Eines der schdnsten Restaurierungsprojekte der

“letzten Jahre, die Fairey Firefly, wurde in Reno
2002 mit zwei begehrten Preisen ausgezeichnet.
Dieses Jagdflugzeug der Royal Navy aus den
finfziger Jahren wurde von Eddie Kurdziel in
vielen, miihsamen Jahren wieder aufgebaut.
Von XAVIER MEAL

30

um ersten Mal sah Captain Eddie Kurdziel eine
Fairey Firefly im Friithjahr 1974 auf dem Titel-
bild des Magazins , Flying”. Er war begeistert,
hatte aber keine Chance, dieses Flugzeug zu sehen,
geschweige denn zu fliegen. In dieser Zeit machte er
gerade seine Ausbildung, erwarb alle zivilen Lizen-
zen, studierte Ingenieurwesen und begann das Flug-
training bei der US Navy. Wahrend seiner gesamten
militdrischen Dienstzeit flog Kurdziel - ohne Wissen
seiner Vorgesetzten - auch fiir andere, fiir eine Char-
terfirma in Florida, fiir einen Radiologen in Texas

~ und auf einer DC-3 in Kalifornien.

Nach seiner fliegerischen Karriere bei der Navy,
wo er die A-4, F-8, A-7 und S-3 flog, bewarb er sich
als Testpilot beim Dryden Flight Research Center der
Nasa in Edwards, aber seine Frau war davon nicht
sonderlich begeistert. Also zog Kurdziel nach Min-
nesota um und heuerte bei Northwest Airlines an.
Aber es dauerte nicht lange, bis er wieder nach San
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Diego zuriickkam und dort zwei australische Pilo-
ten kennen lernte. Da auch seine Frau in Australien
als Model und aus dem Fernsehen bekannt war,
ergaben sich Kontakte, die sich noch als sehr niitz-
lich erweisen sollten.

Eines Tages, an Thanksgiving im November 1994,
entdeckte Captain Eddie eine Anzeige, in der eine zu
60 Prozent restaurierte Firefly angeboten wurde.
Sofort nahm er Kontakt mit den Eigentiimern, den
Simpsons in Australien auf, reiste Anfang 1995 hin
und machte Fotos von diesem seltenen Flugzeug.
Nach seiner Riickkehr zeigte er die Bilder Ray Midd-
leton von QG Aviation of America und fragte ihn, ob
er an der Restaurierung interessiert sei, und die Ant-
wort war -ja.

Kurze Zeit spéter flog Middleton nach Australien
mitdem Auftrag, das Flugzeug genau zu inspizieren
und, falls es in Ordnung war, sofort mit dem Ein-
packen zu beginnen. Kurdziel reiste bald nach, und
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eine sehr ungewdhnliche Kinematik

LINKS Die Fairey Firefly gehort zur letzten Generation von Kolbenmotor-

OBEN Die Schiitzlandeklappen der Firefly fahren nach unten aus und haben

Kampfflugzeugen nach dem Zweiten Weltkrieg und beeindruckt durch ihre

imposante Erscheinung

beide arbeiteten tagelang daran, den Transport nach
Fort Collins, Colorado, zu organisieren. An Ostern
war alles vorbereitet, und der Rumpf sowie zwei
Container voll mit den Fliigeln und allen anderen
Teilen wurden auf ein russisches Frachtschiff verla-
den. Bei den Simpsons arbeitete ein Bulgare, der
Russisch konnte und in kyrillischer Schrift {iber das
ganze Flugzeug Anweisungen schrieb. Damit sollte
der Gefahr von Beschddigungen im Hafen vorge-
beugt werden. Als die ganze Landung in Fort Collins
ankam, waren bereits 55 000 Dollar ausgegeben - das
war schon deutlich iiber dem Budget und dabei
hatte die eigentliche Arbeitnoch garnichtbegonnen.

Classic Aviation in Australien hatte bereits mit
der Restaurierung der Firefly begonnen. Das Flug-
zeug war teilweise auseinander genommen, und in
unzihligen Kisten waren Einzelteile gelagert - aber
es gab keine Listen dazu. Es dauerte eineinhalb
Jahre, um mit vielen Freiwilligen und Tonnen von

Der ehemalige Marine-Jager verlangt sehr viel Aufwand bei
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Die Leistungen der
Firefly entsprechen
zwar in etwa der
Spitfire, aber der
Verbrauch ist deutlich
hoéher. Das Fliegen -
vor allem in Formation
mit anderen Flugzeu-
gen - erfordert sehr
viel Aufmerksamkeit.

