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Mein Fluglehrer staunte
nicht schlecht...

s war ein Tag, wie er fiirs Fliegen nicht schoner sein kénnte.

Ideal, um endlich unseren lang ersehnten Flug iibers Jungfraujoch
und den Aletschgletscher nach Sion in Angriff zu
nehmen.

Mein Fluglehrer machte mir gerade klar, dass
man das ATIS in Sion leider nicht empfangen
konne, bevor man den dortigen Tower aufrufe,
denn die Berge seien im Weg. Ich sagte ,kein
Problem", driickte auf den Bluetooth-Knopf

meines neuen BOSE-A30-Headsets und safte BOSE A30 mit Bluetooth
meiner Smartphone-Assistentin, sie solle den  cpr;;99.95

Kontakt ,,ATIS Sion“ anrufen. sofort lieferbar

Eine Minute spater konnte ich meinem Fluglehrer stolz berichten: , Wir
haben Information Tango, das QNH ist 1023, Piste 25 ist aktiv.*

Mein CFI hatte davon nichts mitbekommen und staunte Bauklotze. Und
bei unserem ndchsten Flug teilte er mir mit, er habe sich auch so ein A30

beschafft, natiirlich bei... : .
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Editorial

Chers membres de ’AOPA,
chers supporters, chéres supporters

Avec l'arrivée de l'automne ces jours-ci, la saison
de vol 2024 touche a sa fin. Une fois de plus, le
point culminant de cette année pour 'AOPA
Switzerland a été le Fly Out 2024, dont la destina-
tion, le sud de l'ltalie ou la Calabre, la Basilicate
et les Pouilles, nous a tous enthousiasmés par la
cordialité de nos hotes et la beauté de la nature,
de l'art et de la culture. En tant que membres de
'AOPA, nous avons une nouvelle fois apprécié
l'excellente organisation du Fly Out par notre di-
recteur Philippe Hauser. Uinfrastructure aéro-
nautique était elle aussi impeccable et nous
avons pu bénéficier de réductions pour les
membres de 'AOPA sur certains aérodromes.
Une fois de plus, il sest avéré que l'adhésion a
'AOPA vaut la peine, méme pour des raisons fi-
nancieres. Vous trouverez des détails dans le
rapport de ce Position Report.

Lavenir de aviation ultralégére

D’un point de vue aéronautique, j'ai une nouvelle
fois été impressionné de voir a quel point
l'aviation ULM ou ultralégere et la structure aéro-
nautique qui lui est associée (aerosuperficie)
sont répandues et acceptées en ltalie. Elles ont
largement dépassé l'aviation privée «conventio-
nelle» telle que nous la connaissons en Suisse.
Un apercu en Europe montre que cette évoluti-
on, c’est-a-dire le rattrapage et le dépassement
par UL, a également lieu dans de nombreux au-
tres pays. Lavenir de l'aviation générale privée se
jouera, j'en suis convaincu, dans ce secteur.
Techniquement a l'avant-garde, respectueux de
environnement, silencieux et peu codteux, les
avions ULM sont la réponse au scepticisme a

( Laverir ect dus
Laviation ULM )

l'égard de l'aviation générale. Aucun futur pilote
ne veut encore piloter un avion équipé de «<mon-
tres» et bruyant, consommant 50 litres d’Avgas
par heure, alors qu’il est possible de faire autre-
ment et pour une fraction du colt financier.
UEurope de I’Est, pour citer un autre exemple,
est trés en avance sur nous a cet égard. La-bas,
le vol en ULM est une chose normale et le vol en
AG une exception. En d’autres termes, des pays
dont nous pensons qu’ils n‘ont pas notre niveau
sont en avance sur nous. Prenons donc garde a
ce que notre arrogance ne nous fasse pas passer
pour des perdants dans un avenir proche. Il ne
faut pas que la diminution d’environ un tiers du
nombre de licences PPL au cours des 20 dernie-



(" fois de plus, nous
AVOUS jou apjprecier

Cexcellente organisation Au
Fly Out par uotre directeur
Philippe #auser))

res années (passé de 6 800 en 2000 a 4 400 en
2022) se poursuive au méme rythme. Sinon, il n’y
aura presque plus de PPL chez nous dans 20 ans.
Regardons la réalité en face et armons-nous
pour y faire face et nous améliorer. UIAOPA et
donc 'AOPA Switzerland explorent actuellement
les possibilités qui s'offrent a nous pour que
l'avenir se joue aussi chez nous. Il sagit d’un do-
maine d’activité intéressant dont les défis occu-
peront encore longtemps PCAOPA et 'TAOPA.

Forte capacité d’inertie des administrations
nationales et internationales

La bureaucratie, surtout lorsqu’elle est excessi-
ve, nous fait tous lever les yeux au ciel et serrer
les poings. Chacun peuty apporter son histoire,
son expérience. Mais il ne se passe pas grand-
chose, on en reste a de nombreuses paroles et a
des «lois d’allegement de la bureaucratie» an-
noncées en grande pompe, qui signifient pour
linstant toujours plus de bureaucratie et n'amé-
liorent guere la situation existante. L'aviation
ULM n’a pu se développer que parce qu’elle est
réglementée au niveau national, et non pas au
niveau international comme c’est le cas pour
'OACl et 'EASA. Elle se concentre donc sur le vol
et non sur le papier. Pourquoi cette constatati-
on? Il ne s'agit pas de rendre l'aviation ULM lour-
de et impossible a cause de la bureaucratie,

mais d’élever le niveau national existant au niveau
européen sans le modifier. Il nest pas nécessaire
d’étendre la réglementation existante, qui est
lourde de bureaucratie au niveau mondial; il «suf-
fit» de mettre en place une réglementation euro-
péenne légere et efficace. Ce sera toutefois un
travail difficile, car les administrations nationales
et internationales ont une forte capacité d’inertie
qui s‘oppose aux innovations. En Suisse, nous
avons aujourd’hui trouvé une solution pragmati-
que pour les ULM étrangers jusqu’a 600 kg MTOW.

Cependant, le fait que la Suisse accepte un écart
entre les avions de plus de 600 kg MTOW et les
Eco-Light (475 kg MTOW) est inacceptable. Vous
trouvez la réponse du Conseil fédéral a
linterpellation Baumle de 2008 sur ce lien. Se-
lon cette réponse, rien ne se passe ici parce que
EASA ne le veut pas. Cest une excuse bidon.
Quand on veut, on peut, c’est aussi valable pour
la Suisse. Attendre I'Europe, comme le veut la
politique, ne fait que repousser la solution aux
calendes grecques. Il faut un effort national, as-
socié a une concertation internationale. LAOPA
s'engage pour cela au niveau national et interna-
tional.

Dans cet esprit, je vous souhaite beaucoup de
santé, de succes, de joie, et toujours assez d’air
sous vos ailes. Au nom du comité directeur, je
vous remercie encore une fois pour votre fidélité
et votre soutien manifestés sous de multiples for-
mes et j'espere que NOUSs POUrrons NOUS rencon-
trer le plus nombreux possible dans les aéroports.

Avec mes meilleurs voeux.

