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DANKE und GOODBYE

Mit dieser Ausgabe setzen wir zur Landung an und
blicken mit voller Dankbarkeit zuriick: Vier Jahre,
unzdhlige Geschichten, viele Hohenfliige und ein
paar Turbulenzen.

Spéter heiBt es fiir den Flugschreiber in seiner aktu-
ellen Form: Crewwechsel und Kursidanderung!

Wir moéchten uns von Herzen bei allen bedanken, die
uns auf diesem Weg begleitet haben: Bei unseren Le-
serinnen und Lesern, die uns treu gefolgt sind. Bei
unseren Unterstiitzern, die uns Riickenwind verlie-
hen haben. Und natiirlich bei all jenen, die mit ihren
Ideen, Beitrdgen und ihrer Begeisterung dieses Ma-
gazin erst haben abheben lassen.

—— Flugschreiber-Team
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Jetzt anmelden und
den Flugschreiber 2.0
weiterhin erhalten!

Nachjeder Landungist auch ein neuer Start geplant!

Er El Hier findest du den Weg zur ndchsten
Mission, dem Flugschreiber 2.0!
www.derflugschreiber.at

Wir heben erneut ab! Mit neuer Energie, frischem
Design und spannenden Inhalten méchten wir euch
auch weiterhin auf unserer Reise mitnehmen.

Einsteigen, anschnallen und neugierig bleiben! Denn
wir sagen nicht einfach nur Lebewohl, wir sagen
auch:

HALLO und herzlich Willkommen an Bord des Flug-
schreibers 2.0!

Gliick ab und Gut Land
Euer Flugschreiber
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Versicherungen konnen ein
Segen sein

TEXT Mario Beib
BILD V+V

Wer privat fliegt, bewegt sich in einer Welt, in der
Freiheit und Risiko eng nebeneinander liegen. Das
Gefiihl, ein Flugzeug iiber den Wolken zu steuern,
ist einzigartig, doch im Hintergrund gibt es recht-
liche, finanzielle und organisatorische Rahmenbe-
dingungen, die einen groBen Einfluss auf die per-
sonliche Sicherheit und das eigene Haftungsrisiko
haben.

Ein zentraler Bestandteil davon sind die Lufifahrt-
versicherungen. Sie begleiten den privaten Piloten
vom ersten Alleinflug bis er ,in Rente” geht. Gleich-
zeitig sind sie ein Bereich, in dem Missverstandnis-
se oder fehlende Detailkenntnisse schnell zu teuren
Uberraschungen fithren kénnen.

Wahrend viele Privatpiloten wissen, dass eine Haft-
pflichtversicherung gesetzlich vorgeschrieben ist,

bleibt oft unklar, welche Absicherungen dariiber hi-
naus sinnvoll, notwendig oder sogar unverzichtbar
sein kénnen. Ebenso wenig ist bekannt, wie schnell
eine Versicherung ganz oder teilweise die Leistung
verweigern kann. Das kénnen Griinde sein, die auf
den ersten Blick banal wirken, aber doch entschei-
dend dafiir sind, ob Versicherungsleistungen gezahlt
werden oder nicht.

Die Kaskoversicherung

Besonders komplex zeigt sich die Welt der Kasko-
versicherungen. Sie decken Schiden am eigenen
Flugzeug und es gibt verschiedene ,Kaskoarten”. Fiir
viele Halter beginnt der Schutz mit der klassischen
Flugbetriebskasko, die Vorfalle im laufenden Luft-
fahrzeugbetrieb abdeckt. Daneben gibt es solche, die
speziell fiir langere Standzeiten gedacht sind, wenn
also ein Flugzeug iiber Wochen oder Monate nicht
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Versicherungen kénnen ein Segen sein

bewegt wird. Auch die Werft- oder Werkstattkasko
spielt eine Rolle, denn sie deckt Schédden ab, die wah-
rend Wartung oder Transport entstehen kénnen und
nicht automatisch im normalen Flugbetriebsschutz
enthalten sind.

Entscheidend bei jeder Kaskopolice ist der Blick auf
den Selbstbehalt, also den ,Eigenanteil”. Dieser fallt
bei einem Schaden an und kann ziemlich hoch aus-
fallen. Die Héhe hdngt dabei vom Modell, Alter des
Flugzeugs und der jeweiligen Versicherung ab. Bes-
ser gesagt vom genauen Inhalt einer Police.

Besonders bei Charter- oder Vereinsflugzeugen wird
der Selbstbehalt haufig auf den jeweiligen Piloten
tibertragen. Auch das ist nicht jedem Piloten be-
kannt. Wer also ein Flugzeug nutzt, das nicht ihm
gehort, sollte sich bewusst sein, welche Kosten im
Ernstfall auf ihn zukommen kénnen. Moderne Ver-
sicherungsprodukte ermdglichen zwar eine separate
Absicherung dieses Eigenanteils, aber nur, wenn der
Pilot sich im Vorfeld aktiv damit auseinandersetzt.

Unfallversicherung

Eine weitere wichtige Sdule der privaten Fliegerei
ist die Unfallversicherung. Sinn dieser ist, Pilot und
Passagier finanziell abzusichern. Diese Absicherung
tritt im Falle von Invaliditit oder Tod ein. Abge-
schlossen wird sie entweder personengebunden oder
Sitzplatzbezogen. Die beiden Ansatze unterscheiden
sich dabei starker, als es auf den ersten Blick scheint.
Wahrend die namentliche Versicherung klar defi-
niert, welche Person abgesichert ist, bleibt die Sitz-
platzlésung flexibler. Das kann von Bedeutung sein,
wenn etwa hdufig wechselnde Mitflieger an Bord
sind.

Ihre Bedeutung entfaltet die Unfallversicherung
vor allem dort, wo klassische private Policen an ihre
Grenzen stoBen. Viele herkdmmliche Unfall- oder
Lebensversicherungen schlieBen Lufifahrtrisiken
ganz oder teilweise aus. Besonders Tatigkeiten im
Cockpit sind bei diesen oft nicht mitversichert. Und
wenn, dann nur unter zusitzlichen Bedingungen.
Fiir Privatpiloten kann das gravierende Folgen ha-
ben. Haufig gehen sie im guten Glauben davon aus,
ausreichend geschiitzt zu sein, obwohl die eigentli-
che Luftfahrtrisikoabsicherung fehlt.

Ein sensibler Bereich sind Ausschliisse innerhalb
solcher Policen. So ist fliegen unter Alkohol- oder
Drogeneinfluss ein klassischer Grund fiir Leistungs-
verweigerungen. Selbst dann, wenn der Unfall nicht
unmittelbar dadurch verursacht wurde. Auch Wett-
bewerbsfliige, nicht genehmigte Kunstflugmanover
oder der Einsatz des Flugzeugs zu Zwecken, die nicht
der Police entsprechen, kénnen dazu fiihren, dass
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eine Auszahlung verweigert wird. Es lohnt sich da-
her, nicht nur die Deckungssummen, sondern auch
die Ausnahmeregelungen sehr genau zu kennen.

Hafipflichtversicherung

Die Luftfahrt-Haftpflichtversicherung bildet das
rechtliche Grundgeriist fiir jeden Flugbetrieb. Sie ist
Pflicht. Ohne sie darf ein Luftfahrzeug nicht star-
ten. Sie deckt Schéden ab, die Dritten entstehen, am
Boden ebenso wie in der Luft. Die Absicherung geht
iiber Sachschdden hinaus. Besonders bei Personen-
schiaden konnen sehr hohe finanzielle Belastungen
auf den Verursacher zukommen. Auch internationa-
le Haftungsregelungen kénnen die Summe der Belas-
tung zusatzlich noch erhdhen.

Moderne Policen arbeiten mit sogenannten ,Com-
bined Single Limits". Diese fassen die Versicherungs-
leistung pro Schadenfall in einer einzigen groBen
Deckung zusammen, statt sie in Personen- und Sach-
schaden aufzuteilen. Das vereinfacht eine mogliche
Schadensregelung, wenn ein Unfall atypisch ver-
lauft oder einzelne Schadenspositionen besonders
hoch ausfallen.

Doch auch hier lauern Stolperfallen. Wer mit ungiil-
tigem Medical fliegt, eine abgelaufene Berechtigung
nicht erneuert hat oder gegen die eigenen Lizenz-
rechte verst6Bt, kann zu Regress verpflichtet wer-
den. Denn Versicherungen haben das Recht, Teile der
Kosten vom Piloten zuriickzufordern, wenn dieser
fahrlassig gehandelt hat. Eine mogliche Fahrlédssig-
keit beginnt im Luftrecht friiher, als viele annehmen.

Das unterschiitzte persoénliche Risiko

Ein Thema, das im privaten Umfeld wenig Beach-
tung findet, ist der Verlust der Fluglizenz aus medi-
zinischen Griinden. Selbst wenn die Fliegerei ,nur”
ein Hobby ist, kann der Verlust der Lizenz hohe Fol-
gekosten verursachen. Flugstunden, medizinische
Untersuchungen, Weiterbildungen oder Schulungen
sind oft langfristige Investitionen, die durch ein ge-
sundheitliches Ereignis abrupt beendet werden kén-
nen.

Spezialisierte Versicherungen bieten hier Leistun-
gen an, die den finanziellen Schaden eines Lizenzver-
lustes zumindest teilweise kompensieren. Besonders
Flugschiiler, die hohe Ausbildungskosten tragen,
profitieren davon. Auch Piloten, die regelméaBig flie-
gen und dadurch auch hoéhere laufende Kosten ha-
ben, sollten diesen Aspekt nicht vernachldssigen.

