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Interview mit Francisco Aguuo, WIP- und Propliner-Pilot

«Vom Traum zum Beruf»
Erst 39 Jahre jung, dürfte Francisco Agullo weltweit einer der ganz wenigen Pi-
loten sein, der unter anderem aktiv DC-3, DC-6, DC-7, Super Constellation und
Boeing 767 fliegt. Zudem hat er die National Test Pilot School in den USA abge-
schlossen, um bei der Entwicklung neuer Flugzeuge mithelfen zu können. Fran-
cisco Agullo ist ein «Aviator» durch und durch, der seine fliegerischen Träume
verwirklichen konnte, wie er im Interview mit SkyNews.ch darlegt.

Die Fragen stellte Hansjörg Bürgi

1 War es ein Jugendtraum, Pilot zu wer-
den?

Als ich neun Jahre alt war, reiste ich mit mei-
nen Eltern an Bord einer Caravelle von Air
France von Genf nach Paris. Die Piloten luden

mich ein, die Landung im Cockpit zu erleben.
Es war in einer wunderbaren Nacht, wir sa-
hen alle Lichter der Stadt. Ich dachte, diese
beiden Piloten hätten den besten Job auf der
Welt. Damals hatte ich aber keine Idee, was
es braucht, um Pilot zu werden. Es schien für

mich unerreichb& So begann ich zu träumen
und träumte sehr viel...

(Ich hatte das Glück,
die letzte kommetziell

registrierte Lockheed Super
Constellation selbst zu
fliegen.

1 Woher kommt die Liebe zur Kolbenmo-
torflugzeugen?

Meine Pilotenkaniere startete ich als Ruglehrer

und Buschpilot in Kanada. Das war die Zelt, als

ich meine Liebe zu den Propliners entdeckte.

Ich sah eine ausser Dienst gestellte L-749A
Constollation, die zuvor als Sprühflugzeug go-

gen Schädlinge über den Wäldern Quebecs
eingesetzt wurde. Seither ist die Connie für
mich der schönste je gebaute Propliner. Eini-
ge Jahre später hatte ich das Glück, die letzte

kommerziell registrierte Lockheed Super Con-

stellation selbst zu fliegen. Das war 1992 in der

Dominikanischen Republik. Wir flogen Gemüse

und Früchte von Santo Domingo nach Miaml,
bis 1993 die amerikanische Aufsichtsbehörde
FAA alle dominikanisch registrierten Propliner

aus Sicherheitsgrunden groundete. Nichts-
destotrotz, die Liebe zu den Props führte mich
weiter nach Bolivien, wo ich mit einer Curtiss
0-46 Fleisch vorn Amazonas auf das über
4000 Meter hohe La Paz baförderte. Als die
Propliners nach und nach aus der kommerziel-

len Luftfahrt verschwanden, beschloss ich, mit

einigen Freunden einen Verein zu gründen, da-

mit einige dieser legendären Verkehrsflugzeu-
ge weiter fliegen konnten. Da die Super Connie

immer noch mein Favorit war, gründeten wir
im Jahr 2000 die Super Constellation Flyers
Association (SCF,A. Heute fliegt unsere schwei-

zerisch registrierte Super Connie als einzige,
die noch Passagiere befördern darf.

1 Was bedeutet einem das Fliegen mit der
Super Constellatlon?

Es ist einmal ein sehr grosses Privileg, da der-

zeit weltweit nur zwei fliegen - jene der SOFA

und jene der australischen HARS (Historical
Aircraft Restoration Soclety. Es ist auch die
Erfüllung eines Traumes, auf die ich eine lan-

Story

                              
8428 Teufen ZH
Auflage 12 x jährlich 3'630

1073485 / 645.7 / 130'920 mm2 / Farben: 3 Seite 5 01.01.2009

Argus Ref 33763994

Ausschnitt Seite 1 / 6
Bericht Seite 1 / 13



ge Zeit gewartet habe. Und ich gebe zu, ich
geniesse jede Minute im Cockpit der Super
Connie.

