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LUFTFAHRT - ZEITSCHRIFT

Braucht Basel -Mulhouse eine 4 km - Piste ?

Staatsprédsident Pompidou und Bundesprdsident Tschudi
erdffneten am 17. Juni 1970 den neuen Flughof von
Basel-lulhouse. Damit war die erste Ausbauetappe des
Zwelstaaten-Flughafens Basel-Mulhouse beendet.

Nun scollen fiir Erweiterungen der Pisten, Rollwege und
Abstellpldtze weitere ca. 37 Mio Franken bewilligt wer-
den. Auf den Kanton Basel-Stadt entfallen ca, 25 Mic
Franken. Frankreich stellt dagegen das Land flr den
Weiterausbau zur Verfigung. Man wird sich fragen, ist
es nttig fiir den Flughafen weitere Millionen zu bewll-~
ligen. Die Antwort ist relativ leicht: Es ist unbedingt
notig.

Basel-Mulhouse hat am schweizerischen Luftverkehr einen
Anteil von ca. 13 %. Diesen Anteil zu steigern, bemiiht
sich unser Flughafen seit Jahren. Doch die heutige N=-8
Piste mit 2370 © geniigt den Anforderungen nicht mehr.
Dem Antrag der Flughafendirektion auf Verléngerung der
W-S Piste auf ca. 4000 m ist deshalb nur zuzustimmen.

Mit der Pistenlange von 2370‘m ist ein wirtschaftlicher
Buropa-Verkehr mit Strahlflugzeugen in Frage gestellt.
Interkontinentaler Flugverkehr ist ab Basel - Mulhouse
nicht moglich. Schon heute ist deshalb eine Abwanderung
der Langstrecken - Charterfliige =zu Dbecbachten. Viele
Leute wissen nicht, dass die Balair eine vierstrahlige
Convair CV 990 "CORONADQ"™ hat. Doch diese Maschine kann
ab Basel nicht wirtschaftlich operieren. Aus diesem
Grund ist sie nur selten in Basel - Mulhouse zu Gast.
Auch fir den stetig steigenden Frachtverkehr dringt
gich eine ldngere Piste auf. Schon heute wird auf der

trasse Luftfracht, mit Bestimmungsort Uebersee, nach
Zurich oder Frankfurt transportiert. Diese Transporte
wirden bei einer direkten Iuftfrachtverbindung, z.B.
nach den USA, dahinfallen, Mit der heutigen Piste von
Basel - Mulhouse milssen die Langstreckenfrachter vor
dem Flug iber den Atlantik nochmals zwischenlanden.

Ein weiteres Argument der Pistenverlingerung auf 4000 m
zuzustimmen ist der Kampf dem L&rm. Durch Verlingerung

Das neue Abfertigungsgebiude des Flughafens Basel-Mulhouse bei einbrechender Nacht
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Bildlegenden: links von oben nach unten:

Die Anlagen des neuen Flughofes mit den DParkzonen im
Vordergrund, deén Fracht— und Werfthallen und dem Pis-
tensystem im Hintergrund.

Der Flughafen mit der Zufahrt aus der Schweiz.

Uebersichtsplan des Flughafens mit den definitiven
Hochbauten und den Zubringerstrassen (Stand Ende 1969)
sowie den szur Diskussion stehenden Erweiterungen des
Pistensystens.

rechts oben: Das Abfertigungsgebiude vom Tarmac gesehen

rechts unten: Blick in den gerdumigen Frachthof

nach Norden werden die dichtbesiedelten Gebiete wesent-
lich héher iiberflogen. Dadurch wird die Liarmeinwirkung
sehr stark gedimpft. Beim Start =ziehen die Flugzeuge
ungefdhr beim jetzigen Pistenanfang hoch und drehen
iiber unbewohntem Gebiet ab. Bei der Landung werden wir
in der Stadt nur noch ein leises Brummen héren. Die
heute wvom L&rm beldstigten Anwohner wvon Allschwil,
Binringen und dem Bruderholz werden nach der Pistenver-
ldngerung nicht mehr gegen den Flughafen Basel - Mul-
house sein,

Mit dem Ausbau der Hauptpiste sollen noch verschiedene,
fiir die allgemeine Sicherheit bendtigte Neueinrichtun-
gen und Anlagen erstellt und beschafft werden. Auch
hier sollte nicht gespart werden.

