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Vorwort des Generals
der Heeresfliegertruppe
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ir blicken erneut zuriick
auf ein ereignisreiches
Jahr fiir unsere Trup-

pengattung und auch fiir das In-
ternationale Hubschrauberausbil-
dungszentrum!

So oder so dhnlich begannen meine
Vorworte in den vergangenen Jahren
... mit einem Blick in die Vergangen-
heit. Doch betrachten wir die Um-
schlagseite unserer Truppengattungs-
zeitung, so stellen wir fest, dass es
nicht der Blick zuriick ist, den unser
Motte beschreibt, sondern der Blick
NACH VORN!

Natiirlich hatten wir im vergangenen
Jahr viel zu tun in unserer Truppeng-
attung und auch am Ausbildungszen-
trum. Und natiirlich haben sich die
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Truppengattung und das Heer, ja die
Streitkrafte insgesamt, im vergange-
nen Jahr ,schon wieder verdndert
und den neuen Forderungen und Ge-
gebenheiten angepasst. Die Streitkréfte
wachsen auf, der Personalkorper ,,at-
met ein®, mit all den Auswirkungen auf
die Strukturen (hoffentlich) und auf
die Ausbildung. Die Schwierigkeiten,
die sich daraus fiir uns alle ergeben,
muss ich nicht naher beschreiben, wir
erfahren sie téglich in unserer Arbeit.

Unsere Waffensysteme waren fast
schon gewohnheitsgemafd Thema der
Diskussion um Einsatzbereitschaft
und Fahigkeiten. Neue Schulungshub-
schrauber beim Zentrum fithrten spé-
testens mit dem nicht durch die Reali-
tat widergespiegelten Logo ,,ADAC* zu
Aufmerksamkeit in der Offentlichkeit.

ad 4%%

Ungeachtet dessen haben wir unseren
Auftrag im Rahmen der Moglichkeiten
hervorragend erfiillt, im Einsatz, wie
auch zuhause in den Standorten.

Der Fliegertod unserer Kameraden aus
Fritzlar in Mali hat uns schwer getrof-
fen, die ergebnisoffene Diskussion um
das Wie und Warum schwer belastet!

Ich habe im vergangenen Jahr zu-
nehmend den Eindruck gewonnen,
dass wir in vielen Bereichen lang-
sam die Grenzen unserer Belastbar-
keit erreichen: Neue Aufgaben ohne
Anpassung der Personalausstattung,
fehlendes Ausbildungsmaterial, ge-
ringe Reaktionszeiten, usw. All das
macht uns die Arbeit nicht leichter
und trotzdem erkenne ich in unserer
Truppengattung eine ungebrochene



hohe Motivation und grofles En-
gagement fiir die Erfiillung unseres
Auftrages. Dies gilt es mit dem Blick
NACH VORN zu beizubehalten.

So war auch die Vorbereitung der Zeit-
schrift NACH VORN im vergangenen
Jahr nicht einfach. Aufgrund perso-
neller Ausfille musste ich die Leitung
der Redaktion im laufenden Geschaft
meinem Personalstabsoffizier iiber-
tragen, wohl wissend, dass gerade im
Fihrungsgrundgebiet 1 kaum Platz
fir neue Aufgaben ist. Trotzdem ha-
ben wir versucht, der NACH VORN
ein neues Format und ein neues Ge-
sicht zu geben, sie ein wenig anders
zu strukturieren und vor allem ihrem
Titel geméfl auszurichten. Natiirlich
wird auch zukiinftig Platz fiir den Blick
auf die Geschichte unserer Truppeng-
attung bleiben, natiirlich werden wir
spannenden ,Lebenswegen® unserer
ehemaligen Heeresflieger Platz geben.
Aber insgesamt sollte der Blick unse-
rer Zeitung im Schwerpunkt NACH
VORN gerichtet sein. Ich bitte deshalb
bei vielen Ehemaligen um Verstidndnis,

dass deren Beitrage in dieser Ausgabe
keinen Platz gefunden haben.

Die NACH VORN ist, wie ich mei-
ne, einen sehr guten Schritt voran-
gekommen, auf dem Weg zu einer
zukunftsorientierten und modernen
Truppengattungszeitschrift. Das war
viel zusitzliche Arbeit fiir die Redak-
tion und auch fur die kreativen Kraf-
te in unserem Fachmedienzentrum.
Danke dafir!

Obwohl einige gewohnte Rubriken
wie der Jahresriickblick in dieser Neu-
auflage entfallen sind, bieten doch die
Artikel in dem aktuellen Heft einen
guten Einblick in all die Dinge, die
uns im Jahr 2017 beschiftigt haben
und uns auch zukiinftig weiter be-
schiftigen werden. Auch kritische Be-
trachtungen, wie meine Ausfithrun-
gen zur ,,Corporate Identity“ unserer
Truppengattung oder die Erwartun-
gen eines jungen Truppenoffziers an
die ,Gemeinschaft der Heeresflieger®
sollen die Diskussion und das konst-
ruktive Gesprich anregen. Ich hoffe,
das wird so verstanden und genutzt.

Wir werden auch im kommenden
Jahr versuchen, die nichste NACH
VORN im Schwerpunkt in einer
modernen E-Reader-Version auf-
zulegen. Das gedruckte Heft wird es
auch in Zukunft geben, aber wir wol-
len die Auflage aus vielerlei Griinden
deutlich reduzieren. In einem ersten
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Schritt sind wir in diesem Jahr be-
reits Thren Wiinschen, soweit sie uns
vorlagen und Sie uns auch geantwor-
tet haben, gefolgt und versenden die
NACH VORN sowohl digital - noch
als PDF - und als gedrucktes Heft.

Auch unsere Truppengattungszeit-
schrift sollte sich, ebenso wie unsere
Truppengattung und wir alle in un-
serer jeweiligen Aufgabe, weiterent-
wickeln. Geben Sie sich und uns die
notige Zeit dazu und unterstiitzen Sie
uns konstruktiv bei dieser Aufgabe.
Seien Sie weiterhin stolz darauf, unse-
rer Truppengattung anzugehoren und
richten Sie den Blick NACH VORN!

Ich melde mich jetzt ab als Komman-
deur des Internationalen Hubschrau-
berausbildungszentrums, als General
der Heeresfliegertruppe und als Hee-
resfliegeroftizier.

Ich bedanke mich fiir die tiberaus en-
gagiert geleistete Arbeit all unserer zi-
vilen Mitarbeiter und Soldaten, Frauen
und Ménner, die wirkungsvolle Unter-
stiitzung, die stets konstruktive Mitar-
beit und die gelebte Kameradschatft.

Ich wiinsche meinem Nachfolger Er-
folg und eine gliickliche Hand, der
Truppengattung den ebenso verdien-
ten wie fur die Landstreitkrafte erfor-
derlichen Aufschwung und allen Hee-
resfliegern allseits eine ,,Hand breit
Luft unter den Kufen®.

e Lk L
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Heeresflieger

Eine kritische Sichtweise zur Corporate Identity der Truppengattung in Anlehnung an den Einfiihrungsvortrag
GenHFlgTr zur Fachtagung Heeresfliegertruppe des Amts fiir Heeresentwicklung am 7. November 2017.

iickeburg, ,Stamm- oder
B Mutterhaus“ der Heeresflie-

gertruppe - wenn dies von al-
len verstreut auflerhalb der Heeres-
fliegertruppe und mit Schwerpunkt
sogar unter heeresfliegerfremder
Truppenfiihrung eingesetzten Hee-
resfliegern iiberhaupt noch so gese-
hen oder empfunden wird.

Welches Selbsthild
und Selbstverstandnis
haben wir van uns?

Die Heeresfliegertruppe hat sich in den
letzten Jahren im Vergleich zu anderen
Truppengattungen oder zu Luftwaffe
und Marine nicht - aber auch darii-
ber hinaus ohnehin nie - als wirkliche
~Community", um mal bewusst diese
neudeutsche Vokabel zu gebrauchen,
als nach auflen monolithische Gemein-
schaft gesehen. Ein ,Esprit de corps®
oder eine ,Corporate Identity®, ohne

dies zu sehr verwissenschaftlichen zu
wollen, waren weder im Verlauf ihrer
gut 60 Jahre, noch besonders wahrend
dieser letzten aktuellen Heeresstruk-
tur signifikant, d.h. in wirklich wahr-
nehmbarem Maf3e, zu beobachten.

Mal abgesehen von der heute grund-
legenden  strukturellen  Splittung
der Truppengattung in einer Aus-
bildungs- und einer Einsatzsdule, in
einem Zustand, in dem wir uns fast
fremd zu werden drohen, erscheint
mir die Heeresfliegertruppe — sowohl
riickblickend als auch mit Blick auf
unsere nicht sehr gliickliche Gegen-
wart — vielmehr als eine mal mehr
oder weniger grofle Gruppierung
von Individualisten, die sich aus den
unterschiedlichsten Griinden um die
Hubschrauberfliegerei zusammenge-
funden haben - Luftfahrzeugfiihrer
mehr noch als Luftfahrzeugtechniker.

Ist der Heeresflieger von dieser Bin-
dung an seine Truppengattung trup-
pendienstlich losgeldst, also in einer

Verwendung auflerhalb der Heeres-
fliegertruppe und nicht mehr unter
unmittelbarer Heeresfliegerfithrung,
dann ist der Heeresflieger in seiner
weiteren Verhaltensrichtung unvor-
hersehbar, oftmals an das Umfeld an-
gepasst, aber nicht mehr zwangslaufig
»Heeresflieger minded".

Wo ,,Corporate Identity bzw. ,,Esprit
de corps® nicht signifikant vorhanden
sind, da bildet sich auch keine feste
Gemeinschaft aus und mit diesem
Defizit auch kein glaubhaftes, belast-
bares Traditionsverstindnis.

Von Vorteil fiir die Heeresfliegertruppe
ist, dass sie mal gerade erst gut 60 Jahre
altist. Versuchungen eines Brauchtums
bzw. eines Traditionsgebarens aus ei-
ner davorliegenden Zeit erreichen uns
deshalb erst gar nicht (Luftwaffe und
Teile des DEU Heeres haben es da teil-
weise etwas ,,schwerer®).

In der Zeit danach, seit der Griindung
der Heeresfliegertruppe, hat es gewiss



viele Meilensteine in unserer Geschich-
te gegeben — Einsitze in Flut-, Winter-
und Brandkatastrophen im In- und
Ausland, die Teilnahme an zahlreichen
Missionen mit internationalem Man-
dat. Alle mit nachhaltigem Erfolg.

Aber diese Einsdtze haben stets eher
kleinere Gemeinschaften zusammen-
geschweifdt, waren kaum einsatziiber-
greifend, geschweige denn die Hee-
resfliegertruppe als solche in ihrer
Gesamtheit beriihrend, und sie waren
somit weniger traditionsbegriindend
fir ,Die Heeresfliegertruppe® als es
woanders festzustellen ist (Heeresauf-
klarungstruppe, Infanterie, etc.).

Auch das oftmals zu horende, nie zu
iiberwindende Vor-Urteil der Kern-
truppengattungen des DEU Heeres,
insbesondere unserer Kameraden der
Kampftruppen: ,,Oh Gott, die Heeres-
flieger ..., auch wenn wir Heeresflieger
dieses zweifelhafte Corporate Image
einzuordnen wissen, hat nicht merk-
lich dazu beigetragen, uns geschlossen
— Seite an Seite — zusammenzustehen
und zusammen marschieren zu lassen.

Sie kennen das doch selbst: Lassen
Sie Heeresflieger in wichtigen Bespre-
chungen, Workshops, wo auch immer
es um Heeresfliegerbelange geht, auf
verschiedenen Seiten teilnehmen -
unsere gepanzerten und springenden
Kameraden konnen sich gelassen zu-
riicklehnen; sie bekommen die fiir
sie wichtigen Argumente kontrovers
»frei Haus® geliefert. Und das waren
in der Vergangenheit selten die Argu-
mente, die hilfreich fiir das Wohl und
die Weiterentwicklung der Heeres-
fliegertruppe waren.

Wo es etwas Wesentliches — die Hee-
resfliegertruppe betreffend - zu ent-
scheiden gibt, da sitzt dariiber hin-

aus in der Regel kein oder kaum ein
Heeresflieger. Hat ein Heeresflieger
dennoch einmal solch eine Schliis-
selposition inne, dann ist er doppelt
vorsichtig bis fast altruistisch.

Und die ,Gemeinschaft der Heeres-
flieger (GdH)“ mit ihren - noch -
zwolf ortlichen Gemeinschaften be-
klagt zu Recht eine fortschreitende
Uberalterung und ein damit einherge-
hendes Desinteresse mit Blick auf die
Mehrheit der aktiven Heeresflieger.

Ich mag vielleicht tiberziehen. Aber
ich denke auch, die meisten von uns
wissen, was ich meine.

Wir missen uns als Heeresflieger
endlich einmal ehrlich den Spiegel
nicht nur vors Gesicht halten, son-
dern auch die Augen aufmachen und
reinschauen. Und erkennen, dass eine
Gemeinschaft keine selbstverstiandlich
erwachsende und mit Erfolg Bestand
habende Verbindung von Menschen
in einer Organisation ist, sondern dass
dafir Wille, Elan, Begeisterungsfa-
higkeit, Zusammenhalt nach auflen
und innen erforderlich sind, und eine
sinnstiftende, alles verbindende Zielo-
rientierung, die konsequente, zuver-
lassig bedarfsgerechte Nutzung des
bodennahen Luftraums fiir den erfolg-
reichen Einsatz der Landstreitkrifte.

Somit ein ausgepragtes
WIR-Gefiihl -
WIR, die Heeresflieger!

Auf keinen Fall diirfen wir uns ausei-
nander dividieren. Wir haben aktuell
strukturelle Schwichen. Wir haben
aktuell personelle Probleme in nahe-
zu allen Bereichen. Wir haben aktuell
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offene Leistungsbeitridge in der Er-
wartung des Heeres. Aber wir haben
auch eine Erfolgsgeschichte. Und wir
werden daran wieder ankniipfen, so
wir sie im Iran, im Irak, in Afghanis-
tan, wo auch immer, geschrieben ha-
ben und in Mali wieder schreiben.

Unsere Leistungsgeschichte und un-
ser Potenzial miissten uns Griinde
und Antrieb genug liefern, eine tat-
sachlich starke Gemeinschaft zu sein,
stabil und geschlossen nach innen wie
nach auflen!

Leider habe ich es tiber viele Jahre so
nicht erlebt. Die Klammer ,General
der Heeresfliegertruppe®, ohne die
»Zustindigkeit Fachaufgabe Heeres-
flieger® auf das Besuchsrecht in der
Truppe reduziert, reicht dafiir auch
nicht mehr aus. Ich wiinsche uns aber
eine solche Entwicklung hin zu einer
Geschlossenheit im positiven Sinne
und zu einem gemeinschaftlichen
starken Selbstbewusstsein. Wir hitten
es verdient!

Ich freue mich auf den Widerspruch.

Es wire ein vitales Zeichen von Cor-
porate Identity.

0)

Der Autor:
Brigadegeneral Uwe Klein
Kommandeur Internationales

Hubschrauberausbildungszentrum
und General der Heeresfliegertruppe
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Die Heeresfliegertruppe
und deDEMAR

Oder: Bange machen gilt nicht!

it dem nachfolgenden Bei-
trag wende ich mich nicht
in erster Linie an die (bis-

lang noch wenigen) ,DEMAR -Spe-
zialisten“ (DEMAR = German Mili-
tary Airworthiness Requirements)
unserer Truppengattung, sondern in
erster Linie an all diejenigen Tech-
niker, aber auch Hubschrauberfiih-
rer und selbstverstindlich an alle
Interessierten in und aufler Dienst,
die den Begriff DEMAR schon mal
gehort haben und etwas unverstind-
liches, schwieriges, unndtiges oder
extrem kraftraubendes, Klarstand
kostendes Neues auf sich zukommen
sehen. Ohne eine umfangreiche Wei-
terbildung zum Thema DEMAR mit
diesem Artikel einleiten zu wollen,
mochte ich das Warum und das Wie
auf dem Weg zu DEMAR beleuchten.

Warum also DEMAR?

Wenn der geneigte Leser behauptet,
dass wir mit den Zentralvorschrif-
ten Al 1525/0-8901 und -8902 (das

Priif- und Zulassungswesen fiir Luft-
fahrzeuge und Luftfahrtgerdt Teil
1 und 2) einen funktionierenden
Regelungsraum haben, dann hat er
zunidchst einmal Recht. Aber: Die-
ser Regelungsraum gilt nur fiir die
Bundeswehr; gilt also nicht fiir unse-
re Verbiindeten und erst recht nicht
im zivilen Raum. Wir leben bereits
heute und zukiinftig noch viel star-
ker in einer international vernetzten
Welt, die miteinander kommunizie-
ren kénnen muss. Und das geht am
besten mit einer gemeinsamen Basis.
Fir den zivilen Bereich hat die EU
dazu bereits 2008 eine Basis — sprich
Verordnung  (Verordnung (EG)
Nr. 216/2008... vom 20.02.2008 i.V
mit Verordnung (EU) Nr. 1321/204
vom 26.11.2014) erlassen, die die
Entwicklung und den Betrieb von
Luftfahrzeugen, die Ausbildung
und die Zulassung von technischem
Personal und das Management von
luftfahrzeugtechnischen Betrie-
ben regelt. Stichworte hier sind die
EASA-Richtlinien (EASA = Euro-
pean Air Safety Association) mit

ihren Parts 21, 66, 145, 147 und M.
Damit existiert eine EU-weit ver-
bindliche Verordnung, die in den
letzten Jahren natiirlich auch in
Deutschland umgesetzt wurde. Mir
ist nicht bekannt, dass zivile Airlines

nach auflen bemerkbare Einbuflen
ihrer Kapazititen und erst recht kei-
ne Einbuflen der Flugsicherheit in
der Phase der Umstellung auf diese
Richtlinien zu verzeichnen hatten.

Folgerichtig ist, dass auch jeweils die
militarischen nationalen Luftfahrt-
behorden NMAA (National Military
Airworthiness Authority) sich im
Rahmen des MAWA (Military Air-
worthiness Authority) - Forums der
EDA (European Defense Agency) auf
einen gemeinsamen Regelungsraum
verstindigt haben - das sind die
EMAR (European Military Airwort-
hiness Requirements), die wiederum
mit der — oder besser gesagt den DE-
MAR, niamlich 21, 66, 145, 147 und
M in nationale Bestimmungen fiir
die Bundeswehr umgesetzt wurde
und weitgehend den EASA-Regula-



rien entsprechen. Unsere nationa-
le ,MAWA® ist dabei natiirlich das
Luftfahrtamt der Bundeswehr. Das
Luftfahrtamt der Bundeswehr gibt
dabei nicht vor, wann DEMAR final
umzusetzen ist — das liegt in Verant-
wortung der jeweiligen Inspekteure
der TSK.

Warum jetzt DEMAR im Heer?

Es bietet sich an, neu einzufiihren-
de Luftfahrzeuge sofort bei der Ein-
fiihrung im neuen Regelungsraum
DEMAR zu betreiben, wie es die
Luftwaffe beim A400M bereits prakti-
ziert. Die ,,neuen Waffensysteme der
Heeresfliegertruppe werden aber be-
reits seit mehr als 10 Jahren im alten
Regelungsraum betrieben und gelten
zumindest diesbeziiglich als einge-
fiihrt. Bine Anderung der Lage ergibt
sich jedoch durch die Einfithrung des
Sea-Lion in die Marine und der Uber-
nahme bzw. dem Verbleib der Ausbil-
dungsverantwortung fiir das luftfahr-
zeugtechnische Personal der Marine
beziiglich des Naval Transport Heli-
copter durch das Heer. Die Entschei-
dung, den Naval Transport Helicop-
ter ausschliefSlich im Regelungsraum
DEMAR zu betreiben (BMVg StGrp
Zulassung v. 18.12.2015 Weisung Nr.
3/2015 Betrieb des NH90 NTH SEA
LION nach DEMAR), fordert nun-
mehr ziigiges Handeln durch das
Heer. Der Inspekteur des Heeres ent-
schied, den DEMAR-Regelungsraum
auch im Heer einzufithren (Schreiben
Inspekteur des Heeres vom 22. Sep-
tember 2016 ,Beabsichtigte Einfiih-
rung DEMAR fiir KHT und NH90).
Damit ist das Heer resp. die Bundes-
wehr aber keineswegs Vorreiter auf
europdischer Ebene - das franzgsi-
sche Heer beispielsweise hat die Um-
stellung nach FRA 145 und 147 im

Jahr 2007 entschieden und bis heute
bereits weitgehend abgeschlossen
(FRA = France - soll durch EMAR
(FR) ersetzt werden).

Ubrigens: Wenn wir unsere zweifel-
los gute luftfahrzeugtechnische Aus-
bildung auch anderen Nationen im
Rahmen internationaler Kooperation
anbieten wollen oder auch selbst da-
ran teilnehmen, kann das zukiinftig
nur nach gegenseitig akzeptablen,
das heifft anerkennbaren Kriterien
stattfinden - und die heiflen eben
DEMAR bzw. EMAR. Auch diese
Tatsache erlaubt keine langwierigen
Verzogerungsgefechte!

Diese Gedanken anzunehmen und
sich gewiss zu sein, dass langfristig an
DEMAR im Heer gar kein Weg vor-
beigeht, ist schon der erste Schritt zur
Beseitigung von moglicherweise vor-
handenen mentalen Schranken.

Wie steinig wird denn
der Weg zu DEMAR?

Unser Weg zu DEMAR ist kein
Sprint, und gestaltet sich — zunéchst
fast unbemerkt - seit 2015. Das ,,Ren-
nen"“ ist ein Etappenrennen, erfordert
Ausdauer und Geduld.

Die derzeit eingeleiteten Schritte wer-
de ich an dieser Stelle beschreiben
und auch darlegen, wie aus meiner
Sicht der way-ahead sein konnte.

Eine erste Etappe ist schon abge-
schlossen, wird uns aber kaum noch
bewusst: In der Laufbahn der Un-
teroffizier ohne Portepee gibt es
seit mehreren Jahren nur noch eine
Ausbildungs- und Verwendungsrei-
he, den Fluggeratemechaniker. Auf
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Wunsch bzw. Forderung der Trup-
pe wurden diese Kameraden in den
Ausbildungseinrichtungen  Module
in den Bereichen Avionik, Elo bzw.
WaElo vermittelt, um besser auf die
Bediirfnisse der Truppe einzugehen.
Dieser erste Schritt ist vor ca. fiinf Jah-
ren entschieden worden, ohne a.m.S.
deutlich auf das dahinter stehende
Rational - namlich die Umstellung
auf EASA- bzw. spiter DEMAR-Re-
gularien hinzuweisen.

Die zweite Etappe ist die bereits ein-
geleitete Umstellung der luftfahr-
zeugtechnischen Ausbildung fiir die
Waffensysteme NH-90 und KHT. Ein
abgestimmter Zeitplan ist dem Bild 1
zu entnehmen. Die notwendige An-
tragstellung des Internationalen Hub-
schrauberausbildungszentrums  zur
Zertifizierung beim Luftfahrtamt der
Bundeswehr ist erfolgt.

Die Umstellung der Ausbildung un-
serer Luftfahrzeugtechniker hat da-
bei gedanklich bereits mit der Auf-
nahme der Arbeit der AG OpLuA
(KdoH Befehl zur Einrichtung einer
Unterarbeitsgruppe ,,Hubschrauber
Heer nach DEMAR® unter der Pro-
jektgruppe »Luftfahrzeugtechnik
Heer“ vom 05.10.2015) im Jahre 2015
begonnen und wird mit der Zerti-
fizierung des Internationalen Hub-
schrauberausbildungszentrums  als
Ausbildungsbetrieb nach DEMAR
147 voraussichtlich Mitte 2018 enden.
Erster im Zieleinlauf wird die VI. Ins-
pektion Lehrgruppe B des Internatio-
nalen Hubschrauberausbildungszent-
rums mit dem Waffensystem NH90,
dicht gefolgt vom deutschen Anteil
DEU/FRA AusbEinr TIGER sein. Die
Erstellung der TNA (Training Needs
Analysis) ist durch die gute und lange
Vorarbeit der AG OpLuA weitgehend
abgeschlossen.
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Luftfahrtamt der Bundeswehr
German Military Aviation Authority

QgL
A
Bundeswehr

Antrag Form Eroffnungs- Genehmigungs-
12: gesprach audit:
15.06.2017 20.09.2017 / 29.05.2018
Entwurf Genehmigung:
Handbuch Durch:
17.11.2017 @ EFO DEMAR 147 IHTC
Vorl angestrebter Termin:
orlage 06/2018
Handbuch (final) /
15.12.2017
| Juni ‘ Juli Aug Sept Okt Nov Dez Jan. Feb Marz April Mai Juni Juli Aug Sept Okt Nov Dez |
17 17 17 17 17 17 17 18 18 18 18 18 18 18 18 18 18 18 18
Festlegung . .
Genehmigungsprogramm: Audit Praxis 1/§IuGc:E||t‘.Praxls
29.09.2017 NH 90: 0 20' 3
28.02.2018 7/201
Info-
gesprache:

MA

FIGer

FIGer

MA

Elo

¢

2 Personen statt 6 fur Geratewechsel
Bsp: NH90 Sponson Fwd wechseln (exemplarisch)

Arbeitsablauf ,alt”

« Ausbau Position Light

« Ausbau Radar Sensor Unit (EloKa)

« Ausbau Sponson Fwd

* Einbau Sponson Fwd

*Einbau Radar Sensor Unit (EloKa)
* Funktionstest

* Einbau Position Light
* Funktionstest

.Freigabe“ / Prifer
FgbSG Lfz-WaElo

Tech

FgbSG Lfz-Elo
LfzZTPrf Technik

\ 4

]

Arbeitsablauf ,neu’

* Ausbau Sponson

*Ausbau Radar Sensor Unit (EloKa)
* Ausbau Position Light

*Einbau Sponson Fwd

*Einbau Radar Sensor Unit (EloKa)
¢ Einbau Position Light

* Funktionstests

,Freigabe“/ Prifer

LfzTPrf bzw.

DEMAR B1.3 mit
Freigabeberechtigung




Die Lehrgange sind so ausgelegt, dass
sie fir die Unteroffiziere mit Portepee
sowohl die Fahigkeiten der Ausbil-
dungshéhe 6, aber auch die Anforde-
rungen an einen DEMAR Musterlehr-
gang der Kategorie B 1.3 (Fluggerit)
bzw. 2 (Avionik; bei KHT auch Wa-
Elo) abdecken und somit eine spite-
re Lizenzerteilung nach DEMAR 66
ermoglichen. Die Ausbildungs- und
Verwendungsreihe Luftfahrzeug-Elek-
tronik entfillt damit und wird antei-
lig den Fluggerit-Feldwebel bzw. den
Avionik-Feldwebel zugeschlagen. Die
quantitative Verteilung dieser Dienst-
posten auf die verbleibenden Ausbil-
dungs- und Verwendungsreihe findet
statt — die Arbeit muss ja weiterhin
erledigt werden.

Es gibt weiterhin den Ausbildungshé-
he 7-Lehrgang fiir die Unteroftfizie-
re ohne Portepee, der nach DEMAR
nicht zertifizierbar ist, jedoch die
Truppe zukiinftig bei der eigenverant-
wortlich durchzufithrenden Ausbil-
dung und Erteilung von Genehmigun-
gen zur Durchfithrung bestimmter
(vergleichsweise unkomplizierter) Ar-
beiten am Luftfahrzeug (sogen. Tasks)
unterstiitzt und in etwa den Arbeiten
der DEMAR-Kategorie A entspricht.

Die dritte Art von Lehrgdngen sind
die C-Lehrginge, die im Normalfall
fir die System-Offiziere bzw. Sys-
tem-Priifoffiziere vorgesehen sind.

Diese zweite Etappe allein ist ein
wichtiger Baustein auf dem Weg zu
DEMAR und kann relativ unabhéin-
gig von den Verbinden stattfinden.
Er bietet fiir die Verbande bereits mit
dem Abschluss der ersten Lehrginge
»heuer Art“ sofort Vorteile: So kann
(und darf!) ein Fluggerite-Feldwebel
nicht nur Arbeiten durchfithren, die
bisher ein ,alter Fluggeratler auch

tatigen durfte, sondern er darf auch
- nach der tblichen, aber anzupas-
senden Professionalisierung - auch
Arbeiten erledigen, die der frithere
Elo-Feldwebel machen musste und
zum Teil sogar einfache Avionik-
Arbeiten. Siehe dazu Bild 2.

Es kommt natiirlich darauf an, dass
der  Betriebsfithrer/Einsatzsteuerer
im Verband diese neuen Qualitaten
dieses Personals kennt und diese auch
gezielt nutzt und die Fahigkeiten die-
ser Kameraden gezielt erhilt, um auf-
grund der erworbenen Erfahrungs-
zeiten diese Fahigkeiten spater auch
anerkennen und umschreiben zu las-
sen. Daher muss dieser neue Denkan-
satz bereits 2018 angekommen sein!
Weitere unmittelbare Vorteile sind
auch in der Sicherstellung von Ubun-
gen und Auslandseinsétzen zu sehen.
Gerade bei kleinen Kontingenten be-
notigte man bislang dennoch von je-
der Ausbildungs- und Verwendungs-
reihe einen Vertreter (bzw. zwei, um
das 4-Augen-Prinzip zu gewdéhrleis-
ten), auch wenn dieser zeitlich nicht
ausgelastet war.

Die dritte Etappe ist dann der Uber-
gang der Verbande zu DEMAR.
Diese dritte Etappe ist zweifellos die
intensivste flir alle Beteiligten. Die
Zertifizierung der Verbinde als luft-
fahrzeugtechnischer ~Betrieb bzw.
als Betriebsstitte nach DEMAR 145
und die Erteilung der Lizenzen fiir
das Personal nach DEMAR 66 ist
zweifellos mithsame Kleinarbeit, die
aber nur einmal zu leisten ist. Hierzu
gibt es noch keine exakten zeitlichen
Vorgaben, ich halte einen Beginn
dieser Etappe vor 2020 fiir schwer-
lich moglich. Die Erarbeitung eines
realistischen Fahrplans sollte a.m.S.
in enger Abstimmung zwischen EFO
DEMAR Heer und den einzelnen
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Verbanden erfolgen, um negative
Auswirkungen auf die personelle und
materielle Einsatzbereitschaft der
Verbinde zu vermeiden.

Wer macht die Arbeit?

Die Umsetzung des Ubergangs- in
den DEMAR-Regelungsraum wird
mehrschichtig begleitet.

Zunichst wurde die bereits erwdhnte
AG OpLuA eingerichtet. Die Arbeit
dieser AG ist insbesondere auch mit
der Erstellung der TNA weitgehend
abgeschlossen; diese AG wird voraus-
sichtlich aufgel6st.

Parallel dazu wurde in 2015 eine Un-
terarbeitsgruppe Hubschrauber des
Heeres nach DEMAR (UAG ,,Hub-
schrH nach DEMAR®) eingerichtet,
die nach 12-monatiger Arbeit dem
Inspekteur Heer einen Ergebnisbe-
richt mit Empfehlung iibergaben.
Zum 01.07.2017 wurde im KdoH
eine EFO DEMAR Heer am Standort
Koln aufbauorganisatorisch mit ei-
nem DP A16 an der Spitze aufgestellt
und hat unverziiglich mit der Arbeit
begonnen. Diese EFO DEMAR Heer
kiimmert sich vor allem um die er-
forderliche Grundlagenarbeit und
Abstimmung mit dem Luftfahrtamt
der Bundeswehr, so zum Beispiel um
prinzipielle Uberleitregeln fiir das
Heer, die Erarbeitung/Festlegung von
Laufbahnzielen etc.

Weiterhin wurden zum 01.07.2017
am Internationalen Hubschrauber-
ausbildungszentrum finf DP ,Qua-

lititsmanagement/Evaluation®  mit
direkter Unterstellung unter den
Kommandeur des Internationalen

Hubschrauberausbildungszentrum
aufbauorganisatorisch geschaffen und
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durch die Personalfithrung entweder
bereits besetzt, mindestens jedoch
vororientiert. Diese DP werden zu-
nédchst zur Einfithrung der DEMAR
147 am Internationalen Hubschrau-
berausbildungszentrum genutzt. Lei-
der sind nicht alle Kameraden sofort
verfiigbar und auch schon in Bezug
auf DEMAR ,vorgespannt® Daher hat
der Kommandeur des Internationalen
Hubschrauberausbildungszentrums
am 15.06.2017 die Aufstellung einer
eigenen ,EFO 147 THTC® befohlen,
die mit ablauforganisatorisch (zum
Teil in Nebenfunktion) bereitzustel-
lendem Personal — vornehmlich der
VIInspektion Lehrgruppe B und dem
deutschen Anteil DEU/FRA AusbEin-
rTIGER - ebenfalls sofort die Arbeit
aufgenommen hat. Diese EFO wird
derzeit vom Kommandeur DEU/
FRA AusbEinr TIGER gefiihrt. Diese
EFO arbeitet sich mit tdglichen neu-
en Selbsterkenntnissen, mit viel Fleif3
und Engagement durch die prakti-
schen Details und Tiicken des Zerti-
fizierungsprozesses incl. der notwen-
digen eigenen Ausbildung (Luftrecht;
Qualitdtsmanagement...). Dabei ent-
stehen gerade a.h.S. durchaus frucht-
bare Ansitze der Zusammenarbeit
mit den zustindigen Referaten im
Luftfahrtamt der Bundeswehr.