3\

Daniel Affolter, président du conseil
d’administration de ’AOPA Switzerland
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Nouvelles & événements

Flight Safety Seminar 2025

Samedi 1° mars 2025

Comme ce printemps, le FSS aura a nouveau lieu
au Weiterbildungszentrum Lenzburg (wbz).

Des détails plus précis, tels que le programme et
les themes, suivront prochainement.

Flight Safety Seminar

Aula | Gebaude R, UG
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Assemblée générale 2025
Samedi 12 avril pendant ['Aero Friedrichshafen.

Fly Out 2025

Lundi 25 au samedi 30 aoiit 2025

Nous réfléchissons déja a la destination du pro-
chain Fly Out.

Exclusivement pour les membres de
’AOPA: ForeFlight online seminaires
VFR and IFR de ’AOPA Germany (en
allemand)

07 novembre 2024 (VFR)

21 novembre 2024 (IFR)

18h00 - 21h00

Le cours ForeFlight pour débutants et personnes
en reconversion aborde les premiers pas dans
l'utilisation de lapplication ForeFlight Mobile.

Apres un apercu de la structure et des fonctions
disponibles, la configuration d’un avion com-
mence. Ensuite, un vol VFR ou IFR est planifié en-
semble. La derniére partie sera consacrée aux
réponses aux questions.

Les deux séminaires se dérouleront en allemand.
Les places sur la liste des participants sont limit-
ées et seront attribuées dans l'ordre d’arrivée.
participation gratuite (uniquement pour les mem-
bres)

Date limite d’inscription pour le séminaire VFR:
31 octobre 2024, pour le séminaire IFR: 12 novem-
bre 2024.

Inscription a ce séminaire et a d’autres séminai-
res passionnants, auxquels nos membres peu-
vent également participer, sur ce lien.

Photo: reflight

Rappel et autres bonnes nouvelles
de la destination trés prisée de
Portoroz/LJPZ!

Laérodrome de Portoroz/LJPZ, connu et appré-
cié de tous, offre une réduction sur les taxes
d’atterrissage sur présentation de la carte
d’équipage AOPA! En outre, une borne de rechar-
ge pour voitures électriques et une webcam
(lien) ont été installées a 'aérodrome.


https://aopa.de/events/list/
https://www.portoroz-airport.si/en/for-pilots/live-camera

Reportage

Rapport sur le Fly Out 2024 vers le sud de l'ltalie

Texte et photos Philippe Hauser, directeur de 'AOPA Switzerland

Le nouveau format de Fly Out, qui consiste a dé-
signer un aérodrome de base et a effectuer des
excursions en étoile a partir de celui-ci, a fait ses
preuves I'année derniére en Ecosse. Il est parti-
culierement adapté aux destinations qui ne
comportent pas de grand circuit. Cétait égale-
ment le cas avec le sud de l'ltalie, car pour les
grandes étapes, il faudrait déja passer par la Mé-
diterranée, ce que nous ne voulions pas.

Homebase Sibari

Notre base pour le Fly Out de cette année était
'aérodrome de Sibari, situé en bord de mer,
toutausud del'ltalie, dans la région de Calabre.
Sibarin’a pas de désignation OACI propre, mais
figure dans les applications de navigation
comme CS11. La piste en herbe de pres de 900
meétres de long est en trés bon état, les places
de parking sont disponibles en grand nombre
et Avgas ainsi que le Jet Fuel sont amenés
directement a l'avion par un petit camion-citer-

ne - une bonne chose pour ne pas devoir dé-
marrer les moteurs a chaque fois.

Le lundi 26 aolt, par un temps magnifique et
chaud, les 14 avions sont arrivés peu a peu sur
notre base d’attache a Sibari. Nous avons été
ravis de découvrir de nouveaux visages parmi
les participants. Giuseppe, notre contact a Si-
bari, qui nous a été recommandé par 'AOPA
Italia, nous a accueillis chaleureusement avec
le propriétaire de l'aérodrome, dans un style ty-
piguement italien. Aprés quelques mots d’en-
couragement réciproques, les premiéres bou-
teilles de vin ont été débouchées et les
casseroles d’eau fumaient déja fort pour que
nous puissions déguster de la mozzarella toute
fraiche. Mais on nous a également servi du jam-
bon cru, de la viande séchée, de la charcuterie,
du pain et toutes sortes de fromages. lambian-
ce n‘aurait pas pu étre meilleure. On a ri et di-
scuté, plaisanté et mangé, et les participants au

wingscout.ch

Wir verkaufen Ihr Flugzeug
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Fly Out de 'AOPA, qui participaient pour la pre-
miere fois, ont été tres vite intégrés.

Notre hotel en Calabre.

Ensuite, nous nous sommes rendus en bus privé
a I'hotel, qui s'est montré sous son meilleur jour
pour les cing jours suivants avec un «arrange-
ment tout compris». Loffre de nourriture sous
forme d’'unimmense buffet ne laissait rien a dési-
rer. Les boissons servies au bar de la piscine étai-
ent également de plus en plus appréciées. Les
chambres étaient toutes bien équipées, propres
et spacieuses. Et la plage de sable de 'hétel, au
bord de la merlonienne, était facilement accessi-
ble apres une marche de trois minutes.

«Speedflyers», «<Easygoing» et
«Connaisseurs»

Les excursions étaient maintenant au program-
me. Les équipages se sont répartis en trois
groupes de quatre a cing avions. Chacun des
groupes s'est rendu vers les trois mémes destina-
tions, mais dans un ordre différent. En fonction de

la vitesse de croisiere, il y avait les groupes
«Speedflyers», «Easygoing» et «Connaisseurs».
Comme le rapporteur faisait partie de ce dernier
groupe, ce sont les excursions du groupe Con-
naisseurs qui sont décrites. Le mardi s'est a nou-
veau réveillé sous un soleil radieux. Aucun nuage
n'est venu orner le ciel d'un bleu profond. Mais
cela devait changer l'aprés-midi et le soir, car des
orages étaient prévus.

Sur le parking de Reggio Calabria (LICR).

-~

Dans le downwind de la piste 33 de Reggio
Calabria (LICR).

Notre destination était l'aérodrome de Reggio
Calabria, situé sur la route maritime de Messine
et en face de la Sicile. Le nombre de mouve-



ments de ce grand aéroport est plutot faible, no-

tamment en raison de la concurrence de
l'aéroport de Lamezia-Terme et de ses pistes pas
trop longues, ce qui le rend adapté a l'aviation
générale. Laéroclub local nous a réservé un ac-
cueil chaleureux et nous a accompagnés au mu-
sée local. L'attraction principale est constituée
par deux statues grecques en bronze datant du
5¢ siecle avant Jésus-Christ, qui ont été décou-
vertes par hasard en 1972 dans la mer peu pro-
fonde. Pour les autochtones, ces deux statues
surdimensionnées ont une grande valeur.

Focus sur ’espadon dans la pittores-
que Scilla
Le maestro local Felice est le dernier construc-

teur de bateaux qui construit encore a la main
les felouques typiques pour la chasse a l'espa-

Chez le constructeur de bateaux Felice.