1 Bald stösst ja noch eine DC-3 zur Su-
per Connle in der Schweiz, wie kam es
dazu?

Die Douglas DC-3 hat eine lange Geschichte
in der Schweiz. Swissair stellte 1937 die erste

DC-3 In Dienst und flog sie bis 1969. Ab 1985

operierte Ciassic Air während 18 Jahren zwei
dieser legendären Propliners. Nachdem Clas-
sic Air den Flugbetrieb einstellte, behielt Ju-Air

die HB-ISC mit dem Swissair-Schriftzug in der

Luft. Aufgrund der hohen Operationskosten
musste die ISC aber verkauft werden. Zum
Glück hat sie eine neue Heimat als Privatflug-
zeug In der Schweiz gefunden. 2008 schliess-
lich musste mit Alr Atlantique der grösste
DC-3-Operator In Europa den kommerziellen
Flugbetrieb aufgrund der neuen EU-Vorschrif-
ten einstellen. In anderen Ländern, so etwa in

Frankreich, fliegen die DC-3 nur an Airshows
oder für Sponsoren, aber nicht mehr mit Pas-
sagieren. Somit wird es immer schwierigefl
für Enthusiasten und Liebhaber, in Europa mit

der legendären DC-3 zu fliegen. Das war der
Hauptgrund, weshalb ich eine DC-3 gekauft
habe, und sie zusammen mit der L-1 049 der
SCFA operieren will. Wir werden sie auch für
unseren Hauptsponsor Breitling und für uns
als Besitzer selbst einsetzen. Unter einer sol-

chen Struktur, kann jedes Mitglied der SCFA
auch einen Flug mit der DC-3 geniessen. Das
bereitet Ihnen viel Freude und deckt einen Teil

unserer Operationskosten.

1 Wäre nicht die zweite ehemalige Cias-
sic Alr DC4, dIe ja Immer noch in Molils
hangarlert Ist, auch eine Option gewe-
sen?

Ja, aber das Angebot aus den USA war besser.

Zudem handelt es sich um eine komplett re-
staurierte, flugtüchtige Maschine mit sehr we-
nig Motorenstunden. Unsere N922CA ist eine

originale Passagier-DC-3, die 1940 an Ameri
can Airlines ausgeliefert wurde. Im November

haben unsere Piloten total 25 Stunden mit der

N922CA geflogen. Sie steht derzeit in Miami,

und wir bereiten sie auf den Ferry-Flug in die
Schweiz vor, der im Mai 2009 stattfinden soll.

((Ich
bin überzeugt, dass

es eine Zukunft für
Propliners gibt. Wir müssen
nur positiv denken.

1 WIe sieht die Zukunft für grosse Kolben-
flugzeuge in Europa aus, hinsichtlich
Avgas-Vertügbarkelt und gesetzlichen
Auflagen?

Spricht man mit den Treibstoff-Gesellschaften,

so sagen die, dass Avgas für noch mindes-
tens zehn weitere Jahre verfügbar sein wird.
Natürhch wird der Bedarf kleiner und die Preise

steigen Hinsichtlich den Vorschriften kann nur

spekuliert werden. Da ich nicht aus der Kristall-

kugel lesen kann, ist eine objektive Antwort
schwierig. Aber ich bin überzeugt, dass es eine

Zukunft für Propliners gibt. Wir müssen nur po-

sitiv denken. Leider sehen viel zu viele Leute
nur Probleme und Hindernisse... Die Wahrheit

ist: Wenn man sich mit den richtigen Leuten
umgibt, wird man auch den Support der Be-
hörden erhalten. Und die vielen Luftfahrt-En-
thusiasten werden einem dabei helfen.

1 Wie wird man WIP-Pilot bei PrivatAir
und wie unterscheidet sich diese Art der
Fliegerei vom Airline-Buslness?

Nachdem ich alte Props in Kanada, den USA,

der Dominikanischen Republik und Bolivien
geflogen war, kehrte ich in die Schweiz zurück

und flog für die damalige Ferner Air Transport.