Ein grofler Teil der Arbeit besteht auch
darin, die bislang wenig involvierten ei-
genen Ausbilder auf die DEMAR-Reise
y>mitzunehmen®, um all die Verinde-
rungen mental mitzumachen und letzt-
lich den Trainingsteilnehmern plausi-
bel zu vermitteln. Und schliefSlich muss
auch die Truppe mitgenommen wer-
den noch bevor wir (vielleicht in 2- 3
Jahren) die Verbdnde umstellen. Dazu
sind n.h.K. auch Info-Veranstaltungen
durch die EFO Heer im Zusammenwir-
ken mit den Ausbildungseinrichtungen
beabsichtigt.

Was gibt es sonst
noch zu sagen?

Nach aktuellen Erkenntnissen ist
noch nicht abschliefSend entschieden,
was flir unsere Unteroffiziere mit
Portepee letztlich das Laufbahnziel
in luftfahrzeugtechnischer Hinsicht
sein soll; vermutlich wird nicht jeder
Unteroffizier mit Portepee vollum-
fanglich ein , Kat-B-Mechaniker sein
oder gar eine diesbeziigliche Freiga-
beberechtigung erhalten.

Die Ausbildungs- und Verwendungs-
reihe Bodendienstgerit und Flugaus-
riistung sind von der DEMAR-Um-
stellung nicht direkt betroffen, weil
auch im zivilen luftfahrzeugtech-
nischen Betrieb diese Bereiche nur
mittelbar dem Bereich Luftfahr-
zeug-Technik zugerechnet werden
(sog. ,,Shop-Maintenance®). Hier lie-
gen mir also noch keine umfassend
belastbaren Informationen vor. Un-
sere Bordmechaniker, die nun wieder
in einer eigenen Ausbildungs- und
Verwendungsreihe gefiihrt werden,
miissen zukiinftig (eingeschrinkte)
Lizenzen erhalten, mit denen sie bei
Einsdtzen aulerhalb ohne Abstiitzung
auf luftfahrzeugtechnisches Personal
(»Run over night“), Vor- und Nach-
flugkontrollen durchfiihren diirfen.

Ebenfalls noch nicht abschlieflend
geklart ist die Implementierung der
Ausbildungs- und Verwendungsreihe
Luftfahrzeug-Struktur (ehem. Metal-
ler), die nach EASA klar dem Bereich
Fluggeridt zugeordnet wird, in der
Bundeswehr grundsitzlich jedoch als
separate Ausbildungs- und Verwen-
dungsreihe mit eigener Ausbildung
gefithrt wird. Hier zur Klarung bei-
zutragen, ist sicher auch ein Teil der
Aufgaben der EFO DEMAR Heer.

Der Ausbildungs- und Verwendungs-
reihe Betriebsfithrung wird zukiinftig
zwar keine vollig neue Rolle zufallen,
jedoch werden alle diese Kameraden
andere Verfahren erlernen und aus-
fithren um die Lufttiichtigkeit unserer
Luftfahrzeuge zu tiberwachen. Fiir sie
gilt dann vor allem die DEMAR M mit
dem Stichwort Qualititsmanagement.

Schlussbemerkung

Die Fiille des Themas erlaubt es mir
an dieser Stelle nicht, absolut tiefgriin-
dig und umfassend zum Thema DE-
MAR zu berichten. Vieles ist noch im
Fluss, aber DEMAR im Heer ist nicht
aufzuhalten. An alle direkt Betroffe-
nen appelliere ich daher: Informieren
sie sich - versuchen Sie, mitzugestal-
ten! Ich verweise letztlich auch auf das
WIKI-BW-Portal:  https://wiki.bun-
deswehr.org/display/InfoHFlgTr/EFO
+DEMAR+147+IHTC, wo sie alle rele-
vanten Vorschriften inklusive der AM-
C's und GM's zur DEMAR jederzeit
aktuell abrufen kénnen und mochte Sie
ausdriicklich ermutigen, Ihre Fragen in
jedweder Form an die EFO 147 IHTC
oder ganz sicher auch an die EFO DE-
MAR Heer heranzutragen.

®

Der Autor:

Oberstleutnant Riidiger Eckert,
Kommandeur DEU/FRA
Aushildungseinrichtung TIGER
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Aufldsung TE 900 Celle

Ein weiterer Standort verlasst die Heeresfliegertruppe

as vorgegebene Thema
kann man so deuten, dass
der endgiiltige ,,Abgang

der Heeresfliegertruppe“ aus dem
Standort Celle beschrieben werden
soll. In dem Thema stecken weitere
Fragen. Was wurde aus dem von der
Anzahl grofiten fliegenden Waffen-
systems der Heeresfliegertruppe?
Was ist mit den letzten Exemplaren
des ersten bewaffneten Hubschrau-
bers der Heeresfliegertruppe ge-
schehen. Wo sind jetzt die letzten
der 312 BO105 der Heeresflieger-
truppe (HFlgTr) verblieben?

Die BO105 und der Standort Celle
waren wéhrend der gesamten Nut-
zungszeit des Hubschraubers verbun-
den. Es begann mit ihr hier in Celle
in der HFIgTr und endete auch hier in
der Immelmann-Kaserne.

Am 26.04.1973 wurden die ersten
zehn BO105 C durch die Fa. MBB an
die Heeresfliegerversuchsstaffel 910
in Celle Wietzenbruch zur Erprobung
iibergeben. Ende September 2017 hat

i i o L ek i 54 sl

312ZIDEC

die letzte BO105 ,Falke® der Hee-
resfliegertruppe den Heeresflugplatz
Celle im Straflentransport mit einem
Tieflader der Bundeswehr verlassen.

1 6.

727N O01T0"01.353°




Die BO105 wurde in folgenden Ver-
banden und Einheiten hier am Stand-
ort Celle betrieben:

¢ Heerestliegerversuchsstaffel  910:
01.04.1973, Verlegung Biickeburg
1993

& Heeresfliegerregiment 16: 1979 bis
2003

& Heeresfliegerunterstiitzungsstaffel
14: 2002 bis 2004

& Verbindungs- /Aufklarungsstaffel
100: 2003 bis 2013

& Heeresfliegerinstandsetzungsstaf-
fel 100: 2002 bis 2013

¢ Heeresfliegerwaffenschule Ausbil-
dungszentrum C: 2002 bis 2013

¢ TE 900 Celle Restflugbetrieb BO
105: 2013 bis 30.06.2017

Der ,Niedergang® des Waffensys-
tems BO105 ging mit der stetigen
Umstrukturierung der Bundeswehr
einher und beginnt im Jahr 2012.
Zug um Zug wurden Verbinde und
Einheiten aufgelost. Hierzu mussten
auch Standorte durch die Heeresflie-
gertruppe aufgegeben werden.

Zu diesem Thema ist beginnend mit
der Auflosung des Heeresfliegerregi-
ments 16 seit 2002 immer wieder in
der ,NACH VORN® ausfiihrlich aus
allen betroffenen Verbdnden, Ein-

heiten und Standorten zu Abschieds-
veranstaltungen, Fly-Outs, Sonderla-
ckierungen, Letzter Schuss HOT etc.
fleiftig berichtet worden (siche Auf-
stellung ,,Quellen und Fundstellen®).

Ab 2013 wurden die BO105 in die TE
900 Celle fiir die Ausphasung tber-
fiihrt. Im Dezember 2012 kam die
letzte BO der Heeresfliegerunterstiit-
zungsstaffel 400/1 aus Holzdorf nach
Celle. Nach und nach wurden aus
Laupheim, Roth und Fritzlar die letz-
ten BO105 nach Celle tiberfithrt. Aus
dem Deutsch-Franzosischen Heeres-
fliegerausbildungszentrum wurde im
Dezember 2016 die letzte ,auflen-
stehende“ BO105 aus LeCannet des
Maures nach Celle tiberfiihrt.

Die Luftfahrzeuge wurden zunichst
zur Hochwertteilegewinnung verwen-
det. Sie wurden dazu durch Schnitte
an Spanten und Heckausleger demili-
tarisiert. Es wurden lediglich flugun-
taugliche Zellen verkauft. Spater ist
bei den Hubschraubern oft nur die
Waffenanlage entfernt worden, um
den Verlust der Kriegswaffeneigen-
schaft der Hubschrauberzelle PAH
nachhaltig sicherzustellen. Dadurch
konnten zur Ertragssteigerung flug-
fihige Hubschrauber den potentiellen
Folgenutzern angeboten werden.
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Der , Falke" verlésst als letzte BO
die Heeresfliegertruppe in Celle.

Mit durchschnittlich ca. 5000 Flug-
stunden und in hervorragendem Zu-
stand waren die Hubschrauber auf
dem Weltmarkt begehrt und gingen
als ,,Junge Gebrauchte® weg wie war-
me Semmeln. Es wurde ein durch-
schnittlicher Preis von ca. 62000€
(Preisspanne 5000 € bis 125000€) in
den Versteigerungen der VEBEG fiir
alle verkauften BO105 erzielt.

Von den 99 BO105, die hier in Celle
ausgephast wurden, werden noch 19
Lfz als Ausbildungsgerit in den Aus-
bildungswerkstatten und 6 Luftfahr-
zeuge als Sockelluftfahrzeuge/Aus-
stellungsstiicke in der Bundeswehr
weiter verwendet.

In Deutschland wurden 37 Luftfahr-
zeuge davon 6 an Privatpersonen ver-
kauft. Die Masse der 37 im Ausland
ersteigerten BO105, wurden nach
Kanada (24 Stiick) im Seetransport
tiberfiihrt. Sie werden dort zugelassen
und fliegen weiter. Einige BO105 gin-
gen nach Polen, Zypern und USA.

Zwei BO105 wurden durch eine Pri-
vatperson in Stiddeutschland erstan-
den. Diese berichtete hier vor Ort,
dass Sie auf Grund der Zulassungsre-
geln in Deutschland die Absicht hat,
die beiden BO’s in Polen zu zulassen



und dann von dort aus auch hier in
Deutschland zu fliegen.

Ein Herr aus Mecklenburg Vorpom-
mern reiste hier mit einem Pkw ohne
Anhiénger zur Abholung seiner fiir ca.
15000 € ersteigerten BO105 an, mit der
Absicht sein Eigentum direkt ,,nach
Hause® zu fliegen. Er war der Mei-
nung, dass er ein flugtaugliches Gerét
ersteigert hat. Dies fand natiirlich nach
»Lagefeststellung des Kunden® hier vor
Ort nicht mehr statt. Der Hubschrau-
ber war wegen Durchtrennung Spant
9 / Leitwerktrigeranschluss fiir immer
fluguntauglich. Nach mehrfacher Ver-

Soldaten aus der Heeresfliegertruppe
starben in der BO105 den Fliegertod

T 29.07.1982 | 80+45
Feldwebel W. Schmidt

T 28081985 | 87+60
Stabsfeldwebel W. Bekuhrs
Hauptmann 0. Brauer

T 29.05.1988 | 87+93
Feldwebel A. Langenfeld
Oberleutnant U. Schneider

T 2802.1990 | 86+07
Oberstleutnant W. Nigge

T 20.05.1996 | 80+75
Gefreiter D. Dressler
Obergefreiter P. Kuschmann
Oberleutnant J. Trumpold

T 26.03.1997 | 87+99
Oberfahnrich H. Gnerlich
Hauptmann F. Gundermann

T 27.03.2001 | 80+52
Hauptmann . Bock

schiebung einer vereinbarten Abho-
lung stellte sich dann heraus, dass sei-
ne Frau nichts von dem Kauf wusste.
Als dann die Eheleute letztendlich bei-
de hier zur Abholung der BO105 im
Landtransport vor dem Hubschrauber
standen, war nun auch die Frau beein-
druckt von Technik und Gréfle und
das Luftfahrzeug steht nun an seinem
neuen Heimatstandort fiir immer im
»Bodendienst®

Interessant ist auch die Frage wo die
Sonderlackierungen verblieben sind.
Der ,TIGER 16“ aus dem Heeresflie-
gerregiment 16 im Jahr 2002, sowie die
im Kampthubschrauberregiment 26
entworfenen beiden BO105: ,Roth*
und die ,.erste Hornisse (87+88)“ wur-
den immerhin von der Modellbaufir-
ma Revell als Bausatz 1:32 hergestellt.

Zum Verbleib der BO105, die in 2016
noch eine Sonderlackierung hatten:

¢ 86+28 ,,Storch® aus Holzdorf:
verkauft nach Kanada, fliegt nach
Angabe des Kaufers in der Sonder-
lackierung weiter

¢ 86+49 ,zweite Hornisse® aus
Roth: verkauft an eine Luftfahr-
zeug Instandsetzungsfirma in
Deutschland

& 87+49 ,Roth®: aus Roth:
Sockel WTD 81 Greding

¢ 87+62 ,Falke® aus Celle:
Ausstellung  Militarhistorisches
Museum der
Berlin Gatow

¢ 88+12 ,Pegasus” aus Celle:
Sockel Immelmann-Kaserne Celle

Bundeswehr in

Am 26.09.2017 endete mit dem
Transport des ,,Falken® in das Muse-
um auf den Tag genau nach 44 Jahren
und 5 Monaten eine ,,Ara“. Das Waf-
fensystem war tiber Jahrzehnte fester
Bestandteil im Heer. Als der Trager

< Die Heeresfliegertruppe Nach Vorn 2017/2018 | 15

der Panzerabwehr aus der Luft und
nicht weg zu denkender ,KeyPlay-
er wurde es in allen freilaufenden
Ubungen im kalten Krieg gesehen
und eingesetzt. Der Inspekteur des
Heeres, General Kasdorf, bestitigte
dies am 29.08.2013 auf dem Trup-
peniibungsplatz Baumholder nach
dem letzten Schuss HOT in seiner
Rede mit den Worten: ,, ... denn PAH
war immer da“

Auch in der Rolle des Aufklarungs-
und Verbindungshubschraubers hat
sich die BO bewihrt. Der Wegfall
dieser Fihigkeit wird bis in die heu-
tige Zeit in allen Fithrungsebenen
schmerzlich wahrgenommen.

Erinnern mochte ich hier auch an 24
Flugunfille mit der BO105. Es waren
insgesamt 16 Tote — und 27 schwer-
bzw. leicht verletzte Menschen zu
beklagen. Dabei wurden 20 Luftfahr-
zeuge zerstort.

Nachdem Fly-Outam 19.10.2016 wur-
de bis zum 13.12.2016 in der TE 900
Celle Flugbetrieb durchgefithrt. Nach
insgesamt 1.387.886 Flugstunden
(PAH + VBH) fand in Celle die letzte
Landung einer BO in der Heeresflie-
gertruppe am 13.12.2016 um 13:12 Z
statt. Dies war der eigentliche emoti-
onale und bewegende Moment zum
Abschied der BO105.

Unter der Fithrung des damaligen
Kommandeurs Oberstleutnant Garben
wurde dieser Moment mit einem For-
mationsflug von 18 BO105 hier in der
Region um Celle vorbereitet und ein-
drucksvoll gewtiirdigt. Die Emotionen
die mit diesem Ereignis verbunden
sind lassen sich hier nicht beschrei-
ben. Um einen Eindruck zu erlangen
empfehle ich hier die beiden Filme
»Fly Out des Hubschraubers BO105 -
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Achumer Strale 1
Schéafer-Kaserne

31675 Blickeburg

, Kommandeur Telefon:  05722/968-2000
Internationales Hubschrauberausbildungszentrum Telefax: 05722/968-2009
und General der Heeresfliegertruppe AllgFspWNBw: 2211-2000

Biickeburg, 13. Dezember 2016

Tagesbefehl 03/2016

Mit dem heutigen ebenso meisterhaften wie bewegenden Uberflug von 18 BO105
durch das Team TE 900 Celle — ,Die letzten Bohikaner* — unter Flhrung ihres
Kommandeurs Oberstleutnant Garben (ibers Mutterhaus der Heeresfliegertruppe in
Buckeburg endet die 37-jahrige Nutzung dieses prachtigen Hubschraubers in und
durch unsere Truppengattung.

Im Namen aller Heeresflieger danke ich allen Frauen und Mannern, die diesen
langen und zuverlassigen Weg begleitet und sichergestellt haben.

Das Kapitel der BO105 in der Geschichte der Heeresfliegertruppe ist damit mit
sicherer Hand zu Ende geschrieben und zugeschlagen.

G

Uwe Klein
Brigadegeneral

General der Heeresfliegertruppe
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Bundeswehrpiloten ~ verabschieden Die Totenstille auf dem Heeresflug-
Die letzten eine Hubschrauber-Legende® wund platz Celle nach dem Stillstand des
. Bohikaner” »2016 Fly Out BO105 in Celle Wiet- letzten Rotors der Formation (2.
zenbruch” auf YouTube anzuschauen.  Film) war nicht befohlen und ent-
sprang spontan dem Empfinden aller
Beteiligten. Diese Stille war dem An-

lass entsprechend angemessen.

Quellen und Fundstellen NACH VORN (Auszug):

Celle meldet sich als Heeresflieger-

* 2002885 * 2013/ 8113 standort ,,zunichst ab, ... wer weifd
Ein etwas anderer PAH Good Lack! was die Zukunft bringt.
Heeresfliegerregiment 16 Kampfhubschrauberregiment 26

* 2012/ 860 * 0141881
Ausphasung der BO105-Flotte ~ Kampf- In Roth ist Feierabend
hubschrauberregiment 26 Kampfhubschrauberregiment 26

2013/ $61 * 20141872 ©)

Der letzte Schuss Gestatten mein Name ist PEGASUS
Kampfhubschrauberregiment 26 TE 900 Celle Restflugbetrieb B0105

* 2013 ]S54 * 015/ 811

Nach kaltem Krieg Kalt gestellt BO105 verldsst die Domstadt Der Autor:
TE 900 Celle Restflugbetrieb BO105 Kampfhubschrauberregiment 36
OTL Johannes Fischer,

* 20138109 * 2016837 Kommandeur TE 900 Celle bis zum
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Gemeinschaft der Heeresflieger

»Was bedeutet mir eine Gemeinschaft der Heeresflieger und welche Erwartungen verbinde ich damit?*

ie Heeresfliegertruppe der
Bundeswehr ist, verglichen
mit den anderen Trup-

pengattungen des Deutschen Hee-
res noch relativ jung. Sie kann nur
schwerlich an die ,,glorreichen Zei-
ten vergangener Tage“ ankniipfen
und auch die Linie der Luftfahrer
des II. und III. Deutschen Reiches
erscheint mehr als fraglich. Doch
auch sie blickt auf eine nunmehr
60jihrige Geschichte mit Hohen
und Tiefen zuriick. In den vergange-
nen Dekaden wurden, angepasst an
das jeweilige Bedrohungspotential,
Verbinde aufgestellt und aufgelost,
personelle Strukturen angepasst.
Eine Vielzahl junger Soldatinnen
und Soldaten ist mit der Heeresflie-
gertruppe grof3 geworden und nicht
wenige genieflen heute ihren wohl-
verdienten Ruhestand.

Was bleibt, ist
die Heeresfliegerfamilie.

Wie in jeder Familie gibt es liebe Fa-
milienmitglieder und solche, denen
man moglichst aus dem Weg geht.
Schlussendlich kann man seine Zuge-
horigkeit jedoch nur schwerlich ver-
leugnen - meint man zumindest.

Vielen jungen Soldatinnen und Sol-
daten, ich mochte mich da nicht
ausnehmen, ist die Zugehorigkeit zu
dieser Familie anfangs nicht bewusst.
»Erfahrenen“ Angehorigen unserer
Truppengattung scheint sie oftmals in
Vergessenheit geraten zu sein. Ledig-
lich bei den alteren Semestern scheint
das gemeinsam Erlebte die Gruppen-
zugehorigkeit zu unterstreichen.

In Zeiten mangelnder Identifikation mit
dem Beruf, in der 41h-Gesellschaft, ist
die Bindung zur eigenen Truppengat-
tung- iiberspitztgesagt — weitestgehend
auf die Kragenspiegel und das Barettab-
zeichen beschrinkt. Doch wer vermag
daraus einen Vorwurf zu machen. In
unserer heutigen Gesellschaft wird der
Job primir als lastiger Garant moneta-

ren Spielraums gelebt, die ,Kollegen®
als notwendiges Ubel betrachtet. Junge
Soldatinnen und Soldaten verlassen die
geregelte Welt der Schule und der elter-
lichen Wohnung, um sich wenig spater
im Mysterium Bundeswehr wiederzu-
finden. Hier wird ihnen, &hnlich der
Schulzeit, zwischen 7 Uhr und 16 Uhr
das ,,Soldatenhandwerk® gelehrt, nach
»Feierabend” werden sie der Selbst-
betreuung tibergeben. Ein Netzwerk
oder eine Gemeinschaft, aus den ge-
meinsamen Entbehrungen der kleinen
Kampfgemeinschaft heraus, entsteht so
nur schwerlich. Ein Zusammenfinden
in der Familie Truppengattung entfallt
mangels Kontakt vollstindig.

Nach unzédhligen heeresquerschnitt-
lichen Lehrgangen und Erfahrungen
fernab der Truppengattung, aber im
engen Griff der 6ffentlichen Meinung,
treffen die Soldatinnen und Soldaten
fremdgepragt auf ihre Heeresflie-
gertruppe. Dabei miissen sie schnell
lernen, dass die Heeresfliegertruppe,
anders als andere Truppengattungen,



zwar iber Identifikationsgruppen,
wie Flugsicherung, Technik oder Luft-
fahrzeugfiihrer, jedoch lediglich tiber
ein rudimentéires Gemeinsambkeitsge-
fithl verfugt. Vielmehr haben sich die-
se Gruppen zu einer Art Zweckbiind-

nis zusammengeschlossen.

Ein WIR-Gefiihl - Korpsgeist ist nach
neuester Diktion leider per se negativ
konnotiert - ist aus meiner Sicht essen-
tiell fiir das Funktionieren einer Trup-
pengattung. Diesen Zusammenhalt zu
fordern und Grenzen abzubauen muss,
unter den zuvor geschilderten Um-
stinden, unbedingt durch eine starke
Heeresfliegergemeinschaft erfolgen.

Zwar existieren an allen aktiven und
ehemaligen Standorten der Truppeng-
attung Gemeinschaften der Heeresflie-
ger in unterschiedlichen Starken und
Auspriagungsgraden, deren Existenzen
jedoch in der aktiven Truppe nicht al-
len bekannt sind und sich im Schwer-

punkt aus ehemaligen Angehorigen
der Truppengattung zusammensetzen.

Aus meiner Sicht darf eine Gemein-
schaft der Heeresflieger jedoch nicht
nur ein Informationsverbund weitest-
gehend unabhingiger regionaler Er-
innerungsgemeinschaften  darstellen.
Vielmehr muss sie ein Zusammen-
schluss moglichst aller Angehérigen
unserer Truppengattung sein — unab-
hangigvon Verbands- oder Standortzu-
gehorigkeit -, welche die Soldatinnen
und Soldaten der Heeresfliegertruppe
vom ersten Tag des Dienstes bis weit
tiber die Pensionierung hinaus beglei-
tet. Dabei muss sie die Funktion ei-
nes Bindegliedes zwischen alten und
neuen Erfahrungen sowie eines In-
formationsmediums ebenso erfiillen,
wie die einer Kameradschaft, welche
die Angehorigen der Truppengattung
in und aufler Dienst zusammenfiihrt.
Kurzum: sie muss Netzwerk und Ge-
meinschaft leben!

Um dies zu erreichen sind aus meiner Sicht folgende Mafinahmen unabdingbar:

« Uberfiihrung der bereits existierenden Strukturen in eine neu zu schaffende zentral
gesteuerte Organisationstruktur bei General Heeresfliegertruppe/Kommandeur Fahig-

keitskommando Heeresflieger

« Einbindung aller aktiven und ehemaligen Heeresflieger durch Informationsarbeit ,in der
Truppe’, insbesondere Gewinnung des Nachwuchses ,ab dem ersten Tag”, sowie Einbin-
dung aller auBerhalb der Truppengattung eingesetzter Heeresflieger

« Regelmafige, auch regionale, Informations- und Geselligkeitsveranstaltungen, dabei
nicht ausschlieBlich , top-down-Information”

« Jihrlich stattfindende Heeresfliegertreffen an jeweils wechselnden Heeresfliegerstand-
orten zur Festigung des Netzwerks Heeresflieger

« Nutzung des weithin bekannten Mediums ,Nach Vorn* als Informationsmdglichkeit iber
aktuelle Themen der Truppengattung, Fokussierung auf aktuelle und zukiinftige Heraus-
forderungen und relevante Themenkomplexe aus allen Bereichen der Truppengattung
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Unstrittig ist, eine solche Reformation
der Heeresfliegergemeinschaft ist auf-
wendig und erfordert Uberzeugungs-
arbeit. Aus meiner Sicht ist dies jedoch
langfristig die einzige Moglichkeit,
um unsere Truppengattung davor zu
bewahren, sich selbst zu verlieren.

®

Der Autor:

Hauptmann Kai Christoph Meier M.A.,
Horsaalleiter SERE, Ausbildungszentrum
Spezielle Operationen
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Tag der Bundeswehr in Fal3berg

Offene Tiiren in der Liineburger Heide

Jhr macht das schon!”

Der letzte Tag der offenen Tiir, der
»Aero Space Day 2013 war bei traum-
haftem Fliegerwetter ein Riesener-
folg. Im Vorfeld hatten alle beteiligten
Dienststellen am Heeresflugplatz Fass-
berg — Heer wie Luftwaffe - diesen Tag
gewollt, geplant und mit starker Unter-
stlitzung durch die Standortgemeinde
auch mit groflem Aufwand organisiert.
Eigentlich eine groflartige Vorausset-
zung fiir eine Neuauflage im Jahr 2017.
Eigentlich, denn diesmal kam
es doch ein wenig anders! Die Nach-
richt, dass die Bundesministerin der

Verteidigung, Frau Dr. von der Ley-
en, personlich den Standort Fassberg
unter der Federfithrung der Luftwaffe
als einen von 16 bundesweiten Stand-
orten fiir die Ausrichtung des Tages
der Bundeswehr 2017 ausgewahlt
hatte, kam im Spétherbst 2016 doch
recht tiberraschend und 16ste zunachst
nur sehr, sehr verhaltene Freude aus.
Hatten doch beide am Platz beheima-
teten GrofSverbande, das Transport-

hubschrauberregiment 10, wie auch
das Technische Ausbildungszentrum
der Luftwaffe, gute Griinde geltend
gemacht, in diesem Jahr nicht zu den
Ausrichtern einer solchen Grofiveran-
staltung zu gehoren.

Schwerflachen 201/

Das TAusbZLw hatte fir das Jahr
2017 den Auftrag - neben dem unver-
andert laufenden Ausbildungsbetrieb
- komplett umzugliedern und bis zum
01.Oktober eine neue Sollorganisati-
on einzunehmen. Die Argumentation
des TrspHubschrRgt 10 war beinahe
noch stichhaltiger. Hatten wir ,,10er”
doch gerade erst am 1. November
2016 durch die Leitung BMVg den
Priifauftrag erhalten, im Rahmen
der VN-Mission MINUSMA eine
Unterstiitzung mit DEU Hubschrau-
bern fiir FwdAirMedEvac bereits ab
Anfang 2017 in Mali zu priifen. Ob-
wohl dies den Verband nicht vollig
unvorbereitet traf, war die absolute

Pramisse von nun an: Planen, Perso-
nal und Material fit machen, vor Ort
erkunden, vorbereiten, verladen und
sicher in den Einsatz bringen.

Somit blieb fiir eine lingere Zeit fiir
das Projektteam Tag der Bundeswehr
zwangsldufig nur der etwas unbelieb-
te Oscar fiir die beste Nebenrolle im
wirklich spannungsgeladenen Ac-
tionfilm: ,Schwerflichen 2017“ der
Fassberger Heideflieger. Dies dnderte
sich dann im Februar 2017 schlagar-
tig, nachdem das Vorkommando in
Mali erfolgreiche Arbeit abgeliefert
hatte und sich das Hauptkomman-
do MINUSMA zeitgerecht auf dem
Marsch befand. Es ging nun mit fast
allen verbleibenden Kriften des Re-
giments Richtung Tag der Bundes-
wehr. Als integraler Teil der durch
einen Luftwaffen-Stabsoffizier ge-
fithrten Projektorganisation, galt es
nun besonders fiir uns Flieger als
Schwerpunkt des Tages das grofie
Flugprogramm zu organisieren. Da
der Auftrag an den Standort Fassberg



aber nachdriicklich lautete, nicht nur
eine blofle Airshow zu zeigen, son-
dern die gesamte Bundeswehr mit
Soldaten und ihren zivilen Mitarbei-
tern in all ihren Facetten, Fahigkeiten
und Aufgaben im In- und Ausland
zu reprasentieren, fiillten unendlich
scheinende Unterpunkte das Auf-
tragsbuch der Projektorganisation.

Wo bitte, geht's zum Gésteklo?

Raumordnung, Personal- und Ma-
terialeinsatz,  Offentlichkeitsarbeit,
Absicherung, statische Waffenschau
und nicht zuletzt der Flugbetrieb
sind - auch vor der Dimension von
30.000 - 50.000 erwarteten Gisten
- militdrisches Einmaleins. Aber die
»Niedersichsische ~ Offentlichkeits-
veranstaltungsordnung®, die neben
Grofle und Anzahl der Rettungs-
wege, sowie der Kopfzahl der zur
Verfiigung stehenden Sanititer u.a.
auch die Anzahl der Gistetoiletten
festschreibt, Verkehrslenkung tber
(mangels Autobahnen) Kreisstraflen,
Feld-und Waldwege, die Schaffung
von fast 30.000 Parkpldtzen inmitten
der ackerbaulich gepréigten Liinebur-
ger Heide, ein ganztigiges interak-
tives Show-Programm auf der zent-
ralen Eventbithne, Wickelstationen
und ein ziindendes Kinderprogramm
sind dies aber ganz sicher nicht!!
Auch die Einhaltung gesetzlicher,
wie kommunaler Vorschriften, das
intensive ~ Zusammenwirken  mit

Der Airbus A400M landet in Falberg.

dem Landkreis Celle, mit Polizei,
Feuerwehr und zivilen Rettungs-
diensten und ganz gewiss die Ter-
rorpravention/-abwehr waren nicht
ohne die konstruktive Hilfe ex-
terner Spezialisten zu bewiltigen.
Und das alles bei einer fiir die Reali-
sierung eines solchen Events notwen-
digen, mittleren 6-stelligen Finan-
zierungssumme - selbstverstdndlich
unter den Mafigaben einer effektiven
und sparsamen Haushaltsfithrung.

»Phantastisch, vorbehaltlos, freund-
schaftlich® sind beileibe keine iiber-
triebenen  Superlativen fiir das
monatelange, standort- und teilstreit-
kraftiibergreifende Teamwork im Or-
ganisationsteam.

Make it loud - make it proud!!

Kernstiick der gesamten Veranstal-
tung war, bei aller Vielfalt der Bun-
deswehr, an unserem Heeresflugplatz
natiirlich die Présentation der flie-

genden Waffensysteme. Mit zwei tiber
den Tag verteilten, je zweistiindigen
Flugprogrammen konnte das nahezu
vollstindige fliegende Portfolio aus
Luftwaffe und Heer im jeweiligen
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Flugprofil prasentiert werden. In Zei-
ten nicht vorhandener Flugstunden,
geringem Klarstand bei den neuen
Systemen und starker Auslandsein-
satzbindung war das ganz bestimmt
nicht selbstverstandlich und koste-
te unzdhlige Telefonate, Bettelbrie-
fe, ,,Machtworte® der Kommandeu-
re und so manches unangenehme
Streitgesprach. Aber am Ende hatte
es sich gelohnt. Fast jeder Zuschau-
er hatte unter den unterschiedlichs-
ten Vorfithrungen von Hubschrau-
bern, Transportflugzeugen  und
Kampfjets sehr schnell seinen ganz
personlichen  Favoriten gefunden.
Tatsachlich fillt es auch mir - trotz
deutlich hubschrauberlastiger, aero-
sexueller Veranlagung - recht schwer,
DEN einen Top Gun Act des Tages zu
kiiren. Die faszinierenden Vorfiihr-
programme von Tiger und Eurofigh-
ter spielten fraglos in der gleichen
Liga. Aber auch die geradezu majes-
tatisch vor dem Tower Gebdude ein-
her schwebenden A 400M und E3A
AWACS bewirkten so manchen Génse-
haut Moment.