Der Selbstbehalt

Wie schon kurz angesprochen gibt es einen Punkt,
der in Vereinen und Charterbetrieben immer wieder
fiir Missverstandnisse sorgt, den Selbstbehalt im
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Schadensfall. Viele Piloten sind sich nicht bewusst,
dass sie diesen Eigenanteil, also einen Teil des Scha-
dens selbst tragen miissen. Dieser wird nicht von der
Versicherung tibernommen. Der Selbstbehalt ist un-
abhdngig davon, ob sie ein eigenes Flugzeug fliegen
oder ein gemietetes. Die Summen kdénnen erheblich
sein und gerade junge Piloten oder Flugschiiler fi-
nanziell Giberfordern.

Es gibt Versicherungsprodukte, die speziell dazu
dienen, diesen Selbstbehalt abzusichern. Allerdings
greifen diese nur dann zuverldssig, wenn der Pilot
selbst dafiir sorgt, dass der Abschluss zu den tat-
sdchlichen Bedingungen des genutzten Flugzeugs
passt. Wer sich auf miindliche Absprachen oder
unvollstindige Informationen verldsst, riskiert im
Schadensfall erhebliche Eigenleistungen.

Was Piloten wissen miissen

Oft liegt das grof3te Risiko nicht in einem kompletten
Fehlen von Versicherungen, sondern in Situationen,
in denen bestehende Vertriage nicht greifen. Da ist
es egal, ob es sich um eine Hafipflicht-, Kasko- oder
Unfallversicherung handelt. Zu Problemen kommt
es besonders dann, wenn organisatorische Vorgaben
nicht eingehalten werden. Ein ungiiltiges Medical,
eine abgelaufene Einweisung oder ein Flug auBer-
halb der eigenen Lizenzrechte. Etwa ein Nachtflug
ohne Berechtigung reichen aus, um den Versiche-
rungsschutz zu gefahrden.

Auch solche Fehler, die sich auf das Fliegen im All-
gemeinen beziehen und im Alltag leicht passieren,
koénnen Konsequenzen haben. Ein falsch berechne-
ter Schwerpunkt, eine leichte Uberladung, das Igno-
rieren von Wettergrenzen oder das Starten trotz be-
kannter technischer Miangel sind typische Beispiele
fir Situationen, in denen Versicherer Leistungen
kiirzen oder verweigern kénnen. Dazu kommen Ver-
haltensweisen, die klar als Pflichtverletzung gelten,
wie Tiefflige ohne Genehmigung, Missachtung von
Flugbeschriankungen oder Verstdfe gegen Sicher-
heitsvorgaben.

Besonders rigoros handeln Versicherungen bei Scha-
den unter Alkohol- und Drogeneinfluss. Hier gel-
ten strenge Nulltoleranz Regeln und selbst geringe
Mengen kénnen ausreichen, um den Versicherungs-
schutz zu gefdhrden.

Teil der fliegerischen Verantwortung

Privatpiloten tragen alleine eine weitreichende Ver-
antwortung. Fiir Passagiere, fiir Menschen am Bo-
den und nicht zuletzt fiir sich selbst. Versicherungen
sind dabei nicht nur ein formaler Bestandteil des
Flugbetriebs, sondern ein bedeutender und integ-
raler Teil fiir die persénliche Absicherung. Wer ver-
steht, wofiir sie sind und wann sie greifen, schiitzt
sich nicht nur vor finanziellen Risiken, sondern geht
sorgfaltiger und bewusster ans Fliegen heran. Kurz,
er wird zu einem Piloten, der sich und andere absi-
chert.

Dabei gilt, die Anzahl der Versicherungen ist nicht
entscheidend, sondern der tatsichliche Inhalt und
wie genau sie auf die jeweiligen Bediirfnisse ange-
passt sind. Die Luftfahrt kennt keine Kleinigkeit.
Gleiches gilt fiir Vertragsdetails. Wer sich im Vor-
feld gut informiert, Vertrdge priift und die eigenen
fliegerischen Gewohnheiten realistisch einschéatzt,
schafft die Grundlage und ein personliches Sicher-
heitsnetz fiir entspannten und verantwortungsvol-
len Privatfluggenuss.

Die v+v insure consult GmbH steht der Aviatik seit
vielen Jahren als verladsslicher und hochspezialisier-
ter Experte zur Seite. Mit tiefem Branchenwissen,
malBgeschneiderten Versicherungslésungen und
einem starken Engagement fiir Sicherheit und Part-
nerschaftlichkeit in der Luftfahrt.

—— Logbook

-

V+V
insure consult

@& vuv-bkk.com
= office@vuv-bkk.com
& +43 4240/87 01

nullacht ——



nhur DRUCKEN
ist schoner



#16 | Dezember 2025

Die Natur als Vorbild -
Flugbionik fiir eine nachhaltige
Luftfahrt

TEXT Mario Beib

Die Flugbionik, ist ein spezialisiertes Teilgebiet der
Bionik und widmet sich der systematischen Unter-
suchung und Ubertragung von Prinzipien der Fort-
bewegung und Konstruktion aus der belebten Natur
auf technische Flugsysteme und deren Komponen-
ten. In der Lufifahrt nutzt man Bionik, um effiziente
und umweltfreundliche Flugzeuge zu entwickeln.

Die Bionik gliedert sich in verschiedene Teilgebiete,
die in der Luftfahrt unterschiedliche Anwendung
finden. Dazu gehéren Evolutionsbionik, Sensorbio-
nik, Strukturbionik und die Formbionik. Sie werden
benutzt, um bestehende technische Systeme und
Verfahren zu verbessern.

Die moderne Lufifahrttechnik hat ihren Schwer-
punkt von der reinen Formbionik weg auf die Funk-
tionsbionik und Prozessbionik gelegt. Wahrend die
klassische Formbionik weitgehend ausgeschépft ist,
liegen die grof3ten Erfolge heute in der prazisen Kon-
trolle aerodynamischer Prozesse. Dies manifestiert
sich in der aktuellen Forschung zur Grenzschicht-
kontrolle und zu adaptiven, formverdnderlichen
Strukturen.

Bedeutung fiir die Lufifahrt

Die Flugbionik ist direkt mit den Zielen der moder-
nen Luftfahrt verbunden: Reduzierung des Treib-
stoffverbrauchs, der CO2-Emissionen und Liarmbe-
lastigung.

Die Luftfahrt unterliegt einem bedeutenden Kosten-
druck und gleichzeitig strengen Umweltauflagen.
Eine scheinbar geringfiigige Effizienzsteigerung von
nur einem Prozent, beispielsweise durch bionische
Oberflachentechnologien, fiihrt in diesem Mafstab
zu jahrlichen Einsparungen von Millionen Tonnen
Treibstoff und CO2. Hier Lésungen zu finden und
sofortige und quantifizierbare 6konomische Vortei-
le zu liefern, machte aus einem akademischen For-
schungsthema einen wirtschaftlichen Faktor.

Historisches

Die Flugbionik begann nicht als Ingenieurwissen-
schaft. In der Antike und auch im Mittelalter ging es
um die Beobachtung, Erklarungen von Mythen und
wie man sie darstellt. Wer erinnert sich nicht an die
Geschichte von Dadalus und Ikarus.

Erste technische Analysen erfolgten durch Leonar-
do da Vinci (1486-1513). Da Vinci fertigte detaillierte
Studien und Konstruktionszeichnungen, die auf der
Anatomie und Bewegung des Vogelfliigels basierten.

Erst im 19. Jahrhundert begann man, den Flug wis-
senschaftlich zu beschreiben. Otto Lilienthal (1848-
1896) war hier ein Wegbereiter, der technologisch
den Vogelflug systematisch analysierte und seine
Erkenntnisse in erfolgreiche Flugapparate iibertrug.
Sein 1889 verdffentlichtes ,Der Vogelflug als Grund-
lage der Fliegekunst” stellt die erste systematische
Untersuchung dar, die die Aerodynamik des Vo-
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gelfliigels quantifizierte. Lilienthals Gleitflugappa-
rate waren bionische Umsetzungen seiner Analyse.
Er kopierte quasi Dinge, die er bei Végeln beobachtet
hatte. Dies ermdglichte ihm die ersten erfolgreichen,
wiederholbaren Gleitfliige der Lufifahrtgeschichte.
Ein Ergebnis der systematischen, messbaren Analy-
seder Funktion. Seine Fluggerite waren jedoch starr.
Er konnte die komplizierte Motorik des Vogelfliigels
nicht nachbilden. Es fehlten die technischen Voraus-
setzungen und nicht zuletzt die entsprechenden Ma-
terialien.

Passive Haifischhaut

Passive bionische Losungen sind statisch integrier-
te Merkmale, die keine aktive Steuerung erfordern,
aber dennoch signifikante aerodynamische Verbes-
serungen erzielen. Die erfolgreichsten Anwendun-
gen betreffen die Optimierung der Grenzschicht-
stromung und die Reduzierung des Widerstands. Die
Natur liefert im Mikrobereich Vorbilder fiir die Mini-
mierung des Reibungswiderstands. Und zwar nicht
in der Luft, sondern im Wasser.

