?
Es wird auf absehbare Zeit Piloten in den Flugzeugen geben und 

Fluglotsen am Boden als Partner, aber sie werden wohl weniger 
direkt miteinander sprechen, weil das System gewisse Aufga-
ben wie das Separieren oder das Sequenzieren übernimmt und 
dem Piloten oder dem FMS Vorschläge oder Vorgaben macht. 
Für Fragen oder Ausnahmesituationen wird der Sprechfunk aber 
beibehalten werden.

� Welche Veränderungen sehen Sie allgemein auf die Flug-
sicherung zukommen?

Wir werden wohl wegkommen von Luftstrassen und Wegpunk-
ten (Waypoints), das sind immer auch potenzielle Konfliktpunkte. 
Wir werden hoffentlich mehr «Free Route Airspace» haben. Am 
Himmel hat es eigentlich ziemlich viel Platz, aber man muss die 
Flugzeuge frei fliegen lassen. Die Herausforderung wird sein, die 
militärischen Lufträume zu integrieren. Es wird eine viel dynami-
schere Luftraumnutzung als heute brauchen. Dank der modernen 
Navigationstechnologien weiss jedes Flugzeug im Gegensatz zu 
früher von sich aus sehr genau, wo es ist. Das ermöglicht ein viel 
effizienteres Fliegen. Damit lassen sich sechs Prozent der Emis-
sionen der Luftfahrt einsparen.

� Wie lange wird es am Flughafen Zürich noch ein ILS ge-
ben?

Wir haben dem BAZL einen Plan vorgelegt, wie wir in Richtung 
«Performance Based Navigation» (PBS) gehen können. Der Plan 
ist bewilligt, nun muss die Umsetzung konkretisiert werden. Die 
Frage ist, ob noch einmal ein neues ILS installiert wird, oder ob 
wir jetzt schon auf PBS setzen. Sind die Airlines dafür bereit oder 
nicht? Das ist immer etwas eine «Huhn oder Ei»-Frage.

� Wie sehen Ihre Erwartungen bezüglich Avistrat, dem 
Schweizer Projekt zur Neugestaltung von Luftraum und 
Luftfahrtinfrastruktur aus?

Ich habe grosse Erwartungen an Avistrat. Wir müssen den 
Luftraum vereinfachen. Es braucht eine Vision und die muss um-
gesetzt werden. Dazu braucht es einen politischen Willen, denn 
es wird nicht möglich sein, eine Vision umzusetzen und es gleich-
zeitig allen recht zu machen. Interview Eugen Bürgler

100 Jahre Flugsicherung – Skyguide feiert mit Marke und bleibt innovativ
Die Schweizer Flugsicherung feiert in diesem 
Jahr ihr 100-Jahr-Jubiläum. In ihrer Geschich-
te hat die Einführung neuer Technologien im-
mer eine grosse Rolle gespielt, sei es die In-
betriebnahme des ersten UKW-Drehfunkfeu-
ers 1951 am Flughafen Genf oder drei Jahre 
später die Einführung der Radartechnolo-
gie. Aber auch organisatorisch hat sich die 
Flugsicherung innovativ gezeigt, 2001 wurde 
die bisher getrennte zivile und militärische 
Flugsicherung unter dem Namen Skyguide in 
einem Unternehmen vereinigt. Damit verwal-
tet Skyguide als erste und bisher einzige Flug-
sicherung in Europa den gesamten Luftraum 
eines Landes.

Die Schweizerische Post würdigt das 
100-Jahr-Jubiläum der Schweizer Flugsiche-
rung mit dieser 210-Rappen-Sondermarke.  

Nach den von Corona geprägten Jahren 
betreut Skyguide im laufenden Jahr wieder 
mehr Flugbewegungen. Laut Mathias Burt-
scher, Head of ATM International Airports bei 
Skyguide, werden im Vergleich mit 2019 bis 
Ende Jahr wieder 80 bis 90 Prozent der Be-
wegungen erwartet. Im oberen Luftraum ver-
zeichnet Skyguide teilweise bereits 15 Prozent 
mehr Verkehr als 2019. Aktuell treibt Skyguide 
das Pionierprojekt «Virtual Center» voran, das 
voraussichtlich 2028 abgeschlossen wird. Der 
gesamte Schweizer Luftraum soll damit stand-
ortunabhängig aus einem virtuellen Zentrum 
mit harmonisierten und modernisierten Verfah-
ren und Technologien abgedeckt werden.   eb

N
A

C
H

G
E

F
R

A
G

T

Klaus Meier, CTO von Skyguide: «Luftraum muss flexibler werden»
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Corendon präsentierte «Hull City»-Werbe-Boeing auch in Zürich 
Die erst im April 2022 zur Flotte von Corendon Airlines Europe gestossene Boeing 737-800 9H-CXG trägt spezielle «Hull City»-Farben. Dabei 
handelt es sich um einen englischen Fussballclub aus Kingston upon Hull, auch bekannt als «The Tigers». Ob Corendon bewusst diese Boeing 
als Logo-Jet für den britischen Fussballverein ausgewählt hat, sei dahingestellt. Fest steht, dass diese 737-800 mit 189 Sitzen im März 2011 als 
G-FDZW bei Thomson Airways werksneu in Dienst ging. Am 27. August kam sie auf dem Corendon-Flug von Heraklion nach Zürich zum Einsatz.

Flughafen Zürich: gutes Halbjahresresultat und neue «Fress-Halle»
Im ersten Halbjahr 2022 erwirtschaftete die 
Flughafen Zürich AG einen Umsatz von 458,3 
Millionen Franken, davon 205,9 Millionen aus 
dem Fluggeschäft und mit 252,4 Millionen et-
was mehr im Nichtfluggeschäft. Dabei resul-
tierte ein Halbjahresgewinn von 55,4 Millionen 
Franken. Dieser liegt allerdings einiges tiefer 
als jener von 2019, der 143,4 Millionen betrug. 
Damals reisten von Januar bis Juni fast 15 Mil-
lionen Passagiere über den Zürcher Flugha-
fen, 2022 waren es im ersten Halbjahr nur gut 
neun Millionen. Es wird also noch einige Zeit 
dauern, bis die Vor-Corona-Zahlen wieder er-

reicht werden. Bei den Destinationen sieht es 
allerdings gut aus: Insgesamt wurden im ers-
ten Halbjahr 181 Ziele ab Zürich angeflogen: 
Das entspreche nahezu dem Angebot von vor 
der Pandemie, teilt die FZAG mit. Fürs ganze 
2022 wird mit rund 20 Millionen Passagieren 
gerechnet, was rund zwei Dritteln von 2019 
entspricht.

Die Kommerzumsätze der Partner am 
Flughafen Zürich entwickelten sich erfreulich. 
Im Circle haben sich gemäss FZAG mittlerwei-
le 46 Unternehmen mit rund 5000 Mitarbei-
tenden niedergelassen. So erstaunt es nicht, 

dass der Flughafen 250 Millionen Franken in 
eine neue «Food Hall» investiert. Diese licht-
durchflutete, zwölf Meter hohe «Fress-Halle» 
entsteht zwischen den Parkhäusern P1 und P2 
auf der Ebene der Busstation. Das Projekt geht 
auf einen im Jahre 2014 ausgeschriebenen 
Wettbewerb zurück. Mit den Tiefbauarbeiten 
wurde Anfang 2020 gestartet, dann erlitt das 
Projekt aufgrund der Corona-Pandemie eine 
Verzögerung. Ab November 2022 werden 
Vorbereitungsarbeiten aufgenommen. Die Er-
öffnung ist für 2026 geplant.  hjb
www.flughafen-zuerich.ch

Neue italienische Airline Aeroitalia erstmals in Zürich gelandet
Auf einem Charterflug aus dem spanischen Jerez landete die Boeing 737-85F 9H-CRI der neuen Aeroitalia (XZ) am 6. September erstmals in Zü-
rich. Mit ihren drei in den grün-rot-weissen Nationalfarben fliegenden Boeings bietet die 2022 gegründete und in Rom ansässige Low-Cost-Airline 
vornehmlich Inlandflüge ab Forli an. Von Zürich flog die in Malta registrierte Boeing dann nach Rom weiter.  
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GVA
L’odissey hat ihre saisonalen Flüge ab Genf 
beendet und die Saab 340 der RAF-Avia 
wurde gegen Ende August wieder nach 
Riga überführt. Während der fast zweimo-
natigen Operation wurde vorwiegend zwi-
schen Genf und Deauville sowie Toulon 
geflogen. Die weiteren geplanten Destina-
tionen Dinard und London-City wurden nur 
ein paar Mal bedient und die Verbindung 
nach Bergerac wurde gar nicht realisiert. 

EasyJet fliegt im Winterflugplan ab 13 bri-
tischen Destinationen nach Genf, neu auch 
ab Newcastle. Die Skicharterflüge erhal-
ten diesen Winter etwas mehr Abwechs-
lung durch Flybe, die zwischen dem 17. 
Dezember und Ende März zwei wöchent-
liche Verbindungen zwischen Birmingham 
und Genf mit Dash Q8-400 anbieten will. 
Letzten Winter dominierten Jet2 und TUI
die Skicharterszene aus Grossbritannien. 