Vermutlich war es dann doch das
Kommando Spezialkrifte, KSK, das
mit seiner einstiindigen Geiselbefrei-
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Uberflug eines AWCAS Flugzeuges.

ungsaktion zum Hohepunkt des Flug-
programms wurde. Der gemeinsame
- wie ein Uhrwerk ineinandergrei-
fende - Einsatz von Jet-, Prop- und
Hubschrauber- Assets mit hochspe-
zialisierten und (durch ihre gar nicht
so bundeswehrtypischen Spezialfahr-
zeuge) hochbeweglichen Infanterie-
kraften wurde zur absolut beeindru-
ckenden Leistungsdemonstration.

Nur so nebenbei erwdhnt

Was gab es denn alles sonst noch so?
Na, gut 52.000 Quadratmeter reine
Ausstellungsflache. Im Static Display
mit 20 Luftfahrzeugen fast alles, was in
der Bundeswehr Fliigel und Rotorblit-
ter hat, dazu 12, grofStenteils gepanzer-
te, Grofigerite und zahlreiche Einsatz-
fahrzeuge; fast 50 sich prasentierende,
der Bundeswehr und dem Standort
nahestehende Firmen, Vereinen und
Organisationen; 6 San-Versorgungs-
punkte auf der Veranstaltungsflidche
und ein komplettes Rettungszentrum

Ein Eurofighter bei der
Leistungsdemonstration.

mit zugehorigem Hubschrauberlande-
platz im Hintergrund; 16 Stinde / Ak-
tionsflachen fiir die Kinderbetreuung,
zahlreiche Leistungsdemonstrationen
der Ausbildungswerkstatt, des BwD-
LZ Bergen, der Feuerwehr, sowie Po-
lizei und Feldjégertruppe; ein ganzes
»Dorf“in Grofle eines Hallenvorfeldes
fir die Nachwuchsgewinnung mit je-
der Menge Mitmachaktionen; iiber
100 Reisebusse im Shuttleverkehr;
und, und, und....

Ohne Mampf, kein Kampf
zufriedener Zuschauer

Und, und, und selbstverstandlich ist
in der heutigen Zeit kein noch so
klasse organisiertes Event mehr ein
echter Publikumsrenner, wenn das
Catering nur zweitklassig ist. Unter
der Regie des Fassberger Heimbe-
triebsleiters sorgten iiber 250 gute
Geister an 56 Imbiss- und Getrénke-
standen fiir kulinarische Vielfalt und

allseits zufriedene Gesichter! Tolles
Essen zu moderaten Preisen - das hat
sicher fast jeder von uns auf grofien
Veranstaltungen schon mal anders
erlebt, oder? By the way, grof3er Re-
spekt auch an die Crew der Trup-
penkiiche. Fir 2500 Einsatz- und
Arbeitskrifte kocht man auch nicht
jeden Tag mal einfach so!

Und da wir gerade beim Danke sind:
Der liebe Gott hat uns an diesem
Tag traumhaften Sonnenschein und
angenechm warmes ,T-Shirt Wetter®
geschenkt, worum ihn sicher das hal-
be Orga-Team in seinen abendlichen
Stoflgebeten mehrfach gebeten hatte.
Aber ernsthaft, wer jemals ein Open
Air Event vorbereitet hat, weif3, wie
riesig dankbar wir fiir diesen Um-
stand waren. Das hat sicherlich dazu
beigetragen, trotz fehlender Infra-
struktur und Grofstadtndhe im Ein-
zugsgebiet tatsdchlich iber 30.000
Besucher an den Flugplatz in das klei-
ne, unbeugsame Dorfin der Liinebur-
ger Heide zu locken.



War es das wert?

Sie bleibt nicht aus, diese Zahl, beim
Riickblick auf den Tag der Bundes-
wehr 2017 in Fassberg. Was hat es uns,
neben der hohen Finanzierungssum-
me, denn an Manpower gekostet? 2120
Soldaten und zivile Mitarbeiter haben
an diesem Sommerwochenende ,Ih-
ren Standort - Thre Bundeswehr® pri-
sentiert, egal ob an prominenter oder
an der hinterletzten, unbeobachteten
Stelle. Ein Kraftakt fiir die Dienst-
stellen des gesamten Fliegerhorstes,
der viel Einsatz, Arbeit, Hirnschmalz,
Schweifl und mindestens ebenso viele
Uberstunden gekostet hat. Dass der
- ja, der heift tatsichlich so - ,Be-
auftragte fiir die Kommunikation der
Arbeitgebermarke Bundeswehr® als
Gesamtverantwortlicher des Tages der
Bundeswehr die insgesamt gezéhlten
275.238 Besucher an den 16 Standor-
ten als riesigen Erfolg fiir die Image-
bildung unserer Armee betrachtet,
steht aufler Frage.

Und, wie war das fir Sie personlich so,
Herr Oberstleutnant? Mmmmhhhh ...
okay: Zum Held bist Du nicht gewor-
den, viele ehemals nette Arbeitskolle-
gen halten Dich jetzt fiir einen riick-
sichtslosen Sklaventreiber, férmliche
Anerkennungen und Leistungspramie
haben sich andere verdient, die Beste
aller Ehefrauen hat ausgerechnet den
allerersten Hochzeitstag alleine im
Krankenhaus verbracht, wihrend der
gedankenlose Gottergatte das Voriiben
fir das grofle Flugprogramm geleitet
hat (ihre spontan auftretenden Ge-
danken an den gleichzeitig allerletzten
Hochzeitstag wurden zum Gliick rasch
wieder verworfen) ----- dafiir gab es 8
Monate lang nahezu unabhingiges Ar-
beiten in einem grandiosen Team. Jun-
ge Piloten und Pilotenanwiérter haben
dabei gezeigt, dass der Hubschrauber-

fuhreroffizier der Heeresfliegertruppe
auch heutzutage weit iiber sein reines
Fachgebiet hinaus mit Kreativitit, Or-
ganisationstalent und Intellekt beste-
chen kann. Das motiviert mich auch
noch zum Ende einer iiber 40jahrigen
Dienstzeit. Dann 30.000 hochzufrie-
dene Zuschauer, so manche Umar-
mung, Handeschiitteln oder ein klei-
nes, spontanes Lob von einer unserer
Gastbesatzungen - schoner kann Dank
nicht sein. Und schliefllich der Mo-
ment, wenn sich nach iiber 4 Stunden
Flugprogramm das spektakuldre Ab-
schlussbild auf die Sekunde genau auf-
16st und das letzte Luftfahrzeug zuriick
zum Abstellplatz hovert, ohne dass es
zu einem Zwischenfall oder Planungs-
loch gekommen ist - erlésend, gliick-
lich, einfach unbeschreiblich!

Und, wie war das fiir Sie person-
lich so, Herr Oberstleutnant????
Wenn Sie, lieber Leser, sich an dieser
Stelle nur ganz kurz auf mein Niveau
herunter begeben mdgen, dann sage
ich Thnen, wo wir gerade so ganz unter
uns sind, absolut ehrlich: ,,Es war ein
selten beschissener aber gleichsam zu-
tiefst zufrieden stellender, toller Job!“
(Verpetzen Sie das um Himmels Wil-
len nicht meinem Kommandeur!)

Sehen wir uns 2019
in Fassberg?

Aus Anlass des 70. Jubilaums zum
Ende der Berliner Luftbriicke 1949
(der Fliegerhorst Fassberg war mafi-
geblicher Stiitzpfeiler dieser Luftbrii-
cke) haben das Transporthubschrau-
berregiment 10 und das Technische
Ausbildungszentrum der Luftwaffe
bereits jetzt die Bewerbung als Aus-
richter fiir den Tag der Bundeswehr
2019 abgegeben.
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Boah, zum Gliick bin ich da schon
pensioniert!!! ... andersherum, noch
einmal so eine Wahnsinns- Airshow
und die Zusam-
menarbeit mit den Luftwaffen Ka-
meraden war 2017 doch einfach nur
genial gut. (Ja, ja, ich weif8 durchaus,
dass dieses Heft eine Heeresflieger-
zeitschrift ist — aber Luftwaffensol-
daten sind auch Menschen, nicht
ganz so toll wie Heeresflieger zwar,
aber immerhin auch Menschen!)

. und der Gedanke, neben den
aktuellen Luftfahrzeugen der Bun-
deswehr auch die letzten 23 noch
flugfahigen DC 3 der Welt bei der
Riickkehr der Rosinenbomber nach
Fassberg zusammen im Fluge zu se-
hen?! Vielleicht kénnte man ja eine
Wehriibung ... 2222211

Mehr als groflartig fallt mir fiir den
Ausblick auf diesen sicher groflarti-
gen Tag fiir die Bundeswehr und die
ganze Region nicht ein. Ich hoffe, wir
sehen uns im Juni 2019 in Fassberg!
Bis dahin schauen auch Sie, wie ich,
getreu dem Motto unserer Heeresflie-
gertruppe immer: ,,Nach vorn!“

®

Der Autor:

Oberstleutnant Bernd Miiller-Keil war stv.
Leiter Vorbereitungsstab Tag der Bundes-
wehr Standort Fassberg

Copyright Fotos:

Carsten Konig, Tim Krause,
Thomas Gollup, BMK
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Die Hubschrauberflotte
des Heeres

Sachstand und Ausblick

ie Hubschrauberflotte des
Heeres hat sich im Ver-
lauf des letzten Jahrzehnts

durch  Reduzierungsentscheidun-
gen quantitativ deutlich veréndert,
im Gegensatz dazu aber auch in ih-
rem Fihigkeitsspektrum qualitativ
deutlich hinzugewonnen.

Die Weiterentwicklung der Hub-
schrauber des Heeres war in den letz-
ten Jahren im Schwerpunkt durch den
Generationswechsel des Transport-
hubschraubers Bell UH-1D auf NH90
sowie den Aufbau der neuen Fihig-
keit des Heeres zur Luftmechanisie-
rung und damit der Einfiihrung des
Kampthubschraubers TIGER geprigt.

TIGER und NHY0
im luftgestiitzten Einsatz

Mit der Ausphasung der BO-105
Ende 2016 und der Nutzung der Bell
UH-1D ab 2017 ausschliefSlich fiir
den SAR-Auftrag bis derzeit noch
2019 stehen dem Heer neben der
Abgabe der CH-53 im Rahmen des
Fahigkeitstransfers an die Luftwaffe,
die alt-bewdhrten Einsatzmuster im
Betrieb nicht mehr zur Verfiigung.

Damit sind ohne die Beriicksichti-
gung des Schulungs- (SHS) und Ba-
sisschulungs-hubschraubers (BSHS)
derzeit im Heer ausschliefSlich die
beiden Hauptwaffensysteme TIGER
und NH90 zur Sicherstellung der
Luftbeweglichkeit der Landstreitkraf-
te (Lbwglk LaSK) fiir die eigene Ope-
rationsfithrung unmittelbar nutzbar.




Inzwischen haben auch die in der
Ausbildung von Luftfahrzeugbesat-
zungen des Heeres, der Luftwaftfe
und Marine gemeinsam genutzten
SHS EC-135 am Internationalen
Hubschrauberausbildungszentrum
in Biickeburg absehbar ihr Nut-
zungsdauerende (2021) erreicht.
Damit steht der Generationswechsel
eines weiteren Hubschraubermusters
an und entsprechende Mafinahmen
im Riistungsprozess sind zeitnah
einzuleiten.

Wihrend in der bisherigen Weiterent-
wicklung der Lbwglk LaSK immer das
einzelne Waffensystem in seiner Rolle
als VBH (Verbindungshubschrauber),
PAH (Panzerabwehrhubschrauber),
LTH (leichter Transporthubschrau-
ber), MTH (mittlerer Transporthub-
schrauber) oder SAR-Hubschrauber
(Search and Rescue) im Fokus stand,
stellte sich die Regeneration einzel-
ner Fihigkeitsplattformen und damit
Hubschraubermuster im Riistungs-
prozess des CPM nov. zunehmend
als unzweckmiflig heraus, da bisher
nahezu jedes Beschaffungsvorhaben
aufgrund von technischen Realisie-
rungsproblemen deutlichen Zulauf-
verzogerungen unterlag.

Hubschrauberspezifische ~ Synergie-
effekte im Bereich von Fihigkeiten
konnten dadurch nicht oder nur in
begrenztem Umfang erzielt werden.
Dieses Defizit gewinnt an zusétzlicher
Bedeutung, wenn zukiinftig immer
kleinere Hubschrauberflotten geriis-
tet, jeweils einzeln betrieben und lo-
gistisch versorgt werden sollen.

Ziel einer ganzheitlichen Weiter-
entwicklung der Hubschrauber des
Heeres muss es daher sein, im Ge-
samtkontext der Luftbeweglichkeit
von Landstreitkriften eine teilstreit-

kraft- und hubschraubermusteriiber-
greifende Analyse von Fihigkeiten
und Bedarfen durchzufithren. Mit
hoher Prioritdt muss dabei der Fokus
auf einer geringen Typenvielfalt der
Flotte liegen. Dies hat nicht nur posi-
tive Auswirkungen auf die logistische
Versorgbarkeit der Luftfahrzeuge
oder Synergieeffekte in der Ausbil-
dung des luftfahrzeugtechnischen
Personals, sondern ermdglicht im
Schwerpunkt eine effiziente und ef-
fektive Aus- und Weiterbildung der
Hubschrauberbesatzung vom Basis-
schulungshubschrauber bis hin zum
Einsatzmuster.

Reduzierung der Ausbildungszeiten,
optimale Nutzung vorhandener ma-
terieller und personeller Ressourcen
und damit die Bereitstellung von ein-
satzbereiten  Luftfahrzeugbesatzun-
gen auf qualitativ und quantitativ ho-
hem Niveau sind die Kernthemen der
Weiterentwicklung der Lbwglk LaSK.

Der H145M LUK
SOF der Luftwaffe

A& 000000
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Die im September 2017 durch BMWg
Planung II 5 in Auftrag gegebene Un-
tersuchung zur Gesamtbewertung
der Drehfliigler der Bundeswehr
hinsichtlich Threr Fahigkeiten und
Umfinge soll im Ergebnis Entschei-
dungen zur zukiinftigen Weiterent-
wicklung vorbereiten.

Fahigkeiten und Plattformen

Die Nutzung und Weiterentwick-
lung des KpfHubschr TIGER und
des TrspHubschr NH90 als den luft-
beweglichen Fihigkeitstragern des
Heeres bilden zusammen mit dem
Waffensystems (WaSys) CH53 der
Luftwaffe das Fundament der Luft-
beweglichkeit von Landstreitkréften
sehr wahrscheinlich auch iber die
néchste Dekade hinaus.

Die Vorgaben und Rahmenbedingun-
gen der NATO-Planungsziele sowie
des zukiinftigen Fahigkeitsprofils der
Bundeswehr sind dabei richtungswei-
send fiir den Umfang und das Fahig-
keitsprofil der Hubschrauberflotte
des Heeres.
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Kampfhubschrauber
(KpfHubschr)

Die deutsche Einmeldung von Kampf-
hubschrauberkriften fiir die NATO
kann aufgrund der derzeitigen Flot-
tengrofSe nicht vollumfanglich sicher-
gestellt werden. Derzeit stehen fiir
die Luftmechanisierung des Heeres
strukturell 32 KpfHubschr im Kpf-
Hub-schrRgt 36 in FRITZLAR zur
Verfiigung. Im Rahmen des vorldufi-
gen Fahigkeitsprofils der Bundeswehr
(VFPBw) mit drei geplanten Heeresdi-
visionen und bis zu 10 Heeresbrigaden
wiirden bei gleichméfliger Verteilung
der Luftfahrzeuge entsprechend we-
nige Fahigkeitstridger pro Brigade zur
Verfiigung stehen. Um beide Ziele zu
erreichen, ist ein Aufwuchs im Bereich
der Fahigkeit zur Luftmechanisierung
erforderlich. Hier wird derzeit unter-
sucht, ob dieser Aufwuchs auch durch
Hubschrauber in der Kategorie eines
Light Utility Helicopters (LUH SOF)
der Luftwaffe zielfiihrend sein kann.

Einsatz des NHI0

im Gebirge

Der TIGER

| im Anflug I

Transporthubschrauber
(TrspHubschr)

Die Luftwaffe stellt mit ihren Waf-
fensystemen CH-53 und dem Nach-
folgesystem Schwerer Transporthub-
schrauber (STH) zusammen mit dem
NH90 des Heeres auch zukiinftig die
Basis fiir den Lufttransport des Hee-

res dar. Diese beiden Transport-hub-
schrauber sind damit die einzigen
Fahigkeitstrager zur Realisierung der
Lbwgk von LaSK in diesem Aufga-
benspektrum, wenn man die Hub-
schrauber der Marine weiterhin
ausschliefllich dem maritimen Ein-
satzbereich zuordnet.

Zielgrofe fir den Flottenumfang der
NH90 Hubschrauber des Heeres sind
derzeit 82 WaSys. Dariiber hinaus
besteht eine vertragliche Option bis
Ende 2018, zusatzliche 22 NH90 u.a.
fiir den FAM-Auftrag (Forward Air
Medevac) zu beschaffen und in einer
zukiinftigen Multinational Helicopter
Unit (MHU) zu betreiben.

Insgesamt konnte damit die Flot-
tengrofle NH90 zeitnah auf bis zu
104 WaSys aufwachsen. Grundlage
fiir den Umfang der Flotte bilden
dabei aber nicht die Forderungen
der Heeresfliegertruppe, sondern
grundsitzlich die Bedarfstrigerfor-
derungen der Kampf- und Kampfun-
terstiitzungstruppen sowie der Sani-
tatstruppe. Mit dem Ziel, zukiinftig
bis zu 3 Divisionen bzw. 10 Brigaden
des Heeres unterstiitzen zu konnen,



muss eine belastbare Flottengrofie
NHO90 natiirlich unter Berticksichti-
gung der Transporthubschrauber der
Luftwaffe abgeleitet werden.

Schulungshubschrauber (SHS)

Der am Internationalen Hubschrau-
berausbildungszentrum seit Jahren ge-
nutzte Schulungshubschrauber EC135
T1 ist ein an zivilen Luftfahrzeugstan-
dards ausgerichteter Hubschrauber,
der fiir die militdrische Hubschrauber-
fithrergrundausbildung (HGA) nur
wenige Modifikationen erhalten hat.
Er wird in einem Betreibermodell
durch die Industrie luftfahrzeugtech-
nisch erfolgreich betreut.

Zunehmend von Obsoleszenzen be-
lastet, ist in Verbindung mit dem
Ende des Betreibervertrages in 2021
eine Nachfolgeplanung erforderlich.
Ob dieses Nachfolgemuster zeit-
gerecht zur Verfiigung steht, kann
derzeit noch nicht vollumfinglich
bewertet werden, eine zeitlich eng
befristete Verlangerung des beste-
henden Vertrags darf nicht ausge-
schlossen werden.

Der Schulungshubschrauber EC135
am Internationalem Hubschrauber
I Ausbildungszentrum in Biickeburg

Im Rahmen der Bewertung zur
Nachfolgeplanung ist nicht nur das
zukiinftige Hubschraubermuster zu
betrachten, sondern gleichwertig
auch der Simulator, der einen we-
sentlichen Bestandteil der fliegeri-
schen Ausbildung darstellt. Absicht
ist es dabei, den zukinftigen Simu-
lator auf einer Ebene vergleichbar
mit dem zivilen EASA Level C durch
das Luftfahrtamt der Bundeswehr
(LufABw) zertifizieren zu lassen, um
auf dem Simulator erflogene Flug-
stunden in groflen Teilen auch als
Realflugstunden anerkennen lassen
zu konnen.

Die Anzahl der SHS deckt in den
heutigen Strukturen den Bedarf der
Truppe im Regenerationsbetrieb. Mit
der Mafinahme der Fahigkeitserwei-
terung der zukiinftigen Simulatoren
und deren zukiinftiger Rolle in der
Aus- und Weiterbildung, ist diese An-
zahl sicherlich neu zu bewerten.
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Light Utility Helicopter
(LUH) Heer

Aufgrund fehlender Flugstunden
auf den WaSys TIGER und NH90 ist
derzeit die zeitlich befristete Nutzung
(3 Jahre: 2018 - 2020) eines LUH Heer
als Ubergangslésung vorgesehen, der
den fliegerischen Fihigkeitsaufbau
und -erhalt der Luftfahrzeugfiithrer
von der Hubschraubergrundausbil-
dung bis zu den Einsatzmuster TIGER
und NH90 im Rahmen der Weiterbil-
dung unterstiitzen soll.

Damit sollen zum einen fliegerische
und taktische Erfahrungen aufge-
baut und zum anderen fehlende
Realflugstunden auf den Einsatz-
mustern kompensiert werden. So-
wohl der o.a. Zeitraum als auch die
bereitgestellten Flugstunden decken
jedoch nicht einmal die bereits aner-
kannten Bedarfe ab.

Die derzeitige Entwicklung der Ein-
satzbereitschaft der beiden neuen
Waffensysteme lassen im Schwer-
punkt im Projekt NH90 und in Tei-
len bei TIGER erkennen, dass auch
unter Beriicksichtigung der Mafi-
nahmen der Task Force Drehfliigler
und der Optimierung der luftfahr-
zeugtechnischen Prozesse zusitzli-
che Flugstundenkapazititen erst mit-
telfristig bis langfristig (5-10 Jahre)
zu erwarten sind.

Die Notwendigkeit eines LUH Heer,
der auch langfristig fiir die Weiter-
bildung der Luftfahrzeugfithrer des
Heeres zur Verfiigung steht sowie
zusétzliche Aufgabenbereiche in den
Fahigkeitsdominen Fithrung, Auf-
klarung, Wirkung und Unterstiitzung
ubernehmen kann, wird derzeit im
AHEntwg bewertet.
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Der SAR-Hubschrauber
Bell UH-1D im Gebirge

SAR-Hubschrauber

Das Projekt LUH SAR steht vor der Re-
alisierung und beinhaltet den Kauf von
7 Hubschraubern mit dem geforderten
Fahigkeitsprofil SAR. Die Lieferung
der ersten Hubschrauber war bisher ab
2019 vorgesehen und stellt eine lang-
fristige Losung dar. Aufgrund der aktu-
ellen Verzégerungen im Projektverlauf
ist eine Auslieferung der ersten LUH
SAR in 2019 stark risikobehaftet. Die
Verlingerung der Ubergangslosung
mit Bell UH-1D als SAR-Hubschrau-
ber erscheint nach heutiger Bewertung
(Stand Oktober 2018) unausweichlich.

Integration von
unbemannten Plattformen
in Ibwgl Operationen

Das Potenzial unbemannter Systeme
und ihre Einsatzperspektiven sind fiir
Streitkréfte generell von herausgeho-
bener Bedeutung. Die weitere Ent-
wicklung und Nutzung unbemannter
Systeme zur Unterstiitzung von luft-

beweglicher Operationen (IbwglOp)
wird bereits seit Jahren untersucht,
erste Ergebnisse liegen bereits vor.

Der Einsatz von hochautomatisierten,
robotischen Systemen gewinnt von
Jahr zu Jahr an Bedeutung und ist bei
der Erstellung von neuen Konzepten
fir die Bundeswehr nicht mehr weg-
zudenken. Diese innovative Techno-
logie erméglicht im Rahmen lbwglOp
eine Reihe von Nutzungsmoglichkei-
ten in nahezu allen Fihigkeitsdoma-
nen. Bemannte und unbemannte
Systeme bilden dabei einen hocheffi-
zienten Wirkverbund, bestehend aus
der Nutzung bewéhrter menschlicher
Ressourcen und Fihigkeiten von Un-
manned Aircraft Systems (UAS).

Unbemannte Systeme in den militd-
rischen Flugbetrieb zu integrieren,
stellt fiir das Heer einen Paradigmen-
wechsel dar.

Der Oberbegriff fiir Verbundein-
sitze dieser Art ist: Manned-Un-
manned-Teaming (MUM-T). Die
Fithrung der autonomen, unbemann-
ten Plattformen kann dabei entweder

iiber eine Bodenkontrollstation oder
einen entsprechenden luftgestiitz-
ten missionstaktischen Arbeitsplatz
(MAP) Fithrung erfolgen. Eine Steu-
erung direkt aus dem Cockpit einzel-
ner Hubschrauber erscheint ebenfalls
moglich, wird aber erst als Folgeschritt
nach einem MAP Fiithrung gesehen.

Die Mehrrollenfihigkeit von UAS
in Verbindung mit dem technolo-
gischen Fortschritt ermdglicht eine
deutliche Erweiterung der bisherigen
Nutzungsmoglichkeiten von UAS in
nahezu allen Fihigkeitsdomanen.
Diese Systeme werden mafigeblich
die Zukunft der Heeresfliegertruppe
und ihre Waffensysteme beeinflussen.

Zusammenfassung

Mit den dargestellten Entscheidungs-
bedarfen zur Weiterentwicklung der
LbwglK von LaSK wird klar, dass
sich die Hubschrauberflotte des Hee-
res in den nichsten Jahren erneut
verdndern wird. Mit dem Ziel einer
Reduzierung der Typenvielfalt an
Hubschraubern nicht nur im Heer,



sondern dariiber hinaus auch im
Rahmen einer teilstreitkraftiibergrei-
fenden Bewertung, gewinnt das The-
ma ,MultiRole-Fahigkeit“ aufbauend
auf einer gemeinsamen Basisplatt-
form zunehmend an Bedeutung.

Vorstellbar ist die Einfithrung einer
Basisplattform in folgenden Fihig-
keitsbereichen:

# Einsatz in der HGA

¢ Aus- und Weiterbildung von Hub-
schrauberfithrern im Einsatzver-
band

& Aufwuchsfihigkeit zur Feuer-
unterstiitzung aus der Luft (Light
Attack Helicopter)

Teilstreitkraftiibergreifende Synergie-
effekte und Einsparpotenziale nicht
nur im Bereich von Haushaltsmitteln,
sondern insbesondere in der Aus-
und Weiterbildung sowie in der lo-
gistischen Unterstiitzung der Systeme
sind untibersehbar.

GefechtsschieBen Operation
I verbundener Kréfte mit Einsatz TIGER |

Mit dem Blick auf die langfristige
Weiterentwicklung der Hubschrau-
ber des Heeres wird sich die Lbwglk
von LaSK deutlich verdndern. Neben
dem Einsatz unbemannter Drehfliig-
ler-Systeme sind besonders im Hin-
blick auf hohere Reichweiten und
groflerer Zuladungskapazititen auch
Kipp-Rotor-Systeme (engl. TILT-Ro-
tor) fur das Heer denkbar.

In wieweit diese Systeme fiir das Heer
zukunftsfahig sind, ist noch zu unter-
suchen. Die enge Zusammenarbeit
und Abstimmung mit Luftwaffe und
Marine wird dabei weiterhin eine we-
sentliche Rolle spielen.

Zusammenfassend wird die Lbwglk
von LaSK mit dem Fihigkeitsauf-
wuchs im Bereich der Hubschrauber
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wieder deutlich an Bedeutung gewin-
nen. Der erste Schritt in die Digitali-
sierung der fliegenden Systeme wurde
unzweifelhaft mit TIGER und NH90
gemacht. Auch wenn sie aufgrund ih-
rer Komplexitit bereits Grenzen auf-
gezeigt hat, haben die Luftfahrzeug-
techniker und Luftfahrzeugfiihrer
sowohl in den Einsdtzen in Afghanis-
tan als auch Mali nachgewiesen, dass
sie beherrschbar sind.

)

Der Autor:

OTL Marco Nill, DezLtr MatWE HFIgTr
AHEntwg Il 3 (4), Kiln
Quelle Bilder: Bundeswehr / PIZ Heer
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Die Bell 206

Zuwachs beim Internationalen Hubschrauberausbildungszentrum

ie Hubschrauberfiihrer-
grundausbildung (HGA)
umfasste bisher neben

Simulator- und Realflugbetrieb
auf Muster EC 135 ein Autorota-
tionsmodul auf Bo 105 (insgesamt
acht Flugstunden). Mit der Ent-
scheidung zur Ausphasung der Bo
105 bis Ende 2016 wurde es erfor-
derlich, ein Nachfolgemuster fiir
die Autorotation bis zum Boden
einzufiihren.

Nach Beendigung des europaweiten
Ausschreibeverfahrens und Auswahl
des Luftfahrzeugmusters kam es am
21.Dezember 2016 zur Vertragsunter-
zeichnung zwischen dem BAAINBw
und der Firma Motorflug Baden-Ba-
den GmbH. Dieser Vertrag umfasst
in seiner Laufzeit bis Ende 2020 die
Gesamtzahl von bis zu 15.400 Flug-
stunden, verteilt auf sechs zivile Luft-
fahrzeuge, Muster Bell 206 Jet Ranger
B3. Die Luftfahrzeuge wurden nicht

durch die Bundeswehr gekauft oder
geleast, lediglich die angeforderten
Flugstunden fiir die verschiedensten
Trainings werden on demand bereit-
gestellt und leistungsgerecht bezahlt.

Die anfallenden Wartungs- und In-
standsetzungsarbeiten fithrt die Firma
in der angemieteten Luftfahrzeughalle
2 auf dem Heeresflugplatz Biickeburg
nach zivilem Standard durch. Da-
durch entstehen der Bundeswehr kei-
nerlei Personal- oder Materialkosten.

Nach ersten Kontaktaufnahmen - be-
reits im Januar 2017 — zwischen der
Firma Motorflug und Vertretern des
Internationalen Hubschrauberausbil-
dungszentrums (IHTC) Biickeburg

Die Bell 206 iiber Wasser
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VERTRAG

zwischen

der Bundesrepublik Deutschland,

dieses vertreten durch das

Bundesamt fur Ausriistung,

Informationstechnik und Nu(zung der Bundeswehr
nand-Sauerbruch-

Ferdi
56073 Koblenz,

- Mieter -

und

der Firma Motorflug Baden-Baden GmbH

in Summersite Avenue C312, 77836 Rheinminster
vertreten durch Robert Stirzer, Geschaftsfihrer

- Vermieter -

folgender Mi iber die

(HGA) am militanschen Standort Biickeburg

geschlossen:

wvertreten durch das Bundesministerium der Verteidigung,

wird unter der Auftragsnummer des Mieters Q/L2CD/IFA101/FB734

von 6 Basussdulungsmcsch

etvertrag stundenweise Anmietung
(zvile Ausfiuhrung) fur die Durchfihrung des Teil 1 der Hubschmube:ﬁ.ﬂrerg Idung

beziiglich Ausstattung, Ausriistung
und militdrischen Erfordernissen
wurden Detailabsprachen zu Anord-
nung der neu einzuriistenden Avi-
onik und Einbaupositionen fiir z.B.
zusitzliche Funkgerdte getroffen.

Schon im Februar wurden die ersten
Fluglehrer aus Biickeburg und OTL
Gerrit Buske von der WTD 61 Man-
ching bei der Firma Agrarflug Helilift
GmbH im theoretischen Teil einer
Musterschulung Bell 206 unterwie-
sen. OTL Buske erfuhr im Anschluss
aufgrund seiner Testpilotentétigkeit
auch den fliegerischen Anteil der
Ausbildung und war somit im An-
schluss beféihigt, das Fluglehrperso-
nal des IHTC zu schulen.

Bell 206 kurz nach der Ankunft -
noch mit alter Lackierung

Mit Uberfiihrung des ersten Luftfahr-
zeuges durch OTL Buske und dem
Leiter der eingerichteten Projektgrup-
pe Bell 206, OTL Thomas Wiistefeld,
an den Standort Biickeburg-Achum
am 09. Mérz 2017, fiel der Startschuss
zur fliegerischen Ausbildung der
ersten acht Luftfahrzeugfithrer des
IHTC. Das zivile Luftfahrzeug mit
der Kennung D-HMEFD bot nicht nur
den Heeresfliegern aufgrund seiner
zivilen Erscheinung und Ausstattung

Technische Daten
Bell 206 JetRanger B3

+ Mindestbesatzung:
1 Luftfahrzeugfihrer

« Rotordurchmesser:
10,16 m

* Leergewicht:
ca. 850 kg

« maximales Abfluggewicht:
1620 kg

+ Reisegeschwindigkeit:
100 KIAS

« Maximalgeschwindigkeit:
130 KIAS

< Trigbwerk:
1x Allison 260 C20B/J

o Triebwerksleistung:
317 PS

< Finsatzdauer:
bis zu 3:30 Std.
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einen ungewohnten Anblick, sondern
auch der umliegenden Bevolkerung.