Die Haut von Haifischen besitzt mikrofeine Rillen,
die den Reibungswiderstand in wassriger, turbulen-
ter Strémung deutlich reduzieren. Diese bionischen
Rillen, auch Riblets genannt, sind in Langsrichtung
der Stréomung ausgerichtet. Ihr Wirkmechanismus
besteht darin, die Stromung langs der Rillen zu ka-
nalisieren und die Entstehung von Querwirbeln in
der turbulenten Grenzschicht zu unterdriicken. Die
Oberfldche eines Flugzeugs, insbesondere der Rumpf
und die Triebwerksgondeln, ist einer turbulenten
Grenzschichtstromung ausgesetzt, die einen erheb-
lichen Anteil am Gesamtwiderstand des Flugzeugs
ausmacht. Durch die Ubertragung des Riblet-Prin-
zips auf diese Flachen kann der Reibungswiderstand
reduziert werden.

Die technische Umsetzung erfolgt durch das Anbrin-
gen spezieller Riblet-Folien auf der AuBBenhaut von
Verkehrsflugzeugen. Die Folien, die als AeroSHARK
bekannt sind, sind etwa 50 Mikrometer hoch und
imitieren die Mikrostruktur der Haifischhaut.

Im groBen Stil hat Lufthansa Technik diese Tech-
nologie in die industrielle Massenanwendung iiber-
tragen. Die Folien werden auf groBen Teilen der
Langstreckenflotte der Lufthansa Group angebracht.
Bei einem Flugzeugtyp wie der Boeing 777-200ER
werden rund 830 Quadratmeter Folie verklebt.

Messbar

Diese Optimierung des Rumpfes liefert einen mess-
baren und wirtschaftlichen Erfolg. Die Reduzierung
des Reibungswiderstands fiihrt zu einer Treibstof-
fersparnis von rund einem Prozent pro Flug. In
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Summe, das zeigen Hochrechnungen von Lufthansa
Technik fiir die weltweite Flotte (etwa 24.000 Flug-
zeuge), spart die ,Lufthansa” jahrlich bis zu 2 Milli-
onen Tonnen Treibstoff und 6,3 Millionen Tonnen
COa2.

Der Ubergang vom Forschungslabor zur industriel-
len Massenanwendung durch eine einfache Retro-
fit-Folie stellt einen merk- und messbaren Fortschritt
dar. Er umgeht die Schwierigkeiten von strukturel-
len Neuentwicklungen und garantiert eine schnelle
Amortisation. So wird Bionik ein praktikables Werk-
zeug zur kurzfristigen Effizienzsteigerung.

Der Albatros

Neben der Mikrostruktur der Haut dienten auch die
gesamten Fliigelgeometrien von Végeln als makro-
strukturelle Vorbilder.

Vogel wie der Albatros, die weite Strecken effizient
im Gleitflug zuriicklegen miissen, verfiigen iiber du-
Berst spitze und hoch gestreckte Fliigel. Diese mor-
phologischen Eigenschaften sind darauf ausgelegt,
den induzierten Widerstand, der an den Fliigelspit-
zen durch die Bildung von Randwirbeln entsteht,
zu minimieren. Untersuchungen an Arten wie dem
Albatros haben gezeigt, wie spezifische Fliigelmerk-
male zu reduziertem Widerstand und verbesserter
Flugleistung beitragen.

Moderne Winglets und Sharklets an den Fliigelspit-
zen von Verkehrsflugzeugen sind direkte bionische
Anwendungen dieser Erkenntnisse. Sie dienen dazu,
den Druckausgleich zwischen Fliigelober- und Un-
terseite an der Spitze zu steuern und die Bildung gro-
Ber, widerstanderzeugender Wirbel zu reduzieren.
Durch die Ubernahme der Fliigelgeometrie des Alba-
tros, der den Widerstand durch die spitzen Fliigelen-
den minimiert, konnte die Effizienz von Tragflachen
deutlich gesteigert werden.

Die Eule

Wahrend Riblets und Winglets statische Effizienz-
steigerungen bieten, konzentriert sich die bionische
Forschung auf die Bewéltigung akustischer Heraus-
forderungen. Denn die Reduzierung des Fluglarms
ist weiterhin das Ziel. Auch hier dient die Natur als
Vorbild fiir Anpassungsfahigkeit und Gerduschmi-
nimierung.

Durch die Einfithrung neuer, gerduscharmer Trieb-
werkstechnologien hat sich das Hauptproblem des
Fluglarms verlagert. Die grof3ten Larmverursacher
sind heute die aerodynamischen Gerausche, die in
Flugphasen wie dem Landeanflug entstehen. Diese
Gerdusche werden vor allem durch laminare Stro-
mungsabrisse, Wirbelbildungen an abrupten Uber-
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giangen wie Landeklappen, Querrudern, Vorfliigeln
und Fahrwerken verursacht. Aber es gibt in der Na-
tur ein Vorbild des nahezu gerduschlosen Flugs.

Die Eule. Sieist bekannt fiir ihren fast lautlosen Flug.
Dies wird durch drei spezielle Federn ermdoglicht. Sie
haben gezackte Kanten an der Vorderkante, einen
weichen Belag auf der Oberseite der Fliigel und eine
flexible Abschlusskante. Diese Strukturen verhin-
dern die Bildung groBer, unregelmafBiger Wirbel und
spalten die Stréomung stattdessen in kleinere, leisere
Luftwirbel auf.

Das Prinzip der gezackten Kanten wurde bereits er-
folgreich auf Windkraftanlagen tibertragen. In der
Luftfahrtforschung liegt das Augenmerk auf der Eli-
minierung der aerodynamischen Probleme, die Larm
verursachen. Das Deutsche Zentrum fiir Luft- und
Raumfahrt (DLR) forscht intensiv an Konzepten, bei
denen flexible Materialien kiinftig aerodynamisch
saubere Ubergidnge erméglichen. Dies beinhaltet
verschiedene Tests mit verschiedenen Materialien.

Auch die Forschung an der Eule zeigt Ergebnisse.
Spaltfreie, flexible Klappen, die die Stromung kont-
rollieren, erfiillen nicht nur das Ziel, weniger Wider-
stand zu erreichen, sondern eliminieren auch auffal-
lige Larmquellen.

Die grofBte bionische Herausforderung in der Aero-
dynamik ist die Nachbildung der adaptiven Geome-
trie des Vogelfliigels, ein Konzept, das als ,Morphing
Wings" bezeichnet wird.

Im Gegensatz zu starren Flugzeugfliigeln dndert ein
Vogelfliigel Woélbung, Streckung und Verwindung
standig und flieBend in Abhdngigkeit von Flugpha-
se, Geschwindigkeit und Umweltbedingungen. Dies
ermoglicht eine durchgehende, optimale aerodyna-
mische Anpassung an die Umweltbedingungen, die
mit statischen Fliigeln nicht zu erreichen ist.

Technologische Herausforderungen

Morphing Wings stellen den gréBten Innovations-
sprung in der Flugbionik dar, da sie das statische
Denken der klassischen Aerodynamik iberwinden.
Ihre Umsetzung erfordert die Losung komplexer
Probleme, die die Struktur betreffen. Dazu gehéren
die elastische Haut, das funktionierende Zusammen-
wirken verschiedener Mechanismen und der eigent-
liche ,Antrieb”. Das duBere Material muss nicht nur
sehr elastisch sein, um die Formverdnderung zu er-
moglichen, sondern auch den aerodynamischen Las-
ten standhalten. Dariiber hinaus muss es langlebig
und reparierbar sein. Damit die Mechanismen inei-
nander greifen konnen, miissen flexible Bewegungs-
abldufe entwickelt werden, um die Verformung der
AuBenhaut prizise zu steuern. Die robusten, aber
prazisen Antriebe zur Steuerung der Formanderung
miissen quasi unsichtbar verteilt und in der Fliigel-
struktur integriert werden.

Dabei zeigt sich, dass die Natur in der Entwicklung
solcher Systeme der aktuellen Ingenieurskunst noch
weit voraus ist. Die Grenze in der Technik scheint
vorladufig erreicht zu sein.

Ausblick

Und doch hat Bionik schon viel bewirkt, trotz groBer
Probleme in der Anwendung. Denn die Ubertragung
biologischer Konzepte ist durch erhebliche technolo-
gische Hiirden gekennzeichnet. Gerade die Materi-
aleigenschaften sind da an erster Stelle zu nennen.
Aber auch die Ubertragung biologischer Materialei-
genschaften auf technische Systeme. Die Natur ist
der Technik immer noch weit voraus. Und dennoch
wird Bionik auch in Zukunft dabei helfen, das Flie-
gen wirtschaftlicher, umweltfreundlicher und effizi-
enter zu machen.

—— einszwei ——
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Aviatische Schmuckschatulle

TEXT Felix Meier
BILD Felix Meier

Der Verein Biicker Museum hat 2021 die Tore zum
neuen Museum eroffnet. Geladene Giste aus dem
In- und Ausland feierten zusammen mit dem Griin-
der-Ehepaar Albert und Elisabeth Zeller dieses ein-
malige Ereignis. Zur Einweihung des Museums am
2. und 3. Juli 2021 brachten das ,Symphonie Orches-
ter” der Schweizer Luftwaffe -das PC-7 TEAM - und
eine seltene Biicker-10er-Formation das fliegerische
Stiandchen.

Ziel des von Albert und Elisabeth Zeller gegriindeten
Vereins Biicker Museum Teufen ist es, Biicker-Flug-
zeuge aus dieser eindrucksvollen Sammlung in flug-
fahigem Zustand zu erhalten und die dazugehorige
einzigartige Geschichte aufzuzeigen. Das Museum
ist kiinftig — auf Voranmeldung - der Offentlichkeit
zuganglich.