Mit der Gewghrung von 25 Mio Franken werden wir in
Basel - Mulhouse in die Lage versetzt, der Entwicklung
der Fliegerei fiir die ndchsten Jahre zu geniigen. Mit
der Ueberlastung von Ziirich uné Genf wird dadurch Ba-
sel - Mulhouse seine Position mehr und mehr festigen
kinnen. Hoffen wir mit der Flughafendirektion dass die-
ser Kredit bewilligt wird und unser Flughafen auf dem
Weg nach vorne nicht behindert wird.

Text: R. Langlotz
Fotos: Flughafen Basel-Mulhouse



Bristol

Das Feuer griff dimmer mehr wum sich, der Pilot flog
sehr tief iber gefrorenen Schlamm und Dreck dem
Heimatflugplatz zu. 18 Minuten nach Brandausbruch

stellte das automatische PFeuerwarngerdit die TDbeiden
Innenbordmotoren ab. Obwohl sofort alles versucht
wurde, sie wieder in Gang zu setzen, war es zu
spédt dazu. Da die Maschine sehr tief flog, machte

sich der Leistungsabfall sofort bemerkbar und Pegg
masste zu einer Notlandung ansetzen. Nach einer tota-
len Flugzeit wvon 51 Stunden und 10 Minuten endete das
Leben der G-ALRX in einem Morastfeld. Der Rumpf wurde
spater nach Filton transportiert, wo er den Besatzungen
als Trainingsgerdt zur Verfiligung stand.

Und wieder war die G-ALBO die einzige Britannia, die
die Testfllige weiterfiihren konnte. Wihrend Abkippver-—
suchen im Mai 1954 ©blockierten die Klappen auf einer

Seite, das Flugzeug begann zu rollen und konnte erst
kurz iber dem Boden wieder aufgefangen werden. Nachher
stellte sich dann heraus, dass die Maschine beim Ab-

fangen mit 1iber 3G TDbelastet worden war, so dass sie
fiir unfangreiche Ueberholungen in die Werkhalle gzuriick
musste. Im August wurden die Flige wieder aufgenommen
und im September flog die G-ALBO in 5 Stunden und 7 Mi-
nuten von Filteon nach Tripolis mit einer durchschnitt-
lichen Geschwindigkeit ven 510 km/h.

Am 5. September 1954 absolvierte die erste Maschine der
Serienfabrikation, die G-ANBA, ihren Erstflug und fiihr-
te mit der G-ALBO die Testfliige fort. Auch die szwei
weiteren Serienmaschinen, die G-ANBB und G-ANBC wurden
dafiir gebraucht. BOAC hatte inzwischen, im Hinblick auf
eine Weiterentwicklung der Britannia, ihre Bestellung
auf 15 Maschinen der Serie 102 reduziert.

Am 30. Dezember 1955 wurden die ersten beiden Britan-—
nias der Serie 102 der BOAC Ubergeben. Im folgenden
Jahr begann BOAC mit Probefliigen von London nach Jo-
hannesburg. Im August startete die G-ANBJ in den Far-—
ben der Bristol Werke zu einer 18-tHgigen Tournee nach
den USA., Inzwischen musste mnoch ein neu aufgetauchtes
Problem geldst werden. Wihrend Testfliigen nach Sud-
afrika hatte sich BEis an den Triebwerken angesammelt,
das in ungiinstigen Féllen einen Ausfall verursachte.
Doch auch dieses Problem wurde geldst und im Februar
1957 fand der erste kursmissige Flug mit Britannia von
London nach Johammesburg statt. Jetzt war BOAC im Be-
aitze von acht Britannias der Serie 102. Die Letzte,
die G-ANBA wurde am 12, August 1957 abgeliefert. Finf
Jahre standen die Britannias 102 bei der BOAC im Ein-
satz. Die G-ANBC wurde nach einer Bauchlandung am 9.
September 1958 in Rangoon wieder instand gestellt,
stiirzte dann aber am 11, November 1960 bei der Landung
in Karthoum ab. Ab 1962 wurden alle Britannias 102.ver-
kauft, Hauptabnehmer waren BKS und Britennia Airways.