Die sofortige Verwendung war notig,
um verzugslos mit der fliegerischen
Ausbildung zu beginnen, ohne auf die
Auslieferung der Luftfahrzeuge in der
vertraglich geregelten Endkonfigura-
tion zu warten.

Wiahrend dieser Ausbildung, die die
Normalverfahren, den Gelindeflug
und mit besonderem Schwerpunkt
die Notverfahren beinhaltete, konn-
ten die im Vorfeld erstellten Ausbil-
dungsgrundlagen fiir den militari-
schen Flugbetrieb tiberpriift, erganzt
und prézisiert werden.

Dieses ,type-rating incl. Erweiterung

der FLB auf Bell 206 konnte im April
2017 abgeschlossen werden.

Das Cockpit

Am 6. Mai 2017 landete die erste
Bell 206 in Endkonfiguration in Bi-
ckeburg. Im Detail bedeutet dies:
dunkelgraue und signalrote Lackie-
rung, neue Polsterung sowie ein
Cockpit mit Primary Flight Display
(PFD), GPS-gestiitztes Navigations-
managementsystem (NMS), Radar-
hohenmesser und ein zusitzliches
V/UHE-Funkgerit fiir die Bediirfnis-
se der militarischen Fliegerei.

Seit Mai 2017 fithrte die Firma Mo-
torflug nahezu monatlich ein Luft-
fahrzeug in der Endkonfiguration zu.
Ab November 2017 ist die komplette
Flotte von sechs Bell 206 Jet Ranger
B3 am Heeresflugplatz Biickeburg
einsatzbereit.

»Ready for training“ konnte der aus
Dienstposten der LehrGrp A gene-
rierte Horsaal Bell 206 am 12. Juni
2017 gemeldet werden.

Seitdem wird das Luftfahrzeug Bell
206 nicht nur in den Autorotations-
modulen der in 2016 und 2017 begon-

Passagiere
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nenen HGAs eingesetzt, sondern auch
in der Regenerationsausbildung von
weiteren Fluglehrern, da méglichst
alle FLBs des IntHubschrAusbZ beide
Musterberechtigungen erwerben und
ihre Trainingsteilnehmer in allen Pha-
sen der HGA ausbilden sollen. Zu-
satzlich werden HFO mit fliegerischen
Dienstposten (gem. Anl. 5.1) auf dem
Muster aus- und weitergebildet.

Die HGA wurde im Laufe des Jah-
res 2017 so neu konzipiert, dass das
Luftfahrzeug Bell 206 ab April 2018
als echter ,,Basisschulungshubschrau-
ber® eingesetzt wird:

T

die Trainingsteilnehmer werden
die ersten ca. 50 Realflugstunden
auf dem ,neuen“ Muster Bell 206
mit den Anteilen Normalverfahren,
Notverfahren einschlieSlich Au-
torotationen bis zum Boden und
grundlegende Verfahren der Navi-
gation absolvieren.

Erst danach findet der Wechsel
auf den ,Schulungshubschrauber®
EC 135 statt mit den weiterfithren-
den Anteilen Geldndeflug, Radio-
navigation, Instrumentenflug sowie
Nacht- und Gebirgsflug, im Simula-
tor und Realflug.

Mit der Verwendung der Bell 206
erweitern sich die Ausbildungsres-
sourcen des Internationalen Hub-
schrauberausbildungszentrums um
ein robustes und gutmiitiges Luft-
fahrzeug fir die Grundschulung mit
der inzwischen seltenen Schulungs-
fahigkeit fiir ,scharfe® AR bis zum
Boden. Diese Befihigung wird auch
von unseren internationalen Partnern
gefordert und stellt fast ein Alleinstel-
lungsmerkmal fiir diese fliegerische
Ausbildungseinrichtung dar.

0)

Der Autor:

Oberstleutnant Thomas ,,Tom" Wiistefeld,
Leiter Projektgruppe Bell 206 und
Horsaalleiter am Internationalen
Hubschrauberaushildungszentrum

und ,seine ersten Sieben”
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Upgrade

Kampfhubschrauber TIGER

Die Zukunft iiber 2030 hinaus

as urspriinglich in den
1980er Jahren als Panzerab-
wehrhubschrauber 2 kon-

zipierte und beginnend ab 2003 als
Unterstiitzungshubschrauber (UH)
in die Bundeswehr eingefiihrte Waf-
fensystem (WaSys) UH TIGER weist
inzwischen umfangreiche technische
und taktische Obsoleszenzen auf,
die auf der Zeitachse bis zum derzeit
geplanten Nutzungsdauerende 2038
deutlich zunehmen werden.

In Zusammenarbeit mit den Partner-
nationen Frankreich, Spanien und zu
Beginn auch Australien wird bereits
seit 2012 im Rahmen des TIGER
Capability Assurance Programms
(TIGER CAP) die Moglichkeit einer
Weiterentwicklung des WaSys zu ei-
nem Midlife Upgrade (Mk III) unter-
sucht. Als Grundlage zur multinatio-
nalen Abstimmung und Entscheidung
wurden dazu priorisierte Fahigkeits-
forderungen (TURS: TIGER Update
Requirement Sheets, Ergebnisse bis
September 2018) der Partnernationen

Der Tiger in Aktion.
© Bundeswehr / Marc Tessensohn

erstellt, sowie Studien zur Untersu-
chung einer Nutzungsdauerverlan-
gerung (Ergebnisse liegen vor) und
einer weiterentwickelten Architektur
in Auftrag gegeben.

Flankierend zum multinationalen Ab-
stimmungsprozess und in Erginzung
zu den abgestimmten TURS wurden
durch den Nutzer Heer diverse Initiati-
ven erstellt und beim Planungsamt der
Bundeswehr mit dem Ziel vorgelegt,
einen Kampfwerterhalt des Kampf-
hubschrauber (KpfHubschr) TIGER
auch zukinftig sicherstellen zu kon-
nen. Initiativen kdnnen aus allen Berei-



chen der Bundeswehr, dem politischen
Raum und durch externe Stellen ein-
gebracht werden, um auf Fihigkeits-
licken der Bundeswehr hinzuweisen.
Sie konnen auch aus der Analyse der
Fahigkeitslage der Bundeswehr heraus
entstehen, die insbesondere Erfahrun-
gen aus der Nutzung und dem Einsatz
einschlieflen. Erstmalig sind die ge-
samten gestellten Initiativen bei einem
solchen Verfahren gebiindelt in den
sogenannten Vorhabenplan Weiterent-
wicklung TIGER eingeflossen.

Folgende Initiativen wurden im
Vorhabenplan zusammengefasst:

o lasergestiitztes Offensivsystem
Kampfhubschrauber

+ Kampfwertanpassung
Rohrbewaffnung
Kampfhubschrauber TIGER
- [wischenldsung

+ Kampfwertanpassung
Zielautkldrung zur Sicherstellung
der Einsatzbereitschaft
Kampfhubschrauber TIGER

+ Kampfwertanpassung
Lenkflugkorper Luft-Boden fiir
Kampfhubschrauber TIGER

+ Kampfwertanpassung
Wirkung Luft-Luft fir den
Kampfhubschrauber TIGER

& Kampfwertanpassung
Elektronischer Kampf NHI0/TIGER
(im Entwurf)

Grundlage fiir die Vorhabenplanung
waren die Fahigkeitsforderungen des
nationalen Nutzers auf Basis des be-
stehenden WaSys TIGER.

Den konzeptionellen Rahmen fiir
das Fahigkeitsprofil des Kampthub-
schrauber TIGER bilden das Einsatz-
konzept fiir den Kampthubschrauber
TIGER sowie die konzeptionellen
Grundiiberlegungen fiir die Fahig-
keits-/Weiterentwicklung der Hee-
resfliegertruppe im HEER 2011 auf
Grundlage der aktuell in Erarbeitung
befindlichen Konzeption der Bundes-
wehr in Verbindung mit dem Féhig-
keitsprofil der Bundeswehr.

Demzufolge ist der mehrrollenfihi-
ge Kampthubschrauber TIGER als
hochmobile, dynamisch einsetzbare
und durchsetzungsfihige fliegende
Plattform des Heeres im Schwer-
punkt zum Kampf gegen gepanzerte
Ziele aus der Luft vorgesehen und um
luftgestiitzte Operationen im gesam-
ten Intensitits- und Aufgabenspekt-
rum der Streitkrafte im Rahmen der
Landesverteidigung/Biindnisvertei-
digung (LV/BV), des Internationalen
Krisenmanagements (IKM), des Na-
tionalen Risiko- und Krisenmanage-
ments (NatRKM) sowie Operationen
von Spezialkriften durchzufithren
und zu unterstiitzen.

Die Weiterentwicklung des KpfHub-
schr TIGER wird aufbauend auf dem
Bauzustand ASGARD (AFGHANIS-
TAN Stabilization German Army
Rapid Deployment) iiber den Zwi-
schenzustand ASGARD+ zu Mk III
untersucht. Technische und taktische
Obsoleszenzen sind dabei mit zu be-
riicksichtigen. Die Verfiigbarkeit des
WaSys TIGER darf durch die geplan-
ten Mafinahmen nicht beeintrichtigt
werden. Ein permanenter operati-
oneller Verfiigungsbestand von 28
Luftfahrzeugen (Lfz) ist sicherzustel-
len (24 Lfz fiir LV/BV und IKM sowie
vier Lfz fiir Spezialkrafteoperationen
(SOF) und NatRKM).
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Das Ziel fiir die Weiterentwicklung
des KpfHubschr TIGER ist der ein-
heitliche Bauzustand Mk III fiir die
gesamte deutsche TIGER-Flotte. Der
Zwischenschritt ASGARD+ soll sich
grundsitzlich an diesen Fihigkeits-
forderungen orientieren und diese,
wo technisch moglich und wirtschaft-
lich sinnvoll, vorgezogen realisieren.

Mit Hilfe dieses Zwischenschrittes
soll ein zwingender Fahigkeitserhalt
des WaSys TIGER in den Aufgaben
IKM und NatRKM erreicht werden,
bevor ab ca. 2029 eine sukzessive Ab-
l6sung durch den LV/BV befihigten
TIGER MKk III erfolgt.

Der Vorhabenplan liegt derzeit der
Staatssekretdrin Frau Dr. Suder zur
Genehmigung vor. Im Rahmen ei-
ner ausstehenden Entscheidung zum
Vorhabenplan wird dann tber die
konkrete Art und den Umfang der
Weiterentwicklung des Kampthub-
schraubers TIGER entschieden.

0)

Der Autor:

Oberstleutnant Stefan Weiler
AHEntwg Il 3 (1), Dezernent TIGER

Quellen:

« \Vorhabenplan zur Weiterentwicklung
Kampfhubschrauber TIGER 08/2017

& Europdische Sicherheit & Technik
06/2015
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Vorgehen und Ziele

zur Weiterentwicklung des NH90

die Bundeswehr ein Nach-

folgemodell fiir den leichten
Transporthubschrauber Bell UH-
1D. In einer Projektgruppe der
NATO einigten sich die Nationen
Deutschland, Frankreich, Italien
und die Niederlande im April 1987
auf die Anforderungen an einen
»lactical Transport Helicopter
(TTH) NH90“ Die nationale Bil-
ligung der Beschaffung fiir Luft-
waffe und Heer erfolgte im Mai
1990 durch das Verteidigungsmi-
nisterium.

In den 80er Jahren benétigte

Der Erstflug fand bereits im Dezem-
ber 1995 statt. Die Einfithrung eines
Vorserienmodells des NATO Heli-
copters 90 (NH90) begann im De-
zember 2006. In der Zwischenzeit
hatte sich die Bundeswehr zu einer
Einsatzarmee entwickelt. Mit die-
ser Entwicklung haben sich auch die
Anforderungen an die Waffensyste-
me und damit an die Transporthub-
schrauber der Bundeswehr gedndert.

Eine peu a peu Weiterentwicklung
eines fliegenden Waffensystems wire
nicht nur zu unwirtschaftlich, son-
dern wiirde den TTH NH90 auch viel
zu oft fiir die jeweiligen Riistungs-
mafinahmen der Truppe entziehen
und verbietet sich daher.

Die Weiterentwicklung eines so
komplexen fliegenden Waffensys-
tems, das schon vor Erreichen der Se-
rienreife fiir die Ausbildung genutzt
wurde, ist aber auch nicht in einem
Schritt machbar. Die riistungstech-
nische Beseitigung von Fahigkeits-
defiziten, die sich einerseits in
der Einsatzpriifung zeigten aber
auch in den Erfahrungen des ers-
ten Einsatzes in Afghanistan, muss
zeitnah noch wiahrend der sehr
langen Einfiihrungsphase dieses
Hubschraubers erfolgen, um die
volle Nutzbarkeit mit allen be-
notigten Fihigkeiten fiir die Bun-
deswehr und insbesondere das
deutsche Heer moglichst frithzeitig
sicherzustellen.

Der hohe Zeitbedarf des Customer
Product Management (CPM nov)
Prozesses macht es dagegen erforder-
lich, unmittelbar im Anschluss daran
mit einem zweiten Schritt zum Erhalt
dieser Fahigkeiten und fiir eine An-
passung an zukiinftige Einsatzerfor-
dernisse die Arbeit an einem Midlife
Upgrade zu beginnen, um nach der
ersten Halfte der Lebensdauer tber
ein Fahigkeitsportfolio zu verfiigen,
das den Erfordernissen der zweiten
Lebensdauerhalfte gerecht wird.

Erster Schritt der Weiterent-
wicklung des NHI0 TTH im
CPM (nov) Prozess

Mit der Ubergabe des ersten NH90
im Vorserienbauzustand Initial Ope-
rating Capability (I0C) an die Ausbil-
dungseinrichtung der Heeresflieger
in Biickeburg begann im Dezember
2006 die Einfithrung des NH90 TTH.
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Ab Januar 2007 wurde in der ersten
Phase der Einsatzpriifung des NH90
TTH IOC die Eignung des Luftfahr-
zeugs fiir eine Nutzung in der Muster-
einsatzflugausbildung gepriift.

Der erfolgreiche Abschluss der Phase
2 der Einsatzpriifung des NH90 IOC
Forward Air MEDEVAC (I0C FAM)
war die Voraussetzung fiir den Einsatz
des Hubschraubers in der Rolle FAM
im Rahmen der ISAF Mission in Afg-
hanistan von Juni 2013 bis Juli 2014.

Die Nutzung des neuen Transport-
hubschraubers brachte neben der
Einsatzpriifung ebenfalls Erkenntnis-
se uber die tatsdchlichen Fihigkeiten
dieses Waffensystems.

In der Phase 3 der Einsatzpriifung
wurden die Fihigkeiten des NH90
TTH fiir alle Arten von Einsdtzen
und Missionen umfangreich getestet
und gepriift. In dieser Phase der Ein-
satzprifung wurde auch die Geneh-
migung zur Nutzung mit Auflagen

Sanitétsausstattung im Laderaum
des NH30 als Forward Air MEDEVAC
Rettungshubschrauber

erteilt. Wie kaum anders zu erwarten,
ergaben sich eine Reihe von kleineren
aber auch gravierenden Fahigkeitsde-
fiziten des NH90 TTH. Diese festge-
stellten Fahigkeitsdefizite finden sich
in Form von Einschrinkungen in
der Genehmigung zur Nutzung des
NH90 TTH wieder.

Insgesamt 60 einzelne Ristungsmaf3-
nahmen sollen im ersten Schritt der
Weiterentwicklung des NH90 TTH
die Einsatzfahigkeit verbessern.

Darunter sind viele kleinere Riis-
tungsmafinahmen, wie z.B. eine Ver-
besserung der Scheibenwischanlage,
aber auch sehr umfangreiche und
kostenintensive  Riistungsmafinah-
men. Die Wichtigsten seien hier kurz
angesprochen.

Die Leistungsfahigkeit und Zuverlis-
sigkeit des Electronic Warfare Systems
(EWS) erfiillt nicht die bendtigten
und geforderten Fihigkeiten zum
Schutz des Hubschraubers vor gegne-
rischer Flugabwehr und muss daher
mit hoher Prioritit verbessert werden.

Die Qualitdit des Forward Looking
Infrared Systems (FLIR) ist fir ei-
nen Einsatz unter reduzierten Sicht-
bedingungen (Degraded Visual En-
vironment/DVE), insbesondere bei
Staublandungen und bei Einsdtzen in
Néchten mit geringer Resthelligkeit,
nicht ausreichend.

Durch Einriistung einer Satelliten
Kommunikationsanlage (SatCom) und
eines Link Systems soll die Fithrungsfa-
higkeit insbesondere auf weite Entfer-
nungen und die Interoperabilitit mit
NATO Partnern verbessert werden.

Ein schweres Maschinengewehr
(M3M) mit Kaliber 12,7 mm als
Bewaffnung und ein ballistischer
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Schutz fiir vitale Komponenten, wie
z.B. das Hydrauliksystem, werden
die Uberlebensfihigkeit aber auch
die Durchsetzungsfihigkeit dieses
Waffensystems erhohen und erlau-
ben nicht nur einen Selbstschutz des
Hubschraubers sondern auch einen
Einsatz in der Rolle Begleitschutz fiir
andere Hubschrauber oder auch fir
Konvois am Boden.

—

Ein neues System fiir Fast Roping und
Rappeling erlaubt das Abseilen von
mehreren Personen zeitgleich und
bringt die von den Spezialkriften der
Bundeswehr bendétigten Fihigkeiten

fiir eine Verbringung an Einsatzorte
die eine Landung des Hubschraubers
nicht zulassen.

Die Modernisierung und Zulassung
des NH90 TTH fiir Instrumentenflii-
ge (IFR) und zur Teilnahme am Ge-
neral Air Traffic (GAT) bauen weitere
Einsatzeinschriankungen ab.

Durch Integration eines neuen IFF
(Identification Friend Foe) Trans-
ponders Mode S und Mode 5 werden
Obsoleszenzen beseitigt und gesetzli-
che Auflagen erfiillt.



/weiter Schritt der Weiter-

entwicklung des NHI0 TTH
im CPM (nov) Prozess

Im Dezember 2015 veréftentlichte das
Verteidigungsministerium die mili-
tarische Luftfahrtstrategie 2016. ,Fir
einen langfristigen Fahigkeitserhalt
werden entsprechende Modernisie-
rungsprogramme (ein Midlife Upgra-
de bzw. Capability Assurance Program
(CAP)) fiir das Waffensystem NH90
fur die zweite Halfte der kommenden
Dekade vorbereitet heif3t es im Kapi-
tel zum luftgestiitzten Unterstiitzungs-
verbund (Future Support System).

Auch wenn die militdrische Luft-
fahrtstrategie 2016 durch das Vertei-
digungsministerium herausgegeben
wurde, reicht das nicht aus, um die
Arbeit an einem Midlife Upgrade zu
beginnen und Gespriche oder Ver-
handlungen mit anderen Nationen zu
fithren. Im Mérz 2016 folgte dann der
benétigte konkrete Auftrag des Ver-
teidigungsministeriums die Arbeiten
zum ,,Erhalt eines angemessenen und
angepassten Fahigkeitsspektrums
NH90 TTH® in Kooperation mit an-
deren Nutzerstaaten zu beginnen.
Die zweite Voraussetzung fiir ein
Midlife Upgrade, Einplanung dieser

Avionik im Cockpit des NHI0

Riistungsmafinahme in der Mittel-
fristigen Zielsetzung 2017 fiir die Jah-
re 2028 bis 2031, war zu diesem Zeit-
punkt ebenfalls erfiillt.

Weiterentwicklung im
multinationalen NH30 Platform
Development Forum

Australien kiindigte Anfang April
2016 ein NH90 Platform Develop-
ment Forum (NHPDF) an und kam
Deutschland mit dem Startschuss fiir
eine multinationale Kooperation zu
einem Midlife Upgrade damit zuvor.
Den Vorteil der eigenen Initiative
nutzte Australien durch bi-nationale
Vorgesprache mit den eingeladenen
Nationen Deutschland, Frankreich,
Italien, Finnland und Neuseeland.

Parallel zur Einladung der Nationen
hat Australien die Luftfahrtindustrie
(sowohl AIRBUS als auch NATO He-
licopter Industries) gebeten, konkrete
Losungsvorschlige fir die Beseiti-
gung von australischen Fahigkeitsde-
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fiziten der NH90 Flotte bereits beim
ersten NHPDF in Brisbane im Sep-
tember 2016 vorzustellen.

Die von Australien identifizierten Fa-
higkeitsdefizite wurden dabei in vier
Kategorien eingeteilt:

¢ Increased operational payload

¢ Enhanced survivability

# Situational awareness and control

¢ Enhanced functionality and role
equipment

Die Vertretung deutscher Interessen
in einer multinationalen Riistungs-
kooperation erfordert eine harmoni-
sierte und gebilligte deutsche Positi-
on zu den Weiterentwicklungszielen
des NH90 TTH. Daher beauftragte
die Abteilung Planung des Verteidi-
gungsministeriums das Planungsamt
der Bundeswehr eine entsprechende
deutsche Position zu erarbeiten und
abzustimmen. Im Ergebnis ergaben
sich dabei 6 Weiterentwicklungsziele.

Das erste Ziel ist eine Verlingerung
der garantierten Lebensdauer von 30
Jahren um weitere 10 Jahre zur Ge-




wihrleistung der Wirtschaftlichkeit
eines Midlife Upgrades durch eine
ausreichend lange Restnutzungsdauer.

Eine Erhohung der Nutzlast und eine
Verbesserung der Flugleistungen in
grofien Hohen bei gleichzeitig hohen
Temperaturen, wie z.B. in Kabul, sol-
len die Transportleistung des NH90
TTH fir die Bedarfstriger in der
Bundeswehr steigern.

Mit einem Austausch nahezu der ge-
samten Elektroniksysteme und Inst-
rumente (Avionik) werden nicht nur
Obsoleszenzen beseitigt, sondern
auch eine hohere Leistungsfihigkeit
bei geringerem Gewicht und Strom-
verbrauch sowie eine Modularitét des
gesamten Avioniksystems erzielt.

Eine Fusion verschiedener Sichtsen-
soren und die Bereitstellung eines syn-
thetischen Bildes der Flugsicht fiir die
Piloten wiirden Einsétze unter nahezu
allen Sichtbedingungen erlauben.

Die Moglichkeit zum Einsatz des
NH90 als unbemannter Transport-
hubschrauber fiir Materialtransporte
steht als letztes Ziel auf der Liste.

NH30 im Flug mit
I offener Laderaumtiir |

Die Billigung dieser Weiterentwick-
lungsziele 6ffnet den Weg zur Unter-
suchung ihrer technischen Machbar-
keit, der damit verbundenen Risiken,
der Moglichkeit zur Zulassung der
neuen Fahigkeiten des NH90 und
last but not least der zu erwartenden
Kosten. Auf Basis der Erkenntnisse
der erforderlichen Studien kann dann
zu einem spéteren Zeitpunkt {iber die
Realisierung im Rahmen des CPM
(nov) Prozesses entschieden werden.

Viele von Australien und Frankreich
identifizierte Fdhigkeitsdefizite fin-
den sich auch unter den von Deutsch-
land im Weiterentwicklungsschritt 1
beabsichtigten Ristungsmafinahmen
wieder. Auch bei den eher langfris-
tigen Weiterentwicklungszielen des
Midlife Upgrades gibt es eine Reihe
von Uberschneidungen. Durch Ko-
operation mit diesen und anderen
Nutzerstaaten konnen Synergien ge-
nutzt und Kosten der Weiterentwick-
lung reduziert werden.
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Der Way Ahead in der Weiter-
entwicklung des NH90 TTH

Als haushaltsbegriindendes Doku-
ment fiir die Finanzierung der tech-
nischen Studien zur Vorbereitung ei-
nes Midlife Upgrades wird ein CPM
Dokument mit dem voraussicht-
lichem Namen ,Fahigkeitserhalt
vertikal taktischer Lufttransport®
benotigt. CPM-konform wird dieses
Dokument der Kategorie Fahigkeits-
licke und funktionale Forderung
(FFF) ergebnisoffen sein. Damit
kommen fiir die Weiterentwicklung
dieser Fahigkeit nicht nur ein Midli-
fe Upgrade des NH90 TTH, sondern
auch der Neukauf einer moderneren
Variante des NH90 oder auch der
Neukauf eines anderen Transport-
hubschraubers auf dem Weltmarkt
firr die Zukunft in Frage.

Nur mit einer durch Weiterentwick-
lung modern und leistungsfihig ge-
haltenen Transporthubschrauberflot-
te kann die Heeresfliegertruppe den
taktischen Lufttransportbedarf der
Bundeswehr in Stabilisierungsein-
satzen aber auch in der Landes- und
Biindnisverteidigung heute und in
Zukunft decken.

0)
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Oberstleutnant Ernst Mdllmann
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Endlich wieder Last am Haken

Umriistung AuBenlasthaken

iederstetten - Nach iiber
zweijihriger Sperrung
des Auflenlasthakens am

Transporthubschrauber NH90 er-
folgte nun die langersehnte techni-
sche Umriistung. Die entsprechen-
den Einweisungen und die ersten
Fliige mit Auflenlasten fanden bei
den Heeresfliegern des Transport-
hubschrauberregiment 30 statt.

Seit zweieinhalb Jahren wurde nicht
mehr mit Auflenlast am NH90 geflo-
gen. Grund dafiir war ein technischer
Fehler am Aufenlasthaken, welcher
zu einer Entriegelung des Hakens bei
niedrigen Temperaturen fithrte. Um
die Sicherheit der Besatzung aber auch
des Personals am Boden zu gewahr-
leisten, wurde der Flugbetrieb mit au-
3en hangenden Lasten untersagt.

Techniker bei der
Einweisung am Boden




Absetzen der Last
auf weichem Grund

Mit einer technischen Verdnderung
des Hakens am NH90 konnte nun
auch der Aus- und Weiterbildungs-
betrieb mit Auflenlasten wieder auf-
genommen werden. Da das Trans-
porthubschrauberregiment 30 als
erster NH90-Verband mit den neu-
esten Modellen dieses Luftfahrzeugs
ausgestattet wurde und an diesen die
technischen Verdnderungen unmit-
telbar vorzunehmen waren, fand die
erste Einweisung am neuen Auflen-
last-System in Niederstetten statt.

Am 07. September 2017 fand unter der
Leitung von Oberstleutnant Rudolf
Fendt, Standardisierungsbeauftragter
NHO90 in der Division Schnelle Krifte,
zunichst eine Einweisung am Boden
statt. Hier zeigte sich schon, dass die
Niederstettener Heeresflieger hung-
rig auf neue Fahigkeiten ihres Hub-
schraubers sind. Eine grofle Gruppe
Interessierter nahm jede Anweisung
und jeden Hinweis dankbar auf und
konnte den nahenden Start des NH90
mit Auf8enlastnetz kaum erwarten.

Nach abschlieffender Absprache al-
ler Sicherheitsmafinahmen konnte
dann bei bewolktem Himmel und fri-
schem Wind der erste Flug erfolgen.
Ein ,Leichtgewicht“ von 390kg wurde
dem NH90 als erste Auflenlast prasen-
tiert. Nach kurzem Anflug wurde zu-
néchst der sogenannte Drehwirbel als
Verlangerung am Auflenlasthaken des
Hubschraubers eingehdngt und mit
der Elektronik verbunden. Mit dem
Drehwirbel kann sich die Last drehen,
ohne dabei die Besatzung oder den
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Hubschrauber aufgrund einer Ver-
windung zu gefihrden. Darauf folgte
der Anflug auf die Last. Zur Vermei-
dung eines Stromschlages durch die
statische Aufladung wihrend des Flu-
ges wurde der Hubschrauber am Ver-
schlusshaken zuerst geerdet und dann
die Last fachménnisch am Drehwirbel
befestigt. Kurz darauf hob der NH90
mitsamt seiner Auflenlast ohne Prob-
leme ab. Nach einer Runde iiber den
Heeresflugplatz Niederstetten konnte
die Last materialschonend auf wei-
chem Untergrund abgesetzt werden.
Anschlieflend wurden noch mehrere
Durchginge durchgefithrt, um zum ei-
nen Handlungssicherheit zu erzeugen
und zum anderen weitere Erfahrungen
unmittelbar sammeln zu kénnen.

Das gewahlte Gewicht diente allein zur
Durchfiihrung dieser Einweisung. Der
NHO90 ist grundsitzlich dazu in der
Lage, Auflenlasten von bis zu 4 Ton-
nen zu transportieren. Damit kénnen
die Heeresflieger zukiinftig schwe-
res und grofles Material, wie leichte
Kraftfahrzeuge, aber auch Munition
und Verpflegung transportieren und
schnell schwer erreichbare Truppentei-
le unterstiitzen. Insbesondere die Fall-
schirmjagerkrifte der Division Schnel-

le Krifte und die Gebirgsjager der 10.
Panzerdivision werden davon profitie-
ren konnen. In den folgenden Tagen
wurden weitere Fliige durchgefiihrt, so
dass diese Kampagne am 20.09.2017
erfolgreich beendet werden konnte.

Sichtlich begeistert duflerte sich der
Kommandeur des Transporthub-
schrauberregiments 30, Oberst Peter
Gohringer, zum Abschluss: “Endlich
konnen wir wieder mit Auflenlasten
am NHO90 fliegen. Diese Einweisungen
waren nur der erste Schritt. Jetzt sind
wir in der Lage, unsere Piloten selbst-
standig aus- und weiterzubilden und
diese fiir Transporthubschrauber es-
sentielle Fahigkeit erneut aufzubauen.”

®
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Bergekonzepte
in der Bundeswehr

Industriekooperation unterstiitzt bei nutzerangepassten Bergekonzepten

urchschnittlich ein bis zwei
D Vorkommnisse (Flugunfall,

schwerer Zwischenfall oder
Zwischenfall) jahrlich sind bei Hub-
schraubern der Bundeswehr in den
letzten Jahren dokumentiert. Die
sicher gelandeten oder abgestiirzten
Luftfahrzeuge miissen von der ,,Un-
fallstelle“ abtransportiert werden.
Die wiederkehrenden Ereignisse der
vergangenen Vorkommnisse belegen
die Signifikanz von Bergekonzepten.

Zugangliches Gelande:

Haufig ist nach einem Vorkommnis
in der Luft eine Sicherheitslandung in
zugénglichem Geldnde moglich. Die
tragende Luftfahrzeugstruktur wird
hierbei in der Regel nur marginal
belastet, sodass die zellenseitig vor-
gesehenen Anbindpunkte am Luft-
fahrzeug bei einer anschlieflenden
straflen- oder luftgestiitzten Bergung
genutzt werden konnen. Bei guter
Erreichbarkeit der Unfallstellen kon-
nen umfangreiche Bergemafinahmen
durchgefiihrt werden. In den meisten

Fallen ist die Nutzung eines Fahrzeug-
krans aufgrund der Beschaffenheit
des umliegenden Geldndes moglich.
Im Weiteren fithren gewichtsreduzie-
rende Vorginge wie die Demontage
von Komponenten und/oder das Ab-
lassen von Gefahrenstoffen zu einer
Vereinfachung der Bergbarkeit. Unter
diesen Aspekten ist der Schwerpunkt
des zu bergenden Luftfahrzeuges be-
kannt und somit ist eine zielgerichtete
Bergung umsetzbar.

Nicht zugdngliches Gelande

Bei Flugunfillen, Landungen in un-
wegsamem Geldnde oder Struktur-
schiden am abgestiirzten Luftfahr-
zeug ist die Situation komplizierter.
Hier greifen die konventionellen
Bergekonzepte nicht mehr. Aufler-
dem konnen Demontagen oder das
Ablassen von Gefahrenstoffen nur
bedingt durchgefiihrt werden. Uber-
wiegend wird durch den Verlust

« 2008 stirzte das Waffensystem (WaSys) CH-b3 84+ 36 bei einer
Gebirgsflugausbildung in der Schweiz ab, Zellenstruktur stark beschadigt

o 2013 stiirzte das WaSys UH-TIGER 74+27 im Ettal ab,

Zellenstruktur durch Brand zerstért

« 2014 stirzte ein alliierte WaSys in den franzdsischen Alpen ab,

Zellenstruktur stark beschédigt

& 2017 stiirzte das WaSys UH-TIGER 74+29 in Mali ab,
Zellenstruktur durch Absturz/Brand zerstort



von Baugruppen und abweichend
definierte Kraftstofffiillstinde ggf.
eine neue Schwerpunktlage gebildet.
Die exemplarischen Flugunfille der
letzten Jahre sollen die Notwendig-
keit von erweiterten Bergekonzep-
ten verdeutlichen. Teilweise war -
aufgrund der Unerreichbarkeit der
Unfallstelle mit Bergungsfahrzeugen
- eine straflengestiitzte Bergung nur
bedingt moglich.