Anschliessend kam ich zu TEA Switzerland
und später zur Swissair auf die MD-80. 1995
nahm ich bei Swissair unbezahlten Urlaub und

flog bei Privatair (damals hiess sie Petrolair) die

Gulfstream IV und später die Boeing 757. Ich
liebte diesen Job so sehr, dass ich mich ent-

schied, 1997 die Swissair komplett zu verlas-
sen. Diesen Entscheid habe ich nie bereut. Mitt-

lerweile arbeite ich seit über zwölf Jahren in der

Business Aviation, und ich geniesse es sehr. Die

Vielfältigkeit, die Herausforderungen, die vielen

verschiedenen Destinationen und auch ein ge-

wisses Abenteuer, all das findet man in der Air-

line-lndustrie nicht immer Die negative Seite ist
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die gefortts i4extiSt: So muss man breit
sein, länger als epFant an einer Dstination zu

verweilen, wenn der Kunde das wünscht. Es ist
eine Frage der Wahl: Viele Piloten bevorzugen

das gerege1te4Jr Ine-Leben. Mir gefjlt die Viel-

fMigk?t der Business Aviatin;

1 DIskretion ist ja bei den Einsätzen bei
PrivatAir sehr wichtig1 aber gibt es trotz-
dem eine Anekdote?

ich könnte &n Buch darüber schreiben...
Ttsøfth ereignen ioh fS. auf jedem F[ua
lutig'e.Segebenhetten, Kürlich beschloss der

Der 8. Mis 2004 ist für[Wuic,sc:c, /lquiQ :ilWergeSS/lCher Tag: Damals landete er mit der ach;

den USA überflogenen Super Constellation in Basel. Kaum ausgestiegen, wurde er von den
Medien bestürmt.

Francisco AguIIo
1969 in Genf geboren, lebt er heute noch dort. Er ist Vater einer elfjährigen Tochter.
In Genf schloss er auch seine StudEenhre als Ingenieur ETI-I b, 2007 und 2008
durchlief er die prosflgträchtige Nattinal Test Pilot Scl-öl in Mave, KIiforhiefl,
Mittlenw&le htFrarcoAguIlo 42verscHedene FIugzeue gelogen und runc 9200
Stubden in der Luft Vitracht. Als Pilot hat er in Kanfl, Mitt& ind Südametika
sowie in Afrika gewirkt. Da ist er unter anderem auf BN-2 Islander, PC-6 Turbo

Porter, DC-3, 0-46, DC-7 und L-1 049 Super Constellation geflogen. Bei Ferner Air
Transport steuerte er-die Fokker 27, bei TEA die B737-300, bei-Sssair die MD-80.

Heute fliegt er als C.gptain, Ruglebre.r und Exrerte auf den Bøirtg 157 und 767 dt
Privatair, In Snei- FfreJI steuert er dE Vizepräsident UM di L-1049
von ihm im Jaht200bgegründetePsuperConste!Iation Fly Asociation und bald
ene eigne DC-3 ih d.ör Schweiz. www.superaonstellation.org

1
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Ein abendlicher Motorencheck der Lockfieea Super Conste/lation H5-RSC in Basel: Da sch)gt
ri.rtf nur das Herz Von Frsnci>cn 4o:* "heri..

Kunde, der das Flugzeug gemietet hatte, ei-
nen seiflfl este aussteigen zu lassen und mit
einem Erstklass-Airline-Ticket nact Hause zu
senden. Der Grund: Es win totei 13 Pas-
sagiere an Bord D fl eine .LtnQükszahl ist,
flogen Ir dehn hur mit zwöWt5ästen In der

Boeing 787 weiter..

1 Welches sbd die SchatteflIten des
Jobn als WIP-Captain?

Wie in jedem Beruf, gibt es auch beI uns
Schauenseiten, Es gab JaUwe, denen Ich
sechs Monate lang von zu Haase fern bleiben
musste. Da war für meine Farrlie schwierig.
Glücklicherweise hat dies mittlerweile geän-
dert. Aber i Ende hat }ederci Wähl, wo er
fliegen 11S. Ende November bin ich von einer

23-tägen Weltumrundun mit der Boeing
767 zurückgekehrt, danach kuinte ich zehn
freie Tage zu Hause geniessen:

<(Ich
kann jun gen Men-

schen, die eineLiebe
zur Luftfahrt vers'pü.n, nur
empfehlen, Pl/dt zu werden..