Schon 1949 waren drei weitere Versionen der Britannia
102 geplant worden. Die Serie 200 als Frachtversion,
Serie 250 gemischt Passagier /Fracht und die Serie 300
als Passagierversion. Der Rumpf wurde um drei Meter

Africen Safari Airways - Britannia (ex Globe Air) in

Zirich-Kloten

Britannia

verlidngert und die Motorenleistung verbessert. 1952 be-
legte BOAC eine Option von fiinf Maschinen der Serie 200
und 10 der Serie 300. Noch wdhrend die Arbeiten an den
neuen Prototypen im Gange waren mussten sie wieder ein-
gestellt werden. Die verwendbaren Teile wurden aufbe-
wahrt um sie dann an spiteren Maschinen zu verwenden.
BOAC hatte ni3mlich ihre Option annuliert und verlangte
nun eine Version der Britannia 300 fiir Xurzstrecken.
Nur wenige Monate darnach Znderte sie jedoch ihre Mei-
nung wieder und bestellte nun 18 Britannias der Serie
%12 fir Langstrecken, die mit grdsseren Tanks und ver-—
stdrktem Fahrwerk ausgeristet wurden. 1954 waren Ver-
handlungen mit sieben Fluggesellschaften im Gange, die
zusammen eine Bestellung von 51 Maschinen der Serie 300
aufgaben.

Im Juli 1956 rollte der erste Prototyp, der die Serien-
nummer 301 erhielt, in den Farben der Capital aus der
Halle und startete am 31. desselben Monats .zu seinem
Erstflug. BOAC erhielt ihre erste Britannia 312 am 10.
September 1957 und flog am 19, Dezember erstmals kurs—
missig mit der Britannia 312 iiber den Atlantik. Die
G-AOVT wurde als letzte Maschine am 1. Januar 1959 an
BOAC abgeliefert. In den Jahren 1963 bis 65 verkaufte
oder vermietete sie alle Britannias 312, hauptsidchlich
an British Eagle, die allein 13 Stiick erhielt.

Am 22, Dezember 1957 begann EL-AL ihren flugplanmissi-
gen Dienst mit drei Britannias 313 auf der Route Tel
Aviv - New York. Ein halbes Jahr spidter bestellte sie
noch zusitzlich eine Maschine, die im Marz 1959 ge-
liefert wurde. Canadian Pacific setzte ihre sechs Bri-
tannias 314 zwischen Vancouver und Amsterdam sowie
zwischen Vancouver und Tokio ein. Am 18. Dezember 1957
erdffnete Aeronaves de Mexico mit zwei Britannias 302
die Route Mexico-City = New York. Finf Britannias 305
waren von Capital bestellt, nach dem Zusammenbruch der
Gesellschaft iibernahm 1956 North East Airlines die Be-
stellung, war dann aber nicht in der Lage, das ndtige
Geld aufzubringen. Der Preis fiir eine Britannia der
Serie 300 lag bei ca. 12 Mio SFr., eine Britannia der
Serie 100 kostete dagegen nur etwa 8 Mio SFr.

Die grosste Bestellung ging von der RAF ein, die 20
Maschinen der Serie 253 bestellte. Neben starkeren
Triebwerken verfiigen diese ilber einen  verstirkten
Kabinenboden und iiber ein grosses Frachttor. Bis heute
ging nur eine Maschine davon verloren, die ilibrigen
sollen voraussichtlich noch bis 1975 bei der RAF im
Dienst bleiben.