Merkmale militarischer
luftgestitzter Bergungen

Bei der Konzeptionierung von beste-
henden bzw. neuen Bergekonzepten
sind fiir militdrische Hubschrauber
folgende Merkmale im Zuge einer
luftgestiitzten Bergung sinnvoll und
zu berticksichtigen:

¢ Variable Masse

# Variabler Schwerpunkt

¢ Mehrpunktanbindung

¢ Minimales Bergeequipment ohne
Ausgleichsmassen

@ Schnelle Installation des Berge-
equipments

¢ Trimmung der Last

¢ Keine Entnahme von Gefahrstoffen

¢ Nutzerfreundliches  Bergeequip-
ment

Jusammenarbeit
Industrie und Bundeswehr

Im Zuge der Zusammenarbeit zwi-
schen der Industriekooperation Sys-
temzentrum Drehfliigler Heer — De-
zernat Instandsetzungskooperation
Drehfliigler (bekannt als Koopera-
tives Modell Zelle (KMZ), Leitung
OTL Mathias Meierhuber) und der

Firma AIRBUS HELICOPTERS
DEUTSCHLAND GmbH - Fleet
Operation Support (Leitung OTL d.
R. Dominik Vogel) wurden seit 2015
Bergekonzepte in Form einer kons-
truktiven Voruntersuchung fiir die
Waffensysteme UH-TIGER, NH90
und H135 erstellt und kontinuier-
lich erweitert. Basis der ausgefiithrten
Konzeptanpassungen sind die ge-
sammelten Erfahrungen von absol-
vierten Sonderauflenlastfliigen bei
Materialtransporten und Flugunfil-
len der letzten Jahre. So ergeben die
gewonnenen Erkenntnisse des Nut-
zers Bundeswehr und das konstruk-
tive sowie statische Know How der
herstellenden bzw. systembetreuen-
den Firma AIRBUS eine zielgerich-
tete Symbiose fiir die Definition von
Bergekonzepten.

Das Dezernat Instandsetzungs-
kooperation Drehfliigler erhilt im
Zuge seiner Titigkeiten umfangrei-
che Einblicke in konstruktive, sta-
tische sowie zulassungsbasierende
Luftfahrzeugdokumentationen. Auf
Grundlage der gewonnenen Erfah-
rungen ist das Dezernat personell
in der Lage, bei der Erstellung von
Bergekonzepten zu unterstiitzen.
Seit 2016 sind Luftfahrzeugtechni-
sche Offiziere des Sys-ZDrehFIH
berechtigt, nach entsprechender
Einweisung Sonderauflenlasten gem.
GAF T.O. 1H53G-9, Kapitel 5 fir das
Waffensystem CH-53 freizugeben.
Diese neue Berechtigung der Einheit
ermoglicht den Soldaten das durch
die Erstellung von Bergekonzepten
gesammelte Wissen bei der Durch-
tithrung von Sonderauflenlasten ein-
zubringen und weiterzugeben. Somit
unterstiitzt das Dezernat in den letz-
ten Jahren bei zahlreichen Sonderau-
Benlasten personell das Hubschrau-
bergeschwader 64 der Luftwaffe.
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Erweitertes Bergekonzept
H135

Vergangenes Jahr (2016) wurde durch
das materialverantwortliche Bundes-
amt BAAINBw L4.1 eine konstruktive
Voruntersuchung fiir die Erweiterung
eines bestehenden Bergekonzeptes
(Ein-Punkt-Aufhangung am Hauptro-
torkopf) am Schulungshubschrauber
H135 durch Waffensystem CH-53 be-
auftragt. Die durchgefithrten Untersu-
chungen konnen als Grundlage fiir das
zukiinftige Bergekonzept des WaSys
H145M LUH SOF verwendet werden.

Das alternative Bergekonzept sieht eine
Vier-Punkt- bzw. Fiinf-Punkt-Aufhén-
gung am Kufenlandewerk sowie am
Heckausleger des Waffensystems H135
mit den bestehenden Bergeequipments
der Bundeswehr vor. Die Vorteile einer
Mehr-Punkt-Authidngung  gegeniiber
einer Ein-Punkt-Aufhdngung bei einer
luftgestiitzten Bergung stellen sich ex-
emplarisch auf Basis der bestehenden
Bergevorschrift des Schulungshub-
schrauber H135 wie folgt dar:

¢ Vereinfachte Herstellung eines de-
finjerten Luftfahrzeugtransportzu-
standes

¢ Keine Verwendung von Balance-
massen in Abhingigkeit des Kraft-
stoftinhaltes

¢ Keine Begrenzung der Luftfahr-
zeugtransportmasse auf 2.500 kg

¢ Keine Demontage von Komponen-
ten (aufler Rotorblitter)

¢ Verbesserte Flugeigenschaften des
zu bergenden Luftfahrzeuges

Im Zuge der Erstellung des alterna-
tiven Bergekonzeptes am Waffensys-
tem H135 werden die Projektphasen
Analyse, Definition, Konzeptphasen,
Stellproben, Versuche und die schrift-



liche Dokumentation in Form einer

technischen Niederschrift durchlau-
fen. Dabei werden u.a. die folgenden
Projektabldufe betrachtet:

Projektphase Analyse

Bei der jéhrlichen Luftwaffenberge-
iibung ,Elephant Recovery“ wurde
2016 eine luftgestiitzte Bergung des
Waffensystems Bell UH-1D durch das
Waffensystem CH-53 durchgefiihrt
(siehe Abbildung 1).

Die vorbereitenden Mafinahmen fiir
einen luftgestiitzten Transport fanden
in Zusammenarbeit mit Soldaten des
Systemzentrum Drehfliigler Heer -
Dezernat Instandsetzungskooperati-
on Drehfligler und dem Hubschrau-
bergeschwader 64 statt. Neben der
Demontage der Rotorblatter wurden
Kranhangeversuche, Gewichts- und
Schwerpunktermittlungen — durchge-
fithrt. Die Anbindung an das bergen-
de Luftfahrzeug erfolgte iiber das Ku-
fenlandewerk des WaSys Bell UH-1D.

Zusitzlich wurde aus Sicherheitsgriin-
den ein fiinfter Lastengeschirrstrang
am Hauptrotor sowie ein sechster
Strang am Heckausleger lastfrei inte-
griert. Die luftgestiitzte Bergung am
Kufenlandewerk bildete die Grundla-
ge fiir weitere Untersuchungen.

Projektphase Definition

Zur Verifizierung moglicher Hub-
schrauberanbindpunkte werden die
Luftfahrzeugauflenkontur, -abma-
e, -hauptspante sowie der Schwer-
punktbereich und die abweichende
Luftfahrzeuggesamtmasse  genauer
betrachtet. Ebenfalls wurden die sta-
tischen Belastungen die auf das Ku-
fenlandewerk wiahrend eines luft-
gestiitzten Transportes wirken, mit
Hilfe eines Finite-Elemente-Modells
analysiert. Ein besonderes Augen-
merk wurde dabei auf die Anbind-
punkte am Kufenlandewerk H135
gelegt (siehe Abbildung 2). Die Ana-
lyse der hinteren Anbindpunkte er-
gab die Notwenigkeit einer Querver-
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Bild 1:
Bergung Bell UH-10
am Kufenlandewerk (2016)

spannung untereinander wihrend
des Transportes.

Fiir die Auswahl eines geeigneten Au-
Benlastgeschirrs wurden alle in der
Bundeswehr aktuell verwendeten Au-
Benlastgeschirre in Abhéngigkeit der
Auflenkontur und maximalen Masse
des Waffensystems H135 analysiert,
bewertet und miteinander verglichen.
Es wurde das Auflenlastgeschirr
6000kg - Satz 6 (ALG 6 000kg) als ge-
eignet erachtet. Dieses definierte Ge-
schirr besteht aus einem Gurtring mit
Lederschutz, finf Tragegurten, zwei
Teleskoprohren inkl. Schutzpolster
und fiinf Verbindungstragegurten.
Alternative Geschirre auflerhalb des
Bestandes der Bundeswehr wurden
zusétzlich bewertet und mit dem ALG
6000kg verglichen. Die untersuchten
alternativen Geschirre ohne Telesko-
prohre schiitzen die Luftfahrzeugzelle
beim Absetzen des Lastengeschirrs
vor moglichen Sekundirbeschadi-
gungen und weisen oftmals beim
Transport einen geringeren Umfang
bzw. Gewicht auf.



Abbildung 2:
FEM-Analyse am KuAfenlandewerk H135
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SCHLAUFENFUHRUNG

KUFENLANDEWERK

HAKEN ALG 6000kg

SCHLAUFEN

4

(zivile Serie)

Projektphase
Konzeptionierung

Fir eine schnelle und anwender-
freundliche Anbindung des Berge-
geschirrs am Kufenlandewerk des
Waffensystems H135 wurde ein soge-
nanntes Berge-Pad entwickelt. Diese
Berge-Pads ermoglichen eine schwer-
punktunabhingigere, temporéire und
zellenlosebare  Luftfahrzeuganbin-
dung. Die Berge-Pads werden an den
unteren vertikalen und horizontalen
Kreuzungspunkten der Landewer-
krohre positioniert. Durch diese
Anordnung kénnen die Berge-Pads
weder in der X-Achse noch in der
Y-Achse im Luftfahrzeugkoordina-
tensystem verrutschen. Die Berge-
Pads sind fiir das Waffensystem H135
mit einer Gesamtmasse von ca. 2,85 t
ausgelegt. Die einzelnen Berge-Pads
sind so dimensioniert, dass zwei Pads

in der Summe die gesamte Last des
Luftfahrzeuges inkl. Sicherheitsfaktor
tragen konnen. Der Aufbau des Ber-
ge-Pad selbst, unter Benennung der
einzelnen Bestandteile, kann Abbil-
dung 3 entnommen werden.

Projektphase
Kranhangeversuche und
Sonderaufenlastflige

Um das zu testende Bergeequipment
unter moglichst realen Bedingungen
kostengiinstig untersuchen zu kon-
nen, wird ein spezieller Versuchskor-
per konstruiert. Dieser besteht aus
einem originalen H135-Landewerk
(zivile Serie), einem SchweifSrahmen
(zweiteilig) sowie einem 2,5 t Beton-
klotz (siehe Abbildung 4). Mit Hil-
fe des Schweifirahmens koénnen die

SLIPSHEET
SCHUTZPOLSTER
Abbildung 4:
Versuchskérper H135 Abbildung 3:

Aufbau Berge-Pad WaSys H135

Schwerpunktlagen des WaSys H135
gem. dem FLIGHT MANUAL H135
- CENTER OF GRAVITY LIMITA-
TIONS simuliert werden. Die varia-
blen Schwerpunkte werden bei dem
Versuchskorper mit der maximalen
Last von ca. 2,8 t getestet.

Der Versuchskorper wurde im Zuge
der Dimensionierung zahlreichen Fes-
tigkeitsbetrachtungen unterzogen. Fiir
die Nutzung und Einstellung des Ber-
geequipments wurden unter anderem
Schwerpunkt-, Kraftegleichgewichts-,
kritische Abkippwinkel- sowie Stro-
mungsberechnungen  durchgefiihrt.
Durch einen Kranhidngeversuch wur-
den alle theoretisch ermittelten Werte
uberpriift (siehe Abbildung 5).

Das Projekt wurde durch einen Son-
derauflenlastflug bei der Luftwat-
fenbergetibung ,Elephant Recovery
2017¢  erfolgreich  abgeschlossen.
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Auch in diesem Jahr unterstiitzten
Soldaten des Systemzentrum Dreh-
flugler Heer — Dezernat Instandset-
zungskooperation Drehfliigler und
dem Hubschraubergeschwader 64 die
Vorbereitungen (siehe Abbildung 6).

Ausblick

Die erfolgreiche Erweiterung des
urspriinglichen Bergekonzeptes (Ein-
Punkt-Aufhiangung am Hauptrotor-
kopf) hin zu einer Mehr-Punkt-

Aufhingung zeigt einen ersten Schritt
hinsichtlich eines flexiblen Bergekon-
zepts fir unterschiedlichste Unfalls-
zenarien. Die kontinuierliche Weiter-
entwicklung und stetige Verbesserung
von bestehenden Konzepten ist essen-
ziell, um zukiinftig noch effizienter
und flexibler auf unterschiedlichste
Flugunfille reagieren zu kénnen.

Erste dahin gehende Uberlegungen
liegen dem materialverantwortli-
chem Bundesamt BAAINBw vor
und befassen sich mit nachfolgenden

Ansidtzen. Zur Reduktion des Berge-
equipments auf ein Minimum und
zusdtzlichen Senkung der Vorberei-
tungszeiten sowie der Komplexitit
einer luftgestiitzten Bergung konnte
das Landewerk des Waffensystems

Abbildung 5: Kranhéngeversuch
des Versuchskdrpers H135
mit ALG 6000 kg (2017)

A

ST




H135 modifiziert werden. In den
Kreuzungspunkten der horizontalen
und vertikalen Landewerkhohlrohre
werden Gewindebohrungen im Zuge
einer konstruktiven Anderung des
Kufenlandewerks des Waffensystems

Abbildung 6: Sonderaulenlastflug
des Versuchskdrpers H135

mit alternativen Geschirr (2017)

V' N

H135 bewertet. In diese Bohrungen
(Summe vier Stiick) koénnen z.B.
Anker-Osen temporir fiir eine luft-
gestiitzte Bergung installiert werden.
An diesen Osen kann dann z.B. das
ALG 6000kg - Satz 6 oder andere
Lastengeschirre eingehdngt werden.

Zusitzlich helfen Sonderauflenlast-
flige mit z.B. einer ausgesonderten
Zelle/Mock-up vorab das Zusammen-
spiel zwischen dem bergenden/gebor-
genen Luftfahrzeug, dem Lastentrage-
geschirr sowie den aerodynamischen
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Einschliissen wihrend der luftgestiitz-
ten Bergung bewerten zu konnen und
gegebenenfalls zu optimieren.

Vision

In anderen NATO-Lindern gibt
es zentrale Bergeeinheiten, die in
Kooperation mit der Industrie fiir
samtliche dort geflogene Waffensys-
teme eingesetzt werden. Wihrend
der Luftwaffenbergetibung Elephant
Recovery 2016 und 2017 habe ich
erlebt, wie stark diese Ubung der
Standardisierung und Fortbildung
dient. Ich habe die Vision, dass auch
die Bundeswehr iiber die TSK-iiber-
greifende Standardisierung zu einer
gemeinsamen Bergekooperation mit
der zivilen Wirtschaft gelangt. Diese
die Weiterentwicklung und Ausbil-
dung der Soldaten koordinieren so-
wie im Notfall flexibel, schnell und
effizient handeln.

0

Der Autor:

Kapitanleutnant Stephan Holze

Soldat auf Zeit im Dezernat Instand-
setzungskooperation Drehfliigler.
Verantwortlich fiir die Entwicklung und
Betreuung von Reparaturverfahren bei
Faserverbundstoffen fiir die WaSys

NH90 und UH-ZIGER,

Projektleiter und Entwicklungsingenieur
bei AIRBUS HELOCOPTERS DEUTSCHLAND
(zivil/militarische Projektteams).
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Mehr als Nullen und Einsen

Software Engineering am Systemzentrum Drehfliigler Heer in Donauwdrth

Software has become
the driving technology”
- Steve Jobs, in:
Fortune, 21.02.2005

Als 2005 das Systemunterstiitzungs-
zentrum (SUZ), heute ein Teil vom
Systemzentrum Drehfliigler Heer,
fiir die damals neu einzufithrenden
Waffensysteme NH90 und Tiger ge-
griindet wurde, wollte man damit der
zu erwartenden Komplexitit dieser
Waffensysteme Rechnung tragen und
in Kooperation mit der gewerblichen
Wirtschaft die technische Unterstiit-
zung und Weiterentwicklung der
neuen Hubschrauber sicherstellen,
mit denen in vielen Bereichen techni-
sches Neuland betreten wurde.

Nicht zuletzt auf den Erfahrungen
der Luftwaffe basierend, erwartete
man aufgrund der zunehmend kom-

plexen Avionik auf Basis vielfiltig
miteinander verbundener Bordrech-
ner und eines gleichzeitig immens
angestiegenen Umfangs an Source
Code (beim NH90 mit Giber 10 Mil-
lionen Code-Zeilen umfangreicher
als bei Eurofighter oder F-22) in den
verschiedenen Gerdten zukiinftig ei-
nen deutlich gestiegenen Aufwand
hinsichtlich der Fehlersuche und -be-
hebung. Um dieser Herausforderung
zu begegnen, wurde die Fahigkeit zur
Analyse, Pflege und Anderung an der
operationellen Software der Hub-
schrauber und der angeschlossenen
Bodenstationen, der Einsatzunter-
stitzungsanlage (EUA), als eine Ker-
naufgabe in das Lastenheft der neuen
Organisation geschrieben.

Die Arbeit an der Software, die im
SUZ in der Form von beschreibenden
Dokumenten, Spezifikationen, Test-
prozeduren und nicht zuletzt in Form
des eigentlichen Source Code zur
Verfligung steht, umfasst neben der
Beseitigung von Software-Anomalien

(d. h. das nicht den Erwartungen des
Nutzers entsprechende Verhalten von
Software im weitesten Sinne) auch die
Méglichkeit, Verbesserungswiinsche
des Nutzers aufzunehmen, umzuset-
zen und im Rahmen neu auszulie-
fernder Software Releases den Kun-
den zur Verfiigung zu stellen, sofern
der offentliche Auftraggeber dies ent-
sprechend beauftragt.

Diese Moglichkeit und der entspre-
chende Ablauf lassen sich am besten an
einem Beispiel verdeutlichen. Dazu sol-
len im Folgenden Projekte dienen, die
sich unmittelbar mit den Schnittstellen
zwischen Mensch (in diesem Fall die
Piloten) und Maschine befassen.

Acht Bordrechner und
jede Menge Kndpfe
Der NH90 ist der erste militiri-

sche Hubschrauber, der mit einem
fortgeschrittenen Fly-by-Wire-Sys-
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tem ausgestattet ist. Dieses Flight
Control System erlaubt maximale
Performance bei gleichzeitiger Re-
duzierung des Crew-Workloads. In
Kombination mit seiner komplexen
Avionik gleicht er aus der IT-Pers-
pektive einem fliegenden Computer.
Aufgrund dieser Tatsache gilt der
Software mittlerweile ein besonderes
Augenmerk. Damit die Computer,
die die Daten verarbeiten und fiir
die Anzeige dieser zustindig sind,
standig auf dem aktuellsten Stand
sind und den Anforderungen der
Besatzung entsprechen, kiimmern
sich Ingenieure bei der Firma AIR-
BUS in Kooperation mit Ingenieu-
ren der Bundeswehr um die Pflege
und die Anderungsfihigkeit dieser.
Das Systemunterstiitzungszentrum
ist im NH90-Bereich zustandig fir
den Core Management Computer
(CMCQC), den Mission Tactical Com-
puter (MTC), die Display Keyboard
Unit (DKU), das Helmet Mounted
Sight and Display (HMSD) und das
Multi Function Display (MFD).

MFD und HMSD

Die Hauptaufgabe der MFDs und
HMSDs im Cockpit sind die situa-
tionsgerechte Aufbereitung aller fiir
den Piloten relevanten Daten. Als
Human-Man-Interface (HMI) muss
jedes Symbol, jeder Strich und jede
Farbe passen. Eine falsche Anzeige
kann fiir die Piloten und die Besat-
zung ernsthafte Folgen haben. Die
Anderung und Anpassung des HMI
geschieht im Einklang mit den Pilo-
ten und den technischen Moglich-
keiten im Bezug auf die verwendete
Hardware und Software.

Da auch hier die Software, wie auch
die Hardware mittlerweile ein paar
Jahre seit der Erstentwicklung hinter
sich haben, miissen auch diese wei-
terentwickelt werden und an neue
Situationen und Features, wie das
Obstacle Warning System (OWS) von
der Firma Thales, angepasst werden.
Das OWS dient der Erkennung und
der Anzeige von Hindernissen, im

Sichtbereich des Piloten, im HMSD.
Bedarfsgerecht ist das MFD/HMSD-
Team somit in der Lage auf allen ak-
tuellen und vergangenen Software-
stinden aufzubauen und diese nach
den Wiinschen der Piloten entspre-
chend zu modifizieren.

Auf den ersten Softwarestand fiir das
HMSD - die V400 - folgte die Adap-
tion V407. In der Abbildung 1 kann
man einige Unterschiede, die Berei-
che sind rot markiert, der Versionen
erkennen.

Ziel dieser Verbesserung war die
iibersichtlichere Darstellung der vi-
suellen Anzeige fiir die Varianten
TGEA (Heer)und TGEE (Luftwaffe)
und daraus resultierend eine bessere
Situational Awareness der Piloten.
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Einbettung der VSHostSim mittig in
einen Flugsimulator mit zwei weiteren
Versionen unten links und rechts.
©Bundeswehr/ Till Herzog

Durch eine Konzentrierung einzel-
ner Symbole in die Mitte ist eine
geringere Augenbewegung erfor-
derlich, welches die Lesbarkeit und
Ubersicht erhoht (siehe z. B. Vario-
meter: Verschiebung mittig und nach
unten; Heading Scale: Verschieben
des Heading Readout in die Mitte
und zusidtzliche Anzeige von Mar-
kern). Uberfliissige Symbole wurden
entfernt (sieche IR GAIN Level) und
das Verhalten der Pitch Ladder wur-
de gedndert. Um diese Anderungen
konsistent mit den Bediirfnissen der
Kunden zu gestalten, bediente man
sich in Arbeitsgruppen eines exten-
siven Prototyping-Verfahrens. In
den einzelnen Treffen zwischen den
Ingenieuren und den Piloten wur-
den die Anderungen besprochen und
schliefSlich mit Hilfe verschiedener
Prototypen und der VAPS SCADE
Host Simulation (VSHostSim) ent-
sprechend visuell aufbereitet. Ab-
bildung 2 zeigt exemplarisch die
Verwendung der VSHostSim zur bes-
seren Darstellung der Symbolik im
Simulatorkontext.

Nach diversen Treffen und Prototypen
konnte man sich auf eine finale Versi-
on einigen, die gemafl dem V-Modell

(siehe Abbildung 4) entwickelt, quali-
tiziert und zugelassen wurde.

Nach dem Abschluss der Entwicklung
und Zulassung des OWS in der Versi-
on V500, welche entwicklungsbedingt
seitens AIRBUS auf der V400 aufbau-
te, standen die Piloten vor der Frage,
ob man nicht die Verbesserungen der
V407 und das OWS sowie weitere
Anderungen der V500 in einer neuen
Version vereinen konnte. Hier stand
das SUZ wieder in den Startlochern
und konnte die Anpassungen mit der
Software V510 erneut zur Zufrieden-
heit der Piloten losen, welche nun
auch auf den NH90 Versionen TGEA
und TGEE laufen.

Projektbeispiel: Cardhu V610

Wie bereits zuvor angesprochen,
basiert die Version V510 auf der
Version V500. Die Piloten wollten
natiirlich die neuen Funktionen der
V500 (z.B. OWS) und die alten Ver-
besserungen der V407 beibehalten.
Zusatzlich wiinschte man sich die
Einfithrung einer neuen Funktio-
nalitdt- die Distance-to-Go, welche
den Abstand des Luftfahrzeugs zum

niachsten Wegpunkt anzeigt. Somit
entstand die Nachfrage nach einer
neuen Software, die allen diesen An-
forderungen nachkommt.

Nach ersten Gesprichen fand das
Kick-Off-Meeting statt, welches offizi-
ell den Projektstart fiir die Anderung
der Software bestitigt. Entsprechend
der Zeitleiste in Abbildung 3 kann
man erkennen, dass die Gesamtdauer
dieses Projektes einen Umfang von
etwa 15 Monaten vom Projektstart bis
zur Auslieferung (das Laden der Soft-
ware auf dem Hubschrauber) hatte.
Einen, von den Stunden her gesehen,
relativ kleinen Teil davon bendtigt das
MFD/HMSD-Team fiir die eigentliche
Arbeit am Code mit 8 % der Stunden,
bzw. mit Optimierung des Codes 15 %
der Stunden. Somit konnte die reine
Softwarearbeit, je nach Personalstarke
im Team, innerhalb von 3 Monaten
abgeschlossen werden.

Da fiir die Software die gleichen An-
forderungen der Luftfahrtsicherheit
gelten, wie fiir alle anderen Teile des
Hubschraubers, gibt es auch hier
Prozesse, die eingehalten werden
miissen, sodass jede Anderung nach-
vollziehbar ist.
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SW Loading on
Customer H/C

250216

04/ oL/
2015 2016

Project Schedule der
Version /510, © Airbus

Schematische Darstellung des ‘

V-Modells im V510-Prjekt. © AIRBUS

Entsprechend der schematischen
Darstellung in der Abbildung 4 stellt
sich der Prozess aus der Sicht der
Software dar. Nach Eingang der An-
forderungen durch den Kunden (die
Piloten bzw. das BAAINBw) erfolgt
die Festsetzung der System Requi-
rements, um die Anderungen an
betroffenen  Systemkomponenten
zu identifizieren. Da es sich hier um
reine Symbol- und Logikinderung
des HMSD handelte, konnte man so-
mit in diesem Schritt Zeit sparen und
schneller mit der Arbeit auf der Soft-
wareebene beginnen. In dieser Ebene
werden zundchst die Dokumente mit
den Spezifikationen erstellt. Diese

o1y oz/
2015 2015

Level 1: User Help Desk, User Consultancy

Services

Level 2:

System Level m Requirements
Level 3:
Software Level

Software Requirements  Software Testing

\ 7/

Software Coding
v

Spezifikationen werden im Software
Coding umgesetzt und anschlieffend
im Software Testing gegen die Requi-
rements getestet. So wird sicherge-
stellt, dass sich die Software genauso
verhdlt, wie sie es soll. Im Fall des
HMSD erfolgt nach der Anderung
des Codes noch eine Optimierung des
Codes. Diese dient der Steigerung der
Performance sowie der Schnelligkeit
der Zeichenprozesse auf dem Visier
des HMSD. Einen weiteren grofien
Anteil nehmen die System Integrati-
on und die Qualifikation ein. Nach
der Qualifizierung und der folgenden
Zulassung kann die Software auf die
Hubschrauber geladen werden.

0,

Der Autor:

Hauptmann d.R. Till Herzog war von
01/2011-08/2017 im Systemzentrum
Drehfliigler Heer (SysZDrehFIH) als
Softwareingenieur fiir den NHI0 einge-
setzt. Im Dezernat Software war er fiir
die Programmierung und Anderung der
HMSD und MFD Software zusténdig.
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Fliegerische / Luftfahrzeugtechnische
Ausbildung am IHTC heute

Ein Uberblick

it Umgliederung der Hee-
resfliegerwaffenschule in
das Internationale Hub-

schrauberausbildungszentrum wur-
de im Rahmen des Fihigkeitstrans-
fers auch der Auftrag unserer ,,Alma
Mater“ der Heeresfliegertruppe
umfassend angepasst. Insbesondere
die Ubernahme der Verantwortung
fiir die Ausbildung unserer Luft-
fahrzeugtechniker hat die Struktu-
ren und Aufgaben entscheidend ver-
andert. Aber auch die verdnderten
Rahmenbedingungen fiir das flie-
gende Personal hatten erheblichen
Einfluss auf die heutige Konzeption
der fliegerischen Ausbildung.

Folie aus Grundsatzvortrag
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Zeit, noch einmal einen Gesamtiiber-
blick {iber die Gestaltung und Durch-
fithrung der fliegerischen und der
Luftfahrzeugtechnischen Ausbildung
am Internationalen Hubschrauber-
ausbildungszentrum zu geben.

Die fliegerische Ausbildung

Das ,Biickeburger Modell”
als konzeptionelle Grundlage

Wer sich mit den Grundlagen unse-
rer teilstreitkraftgemeinsamen und
internationalen fliegerischen Aus-
bildung befasst, stofit unweigerlich
auf den Begriff des ,Biickeburger
Modells®. Dieses Konzept basiert auf
der dreiphasigen Hubschrauberfiih-
rergrundausbildung (HGA) inklu-
sive  Instrumentenflugberechtigung
(IB) welche zielgerichtet die not-
wendigen Abholpunkte fiir eine sich
unmittelbar anschlieflende Muster-
einsatzflugausbildung (MEFA) der
Einsatzmuster NH 90 und TIGER si-
cherstellt. Dabei wird ausbildungsme-
thodisch zwischen den Ausbildungs-
mitteln Simulatorsystem (SimSys) EC
135 und dem Schulungshubschrauber
(SHS) EC 135 gewechselt, so dass der
Trainingsteilnehmer in der virtuel-
len Umgebung vorbereitet wird und
dadurch deutlich schneller und wirt-
schaftlicher die Ausbildungsziele im
Realflug erreichen kann. Dieses Kon-
zept ist international anerkannt und
das Internationale Hubschrauberaus-
bildungszentrum (IntHubschrAusbZ)
ehemals Heeresfliegerwaffenschule
ist international gesuchter Vertrags-
partner fiir fliegerische Ausbildung.
Zurzeit werden bis zu 12 schwedische
und 4 niederldndische Luftfahrzeug-
fithreranwirter in eigenen Horsilen

Zwei Generationen
Ausbildungshubschrauber
aufgenommen durch OTL Wiistefeld

ausgebildet und verschiedene weitere
Nationen haben IThr Interesse an einer
Ausbildungskooperation bekundet.

Grundlage fiir das ,,Biickeburger Mo-
dell“ ist die vertraglich festgelegte Be-
reitstellung der Ausbildungsmittel EC
135 SimSys durch die Firma CAE (Ca-
nadian Aviation Electronics) und der
14 SHS EC 135 durch die Firma Air-
bus Helikopter Deutschland (AHD).
Auch diese Vertrage sind nachweislich
eine Erfolgsstory, allerdings sind die
Ressourcen fiir die Ausbildung knapp
und fordern eine umfangreiche Pla-
nung und Harmonisierung zwischen
den Horsélen ohne dass die Lehrgrup-
pe A iiber eine entsprechende Teilein-
heit mit diesem Auftrag verfiigt.

Die Ubergangsldsungen

Im Laufe der Ausbildung wurde beim
SHS festgestellt, dass die EC 135 nicht
fir Autorotationsausbildung (AR) mit
Triebwerken im Leerlauf bis zum Bo-
den im Rahmen der Grundschulung
geeignet ist. Da diese Befihigung wei-
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terhin fiir militdrische Hubschrauber-
fihreroftiziere (mil HFO) gefordert
ist, musste zur Deckung dieses Defi-
zits ein Basisschulungshubschrauber
(BSHS) bereitgestellt werden. Diese
Funktion wurde zunichst durch die
Bo 105 im Rahmen eines 8 stiindi-
gen Autorotationsmoduls in Celle
tibernommen. Durch die Ausphasung
des bewihrten Altsystems, mussten
zeitnah Alternativen gefunden wer-
den. Seit diesem Jahr stellt die Firma
Motorflug auf der Basis einer Miet-
l6sung den BSHS Bell 206 fiir diesen
Auftrag bereit. Dabei garantiert der
Vertrag bis zu 6 Lfz tdglich gemaf3
Anforderung und eine jéhrliche Ma-
ximalflugstundenanzahl von 3850
Flugstunden (FIStd). Sehr vorteilhaft
bei der angespannten Ressourcen-
lage SHS ist die flexible Freigabe der
Flugstunden BSHS im Rahmen ver-
schiedener Trainings, so dass bereits
frithzeitig durch Leiter Bereich Lehre
und Ausbildung (Ltr Ber Lehre/Ausb)
entschieden wurde das Lfz iiber das
AR-Modul hinaus in der HGA und
auch fir die Professionalisierung
einzusetzen. Die besonderen Heraus-
forderungen in der Aufnahme des
Flugbetriebes, Herstellung der Aus-
bildungsbereitschaft, Ausbildung der
Spitzenkrifte in der ProjGrpBell 206
und selbstandige Erstellung aller not-
wendiger Unterlagen und Vorschrif-
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ten wird an anderer Stelle durch den
Leiter ProjGrp Bell 206 OTL Wiiste-
feld dargestellt. Bis Mitte 2018 wer-
den die HGA mit diesem 10stiindigen
AR-Modul durchgefiihrt, danach wird
gem. Entscheidung Leiter Ber Lehre/
Ausb der Abschnitt 1 der HGA ,,Basic
Handling® bis zum Navigationssolo
auf dem BSHS durchgefiihrt.