Ethiopian Airlines, die bisher ihre Flüge 
Addis Abeba-Genf nach Marseille verlän-
gerte, ersetzt im Winter Marseille durch 
Manchester und hat dabei die Verkehrs-
rechte zwischen Genf und Manchester er-
halten. Play, die ab Februar 2023 von Rey-
kjavik nach Genf fliegen will, hat neben den 
zwei ursprünglich geplanten Flügen mit ei-
ner Ankunftszeit in Genf um 20.25 Uhr ei-
nen dritten wöchentlich Flug angekündigt, 
der ab 21. Januar samstags um 17.10 Uhr 
ankommen soll. Max Fankhauser

Tunis Air mietet B737MAX von Mongolian und setzt sie nach Genf ein 
Seit Mitte August verstärkt eine Boeing 737MAX8 die Flotte der Tunis Air. Am 4. September war sie auch auf einem Linienflug in Genf zu sehen. Da 
sie nur für kurze Zeit für Tunis Air im Einsatz steht, fliegt die EI-MNG in vollen Mongolian-Airlines-Farben ohne Tunis-Air-Aufschrift. Vor ihrem Einsatz 
bei Tunis Air war die 737MAX8 wegen des Flugverbots über drei Jahre in Ulan Bator abgestellt.  

Genf: Sundair wirbt für Kinderbuchreihe
Anfang September war der Airbus A320 D-ANNA mehrmals in Genf und auch in Zürich anzu-
treffen. Der bald 15-jährige Airbus erhielt bei seiner Übernahme durch Sundair im Februar 2020 
eine spezielle Bemalung, die für die Buchreihe «Kattas Welt» eines deutschen Reiseveranstal-
ters wirbt. Der Airbus trägt auf jeder Rumpfseite andere Zeichnungen. Sundair wurde 2016 mit 
Hauptsitz in Stralsund gegründet und betreibt mittlerweile eine Flotte von neun A319/320. 

Foto Max Fankhauser

Saudia seit 55 Jahren in Genf präsent
Seit 55 Jahren fliegt Saudia den Genfer Flughafen an und beging dieses Jubiläum am 30. August 
mit einer kleinen Feier am Flughafen. Gegenwärtig verbindet Saudia die Rhonestadt mit den 
Städten Jeddah und Riad. In der Vergangenheit führte die Airline auch zahlreiche VIP-Flüge für 
das saudische Königshaus sowie Pilgerflüge von Genf nach Saudi-Arabien durch. Am 27. Au-
gust war erstmals ein Vollfrachter des Typs Boeing 777F der Saudia in Genf zu sehen, er flog 30 
Tonnen Fracht nach Riad. Foto Max Fankhauser
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Aegean Airlines ab und zu mit Basketball-Werbe-Airbus in Basel
Noch bis zum 6. November betreibt Aegean Airlines ihre saisonale Verbindung zwischen Athen und dem EuroAirport. Mehrmals wurde in den ver-
gangenen Wochen der erst im letzten Juni abgelieferte Airbus A320-271neo SX-NEE mit seiner schönen Werbebemalung für das «Hellenic National 
Basketball Team» eingesetzt.

Diverse fliegerische Aktivitäten dank der Zionistenfeier in Basel

Das fliegerische Highlight der Feier zum 125-Jahr-Jubiläum des ersten Zionistenkongresses in 
Basel war am 30. August die Boeing 777-258(ER) 4X-ECD der El Al. Foto Ralph Kunadt

Nicht nur über der Stadt Basel und den Voror-
ten, sondern auch am EuroAirport waren die 
Auswirkungen der Feier zum 125-Jahr-Jubi-
läum des ersten Zionistenkongresses in Basel 
spürbar. Das Sicherheitsdispositiv sah vom 27. 
bis 29. August auch den Einsatz der Schwei-
zer Luftwaffe vor, welche einen AS332 Super 
Puma sowie je drei AS532 Cougar und EC635 
in die Nordwestschweiz delegierte. Am Euro-
Airport reisten zahlreiche Gäste aus Israel an, 
dies mit Sonderflügen der El Al und Israir. Die 
staatliche El Al setzte – erstmals zum Euro-
Airport – Boeing 737-900 und B777-200 ein, 
während die private Israir mit einer A320 er-
schien. Werner Soltermann

MD-83 als neues Übungsobjekt für die Feuerwehr des EuroAirports
Mit einer seit Jahren am Flughafen geparkten 
McDonnell Douglas MD-83 hat der EuroAirport 
endlich ein neues Übungsobjekt für die Feuer-
wehr gefunden. Seit Herbst 2019 war der EAP 
auf der Suche nach einem Ersatz für die bis-
her verwendete Fokker F-27 Friendship, an 
der seit vielen Jahren Rettungs- und Lösch-

übungen durchgeführt wurden. Für die neuen 
Aufgaben sollen, wie bereits bei der Fokker, 
der Rumpf mit der entsprechenden Innenein-
richtung sowie die Flügel für Übungen zur Be-
kämpfung von Bränden und der Evakuierung 
von Insassen zur Verfügung stehen. Alle noch 
verwendbaren Teile der MD-83 wie Triebwer-

ke, Bordelektronik und weitere Komponenten 
wurden ausgebaut.

Bei der ausgewählten Maschine handelt es 
sich um die seit dem 25. November 2015 auf 
dem Gelände der AMAC Aerospace abge-
stellte, frühere SX-IFA, die zuletzt im Auftrag 
der Regierung der Republik Kongo von Am-
jet Executive eingesetzt wurde. Fertiggestellt 
und geliefert wurde die Maschine im Mai 1992 
für die Luftwaffe von Kuwait, damals bereits 
ausgestattet als VIP-Jet mit 42 Passagierplät-
zen. Nach ihrer Zeit in Kuwait kam sie im Mai 
2003 als OE-IFA zu Jet Alliance und diente ab 
April 2006 für die beiden griechischen Gesell-
schaften GainJet Aviation und zuletzt Amjet 
Executive. 

Die ehemalige SX-IFA wurde in der Nacht 
vom 23. auf den 24. August auf ihren vermut-
lich letzten «Standplatz» bei der Flughafenfeu-
erwehr verschoben. wsDas neue Übungsobjekt der EAP-Flughafenfeuerwehr, die MD-83 ex-SX-IFA. Foto Pascal van de Walle
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Immer wieder kommt die Frage auf, ob aus Lärmschutzgründen – 
zumal nachts – die so genannten «Intersection Take-offs» auf der 
Piste 15 verboten werden könnten, damit startende Flugzeuge 
bei BS «Bravo Sierra» die erforderliche Höhe nicht nur erreichen, 
sondern sogar überschreiten könnten. Die gesetzliche Antwort
liefert das AIP LFSB (Aeronautical Information Publication), sec-
tion 21.1.3.1 Aircraft Movements, para c): «Any aircraft taking off 
from runway 15 is required, between 2100 and 0600, to take-off 
from the end of the runway (Summer: - 1 Hr)». Damit ist diese Fra-
ge im Prinzip beantwortet – in den Randstunden muss zwingend 
ab Pistenanfang gestartet werden.
Worum aber geht es beim «Intersection Take-off»? Die Piste 
15/33 in Basel ist mit der verfügbaren Länge von 3904 Metern 
für jeden Flugzeugtyp ausreichend. Für kleinere/leichtere Flug-
zeugtypen liegt sie jedoch weit über der normalerweise benötig-
ten Startdistanz. Airbus A320 und Boeing 737 kommen in den 
meisten Fällen mit zirka 2500 Metern problemlos zurecht. 
Aus diesem Grund kann ein Start auch von einem anderen Punkt 
aus, bei der Einmündung eines Taxiways auf die Piste gewählt 
werden, anstatt ganz nach vorne zum Pistenanfang zu rollen. 
Man spricht dann von einem «Intersection Take-off». Die Ent-
scheidung dafür liegt einzig und allein beim Flugkapitän. Dafür 
muss die Besatzung jedoch für die resultierende verkürzte Pis-
tenlänge die Performance-Daten (Power-Setting und Geschwin-
digkeiten V1, Vr und V2) neu berechnen und die Daten manuell in 
ihr Flight Management System (FMS) eingeben.
Vorteile: kürzere Rollwege, Zeitersparnis und resultierender Treib-
stoff-Minderverbrauch; Nachteile: Geringere Sicherheitsmarge 
bei Triebwerksausfall (natürlich immer noch völlig im Rahmen der 
Vorschriften), keine Schubreduktion (Flex Temp) möglich, gerin-
gere Höhe über dem Waypoint, bei welchem die Rechtskurve 
eingeleitet werden muss.
«Intersection Take-offs» sind jedoch nicht immer und überall das 
Mass aller Dinge. Ein Spruch aus Pilotenkreisen sagt alles: Es gibt 
nichts Nutzloseres als die Pistenlänge hinter Dir und der Himmel 
über Dir. Viele Besatzungen ziehen es vor, wenn immer möglich 
ab Pistenanfang zu starten, denn sie ist in jedem Fall die komfor-
tablere Variante. 