Bedeutendste Biicker-Sammlung

Die Biicker nehmen auch in der Schweizer Luft-
fahrtgeschichte einen bedeutenden Platz ein: Auf
diesen gelb-schwarzen Leichtgewichten, mit Stahl-

—— einsvier

rohrrumpf, mit Baumwollstoff verspannten Holz{flii-
geln, durchliefen von 1940 bis etwa 1970 sdmtliche
Schweizer Militarpiloten ihre fliegerische Grund-
und Kunstflug-Ausbildung.

In diesem auf Biicker-Historie errichteten Museum
in Teufen gibt es neben der weltweit wohl bedeu-
tendsten Sammlung an Biicker-Flugzeugen auch
eine Werkstatt, in der Besucher die Restaurierungs-
arbeiten an den Oldtimern miterleben kénnen. Das
Museum soll aber auch Plattform fiir Wissensaus-
tausch und gemiitlicher Treffpunkt fiir ,Bilicker-In-
fizierte” sein.

Im Parterre sind Stationen zu verschiedenen The-
menkreisen entstanden, wie etwa das Flugzeugwerk
Rangsdorf bei Berlin mit C.C. Biicker und A. Anders-
son, die Dornier-Werke Altenrhein, die Bilicker in der
CH-Luftwaffe und bei der Swissair-Ausbildung so-
wie Videoprojektionen der damaligen Aviatik und
Geschichte.




Flugzeug- und Fahrzeug-Museum Altenrhein FFA

Der Rupschreiper

Flugzeug und Rolls-Royce
Museum Altenrhein FFA

TEXT Felix Meier
BILD FFA Museum

Wer sich sowohl fiir Technik und Geschichte der
Technik interessiert, ist im Flugzeug und Rolls-Roy-
ce Museum (FFA Museum Altenrhein) bestens auf-
gehoben. Hier werden zwei Welten vereint. Das
FFA-Museum ist ein groBes, modernes Haus fiir
Luftfahrt- und Automobilgeschichte. Es befindet
sich direkt am Bodensee-Siidufer am Flugplatz St.
Gallen-Altenrhein.

Die Entstehungsgeschichte von Luftfahrt und Auto-
mobil der letzten 100 Jahre hat Geschichte und Ge-
schichten. Die Kombination von Exponaten aus zwei
Welten ist dementsprechend spannend. Ein GroBteil
der Flug- und Fahrzeuge ist immer noch flug- bezie-
hungsweise fahrtauglich und wird im Museum ge-
wartet. Die Besucher kénnen dabei live miterleben,
mit welcher Hingabe sich das Museum diesem The-
ma widmet. In der heutigen, kurzlebigen Zeit will
das Museum so Werte, die unsere Kultur geprégt ha-
ben und die Zukunft formen, der Nachwelt erhalten.

Vom Automobilbau abgeleitet, entwickelte Fre-
derick Henry Royce den ersten Flugzeugmotor. Dies
geschah zu einer Zeit, als Rolls-Royce zur Ikone im
Automobilbau wurde. Das FFA Museum schlédgt hier
eine Briicke und zeigt die hochwertigsten Rolls-Roy-
ce Modelle und beeindruckendsten Fahrzeuge des
20. Jahrhunderts mit einer jeweiligen DNA, die in
den ausgestellten Propeller- und Jet-Flugzeugen wie
Pilatus PC-9 und DH Vampire- und Venom-Flugzeu-
gen sichtbar ist.

Rolls-Royce powered aircraft meets Rolls-Royce
motorcar.

Das Beste aus zwei Welten trifft hier in der Schweiz
zusammen: Das FFA Museum und Rolls-Royce Muse-
um.

Auf rund 5.000 Quadratmetern Ausstellungsfliche
wird der Besuch mit zahlreichen Highlights wie dem
Flug- oder Autosimulator und der Carrera-Bahn zum
Erlebnis fiir die ganze Familie.

— Logbook

Name
Felix Meier

Geboren
Vor 78 Jahren in der Stadt Ziirich

Hobbys

Berichte iiber die Luftfahrt schreiben.
Flightradar iiber LSZR verfolgen. Reisen auf
der Strasse und in der Luft. Events organisie-
ren. Ab und zu im kalten Bodensee schwim-
men, wenn er einigermassen warm ist.

—— einsfiinf ——
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Wer hierhin kommt staunt
nicht nur am Boden

TEXT Felix Meier
BILD Felix Meier

Das Fliegermuseum Altenrhein (FMA) hat in Eu-
ropa fast ein Alleinstellungsmerkmal, denn einige
Ausstellungsstiicke kénnen nicht nur am Boden,
sondern auch in der Luft bewundert werden. Es
kann also bedenkenlos auch als ,fliegendes Muse-
um" bezeichnet werden.

Vor rund 30 Jahren hatte der Rheintaler Unterneh-
mer Hans-Peter Kostli eine Idee. Selbst Pilot und be-
geistert von der Fliegerei, griindete er das Fliegermu-
seum Altenrhein.

Zum Start des FMA erwarb er aus Argentinien eine
Boeing Stearman und spater einen Fieseler Storch,
ein Flugzeug mit viel ,Geschichte®, war es doch ur-
spriinglich im Besitz von Evita Peron, der Ehefrau
des ehemaligen argentinischen Staatspradsidenten
Juan Peron. Als die Schweizer Fliegertruppen die
alten englischen Kampfflugzeuge De Havilland Vam-
pire und De Havilland Venom ausmusterten, kaufte
Kostli einige Maschinen. Bei der AuBerdienststel-
lung der englischen Hawker Hunter {ibergab ihm die
Eidgenossenschaft einen Hunter-Einsitzer und einen
Hunter-Doppelsitzer, mit der Auflage, diese flugfahig
zu erhalten. SchlieBlich setzte er sich dafiir ein, dass
ein ausgemusterter Dassault Mirage III S einen Platz
in dem eigens fiir alle Flugzeuge erstellten groBen
Hangar direkt am Flugplatz fand. An Fliegerkamera-
den vermietete er Hangarpldtze. Damit bereicherte
er sein Museum, organisierte Fliige fiir Interessen-
ten und griindete den Verein und die Genossenschaft
Fliegermuseum Altenrhein FMA.

Das Fliegermuseum Altenrhein als Luftfahrtmuse-
um mit einer Flugbetriebsorganisation halt einige
Flugzeuge flugfdhig und prédsentiert diese in der
Luft. Zu den Exponaten gehoren verschiedene Luft-
fahrzeuge mit Bezug zur Schweizer Aviatik und spe-
ziell zur Schweizer Luftwaffe. Auch der Ballonkorb
des Sankt Galler Pioniers Eduard Spelterini und das
Windkanalmodell des P-16 sind Unikate in der Aus-
stellung. Der Flugbetrieb ist seit jeher das zentrale
Element des Fliegermuseums Altenrhein.

Nicht flugfahige Exponate werden in einer stati-
schen Ausstellung prasentiert, die iiber das FFA-Mu-
seum zugdnglich ist.

Der Unterhalt und die Wartung der Flugzeuge wer-
den primér durch die Historic Flight Maintenance
HFM GmbH durchgefiihrt, welche ein Unternehmen
des FMA ist. So kann sich dieses als ein Kompetenz-
zentrum fiir den Flugbetrieb sowie Unterhalt und
Wartung diverser historischer Luftifahrzeuge be-
zeichnen.

Zu den Piloten des FMA gehoren einige ehemalige
Schweizer Militarpiloten, aktive und ehemalige Be-
rufspiloten sowie erfahrene Privatpiloten. Dabei
werden die Piloten des FMA durch eigene interne
Fluglehrer laufend trainiert, iiberpriift und weiter-
gebildet, beispielsweise fiir Solo-Kunstflug und For-
mationsflug.

Zwei Kunstflug-Teams, das PC-7 SUBITO Team (drei
Pilatus PC-7) sowie die Patrouille Papillon (zwei Pi-
latus P3) und die Solo-Displays (Pilatus PC-7, Pilatus
P3, Boeing Stearman und Dornier Do 27) des FMA
treten bei Flugveranstaltungen auf.

Fir Mitglieder des Fliegermuseum Altenrhein be-
steht die Méglichkeit, an sogenannten Mitgliederfli-
gen mit Exponaten des Museums teilzunehmen. Fiir
sie ist der Eintritt in das FFA-Museum gratis.

—— einssechs ——
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Auf den Spuren
von Saint-Exupéry

TEXT Daniel Gassner
BILD Daniel Gassner, Manfred Nohel, Thomas Alge und Daniel Muther

Eine Flugreise von Hohenems bis in die marokkani-
sche Wiiste.

Eine Idee hebt ab

Im Sommer brachte Manfred Nohel die Idee auf, eine
Flugreise nach Marokko zu unternehmen. Es dau-
erte nicht lange, bis er, Thomas Alge und ich voller
Vorfreude mit den ersten Planungen begannen. Wir
studierten die wichtigsten Abschnitte des marokka-
nischen AIP (Aeronautical Information Publication),
lasen Reiseberichte und PIREPs (Pilot Reports) und
entwarfen erste grobe Flugrouten. Skydemon erwies
sich dabei als duBerst hilfreiches Planungs- und Na-
vigationstool, da alle verpflichtenden VFR-Routen
fiir Marokko bereits eingezeichnet sind. Mit Daniel
Muther fanden wir einen vierten Piloten, der bereits
mit Thomas mehrere Flugreisen unternommen hatte
und ebenso begeistert von der Idee war. Fiir die ge-
plante Reise wurden die beiden Viersitzer unseres
Vereins, die DETGZ und die DELMD reserviert. Un-
ser Ziel: Tan-Tan, von wo aus wir mit dem Mietwagen
zum Cap Juby nach Tarfaya fahren wollten, jenem
Ort, an dem Antoine de Saint-Exupéry von 1927 bis
1929 als Stationsleiter und Pilot der franzdsischen
Luftpostgesellschaft Aéropostale tatig war.