Ambiance du soir
lors du vol de retour
de Reggio Calabria
a Sibari.

don. Nous avons pu lui rendre visite dans son
atelier et nous faire une idée de son métier. On
cherche en vain chez lui des machines comman-
dées par ordinateur et des matériaux modernes,
car il fabrique ses formes en bois a l'aide d’un
rabot et d’'une scie, et assemble ensuite les pie-
ces avec des clous en zinc. Du travail manuel a
l'état pur.

Au nord de Reggio Calabria, le pittoresque villa-
ge de pécheurs de Scilla est situé sur un terrain
escarpé. Et comme nous avons vu auparavant
les anciennes felouques utilisées pour la chasse
a l'espadon, ce n’est pas tout a fait par hasard
que nous avons pu go(ter a lespadon sous diffé-
rentes formes de préparation. Un restaurateur
local a poussé toutes ses tables dans la rue étroi-
te pour que nous puissions tous y trouver de la

Déjeuner d’espadon dans un
restaurant de rue a Scilla.
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place pour le déjeuner. Et si vous n‘avez jamais
mangé d’espadon, vous ne savez pas qu'il n'a
pas le golt du poisson...

Le retour en minibus a l'aéroport a été un peu
retardé, car la police n’était pas trés contente
que notre chauffeur utilise une rue a sens unique
dans le sens inverse pour sortir. Et la procédure
plutdt compliquée pour le paiement de la taxe
d’atterrissage - le tres ancien formulaire de
'OACI «General Declaration» est toujours
d’actualité en Calabre - a fait que nous avons
déja dii nous pencher sur le sujet «Sunset». De
plus, les CB étaient également en vue, mais elles
ne se sont pas révélées pertinentes par la suite
pour les vols a venir. Bien au contraire, car nous
avons été récompensés par un fantastique cou-
cher de soleil en cours de vol. L'atterrissage a Si-
bari a eu lieu juste avant la derniere étincelle de
lumiere du jour pour l'avion le plus lent (vitesse
de croisiere de 100 kts dans le meilleur des cas).
Clest ainsi que s'est terminée une excursion for-
midable et tres intéressante.

Non-Flying-Day en direction du Pont

du Diable d’ltalie

Comme toujours, nous avons cette année aussi
organisé une journée sans vol. Celui-ci était au
programme du mercredi. Un bus nous a emme-
nés surdes routes de campagne parfois raides et
étroites a travers de magnifiques paysages dans
le terrain vallonné de la province de Cosenza. La
localité de Civita a été fondée au 15e siecle par

des réfugiés albanais (Arbéresh) et fait au-
jourd’hui partie des plus belles localités d'ltalie.
Lun des symboles de la ville est le «ponte diavo-
lo», dont le sens originel est trés proche de notre
pont du diable dans les Schéllenen. Un chemin
escarpé mene au pont et de nombreux partici-
pantsl’ont parcouru a pied. Pour le retour, la plu-
part des participants ont toutefois été heureux
detrouver une solution motorisée avec des véhi-
cules tout-terrain. Un petit rafraichissement
avec la «granita» locale, une sorte de glace mol-
le, et de nombreuses informations intéressantes
sur ce lieu remarquable ont cloturé notre visite a
Civita.
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Surle pont du Diable a Civita ou ponte diavolo.

Nous avons ensuite continué le long des collines
en direction de Morano Calabro. En chemin,
nous avons dégusté un déjeuner composé de
nombreuses spécialités locales. Les poivrons
frits ont clairement eu le vent en poupe. Mais les
spécialités de fromage et de viande ont égale-
ment convaincu. Et ainsi, quasiment en guise de
dessert, nous avons pu assister a une bréve dé-
gustation de vin «Passito di Saracena». Cet excel-
lentvin doux est produit de maniere analogue au



«Vin de Paille» et provient de la région. Le point
suivant du programme était la visite d’'une ferme
de lavande. Les différents produits a base de la-
vande nous ont été présentés avec beaucoup de
dévouement. La fabrication de I'huile de lavande
a été présentée avec beaucoup d’enthousiasme
et de gestes. Et dans la foulée, plus d’un partici-
pant a acheté un petit cadeau pour ses proches
a lamaison.

A Morano Calabro, un endroit tres coquet et ro-
mantique a l'écart des flux touristiques, un petit
musée, mais pas du tout inintéressant, présente
des papillons du monde entier. Les tailles, les
formes et les couleurs de ces insectes volants,
dont l'aérodynamisme n’est pas si simple a com-
prendre, continuent de susciter 'admiration. Un
apéritif avec de délicieuses bouchées dans un
restaurant de jardin intime a ensuite cloturé no-
tre Non-Flying-Day.

Poursuite des excursions aériennes

Le jeudi était a nouveau placé sous le signe des
excursions. Grumento se trouve non loin de Siba-
ri, au nord. En fait, nous avons survolé la région

que nous avions explorée la veille par voie terres-
tre. Grumento Nova est une commune de la régi-
on de Basilicate, au sud de Potenza. 'aérodrome
de Grumentum se trouve dans l'espace aérien du
Golfe et présente une piste en dur de pres de
1,2 km. Comme Sibari, cet aérodrome n’est pas
reconnu par 'OACI, mais uniquement par l'identi-
fiant PZ02 utilisé par les applications de naviga-
tion. Lapproche peut presque étre qualifiée de
pittoresque, carles lacs, les champs et les collines
forment un paysage magnifique. Un minibus nous
aemmenésdans levillage, ot nous attendait déja
un propriétaire de musée tres fier. Malgré le temps
presque tropical, il avait mis une cravate pour
nous. Son musée, qui abrite des tableaux d’artistes
locaux pour la plupart, est remarquable et offre
beaucoup a l'observateur. La maison tortueuse
qui abrite le musée est également unique en son
genre, avec ses nombreuses petites pieces et ses
escaliers, et confére ainsi a l'exposition une ambi-
ance particuliere.

La tour située au point culminant du village offre
une vue magnifique sur la région. Dans le passé,
tout un réseau de tours de ce type a été misen pla-

Restaurant dans
le jardin 3 Morano
Calabro.



Sur les toits de Grumento Nova.

ce, a partir desquelles les gardiens des tours pou-
vaient communiquer entre eux. Peu apres, nous
sommes redescendus dans un restaurant local.
Un menu a plusieurs plats nous y a été servi a la
maniere italienne.

Rafraichissement par le haut

Et puis le rafraichissement est arrivé: il a com-
mencé a pleuvoir. Sur le chemin du centre ar-
chéologique tout proche, la pluie s'est intensi-
fiée jusqu’a devenir torrentielle pendant la visite
guidée extrémement intéressante, accompag-
née de vents violents. Il n’était pas question de
visiter les sites archéologiques extérieurs. Méme
le déplacement vers l'aérodrome n‘avait aucune
valeur, carle temps ne permettait pas de vol VFR.
Il fallait donc attendre. Peu a peu, le temps s'est
amélioré et nous avons pu prendre le bus en di-
rection de l'aérodrome. Le ciel était toujours
nuageux et menagait de nouvelles averses. Le
radar météorologique n’était cependant pas de
cet avis et indiquait qu’une bréche permettrait
de retourner a Sibari, a une trentaine de minutes
de la. Tous les équipages n'étaient pas contents
et préféraient la variante en taxi. Deux avions qui
s'informaient entre eux sur la nouvelle «Air-to-Air

( Outre les platsirs adronau-
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FREQ» de la météo dominante ont trouvé une
route séche jusqu’a Sibari. Les CB, cependant,
n'étaient en fait pas trop a l'ouest de notre base
d’attache.