Und: wer bei der Intersection steht und auf startende Flugzeuge 
warten muss, kann genauso gut zum Pistenanfang weiterrollen, 
bei gleichem Treibstoffverbrauch. Vorteil: Reduzierter Startschub 
möglich, womit die Triebwerke geschont und die Lärmemission 
reduziert werden kann, höhere Safety Margin bei Ausfall eines 
Triebwerks während des Starts, Fehlereliminierung durch Weg-
fall der Performance-Neuberechnung plus Übernahme der Stan-
dard-Berechnungen im FMS. Nachteil: Längere Rollwege und 
damit spätere Startzeit, Treibstoffmehrverbrauch. 
Weltweit, vor allem auf den ganz grossen Airports ist es jedoch 
aus Verkehrsgründen nicht immer möglich, die volle Pistenlänge 
zu benützen; die Besatzungen werden öfters von der Flugsiche-
rung dazu gedrängt, ab einer Intersection zu starten. Das bedeu-
tet, dass in aller Eile die Performance-Berechnungen neu ge-
macht werden müssen, und dabei können schnell Berechnungs-
und Eingabefehler passieren. Unfälle und Fast-Unfälle zeugen von 
Fällen, bei welchen ab Intersection irrtümlicherweise mit geplan-
ter, reduzierter Power für einen Standard Take-off gestartet wird, 
wo eigentlich volle Leistung nötig wäre. 
Zurück zu den Starts in den Nacht-Randstunden. Abflüge ab Pis-
tenanfang bedeuten jedoch nicht zwingend, dass die Flugzeuge 
über BS höher sind, als wenn sie ab Intersection starten würden, 
denn der reduzierte Startschub resultiert natürlich in einer gerin-
geren Steigleistung. Abgedreht werden kann beim Erreichen von 
BS oder einer vorgegebenen Höhe. Die Besatzungen könnten 
also bereits vor Erreichen von BS nach rechts drehen, aber dies 
ist in den automatisierten RNAV-Prozeduren (siehe SkyNews.ch 
11/2020) nicht vorgesehen. Ein Nachtlärmproblem wegen In-
tersection Take-offs besteht grundsätzlich also nicht. Die Klagen 
werden deswegen jedoch nicht abnehmen. Leider.
  Robert Appel

Die IG-EUROAIRPORT ist eine unabhängige Interessengruppe, 
welche die Anliegen und Bedürfnisse der Region, der Passagie-
re und der Industrie wahrnimmt. Ihre Argumentationen müssen 
nicht mit den offiziellen Verlautbarungen des EuroAirport über-
einstimmen.IG
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«Intersection Take-off» – Pro und Contra

Wizz Air: ab Dezember
regulär nach Iaşi
Ab dem 13. Dezember wird Wizz Air die Uni-
versitätsstadt Iaşi im Nordosten Rumäniens in 
der Region Moldau regulär zweimal pro Wo-
che mit dem EuroAirport verbinden. Seit Be-
ginn des Krieges in der Ukraine wurde Iaşi 
als Ausweichdestination für die moldawische 
Hauptstadt Chișinău bedient. Ab Mitte De-
zember sollen neu beide Städte je zweimal pro 
Woche angeflogen werden: Chișinău jeweils 
donnerstags und sonntags, Iaşi am Dienstag 
und Samstag. Beide Städte liegen nur rund 
120 Kilometer auseinander und sind durch 
eine Autobahn miteinander verbunden. ws

Die ganze Flotte von Avanti Air in Basel
Nach einem Ad-hoc-Einsatz aus Bari wartete die De Havilland Canada Dash-8-Q402 D-AASH 
der Avanti Air am 26. August auf dem EuroAirport auf ihren nächsten Einsatz. Die derzeit einzige 
Maschine in der Flotte der deutschen Fluggesellschaft, hat im vergangenen April die zuvor einge-
setzte Fokker 100 ersetzt. Foto Ralph Kunadt
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Die jüngsten Entwicklungen in Grenchen sor-
gen für Gesprächsstoff: Ende August wurde 
bekannt, dass der Verwaltungsrat der Regio-
nalflughafen Grenchen Jura AG einen neuen 
Flughafenleiter sucht. Im Rahmen der Nach-
folgeplanung habe der Verwaltungsrat an sei-
ner Sitzung vom 22. August die operative Ge-
schäftsleitung interimistisch an Michael Stein-
bach übertragen, wurde am 23. August den 
Kunden des Airports mitgeteilt. Der bisherige 
Flugplatzleiter Ernest Oggier – er wirkte über 
zehn Jahre in Grenchen – ziehe sich von der 
operativen Geschäftsleitung zurück, bleibe 
aber bis auf weiteres im Unternehmen, hiess 
es weiter. Die Neuregelung folge im Hinblick 
auf die frühzeitige Nachfolgeregelung in der 
Führung des Flugplatzes, die Stelle werde öf-
fentlich ausgeschrieben.

Am 2. September gaben Centaurium 
Aviation und der Flughafen Grenchen in einer 
gemeinsamen Medienmitteilung bekannt, dass 
das geplante Helikopter-Kompetenzzentrum 
«Swiss RotorHub» nicht realisiert werde. Dem 
2019 lancierten Projekt erwuchs Widerstand
aus inneren Flughafenkreisen, welche mit der 
IG LSZG Einsprache erhoben und eine Verzö-

Grenchen: kein «Swiss RotorHub» und neuer Geschäftsführer gesucht
gerung des Verfahrens bewirkten. Deshalb hat 
das BAZL erst Ende August die Plangenehmi-
gung erteilt. Doch dagegen könnte auch wie-
der Einsprache erhoben werden.

Das ist nicht mehr nötig, denn die Centau-
rium Aviation AG stoppt das Projekt, trotz 
grossen Vorinvestitionen: Sie habe das Vor-
haben einer eingehenden wirtschaftlichen 
Überprüfung unterzogen. Seit der Projektaus-
lösung 2019 hätten sich die Wirtschaftslage 
und die Rahmenbedingungen in der Luft-
fahrt und in der Bauwirtschaft grundlegend 
verändert. Diese Veränderungen wirkten sich 
auf die künftige wirtschaftliche Tragbarkeit des 
Projekts negativ aus, wird der Entscheid be-
gründet. Centaurium wird ab Grenchen aber 
weiterhin ihre Dienstleistungen im Bereich Heli-
kopterverkauf, Maintenance, Compliance- und 
Aircraft- Management anbieten. Sie werde ihr 
Leistungsangebot zudem weiter ausbauen, 
heisst es weiter.

Ob die «Absetzung» von Ernest Oggier als 
Flughafendirektor mit dem gescheiterten Ro-
tor-Hub zusammenhänge, fragte SkyNews.ch 
Conrad Stampfli, den Vizepräsidenten des 
Verwaltungsrates des Flughafens. «Wir ver-

Abwechselnd mit der Jazzmusik wurde das Triebwerk des Hunter gestartet, «pilotiert» von Kurt Steffen, Ernst Däppen und Res Williner.

30 Jahre Hunterverein Interlaken mit «Avon-Sound» und Jazz gefeiert

stehen den Wechsel nicht als ‘Absetzung’, 
sondern als Nachfolge in der operativen Ge-
schäftsführung. Es besteht kein Zusammen-
hang mit dem gescheiterten RotorHub-Pro-
jekt. Die zeitliche Nähe ist zufällig. Der Ent-
scheid erfolgte, bevor wir Kenntnis von der 
Projektabsage erhielten», antwortete er. Wie 
lange Ernest Oggier noch für den Flughafen 
Grenchen tätig ist, sei noch nicht bestimmt 
und Gegenstand von Gesprächen.

Zudem bedauert der Verwaltungsrat sehr, 
dass der «Swiss RotorHub» nicht in Grenchen 
gebaut wird. «Das Projekt wäre sehr interes-
sant gewesen, nicht nur für den Flughafen, 
sondern auch für die Wirtschaftsregion und 
die schweizerische Aviatik. Der Verwal-
tungsrat nahm die Absage mit grosser Ent-
täuschung zur Kenntnis, hat aber Verständnis 
für die Gründe», so Conrad Stampfli. Der Ver-
waltungsrat schaue vorwärts und konzentriere 
sich auf die weiteren Projekte zur nachhaltigen 
und qualitativen Entwicklung des Standorts 
Flughafen, unter anderem weiterhin in Zusam-
menarbeit mit Centaurium. Der RotorHub soll 
aber auch nicht an einem anderen Standort 
gebaut werden. Hansjörg Bürgi

Der Hunterverein Interlaken (Huver) feierte am 
3. September sein 30-jähriges Bestehen auf 
dem ehemaligen Militärflugplatz Interlaken. 
Die Besucher konnten die grossartige techni-
sche Ausstellung im vom Huver gemieteten Teil 
des Unterstandes U-120 begutachten oder 
sich dort verpflegen. Präsident Beat Gerber
eröffnete den Apéro mit einer kleinen Über-
raschung: Der rechte Flunt (Flügeluntertank) 
des vereinseigenen Hunter wurde mit einem 
kleinen integrierten Tank versehen. So genos-

sen die Gäste Weisswein, gezapft aus diesem 
Flunt!

Der Huver pflegt seinen Hunter an soge-
nannten Werterhaltungstagen und unterhält 
ihn in einem «flugfähigen» Zustand. Fliegen wird 
er wohl nicht mehr, aber das Avon-Triebwerk 
wird regelmässig gestartet und überprüft. Der 
Verein setzt sich weiter ein für den Erhalt und 
die Pflege von militärhistorischem und -tech-
nischem Kulturerbe und die Interessenförde-
rung von Militär und Luftwaffe im Allgemeinen. 

