Ein Yeti-Porter
ist auferstanden

Vor 62 Jahren wurde der Pilatus Porter mit
Spitznamen Yeti im Himalaja berthmt — bis zu
seinem Crash. Nun hob eine originalgetreue
Replik der Maschine zum Erstflug ab.
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Der neue Yeti liuft sich fiir den Erstflug warm. Beim Jungfernflug zeigt sich zwar nicht der Dhaulagiri im Hinte

Dieses Flugzeug fallt sofort durch seine
aussergewOhnliche Lackierung auf.
Grelles Pink, kombiniert mit kraftigem
Gelb, sorgt fiir Farbenvielfalt auf dem
Flugplatz Langenthal. Auch die Auf-
schrift «Himalaya» am Rumpf ist un-
gewohnlich. Auf der Motorhaube: steht

Yeti». Drei Passagiere steigen an diesem

Januartag ein. Der Motor springt rasch
an. Beide Piloten gehen kurz vorm Ein-
drehen auf die Startbahn ihre Checkliste
durch. Die Landeklappen werden jetzt
zum Start auf zwolf Grad ausgefahren.
Dann geht es mit Vollgas in den Him-
mel iiber dem Oberaargau.

Profis erkennen auf den ersten Blick,
dass die Maschine ein Pilatus PC-6 Por-
ter ist. Aber dieser hier sieht ungewohnt
aus. Denn es fehlt die charakteristische
lange Nase mit der integrierten Propel-
lerturbine. Die Erkldrung: Dieser Porter
stammt aus dem Baujahr 1962 und ist ein
frilhes Exemplar der Modellreihe, da-
mals noch mit Kolbenmotor. Das Beson-
dere: Er ist die originalgetreue Replika
eines PC-6, der im nepalesischen Hi-
malaja zuerst Ruhm erlangte und spa-
ter dort verungliickte. Diese Maschine
hatte nun am 14. Januar ihren zweiten
«Erstflug» auf dem Flugplatz Langen-

' thal nach mehrjahriger Restaurierung.

Zuriick ins Jahr 1959: Bereits im Win-
ter schliessen die Schweizer Verantwort-
lichen der fiir 1960 geplanten Dhaula-
giri-Expedition mit Pilatus einen Miet-
vertrag ab. Der damals vollig neue PC-
6-Prototyp soll Material der Expedition
zum Basislager transportieren. Die eid-
genossischen Bergsteiger unter Fiih-
rung des Luzerner Alpinisten Max Eise-
lin wollen als Erstbesteigung den 8167
Meter hohen Dhaulagiri bezwingen, den
sechshochsten Berg der Welt.

' Auffillig bemalt und auf den Namen
Yeti getauft, startet dieser Porter am
12.Mérz 1960 in Zirich. Die Piloten
der HB-FAN sind Ernst Saxer und Emil

~ Wick, der gleichzeitig auch als Mecha- -
. niker fungiert. Acht Tage lang und tiber

sechzehn Etappen hinweg dauert die
Reise bis Kathmandu, der Hauptstadt

rgrund, aber immerhin das Jungfraumassiv.

von Nepal. Der Yeti hat nun ein kom-
biniertes Rad-/Skifahrwerk. Erste Fliige
zur Eingewohnung im Hochgebirge fol-
gen. Von Ende Miérz 1960 an starten die
Versorgungseinsitze. Ziel ist der hoch
gelegene Dambuschpass.

Hohenrekord im Himalaja

Der Porter ist mit einem nur 340 PS leis-
tenden Lycoming-Kolbenmotor ausgertis-
tet. Der Yeti fliegt mit Material oder Berg-
steigern zum Basislager 2 in 5750 Metern
Hohe. Die Piloten Saxer und Wick stellen
so einen bis heute giiltigen Hohenrekord
fiir die Landung eines Flugzeugs auf.
Das Risiko in der diinnen Luft ist

aber hoch. Am 5. Mai 1960 crasht der

Yeti kurz nach dem Start vom Dam-
buschpass aus geringer Hohe. Beide
Piloten:iiberstehen das unversehrt. Das
Flugzeug ist jedoch irreparabel bescha-
digt. Wrack-Fragmente sind selbst 2022
noch an der einstigen Ungliicksstelle zu
finden. Einige geborgene Teile kommen
hingegen ins Verkehrshaus Luzern. Sie
sind bis heute im Rahmen einer Doku-

~mentation iiber die damaligen Porter-

Einsitze ausgestellt.