Grande Finale

La derniere sortie vers Brindisi a été prise sous
les ailes du groupe «Connaisseurs» le vendredi.
Cette fois, le vent s’y est ajouté. A Brindisi, 17
noeuds étaient annoncés. Pour notre Dornier Do
27, latterrissage n'a certes pas posé de proble-
me (le vent soufflait assez exactement dans le
sens de la piste), mais le roulage avec un vent de
travers n'a pas été de tout repos. Finalement,
tous les équipages ont trouvé le parking de
l'aéroclub local. Notre contact sur place nous a
accompagnés avec beaucoup de dynamisme et
d’enthousiasme dans le terminal et a extérieur.



Le taxi était également déja sur place et nous a
conduits dans la ville voisine. Brindisi se carac-
térise par un beau centre-ville, qui est depuis
des siecles l'une des principales villes portuai-
res d’ltalie. Un restaurant situé au bord de l'eau
nous a a nouveau gatés avec des spécialités
locales. De nombreux équipages étaient ravis
des plats servis. Pour le retour, nous avons
emprunté la méme route, en passant a nouve-
au par une zone militaire, car un vol direct le
long de la cOte nous aurait fait traverser une
zone interdite.

La derniere soirée commune était imminente.
Nous ne voulions pas profiter une nouvelle fois
du buffet de 'hotel, méme s'il offrait une grande
variété de plats. Le propriétaire de l'aérodrome
de Sibari possede a Roseto Capo Spulico le Ris-
torante La Vela, avec une magniﬁque terrasse
allongée directement sur la mer. Nous y avons
bien s{r été trés bien gatés. Un verre de Prosec-
co a la main, les efforts extraordinaires de Giu-
seppe et de son équipe ont été chaleureusement
remerciés et récompensés par des cadeaux.
Mais tous les équipages ont également été re-
merciés, car sans leur participation, un Fly Out
ne serait pas possible. Grace a notre réseau in-
ternational et a ’AOPA Italia, nous sommes par-

La cabine PAX du Do 27 - sur le vol vers Brindisi (LIBR).

Soirée de cléture au bord de la mer lonienne.

venus a contacter facilement notre interlocuteur
a Sibari. Sur le vol de retour, l'un des équipages
du Fly Out a pu bénéficier de taxes d’atterrissage
réduites a Lucca (LIQL) sur présentation de la
Crew Member Card.

La cordialité et la camaraderie entre les partici-
pants ont été une nouvelle fois tres appréciées.
Grace aux égards mutuels et a une bonne maitri-
se de l'air, aucun incident, et encore moins acci-
dent, n‘a été a déplorer cette année encore. Tou-
te léquipe de [IAOPA remercie toutes les
personnes pour leur participation et espere
avoir le plaisir de vous accueillir a nouveau
l'année prochaine au Fly Out, sous une nouvelle
direction.




Logbook: Migration ibis chauves

Migration humaine vers le sud

Text: Team Holzmliller & Patricia Siebenmann, responsable de la communication AOPA Switzerland
Photos: DULVY, Der Flugschreiber, Laura Pahnke, G. Hartmann

En trike paramoteur, 30 ibis chauves
en 43 jours et prés de 50 heures de
vol vers ’Andalousie

Certains ibis chauves éclos au printemps n‘ont
qu’un seul objectif: trouver le chemin de la régi-
on hivernale de Vejer de Frontiera, en Andalousie
espagnole. Mais ils doivent d’abord apprendre a
connaitre la route migratoire. Comment faire? A
l'aide des deux trikes paramoteurs ultralégers
qui ont été spécialement modifiés pour le projet.

Lélevage a la main des ibis chauves au zoo de
Rosegg et de Karlsruhe touche a sa fin avant que
les jeunes oiseaux ne soient encore fleurs. Ils
sont transférés dans leur nouveau foyer, dans le
chariot d’élevage qui a fait ses preuves et qui se
trouve cette fois sur le site de 'aérodrome de

Binningen. Les deux méres nourriciéres humai-
nes, Helena Wehner et Barbara Steininger, veil-
lent sur leurs protégés avec des yeux d’Argus.

Ce qui fonctionne en théorie...

En juin, le chef de projet Dr Johannes Fritz et le
pilote Walter Holzmuller commencent les vols
d’entrainement. Petit a petit, les distances sont
augmentées. Et tres vite, les ibis chauves suivent
leurs parents de migration. Mais lorsquon tra-
vaille avec des animaux, on ne suit jamais le
«schéma F». En théorie, oui, mais pas dans la
pratique. Ainsi, les oiseaux nés en 2023 présen-
tent des comportements qui n‘ont jamais été
observés ces dernieres années. Les ibis chauves
se posent seuls, sans leur maman, dans les prai-
ries et ne se laissent que difficilement convaincre



((ce fut uue autre expérience extraordinaire et
wervellleuse! Les e chauves adolescents au caractore
Fetu wals adovabile et le wouvel tHinéraire de vol uous ont

Foeuus eu éale[ae!»

Parents nourriciers humains, pilotes et ibis
chauves. Photo: Crew ibis chauves
de reprendre leur vol. De plus, elles volent en un
vol dit de contour, trés prées au-dessus des foréts
et des prairies. Une tache difficile pour les pa-
rents nourriciers humains et les pilotes.

Néanmoins, la migration guidée par 'lhomme
débutera en ao(it 2023, au cours de laquelle les
oiseaux treés menacés apprendront la route mig-
ratoire vers leur zone d’hiver au cours de leur
premiere année de vie. Faute de parents-oiseaux
connaissant le chemin, ce sont les méres-relais,

assises a larriere des deux tricycles a paramo-
teur, qui se chargent de cette tache.

Le pilote et ‘oiseau leader’ Walter Holzmiller
sefforce de se mettre a la place des oiseaux afin
de leur donner le golt de suivre. «Les jeunes oi-
seaux ne doivent pas s'ennuyer. Il ne faut pas se
contenter de flotter en ligne droite. Les ibis chau-
ves doivent toujours vouloir rester a proximité
de lengin volant et s'intéresser a l'endroit ou
‘loiseau leader’ se couchel»

Suivez toujours loiseau leader

La premiere étape de Binningen (EDSI) a Hitten-
Hotzenwald (EDSF) sera extrémement excitante.
Notamment en raison desinnombrables lignes a
haute tension qui jalonnent le chemin. A cela
s'ajoutent les oiseaux qui se trouvent juste a la
hauteur du sommet et qu’il faut constamment
encourager avoler. Les pilotes, les meres adopti-
ves et toute I'équipe au sol sont d'autant plus
heureux lorsqu’ils recoivent un accueil chaleu-
reux de la part du club local aprés un peu moins
de 2 heures.