Abwechselnd mit der musikalischen Unterhal-
tung durch die «Red Point Jazz Band» wurde 
das Avon-Triebwerk des Hawker Hunter Mk.58 
J-4007 dreimal gestartet, «pilotiert» von Kurt 
Steffen, Ernst Däppen und Res Williner. 
Übrigens: Der ehemalige Bandleader und Kor-
nettist der «Red Point Jazz Band» heisst Ruedi 
Von Gunten. Er war es nämlich, der den Hu-
ver-Hunter J-4007 das letzte Mal in Interlaken 
landete… Fotoreport Thomas P. Hofer
www.huver.ch
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Die ab Oktober geltenden verschärften Be-
stimmungen für historische Flugzeuge betref-
fen auch nicht in der Schweiz registrierte
Maschinen. Wie das BAZL auf Anfrage er-
wähnt, dürfen auch die diversen Antonov An-2 
nur noch mit sechs Passagieren abheben. 

Der Absturz der Ju-52 am 4. August 2018 
mit 20 Todesopfern war der Auslöser für die 
ab dem 1. Oktober 2022 geltenden verschärf-
ten Bestimmungen für Flüge mit nostalgischen 
Flugzeugen in der Schweiz. Kommerzielle Flü-
ge mit als «historisch» kategorisierten Flugzeu-
gen sind nicht mehr zulässig. Nichtgewerbs-
mässige Flüge sind zwar für Vereinsmitglieder 
unter Einhaltung einer Karenzfrist von 30 Ta-
gen weiterhin erlaubt, aber nur noch mit ma-
ximal sechs Passagieren und insgesamt neun 
Personen an Bord, wie das BAZL mitteilt. Mit 
dieser Passagierbeschränkung könne man 
den Risiken besser Rechnung tragen, die mit 
Flügen mit historischen Luftfahrzeugen einher-
gehen könnten, begründet das BAZL die Ver-
schärfung der Luftfahrtverordnung. Damit wird 
eigentlich allen Betreibern von nostalgischen 
Flugzeugen unterstellt, dass diese weniger si-
cher sind als modernere.

Obwohl keine der sieben in der Schweiz 
stationierten Antonov An-2 schweizerisch re-
gistriert ist – was gar nicht möglich wäre – 
gelten die neuen Vorschriften auch für sie. 
Wie das BAZL auf Anfrage erwähnt, zählt es 
ausländische Oldtimerflugzeuge ebenfalls 
zu den Luftfahrzeugen der Sonderkategorie 
«Historisch». Sie benötigten für Flüge in der 
Schweiz dementsprechend eine Sonderbewil-
ligung und würden damit ebenfalls unter die 
neue Passagierregelung der Luftfahrtverord-
nung fallen.

Auch An-2 dürfen in der Schweiz nur noch mit sechs Passagieren fliegen
Dies ist erstaunlich, denn bei den An-2 han-

delt es sich um keine Oldtimer. Sie sehen zwar 
so aus, aber wurden erst in den 1980er-Jah-
ren, oder im Fall der HA-ABA des Antonov 
Vereins Schweiz, gar erst 1990 gebaut. Doch 
das BAZL hat auf Anfrage von SkyNews.ch 
explizit erklärt, dass auch die An-2 von der 
neuen Sechs-Pax-Regel betroffen seien. Das 
bedeutet für die diversen Antonov-Vereine in 
der Schweiz eine massive Verteuerung ihrer 
Mitgliederflüge, da sie teilweise bis zu zwölf 
Passagiere aufnehmen können, nun aber nur 
noch mit sechs Fluggästen starten dürfen. 
Und wenn die weltweit am besten gepfleg-
te Douglas DC-6B der Flying Bulls in die 
Schweiz kommt, darf sie gemäss BAZL auch 
nur sechs Passagiere befördern. So kommt sie 
wahrscheinlich nicht mehr…

Momentan sei im Luftfahrzeugregister nur 
die Beech 18 HB-GAC aufzufinden, welche 
für mehr als sechs Passagiere zertifiziert wäre, 
teilt das BAZL auf die Frage mit, wie viele und 
welche HB-Flugzeuge konkret von diesen Ein-
schränkungen betroffen seien. Allerdings ist 
die HB-GAC gemäss Registereintrag nur für 
sechs Passagiere zugelassen. Diese Antwort 
zeigt aber, welchem «Overkill» die neue Rege-
lung gleichkommt. Vielmehr entsteht der Ver-
dacht, dass das BAZL mit dieser Verschärfung 
der Luftfahrtverordnung bewirken will, dass 
keine weiteren grösseren Oldtimerflugzeuge in 
der Schweiz registriert werden und insbeson-
dere die Lockheed L-1049 Super Constella-
tion nie wieder abheben kann. Sie ist nämlich 
nach wie vor im HB-Register eingetragen, ob-
wohl sie zerlegt im süddeutschen Bremgarten 
eingelagert ist. Auch die ehemalige Classic-Air-
DC-3 (siehe SkyNews.ch 08/2022) findet man 

als HB-ISB im liechtensteinischen Luftfahrtre-
gister.

Im Rahmen des Stakeholderinvolvements 
haben sich diverse Interessengemeinschaften 
und Verbände gemeldet und Mühe mit den 
neuen Sicherheitsanforderungen bekundet, 
insbesondere was die Passagierbeschrän-
kungen anbelange, teilt das BAZL weiter mit. 
Trotzdem wird die neue Regelung, so wie von 
der Aufsichtsbehörde geplant, nun umgesetzt. 
Dabei habe das BAZL die Vorschriften ande-
rer Länder herangezogen, diese Vorschrif-
ten seien mit derjenigen der Schweiz absolut 
vergleichbar. Konkret nennt das BAZL aber 
nur Frankreich, welches nebst weiteren Ein-
schränkungen diese Sechs-Pax-Regel eben-
falls anwendet.

Auf die Frage, weshalb explizit nur sechs 
Passagiere erlaubt werden, wenn ein Flug-
zeug flugtüchtig zugelassen und entspre-
chend versichert ist, antwortet das BAZL wie 
folgt: Die Luftfahrzeuge der Sonderkategorie 
«Historisch» haben für den Personentransport 
punkto Sicherheit geringere Zulassungsanfor-
derungen im Vergleich zu normal zugelasse-
nen Luftfahrzeugen gemäss ICAO-Annex 8. Im 
Rahmen der Risikoanlayse stützte sich das 
BAZL für die Definition der Anforderungen an 
die Passagierzahl an Bord auf bestehende Re-
gelwerke der EASA. Es gehe um die «Mitiga-
tion of Severity», also um eine Reduktion der 
Auswirkungen. 

Auch sogenannte «Replica-Flugzeuge»
gehören ebenfalls zu den historischen Luft-
fahrzeugen, da es sich um Nachbauten nach 
Originalplänen handelt, erwähnt das BAZL 
weiter. Damit müssen auch die Junkers F 13 
(siehe SkyNews.ch 09/2022) nach diesen 
neuen Vorschriften betrieben werden. Sie kön-
nen zwar maximal nur vier Passagiere aufneh-
men, doch diese müssen auch Mitglied des 
Vereins Junkers-Luftverkehr sein. Schliess-
lich verpflichtet die verschärfte Verordnung 
die Betreiber von historischen Flugzeugen, 
die Passagiere vor dem Abflug auf den pri-
vaten Charakter des Fluges und auf die da-
mit verbundenen Folgen hinsichtlich des Ver-
sicherungsschutzes hinzuweisen. Und gelan-
gen Luftfahrzeuge zum Einsatz, die in Bezug 
auf die Lufttüchtigkeit der Sonderkategorie 
angehören, so seien die Passagiere überdies 
auf die Besonderheiten der Zulassung des 
jeweiligen Luftfahrzeuges hinzuweisen, steht 
weiter in der Verordnung. Deswegen wird wohl 
kein Passagier wieder aussteigen, denn das 
nostalgische Flugerlebnis ist ja gerade das Ziel 
eines solchen Fluges.

Hansjörg Bürgi
www.bazl.admin.ch

Die Antonov An-2 HA-ABA des Antonov Vereins Schweiz 2020 beim Stanserhorn: Sie darf auch 
nur noch mit sechs Passagieren fliegen.   Foto Hansjörg Bürgi
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Fast fühlt sich jeder Flug so an, als ob ich ein Buch darüber schrei-
ben müsste. Die haarsträubenden Fälle der Livia W. sozusagen. 

Fall Nr.127: Das verschwundene Gepäck des Herrn Gräf
Fall Nr.234: Die maskierte Rächerin
Fall Nr.57: Die Leiden des jungen Diegos
Fall Nr.13: Die letzte Reise der Authentizität 

Hier eine Leseprobe meines jüngsten Falles: Kaum war die Hitze 
der heissen Sommertage gezählt, schlich sich am frühen Mor-
gen jenes Mittwochs der Nebel über die Felder. Die Maschine 
war kaum auszumachen und der Flughafen trotz Hochbetrieb 
gespenstisch ruhig. Noch viel zu müde machte sich die Crew 
daran, die Kabine und Bordküchen für den Tag bereitzustellen. 
Kissen wurden aus dem Plastik gepackt, Kopfhörer verteilt, Es-
sen gezählt, Kaffee gebraut. Alles in der nötigen Geschwindigkeit 
der Routine und doch leicht unter dem Zeitdruck des nahenden 
Boardings. 
Beim Einsteigen versuchten die ebenfalls noch halb verschlafe-
nen Passagiere wie immer den nicht vorhandenen Platz für das 
Handgepäck zu erzwingen. Müde mit Gepäcketiketten fuchtelnd 
legte die schon etwas in die Jahre gekommene Flugbegleiterin 
ihren ersten Frühspurt hin. Vorne in der Maschine wurde es lauter 
und der etwas zu gut aussehende Copilot stellte fest, dass die 
Passagierzahl nicht mit der angegebenen Liste übereinstimmte. 