Die Rahmenbedingungen
2017/2018

Die grofite Herausforderung in der
fliegerischen Grundschulung liegt
in der desastrosen Personallage der
Fluglehrberechtigten (FLB) in der
Lehrgruppe A. Auch wenn unver-
stindlicherweise noch die Vorstel-
lung im Heer vorherrscht, dass es zu
viele HFO gibt, spricht die derzeitige
Personaldeckung von 70 % im Be-
reich SHS EC 135 eine deutlich ande-
re Sprache. Zudem haben noch nicht

) 4

Grundsatzvortrag Kdr LehrGrp A -
Grafische Darstellung ProjGrp FAIP

alle FLB die notwendige Ausbildungs-
hoéhe bis zum FLB IB (Instrumenten-
flugberechtigung) abgeschlossen, so
dass dem Leiter Bereich Lehre/Ausb
in einem Lagevortrag zur Vorberei-
tung einer Entscheidung empfohlen
werden musste, fiir die Heereshorsile
auf den Ausbildungsabschnitt 3 IB zu
verzichten und die HGA mit einem
Militarluftfahrzeugfithrerschein VFR
(Visual Flight Rules) zu beenden.

Durch die klare Zusage von BA-
PersBw, dass fristgerecht eine Aus-
wahl fiir eine MEFA NH 90 erfolgt,
kann eine Instrumentenflugausbil-
dung in Modulform durchgefiihrt
werden. Der dadurch gewonnene
Freiraum an Ressourcen und Perso-
nal wird konsequent fiir die interne
Ausbildung genutzt.

Da keine Verbande mit Altsystemen
mehr zur Gewinnung von FLB zur
Verfiigung stehen mussten neue Kon-
zepte entwickelt und gebilligt wer-
den. Analog zur Luftwaffe wurde ein
System ,,First Assignment Instructor
Pilot (FAIP) entwickelt, wobei be-
sonders geeignete Trainingsteilneh-
mer der HGA direkt bist zum FLB IB
weitergebildet werden. Das System ist
modular aufgebaut und kann auch fiir
erfahrenere Quereinsteiger aus dem
Bereich Professionalisierung genutzt
werden. Nach erfolgreicher Absol-
vierung aller Ausbildungsabschnitte
kann der FAIP auf etwa 500 Real-Flug-
stunden an Erfahrung zuriickgreifen.

Weitere einschrankende Faktoren fiir
die HGA stellen die unterstiitzenden
Dienste im Besonderen ,, Aeronautical
Information Management“ (AIM),
FlugsicherungsEloFw, der fliegerarzt-
liche Dienst und die Rettungssanitéi-
ter in den sogenannten CrashCrews
dar. Auch wenn der Heeresflugplatz
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Obsoleszenzen wahrend Nutzungszeit nicht durchgefihrt

Minimal Obsoleszenzen: MastmomentAnlage, Frequenzabstand 8,33 KHz, CVDR
Vertraglich 11 Lfz mit 6 FIStd taglich nicht mehr durchhalteféhig

Reduzierung in Trainings notwendig

i larstand =m=Antei nicht planbare 9

Biickeburg derzeit in der Anzahl von
Flugbewegungen in der Spitzengrup-
pe der Bundeswehr liegt, ist die Sol-
10rg der unterstiitzenden Dienste auf
ein Minimum ausgeplant.

Die einzelnen Soldaten in diesen Be-
reichen gehen dabei deutlich bis an
die Belastungsgrenze und die Teilein-
heitsfithrer nutzen Ihre personlichen
Kontakte, um individuelle ablauforga-
nisatorische Losungen zu finden und
den Flugbetrieb trotzdem sicherstellen
zu kénnen. Hier besteht grofiter Nach-
steuerungsbedarf fiir die nahe Zukunft.

Lage der Ausbildungsmittel

Der SHS EC 135 ist in den Jahren
2001-2003 eingefithrt worden und der
Vertrag lduft geplant zum 31.12.2021
aus. Uber die gesamte Laufzeit wur-
den Obsoleszenzen nicht beseitigt und
jetzt miissen zwingend die Mastmo-
mentanlage ersetzt, die Funkgerite auf

4

Grundsatzvortrag Kadr LehrGrp A -
Grafische Darstellung AHD

den Frequenzabstand 8,33 KHz um-
gestellt und der Cockpitvoicerecorder
ersetzt werden. Die Triebwerke der
EC 135 T1 miissen zur Instandsetzung
nach Stidafrika @iberfiithrt werden, was
in der Gesamtheit zu einer deutlich
verlangerten Stehzeit in der planbaren
Instandsetzung und damit reduzierten
Verfiigbarkeit der Lfz fithrt. Derzeit
ist absehbar, dass die vertraglich fest-
gelegten 11 Lfz mit 6 FIStd / Tag trotz
grofiter Anstrengungen nicht gehalten
werden konnen. Fiir die Zukunftspla-
nung ist zu vermerken, dass diese Lfz
wegen des fordernden Flugprofils in
der HGA nicht unbegrenzt verlingert
oder gestreckt werden konnen und
man zwingend frithzeitig Alternativen
fir eine zukiinftige HGA entwickeln
muss. Es ist dem grofien Engagement
des Personals von AHD in Biickeburg

zu verdanken, dass die Ausbildungs-
ziele trotz Einschriankungen noch er-
reicht werden konnen.

Das EC 135 Simulatorsystem ist sehr
gut fir die wechselnden Trainings-
abschnitte und als Ergédnzung zum
SHS EC 135 im Rahmen des ,Bii-
ckeburger Modells“ geeignet. Die
besonderen Stirken liegen dabei im
Verfahrenstraining, in der CVFR-
und  Instrumentenflugausbildung.
Die durch InspH geforderte Zertifi-
zierung des SimSys analog zu einem
EASA-Level C, um die SimFlugzeit
als Realflugzeit verbuchen zu konnen
und in einer kritischen Lage auch fiir
den Erhalt von Lizenzen und Berech-
tigungen einsetzen zu koénnen, muss
bei der Restlaufzeit des SimSys bis An-
fang 2021 eher als schwierig bewertet
werden. Die Defizite des SimSys in
Bezug auf eine Zertifizierung liegen
im Projektions-/Sichtsystem, in dem
hinterlegten Flugdatenmodell, im Vi-
brationssystem (Seat shaker) und in
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Ressourcenbedingter Ubergang
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der Rechner- und Datenbankreakti-
onszeit. Bei den gerade laufenden Ob-
soleszenzbeseitigungen durch CAE an
den Rechnern und den Servern wird
das letztere Hindernis beseitigt. Die
néchste anstehende Obsoleszenz des
Projektionssystems in 2019 sollte al-
lerdings bereits zielgerichtet fiir eine
Zertifizierung durch entsprechend
lichtstarke Projektoren als ein Einzel-
projekt mit Unterstiitzung durch die
Industrie erfolgen. Wichtig ist a.h.S.
dass fiir ein nachfolgendes SimSys die
notwendigen Flugdaten eines zukiinf-
tigen Schulungshubschraubers paral-
lel zu dessen Einfiithrung auch fiir den
Simulator genutzt werden konnen.
Durch die laufenden Projekte wird die
Anzahl der verfiigbaren 7 Cockpits fiir
die Ausbildung empfindlich reduziert.

Die Ablosung der bewihrten Ausbil-
dungsmittel durch friihzeitige und
harmonisierte Planung in einem
Gesamtprojekt mit verschiedenen

4

Folie aus Grundsatzvortrag Leiter
| BerluAl IntHubschrAusbZ

Teilprojekten stellt eine grofle Her-
ausforderung dar, aber nur so kann
eine Zertifizierung EASA - Level C
wirtschaftlich und zeitgerecht erfiillt
werden.

Der Zusatzauftrag
Professionalisierung

Durch die konstant schlechte Res-
sourcenlage fur die Muster- und
Einsatzflugausbildung der Einsatz-
luftfahrzeuge konnen auch zukiinftig
nicht alle Regeneranten unmittel-
bar nach der HGA weiterausgebil-
det werden. Die LehrGrp A hat den
Auftrag erhalten diese Gruppe der
Wartenden fliegerisch zu professio-

nalisieren und auf die MEFA vorzu-
bereiten. Dieser Auftrag wurde nicht
aufbauorganisatorisch hinterlegt und
ablauforganisatorisch durch
einen Horsaal der III. Inspektion als
fliegerische BasisOrg wahrgenom-
men werden.

muss

Neben den reinen 57 ,Professiona-
lisierern“ miissen in 2017 allerdings
auch 7 Hubschrauberfiihreroffizie-
re (HFO) der ProfGrp, 16 HFO aus
dem Bereich SAR und 4 HFO der
Fihrung HFlgTr auf EC 135 fliege-
risch professionalisiert werden. In
2018 wird sich die Gesamtzahl auf
97 HFO steigern, wenn sich die ME-
FA-Lage nicht umfassend verbessert.
Gleichzeitig wird mit diesem Per-
sonal ein eingeschrinkter Verbin-
dungshubschrauber-Flugbetrieb  fiir
Fiihrungsebene Generalleutnant im
Heer wahrgenommen. Die fliegeri-
schen Kenntnisse und Erfahrungen
der HFO im Professionalisierungs-



raum sind sehr heterogen und es be-
darf einer individuellen fliegerischen
Fithrung und Betreuung, damit sich
der fliegerische Nachwuchs positiv
entwickeln kann.

Auch wenn dieser Zusatzauftrag fiir
die LehrGrp A bei der angespannten
FLB-Lage einen Kraftakt darstellt, ist
diese eingeschrankte Weiterbildung
derzeit die einzige Losung um die Re-
generanten zu qualifizieren und auch
zu motivieren.

Mit Zulauf der ersten 4 Light Utili-
ty Helicopter Heer (LUH H) EC 135
mit 6500 FIStd verteilt auf 3 Jahre ab
2018, stehen dann zumindest ausrei-
chend Lfz fir diesen Zusatzauftrag
und zum Ausgleich der verminderten
Bereitstellung SHS in der HGA zur
Verfiigung. Wichtig ist dabei, dass die
durch einen zivilen Anbieter bereit-
gestellten EC 135 von Typ und Aus-
stattung zu den jetzigen Ausbildungs-
mitteln passen und keine weiteren
Musterausbildungen erfordern.

Zukinftige Anforderung
an ein Ausbildungskonzept:

Grundlage eines zukiinftigen Aus-
bildungskonzeptes muss das Fihig-
keitsprofil des Militairhubschrauber-
fithrers allgemein sein. Aus diesem
Grund muss ein ,,Costumer Relation
Management® mit den jeweiligen Be-
darfstragern der Teilstreitkrifte und
der internationalen Partner etabliert
werden, welches den Output der HGA
kritisch prift und die Ausbildungs-
ziele fortschreibt. Zur Vorbereitung
dieser inhaltlichen Uberarbeitung
wurde ein Projektteam HGA 2.0 auf-
gestellt, welches die Neuausrichtung
vorbereitet und die Moglichkeiten des

Handelns auch kritisch bei der gege-
benen Ressourcenlage bewertet.

Eine weitere Fragestellung, die dabei
zu beantworten ist: welcher Grad von
EASA-Kompatibilitat muss bzw. kann
erreicht werden? Dabei muss sehr eng
mit dem Luftfahrtamt Bw als ,,Com-
petent Authority“ hinsichtlich Quali-
fizierung der LehrGrp A als joint und
combined  Ausbildungseinrichtung
kooperiert werden. Ob zur Steigerung
der Attraktivitit der Weg zu einer zer-
tifizierten ,,Flight Training Organisa-
tion“ beschritten wird, muss an ande-
rer Stelle entschieden werden.

Durch die unterschiedlichen Schwer-
punkte der TSK und der Interna-
tionalen Partner in Bezug auf die
individuelle Befihigung der HFO
am Ende der HGA, ergibt sich die
Notwendigkeit die Ausbildung zu
modularisieren. Dabei sollte ein CPL
H- vergleichbares Basismodul die
Grundforderungen der Bedarfstrager
abdecken und mit dem Militérluft-
fahrzeugtithrerschein MFS abschlie-
en. Alle weiteren Berechtigungen
und Befidhigungen werden in Modul-
form vermittelt und werden von den
Bedarfstragern kompetenzorientiert
angefordert.

In dieser Planung muss bertiicksichtigt
werden, dass alle Befihigungen und
Berechtigungen, die auf einem wirt-
schaftlich giinstigen Ausbildungsmit-
tel wie einem Schulungshubschrauber
erworben werden konnen, die kos-
tenintensiven Einsatzsysteme entlas-
ten, da nur noch eine typenbezogene
Einweisung erfolgen muss. Dabei ist
allerdings zu beachten, dass die er-
worbenen Berechtigungen auch er-
halten und idealerweise vertieft wer-
den miissen. Aus diesem Grund hat
Ltr Ber Lehre/Ausb auch zielgerichtet
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entschieden, dass eine Instrumenten-
flugausbildung fiir HFO im Professi-
onalisierungsraum unzweckmafig ist
und zeitnah vor einer MEFA NH90 in
einem IFR-Modul nachgeholt wird.

Visionen

Visionen ist in diesem Fall eigentlich
zu hoch gegriffen, aber eine mittel-
bis langfristige Zielsetzung zur Wei-
terentwicklung der Ausbildung in
der LehrGrp A sollte im Konsens mit
den nationalen und internationalen
Bedarfstragern zeitnah in Angriff ge-
nommen werden.

Eine Kernforderung sollte die Gestal-
tung der Internationalitit der Aus-
bildungseinrichtung sein wobei man
sich von rein bi-nationalen Vertrigen
l6sen und eine integrierende inter-
nationale Struktur forcieren sollte.
Durch den Brexit wird im Bereich
der European Defense Agency ein
Fihrungsvakuum in Bezug auf die
Gestaltung der Interoperabilitit von
Hubschraubereinsitzen  entstehen.
Gleichzeitig besteht ein gestiegener
Bedarf an einer militdrischen euro-
péisch-anerkannten wirtschaftlichen
Hubschrauberfithrergrundausbil-
dung in Europa, wie uns die regel-
mafligen internationalen Besucher
durchgingig Dbestitigen. Besonders
die Visegrad-Staaten planen man-
gels Alternativen eine eigene zentrale
»Approved Training Organization®
(ATO), um ihren Bedarf und den zu-
kiinftiger Kunden zu decken.

Aus diesen Griinden muss ein zukiinf-
tiges Internationales HubschrAusbZ
eine auftragsorientiert erweiterbare
SollOrg besitzen, um auch interna-
tionale FLB zu integrieren und tber
flexibel anpassbareRessourcen an Lfz
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und SimCockpits verfiigen, um den
aktuellen Bedarf an Ausbildung zu
decken. Diese Anforderungen koén-
nen nach hiesiger Bewertung mit den
starren Organisationsvorgaben und
starren Beschaffungs- und Nutzungs-
prozessen nur sehr eingeschrinkt
verwirklicht werden.

Da die Absicht BMVg Abteilung Pla-
nung besteht im Rahmen des Fra-
mework-Nations Concept (FNC) ein
Cluster ,,Basic Helicopter Flight Trai-
ning (BHFT)“ am IntHubschrAusbZ
fiir die NATO anzubieten, muss man
zeitnah bereit sein innovative Lo-
sungsansitze durchzusetzen. Wesent-
lich ist die Ressourcennotwendigkeit
fiir ein ,,Multinationales BHFT“ in die
~Gesamtschau Hubschrauber BMVg
Plg 3 rechtzeitig einzubringen.

Die Luftfahrzeugtechnische
Ausbildung

Lehrgruppe B

Wenn wir Heeresflieger an die Lehr-
gruppe B denken, verbinden wir dies
im Wesentlichen mit Erinnerungen
an die Grundausbildung, die allge-
meinmilitarische Ausbildung oder die
Offizier-oder Feldwebelausbildung.
Dabei steht die Grundlagenausbil-
dung des luftfahrzeugtechnischen
Personals bereits seit tiber 40 Jahren
im Auftragsbuch der Lehrgruppe. Mit

der Aufstellung der VIII. Inspektion
im Jahre 1973, die 1994 dann in die V.
Inspektion tiberfiihrt wurde, erlebten
und erlernten die Unteroffizier und
Feldwebel des luftfahrzeugtechni-
schen Dienstes der Heeresfliegertrup-
pe an der Waffenschule die erste Stufe
ihrer fachlichen Ausbildung.

Seit Mitte 2015 geht der Anteil der
luftfahrzeugtechnischen Ausbildung
in der Lehrgruppe B weit iiber die
Grundlagenausbildung hinaus. Der
Modernisierungsprozess der Individu-
alausbildung in der Bundeswehr mit
der Arbeitsgruppe ,Optimierung der
luftfahrzeugtechnischen Ausbildung®
und der Fahigkeitstransfer Hub-
schrauber haben dazu gefithrt, dass
die luftfahrzeugspezifischen Anteile
der technischen Ausbildung NH90
und TIGER nunmehr unter Fithrung
des Internationalen Hubschrauberaus-
bildungszentrums erfolgen.

Abgesehen vom Unterstellungswech-
sel der Ausbildungseinrichtungen von
der Luftwaffe zum Heer werfen weite-
re Anderungen bereits ihre Schatten
voraus. Die militdrische Luftfahrt in
Europa wird sich kiinftig noch stdr-
ker an zivilen Luftverkehrsvorgaben
orientieren und sich dem Regelungs-
raum der European Aviation Safety
Agency (EASA) angleichen. Die auf
europdischer Ebene abgestimmten
Anforderungen an die militdrische
Luftfahrt (European Military Airwort-
hiness Requirements - EMAR) werden
in Deutschland national durch die
German Military Airworthiness Re-
quirements (DEMAR) nach Maf3gabe
des Luftfahrtamtes der Bundeswehr
(LufABw) umgesetzt. Hieraus ergeben
sich ganz konkrete Forderungen an
Strukturen in Ausbildungsbetrieben,
Definitionen von Ausbildungsinhal-
ten, Durchfithrung von Controlling

und Assessment sowie zahlreiche wei-
tere Details. Der Inspekteur des Heeres
hat dazu mit dem Blick in die Zukunft
entscheiden, diesen neuen Regelungs-
raum sukzessive fiir die fliegenden
Waffensysteme des Heeres umzuset-
zen. Wie dieses Ziel zu erreichen ist,
ohne die Einsatzbereitschaft der Sys-
teme in der Ubergangszeit zu reduzie-
ren, wird aktuell durch die seit August
2017 eingesetzte Einfithrungsorgani-
sation DEMAR im HEER definiert.
An Schnittstellen zu waffensystemun-
abhingigen Ausbildungsanteilen der
Luftwaffe - wie beispielsweise in der
Grundlagenausbildung im Hoérsaal 45
- sind Teile dieser Forderungen bereits
heute in der Lehrgruppe B umgesetzt.

Dieser Artikel soll einen Uberblick
iiber die aktuelle luftfahrzeugtechni-
sche Ausbildung in der Lehrgruppe
B und einen Einblick in die kommen-
den Anderungen erméglichen.

V. Inspektion

Der Schwerpunkt der luftfahrzeug-
technischen Ausbildung in der IV.
Inspektion liegt im Horsaal 45, der
zum 01.07.2015 seine Aufgaben im
Rahmen der Umstrukturierung der
Heeresfliegerwaffenschule in das
Internationale Hubschrauberausbil-
dungszentrum aus der ehemaligen
V. Inspektion tibernahm. In diesem
Horsaal erfolgt die Grundlagenaus-
bildung der angehenden Luftfahr-
zeugtechniker fiir die Lautbahnen der
Unteroffiziere und Feldwebel.

Hauptmann Polster schafft mit sei-
nem Ausbilderteam Stabsfeldwebel
Geile, Stabsfeldwebel Kollner und
Stabsfeldwebel Schwarz die Voraus-
setzungen fiir die weiterfiihrende
luftfahrzeugspezifische Ausbildung.



Die Dauer der Trainings betragt fiir
die Unteroffiziere 32 und fiir die Feld-
webelanwirter 42 Ausbildungstage.

Die Trainingsteilnehmer werden in
Naturwissenschaften, Sachkunde
Munition, Betriebsorganisation und
fiir die Feldwebelanwirter zusitzlich
im Fach Betriebsfithrung geschult.
Des Weiteren werden in diesem
Training die durch das Luftfahrt-
bundesamt (LBA) zivil anerkannten
Module 3-,Elektrotechnik, 5-,Di-
gitaltechnik®, 8-,Aerodynamik® und
9-,Human Factors“ vermittelt. Aus
diesem Grund wurde der Horsaal 45
im Zusammenwirken mit dem Techni-
schen Ausbildungszentrum der Luft-
waffe beim LBA als zivil anerkannte
Ausbildungsstitte nach den Vorgaben
der EASA Part 147 zertifiziert. Alle
eingesetzten Ausbilder mussten sich
hierfiir speziell qualifizieren, miissen
standige Weiterbildungen nachweisen
und unterliegen regelmifligen Audits
durch das LBA. Seit dem 01.07.2015
hat das Team um Hauptmann Polster
insgesamt 196 Trainingsteilnehmer
der Teilstreitkrafte Heer, Luftwaffe
und Marine erfolgreich ausgebildet.

Seit dem 01.01.2016 hat der Horsaal
45 noch einen weiteren Ausbildungs-
auftrag fir das luftfahrzeugtechni-
sche Personal erhalten. Achtmal pro
Jahr werden an 14 Ausbildungstagen
angehende Techniker und Bestands-
personal in der Anwendung des lo-
gistischen Anteils der Standard-An-
wendungs-Software-Produktfamilie
(SASPF) durch die Stabsfeldwebel
Schwarz und Kéllner unterwiesen.

Neben der Grundlagenausbildung der
Unteroffizier und Feldwebelanwirter
findet in der IV. Inspektion auch die
Dienstpostenausbildung der luftfahr-
zeugtechnischen Offiziere im Horsaal
42 statt. Bis 2016 hat das Heer als einzi-
ge Teilstreitkraft seine luftfahrzeugtech-
nischen Offiziere fiir ihre kommenden
Aufgaben in lehrgangsgebundener
Form qualifiziert. Um den kiinftigen
Anforderungen an die Qualifikation
des technischen Fiithrungspersonals
gerecht zu werden, ist unter Beachtung
der Zielvorgaben der DEMAR ein neu-
es gemeinschaftliches Ausbildungskon-
zept fiir Heer, Luftwaffe und Marine
unter Federfilhrung des Luftwaffent-
ruppenkommandos entstanden.

# Aushildung Nach Vorn 2017/2018 | 61

Unterricht im Harsaal 45

In 2017 erfolgt erstmals die luftfahr-
zeugtechnische  Offiziersausbildung
nach dem neuen Model. Neben den
bereits existierenden Ausbildungsab-
schnitten des Logistiklehrgangs und
des Betriebspraktikums wurden zwei
neue Offizierlehrgange konzipiert. Der
waffensystemunabhingige Anteil wird
am Technischen Ausbildungszent-
rum der Luftwaffe in Faflberg durch-
gefithrt. Er deckt neben neuen Aus-
bildungsmodulen auch Themen des
ehemaligen Heereslehrgangs — wie z.B.
Arbeitssicherheit und Betriebsfiihrung
—ab. Der heeresspezifische Anteil wird
weiterhin im Horsaal 42 ausgebildet.
Das ermoglichte eine Anpassung des
Trainings hin zu den Schwerpunkten
Transport von Auflen- und Sonderlas-
ten, Sachkunde Munition und SASPF
als Hilfsmittel bei der Dienstaufsicht.
Eine zweiwdchige Einweisung in die
Waffensysteme NH90 und TIGER in
der VI. Inspektion beziehungsweise
dem Deutsch-Franzosischen Ausbil-
dungszentrum TIGER (DFAT) run-
den das neue Ausbildungskonzept der
Offiziere ab.

Die Ausbildungssteuerung durch das
Internationale Hubschrauberausbil-
dungszentrum und die kontinuierli-
che Begleitung der angehenden luft-
fahrzeugtechnischen Offiziere durch
den Horsaalleiter 42 gewidhrleisten
eine effiziente und straff gegliederte
Dienstpostenausbildung.
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Sprachlabor

V. Inspektion

Auch wenn der Schwerpunkt der V.
Inspektion bei der vorfliegerischen
Ausbildung der zukiinftigen Hub-
schrauberfithrer der Bundeswehr
liegt, namlich in den Grundlagen-
lehrgangen Anwirter fliegerischer
Dienst und der Basic Academics, stellt
jedoch die Anzahl der Teilnehmerin-
nen und Teilnehmer an Trainings mit
luftfahrzeugtechnischem Bezug einen
weitaus grofleren Teil dar.

Zum 01.10.2007 wurde die V. Inspek-
tion als Bestandteil der Lehrgruppe
B mit Sitz im Gebdude 3 in der Schi-
fer-Kaserne neu aufgestellt. Mit den
ersten Trainings wurde im Januar 2008
begonnen, bereits von Anfang an war
englische Sprachausbildung fir luft-
fahrzeugtechnisches Personal dabei.

Jeweils 2 Sprachlehrginge ,Fach-
ausbildung Luftfahrzeugtechnisches
Englisch fiir luftfahrzeugtechnisches
Personal der  Heeresfliegertrup-
pe“ in der Stufe SLP 111x und 2221
(Standardisiertes  Leistungsprofil /
horen, miindlicher Gebrauch, lesen,
schriftlicher Gebrauch) mit jeweils
18 Trainingsplatzen wurden von Be-
ginn an jahrlich durchgefithrt. Auf 59
Ausbildungstage ausgeplant, wurden
die Trainings, wie auch heute noch,
quartalsweise angeboten. Mit dem
Erreichen der jeweiligen Leistungs-

stufe werden dem bereits technisch

ausgebildeten oder zukiinftig im luft-
fahrzeugtechnischen Bereich titigen
Personal die sprachlichen Grundla-
gen vermittelt, um sich zukinftig in
englischsprachigen ~Dokumentatio-
nen, aber auch im multinationalen
Umfeld, zurecht zu finden.

Bereits 2010 wurde die Anzahl der
Trainings aufgrund des groflen Be-
darfs an Sprachausbildung verdoppelt
und es werden heute jeweils 4 Trai-
nings zum Erreichen des SLP 111x
und 2221 in den Horsilen 54A und
54B durchgefiihrt.

Nach der Umgliederung der Heeres-
fliegerwaffenschule zum Internatio-
nalen Hubschrauberausbildungszent-
rum wurde das Training ,,Grundlagen
Militarluftfahrzeugbesatzungsschein
NH90 frither integraler Bestandteil
des Trainings ,,Bordmechanikerfeld-
webel NH90 erstmals im Oktober
2015 in der V. Inspektion durchge-
fihrt. Dieses Training beinhaltet die
theoretischen Grundlagen und das
Bestehen ist Voraussetzung fiir die

folgende fliegerische Ausbildung der
BordMechFw NH90 in der I. In. Ne-
ben fliegertheoretischer Ausbildung
wie z.B. Navigation, Luftrecht und
Flugmeteorologie findet hier die Aus-
bildung in Crew Ressource Manage-
ment und der Gefahrgutverordnung
Luft statt. Einen grof3en Anteil hat die
sprachliche Ausbildung in der Flie-
gerfachstufe Englisch mit insgesamt
190 von 441 Ausbildungsstunden.

Neben den zukiinftigen BordMechFw
NH90 nimmt auch Bordtechnisches
Personal CH-53 der Luftwaffe an der
Ausbildung teil.

Das ab 2018 durchzufiihrende Trai-
ning ,Militarbesatzungsschein Se-
arch and Rescue Luftrettungsmeister
ModulI - Grundlagen® wird aufgrund
der nahezu deckungsgleichen Ausbil-
dungsinhalte gemeinsam mit dem
Training ,Grdlg MBS NH90“ im
Horsaal 53B durchgefithrt werden.
Somit wird die Horsaalstdrke bei dem
grundsatzlich einmal jahrlich durch-
zufiihrenden Training von 6 auf 12
ansteigen.



Seit Médrz 2017 wird das Training
»Technisch Logistisches Luftfahr-
zeug Englisch®, kurz ,TLLE®, neben
den  Technischen  Ausbildungs-
zentren der Luftwaffe in Faflberg
und Kaufbeuren auch am IntHub-
schrAusbZ in der V. Inspektion im
Horsaal 51B ausgebildet. Ziel ist
die Befahigung zur Anwendung
des ,,Simplified Technical English,
eines standardisierten englischen
Wortschatzes, in dem technische
Dokumentationen von Luftfahrzeu-
gen verfasst sind. Die Ausbildung
erfolgt nach Méglichkeit IT-gestiitzt,
direkt in Verbindung mit der digital
vorhanden technischen Dokumen-
tation. Mit 30 Ausbildungstagen ist
dieses Training eines der kiirzeren
in der V. In, dafiir werden pro Jahr 6
Durchlaufe mit jeweils 18 Trainings-
platzen ausgeplant.

Voraussetzungen fiir die Teilnahme
am ,,LLE“ ist der Nachweis des SLP
2221. Somit schlief$t sich hier in der
Sprachausbildung des luftfahrzeug-
technischen Personals ein Kreis in der
V. Inspektion.

Insgesamt werden jahrlich bis zu 240
Trainingspldtze in Trainings mit luft-
fahrzeugtechnischem Bezug in der V.
Inspektion angeboten, deren Schwer-
punkt in der Vermittlung und Vertie-
fung der Kenntnisse in der englischen
Sprache liegt.

VI Inspektion

In der Halle 8 des Fliegerhorst Faf3-
berg befinden sich mittlerweile eine
der modernsten luftfahrzeugtechni-
schen Ausbildungen der Welt statt.

Die seit 2005 von der Luftwaffe durch-
gefithrte luftfahrzeugtechnische Aus-
bildung NH90 wird seit 01.07.2015
vom Heer von der VI. Inspektion des
Internationalen Hubschrauberausbil-
dungszentrum durchgefiihrt.

In zehn, ab 2018 dann nur noch sieben
Hochwertlehrgingen, werden fiir die
NHO90 Flotte jahrlich ca. 100 Luftfahr-
zeugmechaniker, -meister, Systemprii-
foftiziere, Systemingenieure und Sach-
bearbeiter am NH90 ausgebildet.
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Halle 8 von innen

Der Technologiesprung, der mit
der Einfithrung des Transporthub-
schraubers NH90 beschritten wurde,
stellt besondere Anforderungen an
die Qualifikationen des technischen
Personals und somit auch an die Aus-
bildung und die Ausbilder der VI
Inspektion des Internationalen Hub-
schrauberausbildungszentrums (40
Personen Stammpersonal). Seit 2005
wurden in der Halle 8 mittlerweile
iiber 1200 NH90Techniker ausgebil-
det; seit 2015 auch Personal der Ma-
rine, welche Ende 2019 die ersten der
18 NH90 NTH SEA LION erwartet.

Am 25. Februar 2016 wurde mit der
Inbetriebnahme des letzten der drei
NH90 Ubungsmandanten (1:1 NH90
Modelle), welches durch die Firma
REISER Simulation und Training
GmbH hergestellt wurde, ein weiterer
Meilenstein der luftfahrzeugtechni-
schen Ausbildung in der Halle 8 am
Standort Faf$berg begangen.

Mit der Fertigstellung der Cockpit
Trainer zum 08.12.2016 ist das Paket
der weltweit modernsten und besten
luftfahrzeugtechnischen Ausbildung
NH90 komplett.

Gradmesser fiir die luftfahrzeugtech-
nische Ausbildung ist und bleibt die
Ausbildung und Erziehung von ver-
antwortungsbewussten und hand-
lungssicheren Technikern!
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NH30 RigArbeit

Die Tatsache, dass viel ausgebildetes
Personal durch den Fihigkeitstrans-
fer zu CH53 abgewandert ist oder als
Soldat auf Zeit ausgeschieden, bzw.
zur Industrie gewechselt sind, zum
Teil an gleicher Wirkstitte, stellt eine
Herausforderung fiir die Truppe dar.
Von iiber 550 ausgebildeten NH90
Mechanikern sind derzeit nur noch
ca. 250 auf den knapp 400 besetzten
NH90 Dienstposten verfiigbar. Vieles
fiir die NH90 Ausbildung vorgesehe-
ne Personal war noch bis Ende 2016
im Bereich BO-105 und UH-1D titig
und kann erst seit Anfang 2017 voll
fiir die Ausbildung im Bereich NH90
zur Verfiigung stehen, der eine bis zu
einem Jahr dauernde Englisch Ausbil-
dung vorgeschaltet werden muss.