Aprés une journée de pause, les pilotes démar-
rent leurs moteurs, Barbara et Helena ouvrent
les portes de la voliere installée en escale et se
dirigent vers l'avion. Aprés un départ réussi de-
puis la magnifique piste, une image similaire se
dessine vers le parcours tracé: des lignes électri-



ques a perte de vue. Cependant, la bonne altitu-
de de départ de l'aérodrome H.-Hotzenwald fa-
cilite le démarrage du vol vers Besangon Thise
(LFSA). La formation atteint 'aérodrome frangais
apres pres de 4 heures. «Le vol était trés exigeant
caril était difficile de motiver les oiseaux a rester
avec nous. En méme temps, nous devions sur-
veiller la bonne route, l'espace aérien et les con-
ditions topographiques», explique Walter.

Une courte escale prévue a Lons le Saunier
(LFGL) se transforme en séjour de 3 jours en rai-
son delamontéeduventetdesrisques dorages.
Léquipe de l'ibis chauve du nord est chaleu-
reusement accueillie sur laérodrome spacieux
etlavoliére, les tentes et les bus bénéficient d'un
endroit agréable pour séjourner.

Lun des débarquements migratoires les plus
passionnants a lieu a Pérouges Meximieux (LFHC).
Les prévisions météo annoncaient déja des
vents forts pour les trikes paramoteurs. En pré-
paration, les membres des équipes au sol ainsi
que les meres adoptives recoivent des instructi-
ons de Walter sur la facon dont ils doivent se
comporteren cas d’atterrissage par vent fort afin
de pouvoir apporter de l'aide si nécessaire.

Sur l'aérodrome de Pérouges, il y avait effective-
ment un vent de nord d’environ 30 km/h a larri-
vée de l'avion. Avec des parapentes surdimensi-

onnés et lents, le risque d’étre renversé par le
vent a latterrissage est élevé si le parapente
n'est plus au-dessus de l'avion mais s’incline sur
le cOté ou vers larriére. Les premiers membres
de l'équipe au sol ont pu aider a 'récupérer’ le
planeur. Walter utilise une variante différente et
utilise une petite zone protégée du vent entre
deux hangars pour latterrissage par vent fort.

Human Led Migmation 2023
s o e gt o b 1574

Changer les motifs des oiseaux

Les prochaines étapes en France et en Espagne
comportent également des obstacles de plus
en plus grands: pour les pilotes qui volent avec
des oiseaux de motivation variable, pour les
équipes de soutien qui doivent surmonter des
difficultés d’organisation et pour les meres ad-
optives qui atteignent leurs limites dans les cer-
cles apparemment interminables de vol.

Il'y a encore quelques atterrissages imprévus
dans les champs ou les prairies en raison d’une
mauvaise visibilité, de vents forts ou d’ibis chau-
ves qui ne veulent tout simplement plus voler
plus loin. Quelques jeunes oiseaux se retournent
au cours d’une étape et restent portés disparus
pendant plusieurs jours, mais tous sauf deux
sont récupérés par une mere adoptive.

La gamme étroite de conditions de vent et de
conditions météorologiques qui permet de vo-



ler avec des trikes paramoteurs (et des oiseaux)
rend la planification des étapes tres difficile
malgré une analyse constante des prévisions
météorologiques. En outre, 'équipe qui con-
tacte les aérodromes sur la route d’obtenir
l'autorisation d’atterrissage expérience de plus
en plus des difficultés pour d’obtenir des enga-
gements pour la construction de la voliere et
du camp. Contrairement a l'ltalie, le projet nest
pas encore aussi connu en Espagne. A certains
endroits, vous ne recevez pas le consentement
nécessaire des espaces réservés, ce qui a un
impact significatif sur la planification de l'itiné-
raire.

Dernier gros défi peu avant l'arrivée

Aprés 17 étapes, 'équipe de vol est a nouveau
mise a 'épreuve lors de la planification du vol fi-
nal: des vents d’au moins 40 km/h ont été signa-
|és pendant des jours. Par conséquent, la derni-
ére heure du vol de Tomas Ferndndez Espada a
Vejer de la Frontera en Andalousie, en Espagne,
pres de Cadix, seffectue tres tot le matin. Cela
signifie que la migration peut étre achevée avec

( Heureusewent; uos
fricycles parawaoteurs out
Grillawent fadt face 4 cette
tache. Ni la chaleur ud les
redoutables éoines dy sol sec
espaguol des acrodrowes ue
powrracent autre & uos artous

ubtralégers! ))

succes apres 43 jours, pres de 50 heures de vol et
environ 2 500 km, et qu’un nouveau couloir de
migration et une nouvelle zone d’hivernage peu-
vent étre ouverts pour l'ibis chauve.

Larticle a déja été publié dans le magazine DULV
(Deutscher Ultraleichtflugverband) et dans le ma-
gazine Der Flugschreiber et nous a été aimable-
ment mis a disposition. (lien)



https://www.derflugschreiber.at/_files/ugd/798a96_1dcb9344d64640f5b74cce91668db436.pdf

Vie aéronautique en Suisse -
WEIGHT ON WHEELS

EVENEMENT WOW CHEZ SMARTFLYER AG

Patricia Siebenmann, responsable de la communication AOPA Switzerland

Lorsque le fuselage de l'avion est posé pour la
premiére fois sur ses roues et que les ailes sont
montées, il Sagit d’'une étape importante dans le
développement d’'un nouvel avion qui mérite
d’étre célébrée. Surtout s'il s'agit d’'un avion élec-
trique. C'est exactement ce qui S'est passé fin juil-
let. Le prototype SFX1 est monté pour la premiere
fois sur ses roues et cette étape a été célébrée par
un événement appelé ‘Weight on Wheels’, ou

WOW. Les invités ont pu se faire une premiere im-
pression de l'avion a Selzach, pres de Soleure, qui,
si tout se passe comme prévu, devrait étre prét a
étre commercialisé a partir de 2030.

A propos de smartflyer

Le smartflyer SFX1 est un design qui a été développé
de Aa Z, congu et optimisé pour la propulsion élec-
trique. Uhélice est placée sur la dérive, la ou la pous-
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sée est la plus efficace, et les batteries sont logées
dans laile, ou la grande masse est neutre en termes
de moment deflexion. Dans le nez de lavion, il ya de
la place pour un prolongateur dautonomie ou des
batteries supplémentaires, en fonction de la mission
prévue.

Le développement du SFX1 acommencéily a huit
ans avec la chaine cinématique hybride-électri-
que. Le Range Extender, une combinaison de mo-
teur a combustion et de générateur, l'inverseur et
le moteur électrique ainsi que les batteries ont été
testés lors d’essais d’endurance afin de vérifier
leurs performances. Au cours des quatre dernie-
res années, la cellule a été congue et construite
par l'entreprise Aerolite en Suisse centrale. Elle est
composée de fibres de carbone, qui ont été trai-
tées parle procédé de préimprégnation. Une nou-
veauté pour un avion de cette taille est certaine-
ment la fabrication du fuselage, qui ne présente

| —
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aucun point de collage, mais qui est démoulé en
une seule piece. Lintégration de batteries dans
une aile est une tache difficile du point de vue de
la rigidité a la torsion, qui a été parfaitement mai-
trisée par les concepteurs de smartflyer et en col-
laboration avec le bureau d’ingénieurs tcheque
5M Levit. Cela a été démontré par un test de char-
ge statique au cours duguel la cellule a été soumi-
se a une charge de 5,6 tonnes.