Langsam wurde der Druck, 
ohne Verspätung losfliegen 
zu können, grösser und die 
Besatzung zählte fieberhaft 
ein-, zwei-, dreimal noch-
mals alles nach. Immer wie-
der schien jemand zu wenig 
an Bord zu sein. Das Boden-
personal begann schon nach 
Gepäck zu suchen, das wie-
der ausgeladen hätte werden 
müssen. Draussen dämmer-
te es langsam und durch die 
Fenster begann die aufsteigende Sonne golden zu leuchten. Die 
Abflugzeit verlängerte sich minütlich um gefühlte Stunden. Die 
Besatzung suchte weiterhin erfolglos nach dem Phantom und 
langsam begann auch die etwas in die Jahre gekommene Ste-
wardess an der absurden Situation zu verzweifeln. 
Plötzlich zerriss ein dumpfer Schrei die gespenstische Stille. Krei-
debleich stand eine Dame in den hinteren Reihen auf und öffnete 
die Gepäckablage und zerrte einen Kindersitz hinunter. Das un-
versehrte Kleinkind beruhigte sich nach einigen Minuten und Fall 
Nummer 312 war damit gelöst. «Der Geist des Fluges 82» ent-
puppte sich als zahnloses, sieben Kilo leichtes, milchliebhaben-
des, Energiebündel. Livia Walser, Flight AttendantS
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Die haarsträubenden Fälle der Livia W. 

35 Jahre Cat Aviation – eine Schweizer Erfolgsstory
Helene Niedhart hegte eine so grosse Lei-
denschaft für das Fliegen, dass sie 1987 mit 
einer Cessna 421 in Zürich ihre eigene Flug-
gesellschaft, die Cat Aviation AG, gründete. In 
den vergangenen 35 Jahren hat sich Cat Avi-
ation als hochqualifizierter und weltweit erfolg-
reich fliegender, kleiner, aber feiner Business-
jet-Operator einen exzellenten Ruf erschaffen. 
So feierte die Firma am 9. September im Bei-
sein von zahlreichen Kunden, Partnern und 
Mitarbeitern ihr 35-Jahr-Jubiläum mit der Mu-
sik von Nubia. Helene Niedhart hat als Pionier-
in bewiesen, dass auch Frauen in der Schwei-
zer Aviatik viel bewirken können. «Fliegen be-
deutet für mich Freiheit», sagt sie heute noch.

Durch den Abend führte der ehemalige 
10vor10-Moderator Stephan Klapproth auf 
sehr humorvolle Art und Weise und überrasch-
te mit einer sehr poetischen Festrede. Er, der 
selbst eine Pilotenausbildung durchlaufen hat, 
kennt Helene Niedhart seit langem und schaff-
te es, ihr einige Reminiszenzen aus den ver-
gangenen 35 Jahren zu entlocken. Da war ein 
Einsatz mit Paris Hilton, die ihre Selfies im 
Flugzeug schon vor der Landung selbst auf 
Social Media gepostet hat oder jener mit Bill 
Clinton, dessen eigener Jet fluguntauglich ge-
worden war. «Wir sprechen nicht über unsere 

Die heutige Verwaltungsratspräsidentin von Cat Aviation, Helene Niedhart, und der neue CEO 
von Cat Aviation, Niclas von Planta, geniessen die Moderation von Stephan Klapproth.  

Kunden», sagte Helene Niedhart und ergänzte: 
«Doch diese Geschichten sind ja bereits durch 
die Kunden selbst publik geworden. Wir flie-
gen vorwiegend Geschäftsleute, die zwar we-
nig spektakulär sind, aber auf einen reibungs-
losen und sicheren Flug zählen.» 

Diese Diskretion, gepaart mit den schwei-
zerischen Qualitäten wie Pünktlichkeit und Zu-
verlässigkeit, haben Cat Aviation in den ver-
gangenen 35 Jahren zu dem gemacht, was sie 
heute ist. Bereits 1990 erfolgte der Flottenaus-

bau mit einer Cessna Citation 550, dem ers-
ten Jet der Firma. Fünf Jahre später kam eine 
Hawker 125-800 dazu und heute betreibt Cat 
Aviation eine Flotte von sechs Jets, darunter 
fünf Dassault Falcon Mittel- und Langstrecken-
flugzeuge, aber auch einen Pilatus PC-24. Zu-
dem wird Cat Aviation im ersten Halbjahr 2023 
weltweit die erste Dassault Falcon 6X in Be-
trieb nehmen dürfen. Ein Flugzeug mit der 
neusten und innovativsten Technologie. 

Hansjörg Bürgi
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Vertrag unterzeichnet! Die Schweiz beschafft 36 F-35A Lightning II
Für die Schweizer Luftwaffe war es ein histo-
rischer Entscheid am 15. September im Na-
tionalrat: Die grosse Kammer hat mit sehr 
deutlicher Mehrheit von 124 zu 66 Stimmen
den in der Armeebotschaft 2022 vorgesehe-
nen Beschaffungen zugestimmt. Der Stände-
rat hatte bereits grünes Licht für Investitionen 
im Gesamtumfang von 9,552 Milliarden gege-
ben. Damit war der Weg frei für die Schweizer 
Unterschrift unter dem Beschaffungsvertrag 
für 36 Lockheed Martin F-35A Lightning II für 
6,035 Milliarden Franken (plus 120 Millionen 
für Bauten im Immobilienprogramm). Das Par-
lament hat Verteidigungsministerin Viola Am-
herd nämlich auch den Auftrag erteilt, den Be-
schaffungsvertrag zu unterzeichnen, bevor die 
vorliegende Offerte aus den USA am 31. März 
2023 ihre Gültigkeit verliert.

Damit war der Auftrag an den Bundesrat 
entgültig klar: Die F-35-Beschaffung unter 
Dach und Fach bringen, ohne die Abstimmung 
über die Volksinitiative «Gegen den F-35» ab-
zuwarten, die nicht vor Ablauf der vorliegenden 
Offerte durchgeführt werden könnte. Auf die 
Frage, ob die Gültigkeitsdauer der Offerte nicht 
um einige Monate verlängert werden könnte, 

antwortete die VBS-Vorsteherin, dass die USA 
sicher auf Verhandlungen eingestiegen wären. 
Es sei aber offensichtlich, dass angesichts der 
von anderen Ländern inzwischen auch bestell-
ten F-35 und der Inflationsrate von rund neun 
Prozent in den USA die Bedingungen nicht 
mehr dieselben gewesen wären.

Vor dem Parlament sagte Viola Amherd, 
dass die Vertragsunterzeichnung «zeitnah» 
erfolgen soll. Tatsächlich unterzeichnete Rüs-
tungschef Martin Sonderegger und Projekt-
leiter Darko Savic von Armasuisse den Vertrag 
bereits am 19. September in Bern.  Die Schweiz 
ist nach Italien, Grossbritannien, Finnland, Nor-
wegen, den Niederlanden, Dänemark, Belgien 
und Polen der neunte F-35-Kunde in Europa
– mit Deutschland wird ein nächstes Nachbar-
land folgen, auch aus Griechenland und der 
Tschechischen Republik werden F-35-Bestel-
lungen erwartet.

Damit sind die Weichen gut gestellt, damit 
der Einführungszeitplan eingehalten werden 
kann und die gesamte Flotte von 36 F-35A 
im Jahr 2030 an die Schweiz ausgeliefert ist 
– dann, wenn die F/A-18 Hornet das Ende 
ihrer Lebensdauer erreichen. Mindestens 24 
der Flugzeuge lässt die Schweiz im italieni-
schen Cameri produzieren, nicht weit von der 
Schweizer Grenze entfernt. Die ersten acht 
Flugzeuge werden aber in den USA herge-
stellt und werden für die Initialausbildung von 
Schweizer Piloten eine Weile dort bleiben. Für 
vier Flugzeuge besteht die Option der Montage 
bei RUAG. In der Schweiz werden die ersten 

F-35A nach aktueller Planung 2027 erwartet.
Vor lauter Getöse um den F-35A darf nicht 

vergessen werden, dass auch die bodenge-
stützte Luftverteidigung (Bodluv) mit dem 
bewilligten Rüstungsprogramm 2022 Mittel er-
hält, um in eine neue Dimension vorzustossen. 
Für 1,987 Milliarden Franken (plus 66 Millionen 
für bauliche Massnahmen) werden fünf Feu-
ereinheiten des Bodluv-Systems Raytheon 
Patriot beschafft. Damit können Ziele in weit 
über 50 Kilometern Distanz und in deutlich 
über 20‘000 Metern Höhe bekämpft werden 
und das im Rahmen einer integrierten, mit den 
Kampfflugzeugen abgestimmten Luftverteidi-
gung. Dazu kommt, zumindest begrenzt, die 
neue Fähigkeit hinzu, ballistische Boden-Bo-
den-Raketen abfangen zu können. Mit den 
Rüstungsprogrammen kommender Jahre sol-
len die Fähigkeiten im Bereich Bodluv komplet-
tiert werden (siehe auch Seite 22).