1 Weshalb soll heute ein junger Mensch
noch Pilot werden?

Ich denke, dass jeder lunge Mensch an der ß-

füllung seiner Ttrne wteiten sollte. Es spielt.
Rolle, ob er Wisstisdhafter, Musiker

oder Pilot wird. Was zählt, Ist, was man gewillt

ist zutun. Ich kann jungen Menschen, die eine

Usbe zur Luftfahrl verspüren, nur empfehlen,

Pilöt zu werden. Dieser Beruf erlaubt einem,

SWeltzuentdeakiLöteen1dieAugen.
und gibt so auch einetEihblid ih die verscs-
denen Kulturen. Es ist ein faszinierender Beruf,

bei dorn technische und mensch Eiche Aspekte

ineinand& fliessen.

1 Welches war das absolute fliegerische
Htghøght?

Ich hatte das Glück, sehr ?i&e Highflghts iv
erleben. Muss ich etnes aussuchen, dann ist

es der Ferry-FIug unserer Lockheed Super
Consteilation von den .IJSA in Cic Schweiz rn.

Mal 24,

1 Gab es auch gefährliche Situatlonen
beispielsweise in den Anden?

Vor 15 bis 20 Jahren, als Ich alte Propliners
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h Südamerktflcg, etlebten wir iS Moto-
renufäIIe und endeten Mandh?na in Notei-
tuationen. Diese Flugzeuge wurden kaum un-

terhalten. Der Mangel an Ersaiztelien und an

finanziellen Mitteln sowie die fehlende KontroHe

durc de Luftfahrtbehörden waMi Gitnde da-
für. Sedbet haben sich die Dinge zum Besseren

gewönde doch ih vielen Ländetn Südameri-
kas ist noch einiges zu tun.

(Die
National Test Pilot

School ist Sie sehr
prestigeträchtige Schule. ich
bin sehr glücklich, dass ich
sie durchaufen dume.

1 Weshalb hast Du die Testpftotenschöle
in Kalifornien absolviert?

Obwohl ich Propliners sehr liebe, interessiere
ich mich auch für neue Technologlen. Seit zwei

Mhrßn wbefte ich mitebefn Fiund zusamman,
der Hugzeuge modtSErt und flu bäut. WVhä-
bert ein gemeinsames Projekt. Wenn wir das
konkretisieren können, werde ich die Testflüge

ausfUhren. Deshalb musste ich die National Test

Pilt&hool in Mojave, KaliforNen absoMeren.
Ne NTP$ ist eine sehr prestigeträchtige SCbLJ-

ie. Ich b.ln sehr glüctth, ds$ 1h sie durchlU
fn durfte. Die Mfordewngen sind sehr hoch,
ar man lernt enorm vieL Heute weiss ich ',iie4

mehr über die Perforrnance und Stabflftät eines

FkigGugs. Während den. vter Monaten qgen
r'Se1lerschtedeh FLSJtypen DenM-

chlim der NTPS wer.e ich lii der SchwSz mit

der Durchführung eines Töatprogramms für ein

Ecolight erlangen.

1. Wie steht die Zukunft des Piloten Fran
cisco Agullo aus?

Weiterhin träumen, viel träumen und viele Din-
ge maglich werden lassen. 0

Francisco AgufIo flog während der National Test Pilot School NJPS in Mulatte auch eine,

macchi M8326 Impala Jet- Trainer
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1-

Flughafen Genf
Sehr profitabel, aber vom Geld getrieben.

Airbus A380
Die Zukunft, oie heute schon fliegt.

SCFA
Pure Leidenschaft und viele Emotionen mit der Super Connie

Aerosuisse

Effizient und von zentraler Wichtigkeit für die Schweizer Luftfahrt.

Tiger-Ersatz
Notwendig. aber sehr teuer.
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