Die Einfithrung eines neuen Waffen-
systems bedeutet immer, auch fiir un-
sere Ausbilderinnen und Ausbilder,
neue Wege zu beschreiten. Das gilt
umso mehr, wenn es sich dabei um
ein so komplexes und hochtechni-
siertes System wie den Hubschrauber
NH90 handelt. Das Entwickeln, Im-
plementieren und stetige Verbessern
einer neuen Ausbildungslandschaft
ist eine hochst anspruchsvolle Auf-
gabe; und die Ergebnisse konnen sich
wirklich sehen lassen. So stehen heute
fiir den NH90 qualitativ hochwertige
Ausbildungsginge mit hervorragen-
den Ausbildungsmitteln, exzellen-
ter IT-Infrastruktur und vielfaltigen

Lehr- und Lernunterlagen in sehr ho-
her Qualitit zur Verfiigung.

Mit dem Stand der Kompetenz der
Ausbilder und mit der Erweiterung
der Ausbildungsmittel, besonders im
Bereich Cockpit Trainer, Ubungsman-
danten und Break-Out-Boxen, sind die
Ausbildungsméglichkeiten und vor
allem der Ausbildungsstand bei NH90
»state of the art“ und erfiillen alle ,von
der Truppe® kommenden Vorgaben.

Als grofite Herausforderung werden
die Trainings im laufenden Betrieb seit
Anfang 2017 durch das Ausbildungs-
personal (nattrlich zusdtzlich zum
Ausbildungsauftrag) an die Forderun-
gen der DEMAR angepasst. Ab 2018
sollen dann durch das LufABw zerti-
fizierte DEMAR Trainings angeboten
werden, welche auch gleichzeitig mit
einer ATN abgeschlossen werden.

Diese Trainings sind insbesondere fiir
die Marine von besonderer Bedeu-
tung, welche den SEA LION nach DE-
MAR betreiben will und muss, aber
auch andere Nationen haben schon

im Bereich NH90 Interesse an der
Ausbildung bekundet, die es als ,,in-
ternationales  Ausbildungszentrum®
umso mehr zu akquirieren gilt und
vielleicht/hoffentlich in den néchsten
Jahren weiter zu einem Wachstum
fithren wird. Mit jahrlich fast 1000 Be-
suchern konnen sich die Méanner und
Frauen der VI. Inspektion in der Hal-
le 8 in Faf3berg jetzt schon nicht iiber
mangelnde Aufmerksamkeit beklagen
und freuen sich iiber das Interesse.

Fazit der Lehrgruppe B

Mit der Ubernahme der Verantwor-
tung fir die waffensystemspezifische
luftfahrzeugtechnische  Ausbildung
NH90 und TIGER durch das Heer
wurde das Internationale Hubschrau-
berausbildungszentrum vor neue He-
rausforderungen gestellt. Aufgrund
des hohen personlichen Engagements
des eingesetzten Personals und einer
zielfithrenden Planung konnte der Fi-
higkeitstransfer jedoch ohne erkenn-
bare Einbuflen in der Ausbildungska-
pazitat ziigig umgesetzt werden.



# Aushbildung

Horsaal
Cockpit Trainer

(Part Task Trainer)
(Full Flight Sim)

Real-Luftfahrzeug
Break Out Boxen

AusbWerkstdtten

Mit gleicher Professionalitit und glei-
chem Engagement gilt es nun, die
Uberfithrung der luftfahrzeugtech-
nischen Ausbildungsstitten in den
Regelungsraum der DEMAR Part
147 umzusetzen, um den Arbeitge-
ber Bundeswehr noch attraktiver und
Synergien mit unseren europdischen
Partner moglich zu machen.

Die Deutsch-Franzosische
Ausbildungseinrichtung TIGER
(DFAT)

Die DEU/FRA AusbEinr TIGER wur-
de im September 2003 aufgestellt und
bildet seither Offiziere, Feldwebel
und Unteroffiziere in den Fachrich-
tungen Fluggerat, Avionik, Lfz-Elekt-
ronik und Waffen-Elektronik aus fir
das Waffensystem TIGER aus.

Oberstes  Fihrungsgremium  der
DEU/FRA AusbEinr TIGER ist der
sogenannte ,,Gemeinsame Ausschuss*,
der von jeweils einem deutschen

bzw. franzosischen Ko-Présidenten
(Oberst) gefithrt wird. Truppen-
dienstlich war der deutsche Anteil bis
zum 01.Juli 2015 dem TechnAusbZLw
in Faberg unterstellt und wurde mit
der Ubernahme der Ausbildungsver-
antwortung fiir die waffensystemge-
bundene lfz-technischen Ausbildung
durch das Heer anschlieflend unter
das IntHubschrAusbZ eingegliedert.

Die Fithrung der DEU/FRA AusbEinr
TIGER, d.h. der Kommandeur und
sein Stellvertreter sind immer wech-
selseitig deutsch - franzosisch besetzt.
Diese Dienstposten werden dann
turnusméflig im Rhythmus von drei
Jahren gewechselt.

Unter einem kleinen binationalen
Stab erfiillen die deutsche und fran-
z6sische Inspektion ihre jeweiligen
Ausbildungsauftrige in nationaler
Verantwortung. Leider unterscheiden
sich die franzosischen Varianten des
TIGER vom deutschen TIGER doch
insgesamt soweit, dass eine gemein-
same Ausbildung nicht stattfinden
kann, d.h. es wird jeweils in der eige-

Nach Vorn 2017/2018 | 65

’ NH30 Ausbildungsmittel

nen Landessprache das jeweils eigene
Muster ausgebildet und unterrichtet.
Gemeinsam genutzt werden jedoch
alle Horsdle und auch die Praxis-
werkstitten im Bereich Flugwerk und
Triebwerk. Dariiber hinaus existiert
ein binationales Lager mit allen er-
forderlichen GSE, welches mit einem
sehr gut franzosisch sprechenden
deutschen =~ Mannschaftsdienstgrad
besetzt ist.

Wenngleich wir auch keine gemein-
same Ausbildung durchfiihren, gibt
es dennoch eine Reihe von Ausbil-
dungsmitteln und Infrastruktur,
die gemeinsam genutzt werden. So
erfordert die nationale Lehrgangs-
planung immer auch eine Abstim-
mung mit der Partnernation. Es wird
auch immer gemeinsam z.B. gegen-
iiber der OCCAr insbesondere zur
Weiterentwicklung unserer Ausbil-
dungsmittel wie der TIGER-Main-
tenance-Trainer (TMT) agiert. Diese
Zusammenarbeit bringt insbesonde-
re unser Stammpersonal auch mental
doch sehr eng zusammen und tragt
so ganz wesentlich dazu bei, eines
der definierten Hauptziele der DEU/
FRA AusbEinr TIGER - die Forde-
rung der Zusammenarbeit beider
Nationen — mit Leben zu erfiillen.
Dass dazu auch eine Vielzahl von
auflerdienstlichen gemeinsamen
Aktivitdten gehoren, sei hier nur der
Vollstandigkeit halber erwéhnt.
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Neben den Ausbildungsverpflich-
tungen, deren Bedarf wir aktuell
decken koénnen, ist die permanente
Instandhaltung, Weiterentwicklung
und Aktualisierung aller Ausbil-
dungsmittel wesentlicher Bestandteil
der Tatigkeit der je ca. 40 deutschen
und franzdsischen Angehorigen des
Stammpersonals.

Der deutsche Anteil ist derzeit in er-
heblichem Mafle dabei gebunden,
sich auf die in 2018 bevorstehende
Zertifizierung nach DEMAR 147
vorzubereiten. Unsere franzosischen
Partner haben diesen Schritt schon
2015 abgeschlossen — wir ziehen jetzt
nach und arbeiten dabei wiederum
mit der VI. Inspektion Lehrgruppe B
eng zusammen.

In der Vergangenheit haben wir im-
mer wieder zentrale Veranstaltun-
gen wie ILA, Tag der Bundeswehr
oder ortliche Events mit ,,Static dis-
plays® unterstiitzt, was bei unserem
sehr iiberschaubaren Personalkor-
per jeweils eine echte Herausforde-
rung wird. Auslandseinsitze konnen
wir personell im Grundsatz nicht
unterstiitzen, weil wir dann immer

sofort eine gleichwertige Unterstiit-
zung fiir die Ausbildung benétigen.
Ich fiihre das an dieser Stelle bewusst
aus, weil es ja durchaus auch Frei-
willigenmeldungen fiir solche Mis-
sionen bei uns gibt und die Truppe
so etwas entlastet werden koénnte.
Insgesamt sind wir eine — den ak-
tuellen Anforderungen gegeniiber
recht gut aufgestellte —Ausbildungs-
einrichtung, miissen uns aber auch
im Hinblick auf die Herausforde-
rungen der ,Trendwende Personal®
noch an hoheren quantitativen, aber
auch qualitativen Maf3stdben messen
lassen und uns entsprechend weiter-
entwickeln.

Fazit und Ausblick

Die grundlegenden Verdnderungen
durch die letzte Strukturanpassung
(Heer 2011) sowie die Auswirkungen
des Fihigkeitstransfers haben um-
fangreiche Anpassungen und Wei-
terentwicklungen im Auftrag, in der
Struktur und in der Konzeption der
fliegerischen wie luftfahrzeugtechni-
schen Ausbildung am Internationalen
Hubschrauberausbildungszentrum

Der Tag der Bundeswehr 2017
in Augustdorf

zur Folge gehabt. Mit hoher Profes-
sionalitdt, Kreativitdit und Durchhal-
tevermogen haben Fithrungs- wie
Durchfithrungsebenen ihren Ausbil-
dungsauftrag flexibel umgesetzt und
trotz hoher Herausforderungen im
Bereich von Verfiigbarkeiten, Aus-
stattungen oder Vorgaben in best-
moglicher Art und Weise erfiillt.

Aufgrund der sich weiter verdndern-
den Rahmenbedingungen und im
Sinne der weiter voranzutreibenden
Europédisierung und Internationa-
lisierung gilt es nun, nicht inne zu
halten, sondern sich diesen Forde-
rungen weiter zu stellen, weiter zu
entwickeln, zu modularisieren, zu
standardisieren, aber auch notwenige
Ressourcen einzufordern, um so die
Voraussetzungen zu schaffen, auch
in der Zukunft weiterhin als das mo-
dernste  Heeresflieger- Ausbildungs-
zentrum Europas gelten zu kénnen.

0
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TIGER: OTL Eckert




10 Jahre
Internationale Zusammenarbeit

Riickblick und Ausblick zugleich

as Internationale Hub-
schrauberausbildungszen-
trum (IHTC) in BUCKE-

BURG verfolgt seit nunmehr zehn
Jahren die Zusammenarbeit mit in-
ternationalen Partnernationen im
Bereich der fliegerischen Ausbildung.

Internationales
Hubschrauberausbildungszentrum
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Im Mirz 2008 erfolgte die erste inter-
nationale Hubschrauberfithrergrund-
ausbildung (HGA) mit elf schwedi-
schen Luftfahrzeugfithreranwartern.
Seither werden jedes Jahr bis zu zwolf
schwedische LFFA in Biickeburg auf-
genommen und ausgebildet.
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Uberblick der Kooperationen

NOR e

SimEC 135

2009 folgten die ersten spanischen
Trainingsteilnehmer in der fliege-
rischen Ausbildung (HGA). Diese
Ausbildungskooperation wird der-
zeit aus fiskalischen Griinden der
spanischen Seite ausgesetzt.

Seit 2015 hat sich das Kénigreich der
Niederlande dazu entschlossen an
dem Internationalen Hubschrauber-
ausbildungszentrum in Biickeburg
zundchst beginnend mit vier LFFA
pro Jahr die HGA zu durchlaufen.

Am 01. Juni 2017 wurde durch die
Flugsicherheitsbehorde  der  nie-
derlandischen Streitkrafte die hohe
Qualitdt der Ausbildung mit einer

—

-
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Polisflyge!
SmEC135  BHT

- -

Sim EC 135

Anerkennung der Ausbildung zur Er-

teilung der niederldndischen Lizenz
beurkundet.

In dem gesamten Riickblick der letz-
ten zehn Jahre folgten zahlreiche
einzelne  Ausbildungsmafinahmen,
die sowohl aus riistungs-politischen
Erwdgungen heraus, als aber auch
im Rahmen der militarischen Ausbil-
dungshilfe geleistet wurden.

Daraus wurden zwei unterschied-
liche Interessengruppen und somit
Schwerpunktsetzungen des Interna-
tionalen Hubschrauberausbildungs-
zentrums anderer Nationen bertick-
sichtigt und verfolgt.
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Fliegerische Ausbildung

Aufler den bereits erwdhnten Nati-
onen SWE, ESP und NLD wurden
Soldaten aus Finnland, Estland, Nor-
wegen, Irland und Australien auf dem
Schulungshubschrauber EC 135 und
belgische LFF auf dem neuen Waffen-
system NH90 aktiv fliegerisch ausge-
bildet. Mit Neuseeland wurde ein Pilo-
tenaustauschprogramm  verwirklicht.
Im Rahmen der Ausphasung und der
Verduflerung der guten alten BO-105
wurden Piloten aus Albanien, Uruguay
und Lesotho fliegerisch ausgebildet.

Die Zusammenarbeit riistungspoli-
tisch wird im Rahmen der Beschaf-



fung und Einfithrung vom LTH Heer
NH90 in der NAHEMA (NATO Heli-
copter Management Agency) und der
Beschaffung und Einfilhrung vom
TIGER in der TBG (TIGER BUIL-
DUP GROUP) wahrgenommen.

Simulatorausbildung

Um den hohen Anforderungen an
eine hochwertige Ausbildung gerecht
zu werden, setzt das Internationales
Hubschrauberausbildungszentrum
auf eine Vielzahl von moderner Aus-
bildungstechnik im Vorfeld und par-
allel zur realen Flugausbildung. Diese
erstrecken sich tiber die computerge-
stiitzte Ausbildung bis hin zur Nut-
zung von Simulatoren.

Militdrische  Partnernationen wie
Schweden und Finnland, beide Mit-
glieder der Nutzerfamilie NH90,
nutzen die hochwertigen Simulato-
ren NH90 (Bereitstellung durch die
Firma HFTS), Spanien den Simulator
EC 135 fiir die eigene Schulung ihrer
Luftfahrzeugfiihrer.

Andere Nationen wie Schweiz, Os-
terreich und Spanien nutzen den Si-
mulator EC 135 fiir die Ausbildung
eigener fliegerischer Verfahren und
Notverfahren.

Griechenland hilt seit Jahren an der
Ausbildung im Simulator UH-1D fest.

Nicht nur das Internationales Hub-
schrauberausbildungszentrum nutzt
die Simulatoren fiir die eigene Schu-
lung, sondern auch zivile Unterneh-
men und der Offentliche Dienst aus
verschieden Landern hat diese Quali-
tét fiir sich entdeckt. Die Bundes- und
Landerpolizei, Hungarian Air Ambu-
lance, die Firma Red Bull aus Oster-

reich und Helicopter Travel Munich
GmbH um nur einige Organisatio-
nen und Firmen zu nennen, welche
ihre Hubschrauberfithrer in den Si-
mulatoren weiterbilden. Aber auch
die zivilen Rettungs- und Schutzflie-
gervereine anderer Nationen nutzen
bereits seit Jahren den Simulator EC
135 fiir die fliegerische Weiterbildung
ihrer Piloten. Der o6sterreichische
Rettungsfliegerverein OAMTC, vglb.
mit unserem ADAC, schult seit 2006,
der ungarische Rettungsfliegerverein
OMSZ seit 2009 und die schwedische
Polizei POLISFLY-GET seit 2009.

Im Rahmen der Weiterentwicklung
der Simulatoren wird es das Ziel sein,
alle Flugsimulatoren auf Level ,,C* zu
zertifizieren, um dadurch die volle
Anrechenbarkeit der Simula-torstun-
de als Flugstunde zu erreichen.

Luftfahrzeugtechnische
Ausbildung

Mit dem Wechsel der Zustandigkeit
und somit Ubernahme der Verant-
wortung der luftfahrzeug-techni-
schen Ausbildung der neuen WaSys
NH90 und KHS TIGER seit 2015
wichst auch das besondere Interesse
anderer Nationen, ihr luftfahrzeug-
technisches Personal in diesem Aus-
bildungsgebiet an dem IHTC ausbil-
den zu lassen.

Das Internationales Hubschrauber-
ausbildungszentrum passt die luft-
fahrzeug-technische Ausbildung
NH90 und KHS Tiger weiter den zi-
vilen Vorgaben der EASA/ DEMAR
an. Durch die Umstellung der Aus-
bildung werden die Luftfahrzeug-
techniker nach dem hohen Standard
DEMAR ausgebildet.
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Fazit

Alles in allem ist die seit nunmehr 10
Jahren durchgefiithrte Zusammenar-
beit mit internationalen Partnerna-
tionen und zivilen Drittkunden eine
Erfolgsgeschichte, die u.a. durch die
vollzogene Namensgebung bei der
Umgliederung von der Heeresflie-
gerwaffenschule zum Internationalen
Hubschrauberausbildungszentrum
bekraftigt wurde.

Die
onsfelder fithren zu einem synerge-
tischen Erfahrungshorizont fir die

unterschiedlichen Kooperati-

Heeresfliegertruppe. Durch gemein-
same multinationale Ausbildung wird
Handlungssicherheit auf der Basis
standardisierter ~ Einsatzgrundsatze
auf sehr effiziente Weise fiir die ge-
meinsamen Einsatze geschaffen.

Die zukiinftige Ausbildung am In-
ternationalen Hubschrauberaus-
bildungszentrum wird von zuneh-
mender  Einbindung  moderner
Ausbildungstechnologien ~ gepragt
sein, um den hohen eigenen An-
spruch auf internationalem Level zu
halten und auszubauen.
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Oberstleutnant Detlev Schrider
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Simulatoren 2021

Ausblick

imulation und Simulatoren
Shaben sich in den letzten Jah-

ren zum integralen Bestand-
teil jeder Art von Ausbildung, sei
es im militdrischen oder zivilen
Bereich, entwickelt. Dabei reicht
die Komplexitit der verwendeten
Systeme von relativ einfachen Be-
dienungs- und Verfahrenstrainern
bis hin zu hochaufwendigen vollbe-
weglichen und Sichtsystem-gestiitz-
ten Anlagen, die eine annihernd
vollstindige Kopie des realen Ge-
rits in Bedienung und Verhalten
abbilden.

AuBenansicht des Simulators



Fir den verantwortlichen Betreiber
steht dabei neben den selbstverstind-
lichen Anforderungen an die jeder-
zeitige Betriebssicherheit und Ver-
fiigbarkeit der Systeme vor allem die
vollumfingliche Vergleichbarkeit mit
dem Realsystem im Vordergrund.

Das Simulatorzentrum am Interna-
tionalen Hubschrauberausbildungs-
zentrum in Biickeburg stellt derzeit
das grofite Simulatorzentrum Europas
und weltweit eine der fithrenden Aus-
bildungseinrichtungen dieser Art dar.

Mit insgesamt 14 Cockpits (aktuell sie-
ben Schulungshubschrauber EC 135,
ein leichter Transporthubschauber UH
1D, je zwei CH 53 GS und GA sowie
zwei NH 90) ist das SimZ integraler
Bestandteil der fliegerische Aus- und
Weiterbildung der jeweiligen Besat-
zungen im Rahmen der Hubschauber-
grundausbildung (HGA), der Muster-
schulung NH 90 sowie der Ausbildung
der SAR-Besatzungen und der Stan-
dardisierung der Besatzungen CH 53.

Dabei werden die jeweils insgesamt
zu erbringenden Flugstunden im
Schnitt zu mehr als 50 % im jeweili-
gen Simulatorcockpit geflogen, wobei
die zeitgemdflen und ganz erhebli-
chen methodischen und didaktischen
Vorziige, die dieses Ausbildungsmittel
dem Lehrpersonal bei der Schulung
fliegerischer und fliegertaktischer
Verfahren zu Verfiigung stellt, nicht
hoch genug bewertet werden konnen.

Dass bei der Nutzung der Simulato-
ren die teilweise erhebliche Kostener-
sparnis sowie die Entlastung der Um-
welt besonders vor den Augen eines
zunehmend kritischen Umfelds eine
Rolle spielen, darf gerade in der Au-
Benkommunikation durchaus nicht
vernachlassigt werden.

Wie bereits eingangs kurz erwihnt,
sind neben der reinen Anzahl der Sys-
teme jedoch noch weitere Faktoren
von ganz auflerordentlicher Bedeu-
tung: deren Verfiigbarkeit, ihre grof3t-
mogliche Ahnlichkeit zum jeweiligen
realen Luftfahrzeug und vor allem die
Verfiigbarkeit und der Ausbildungs-
stand des in diesem Bereich einge-
setzten Lehrpersonals. Auf das Thema
»Zertifizierung der Simulatoren® wird
ebenfalls im Weiteren eingegangen.

Was die Sicherstellung der Verfiigbar-
keiten im taglichen Ausbildungsbe-
trieb sowie die Aktualitdt der Systeme
anbelangt, so haben derzeit im SimZ
in Biickeburg iiberaus umfangreiche
Arbeiten ihren Anfang genommen:
neben dem geplanten Tausch der fiir
die Sichtdarstellung erforderlichen
Bildprojektoren ist der Ersatz der soge-
nannten Host-Rechner, die eine ganz
wesentliche technische Rolle bei der
Produktion einer realistischen Simula-
tion spielen, und der beginnend noch
dieses Jahr tiber mehrere Jahre im
laufenden Betrieb erfolgen wird, fest
eingeplant. Die Erneuerung des kom-
pletten Netzwerks der Gesamtanlage
hat bereits begonnen. Damit einherge-
hend erlebt die Haustechnik inklusive
der sehr aufwendigen Klimatechnik
einen vollstindigen Austausch, um
den Betrieb fir die nichsten Jahre
auch infrastrukturell zukunftsorien-
tiert hinterlegen zu konnen.

Diese Mafinahmen beziehen sich al-
lerdings auf den Erhalt des derzeitigen
Nutzungsumfanges und beriicksichti-
gen nicht, ob und ggf. welche neuen
Hubschraubermuster in den naheren
Zukunft beschafft werden und ent-
sprechend abgebildet werden miissen.
So neigt sich die Nutzungsdauer der
EC 135 in der Rolle als Schulungshub-
schrauber ihrem Ende entgegen und
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dies gilt auch fiir die Nutzung der CH
53 in den verschiedenen Versionen.
Die Simulatoren NH 90 bilden bereits
seit langerer Zeit nicht mehr die in der
tatsichlichen Nutzung befindlichen
Fluggerite ab, da aufgrund verschie-
dener Ursachen die entsprechenden
technischen Anpassungen nicht zeit-
gerecht eingeleitet wurden und selbst
bei einer jetzt unverziiglichen Initiie-
rung erst nach Ablauf von ca. zwei Jah-
ren zu einem entsprechenden Riistzu-
stand der Simulatoren fithren wiirden.

Was nutzungsseitig durchaus erweiter-
te Moglichkeiten bieten wird, ist eine
wahrscheinliche Entscheidung der Lw
weg von der CH 53 und hin zur CH 47.
Die entsprechend ggf. neu zu beschat-
fenden Simulatoren sollen dem Ver-
nehmen nach direkt am Standort des
HSG 64 als Nutzer errichtet werden,
so dass in der Folge vier Simulations-
plattformen, die derzeit noch die CH
53 reprédsentieren, in Biickeburg fiir
andere Nutzung zu Verfiigung stehen
konnten. Als mogliche Einriistungen
sind hier u.a. Ausbildungsstationen
fur Bordsicherungsschiitzen M3M
oder auch Windenbediener vorstell-
bar, die dann im Rahmen einer Ver-
netzung mit anderen Cockpits auf der
Ausbildungshohe Besatzungstraining
zum Einsatz kommen konnen.

Um von Seiten SimZ all diese Syste-
me angemessen betreiben zu konnen,
sind derzeit in der SollOrg rund 45
Dienstposten (DP) ausgeworfen. Da-
bei handelt es sich iiberwiegend um
gebiindelte DP A 9 bis A 11 mit einem
Anteil von aktuell 26 aktiven Luft-
fahrzeugfithrern mit Fluglehrberech-
tigung. Mit Sachstand heute sind von
diesen DP lediglich elf entsprechend
der SollOrg besetzt. Eine Generierung
von Personal zur Erhohung des Beset-
zungsgrades ist aktuell nicht absehbar.
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Dies gilt im Ubrigen auch fiir die
Wahrnehmung der Aufgabe Quali-
tatsmanagement, die gemafl SollOrg
vom stellvertretenden Leiter SimZ in
dritter Hauptaufgabe wahrgenom-
men werden soll. Dieses Tétigkeits-
feld ist im Zusammenhang mit der
auf Inspekteurebene geforderten Zer-
tifizierung der Simulatoren als grund-
legend und unabdingbar zu bewerten
und wesentliche Voraussetzung , um
im internationalen Rahmen wort-
wortlich als qualifizierter Ausbil-
dungszentrum anerkannt zu werden.
Das derzeitige Zertifizierungsniveau
»Level A“ gem. EASA, das es rechtlich
ermoglicht, anteilig die im Simulator
erflogenen Stunden auf das erforderli-
che Jahresflugstundenkontingent des
jeweiligen Luftfahrzeugfithrers mit
ziviler Lizenz, z. B. der Bundespolizei,
anzurechnen, soll auf “C* angehoben
werden. Damit ist eine vollumfingli-
che Anrechnung der Flugstunden im
Sim gem. EASA zuldssig, vereinfacht
das entsprechende Verfahren im mili-
tarischen Bereich und entlastet damit
die realen Fluggerite hinsichtlich ih-
res Flugstundenvorrats.

Ein Ausblick auf die Simulatoren des
Jahres 2021 wird neben den, selbst-
verstandlich nicht abschlieflend aber
doch heute schon recht umfassend
belastbar, beschriebenen Punkten An-
teile umfassen miissen, bei denen man
auf Mutmaflung angewiesen ist: Si-
cherlich ist es eher unwahrscheinlich,
sich vom derzeit genutzten Sichtsys-
tem in seiner Grofle zu trennen und
z. B. auf Virtual Reality (VR)-Brillen
umzuriisten, die aktuell noch nicht
die erforderlichen Qualititen erbrin-
gen konnen. Auch das Bewegungs-
system, obwohl recht komplex und
aufwendig im Betrieb, erfiillt seinen
Zweck so gut, dass eine Umriistung
zumindest nach heutigem Sachstand
eher unwirtschaftlich scheint.

Grundsitzlich besteht die Moglichkeit,
aufgrund des modularen Bauprinzips
der Systeme anndhernd beliebige, le-
diglich durch die Grofle der Dome li-
mitierte Stationen einzuriisten. Deren

Nutzung kann dann, wie schon heute,
aber auch in deutlich groflerem Um-
fang vernetzt erfolgen, die technischen
Voraussetzungen sind bereits gegeben
und werden stetig verbessert.

Entscheidende Voraussetzung ist und
bleibt aber die zeitgerechte Entschei-
dung auf entsprechender Fithrungs-
ebene, welche neuen Waffensysteme
beschafft und in der Simulationswelt
abgebildet werden sollen. Erst dann
konnen die bekannten Beschaf-
fungs- und Ausschreibungsverfahren
initiiert werden, deren Er- und Be-
arbeitung erfahrungsgemafl groflere
Zeitfenster beansprucht.

0)

Der Autor:

Oberstleutnant Detlev Schrider
ist S3 St0ffz im Bereich Lehre/
Aushildung am IntHubschrAusbZ




Nach Vorn 2017/2018 | 73

Die Heeresflieger mit NH30 in Mali

Eine kurze Zwischenbilanz

er gemHFIgEinsVbd stellt
den Vereinten Nationen
vier NH90 und vier KH

TIGER fiir die Multidimensionale
Integrierte Stabilisierungsmission
in Mali (MINUSMA) zur Verfii-
gung. Aufgrund der Grofle und der
Ausdehnung des Landes Mali ist der
Einsatz von Hubschrauberkriften
unabdingbar und diese damit ein
wichtiger Bestandteil dieser Frie-
densmission. Das Transporthub-
schrauberregiment 10 ist wihrend
des Einsatzes der deutschen Heeres-
fliegerkrifte mit der Leitverband-
funktion beauftragt.

Nachdem die ersten beiden NH90 am
31.Januar 2017 in GAO gelandet sind,
folgten die letzten beiden Hubschrau-
ber am 4. Februar 2017. Damit konn-
te der eng gestrickte Terminplan der
Verlegung in das Einsatzgebiet einge-
halten und ptinktlich vor dem 01. Mai
2017 fir den Anteil NH90 ,,FOC*
gemeldet werden. Doch schon davor,
bereits einen Tag nach der Ubernah-

Verbandsfoto gemischter
Heeresfliegereinsatzverbana,
5. Deutsches Einsatzkontingent
MINUSIA

me der Verantwortung fir FwdAE
(Forward Aeromedical Evacuation,
ugs. FAM) von den niederldndischen
Streitkriften am 01. Marz 2017, er-

folgte der erste reale Einsatzflug zur
Rettung von zwei Angehérigen der
VN nach einem IED-Anschlag.

Doch neben dem Einsatz in der Rol-
le FAM stehen auch andere Auftrige
im Lastenheft der Heeresflieger. Der
Letter of Assist (LoA — General Terms
and Conditions, ,,Government of the
Federal Republic of Germany - Four
(4) NH-90 Medium Utility Helicop-
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ters vom 10.05.2017), der zwischen
den Vereinten Nationen und der
Bundesrepublik Deutschland fiir die
Bereitstellung der NH90 geschlossen
wurde, gibt hieriiber nahere Aus-
kunft. So gehort beispielsweise auch
der Truppen- und Materialtransport
zu den wichtigsten geforderten und
zugesagten Fahigkeiten und wird von
der UN héufig in Anspruch genom-
men. Mit dem Waffensystem NH90
ist der Verband in der Lage, diese Auf-
trdge 24/7 zu erfiillen. Dabei sind das
FLIR (Forward Looking Infrared) und
das HMSD (Helmet Mounted Sight
and Display) wichtige Hilfsmittel fiir
die Luftfahrzeugfiihrer bei Staublan-
dungen bei Tag und auch bei Nacht.

Hitze, Staub und Stirme

Permanente Staubbelastung durch
den roten Wiistensand und extreme
Hitze verlangen sowohl Mensch als
auch Material sehr viel ab. Meist lie-

NH30 kurz vor dem
Start zum Nachtflug.
Foto: Marc Tessensohn

gen die Temperaturen tagsiiber bei
tiber 42°C und die Sonne steht zur
Mittagszeit stets senkrecht am Him-
mel. Der feine Sand ist standig tiberall
in der Luft und dringt in jeden noch
so kleinen Spalt. Die Umwelteinfliisse
in Verbindung mit der Zusammen-
setzung des Bodens in Mali erhohen
erheblich den Abnutzungsgrad an
samtlichen Gerdten, Fahrzeugen und
Luftfahrzeugen. Dies erfordert einen
deutlichen Mehraufwand an durchzu-
fihrenden Instandhaltungsmafinah-
men an einsatzwichtigem Grofigerit.
Einem deutlich erhohten Verschleifd
unterliegen am NH90 die mechani-
schen Komponenten an Haupt- und
Heckrotor (Pitch-Rods, Dampfer),
die Haupt- und Heckrotorbldtter und
die erste Verdichterstufe der Trieb-

werke. Die Elektronik verhdlt sich
verhéltnisméflig stabil, so lange das
Luftfahrzeug nicht lingere Zeit direk-
ter Sonneneinstrahlung ausgesetzt ist.
Zum Vergleich: Das ein oder andere
hochmoderne Smartphone hat hier
des Ofteren aufgrund der Wiistenhit-
ze bereits seinen Dienst quittiert.

Ein fiir Européer sehr interessantes und
spektakuldres Phanomen der Sommer-
monate ist der ,,Habub“ - der typische
Sandsturm in der Sahara-Region. Mit
Windgeschwindigkeiten von nicht sel-
ten tiber 80km/h fegt er iiber das fla-
che Land hinweg. Es ist sehr imposant,
diese Wand aus Sand unauthaltsam auf
sich zurollen zu sehen. Das Spektakel
wird anschlieflend begleitet von meist
heftigen Gewittern mit kurzzeitigen
starken Regenfillen. Innerhalb we-
niger Stunden ist wieder alles vorbei.
Insbesondere diese Monate mit vielen
Sandstiirmen und heftigen Gewittern
haben natiirlich Auswirkungen auf die
fliegerischen Planungen.
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”

I I Habub rollt auf
Zeltstadt”: Biiro- und Arbeitsréume unter | Camp Castor zu |

dem Sternenhimmel von Gao
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Tausche Zelt gegen Container

Die Unterbringung in Gao erfolgte
anfangs fiir mehrere Monate trotz
der stindigen Bedrohung durch
Indirect Fire (IDF) noch fiir den
Grofiteil der Heeresflieger in Zeltlo-
sungen. Erst spiter fand der Umzug
der Schlafunterkiinfte in das deut-
lich geschiitztere Containerraum-
modul (,,Shelter®) statt. Mehrere
Schlaf- und Sanitdrcontainer sind
iiber einen langen Mittelgang mitei-
nander verbunden. In einem Schlaf-
container teilen sich drei Soldaten
etwa eine Handvoll Quadratmeter
Raum. Die Klimaanlage lduft zwar
ununterbrochen, erfiillt aber ihren
Zweck. Die Arbeits-, Briefing- und
Biliroraume befinden sich mit we-
nigen Ausnahmen in klimatisierten
Typ-2 Zelten, die ab September 2017
sukzessive durch Containerraum-
module ersetzt werden.