Captain Eddie Kurd-
ziel hat die Firefly in
jahrelanger Arbeit re-
stauriert und dafiir
bereits einige wert-
volle Preise kassiert.
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,Honoraren” in Form von Margeritas und Bier, eine
einigermaflen umfassende Teileliste zu erstellen.
Der Frachtcontainer, den Kurdziel als Biiro nutzte,
war im Sommer glithend heifs und im Winter eiskalt.
Kurdziel sorgte dafiir, dass die Einzelteile geordnet
zu QG Aviation kamen, und er brauchte acht Jahre,
um tiiberall in der Welt nach Teilen zu suchen, die
dringend fiir die Firefly gebraucht wurden. Dank
Terry Hetherington und der Royal Australian Navy
Historic Flight (RANHF) kamen so viele Teile
zusammen, dass das Flugzeug jahrelang versorgt
werden kann.

Die Firefly WB518 stand zuletzt als Fliegerdenk-
mal in Griffith, New South Wales. Classic Aviation
hatte das Wrack der WD828 erworben und konnte
mit dem Stadtrat von Griffith einen Tausch mit dem
Rumpf der WB518 vereinbaren. Da es sich bei der
WB518 um ein historisch wichtiges Flugzeug han-
delte, konnte nur der Rumpf getauscht werden,
wiahrend die Fliigel, das Leitwerk und andere Teile
von der WD828 iibernommen wurden. Manche
sprechen deshalb von einem Zwitterflugzeug, aber
Kurdziel ist da ganz anderer Meinung. Denn
wihrend ihrer harten und geféhrlichen Einsdtze auf
Flugzeugtragern wurden an der Firefly ja immer
wieder Teile ersetzt. So stammt der rechte Fliigel ver-
mutlich von einer Mk IV oder Mk V von 1948, der
linke aus dem Jahr 1951 von einer Mk VI, das Leit-
werk ist mit dem Jahr 1946 datiert, und die rechte
Klappe und die Randbogen tragen ebenfalls Stem-
pel mit Datumsangaben, die vor den Baujahren der
WB518 und WB828 liegen.

Zuerst wollte Captain Eddie nur, dass die Firefly
wieder in flugfihigen Zustand versetzt werden
sollte, nicht mehr. Geduld gehorte ndmlich nicht zu
seinen Tugenden, er wollte méglichst schnell fliegen
und nicht immer wieder an diesem Flugzeug her-
umkurieren. Aber jetzt steckte er sein Ziel etwas wei-
ter und begann mit seinem Chef-Restaurierer Tim
Fries, moglichst alles so perfekt wie moglich zu

machen. Das bedeutete, dass alle schon vorher in
Australien durchgefithrten Restaurierungsarbeiten
riickgédngig gemacht wurden, um ganz von vorne zu
beginnen. Er hatte seine Vision von Perfektion, und
Tim Fries setzte sie mit seinem Durchstehvermdgen,
seiner Geduld und seinem handwerklichen Kénnen
um.

Das Flugzeug war mit einer riesigen Ansamm-
lung von Teilen und Handbiichern aus Australien
gekommen, und mit Hilfe von Sammlern in GrofSbri-
tannien, USA und Australien konnte Kurdziel noch
alle fehlenden Teile kaufen. Die RANHF und das
Australian Museum of Flight in Nowra zeigten sich
grofizligig, tauschten Teile und konnten damit auch
ihre eigene fliegende Firefly, die WD826, besser ver-
sorgen.

Ray Middleton empfahl ihm immer wieder, nicht
das Projekt als Ganzes zu sehen, sondern als Summe
seiner Finzelteile. Aber Captain Eddie denkt mit der
niichternen linken Halfte seines Gehirns und wollte
deshalb fiir die Planung und Finanzierung immer
~Meilensteine” aufstellen. Doch die Kunst, ein Flug-
zeug dieser Groflenordnung zu restaurieren, beherr-
schen eher diejenigen Menschen, die mit der rech-
ten, fantasiebegabten Gehirnhélfte denken. Zeit-
plane kamen und gingen, und der Gedanke daran,
die Firefly fliegen zu konnen, war nur noch ein fer-
ner Punkt am Horizont. Captain Eddie hatte drei
Jahre hintereinander immer wieder behauptet, er
wolle mit der Firefly nach Oskosh fliegen, aber nie-
mand wollte ihm mehr so richtig glauben. So zog
Eddie die Konsequenzen, lie wihrend der Restau-
rierung keine Fotos fiir die Presse mehr machen und
machte unter strenger Geheimhaltung weiter.

