


Ein Uberaus
elegantes Flugbild:
Die SA 365 C3 im Take-Off
Zu einem
Notfalleinsatz
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aufwies, tauften die Konstruk-
teure die SA 390 kurzerhand
Dauphin - Delfin. Passt gut,
kann man da nur sagen, denn
in der Luft und selbst am Boden
beeindruckt immer wieder die
schlanke Silhouette, und mit
rund 150 kts war sie auch noch
ein richtig schneller Vogel. Wen
wunderts da, dass die SA 360
wenige Wochen nach Erstflug
mal so eben noch drei Ge-
schwindigkeits-Weltrekorde fiir
Helikopter kassierte, 299 km/h
auf einem geschlossenen Rund-
kurs iiber 100 km, 312 km/h
iiber eine Strecke von drei Kilo-
metern und 303 km/h tber 15
Kilometer.

Zwei Turbinen
und Vierblatirotor

Bis zum Ende der Produktion

1981 wurden 40 Maschinen aus-

geliefert, davon zwei fiir das
ofranzosische  Militiar.  Sehr
éschnell kam aber bei den Kun-
Nden der Wunsch nach einer
Zzweimotorigen Variante mit
Zmehr Leistung auf, denn dieser
ggeriiumige Hubschrauber ver-
~langte geradezu nach deutlich
©mehr Power, und von der Be-
2triebssicherheit her hitte das

auch einen grofSen Schritt in die
richtige Richtung bedeutet. Die
Franzosen, die schon immer fle-
xibel auf Kundenwiinsche rea-
giert haben, machten sich an die
Arbeit und brachten bereits am
24. Januar 1978 die nun mit SA
365 C bezeichnete Maschine in
die Luft. Befeuert mit zwei Tur-
boméca Arriel-Turbinen von je
505 kW / 656 PS und einem
Vierblattrotor gab’s auf einmal
Leistung satt bei gerade mal 251
kg mehr Leergewicht. Von der
SA 365 C wurden bis 1981 ge-
nau 50 Stiick gebaut und bei Po-
lizei, Luftrettung und zivilen Be-
treibern eingesetzt, und bei der
DRF (Deutsche Rettungs-Flug-
wacht) galt die SA 365 schnell
als modernster europdischer
RTH (Rettungshubschrauber).
Nach vielen Weiterentwicklun-
gen endete die Konstruktions-
serie schliefilich in der heute so
erfolgreichen EC 155 von Euro-
copter.

Leider war ihr der ganz grofle
Erfolg und damit eine bedeu-
tende Verbreitung nicht be-
schieden. Allerdings erlebt sie
im Moment geradezu eine Re-
naissance, denn in Deutschland
sieht sich der eine oder andere
Betreiber bereits wieder auf dem
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Frank Zabell,
Geschaftsfihrer
und Pilot

der Northern
Helicopter

Hohe Stabilitat
und gedé@mpfter
Gerduschpegel
durch Gber-
dimensionales
Leitwerk und
ummantelten
Heckrotor/
Fenestron




Links:
Gelenkloser
Rotorkopf,
eigenwillige
Abgasrohre

Unten:

Reichlich Raum.
Ein fliegendes
Krankenzimmer

il
X

Morgendliches Prozedere, :
der Schleppservice zur Startposition

First Class fir Piloten, das enorm gerdumige Cockpit

Gebrauchthubschraubermarkt
nach diesem oder dem Nachfol-
gemuster 365 N um.

Das Ladevolumen der geraumi-
gen Kabine macht sie gerade fiir
Ambulanz- und Krankentrans-
porte interessant, mit der Stan-
dardbestuhlung lassen sich im-
merhin acht Personen komfor-
tabel transportieren. Alle ande-
ren Aufgaben in dieser Klasse
erledigt die 365 locker mit, und
wenn man uiber die aktuelle He-
rausforderung beim Bau der
Windparks in der Nordsee
nachdenkt, fillt einem schnell
neben anderen Mustern auch
dieser bewihrte Helikopter ein.
In Deutschland gibt es einige
wenige Betreiber, und einen ha-
ben wir uns fiir unseren Pilotre-
port ausgesucht.