Für die Schweizer Luftwaffe bedeutet das 
Ja zu F-35A und Patriot mehr als neues Ma-
terial in den Hangars. Das Personal, ohne 
welches dieses Material wertlos ist, hat wie-
der eine Perspektive und es gibt eine gewisse 
Planungssicherheit. Dank neuen, zukunftsge-
richteten Fähigkeiten in den Bereichen Luftver-
teidigung und Luftpolizei aber auch dank dem 
nun möglichen Aufbau von Know-how für 
Luft-Boden-Einsätze und Jet-Aufklärung erhält 
die Schweizer Sicherheitspolitik neue Hand-
lungsoptionen für die kommenden Jahrzehn-
te. www.vtg.admin.ch

Eugen Bürgler

Der Nachfolger für die  F/A-18 Hornet ist bestimmt: Ab 2025 werden die ersten F-35A mit 
Schweizer Hoheitszeichen erwartet.  Foto Eugen Bürgler
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Aviatik-News finden Sie täglich auf unse-
rer Website. Die wichtigsten Meldungen der 
vergangenen Wochen: 

August
21. Hunterfest im Obersimmental
22. Flugtage auf «Acker» in Wittinsburg
24. Dreifach-Feier in Biel-Kappelen
24. Bund verdient an Corona-Hilfen
25. Edelweiss tauft A320 «Oberalp»
26. SUST-Jahresbericht 2021
28. Pinker Skyvan über Altenrhein
29. EAS-Fly-in in Bressaucourt
29. Seaplanes auf dem Lac du Joux
31. C-130 Hercules in Emmen

September
01.Cathay kehrt nach Zürich zurück
02. Mathias Gantenbein neu beim BAZL
09. SkyAlps in Bern – der Film
11. Grossbaustelle mit Super Puma
12. Lufthansa und Piloten einigen sich
13. Luftretter mit Informationsoffensive
14. Bernd Bauer auch Discover-CEO
17. Thun: Kunstflugschweizermeister
18. Schweizer Luftwaffe mit PC-6 im Feld

Und die F-5 Tiger sollen noch länger fliegen
Bei den Beschaffungsvorhaben ist das Parla-
ment dem Bundesrat gefolgt, nicht so bei der 
für das Jahr 2025 geplanten Ausserdienststel-
lung der Tiger. Im Ständerat war mehr oder we-
niger offen zu hören, dass die F-5 Tiger nicht 

zuletzt wegen ihrem Einsatz bei der Patrouille 
Suisse weiterbetrieben werden sollen. Im Na-
tionalrat haben andere Argumente im Vorder-
grund gestanden: Nationalrat Thomas Hurter
hat im Namen der Sicherheitspolitischen Kom-
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Mit über 80 Prozent Nein-Stimmen haben die in der Pilotenver-
einigung Aeropers organisierten Swiss-Cockpit-Crews den zwi-
schen dem Aeropers-Vorstand und der Swiss-Geschäftsleitung
ausgehandelten neuen Gesamtarbeitsvertrag GAV2022 Ende Juli 
klar abgelehnt. Hauptgrund war dem Vernehmen nach die Beteili-
gung der Piloten am Unternehmensgewinn, erst ab einer Rendite 
von zwölf Prozent. Damit hält der seit dem 1. April 2022 dauernde 
vertragslose Zustand weiter an. 
Bei neuen Verhandlungen im September hat Swiss eigenen An-
gaben zufolge Aeropers ein um über 60 Millionen Franken ver-
bessertes Angebot unterbreitet. Darin fanden sich Massnahmen 
zur Verbesserung der Vereinbarkeit von Beruf und Privatleben
im Wert von rund 30 Millionen über die Vertragslaufzeit von vier 
Jahren. Auch sollte das Gesamtsalär, je nach Seniorität, jährlich 
um 3000 bis 9000 Franken erhöht werden. Swiss unterbreite-
te zudem ein Angebot zur teilweisen Umlagerung der variab-
len Lohnkomponenten in den Fixlohn oder alternativ die Erhö-
hung der variablen Lohnkomponenten bei einer Gewinnmarge 
(Ebit) zwischen sechs und zwölf Prozent. Für Swiss stellt die-
ses Angebot eine deutliche Verbesserung gegenüber dem GAV 
2018 dar. Trotzdem lehnte es der Aeropers-Vorstand ab. Gemäss 
Swiss-Mitteilung würden die Forderungen von Aeropers über die 
vereinbarte Vertragslaufzeit von vier Jahren die Cockpitpersonal-
kosten von rund einer Milliarde um total über 200 Millionen er-
höhen.
Aeropers hat deswegen den «Plan B» gestartet und Mitte Sep-
tember eine Abstimmung unter den Mitgliedern gestartet, um 
zu klären, ob diese ab dem 17. Oktober bereit wären, zu strei-
ken. «Die Geschäftsleitung der Swiss lässt uns mit ihrem Verhal-
ten keine andere Wahl, als weitere Optionen vorzubereiten. Das 
machen wir mit der Auslösung des Abstimmungsprozesses für 
eine Arbeitsniederlegung», sagt Thomas Steffen, Aeropers-Vor-
standsmitglied. Die Geschäftsleitung der Swiss müsse jetzt mit 
einem zeitgemässen Angebot auf ihre Pilotinnen und Piloten 
zugehen. Deren Bedürfnisse müssten anerkannt und erfüllt wer-

den. Es brauche endlich Verbesserungen bei der Planung des 
Soziallebens, bei der Berücksichtigung des eigenen Personals, 
bei Wachstum und finanziellen Perspektiven. Zusätzliche Gegen-
forderungen der Geschäftsleitung seien aktuell absolut unange-
bracht, so die Aeropers weiter.
Diesen deutlichen Voten ist zu entnehmen, dass das «Geschirr» 
zwischen Swiss-Geschäftsleitung und den Cockpit-Crew-Mem-
bers ziemlich zerschlagen ist. Streik ist in der Schweiz – im Ge-
gensatz zu Deutschland – verpönt und hat selten zu einer Lösung 
geführt. Diese hat man meistens mit einem Kompromiss, also 
mit Nachgeben auf beiden Seiten gefunden. Doch der deutsche 
Einfluss in der Swiss ist unbestritten und anscheinend auf auch 
der Gewerkschaftsebene angekommen. Die Lufthansa-Piloten
haben es vorgemacht: Ihr Streik hat die Geschäftsleitung dazu 
bewegt, eine Lösung zu finden. So erhalten die Lufthansa-Pilo-
ten mehr Lohn und streiken immerhin bis Mitte 2023 nicht. Das 
scheint Aeropers beflügelt zu haben. Und in der aktuellen Lage 
sind die Arbeitnehmenden am längeren Hebel.
Das Ganze ist eine äussert unschöne Situation – speziell auch 
für die Swiss-Passagiere. Alle Airlines, auch die Swiss, benötigen 
nun gute Geschäftsergebnisse, um die vergangenen Krisen-
jahre wettzumachen und um fit für die herausfordernde Zukunft 
zu bleiben. Die gesamte Airlinebranche leidet unter massivem 
Personalmangel und hat mit ihren zahlreichen Flugstreichungen 
viele wieder «flugwillige» Passagiere verärgert. Doch können und 
wollen die sich auch 2023 noch Flugreisen leisten? In Europa 
grassiert eine hohe Inflation, die Energiepreise erreichen Rekord-
höhen, die Zukunft des Airlinegeschäftes ist so ungewiss wie in 
den vergangenen Krisenjahren. Vielleicht ist die Personalknapp-
heit gar nur von kurzer Dauer und es droht eine Rezession? Des-
halb täten Swiss-Geschäftsleitung und Aeropers gut daran, sich 
möglichst bald auf einen realistischen GAV zu einigen. Dabei darf 
nicht vergessen werden, dass es noch andere Berufsgattungen
in der Luftfahrt gibt, die wirklich schlecht entlöhnt sind. 

Hansjörg BürgiS
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mission des Nationalrates festgehalten, dass 
die F-5 Tiger erst ausser Dienst gestellt wer-
den sollen, wenn der F-35A voll einsatzfähig 
ist, und zwar vor allem deshalb, weil die Tiger 
als Unterstützungsflugzeuge nach wie vor 
Aufgaben übernehmen könnten, für welche 
sonst F/A-18 genutzt werden müssten, zum 
Beispiel in der Zieldarstellung. 

Die Tiger könnten dabei helfen, wertvolle 
Flugstunden der viel teureren F/A-18 zu spa-
ren, die gegen das Jahr 2030 sehr nahe am 
Ende ihrer Lebensdauer sein werden. Das 
VBS sprach 2019 in einer Vollkostenrechnung 
(diese umfasst sogar Liquidations- und Ver-
waltungskosten oder Mietkosten für Hangars 
bei Auslandkampagnen) von 50‘750 Franken 
pro F/A-18 Flugstunde und 39‘900 Franken 
für eine Tiger-Flugstunde. Laut Thomas Hurter 
leisten die Tiger aktuell 1600 bis 1700 Flug-
stunden pro Jahr, davon entfallen nur etwa 

250 bis 350 Flugstunden auf die Patrouille 
Suisse.