Von den total gebauten 85 Britannias sind heute die
meisten im Besitze wvon Chartergesellschaften und haben

ein oder mehrere Male ihren Besitzer gewechselt. BEine
einzige Ausnahme bilden die vier 1959 an die Cubana
gelieferten Maschinen, doch auch davon wurden spater
zwel an die CSA ausgeliehen.

Mit freundlicher Genehmigung von P. Lischer, jetstream
Bilder: G.E, Biihlmann Schluss

Royal Air Force - Britannia auf dem Stiitzpunkt Abingdon
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Losungen bis zum lo. des folgenden Monats per Postkarte
an Peter Huber, Militdrstrasse 15, CH-441lo Liestal.

Auflésung Test 8/7o: Ambassador / F-27 / Dart Herald /
Hurel Dubecis ED 34 / Bristol 170

Test Q/7o

5

Der Test 6/70 wurde weiter geldst von Ruedi Boller,
Winterthur und G. Johr, Zollikofen. Richtige Antworten
zum Test 7/70 haben eingesandt: Kurt und Peter Amport,
Minchenstein und Ruedi Boller, Winterthur.

Dibendorf - Sion retour

Der 13. August 1970 war fiir die Siegermannschaft der
F1 BM Kp 72, die anldsslich des Flugzeugerkennungs—
Wettkampfes 1970 einen Flug versprochen erhalten hatte,
ein denkwiirdiger Tag.

Ein strahlend blauer Himmel wdlbte sich lber unseren
Kopfen, als wir per Bahn in Diibendorf eintrafen, wo wir
von unserem Piloten, Herrn Leutnant Ludi, beim Bahnhof
in Empfang genommen wurden. Nach einer kurzen Begriis-
sung gings auf das Flugfeld. Hier harrten wir erwar-
tungsvell der Dinge, die da kommen sollten.

Auf dem Abstellfeld vor den grossen Hallen stand eine
Maschine bereit, die wir rasch als Pilatus Porter
identifiziert hatten. Nachdem jeder seinen Platz in
diesem Flugzeug eingenommen hatte, gab der Pilot die
Flugroute bekannt. Man lsuschte gespannt, wohin es nun
gehen sollte. Als das Landeziel mit Sion angegeben wur-—
de, waren auch die kilhnsten Erwartungen iibertroffen,
denn keiner von uns hdtte mit einem derart ausgedehnten
Flug gerechnet. Wihrend wir uns immer noch verblifft
ansahen, traf der Pilot bereits die letzten Startvorbe-
reitungen. Bald blinkte denn auch vom Wagen der Boden-—
kontrolle das grune Licht, das uns freie Bahn signali-
sierte. So starteten wir zu unserem Flug, der uns zu-
erst liber den Ziirichsee fihrte. Kurz darauf iiberflogen
wir das Sihltal, dessen Fluss sich wie eine Schlange
durch das Tal windet. Vorbei am Zugersee kam auch
schon der Vierwaldstidttersee in Sicht, hinter dem sich
bereits die ersten Giganten der Alpen aufzutiirmen be-
gannen. Immer hCher schraubte sich unsere Maschine.
Unter uns zog das Stanserhorn vorbei und auch der
Briinig lag bald hinter uns. Vor uns offnete sich das
Lauital, durch das wir Kurs auf die Bergriesen Eiger,
Monch und Jungfrau nahmen. Es war ein erhabenes Gefiihl,
auf halber Hohe der Eigernmordwand entlang zu fliegen.
Bald entschwand auch diese gefiirchtete Wand der Alpen
unseren Blicken und unser Porter flog bereits dem
Breithorn und der Bliemlisalp entlang. Inmitten all
dieser Berge glaubte man unwillkiirlich, iUber einem Meer
zu fliegen, dessen Wogen vor Jahrtausenden zu Stein ge—
worden sind.