Je ndher die Fertigstellung riickte, desto mehr
bekam Eddie das Gefiihl, dass ihm das Flugzeug
eigentlich gar nicht gehorte. Obwohl er sehr viel Zeit
und Geld hineingesteckt hatte, fiihlte er sich eher
wie ein Treuhdnder dieses Flugzeugs. Menschen
kommen und gehen, so glaubte er, aber die Maschi-
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nen bleiben und zeugen von groflen Ereignissen.
Die Zusammenarbeit mit seine Freunden bekam
eine neue Qualitdt. Alles Planen, Suchen und alle
Anstrengungen begannen nun Friichte zu tragen. In
den letzten Jahren ging auf einmal alles viel schnel-
ler, und das konnte man auch sehen, weil die vielen
Regale auf einmal leer wurden, denn die jahrelang
gelagerten Teile waren nun in das Flugzeug einge-
baut.

Dann kam die Zeit fiir die Kosmetik. Die Firefly
WB518 gehorte zu den ersten zehn Mk VI, die gebaut
wurden, hat aber noch den Rumpf der dlteren Mk V.
Das Flugzeug war nach seiner Auslieferung an die
817 Sqn Fleet Air Arm geliefert worden, die spéter
ihre Maschinen mit der 816 Sqn zum Einsatz im
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Koreakrieg tauschte. Die WB518 wurde also in den
Farben der WB377 bemalt, die von der Royal Navy
andie 817 Sqn zum Einsatz an Bord der HMAS ,,Syd-
ney” fiir den Koreaeinsatz ausgeliehen wurde. Die
Australier hatten namlich fast alle ihre eigenen Flug-
zeuge bei Unfillen beschddigt. Auch die Firefly
WB377/201 in den Farben des kommandierenden
Offiziers war da keine Ausnahme, als sie 1951 Bruch
machte. Captain Eddie wihlte das Farbschema der
201 nicht nur aus &sthetischen Griinden, sondern
weil er aus dieser Zeit auch die dazu passende aut-
hentische Ausriistung hatte, wie zum Beispiel die
Raketenschienen und die Abwurftanks.

Als die Bemalung fast fertig und die letzten
mechanischen Arbeiten abgeschlossen waren,

Als Navy-Jager hat
die Firefly fiir den
Einsatz auf Flugzeug-
tragern faltbare Flii-
gel, die iiber eine
komplexe Mechanik
bei laufendem Trieb-
werk betétigt wer-
den.

GANZ LINKS Das
Cockpit prasentiert
sich weitestgehend
im Originalzustand,
Zugestidndnisse an
moderne Zeiten gibt
es kaum. So wird das
Kanonenvisier im
Flug durch ein GPS-
Display mit Farb-
darstellung ersetzt.

LINKS Die perfekte
Bemalung mit den
detaillierten Be-
schriftungen wurde
von Ron Mahle durch-
gefiihrt, der seine
Erfahrungen aus
ahnlichen Restaurie-
rungsprojekten mit-
brachte.
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AIRSHOWS

Der schwere Fangha-
ken, friiher bei Flug-
zeugtrdger-Landun-
gen eingesetzt, dient
heute nur noch der
Originalitét.
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erwachte auch der Rolls-Royce 12-Zylinder Griffon
Motor wieder zum Leben. Und es fanden sich nun
auch noch die letzten, sehr seltenen Gegenstande,
wie Leuchtpistolen oder Kompasse, die das Cockpit
nun komplettierten.

Viele Freunde rieten Eddie Kurdziel, die Firefly
selbst einzufliegen, so wie er dies ja aus seiner Navy-
Zeit gewohnt war. Aber er fiihlte sich diesem Projekt
zu nahe stehend, als dass er sich in der ersten Flug-
versuchsphase ein unvoreingenommenes Urteil
zugetraut hitte. Also entschloss er sich dazu, Don
Sigournay, den fritheren Chef der Royal Navy Histo-
ric Flight, aus GroBbritannien kommen zu lassen,
um die Flugerprobung zu iibernehmen. Der Erstflug
der WB518 fand am 6. April statt, und schon beim
ersten schnellen Vorbeiflug konnte man erkennen,
dass eigentlich nicht sehr viel falsch gemacht sein
konnte. Auch dasbreite Grinsen des Piloten nach der
Landung war ein gutes Zeichen - die WB518 flog sich
einfach gut. Da etwa die Hélfte der Zelle von der
WD828 stammte, war das eine positive Nachricht.
Bei den ersten Fliigen zeigten sich nur geringfiigige
Beanstandungen an den Kiihlluftklappen und am
Generator No. 2. Nach acht Jahren und iiber 40 000
Mannstunden, die von Hunderten von Mitarbeitern
geleistet wurden, ist das kein schlechtes Ergebnis.