Der Bundesrat hatte argumentiert, dass der 
F-5 Tiger als Kampfflugzeug keinen Nutzen 
mehr habe und mit der Ausserdienststellung 
jährlich Betriebskosten in der Höhe von 44 
Millionen Franken eingespart werden könn-
ten. Viola Amherd betonte, dass der Bundes-
rat auf eine effizientere und kostengünstigere 
Einflottenstrategie setze. Das VBS stehe hinter 
der Patrouille Suisse und prüfe Alternativen für 
deren Weiterbestand, aber der F-5 Tiger sei 
nicht mehr das richtige Flugzeug dafür.

Schliesslich hat der Nationalrat mit 104 
gegen 89 Stimmen beschlossen (wie vorher 
schon der Ständerat), dass die Tiger nicht 
2025 ausser Dienst gestellt werden sollen. 
Was heisst das nun konkret? Genau wissen 
wir das Mitte September noch nicht. Denkbar 
ist eine weitere Reduktion der auf dem Papier 

noch 25 F-5E/F Tiger umfassenden Flotte. 
Praktisch fliegen ohnehin nicht mehr alle die-
ser Tiger. Das VBS hat zu bedenken gegeben, 
dass für einen Weiterbetrieb der Tiger über das 
Jahr 2025 hinaus Investitionen in die Flotte nö-
tig wären. Viola Amherd sagte in der National-
ratsdebatte, dass für den Erhalt der Patrouille 
Suisse mit F-5 Tiger zwölf Tiger weiterbetrie-
ben werden müssten, was jährliche Betriebs-
kosten von 25 Millionen Franken mit sich brin-
ge. Zudem seien für den Weiterbetrieb von 
zwölf Tiger über 2025 hinaus einmalige Inves-
titionen von neun Millionen Franken notwen-
dig. Das schliesst natürlich nicht aus, dass die 
verbliebenen Tiger neben der Patrouille Suisse 
im Rahmen der Servicestaffel für Aufgaben 
wie Radioaktivitätsmessflüge, Zielschleppflug-
zeuge bei Luft-Luft-Schiessen der F/A-18 oder 
zur Feinddarstellung im Training genutzt wür-
den. Eugen Bürgler

Fronten zwischen Management und Cockpit-Crews sind verhärtet: Streik?
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August 2022: zweiter PC-12 Super Legacy, Do 27 und neue Van’s RV-8
Zusammengestellt von Peter Gerber

HB
Die Boutique Aviation AG, das neuste Un-
ternehmen in der Schweizer Geschäftsluftfahrt 
(siehe SkyNews.ch 09/2022), betreibt den PC-
12/47E Super Legacy D-FQDP und registrierte 
ihn als HB-FWP. Dieser PC-12/47E NG ist mit 
einem Siebenblattpropeller ausgerüstet. Bou-
tique Aviation operiert neu auch die Gulfstream 
G650 HB-IVJ, leider nun ganz in Weiss. Der 
Club Do 27 fliegt für den Verein Fliegermuse-
um Altenrhein die Dornier Do 27H-2 HB-HKD. 
Es handelt sich dabei um die ehemalige V-601 
der Schweizer Luftwaffe. Die XXL Air Sàrl er-
warb die fabrikneue Cirrus SR22T HB-KPP. 
Twin Aircraft Switzerland trug die Tecnam 
P2006T HB-LBU ein zweites Mal im Schwei-

zer Luftfahrzeugregister ein. Sie war bereits 
von Juli 2011 bis Januar 2017 in der Schweiz 
registriert. Nach sechseinhalb Jahren Bauzeit 
und erfolgreicher Vorabnahme durch die EAS 
bestand der Van’s RV-8 von Christian Schärer
am 5. August die Abnahme durch das BAZL 
und wurde gleichentags als HB-YZZ registriert. 
Helvetic Airways hat am 30. August ihre vier 
bisher geleasten Embraer E190-100LR ins Ei-
gentum übernommen. Damit gehören alle 16 
Embraers der Fluggesellschaft selbst.

 Die Pilatus Flugzeugwerke registrierten 
einen einzigen PC-12/47E NGX, einen wei-
teren PC-21 für die l’Armée de l’Air, einen 
PC-24 als HB-VSH (3) sowie den PC-6/B2-
H4 Turbo Porter HB-FBE (3) mit Werksnum-
mer 1019. Mit dieser Maschine endet der Bau 
von PC-6 bei den Pilatus Flugzeugwerken. Als 
Wertschätzung der Arbeit von Franz Odermatt
für den PC-6 wurde der HB-FBE kurzzeitig in 
«Franz» umbenannt. Nach dem Testprogramm 

geht er als PK-SNF an die indonesische Smart 
Aviation, wie die vier Maschinen zuvor. Der 
Erstflug fand am 25. August statt. Deregistrie-
ren liess Pilatus zwei PC-12/47E NGX und drei 
PC-24. Der HB-VSB (3) ging als JA20DW nach 
Japan, der HB-VSD (3) als neunte Maschine 
LX-PCI an Jetfly Aviation und der HB-VSE (3) 
als N521CR in die USA. 

Die durch die Jet Aviation Business Jets 
AG betriebene Global Express XRS HB-JGE 
verliess das HB-Register zum zweiten Mal. 
Sie war bereits von Dezember 2009 bis Ja-
nuar 2019 als HB-JGE auf TAG Aviation Ser-
vices eingetragen, wurde damals aber von der 
Tag Aviation SA operiert. Sie wird nun in den 
USA als N730DD betrieben. Rabbit-Air ver-
kaufte ihre Falcon 7X HB-JGI ebenfalls in die 
USA, wo diese nun als N616MP weiterfliegt. 
Stefan Longoni trennte sich nach 37 Jahren 
von seiner 77-jährigen North American Navion 
(L-17A) HB-EPN. 
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Der Verein Fliegermuseum Altenrhein setzt die ehemalige Do 27H-2 
V-601 der Luftwaffe (hier 1986 in Dübendorf) als HB-HKD ein. 

Der neuste PC-24 HB-VSH (3) ist als N281NX für die Citizens National 
Bank of Texas bestimmt. 
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Der PC-6/B2-H4 HB-FBE (3) ist der letzte bei Pilatus gebaute Turbo 
Porter. Er wird als PK-SNF nach Indonesien zu Smart Aviation gehen.
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Der mit einem Siebenblattpropeller nachgerüstete, leistungsverbesser-
te PC-12/47E NG HB-FWP, Werksnummer 1832, im Anflug auf Zürich. 
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Im Birrfeld stationiert ist die in sechseinhalb Jahren gebaute Van’s RV-8 
HB-YZZ. Noch diesen Herbst soll sie zum Erstflug abheben.

50 Jahre war die nun 77-jährige North American Navion HB-EPN (hier 
1978 in Bex) in der Schweiz eingetragen. 
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HB-IVJ Gulfstream GVI (G650) 6062 2013 HAS Suisse SA c/o Lerco AG, Hergiswil / Boutique Aviation AG, Zürich Basel 17.08.

HB-JTZ CL-600-2B16 (604 Variant) Challenger 650 6134 2018 Tarkway Investments Ltd. / Jet Aviation Business Jets AG, Kloten Zürich 11.08.

HB-JVM Embraer ERJ 190-100 LR 19000349 2010 Helvetic Airways AG, Wilen bei Wollerau Zürich 30.08.

HB-JVN Embraer ERJ 190-100 LR 19000285 2009 Helvetic Airways AG, Wilen bei Wollerau Zürich 30.08.

HB-JVO Embraer ERJ 190-100 LR 19000294 2009 Helvetic Airways AG, Wilen bei Wollerau Zürich 30.08.

HB-JVP Embraer ERJ 190-100 LR 19000387 2010 Helvetic Airways AG, Wilen bei Wollerau Zürich 30.08.

HB-KTR Bristell B23-915 044/2022 2022 Thomas Graf, Wittenbach Altenrhein 22.08.

HB-NPA Pipistrel Virus SW 121 VSW1210030 2018 Yannick Michel Denis Rambaud, Leysin Sion 23.08.

HB-QIU Kubícek BB37N 239 2003 Ballon-Service Patrik Schmidle, Buchrain Buchrain 29.08.

HB-ZLE Robinson R44 Raven II 11840 2007 Helitrans Solutions GmbH, Basel / Heli Sitterdorf AG, Sitterdorf Basel 11.08.

HB-ZQK AgustaWestland AW139 31711 2015 Stag International Ltd. / Lions Air Skymedia AG, Zürich Bern-Belp 22.08.

HB-ZVA Airbus Helicopters MBB-BK117 D-2 H145 20101 2016 B-Fly SA, Gstaad / Swift Copters SA, Genève-Aéroport Ausland 09.08.

HB-ZYA Airbus Helicopters AS350B3e H125 (Ecureuil) 8383 2017 Tarmac Aviation SA, Agno Locarno 18.08.

HB-3207 Schempp-Hirth Ventus-2C 10 1996 Beatrice Guntli, Vilters Bad Ragaz 09.08.

HB-EPN North American Navion (L-17A) NAV-4-881 1945 Stefan Longoni, Altenrhein Sitterdorf 25.08.

HB-FQX (22) Pilatus PC-12/47E 2198 2022 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs 11.08.

HB-FQY (23) Pilatus PC-12/47E 2199 2022 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs 15.08.

HB-JGE BD-700-1A10 Global Express XRS 9287 2008 TAG Aviation Services Ltd. / Jet Aviation Business Jets AG, Kloten Ausland 30.08.

HB-JGI Dassault Falcon 7X 67 2009 Rabbit-Air AG, Bachenbülach Basel 09.08.