Nicht von ungefdhr sind wir
dazu nach Emden zu NORTH-
ERN HELICOPTER (NHC) ge-
fahren. NHC ist eine der weni-
gen Firmen, die die ,Dauphin®
einsetzt, mit diesem Gerit au-
Berordentlich zufrieden ist, und
die Maschine bereitwillig RO-
TORBLATT zum Testen zur
Verfiigung stellt. In erster Linie
werden von NHC Ambulanzflii-
ge zu und von den Inseln durch-
gefithrt, aber auch Personen-
transporte und Frachtfliige mit
und ohne Auflenlasten sind Teil
der Flugauftrage. So hat NORT-
HERN HELICOPTER in den
letzten Monaten auch an der
HELIALERT-Ubung ,Verona“
teilgenommen und die Unab-
héngigkeit und Flexibilitdt des
Hubschraubers wieder einmal
mehr als deutlich unter Beweis
gestellt.

Die Firma ist zu je 50% ein
Tochterunternehmen der OLT
Ostfriesische Luftfahrtransport
GmbH und zu 50% der Nord-
see-Flug GmbH. Nordsee-Flug
wiederum gehért zur Norder-
land Projekt GmbH, die bereits
seit 17 Jahren Onshore Wind-
parks betreut und bis dato 1.000
Windkraftanlagen gebaut hat.
Ein Offshore-Windpark befin-
det sich zur Zeit in der Realisie-
rungsphase, mit dem Bau in der
Nordsee soll ab 2011 begonnen
werden. Wenn man nun weif3,
dass etwa 2.000 Anlagen schon
genehmigt wurden und insge-
samt ca. 4.000 weitere in der Pla-
nung sind, lasst sich unschwer

das Potential erkennen, das sich
den Hubschrauberbetreibern da
noch bietet.

Frank Zabell (39), charmanter
Geschiftsfithrer und Pilot der
NHC, begriifit mich mit Kaffee,
Flight Manual und ausgespro-
chen guter Laune am Flughafen.
Steif weht der Wind aus Nord-
osten, die Sichten sind fabelhaft
und es riecht nach Meer. Bei
diesem in Fliegerkreisen soge-
nannten ,, Affenhochglanzwet-
ter bereiten wir uns auf den
Flug vor. Vor den Steuerkniip-
pel hat der liebe Gott aber erst
den Kugelschreiber gesetzt,
denn es gilt Powersettings,
Emergency Procedures und
Flight Standards zu notieren.
AnschliefSend klart mich Frank
Zabell noch iber die nordlich
von Helgoland geplanten Wind-
parks auf.

Fertig zum
Testflug

Als Segler straubt sich einem da
das Gefieder, denn die Schon-
heit und Freiheit des Meeres
wird wohl nicht ungeschoren
davonkommen, doch da selbst
die Zahnbiirste weiterhin elek-
trisch betrieben werden soll,
muss der Strom ja irgendwo
herkommen ...

Die D-HNHC, eine SA 365 C3,
steht auf einer fahrbaren Platt-
form und ist bereits vorge-
checkt. Tatsachlich erinnert die
,Dauphin® entfernt an einen
Delfin. Schlank, schneeweifs la-
ckiert und mit weichen Linien
steht sie auf ihrer Position.