Um sich auf das Fliegen mit der Firefly vorzube-
reiten, trainierte Captain Eddie auf allen Spornrad-
Flugzeugen, die er erreichen konnte, einschliefllich
Spitfire und T-6. Noch am Tag vor seinem ersten Flug
machte er im hinteren Sitz der T-6 mehr als 40 Lan-
dungen. Aber die Firefly ist wesentlich schwerer
und dhnelt im Anflug und bei der Landung beim
Power-Handling eher einem Jet. Im Leerlauf und bei
ausgefahrenem Fahrwerk sinkt sie wie ein Klavier.
Die Reisegeschwindigkeit liegt bei etwa 200 bis 210
KnotenIAS (angezeigt), was in etwa den Leistungen
anderer Flugzeuge dieser Zeit entspricht, wie z.B.
der Spitfire oder Mustang. Auf dem Flug nach
Oskosh flog Kurdziel zusammen mit Bill Green-
wods Spitfire Tr.9, musste aber bei jedem Stopp rund
doppelt so viel Sprit tanken. Die Firefly ist bei
schnellen Vorbeifliigen sehr eindrucksvoll, vor

allem, wenn sie dabei tiber 300 Knoten
erreicht.

Nach tber 23 000 Flugstunden,
einschlieflich 5000 Stunden bei der
Navy, stand Captain Eddie vor einer
neuen Herausforderung. Ein schweres
Kolbenmotor-Kampfflugzeug  ver-
langt bei Start und Landung eine ganz
andere Behandlung als ein schneller
Jet. Die Gertiiche und Gerausche sind
verfiihrerisch - der Rolls-Royce Griffon
klingt wie kein anderer Motor. Ohne
Gehorschutz macht er fast taub, und
seine Hitzeausstrahlung ist bedrii-
ckend, vor allem wenn auch die Au-
Bentemperaturen hoch sind. Und da
der letzte Sommer in den USA mit
Temperaturen von nahezu 40 Grad
Celsius ungewdhnlich heifs war, wur-
de das Cockpit zu einem Backofen. Erst
in gréfleren Hohen mit sinkenden
Temperaturen wird es etwas ertragli-
cher. Eine weitere Eigenheit: Die Fire-
fly muss bei jeder Leistungsédnderung
immer wieder nachgetrimmt werden.

Die Firefly ist ein typischer Navy-Jager dieser
Zeit mit optimierten Leistungen von Seehohe bis auf
15000 Fuf8. Sie kann mit kleiner Klappenstellung bei
geringer Geschwindigkeit Patrouillen fliegen, aber
hohe Geschwindigkeiten muss man mit enormem
Verbrauch bezahlen. Kunstflugfiguren, wie bei-
spielsweise eine hochgezogene Rolle, muss man mit
350 Knoten beginnen, also etwa wie bei einem etwas
leistungsschwachen Jet.

Bei den Systemen hat sich gegentiber dem Origi-
nal wenig gedndert. Kompromisse wurden nur ein-
gegangen, wenn es die Sicherheit erforderte. Die
Fluglageanzeige wurde von einer T-38 iibernom-
men, das Kompass-System von einer Lockheed
C-130. Mit Ausnahme des pneumatischen Wende-
zeigers sind alle Instrumente elektrisch. Die Funk-
gerate konnen leicht ausgebaut und durch ein origi-
nales Panel ersetzt werden. Der Schalter fiir die
Frontscheiben-Enteisung wurde entfernt, zusitzlich
eingebaut wurden ein Stand-by-Horizont, ein g-
Meter und eindigitales Fuel-Flow-Instrument. Alles
andere st original und arbeitet problemlos: das Krei-
sel-Zielsystem, die UV-Beleuchtung etc. Beim Flie-
genwird das Visier allerdings durch ein GPS-System
ersetzt. Im vorderen und hinteren Cockpit ist ein
modernes Sauerstoffsystem eingebaut. Die Firefly
ist fiir Nachtflug und IFR zugelassen.

Die Druckluftbremse mit dem Griff am Kniippel
wurde beibehalten, wihrend bei den meisten in den
USA fliegenden Sea Furies die pneumatische Bremse
durch hydraulische Fufspitzenbremsen ersetzt
wurde. Wenn man sich erst einmal daran gewohnt
hat, arbeiten sie einwandfrei. Aber das Fliegen mit
der Firefly, dariiber war sich Captain Eddie klar, darf
man nicht auf die leichte Schulter nehmen, es erfor-
dert sehr viel Aufmerksamkeit, vor allem in Forma-
tion bei grofen Airshows.

Die jahrelange Zeit der Restaurierung ist zuende,
und jetzt hat fiir Eddie Kurdziel die neue Periode des
Fliegens mit der Firefly begonnen. Und wenn-er
Sponsoren findet, will er das Flugzeug auch fiir eine
Saison nach Europa bringen. L |
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