HB-LWS Diamond DA 62 62.127 2019 Walter Schwager, Gempen Basel 08.08.

HB-VSB (3) Pilatus PC-24 Super Versatile Jet 275 2022 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs 25.08.

HB-VSD (3) Pilatus PC-24 Super Versatile Jet 277 2022 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs 24.08.

HB-VSE (3) Pilatus PC-24 Super Versatile Jet 278 2022 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs 19.08.

HB-1607 Glasflügel 304 250 1981 Karl Gysi, Winterthur Fehraltorf 08.08.

HB-3191 Schleicher ASH 25 25020 1987 Daniel Thut, Möriken AG Birrfeld 24.08.

SkyReg

Handänderungen

Löschungen

Neueintragungen (Registration / Typ / Werks-Nr. / Baujahr / Besitzer, Halter / Hauptstandort / Datum)

HB-FBE (3) Pilatus PC-6/B2-H4 Turbo Porter 1019 2021 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs 09.08.

HB-FRD (23) Pilatus PC-12/47E 2204 2022 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs 26.08.

HB-FWP Pilatus PC-12/47E Super Legacy 1832 2018 Dimor Aero GmbH / Boutique Aviation AG, Zürich Altenrhein 18.08.

HB-HKD Dornier Do 27H-2 2008 1958 Verein Fliegermuseum Altenrhein / Club Do 27, Altenrhein Altenrhein 09.08.

HB-HXD (4) Pilatus PC-21 341 2022 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs 16.08.

HB-KPP Cirrus SR22T 8730 2022 XXL Air Sàrl, Rolle Lausanne 31.08.

HB-LBU Tecnam P2006T 071 2011 Twin Aircraft Switzerland, Dübendorf / TAS Flyers, Dübendorf Fehraltorf 04.08.

HB-QQS Special Shape (F-21 CEPSA) F41/01 2021 Sky Event S.A., Château-d’Oex Château-d’Oex 29.08.

HB-QYL Ultramagic M-120 120/114 2022 Take-Off Balloon AG, Mörigen Worben 11.08.

HB-VSH (3) Pilatus PC-24 Super Versatile Jet 281 2022 Pilatus Flugzeugwerke AG, Stans Buochs 26.08.

HB-YZZ Van’s RV-8 82861 2022 Christian Schärer, Allschwil Birrfeld 05.08.

HB-3373 Schempp-Hirth Ventus-2B 11 1995 Neukom Composite AG, Neunkirch Schaffhausen 10.08.

August 2022: zweiter PC-12 Super Legacy, Do 27 und neue Van’s RV-8

Bereits zum zweiten Mal registriert wurde die Tecnam P2006T HB-LBU. 
Zusammen mit der HB-LUU sind wieder zwei P2006T registriert. 
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Zwölf Jahre flog die Falcon 7X HB-JGI für die Rabbit-Air ab Basel. In 
Zukunft wird sie als N616MP in den USA betrieben. 
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staltungen findet man auf unserer Website www.skynews.ch
unter SERVICE/Termine. Informationen zu weltweiten Airshows 
findet man auf www.milavia.net/airshows

September
30. Tag der Angehörigen mit Super Puma Display und 

PC-7 TEAM in Payerne

Oktober
01. Tag der offenen Hangartore Swiss Helicopter 

Gordola, www.swisshelicopter.ch

14. – 16. Air & Space Days Verkehrshaus Luzern mit 
PC-7 TEAM, www.verkehrshaus.ch

17. – 20. Axalp-Fliegerdemonstration 2022, 
www.vtg.admin.ch

November 
08. – 10. European Rotors, Köln, www.visit.europeanrotors.eu

 2023

Juni
19. – 25. Paris Airshow 2023, www.siae.fr

Juli
01./02. 75 Jahre Flugsportgruppe Zürcher Oberland, 

Flugtage in Speck-Fehraltorf, www.fgzo.ch

14. – 16. Royal International Air Tattoo, Fairford, 
www.airtattoo.com

August
18./19. ZigAirMeet auf dem Flugplatz Mollis, 

www.zigairmeet.ch

September
01. – 03. 75 Jahre Flughafen Zürich mit grosser Flugzeug-

ausstellung, www.flughafen-zuerich.ch

Teurer gleich besser? 

Es gibt Politiker, die, wie Diogenes in sei-
ner Tonne, für die grosse Mehrheit der Men-
schen den Verzicht predigen! Besonders im 
Klimaschutz ist das Mantra Verbot, Verzicht, 
kein Wachstum omnipräsent und der Luft-
verkehr der geeignete Sündenbock, um die-
sen hehren Worten Taten folgen zu lassen: 
Motionen, Interpellationen und Initiativen für 
Gesetze sollen das Verhalten in Richtung 

Tonne lenken, anstatt Technologieoffenheit zu leben. Die Instrumente 
dazu: Nachtflugsperre, Moratorien für die Flughafeninfrastruktur, Flug-
ticketabgabe, Kerosinsteuer und Verlagerungsziele für Kurzstreckenflü-
ge auf die Schiene sind nur ein paar Beispiele. Nicht nur die Schweizer 
Politik, auch die EU will die Luftfahrt mit unsinnigen Mitteln bekämpfen. 

Gemäss einem Vorschlag des EU-Parlaments muss die Luftfahrt für 
CO2-Emissionen künftig mit höheren Kosten für die CO2-Zertifikate im 
EU-Markt rechnen. Mit dem ReFuel-EU-Gesetz schlägt die EU vor, dass 
Flugzeuge, die an einem EU-Flughafen betankt werden, dazu verpflich-
tet werden sollen, Kerosin mit einem bestimmten Prozentsatz an soge-
nannten nachhaltigen Treibstoffen (SAFs) zu tanken. Das EU-Parlament 
fordert ausserdem, dass ab 2024 Flugzeuge, Luftfahrzeugbetreiber und 
gewerbliche Flüge nach ihrer Umweltverträglichkeit gekennzeichnet wer-
den. Eine Kerosinsteuer auf innereuropäische Flüge ist auch schon in 
Vorbereitung. Dies alles führt gemäss einer Studie des von der EU fi-
nanzierten Gemeinschaftsunternehmens Clean Sky dazu, dass sich im 
Luftverkehr der Wettbewerbsvorteil von Kerosin gegenüber kohlenstoff-
ärmeren Alternativen bald in Luft auflöst und sich Kerosin zum teuersten 
Treibstoff für Flugzeuge entwickelt.

So weit so gut, könnte man meinen. Fliegen wird teurer und die Luftfahrt 
muss klimaverträglicher werden. Leider steckt im Regulierungseifer der 
EU mit dem Namen «Fit for 55» der Teufel im Detail: Dieses trägt den 
Namen «Carbon Leakage» – ein CO2-Leck. Wenn «Fit for 55» unverän-
dert umgesetzt wird, dann würde ein Teil der Emissionen nicht vermie-
den, sondern einfach nur ausgelagert. Denn für Flugreisen nach Asien 
und Afrika würde es genügen, einen Umstieg in Istanbul oder in Doha 
zu machen, um als Passagier die Mehrkosten bei den europäischen Air-
lines zu umgehen. 

Es war vermutlich falsch, dass aggressive Wettbewerber teilweise mit 
Dumping-Flugpreisen ein völlig falsches Bild unserer Branche und des 
komplexen Produkts «Flug» gezeichnet haben. Fliegen hat seinen Preis, 
der auch bezahlt werden muss. Gleichzeitig machen die Menschen lieber 
in anderen Lebensbereichen Abstriche, als auf das Reisen und somit das 
Fliegen zu verzichten. Wenn die Menschen aber die Möglichkeit haben, 
das Ticket billiger zu kaufen, werden sie auch dafür keine Mühe scheuen. 
Fliegen darf ruhig etwas mehr kosten, aber intelligent mit einem globalen 
Blick und nicht mit einer Nabelschau – sonst verlieren wir Passagiere auf 
unseren Drehkreuzen, Langstreckenverbindungen und somit auch Ar-
beitsplätze. Weiter tun wir gut daran, möglichst globale und intelligente 
Ansätze in Klimafragen zu verfolgen, denn das Klima hört nicht an der 
Landesgrenze auf.

Nationalrat Thomas Hurter, Präsident Aerosuisse
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die sich abheben.
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Technologie der nächsten 
Generation, um künftige 

Generationen zu schützen

Die F-35 ist das einzige Kampfflugzeug, welches in den nächsten 50 Jahren relevant sein wird. Dank weitreichenden 
Mitteln zur Zielerkennung sowie fortschrittlichen, zu einem einheitlichen Bild zusammengeführten Sensoren, 
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WENN SIE AUF EIN TRIEBWERK SETZEN:
NEHMEN SIE NUR DAS BEWÄHRTESTE
Ein einmotoriges Flugzeug verlangt zwingend ein bewährtes Triebwerk. Der PC-12 NGX setzt auf das

weltbeste Turboprop-Triebwerk vom namhaften Hersteller Pratt & Whitney Canada. Die Flotte von

mehr als 1800 PC-12 beweist tagtäglich die Zuverlässigkeit dieses Konzepts. Hinzu kommen eine

hohe Wertbeständigkeit und niedrige Betriebskosten. Zusammengefasst, eine erfolgreiche

Kombination, auf die Sie sich verlassen können. Ganz sicher.

pilatus-aircraft.com