Abflug ins Abenteuer

Am 3. Oktober starteten wir bei herrlichem Herbst-
wetter in Hohenems. Nachdem sich der leichte
Frithnebel verzogen hatte, hoben wir ab mit Kurs
Stidwesten. Nach dem Tankstopp in Grenoble folgte
eine erste Ubernachtung in Barcelona, von wo es am
Samstag dann mit einem weiteren Zwischenstopp
in Almeria erstmals weiter in den marokkanischen
Luftraum ging. In Tanger wurden wir direkt an un-
serer Parkposition von einem Vertreter der Gendar-
merie Royale du Maroc empfangen. Vollig entspannt,
aber gewissenhaft priifte er unsere Passe, fotogra-
fierte sie und erkundigte sich nach unseren Reisepla-
nen. Der Einreisestempel ist in Marokko unerlass-
lich. Er wurde von gleich drei Beamten ausgestellt
und anschlieBend doppelt kontrolliert.

Fliegen im Konigreich Marokko
Wahrend der gesamten Reise wurden wir an allen

Besancon ,'7. Hohenems ¢

Q" Grenoble

SErcerac

alladolid [ SabadeH

@ Almeria

Tanger

Jerez ‘

Essaouira @ @, 6 Marrakesch

Lanzarote @ @ TanTan

Fuerteventura

Stationen herzlich empfangen und bei den Flugvor-
bereitungen engagiert unterstiitzt. Dies war eine
grofBe Hilfe angesichts des nicht unerheblichen bii-
rokratischen Aufwands. Unsere Etappenziele in
Marokko lauteten: Tanger, Essaouira, Tan-Tan (Cap
Juby) und Marrakesch. Bereits am ersten Abend ge-
nossen wir Tajine und Couscous in der Medina von
Tanger und tauchten in die marokkanische Kultur
ein. Auf dem Weiterflug nach Essaouira - vorbei an
Rabat und Casablanca — merkten wir schnell, wie an-
genehm die VFR-Fliegerei in Marokko ist. In Essaoui-
ra organisierte uns der hilfsbereite Flugleiter inner-
halb weniger Stunden eine fehlende Genehmigung
fiir den Weiterflug nach Tan-Tan. Wir blieben eine
zweite Nacht, was dank der charmanten Altstadt
kein Problem war.

Zwischen Wiiste und Meer - Flug nach Tan-Tan

Der Weiterflug nach Tan-Tan war landschaftlich
besonders eindrucksvoll. Je weiter wir nach Siiden
kamen, desto deutlicher machte sich die Sahara
bemerkbar, die siidlich des Atlasgebirges beginnt.
Landwirtschaft und Dérfer verschwanden zuse-
hends, bis nur noch Sand, Felsen und endlose Weite
blieben. In Tan-Tan begriif3te uns ein ganzes Emp-
fangskomitee: Handling-Agent, Militdrangehorige,
Tankpersonal, insgesamt rund zehn Personen. Alle

zweinull ——



Auf den Spuren von Saint-Exupéry

freundlich, hilfsbereit und professionell. Wir iiber-
nachteten im Sahara Beach Hotel an der Plage Blan-
che, ruhig und abgelegen, ganz im Zeichen der Nach-
saison. Das kulinarische Angebot war {iberschaubar,
doch das Friihstiick mit Omelett, Maisfladen und
frisch gepresstem Orangensaft entschidigte dafiir.

Auf Saint-Exupérys Spuren -

das Cap Juby in Tarfaya

Unser eigentliches Ziel war die Fahrt nach Tarfaya,
um das Saint-Exupéry-Museum und die historische
Landebahn zu besuchen. Die rund 200 Kilometer
lange Strecke fiihrte uns durch die Wiiste und Sand,
soweit das Auge reicht, Kamele am StraBenrand,
das Meer zur Rechten, kaum Spuren menschlicher
Besiedelung. Das Museum selbst ist klein, aber ein-
drucksvoll. Der freundliche Aufseher erkldrte uns
die Ausstellung auf Franzdsisch und die nahegele-
gene, unter feinem Sand verborgene alte Landebahn
lieB erahnen, welchen Strapazen die damaligen Post-
flieger ausgesetzt waren. Als wir dort standen, iber-
kam uns ein Moment der Euphorie: Wir hatten unser
Ziel erreicht und das Gefiihl, Teil einer besonderen
Geschichte geworden zu sein.

Von der Wiiste zu den Kanaren

Da wir bereits so weit siidlich waren, nutzten wir die
Gelegenheit, nach Fuerteventura weiterzufliegen.
Dieser Flug fiihrte entlang der Kiiste bis zum Cap
Juby und dann iber das Meer. Der Kontrast héitte
groBer kaum sein konnen: Vom stillen Wiistenrand
in ein quirliges Ferienparadies voller Tourismus und
Konsum. Tags darauf flogen wir iiber die Vulkan-
landschaften nach Lanzarote (Tankstopp) und an-
schlieBend nach Marrakesch zuriick. Schon der An-
flug auf die Stadt war eindrucksvoll. Am Flughafen
half uns das Team von Jetex beim Tanken und bei
allen Formalitdten, mit auBergewdhnlicher Freund-
lichkeit.

Zwischen Souks und Himmel
In Marrakesch lieBen wir uns durch die Souks trei-

Der Ruchreiper

ben, feilschten um kleine Schitze und genossen am
Abend ein hervorragendes Couscous im Restaurant
Al Fassia Aguedal, eine Empfehlung unseres Hand-
ling-Agents, die sich als echter Geheimtipp heraus-
stellte. Von Marrakesch aus ging es zuriick nach Tan-
ger, wo wir die letzte Nacht in Marokko verbrachten.
Wir blickten zuriick auf Tage voller Eindriicke, Her-
ausforderungen und besonderer Momente. Auf eine
Reise, die uns das Land aus einer einzigartigen Pers-
pektive gezeigt hatte.

Zuriick nach Europa

Fiir die Ausreise erstellten wir mit KI-Unterstiitzung
eine General Declaration, das offizielle Luftfahrt-
dokument fiir internationale Fliige. Unsere Wieder-
einreise in Europa erfolgte {iber Jerez, wo uns zwei
freundliche Damen vom Handling mit Treibstoff,
Keksen und Kaffee versorgten. AnschlieBend flogen
wir weiter nach Valladolid, einst Hauptstadt Spani-
ens im frithen 17. Jahrhundert. Zeit fiir Sightseeing
blieb kaum, aber Tapas und ein Glas Wein mussten
sein. Nach einer Nacht im Hotel Imperial ging es
iber San Sebastian und Biarritz nach Bergerac. Im
Restaurant Bellevue genossen wir ein letztes ge-
meinsames Abendessen, bevor wir am folgenden Tag
iiber Besancon nach Hohenems zuriickkehrten.

Fazit einer auBergewdhnlichen Reise

Etwas erschopft, aber {iibergliicklich, landeten
wir wieder in Hohenems. Flugschulleiter Michael
Koenitz erwartete uns bereits mit einem Lacheln. An
dieser Stelle mochten wir ihm herzlich fir die per-
fekte Vorbereitung der Flieger danken! Die Technik
lief auf der gesamten Reise einwandfrei. Wir hatten
das Privileg, ein faszinierendes Land zu erkunden.
Am Boden, in der Luft und in der Geschichte von An-
toine de Saint-Exupéry. Eine Reise, die uns noch lan-
ge begleiten wird.

zweieins ——
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Uber Planung,
Kommunikation
und Aussichten

INTERVIEW Mario Beib
BILD Daniel Gassner, Manfred Nohel, Thomas Alge
und Daniel Muther

Ein Gesprach mit Manfred Nohel

,Der kleine Prinz" ist eine Erzdhlung iiber dessen
Abenteuerreisen. Eine solche unternahmen auch Da-
niel Gassner, Manfred Nohel, Thomas Alge und Dani-
el Muther. Nicht auf den Spuren des kleinen Prinzen,
sondern auf denen seines geistigen Vaters Antoine
de Saint-Exupéry, der selbst Pilot bei der franzosi-
schen Post war.

Wie kommt man auf so eine Idee?

Manfred Nohel: Mit dem Leben und dem Werk von
Antoine de Saint-Exupéry beschiftige ich mich schon
sehrlange. Erwar Pilot, Pionier, Abenteurer und Poet.
Nach der Veréffentlichung eines ersten Kurztextes
,L'aviateur”in einer Zeitschrift (1926) schuf er seinen
ersten Roman — ,Stidkurier” - wahrend seiner Zeit als
Stiitzpunktleiter der franzdsischen ,Aéropostale” in
Marokko. Das abgelegene Flugfeld am Cap Juby war
1927/28 fiir Saint-Exupéry gleichermaf3en ein Ort der
Abgeschiedenheit wie der Inspiration fiir zahlreiche
Werke, die dem ,Siidkurier” folgen sollten. Aus der
fliichtigen Idee, diesen Kraftort zu besuchen, wurde
bald ein konkreter Wunsch: Ich wollte da hin!