An diese abenteuerliche Vergan-
genheit erinnert nun der neue Yeti. Er
wurde von deri Yetiflyers aus Bleienbach
restauriert. Sie sind ein 2019 gegriinde-
ter Zusammenschluss von Aviatik-be-

- geisterten Schweizern und Schweizerin-

nen, angefiihrt vom Unternehmer Peter
Daetwyler sowie von Beat Roos, rund

* vierzig Jahre lang Spezialist fiir Aston-

Martin-Restaurierungen und Projekt-
leiter beim Yeti. Dazu kommen pensio-
nierte Mitarbeiter von Pilatus, die alle
mit dem PC-6 vertraut sind und friither
auch an seiner Produktion mitgewirkt
haben, sowie Experten aus dem Hause
Daetwyler Flugzeugbau. 6000 Arbeits-
stunden in mehr als drei Jahren stecken
in der Maschine, die heute womoglich
besser ist als zum Zeitpunkt ihrer Aus-
lieferung vor sechzig Jahren.

Lohn der Anstrengung war der Yeti-
Erstflug Mitte Januar, bei dem alles glatt-
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6000 Arbeitsstunden in
mehr als drei Jahren
stecken in der Maschine;
die heute woméglich
besser ist als zum Zeit-
punkt ihrer Auslieferung
vor sechzig Jahren.

lief. Eingeflogen hat ihn der erfahrene Pi-
lot Roland Liischer. Er verfiigt iiber rund
2000 Flugstunden auf dem Turbinen-
Porter, ist Fluglehrer und sass bei den
ersten sechs Fliigen zusammen mit Peter
Daetwylers Sohn Marc, einem ebenfalls
dusserst erfahrenen Piloten, im Cockpit.

Die Yetiflyers hatten bei der Restau-
rierung manchmal sogar unverhofites

-Gliick. So kamen sie etwa an Ersatzteil-

lager von Porter-Enthusiasten und konn-

ten deshalb etliche Neuteile an ihrem

Oldtimer verbauen. Auch das Cockpit

wirkt nur auf den ersten Blick nostal-
gisch. Aber es wurde mit hochmoderner
Avionik in Form von runden Displays

aufgewertet. Die sehen fast so aus wie die
historischen Instrumente von 1962. Mit

dem neuen Yeti sind sogar Fliige nach

Instrumentenflugregeln méglich, etwa in

Wolken. Allerdings st er nicht eidgends-

sisch registriert. So wurden die US-Zu-
lassung und das Kennzeichen vom Ver-

kaufer aus dem Gliedstaat Alaska iiber-

nommen. Das ist kein Problem, da alle

Yeti-Piloten auch eine giiltige amerika-

nische Fluglizenz besitzen.



e

... crashte aber spiiter; der Schaden bleibt irreparabel.

Wie fliegt er sich im Vergleich zum
Turbinen-Porter? Der Pilot Liischer ist

voll des Lobes iiber das Flugzeug. Natiir-

lich mache sich die deutlich geringere
Leistung beim Steigflug oder in gros-
sen Hohen bemerkbar. Dafiir reagiere

der Kolbenmotor aber viel unmittelba-

rer auf Anderungen am Gashebel und
benotige anders als die Propellerturbine
nicht eine oder zwei Sekunden, bis die
Leistung komme. Der Yeti fliege zu-
dem perfekt geradeaus, benétige keine
Trimmkorrekturen beim Start und ma-
che Spass zu fliegen. Schnelligkeit stand
aber weder beim Kolbenmotor- noch
beim Turbinenmodell im Lastenheft. Mit
gemiitlichen 220 km/h Reisegeschwin-
digkeit geht es voran.

Wie kam es zur Entwicklung des
Yeti-Porter? Nachdem ab den 1940er
Jahren mit dem P-2 und spiter’ dem
ebenfalls zweisitzigen P-3 die Ara er-
folgreicher Militar-Trainer von Pilatus
eingeleitet ist, stehen bald auch zivile
Flugzeuge im Fokus. Denn Ende der
1950er Jahre lauft bei den Pilatus-Flug-
zeugwerken der Serienbau von P-3-Trai-
nern fiir die Luftwaffe aus: Folgeauf-
trage sind nicht zu erwarten. Also kom-

men die Verantwortlichen in Stans auf

die Idee, ein ziviles Mehrzweckflugzeug
zu entwickeln. Es soll robust und iiber-
all zu betreiben sein. Hohe Nutzlast so-
wie kurze Start- und Landestrecken sind
ebenfalls gefordert. Universelle Einsetz-
'barkeit und stabile Bauweise des neuen
Metallflugzeugs stehen ganz oben im
Lastenheft.

Ewiger Produktzyklus

Der PC-6istrasch begehrt. Deshalb bleibt
er unglaubliche sechzig Jahre, bis 2019, in
Produktion. 1968 erreicht die Turbinen-
version mit 13 485 Metern sogar einen
Hohenrekord in ihrer Gewichtsklasse.
Auch das grosste Flugbanner der Welt
wird 1999 hinter einem Porter hergezo-
gen. In Stans entstehen rund 500 Exem-
plare des Flugzeugs, weitere 90 in Lizenz
in den USA bei Fairchild-Hiller. -

PILATUS

Hauptgrund fiir seinen Erfolg ist die

. Vielseitigkeit.So passen biszehn Personen

oder alternativ eine Tonne Fracht in die
Kabine. Der Porter ldsst sich auf Schwim-
mern oder mit Ski zum Gletscherfliegen
betreiben. Er setzt Fallschirmspringer
ab oder iibernimmt Uberwachungsauf-
gaben. Als Spriihflieger in der Landwirt-
schaft oder mit Wasserballast als Losch-
flugzeug ist er genauso verwendbar wie
als Ambulanzflugzeug.