Der Fenestron mit seiner hohen
Finne und den Stabilisierungs-
flachen unterstreicht diesen Ein-
druck. Statt eines Fahrwerks ist
ein Landegestell mit sechs Pop-
outs/Notschwimmern montiert,
die im Notfall iiber den Schalter
Flotation Secours am Panel ak-
tiviert werden. Ein Zusatztank
mit 180 Litern Fassungsvermo-
gen im Gepéckraum verlangert
die Flugzeit um ca. 30 Minuten.
Zwei Schiebetiiren rechts und
links des Rumpfes in Verbin-
dung mit den weit ausschwin-
genden Cockpittiiren geben ei-
nen sehr breiten und ungehin-
derten Einstieg fiir Rettungssa-
nitéter, Arzte und Patienten frei,
denn wir fliegen hier eine=»
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Abendstimmungﬁ in Emden.

Rechts:_im Endanflug

Ambulanz-Version. Riesig die
Kabine und tiberkomplett die
medizinische Ausriistung.
Schnell arbeite ich meine Foto-
liste ab und klettere ins Cockpit.
Da ist dann eine gewisse Gelen-
kigkeit gefragt, denn die groflen
Tiiren tauschen insofern, als ge-
rade der Weg ins Steuergehduse
mit dem des Learjets verwandt
zu sein scheint. Hier ist der
Schlangenmensch gefragt, doch
sitzt man erst mal in dem iiber-
aus komfortablen Gestiihl,
kommt Wintergartenatmosph-
re auf.

Vom Design her sieht das Cock-
pit enorm militdrisch aus, und
man hat unglaublich viel Platz.
Alles ist grau lackiert, und da, wo
es wichtig ist, helfen Signalfar-
ben, die richtigen Schalter und
Knoépfe zu erwischen. ,,Ein Uh-
renladen® denke ich, “wie schon!*
Ich bin ein nostalgischer Mensch
und finde heute noch, dass auf
einem ansténdigen Panel alle In-
strumente rund sein sollten. Si-
cher, die hochmodernen MFD s
haben unendlich mehr Méglich-
keiten der Dateniibertragung,
 aber ganz ehrlich, diese auch im-
= mer gleich parat zu haben, ist die
N feine Kunst des modernen Pilo-
T ten. Scannen haben wir frither
£ mal gelernt, und beim Anlass-
Zvorgang wieselt der Blick {iber
% das hierfiir notwendige Instru-
© mentarium. Da dies bei der 365
2alles so sauber platziert ist, hat
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man alles sehr schnell im Blick.

Das Hochfahren der beiden
Turboméca Arriel-Turbinen ge-
staltet sich einfach: Hauptschal-
ter, die vier Treibstoffpumpen
und Generator ein, Anlassknopf
fiir Triebwerk 2 driicken und
den Powerlever langsam vor-
schieben. Entgegen der Check-
liste rasten wir nicht bei IDLE
ein, sondern fahren gefiihlvoll
per Hand die Turbine gleich auf
100% hoch. Der Vorteil dieses
abgednderten Verfahrens: die
Abgastemperatur rauscht nicht
gleich nach oben weg, sondern
steigt langsam und kontinuier-
lich an, und die Hotsection er-
freut sich eines ldngeren Lebens.
Triebwerk 1 erwecken wir an-
schlieflend ebenfalls zum Leben,
und um 13.05 Uhr local hebt
Frank Zabell die Maschine ab.
Ich bitte ihn, zundchst ein paar
Figuren im Hovermodus und
anschlieflend eine Platzrunde zu
fliegen. In dieser Zeit notiere ich
mir alle relevanten Standardda-
ten, die ich spéter fiir meine Re-
portage brauche. Beim Anheben
steigt die Abgastemperatur von
510 auf 650 Grad TOT, und der
Torque liegt kurzfristig bei 93%.
Wir steigen mit 1.000 ft/min, ei-
ner Geschwindigkeit von 70
Knoten bei 65% Torque. Fabel-
haft die Sicht nach allen Seiten!
Mit nur geringen Vibrationen
am gelenklosen Vierblattrotor
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fliegen wir iiber Ostfriesland
Cruise 90 kts, Torque 65% auf
Triebwerk 1, und 55% auf Trieb-
werk 2. Auf diese Differenz an-
gesprochen, beruhigt Frank Za-
bell mit der Erklarung, dass sich
dies nach kurzem Flug stabili-
siert. Tatsdchlich laufen bald
beide Triebwerke mit dem
gleich Wert. Im Anflug auf die
Bahn 07 sind wir stabilisiert bei
70 kts, 500 ft Sinken pro Minu-
te und 30% Torque. Frank bringt
die H-HNCH in den Schwebe-
flug, und ich @ibernehme. Wir
nehmen Fahrt auf und gehen