Klingt nach viel Aufwand und Abenteuer.
Was war es fiir euch?
Ja, zundchst klingt es nach Abenteuer: grofB3e Dis-

tanz, andere Lander und Kulturen, fliegerisches Neu-
land. Zerlegt man jedoch dieses Vorhaben in Etappen
- pro Tag absolvierten wir in der Regel maximal zwei
Legs, dann wird aus dem Abenteuer ein Projekt. Vie-
le Informationen aus den AIPs, diversen Reisebe-
richten und PIREPs wollten gesammelt, gewichtet
und verarbeitet werden. Daraus entstand ein grober
Plan, der immer detaillierter wurde. Als Sichtflieger
mussten wir auch das Wetter permanent beobachten
und unsere Pldne mitunter anpassen — gelegentlich
auch, wenn wir schon in der Luft waren. Standiger
Austausch und Abstimmung sind unerlésslich: Jede
Crew fiir sich links fliegt, rechts funkt und zusatz-
lich iiber unsere Bord-zu-Bord-Frequenz mit den Kol-
legen in der anderen Maschine. Ohne Kommunikati-
on geht nichts.

Wie iiberredet man Piloten,

sich auf so etwas einzulassen?

Das war gar nicht notwendig. Der Funke der Begeis-
terung sprang sofort auf Daniel und Thomas iiber.
Wir kennen uns schon lange und haben bereits viele
Stunden gemeinsam im Cockpit verbracht, da weil3
man, wie der andere tickt und dass man sich aufein-
ander verlassen kann. Daniel Muther, der bereits ei-
nige Trips mit Thomas absolviert hatte, stie3 spater
noch dazu. Fiir jedes Zweierteam war wichtig, dass
man sich gut ergdnzt. SchlieBlich verbringt man viel
gemeinsame und intensive Zeit miteinander.

Gab es Schwierigkeiten oder

Besonderheiten in der Planung?

Die Planung lauft bei so einem Projekt permanent -
quasi 24/7. Vier Personen sammeln Informationen,
verarbeiten sie und machen daraus einen Plan. Und
selbst in der Luft geht die Planung weiter. An neuen
Orten ergeben sich oft unerwartete Herausforde-
rungen. So erklarte uns der Controller in Essaouira
freundlich, dass ein Weiterflug nach Tan Tan von
der Bewilligung durch die Transportbehérde ab-
héngig ist, die man idealerweise Wochen vorab ein-
holen sollte. Das hatten wir wissen kénnen. Es steht
ja schwarz auf weiB3 im AIP Marokko GEN 1.2-3 von
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2018. Zwischen der Koordination einer abfliegenden
Chartermaschine und dem einen oder anderen Te-
lefonat unterstiitzte er uns iiberaus freundlich und
tiefenentspannt beim folgenden Papierkrieg und te-
lefonierte mit seinem Kontaktmann bei der Behorde.
Wenig spater erreichte uns (wieder zuriick im Hotel)
die erlésende Nachricht: ,Hello sir, we have received
your authorisation by email.”

Worauf musstet ihr besonders achten?

Gepack, Verpflegung, Treibstoft?

Weight and Balance gehort zu jeder Flugvorberei-
tung, so natiirlich auch fiir eine gréBere Reise. Weil
wir jeweils zu zweit in einem Viersitzer unterwegs
waren, hatten wir auch bei vollen Tanks nie Proble-
me mit dem Gewicht. Bei der Wahl der Route mussten
wir natiirlich immer ein Auge auf die Verfiigbarkeit
von Treibstoff haben. Dass beispielsweise der Liter
Avgas in der Westsahara aus dem Fass gepumpt und
der Tankvorgang von fiinf Menschen in Warnwesten
und Schutzhelmen iberwacht dann 4,40 € kostete,
nahmen wir gefasst zur Kenntnis.

Wie war es, die Meerenge von Gibraltar

im Kleinflugzeug zu iiberfliegen?

Man hat Bilder und Mythen im Kopf: Die Sdulen des
Herakles. Sie bedeuten den Menschen im antiken
Griechenland noch das Ende der Welt. Kommt man
dann dorthin, wirkt es erstaunlich iiberschaubar.
Man sieht von der europédischen Seite aus bereits die
afrikanische Kiiste. Einfach gesagt: ,Bis ans Ende
der Welt und dann links abbiegen und schon ist man
in Marokko.”

Wie anders war das Fliegen iiber

Wiiste oder Meer im Vergleich zu den Alpen?

Kaum anders. Auch in Marokko ragt das Atlasgebir-
ge siidlich von Marrakesch iiber 4.000 m auf. Saha-
rastaub haben wir dann und wann auch bei uns zu-
hause in der Luft, und wer schon mal im Herbst oder
Winter bei Dunst und tiefstehender Sonne zur Lan-
dung in Hohenems angeflogen ist, ldsst sich auch von
marginalen VFR-Bedingungen in der Sahara nicht so
leicht aus der Ruhe bringen.

zweidrei
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Hattet ihr keine Bedenken -

wenig Sprit, Motorprobleme, Atlantik?

Man vertraut auf die Technik, bereitet sich aber
auch auf den Notfall vor. Beispielsweise trdgt man
bei Flug tibers Meer die Schwimmwesten bereits
beim Start —im engen Cockpit kann man sie nicht im
Flug anziehen. ,Houston, we have a problem"” - sol-
che Szenarien spielt man immer wieder durch. Sollte
tatsachlich ein Problem auftreten, arbeitet man hof-
fentlich ruhig und konsequent den Plan B ab.

Welche Uberflugpunkte

waren besonders beeindruckend?

Fiir mich personlich war das gleich nach dem Abflug
von Grenoble in Richtung Barcelona, dann natiirlich
Gibraltar und die unendliche Weite der Sahara - aber
auch der Uberflug iiber die Vulkanlandschaften von
Fuerteventura und Lanzarote. Man bewegt sich vor-
warts und staunt ununterbrochen. Die Eindriicke
sind iiberwaltigend — genau wie das Fliegen selbst.

Wart ihr froh, wieder nach

Hohenems zuriickzukehren?

Natiirlich kommt man gern nach Hause. Thomas
hatte neben seinem Hochzeitstag auch den Geburts-
tag seiner Frau verpasst und musste spdtestens
zum selbigen seiner Schwaégerin zuriick sein, um
als Buschauffeur fiir die Geburtstagsgesellschaft
zu fungieren. Wegen Unwetterwarnungen mussten
wir eine alternative Route wahlen: Gibraltar - Jerez
— Valladolid - Bergerac — Besangon — Hohenems. Da
stellt sich die Frage: Geht sich das zeitlich aus? Wet-
ter, Zeitdruck und erneut Planung. Die Siid- und Siid-
westeuropaexpertin vom Deutschen Wetterdienst in
Miinchen war dabei eine groBe Hilfe.

Zum Schluss: Was bleibt von dieser Reise?

Es wird wohl noch eine Weile dauern, bis alle Eindrii-
cke verarbeitet, Fotos und Videos sortiert sind und
der eine oder andere Austausch im Kreis unserer Rei-
segesellschaft das Erlebte wieder lebendig werden
lasst. Neben den Eindriicken aus der Luft waren es
vor allem die Menschen, ganz besonders in Marokko.
Alle waren unglaublich freundlich und hilfsbereit.
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24/7 Sicherheit
iiber den Wolken

TEXT Mario Beib
BILD Skyguide

Jeder hat schon mal erlebt, dass es Situationen gibt,
in denen man frohist, einen Menschen an seiner Sei-
te zu haben. Wenn er einem noch Sicherheit gibt, um
so besser. Aber auch wenn er im Hintergrund wirkt
und man ihn nicht sieht, ist man doch froh, dass er
da ist. Genau das trifft auf Skyguide zu.

Wenn in den Morgenstunden das erste Sonnenlicht
iiber die Schweizer Alpen strahlt und die Platze in
der Ostschweiz und im Rheintal erwachen, hat fiir
Skyguide langst ein neuer Tag begonnen. Rund um
die Uhr, an 365 Tagen im Jahr, arbeitet die Flugsi-
cherungsgesellschaft Skyguide fiir den Schweizer
Luftraum im Hintergrund. Unsichtbar fiir Passagie-
re, aber prasent fiir alle, die eine Frequenz wéahlen,
auf der ,Zirich Information, Griiezi..” ertont. Fir
VFR-Pilotinnen und -Piloten ist sie mehr als nur eine
Stimme im Ather. Skyguide ist Begleiter, Koordina-
tor, Informationsquelle und nicht zuletzt Garant fiir
Sicherheit im immer dichter werdenden Luftraum
Mitteleuropas.

Von Marconi zu Skyguide

Die Anfange von Skyguide reichen zuriick ins Jahr
1922, als die Marconi AG mit den ersten Radiodiens-
ten in der Schweiz operierte. Schon damals war
Kommunikation iber Funk wichtig fiir die Luft-
fahrt und deren Sicherheit. Das sollte auch fiir die
Zukunft so sein. 1928 firmierte das Unternehmen
in Radio-Schweiz AG um, bevor es 1931 erstmals im

zweivier

Aufirag der Eidgenossenschaft Aufgaben der Flugsi-
cherung iibernahm. Das war ein Meilenstein, der die
Basis fiir die moderne Flugsicherung legte.