Recherche d’investisseurs
Pour les étapes suivantes, Smartflyer AG cherche
maintenant d’autres investisseurs afin que le pro-
totype puisse prendre son envol 'année prochai-
ne. Une certification est envisagée avec un parte-
naire industriel, afin que le smartflyer SF1 puisse
étre mis en service commercial en 2030. Selon le
fabricant, le smartflyer SF1 devrait ainsi étre le
premier avion électrique a source d'énergie inter-
changeable et révolutionner laviation. (lien)
— \'p‘" oy .

Sy

Le fuselage du smartflyer SFX1 pour la premiére fois «on wheels».
Photo: Smartflyer AG


https://www.smartflyer.ch

International News & IAOPA

Patricia Siebenmann, responsable de la communication AOPA Switzerland

Le chemin quelque peu turbulent
vers ’Avgas 100 UL sans plomb

Les informations concernant lintroduction du
carburant sans plomb, ou la fin définitive du
carburant d’aviation contenant du plomb,
changent presque chaque semaine. Derniere-
ment, on a pu lire qu’en Californie, la loi interdit
définitivement l'essence plombée pour l'avia-
tion a partir du ler janvier 2031. Le gouverneur
local Gavin Newsom a signé la loi en septem-
bre. La FAA promet ensuite, dans le cadre de
son programme EAGLE (End Aviation Gasoline
Lead Emissions), de mettre a disposition un
carburant de remplacement entierement ho-
mologué pour le 100LL. Nous sommes curieux
de savoir si cela va fonctionner. En effet, les
rapports actuels en provenance des Etats-Unis
sur les derniers développements concernant
lintroduction de 'Avgas sans plomb a 100 oc-
tanes sont quelque peu surprenants.

Ce qui s’est passé jusqu’a présent...

Depuis 2022, la société GAMI est en possession
d’un brevet pour un Avgas sans plomb 100UL
approuvé par ladministration américaine de
laviation civile (FAA) aux Etats-Unis par STC
(Supplemental Type Certification ou certificat
de type complémentaire). Plus d’un million de
gallons ont déja été produits et mis en vente
immédiate dans une raffinerie de Louisiane.
Toutefois, les ventes ne décollent pas vraiment.
Au lieu de cela, des doutes plus ou moins ou-
verts et non spécifiques ont été émis ces der-
niers temps sur la composition chimique du
carburant et son effet potentiellement corrosif

surles réservoirs et les joints. Ce point était mo-
ins critiqué pour les avions que pour les syste-
mes de réservoirs fixes et les camions.

Cesdoutes ont été renforcés lorsque le N202MD
Beechcraft Baron de TAOPA-USA exposé a Osh-
kosh a développé une fuite sous le réservoir
gauche, qui a été ravitaillé ces derniers mois
exclusivement avec le nouveau gaz GAMI Avgas
100UL pour des vols d’essai. Nous en avions
parlé dans un précédent rapport de position.
Entre-temps, lalerte a été levée: D’anciennes
photos des ailes ont montré que l'enveloppe du
réservoir gauche de la Bonanza, qui a mainte-
nant 50 ans et a été réparée avec des rustines,
présentait déja un probleme de fuite avant le
test du carburant GAMI. Le réservoir droit, qui a
continué a étre rempli d’Avgas 100LL, avait cer-
tes déja 46 ans, mais il était encore largement
étanche. Nos collegues de 'AOPA USA sont trés
satisfaits des tests en vol effectués jusqu’a pré-
sent et affirment que le carburant GAMI est aus-
si bon, voire meilleur, que 'Avgas 100LL tradi-
tionnel.

De nombreux propriétaires de Cirrus ont égale-
ment été déconcertés apres la publication par
Cirrus d’un avis de service ou Service Advisory
déconseillant fortement [utilisation du carbu-
rant GAMI et risquant méme d’annuler la garan-
tie de lavion. La raison de cet avertissement
était des fuites dans le réservoir et le systéeme
de carburant d’avions d’essai qui, selon GAMI,
étaient dues a des dommages antérieurs et
n‘avaient rien a voir avec le carburant GAMI.



Que se passe-t-ilchez
les concurrents?

Le producteur de car-
burantaméricain Swift
Fuel, basé dans l'Indi-
ana, a récemment
recudela FAA un certi-
ficat de type complé-
mentaire (STC) pour
son carburant Avgas
sans plomb  Swift
100R. Le R signifie Renewable, c'est-a-dire re-
nouvelable. Le STC s'applique au moteur Lyco-
ming 10-360-L2A, qui équipe les Cessna 172S et
R. Il existe également un STC pour ces modeles.
Ensuite, il y a la société LyondellBasell/VP Ra-
cing, qui s'efforce d’obtenir un gaz sans plomb a
100 octanes. Elle a produit plus de 50 000 gallons
de son ULI00E pour les tests de la FAA, qui ne
sont pas encore terminés. Ces tests portent sur
10 moteurs différents et huit types d’avions diffé-
rents et dureront environ un an, jusqu’au troisie-
me trimestre 2025.

Les autorités américaines restent déterminées a
remplacer complétement [‘Avgas 100LL au
plomb d'’ici 2030. Et apres l'interdiction officielle
en Californie a partir du ler janvier 2031, cette
mesure sera certainement appliquée dans d’au-
tres Etats. Manifestement, ce défi nest pas aussi
banal qu’on le pensait au départ. Cette évolution
aux Etats-Unis est également d’'une grande im-
portance pour le marché européen, puisque 'UE
interdira également les additifs de plomb dans
'Avgas dans les prochaines années. Méme si, en
dernier lieu, un sursis a été accordé jusqu’en avril
2032 par '’Agence européenne des produits chi-
miques (ECHA), qui souhaite restreindre davan-
tage l'utilisation de l'additif au plomb hautement
toxique TEL (plomb tétra-éthyle). Cependant, en
raison de l'étroitesse du marché européen, il n’y

a pas d’initiatives commerciales de notre c6té de
['Atlantique pour développer un gaz d’aviation
sans plomb et a hautindice d’octane. Nous et les
AOPA internationales restons a ['écoute et conti-
nuerons a faire des rapports.

Regional Meeting d’octobre 2024 en

Bulgarie

Voici un bref résumé de la réunion de début octobre:

+ True North: le passage au «True North» est
complexe et coliteux, et n'aura donc pas lieu
avant 2050.

+ EASA: avec le SBAS (Satellite-based Augmenta-
tion System), il devrait également étre possible
deffectuer des approches IR sur des aérodromes
non controlés et exclusivement VFR. Environ
1’800 aérodromes seraient adaptés a cette fin.

+ E- Conspicuity: cette «Electronic Conspicuity»
ne doit pas seulement minimiser le risque de
collision en mi-air, mais aussi augmenter la si-
tuational awareness. Une solution ADS-L (Au-
tomatic Dependent Surveillance - Light) est
favorisée et considérée comme une condition
préalable auxvols dans le futur U-Space. Cette
solution doit fonctionner avec un langage in-
formatique unique et un lien commun et res-
ter ainsi économique.

LBENA

PERUNIKA HALL

Les participants au Regional Meeting, y compris
notre vice-président Roland Kaps (en rouge) et
notre directeur Philippe Hauser (a gauche sur la
photo en bleu).