Hersteller:
Sud Aviation
Eurocopter
Aeroport International
13725 Marignane Sedex
Tel: +33-442 858585
WWw.eurocopter.com
Rumpflidnge: 13,32m
Breite: 1.96 m
Hohe: 349m
Rotordurchmesser: 11,68 m
Leermasse: 2.224kg
Max. Abflugmasse: 3.500 kg
Zuladung: 1.276 kg
Sitze: 2+8
Tankinhalt: 640 Ltr.
Triebwerk: Turboméca Arriel
Leistung: 1.136 PS
Fuelflow: 360 Ltr/Std
V-NE: 170 Kts
V-Reise: 120 Kts
Gerduschpegel
Uberflug:
Reichweite:

NN. dba
ca 465 km
6.000 m

Dienstgipfelhohe:
Hover in Ground
effect (IGE):

Hover out of Ground effect

3.350 m

(OGE): 2.600 m

nach Erreichen des Ubergangs-
auftriebs bei 25 kts in den Steig-
flug tiber.

In 1.500 Fuf3 fliege ich zunéchst
ein paar einfache Manéver, um
einen Eindruck von der Steuer-
charakteristik zu bekommen.
Vom Handling her fiihlt sich die
»Dauphin® in etwa wie eine Ecu-
reille an, nur kaum zu glauben,
dass ich hier in einem Dreiton-
nenhelikopter sitze. Sensibel,
ohne nervos zu sein, stabil, ohne
schwerfillig zu wirken. Auffillig
allerdings die relativ hohen Pe-
dalkrifte bei Leistungswechseln,
hier ist trotz hydraulischer Un-
terstiitzung ein beherzter Tritt ins
Pedal notwendig, um Kurs zu
halten. Beim Hovern Out of
Ground Effect (OGE) in 2.500
Fuf3 steht die Maschine stabil
iiber der angepeilten Bodenmar-
ke mit 83% Torque und einer
Windgeschwindigkeit von ca. 15
Knoten genau auf der Nase. Nach
einigen Figuren und Anfliigen
beende ich mein Programm, und
wir hovern zum Hangar zuriick.
Immer die Sorge, wir kénnten zu
einem Ambulanzflug abgerufen
werden, verzichte ich auf weitere
Tests, denn nun noch Autorota-
tionen zu iiben, wo wir doch
zwei Triebwerke auf dem Dach
haben, ist nicht zwingend not-
wendig.

Jede Menge
Potentia

Mein Endruck: Die SA 365 hat
ein beeindruckendes Potential
mit hohem Spassfaktor fiir Pi-
loten. Frank Zabell, der eigent-
lich zunéchst nicht unbedingt
von der Anschaffung der Ma-
schine tiberzeugt war, fliegt heu-
te die SA 365 mit grofer Be-
geisterung. Als ehemaliger UH-
1D-Pilot bei den Heeresfliegern
ist er zwar immer noch Bell-En-
thusiast, aber zuriickgeben
mochte er seine ,,Dauphin” auf
keinen Fall mehr.
Was tatsdchlich in diesem be-
merkenswerten Hubschrauber
steckt, zeigt er mir zum Schluss
bei einer kleinen Privateinlage.
Die lasst dann tiberhaupt keine
Fragen mehr offen, denn wie
man mit diesem Dreitonnenhu-
bi um die Ecken kratzen kann,
ist einfach unglaublich ...
Rainer Herzberg ¢