Mit der Griindung von Swisscontrol im Jahr 1988
wurde die zivile Flugsicherung organisatorisch neu
strukturiert. Der entscheidende Schritt erfolgte
2001, als die militdrische Flugsicherung integriert
und Swisscontrol unter dem neuen Namen Skyguide
vereint wurde. Seither verantwortet das Unterneh-
men sowohl den zivilen als auch den militarischen
Luftraum. Dieses Modell galt und gilt international
als besonders effizient und zukunftsgerichtet.

Heute beschiftigt Skyguide rund 1.600 Mitarbeite-
rinnen und Mitarbeiter. Der grof3te Teil arbeitet in
Genf und Diibendorf, weitere Teams sind an Regio-
nalflugpldtzen und militdrischen Standorten statio-
niert. Die Flugsicherung ist damit eine der wichtigs-
ten technischen Arbeitgeberin des Landes.

Ein Luftraum im Dauerbetrieb

Die Zahlen des Schweizer Luftiraums sprechen eine
deutliche Sprache: Rund 1,3 Millionen Fliige pro Jahr,
taglich etwa 3.500 Bewegungen, 270.000 Starts und
Landungen in Ziirich und 180.000 in Genf. Hinzu
kommen jedes Jahr etwa 100.000 militdrische Fliige.
Die Schweiz liegt im Herzen Europas und ist ein flie-
gerischer Knotenpunkt, in dem zivile Linienflieger,
Geschiftsreiseflugzeuge, Helikopter, Militarjets und




24/7 Sicherheit iiber den Wolken

eine grof3e Zahl privater VFR-Pilotinnen und -Pilo-
ten aufeinandertreffen.

Skyguide trdagt dabei nicht nur Verantwortung fiir
die Verkehrsfithrung, sondern auch fiir die Verkehr-
seffizienz, fiir die Information der Flugbesatzungen
und fiir die Alarmierung im Rettungsfall. Im Notfall
ist die Rettungskette eng mit dem Flight Information
Center (FIC) verbunden - dort werden die Kontroll-
streifen gefiihrt, die im Fall einer Vermisstensuche
zur wichtigsten Orientierung werden kénnen.

Finanziert wird Skyguide iberwiegend durch Uber-
fluggebiihren, aber auch durch Beitrdge der groBen
Flughafen, regionalen Flugplatze und das Militar.
Zuséatzlich erwirtschaftet Skyguide Gelder durch
verschiedene Dienstleistungen fiir Dritte. Der wirt-
schaftliche Druck ist hoch, genauso wie der operati-
ve. Und trotz — oder gerade wegen - dieses Druckes
gelingt es Skyguide, den fliegenden Alltag fiir alle
Beteiligten bestens zu organisieren.

Ziirich Information

Wer in der Schweiz und im umliegenden Ausland un-
terwegs ist und Informationen beanspruchen will,
kann mit dem Team von ,Ziirich Information® in
Kontakt treten. Das Team gehort in die Unit Lower
Airspace East in Wangen bei Diibendorf und betreut
die tieferen Luftrdume in einem grofBen Zustdndig-
keitsbereich. Die Unit besteht aus zehn Flight Infor-
mation Service Operatoren (FISO) und 23 Air Traffic
Controllern (ATCO), die gemeinsam fiir einen siche-
ren und geordneten Informationsfluss sorgen.

Die Frequenzen sind vielen Pilotinnen und Piloten
vertraut: 124.700 MHz fiir Ziirich Information, ALPS
RADAR auf 119.225 (DELTA) und 119.925 MHz (ARFA,
fir die An-/Abfliige von St. Gallen Altenrhein und
Friedrichshafen).

Der Rupschreiper

Mehr als nur eine Frequenz

Ein Flight Information Center ist weit mehr als ein
Funkgerdt und ein Radarschirm. Die Operatoren
arbeiten mit einer Vielzahl spezialisierter Systeme:
Strip-Boards zur Darstellung des Verkehrs, Radar-
displays, Notfunk, Telefonleitungen, Skypods und
Flugplansysteme. Im Zentrum steht dennoch der
Funkkontakt. Dieser und das Verstandnis dafiir, wel-
che Information Piloten gerade benétigen.

Das FIC Ziirich arbeitet dabei sowohl mit Radarvi-
sualisierung als auch mit klassischen Papierstreifen.
Das mag altmodisch wirken, ergibt aber Sinn. Denn
Streifen sind unabhangig vom Radarbild und liefern
wertvolle Daten, sollte ein Flugzeug verschwinden
oder esmiissten Such-und Rettungsdienste ausgelost
werden. Gerade in Regionen mit schwacher Funkab-
deckung, wie in Teilen des Rheintals, des Walensees,
des Rhonetals oder der Gebirgstiler Graubiindens,
sind prazise Positionsangaben unerlasslich.

Die Frage, warum das FIC nach Position, Héhe oder
Route verlangt, obwohl auf dem Radar vieles sicht-
bar scheint, ist einfach zu beantworten: Radar deckt
nicht alles ab, Mode-S Codes identifizieren nicht au-
tomatisch jedes Flugzeug, und eine gute und exakt
gefiihrte Positionsmeldung kann im Ernstfall {iber
den Erfolg eines Suchfluges entscheiden.

Piloten konnen helfen

Piloten kénnen mit ihrem Funk dazu beitragen,
dass das System funktioniert. Denn der erste Funk-
kontakt — der ,Initial Call® ist eine ,Visitenkarte”.
Das merkt man im FIC schnell. Ein gut struktu-
rierter Erstaufruf ermoglicht einen effizienten Ver-
kehrsfluss. Darin sollten Rufzeichen, Flugzeugtyp,
Abflug- und Zielort, Position, Ho6he und geplante
Route enthalten sein. Wer dies klar formuliert, ver-
meidet Riickfragen und ermdglicht eine ziigige Er-
fassung der Daten auf den Kontrollstreifen.

zweifiinf ——
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Fiir Piloten ist besonders wichtig zu verstehen, dass
das FIC keine Kontrollstelle im Sinne eines Radar-
vektorings ist. Es handelt sich um einen ,Basic FIS®,
der Informationen, Warnungen, QNH-Werte, Mel-
dungen zu Airspaces, Absprungaktivitaten, Militar-
verkehr oder Wetter weitergibt — soweit méglich.
Eine kontinuierliche Verkehrsbegleitung wie in eini-
gen anderen I[FR-Umgebungen findet nicht statt.

Spiirbar ist dies insbesondere an der Grenze zwi-
schen unkontrollierten Luftrdumen wund Class
C/D-Bereichen. Wer einen Durchflug anfragt, sollte
dies frithzeitig tun und flexibel bleiben. Und eine
alternative Route im Kopf haben. Die Koordination
mit den entsprechenden ATC-Stellen erfolgt iiber
das FIC, oft mit einem zugeteilten Transpondercode
aus dem VFR-Block 4250-4267. Die Freigabe wird
dann im Auftrag der zustdndigen Stelle iibermittelt.

BILD: Peter Stockli
T

Die Menschen hinter der Stimme

Ein Beispiel fiir die Expertise bei Skyguide ist Pe-
ter Stockli, der seit 2000 im Unternehmen tatig ist.
Seine Wurzeln liegen im Aeronautical Information
Service, bevor ihn 2020 die ,Diversion” in das Flight
Information Center fiihrte. Heute ist er Teamleader
des FIC Ziirich. Er ist selbst begeisterter Privatpilot,
mit PPL und Heimatbasis Birrfeld und US-amerika-
nischer IFR- wie Seaplane-Berechtigung.

Solche Biografien sind im Skyguide-Umfeld keine
Ausnahme. Viele Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter
sind selbst fliegerisch aktiv, was die Zusammenar-
beit mit der General Aviation spiirbar erleichtert.
Ein FIC-Operator, der weif3, wie man im unruhigen

Alpenwind die Kurslinie hidlt oder im Rheintal zwi-
schen Funkldéchern navigiert, hat ein ausgepragtes
Verstandnis fiir die operativen Herausforderungen
der VER-Welt.

.Borderliner” und Zusammenarbeit

Ein wachsendes Problem fiir FIC und ATC sind soge-
nannte ,Borderliner” — VER-Fliige, die sich im kiirzes-
ten Abstand zur TMA-Grenze bewegen. Der Wunsch,
moglichst direkt zu fliegen, ist nachvollziehbar,
aber riskant. Die Empfehlung ist eindeutig: mehr
Abstand, sowohl lateral als auch vertikal. Und eine
klare Kommunikation der Absichten gegeniiber dem
FIC, bevor es kritisch wird.

Fiir die VER-Welt der Schweiz ist Skyguide ein stdn-
diger Begleiter. Die Arbeitsweise von Skyguide ist
komplex, aber erstaunlich menschlich.

Die vielen Operatoren und Controllerinnen und Con-
troller sind Kontaktpunkt, Informationsquelle und
Sicherheitsnetz zugleich. Ihr Auftrag reicht von der
Routinekommunikation bis hin zur Alarmierung
von Rettungsdiensten, sollte ein Flugplan iiberféllig
sein oder ein Streifen nicht geschlossen werden.

Wer die Abldufe kennt, spricht effizienter, fliegt ent-
spannter und nutzt die bereitgestellten Dienste sinn-
voller. Und wer den Menschen hinter der Stimme auf
124.7 einmal persénlich begegnet ist, versteht, war-
um diese Zusammenarbeit so gut funktioniert.

Am Ende lebt die Sicherheit im Luftraum von genau
diesem Zusammenspiel. Von Pilotinnen und Piloten,
die sauber planen, aufmerksam kommunizieren und
professionell handeln und von einer Flugsicherung,
die weit {iber den Horizont hinaus denkt.