« LAOPA Bulgarie présente un GAFOR qui sera co-
ordonné avec de nombreux pays d’Europe de
I'Est. Cette solution est gratuite. Plus d’informa-
tions sur ce lien.

« Language Proficiency: les participants au Regio-
nal Meeting sont d’accord avec les développe-
ments concernant le LPR (s‘éloigner du Langua-
ge Proficiency et aller vers la Standard
Phraseology), et saluent la poursuite de ce the-
me par notre directeur Philippe Hauser.

Un rapport approfondi et actualisé sur le theme

LPR et du Regional Meeting suivra dans le pro-

chain Position Report.

Les chiffres de GAMA pour le

2¢ trimestre montrent un marché fort
La longue révision des réglementations et des
chaines d’approvisionnement, un défi a relever
Lassociation des constructeurs de l'aviation gé-
nérale (General Aviation Manufacturers Associati-

on, GAMA) a publié son rapport d’expédition et de
facturation pour le deuxieme trimestre. Il montre
que les segments des avions a pistons, des avions
d’affaires et des hélicoptéres a pistons ont aug-
menté parrapportalannéederniere, tout comme
la valeur totale des livraisons par rapport a la
méme période de 'année précédente.

Selon GAMA, les livraisons d’avions a pistons ont
totalisé 761 unités, soit une augmentation de
7,3% par rapport au deuxieme trimestre 2023, les
livraisons de jets d’affaires ont augmenté de 8,8%
pour atteindre 322 unités et la valeur de toutes les
livraisons d’avions a augmenté de 24,2 9% pour att-
eindre 11,3 milliards de dollars au deuxiéme tri-
mestre. Dans le segment des avions a voilure fixe,
seuls les turbopropulseurs ont été a la traine, avec
des livraisons en baisse de 3,4% a 280 unités.

Les hélicopteres a piston ont augmenté de 2,7%
pour atteindre 115 unités, tandis que les livraisons
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Un tout nouveau Carbon Cub UL a Aero
Friedrichshafen 2024.

Photo: Patricia Siebenmann

d’hélicopteres a turbine ont diminué pour attein-
dre 313 unités, soit une baisse de 7,7% par rap-
port a 2023. La valeur totale des livraisons d’héli-
copteres s'est élevée a 1,7 milliard de dollars.

Pete Bunce, président et CEO de GAMA, a déclaré:
«Au premier semestre 2024, nous continuons a
voir une demande robuste pour de nouveaux avi-
ons, comme le montrent les carnets de comman-
des impressionnants et les projets d’expansion
des installations de beaucoup de nos OEM». Par-
mi les contraintes, il a mentionné des problemes
persistants dans la chaine d'approvisionnement
et la recapitalisation de la main-d’ceuvre, «cou-
ramment aggravés par des temps de réponse in-
acceptables et un manque de prise de décision de
la part des professionnels de la FAA sur des ques-
tions telles que les documents d’émission, les
plans de certification et la correspondance régu-
liere».

M. Bunce a poursuivi: «<Notre secteur est l'incuba-
teur de technologies aéronautiques sires et du-
rables qui, a leur tour, servent de catalyseur a la
croissance économique et a des emplois exem-
plaires pour des millions de personnes dans le
monde entier. Il est essentiel que nos régulateurs
continuent d’améliorer lefficacité et lefficience
des processus de certification et de validation,
qu’ils appliquent de maniere appropriée le conti-

nuum de sécurité a travers toute la gamme des
produits de laviation générale et qu'ils réagissent
en temps utile aux demandeurs. Pour la vitalité
continue de notre secteur et pour faciliter toutes
les formidables innovations qui ont lieu, il est es-
sentiel que nous relevions ces défis en cours».

Last but not least

La pétition pour le maintien de l'aérodrome de
Magdeburg-City (EDBM) et la préservation a long
terme de ce site riche en traditions! Selon les mé-
dias, certains membres du conseil municipal de
Magdebourg envisagent de fermer le seul aérodro-
me communal restant dans la capitale du Land et
de transformer les surfaces disponibles en zone
industrielle! Une décision du conseil municipal
doit étre prise des le 17 octobre 2024 en vue d’un
examen approfondi du site. Une fermeture signi-
fierait entre autres la perte d’environ 200 emplois,
du seul aéroport de la capitale pour laviation
d’affaires et du domicile de dizaines de pilotes pri-
vés et d'associations quiy sont établies. (lien)
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Petites annonces

Acheter, vendre, échanger, chercher - Les membres passent des petites
annonces gratuites

En tant que membre, vous profitez de la publication gratuite de petites annonces (échange, occasion,
offre de vol en commun, etc.). Vous pouvez passer des annonces gratuites a tout moment.
Contactez-nous via office@aopa.ch.

Interesse an einer TBM?

Suche Pilot, der sich mit mir gemeinsam ab 2025 eine TBM teilt. Ich stelle mir das Modell 900 bis
940 vor. Hangar ist vorhanden. Bei Interesse: fcthiel@me.com

1 Satelliten-Telefon Iridium Go!

Zu verkaufen fir Abenteurer, Trans-Atlantik-Pilotinnen und Piloten:

1 Satelliten-Telefon Iridium Go!, inkl. Etui, Autolader und USB-Ladekabel.
Gerét in praktisch neuem Zustand, nur sehr wenig gebraucht. Immer erreich-
bar sein! Unverzichtbares Sicherheits-Tool. fir Abenteuerreisen. Fir den Be-
trieb muss eine SIM-Karte (PrePay oder PostPay) gekauft werden. Gerét eignet
sich fur die Verwendung mit Golze (Inflight-Weather) mit separatem Abo.
Preis: CHF 850.—, Kontakt: Thomas Morf, Aopa-Member 6755, Tel. +41 79 777 44 11,
thomas.morf@resia.ch

Cirrus SR22T GTS fiir Schweizer Kaufer
Eine seltene Gelegenheit flir Schweizer Kaufer, diese Cirrus SR22T GTS zu erwerben. Cirrus ist
bekannt fir ihre Leistungsfahigkeit, Zuverldssigkeit und Sicherheit (CAPS). Lackierung in French
Racing Blue und Sterling Silver, Innenausstattung in schwarzem Leder.

Weitere Infos auf mackh.com/cirrus

IFR Pilot sucht

IFR pilot ca. 600 h sucht IFR einmotorige Flugzeuge zum mieten ab privat, jahrlich ca. 25-30 h.
Raum Deutsch Schweiz oder Stid Deutschland, z.vladan@icloud.com

Pilotentasche zu verkaufen

Marke Pilot, sehr wenig gebraucht. CHF 35.—, Kontakt: 076 3877575,
zvladan@icloud.com




Zu vermieten

Ferienhaus auf der Insel Kefalonia (LGKF) in Griechenland. Einmalige Panoramaaussicht auf das
ionische Meer. 10% AOPA Mitglieder Rabatt. Weitere Informationen: https://theakefalonia.com
Kontakt: 076 387 50 55 oder alekos.avgoustatos@posteo.ch

King Air C90A D-1IKM zu verkaufen

Topzustand: neue Lackierung, neues Interieur der Passagierkabine.
Nur TT 2450 h und 1700 ldg. Mit Wing Locker Tanks ausgestattet.
Reichweite > 1500 nm. Mit King HF fur Flige Uber die Ozeane. Weltum-
rundung 2019. TBO der PT6-21: 3600 h; komplettes Raisbeck EPIC Kit. ————

Preis ex MWST: € 1'270°000.-. Weitere Auskiinfte: C. Vital 076 445 45 45 “_
Biicker 131 APM HB-UUY zu verkaufen

Verkauf an Meistbietenden: Gebaut von FFA Altenrhein AG, SN 10, total-

restauriert Jahr 2000, mit Schleppkupplung. Textron Lycoming LYC IO-

320-E2A mit Mihlbauer MT 188R125-3E Holzpropeller. Motor on-conditi-

on, letzte Uberholung Jahr 2000, TSO 633h, TSN 4065h, Standort LSZK.