Bekannt ist der PC-6 auch wegen sei-
ner Kurzstart- und Landefahigkeit, ganz
egal ob auf Asphalt, Sand, Gras oder

Schotter. Nicht einmal 200 Meter reichen

zum Abheben, etwa die Hélfte dieser Stre-
cke zum Aufsetzen. Beim Bremsen hilft
zumindest bei der Propellerturbinen-Va-
riante deren Schubumkehrfunktion.

Der Original-Yeti von 1960 und
seine jetzt fliegende Replika haben mit
dem einst 340 oder nun 360 PS star-
ken Boxermotor im Gegensatz zur Tur-
binenvariante ein konventionelles Aus-
sehen. Spatere Versionen bekommen

- hingegen als Turbo Porter die typische

lange Rumpfnase. Was ist der Grund
dafiir? Urspriinglich war der Porter fiir
den schweren Sechszylinder konzipiert.
Damit erschien das Flugzeug aber fiir
manche Zwecke untermotorisiert. /

Deshalb erhielt es bereits 1961 zuerst
eine franzosische und drei Jahre spater

eine amerikanische Propellerturbine. -

Sie ist mit 650 PS viel starker als der
Kolbenmotor, wiegt aber dennoch weni-

Zwei Yeti im Vergleich

Yeti 1960 Yeti 2022
Motor Lycoming GSO-480  Lycoming 10-540 A1
Leistung 340 PS zirka 360 PS
Spannweite 15,13 m 15,13 m
Lénge 102 m 102 m
Hohe 32m 32m
Gipfelhthe  zirka 6600 m zirka 6600 m
Startstrecke  zirka 150 m zirka 150 m
Landestrecke 100 m 100 m
Passagiere 7 7
NZZ/hdt.

‘ Noch heute finden sich

Wrackfragmente an der
einstigen Unglicksstelle
am Dambuschpass.
Einige geborgene Teile

~sind im Verkehrshaus

in Luzern.

ger. Deshalb musste die‘Rumpfspitze
etwa 70 Zentimeter in die Linge wach-
sen. Nur so konnte der leichte Antrieb
untergebracht und der Schwerpunkt der
Maschine dennoch beibehalten werden.
Turbo steht bei Pilatus also nicht fiir
eine Aufladung des Kolbenmotors, son-
dern fiir Turbine. Dadurch kénnen nun
neben dem Piloten bis zu neun Flug-
gaste an Bord gehen. -
Der Original-Yeti hatte als HB-E
die Seriennummer 337 und wurde 1959
als erster von mehreren Prototypen pro-
duziert. Seine Replika, der neue Yeti, ist
ein 1962 gebauter Porter, ebenfalls mit
Lycoming-Boxermotor, der aber etwa
360 PS leistet. Seine Seriennummer ist
540 und das einstige Kennzeichen HB-
FAL. Das Flugzeug diente Pilatus drei
Jahre als Demonstrator auf Schwim-
mern in der Schweiz und in Schweden.
1965 wird er nach Nordamerika ver-
kauft. Dort erlebt er mehrere Eigentii-
merwechsel und fliegt in den folgenden
Jahrzehnten nicht nur in den kanadischen
Nordwest-Territorien. Im Yukon-Gebiet
dient er gar als Transporter flir missionari-
sche Lieferfliige. Seit 2002 wird er als einer
der damals letzten fliegenden Porter mit-
Kolbenmotor fiir touristische Fliige der
McCarthy Air im US-Gliedstaat Alaska
eingesetzt. Dort entdeckt ihn der Schwei-
zer Philipp Sturm. Er erwirbt den Porter
und lasst ihn 2015 in die Heimat bringen.
Hier erhilt der HB-FAL die Origi-
nalbemalung des einstigen Yeti. Von

" 2017 bis Ende 2019 ist der neue Yeti im

Verkehrshaus Luzern ausgestellt. An-
schliessend kaufen Peter Daetwyler,
Beat Roos und ein dritter Kompagnon
den Porter. Die. Yetiflyers bringen die
Maschine an ihren Heimatflugplatz Lan-
genthal-Bleienbach und restaurieren sie
auf hochstméglichen Standard.

Im Laufe dieses Jahres soll der neue
Yeti Auftritte bei eidgenossischen Flug-
tagen haben, etwa bei der Air-Parade
auf dem Stanserhorn im Sommer. Er ist
mittlerweile sogar ein echtes Unikat: dex
einzige weltweit noch fliegende Porter
mit Kolbenmotor. :
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