Ueber die Gemmi erreichten wir schliesslich das Wallis,
das mit seinen Plantagen zu uns heraufgriisste. Bald war
auch Sion zu sehen. Langsam zogen wir an den markanten
Huigeln von Tourbillon und Valgre vorbei, ehe wir auf
dem Rollfeld von Sion aufsetzten. Damit war sber zu un-
serem Erstaunen der Flug noch keineswegs zu BEnde, denn
wir stiegen vom Porier in eine Alouette III um, mit
welcher wir in kurzer Zeit ins Wildstrubelgebiet ge-
langten, wo selbst wir zur Verbliiffung der anwesenden
Touristen auf einem kleinen, schneefreien Platz auf-
setzten.

Wehrend die Leute den Wundervogel gebiihrend bestaunten,
setzten wir uns etwas abseits, um das mitgenommene

Picknick zu verzehren. Nachdem der Magen 2zu seinem
Recht gekommen war, stiegen wir wieder auf. Ueber den
weiten Fldchen des Glacier de la Plaine Morte demon-

strierte uns Leutnant Tiidi in eirdriicklicher Weise die
Moglichkeiten unserer Alouette. Fast zu schnell verflog
die Zeit und schon %bald mussten wir nach Sion zurick.

Begliickt vom eben erlebtenY, feinen Helikopterflug ver-
trauten wir uns dort wieder unserem bewihrten Porter
an. HNachdem er von der Bodenmannschaft aufgetankt wor-
den war, stand der Heimreise nichts mehr im Wege. Rasch
gewann der Apparat an Hohe, worauf ihn Leutnant Liudi
nach einer Schleife iber dem Flugplatz sicher auf Hei-
matkurs lenkte. Schon verschwand Sion hinter uns, und
auch die Plantagen entfernten sich immer mehr. Nochmals
zog die majestdtische Bergwelt des Wallis und des
Berner-Oberlandes an uns vorbei. Angesichts dieser Ein-
driicke erreichten wir den Vierwazldstdttersee, den
Zugersee und schliesslich den Ziirichsee eigentlich viel
zu frih wieder. Bald darauf erschien auch das Flugfeld
von Diibendorf vor uns, auf dem wir kurz vor 16 Uhr
sicher aufsetzten, nachdem wir daselbst um 11 Uhr den
Flug begonnen hatten.

So ging demn ein Tag zu Ende, der uns allen in nachhal-
tiger Erinnerung bleiben wird. Zum Schluss sei nicht
unterlassen, jenen zu danken, die uns diesen flieger-
ischen Genuss ermbglicht haben und uns nebst dem die
der Milit&raviatik innewohnende AtmosphZre haben miter—
leben lassen. Weil im Kabineninnenraum keinerlei Sicht-
behinderungen bestehen, war es mbglich, die mit iiber-
legter Gelassenheit erfolgenden Manipulation des Pilo-
ten jederzeit zu bestaunen. Jedenfalls war es sehr in-
teressant, wie wir hin und wieder die bestechenden
Flugeigenschaften des Pilatus Porter PC-6 V-615 und der
Alouette III SE-3160 V 217 vordemonstriert erhielten.

Speziellen Dank sagen wir Herrn Oberstbrigadier Moll,
der mit seinem grosszligigen Versprechen anlisslich des
FED-Wettkampfes diesen Tag zur Realitit werden liess.
Ein herzliches Dankeschdn aber ebenfalls unserem Pilo-
ten, Herrn Leutnant Liidi vom Ueberwachungsgeschwader,
der uns sicher iiber alle Berge und durch alle Tiler ge-
lenkt hat. 15. August 1970 -rl-

SEKTIONSMITTEILUNGEN

Einladung zur September~Veranstaltung
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Basel

Am Donnerstag, den 24. September 1970 erwarten wir Sie
am 20 Uhr im Restaurant Post, beim Bahnhof SBR Basel,
3aal 1. Stock zu unserem

DIA-COCKTAIL

Mitglieder, welche Ihre neuesten und besten Schnapp-
schiisse zeigen mochten, melden sich bei unserem Vice-
présidenten René Langlotz, Flughafenstrasse 4o, 4056
Basel per Postkarte oder ab 19 Uhr per Telefon 43 73 14

Redaktionskommission FEBS
Fr. lo.— pro Jahr auf PC 40-22064
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