—— zweisechs —
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Der Skylevator -
mehr Stellplitze ohne Umbau

TEXT Johannes Brandsma

BILD JohannesBrandsma

Das eigene Flugzeug ist schnell gefunden, der siche-
re Hangarplatz oft nicht. Genau hier setzt der Sky-
levator an - eine Losung aus Tirol, die mehr Platzim
Hangar schafft. Die Erkenntnis, dass viele Hallen
zwar hoch genug sind, um Flugzeuge anzuheben, je-
doch meist nur die Bodenfliche genutzt wird, brach-
te Johannes Brandsma und Helmut Farthofer zur
Entwicklung des Skylevators. Die langjiahrige Kon-
struktionserfahrung des einen und die jahrzehn-
telange fertigungstechnische Expertise des ande-
ren bildeten die ideale Grundlage fiir das Projekt.

Ausgel6st wurde die Idee durch das Platzproblem,
das nach dem Neubau des Motorflughangars in Kuf-
stein-Langkampfen (LOIK) im Jahr 2017 deutlich
wurde. Beim Einstellen eines Flugzeugs mussten
zahlreiche andere Maschinen verschoben werden,
um iberhaupt ausreichend Raum zu schaffen. Ein
klarer Hinweis darauf, wie wenig effizient das vor-
handene Hangarvolumen genutzt wurde. Daraus
entstand die Frage: Warum nicht Flugzeuge anheben
und den vorhandenen Raum besser nutzen?

—— zweiacht ——



Der Skylevator - mehr Stellpldtze ohne Umbau

Flexibel im Einsatz

Ziel der Konstruktion war es, keine bestehende Au-
tohebebiihne anzupassen, sondern ein mafBgeschnei-
dertes System fiir Luftfahrzeuge zu entwickeln. Der
Skylevator sollte keine zusatzliche Kollisionsge-
fahr beim Rangieren erzeugen und musste daher so
schlank wie moglich ausgefiihrt werden, ohne Be-
festigungspunkte an der bestehenden Infrastruktur
und ohne Eingriff in die Hallenstatik. Der Skylevator
muss sich an jedem geeigneten Platz im Hangar flexi-
bel positionieren lassen.

Anfangs schien eine Nutzlast von 500 kg ausrei-
chend, doch bald zeigte sich, dass sich die abge-
stellten Flugzeuge hdufiger wechselten als voraus-
gesehen. Das urspriingliche Konzept hielt dieser
Dynamik nicht stand. Aus Tiefdeckern wurden
Hochdecker, aus Bugradflugzeugen Spornradflug-
zeuge und aus Zweisitzern schlieBlich Viersitzer.
Nicht nur die Moglichkeit, das System im Hangar zu
versetzen, sondern auch eine héhere Traglast erwies
sich als entscheidender Faktor fiir maximale Flexibi-
litat. Heute bewailtigt der Skylevator - je nach Vari-
ante - eine Nutzlast von bis zu 1.500 kg. Zudem kann
die Hubhohe jedes Modells exakt an die baulichen
Bedingungen des Hangars angepasst werden. Ur-
spriinglich nur fiir Bugradflugzeuge konzipiert, ist
er aufgrund zahlreicher Anfragen mittlerweile auch
mit einem Spornradausleger verfiigbar.

Kurzum: Der Skylevator ldsst sich ohne bauliche
Anpassungen in jede Halle integrieren. Weder Wand-
befestigungen noch aufwendige Fundamente sind
erforderlich. Das System steht frei, flexibel und
platzsparend im Hangar - ein ausgereiftes Produkt
mit maximaler Anpassungsfahigkeit.

Effizient im Betrieb

Schon kleine Fehler beim Rangieren kénnen zu er-
heblichen Schiaden und hohen Kosten fiithren. Je
dichter Flugzeuge auf der Bodenflache stehen, desto
groBer ist das Risiko von Kollisionen. Der Skylevator
reduziert dieses Risiko deutlich: Das Flugzeug wird
sicher angehoben, die Rangierwege werden klarer,
und der gesamte Hangarbetrieb gewinnt an Struk-
tur. Ein Schaden am angehobenen Flugzeug ist nahe-
zu ausgeschlossen, wiahrend am Boden gleichzeitig
neuer Platz entsteht.

Konstruktion und Montage wurden bewusst ein-
fach gehalten. Der Skylevator kann kostensparend
und mit iberschaubarem Aufwand auch in Eigen-
regie aufgebaut werden. Das System ist kein Luxu-
sprodukt, sondern eine technische Lésung fiir zwei
wesentliche Probleme der allgemeinen Luftfahrt: zu
wenig Hangarpldtze und zu wenig verfiigbare, siche-
re Stellflichen - insbesondere fiir Privatpiloten, die

Der Rupschreiper

in ihrer Umgebung kaum geeignete Abstellmdéglich-
keiten finden.

Wirtschaftlicher und personlicher Mehrwert

Fiir Vereine, Hangarbetreiber und Halleneigentiimer
eroffnet der Skylevator die Moglichkeit, ungenutz-
tes Hangarvolumen in rentable Stellpldtze umzu-
wandeln. So entsteht zusatzlicher Raum, der zuvor
wirtschaftlich verloren ging. Das Ergebnis: mehr
verfiigbare Platze fiir Piloten und zusitzliche Ein-
nahmequellen fiir Betreiber — ein doppelter Vorteil
fiir alle Beteiligten.
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Viele Flugplédtze in der DACH-Region kénnen ihre
Infrastruktur nicht beliebig erweitern. Haufig feh-
len geeignete Fldchen, die finanziellen Mittel oder
die erforderlichen Genehmigungen. Im Vergleich zu
einem Hallenneubau ist der Skylevator eine unkom-
plizierte und deutlich kleinere Investition - eine kos-
teneffiziente Losung mit klar absehbarem Return on
Investment.

Damit ist das System nicht nur fiir Piloten interes-
sant, die keinen Stellplatz fiir ihr Luftfahrzeug fin-
den, sondern auch fiir Betreiber, die das Maximum
aus ihrer vorhandenen Infrastruktur herausholen
mochten. Fiir viele Privatpiloten, die seit Jahren auf
Wartelisten stehen, er6ffnet sich damit eine vollig
neue Perspektive: Ein vollstdndig belegter Hangar
kann mit nur einem Skylevator plétzlich eine zusatz-
liche Ebene nutzen - ein Konzept, das zuvor kaum
realisierbar erschien.

Eine aktuelle Preisliste zum Produkt und zu Erweite-
rungen finden Sie online unter www.skylevator.aero
im Bereich ,Modelle®, Punkt ,Preisliste®.

Wir freuen uns iiber Bestellungen und
Riickfragen zum Skylevator — gerne per
E-Mail an info@skylevator.aero,

oder unter +43 664 5328428

—— zweineun ——
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Termine - Kleinanzeigen

—— Priifungstermine Nachtflug-Specials

Aviaton Exam Center Vorarlberg Auch in der Saison 2025/26 bietet der
Flugplatz Mengen-Hohentengen wieder

Priifungstermine ACG 2026 in Bregenz: Nachtflug-Trainings an.

02.02.2026

09.03.2026 Termine

20.04.2026 Fr,12.12.2025 & Mi, 17.12.2025

01.06.2026 Fr, 09.01.2026 & Mi, 14.01.2026

08.06.2026 Fr, 06.02.2026
Fr,13.03.2026

Anmeldungen und Infos unter:

office@aecv.org Der Flugbetrieb findet bei geniigender Teil-
nehmerzahl bis maximal 20 Uhr (Localtime)

statt. Durchfithrung nur méglich bei VMC und
bei genligender Teilnehmerzahl sowie ohne

——  PPL-A Aeroclub winterliche Beeintrachtigung.
Infoabend ACB PPL-A Weitere Informationen & Anmeldung
Donnerstag 05.02.2026 www.regio-airport-mengen.de/

piloteninfo/nachtflug/

Kursstart PPL-A Aeroclub Bodensee

Donnerstag, 19.02.2026

—— Jubildumsfest
—— Drohnenpriifung UAS A2 — 100-Jahre Flugplatz St. Gallen-Altenrhein
Jubildumsfest — Kurz-Steckbrief
Fir den nachsten Priifungstermin der
Behorde Austro Control am 16. Jinner ist ein Wann: Freitag, 28.8 bis Sonntag, 30.8 2026
Vorbereitungskurs verfiigbar. Kursort ist der 100jahreflugplatz.ch
Clubraum des AEROCLUB BODENSEE am
Flugplatz Hohenems, Schollenstrafe 20: Wo: Flugplatz St. Gallen-Altenrhein,
Altenrhein (CH-9423)
Mo 05. Jan., 18:00 - 21:00 - Drohnenkunde Aerobuzz.de
Mi 07. Jan., 18:00 — 22:00 — Wetterkunde
So11. Jan., 13:00 - praktische Uberpriifung Kurztext:
Zum 100-jdhrigen Jubildum ladt der Flugplatz
Priifungen durch die Austro Control Altenrhein zu einem grofBen Fest auf dem
in Bregenz, Feldweg 23: Flughafengeldnde ein — mit Airshows, Aus-
Fr16. Jan., 11:00 — 14:00 stellungen und weiteren Attraktionen. Frei
theoretische AbschluB3priifung nach dem Motto: Geschichte, Begegnung und
(spatere Termine optional méglich) Luftfahrt hautnah erleben.

—— dreinull ——
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Pilot’s Watch Chronograph 41 APXGP, Ref. 3881
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