GPS, Funk, Transponder, Flarm. Kontakt: HBUUY@gmx.ch

Zu verkaufen: King/Bendix Weather Radar
King/Bendix Weather Radar RDR 2000, 2x Garmin GNS 530, Preis auf Anfrage.
Felix Feller, Tel.: 079 400 62 68 oder E-Mail: adm@avlan.ch

JET&PROP
HISTORIC FLIGHT
MAINTENANCGCE

Wir Ubernehmen Wartungsarb
grades. Bei uns ist lhr Flugze
lhnen. Lernen Sie uns kennen
ten Arbeiten mit lhnen zu besp

So erreichen Sie uns: +41 79



https://hf-maintenance.ch/

Bester Flugsimulator «<ELITE»

Dem Meistbietenden abzugeben inkl. Gestell.
Pierre Schaerer, Tel.: +41 79 405 51 91 oder
E-Mail-Adresse: schaerer.pierre@bluewin.ch

50% Halteranteil an PA-34 Seneca Il zu verkaufen

Der Besitzer verkauft sein Flugzeug altershalber. Ich fliege die Ma-
schine seit 14 Jahren und mochte mit einem Partner eine Halterge-
meinschaft in Grenchen, LSZG, griinden. Das Flugzeug Bj. 1988 ist in
einem guten Zustand. Die Motoren sind 12 Jahre alt und haben 700
Stunden seit dem letzten Factory Overhaul. Ein Rundhangarplatz mit -
Drehtellerist [angerfristg verfligbar. Der Kaufpreis liegt noch nicht fest. Dleservwrd jedochim Verhalt-
nis zu Unterhaltskosten zu vernachldssigen sein. Ich gehe konservativ von jéhrlichen Unterhaltskos-
ten von CHF 96’000 inklusive Riicklagen fir «Unerwartetes» aus: kCHF 20: Jahreskontrolle, KCHF10:
50 Stunden Kontrolle, kCHF 10: Versicherung, kCHF 5: Propellertiberholung, kCH 51: Hangar, Motoren
& Reserven fur «Unerwartetes». Bei Interesse: 076-372 4347

nser Maintenance Betrieb befindet sich direkt auf dem Gelande des
lughafens St. Gallen Altenrhein (LSZR) und ist am Rollwegsystem
ngeschlossen. Die Historic Flight Maintenance HFM GmbH ist ein vom
AZL zugelassener Unterhalts- und Wartungsbetrieb nach Part MF
H.MF.4064 bzw. CH.CAO 1018.

/ir sind die Spezialisten fir historische Propellermaschinen (wie z.
sp. Buicker, Piper Cub) speziell aber auch fiir stoffbespannte Flugzeuge
 Holz- und Stahlrahmenbauweise. Selbstverstandlich betreuen wir auch
citgemésse Flugzeuge wie Cessna, Mooney oder Spezialmaschinen.

eiten, Jahreskontrollen LTA’s, SB’s aber auch Modifikationen oder Up-
ug in erstklassigen Handen, denn es liegt uns am Herzen genau wie
. kommen Sie vorbei oder schreiben Sie uns, wir freuen uns die nachs-
rechen.

123 33 66 ¢ info@hf-maintenance.com ¢ www.hf-maintenance.com



https://hf-maintenance.ch/

Beechcraft Debonier - 1/6 Anteil

Sehr guter Zustand & Verflgbarkeit, LSZF, VFR, Larmklasse C. Continental 10-470-J, 6 Zyl., 225 PS, AV-
GAS, ca. 200h (Ende 2020 erneuert. Hartzell PHC-L3YF-1R, 3-Blade Constant Speed, Anfang 2024 - TBO
auf Oh. Cruise 135knt, 5.5h Endurance. Garmin GNS530 GPS/COM/NAV, zweites COM (Trig), Garmin
GTX328 Transponder, DME, Intercom, AP mit Hohenhaltung und VOR/GPS Integration, FLARM.
Kontakt: 079 202 7801

Halteranteile

Top gepflegte DA42, Crosby-Umbau mit CD-155-Triebwerken und
MT Scimitar Props (Flugleistungen wie DA42NG oder sogar besser
—ca.KTAS 170in FL100 bei 70 bis 75% - Verbrauch dabei ca. 11 USG
Jet-Al/h) G1000 Avionik, Autopilot KAP140, TKS-Enteisungsanla-
ge, 02, Standort LSZF - stets hangariert TT 2900 h, RH Engine und
Props 600h S/N, LH Engine 350 h S/N. Rickstellungen TBO und
LEP vollumfdnglich vorhanden. Ein bis zwei 1/5-Halteranteile bei guter Verflugbarkeit des Flug-
zeugs abzugeben. Erwerb CR MEP/IR auf der Maschine moglich. Preis VS.

Kontakt: DA42@bluewin.ch

Gesucht

Winterprojekte. verunfallte Flugzeuge, abgelaufene ARC & Motoren, unfertige Projekte, Hagelscha-
den, Angebote an Ruedi Burgstaller, mnd@wingscout.net, 076 362 0709 - vielen Dank !

Piloten-Eigentiimer gesucht

Suche Piloten-Eigentlimer zum Erfahrungsaustausch zur Instandhaltung/Wartung einer alteren
PA28. Meldet Euch bei mir. Roger Haner, roger.haener@icloud.com, 079 15 52 83

Zu Verkaufen / Halteranteil 25% Cirrus SR22TN

25% Anteil Cirrus SR22TN Turbo G3 zu verkaufen, hangariert in Zurich,
technisch auf neuestem Stand, neu lackiert, LED-lights, digital fuel
quantitiy indications Beringer Brakes, 4-Blatt Prop., komplett new
Garmin Avionics, 2 x G500xti, GTN750/650, Iridium Datalink etc., re-
manufactured Motor Null Stunden, CHF 85°000.—

Martin Gautschi, +41 79 438 46 29, gautschim@bluewin.ch
EASA/FAA Lizenzen - SEP/TAA - VFR/IFR

Jahrescheckflige, Einweisungen, Umschulungen, Flight Review (BFR) und IR Prof. Check (IPC),
GTN650/750/G1000NXi, AirBusinessCenter. EuroAirport BSL/LFSB, FAA and TSA approved.
www.flyabc.ch

Paul Philps, paul.flyabc@bluewin.ch, 079 285 46 60