Die Wartungs- und Instandset-
zungszelte fiir die Luftfahrzeuge
sind nicht klimatisiert. Dadurch

I Patch |

sind diese nur als eine ,beschattete
Abstellfliche® zu sehen. Das Arbei-
ten unter diesen hohen Temperatu-
ren stellt eine hohe Belastung fiir die
Luftfahrzeugtechniker dar. Hier gilt
es im Rahmen der Fiirsorge und Ge-
wihrleistung der Flugsicherheit, im-
mer ein besonderes Augenmerk auf
das Personal zu haben.

Zusammenarbeit mit
KpfHubschrRgt 36 und den
franzosischen Streitkraften

Die Zusammenarbeit aus Sicht des
Transporthubschrauberregiments 10
mit den Angehorigen des Kampf-
hubschrauberregmients 36 im ge-
mischten  Heeresfliegereinsatzver-
band war hervorragend. Der enge
Informationsaustausch und das ge-

meinsame Stemmen von Auftrigen
schweifft zusammen. Dies wurde
auch dadurch gefordert, da beide
Waffensysteme in einer ,,fliegenden®
und einer ,technischen Staffel und
jeweils unter einer gemeinsamen
Staffelfithrung vereint waren. Jede
Gelegenheit wurde so genutzt, um
beiderseitig iiber den eigenen Tel-
lerrand hinaus zu schauen und ei-
nen neuen Blickwinkel zu erhalten.
Dem Thema Zusammenarbeit kam
auch auf binationaler Ebene eine
grofle Bedeutung zu. Die franzosi-
schen Streitkrifte sind im Rahmen
der Operation ,,Barkhane“ ebenfalls
unter anderem mit den Waffensys-
temen NH90 und mit HAP TIGER
(franzosische Version des Hub-
schrauber TIGER) in Gao vertreten.
Das franzdsische Camp befindet sich
am anderen Ende des Flugplatz Gao
und ist schnell zu erreichen. Regel-
miBig konnten dadurch unkompli-
ziert Erfahrungen und Erkenntnisse
ausgetauscht werden. Wann immer
erforderlich, half man sich gerne
und bereitwillig.



Luftfahrzeugaustausch NHI0
- Gemeinsam zum Ziel

Anfangs erwahnt wurde bereits die
Erstverlegung von vier NH90 in die
Region Gao. Bedingt durch anstehen-
de kalendarische Inspektionen wurde
unter Federfithrung dekoZAransport-
hubschrauberregiments 10 ein Luft-
fahrzeugaustausch von zwei NH90 fiir
Anfang September geplant. Die bei-
den ,neuen® Luftfahrzeuge wurden
ebenfalls in Faflberg vorbereitet und
im Luftmarsch nach Leipzig verlegt,
um dort zum Transport vorbereitet zu
werden. Von dort aus ging es dann in
bewiéhrter Form mit AN-124 (SALIS)
nach Bamako. Dort wurden beide
Luftfahrzeuge wieder aufgeriistet, be-
waffnet und im Luftmarsch nach Gao
verlegt. Der Luftfahrzeugaustausch
wurde eng zwischen dem Leitverband
Transporthubschrauberregiment 10
und dem gemischten Heeresfliege-
reinsatzverband  abgestimmt und
koordiniert. So wurde frithzeitig ent-
schieden, zundchst die beiden neuen

Luftfahrzeuge nach Gao zu verlegen
und von den Vereinten Nationen zer-
tifizieren zu lassen. Dadurch werden
zwei Voraussetzungen geschaffen:
Erstens konnen die Auftrage gemafd
LoA mit vier NH90 weiterhin er-
fullt werden und zweitens steht die
FwdAE-Bereitschaft annidhernd ver-
zugslos fiir die Operationsfithrung
zur Verfiigung. Erst nach der Zerti-
fizierung wurden die beiden ,,OUT*-
NH90 nach Bamako verlegt, um dort
wiederum die Riickverlegung nach
Leipzig mit ANI124 vorzubereiten.
Von Leipzig wurde die Verlegung
nach Falberg im Straflentransport
ausgeplant und durchgefiihrt.

Der Luftfahrzeugaustausch  wur-
de von zwei Teams durchgefiihrt,
welche sich aus Personal der
Transporthubschrauberregimen-
ter 10 und 30 zusammensetzten.
Hier war es von Vorteil, dass der
Grof3teil des Personals bereits im
4.  deutschen Einsatzkontingent
MINUSMA im Einsatz war (Erst-
kontingent der Heeresfliegerkrifte)
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' NHY0 als ,,CHASE™ mit M3M geriistet

und bereits den ,Blick ins Geldn-
de“ hatte. Die Uberfithrungen der
beiden NH90 iibernahmen jeweils
die Besatzungen aus dem aktuellen
Einsatzkontingent. Die Absiche-
rung am Flughafen Bamako wurde
von Kriften des Fallschirmjégerre-
giments 31, die gemeinsam mit dem
Vorkommando aus Deutschland ein-
geflogen wurden, itbernommen. Da-
durch konnten sich die Heeresflieger
auf ihren Kernauftrag konzentrieren.
Durch das gemeinsame, koordinierte
und engagierte Handeln aller Akteu-
re konnte auch dieser Meilenstein
voll im Zeitplan zum erfolgreichen
Abschluss gefithrt werden.

)

Der Autor:

Hauptmann David Krautwald, 29 Jahre
alt, verheiratet und hat 2 Kinder.

ZgFhr Il WtgZg NHI0 seit Januar 2016
(5./TrspHubschrRgt 10); abgeschlossenes
Studium (M.Sc., Fahrzeugtechnik).

Einsatz MINUSMA: ZgFhr LfzTZg-NH90
von Mai bis September 2017
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Fritzlarer TIGER in Afrika

Das KpfHubschrRgt 36 ,,Kurhessen in MALI

ass es dem einzigen verblie-
benen Kampfhubschrau-
ber-Verband der Bundes-

wehr nicht langweilig wird, diirfte
mittlerweile republikweit bekannt
sein. Wie ziigig die Post-ISAF-Pha-
se mit angestrebtem Aufwuchs und
Regeneration in eine erneute Ein-
satzverpflichtung miindete setzte
sogar fiir Kampfhubschrauber-Leu-
te neue Reizpunkte.

Endlich ist er da!” - Deutsche Soldaten
bei der Vorbereitung eines Erkundungs-
fluges der TIGER Rotte in MAL/

Von Juli bis Dezember 2016 befand
sich das Regiment mit der European
Battle Group (EUBG) II-2016 bereits
in einer einsatzgleichen Verpflichtung
als der Einsatzauftrag zur Vorberei-
tung/Teilnahme an der UN-Mission
MINUSMA in MALI den Verband er-
reichte. Mit einem Vorlauf von gerade
einmal drei Monaten mussten alle
individuellen sowie einsatzlandspe-
zifischen Ausbildungen sichergestellt

sowie die materielle Einsatzbereit-
schaft im In- sowie Ausland parallel
zur unverandert fiir 2017 in den USA
angesetzten Einsatzpriifung PARS
3LR harmonisiert werden.

Im Januar 2017 war es soweit: Die ers-
ten Kameraden des KpfHubschrRgt 36
verlegten mit Teilen des Leitverbandes
nach MALI, um den Aufbau sowie das
Herstellen IOC zu unterstiitzen.




Ankunft des ersten Air Weapon
Teams TIGER im Camp Castor
nach erfolgreichem Aufriisten

und der Verlegung iiber MOPTI

Die vier Hauptwaffensysteme TIGER
sollten im Mirz 2017 im Camp Castor
in GAO aufschlagen. Im ,,Schlepptau®
die technisch/logistischen sowie ope-
rationellen Anteile mit circa 200 Ton-
nen Material.

Schwerpunkte waren die Material-
verladung, das Deployment der Luft-
fahrzeuge von FRITZLAR iiber den
APOE LEIPZIG zum APOD BAMA-
KO, die dortige Montage der Luft-
fahrzeuge sowie nach Verlegung nach
GAO das Herstellen der Einsatzbe-
reitschaft und die ersten Fliige unter
Einsatzbedingungen.

Ein Erfahrungsbericht

Der Einsatz der TIGER im Rahmen
der UN- Mission war von vielen er-
wartet worden und wurde Ende 2016
nach zwei Erkundungen und den
Abzugsbekundungen der NLD Streit-
krifte schliefSlich Realitt.

Far das Kampfhubschrauberregi-
ment 36 ,,Kurhessen“ bedeutete dies
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phasenweise die Entsendung von
tiber 100 Soldaten und im Zeitfenster
April bis Oktober einer kompletten
Verbandsfithrung fiir den gemisch-
ten Heeresfliegereinsatzverband
MINUSMA. Die ersten Kameraden
waren dazu berei ts von Ende 2016 in
GAO im Einsatz.

Die vorbereitenden Arbeiten konn-
ten nur zeitgerecht zu einem erfolg-
reichen Abschluss gebracht werden,
weil sich das Regiment quasi be-
reits ,marschbereit” in Bereitschaft
fir die European Battle Group der
EU befand. Aufbauend auf den
hierfiir getroffenen Vorbereitungen
lasst sich die Zeit bis zum Erreichen
FOC TIGER und damit verbunden
FOC gemischten Heeresfliegerein-
satzverbands MINUSMA in vier
wesentliche Zeitabschnitte gliedern:

¢ die Materialvorbereitung/-verlegung

¢ die Vorbereitung und Verlegung
der TIGER

¢ das Herstellen der Einsatzbereit-
schaft

# der Einsatzflugbetrieb

Materialverlegung

Entgegen der {iblichen Vorgehens-
weise, Material aus der Truppe fiir ei-
nen Einsatz im Depot verpacken und
verladen zu lassen und dann von dort
aus in die Einsatzgebiete zu verbrin-
gen, wurde in diesem Fall ein Son-
derweg gewiahlt, der sich bereits im
Zuge des AFG-Einsatz bewihrt hatte.
Jegliches technische Material wur-
de sukzessive im Verband gepriift,
verpackt und verladen und dann
von der Truppe iiber LogZ Bw per
Spedition zum Flughafen verbracht.
Dieser Ansatz war erforderlich, um
Engpass-Material erst moglichst spat
verpacken zu konnen, da dies noch
fiir den Grundbetrieb erforderlich
war, und die Transportzeit zu mini-
mieren. Dariiber hinaus kannte so je-
der TE-Fiihrer den genauen Lagerort
seines Materials in den Containern,
wodurch das Herstellen der Ein-
satzbereitschaft in GAO vereinfacht
wurde. Die eigentliche Verlegung der
TIGER mit zwei Antonov An-124
fand jeweils am 20./21.03. und
27./28.03.2017 statt.
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Herstellen Einsatzbereitschaft

Die Verlegung der ersten Hauptkrifte
TIGER erfolgte nach dem feierlichen
Verabschiedungsappell am 06.03.2017
in FRITZLAR von KOLN iiber BAMA-
KO nach GAO. Nach dem Herstellen
der Arbeitsbereitschaft in einer vorldu-
figen Zeltlosung und der Ubernahme
des Materials trafen die TIGER mit
zwei Antonov An-124 Fliigen am 21.03.
und 28.03. in BAMAKO ein. Anders als
noch im AFG-Einsatz des Regiments
konnten die Luftfahrzeuge nicht bis vor
die symbolische ,Haustiire” verbracht
werden, sondern mussten in der ma-
lischen Hauptstadt behelfs-/feldméfig
aufgeriistet werden, um nach kurzem
Einflugprogramm und Munitionie-
rung ihre 1200 Kilometer lange Verle-
gung iber MOPTI nach GAO anzutre-
ten. Die materielle als auch personelle
Koordination dieser Deployment-Ope-
ration erforderte bereits vor dem Her-

HEinsatzpriifung, LIGHT" - zur
Ermittlung der Einflisse der Farbgebung
wurde ein MMS (Mastvisier) mit
Schlemmkreide farblich angepasst

stellen der eigentlichen Einsatzbereit-
schaft eine enorme Kraftanstrengung
von allen Beteiligten.

Nach dem Eintreffen der Luftfahrzeu-
ge in GAO musste als erste in dieser
Auspragung unerwartete Hirde, die
Zertifizierung von Mensch und Ma-
terial durch die UN-Administration
tiberwunden werden. Hier wurde al-
len direkt involvierten Soldaten sehr
schnell klar, dass im Vergleich zu der
durchaus komplexen, sehr umfang-
reichen und bereits bekannten deut-
schen Biirokratie ein ,,neues Level“ an
administrativen Herausforderungen
erreicht wurde. Allen Widerstinden
und den politisch korrekt als ,,expe-
ditionary“ bezeichneten Rahmenbe-
dingungen zum Trotz begannen im
frithen April die ersten Trainings-
und Gewohnungsfliige, um ziigig den
Status IOC melden zu konnen und
weiter Richtung FOC anzutreten. Im
technisch/logistischen Bereich galt
es ein binationales Netzwerk mit den
FRA TIGER-Kriften in der Ope-
ration BARKANE aufzubauen, um
Erfahrungen und ggf. gegenseitige
Unterstiitzung kurzfristig verfiigbar
machen zu konnen.

Dartiiber hinaus ergab sich gerade in
dieser frithen Phase des Einsatzes als
zusitzliche Herausforderung die nahe-
zu standige Begleitung durch die Pres-
se, welche naturgemaf3 ein gehobenes
Interesse an der Entsendung deutscher
TIGER in ein Einsatzgebiet hatte.

Einsatzflugbetrieb

Bis zum Erreichen FOC KH TIGER
wurden in knapp 160 Flugstunden
erste Erfahrungen in Bezug auf die
klimatischen Einfliisse, die Sichtbe-
dingungen im Nachtflug, zu Anflug-

wegen zu den vermuteten ,,Hot-Spots®
gesammelt sowie mehrere UN-Camps
mit Betankungspunkten erkundet.

Nach Abschluss aller erforderlichen
Vorbereitungsmafinahmen  konn-
te am 30.05.2017 vorzeitig die volle
Einsatzbereitschaft der KH TIGER
gemeldet werden.

In den folgenden Wochen begann der
operationelle Flugbetrieb, welcher
folgende Auftrage umfasste:

¢ Feuerunterstiitzung im Rahmen
QRF-/TIC-Bereitschaft

¢ Begleitschutz

¢ Aufklarungsfliige

@ Show of Force/of Presence

Ab Ende Juni 2017 erfolgte die Uber-
gabe des LfzTZg KH TIGER, welcher
in einer sehr abwechslungsreichen
luftfahrzeugtechnischen Anfangsope-
ration wahrend der circa 120 Einsatz-
tage fiir die Verlegung, das Aufriisten,
das Herstellen der Arbeitsbereitschaft
sowie die Produktion von circa 290
Flugstunden und die Durchfiihrung
eines sehr positiven Informationsbe-
suchs GenFlSichhBw verantwortlich
zeichnete.

Nach den ersten Wochen des operati-
onellen Flugbetriebs, die im Schwer-
punkt durch QRF-/TIC-Bereitschaft,
d.h. Unterstiitzung der Bodentruppe
auf Abruf, gepragt waren, wurde die
Fihigkeit TIGER fiir unterschied-
lichste Missionen beauftragt. Allen
Missionen gemein waren die sowohl
fiir die tech./log. Krifte als auch fiir
Operateure fordernden Rahmenbe-
dingungen, z.B.:

@ zeitliche Beanspruchung
¢ extremste klimatische Bedingungen
¢ fehlende Infrastruktur bzw.



¢ Infrastruktur im Bau

¢ aufwachsende Ersatzteillage

¢ FEinsatz im Zusammenwirken mit
nicht NATO-standardisierten
Truppenkorpern

Im Rahmen von vorgeplanten Missio-
nen konnten neben Erfahrungen mit
den eigenen deutschen Aufklarungs-
kraften sowie den NLD Aufklarungs-
kraften der LRRPTG (Long Range
Reconaissance Patrol Task Group)
auch erste Eindriicke von der Zusam-
menarbeit mit anderen UN-Trup-
penstellern, wie z.B. Bangladesch,
Senegal, Nigeria oder den malischen
Streitkriften (FAMa) selbst gesam-
melt werden.

Seit Mérz wurden im Einsatzland
in 58 Einsatzfligen und 26 Trai-
ningsfliigen mit dem Waffensystem
TIGER knapp 400 Flugstunden er-
flogen. Die Hubschrauber zeigten
sich iiberraschend solide und wenig
storanfillig und der durchschnittli-
che Klarstand von guten 84 Prozen-
ten sorgte dafiir, dass sich die ope-
rationellen Bedarfe decken lassen
konnten und die Fdhigkeit TIGER
zu einer festen Grof3e in der Opera-
tionsplanung wurde.

Flugunfall

Dies alles trat am 26.07.2017 mit
dem Absturz des KHT 74+29 circa
70 km nord-ostwirts GAO in den
Hintergrund.

Im Zuge einer QRF-Alarmierung
stiirzte der Hubschrauber aus noch
ungeklédrter Ursache ab und riss die
beiden Besatzungsmitglieder mit sich
in den Tod. Nicht nur die Bewalti-
gung des tragischen Verlusts der Ka-
meraden, sondern auch die Aufgaben

der schnell eingeleiteten Rettung/Ber-
gung und Sicherung sowie die Flu-
gunfalluntersuchung im Einsatzraum
bei unklarer Sicherheitslage bedeu-
teten eine enorme Kraftanstrengung
fir alle Beteiligten.

Am 22.09.2017 wurden nach knapp
zweimonatiger intensiver Flugunfall-
untersuchung die Rahmenbedingun-
gen fiir die Wiederaufnahme des Flug-
betriebs mit dem Kampfhubschrauber
TIGER in der Bundeswehr festgelegt.
Neben umfangreichen technischen
Inspektionen und operationellen An-
passungen konnte am 30.09.2017 der
Flugbetrieb im Einsatzland wieder
aufgenommen werden.

Neue Aufgaben

Bereits vor der Wideraufnahme des
Flugbetriebs wurde im Auftrag des
Force Commanders MINUSMA ein
Konzept zur Vorstationierung des
Waffensystems im gesamten AOR
gepriift und erarbeitet. Der Themen-
komplex, welcher den AFG-gedienten
als ,,Expeditionary Deployment® fiir
die ehemaligen PRT FEYZABAD so-
wie MEYMANAH bekannt vorkam,
musste auf die neuen/anderen Rah-
menbedingungen des afrikanischen
Kontinents angepasst und ausgeplant
werden. Die Planungen MINUSMA
befassen sich damit, die Hubschrau-
berkrifte hochflexibel im gesamten
AOR bestmoglich unter Nutzung ei-
nes moglichst kleinen ,logistischen
Foot-Prints” einzusetzen.

Die weitere Planung und Durch-
fihrung dieses Themenkomplexes
sowie die Zufiihrung des vierten
Kampfhubschraubers als Ersatz im
Oktober wurden an die neue Ver-
bandsfithrung iibergeben.
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Fazit

Als Fazit bleibt festzuhalten, dass
sich der TIGER, seine Besatzungen
sowie der Anteil Luftfahrzeugtech-
nik im ersten halben Jahr in der
Mission MINUSMA besser bewiahrt
hat, als alle es unter den vorliegen-
den Rahmenbedingungen erwartet
hatten. Neben den operationellen
Herausforderungen hielt auch das
landestypische Klima viele Uber-
raschungen fiir das TIGER-Perso-
nal bereit. Diese erstreckten sich
auf einer Bandbreite von mehr als
50° Grad im Schatten tber die afri-
ka-typischen Sandstiirme bis hin zu
»sintflutartigen® Regenfillen und
Gewittern, die ihresgleichen suchen.
Eines war jedoch allen Wetterpha-
nomenen gemein, das Waffensystem
wurde ohne Einschrinkungen fiir
den operationellen Flugbetrieb be-
reit gestellt. Eine Leistung, die vor
dem Hintergrund der koérperlich
extremst herausfordernden Rah-
menbedingungen nicht hoch genug
eingeschiétzt werden kann!

Die grofien Einsatzraume in MALI
lassen sich nur mit Hubschrauber-
kriften beherrschen. Mit dem TIGER
steht dem Force Commander MI-
NUSMA hierfir ein dominantes
Wirkmittel zur Verfiigung.

Der tech./log. Aufwand der hinter den
Operationen steht ldsst sich grund-
sitzlich mit dem aufgestellten Kon-
tingent an luftfahrzeugtechnischem,
logistischem als auch munitionstech-
nischem Personal zeitlich befristet
bewaltigen. Reserven fiir Missionen
auflerhalb des Camp Castor sind be-
dingt vorhanden, was die Bergung der
Wrack-Teile sowie wiederholte Nach-
suchen im Rahmen der Flugunfallun-
tersuchung nachgewiesen haben.
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Die vielen ,,Lessons Learned” als auch
eine Menge an Themenkomplexen,
die weiterentwickelt als auch tiberar-
beitet werden miissen, sind aktuell in
der Sichtung und Dokumentation, so
dass durch den laufenden Einsatz in

MALI das Einsatzkonzept ,TIGER®
einen konzeptionellen und riistungs-
technischen Schritt NACH VORN
machen konnte, welcher nach dem
Ende des AFG-Einsatz leider nur be-
dingt umgesetzt wurde.

Nachruf

Stabshauptmann Thomas Miller und Major
Jan Farber wurden durch den tragischen
Flugunfall am 26.07.2017 ohne Vorankiin-
digung und urpltzlich aus unserer ,Kampt-
hubschrauber-Familie” gerissen.

Auch wenn man sich als Flieger des Risi-
kos bewusst ist, trifft es einen unerwartet
und tief. Beide waren sie beispielgebend
in Pflichtbewusstsein, Kameradschatt, Ziel-
strebigkeit und Willen - insbesondere fir
ihren TIGER. Sie werden in unseren Herzen
immer mit uns weiter fliegen.
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Besonderer Dank gilt an dieser Stelle
noch den Kameraden und Kamera-
dinnen der TrspHubschrRgt 10 und
30. Die Aufnahme im Einsatzland so-
wie die gelebte Kameradschaft in der
Gemeinschaft des gemHFIgEinsVbd
MINUSMA waren beispielgebend.
Mit einem sehr gesunden Stolz fiir
das jeweilige Waffensystem und dem
Willen voneinander zu lernen, hat
sich eine Gemeinschaft zwischen
»NH90-Typen“ und ,,TIGER-Fuzzies*
gebildet, die zum einen zur sehr er-
folgreichen Auftragserfiillung maf3-
geblich beigetragen hat, und zum
anderen der Grundstein fiir die vielen
und vermutlich sehr zeitnah zu er-
wartenden neuen Einséitze der Dreh-
fliigler HEER sein wird.

Nicht umsonst hat sich fiir den Ver-
band neben dem Leitmotto ,We will
be there“ fiir MINUSMA ein neues
Motto ,,76-Brothers in Arms“ ent-
wickelt (Anmerkung: 76 als Sum-
me der Regimentsnummerierungen
10+30+36)

Wir FRITZLARER freuen uns auf die
zukiinftigen gemeinsamen Aufgaben.

®

Die Autoren:

Oberstleutnant Thomas Blum,
Kdr gemHFIgEinsVbd MINUSMA 05/17 - 09/17
und stv RgtKdr KpfHubschrRgt 36

Major Tobias Schwarz,
StffKpt LfzTStff MINUSMA 04/17 - 08/17
und Ltr LfzT im KpfHubschrRgt 36
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Vorbereitung der Arzte fiir Mall

Pilot-Einweisung Forward Aeromedical Evacuation

iederstetten - Vom 06.02.
bis 17.02.17 fiihrte das
Transporthubschrauberre-

giment 30 die erste verkiirzte Ein-
weisung von Arzten und Notfallsani-
titern in der Rettung von Verletzten
mit Hubschraubern in Vorbereitung
eines Einsatzes in MALI im Rahmen
eines Pilotprojektes durch.

Am 26.01.2017 beschloss der deut-
sche Bundestag die Verlangerung und
Erweiterung des Mandates der UN
Mission in Mali. Erweitert wird das
Mandat durch den Einsatz von Heeres-
fliegerkraften. Bereits am 31.01.2017
landeten die ersten beiden von ins-
gesamt vier Transporthubschraubern
NH90 in Gao, Mali. Mittlerweile sind
alle vier NH90 in Mali angekommen
und werden fiir den Einsatz vor Ort
vorbereitet. Der Auftrag lautet die sa-
nitatsdienstliche Rettungskette durch
Forward Aeromedical Evacuation zu
unterstiitzen. Darunter versteht man
den Einsatz von Hubschraubern zur
Rettung und Evakuierung Verwunde-

ter, nicht nur bei Tag und Nacht, son-
dern auch bei eingeschrankter Sicht
und insbesondere unter Bedrohung.
Ziel eines solchen Einsatzes ist es im-

Die Ausbildungsgruppe wéhrend der
Einweisung am Hubschrauber




mer, den verwundeten Soldaten inner-
halb einer Stunde in eine Einrichtung
zur notfallmedizinischen Versorgung
zu verbringen.

Um das medizinische Personal
auf einen solchen Einsatz auf dem
Hubschrauber vorzubereiten, wur-
den bisher Einweisungen durch das
Transporthubschrauberregiment 10
in Fafiberg durchgefiihrt. Aufgrund
des Einsatzes in Mali und dem dar-
aus resultierenden Mangel des dafiir
vorgesehenen medizinischen Perso-
nals ordnete der leitende Fliegerarzt
des Heeres eine deutlich verkiirzte
Einweisung zur Erprobung an. Die-
se Pilot-Einweisung fand vom 06.02.
bis 17.02.2017 beim Transporthub-
schrauberregiment 30 in Niederstet-
ten statt.

»Im Rahmen des Pilotprojektes soll
gepriift werden, ob mit diesem ver-
kiirzten Zeitansatz das medizinische
Personal in die Einsatzaufgaben For-
ward Aeromedical Evacuation ad-

NHI0 (FAM)-Rotte
im Landeanflug

aquat eingewiesen werden kann.
erkldrt Major Haug, der Projektstabs-
offizier fiir dieses Vorhaben.

Zwei Arzte und zwei Notfallsani-
tiater des zentralen Sanititsdienstes
der Bundeswehr wurden in dieser
Pilot-Einweisung ausgebildet. Trotz
ihrer bereits abgeschlossenen medi-
zinischen Ausbildungen galt es, die
qualifizierte =~ Verwundetenversor-
gung auf und mit einem Hubschrau-
ber kennenzulernen. Im Gegensatz
zur Arbeit am Boden erwartet die
Arzte und Notfallsanititer in der
Luft eine vollig andere Arbeitsatmo-
sphire. Nicht nur der Larm, sondern
auch unvorhersehbare Flugmandover
erfordern hochste Aufmerksamkeit
und Konzentration beim Behandeln
der Verwundeten.
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Dazu wurden die Teilnehmer zunéchst
mit allgemeinen Vorgingen des flie-
gerischen Dienstes vertraut gemacht.
Im morgendlichen Briefing wurden
Flugvorhaben bekannt gegeben, die
fliegerische Befehlsausgabe getitigt
und ein Wetterberater informierte
tiber die meteorologischen Bedingun-
gen des aktuellen Tages. Verschiedene
fliegerische Verfahren, der Umgang
mit Material und Ausriistung, sowie
das Verhalten in Notsituationen miis-
sen im scharfen Einsatz von jedem
Besatzungsmitglied beherrscht wer-
den, was den Teilnehmern zunichst
in Unterrichten und in der Folge bei
praktischen Einweisungen vermittelt
wurde. Wihrend der umfangreichen
Ausbildung am Boden erwarteten die
Crews simulierte Einsitze, bei dem
Arzte, Notfallsanititer, Bordmechani-
ker und Piloten zusammen als Team
agieren mussten.

Nachdem die Grundlagen gelegt wa-
ren, musste das Erlernte schnell in
einer Ubung umgesetzt werden: Eine
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simulierte Meldung iiber verwundete
Soldaten ging auf dem Gefechtsstand
ein. Dieser alarmierte umgehend die
bereitstehenden Crews.

Ein Einsatz erfolgt grundsatzlich mit
zwei Hubschraubern. Die sogenann-
te Chase-Maschine dient als Begleit-
schutz und ist mit einer entsprechen-
den Bewaffnung ausgestattet. Der
eigentliche ~ Rettungshubschrauber,
ein NH90 im Riistzustand Forward
Air MedEvac (FAM), ist mit seinen
medizinischen Gerdten zur Aufnah-
me und Versorgung der Verwundeten
ausgelegt. Insgesamt konnen so zwei
Schwerverwundete liegend und ein bis
zwei Leichtverletzte sitzend im NH90
(FAM) transportiert und behandelt

NH90 (FAM)-Rotte
im Landeanflug

werden. Im realen Einsatz werden die
verantwortlichen Luftfahrzeugfiihrer
der beiden Hubschrauber zusammen
mit dem Arzt wesentliche Rahmen-
bedingungen des Einsatzes unmit-
telbar vor Ort abkliren, wiahrend die
restlichen Crewmitglieder mit dem
Schnellstartverfahren beginnen.

Da es sich hier gliicklicherweise nur
um eine Ubung handelte, waren die
Crews bereits informiert und die
Fliige angemeldet. So starteten zwei
NH90 in Richtung des Ubungsgelin-

des auf einem in der Néhe gelegenen
Ubungsplatz, wo sich insgesamt 14
Darsteller bereithielten und ein Ge-
fecht mit Verwundeten nachstellten.
Mittels Funk kommunizierten die
Bodentruppen direkt mit den Piloten,
verifizierten ihren Standort, gaben
moglichst viele Informationen tber
die Verwundeten und die Landezo-
ne weiter. Nachdem ein Soldat in der
Ferne Hubschraubergerdusche wahr-
genommen hatte, ziindete er einen
Rauchkorper, um die gesicherte Lan-
dezone zu markieren. Mit Hilfe des
Rauches konnte der Pilot die eigenen
Krifte identifizieren und wichtige
Informationen iiber den Wind er-
halten. So wurde die Anflugrichtung
festgelegt. Wihrend die Chase-Ma-
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schine iiber der Landezone kreiste
und diese iberwachte, landete der
NH90 (FAM) und nahm die erstver-
sorgten verwundeten Soldaten auf.
Bereits nach wenigen Minuten flogen
sie wieder zuriick nach Niederstetten.
Bei der Behandlung der unterschied-
lich dargestellten Verletzungsmuster
durch die Arzte wurde speziell das
Legen von Infusionen beim taktisch
tiefen Fliegen geiibt.

Diese Verfahren wurden im Rahmen
der Pilot-Einweisung bei Tag und bei
Nacht geiibt. Die Handlungssicher-
heit der Arzte und Notfallsanititer
an Bord des NH90 (FAM) sowie die
Zusammenarbeit der gesamten Crew
konnten dabei gefestigt werden. So

Ausbilder und Ausbildungsgruppe
vor dem NH30 (FAM)

profitierte nicht nur das medizi-
nische Personal sondern auch die
Niederstettener Heeresflieger. Diese
werden ebenfalls im Laufe des Jahres
nach MALI verlegen und zusammen
mit weiteren Arzten und Sanititern
die Rettungskette sicherstellen.

Nach Abschluss aller Ausbildungs-
und Ubungsabschnitte wurde durch
den Regimentskommandeur, Oberst
Gohringer, eindeutig festgestellt,
dass die Pilot-Einweisung Forward
Aeromedical Evacuation erfolgreich

durchgefithrt wurde und eine her-
vorragende Grundlage fiir zukiinftige
kompakt durchzufithrende Einwei-
sungen des medizinischen Personals
auf dem NH90 (FAM) bietet.

®

Der Autor:

Leutnant Jonas Happe,
HubschrFhr0ffz und na Presse0ffz
im TrspHubschrRgt 30
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GroBmanover
in Norddeutschland

Niederstettener Heeresflieger bei GroBmandver in Norddeutschland

iederstetten — Im Zeitraum
vom 08.05. bis 19.05.2017
fiihrte die Division Schnelle

Krifte aus Stadtallendorf die Ubung
»Red Griffin 2017“ in Norddeutsch-
land durch. Mit dabei waren die Hee-
resflieger des Transporthubschrau-
berregiments 30 aus Niederstetten.

Mit finf Transporthubschraubern
NH90 aus Niederstetten, zwei NH90
aus Faflberg und zwei Kampthub-
schraubern Tiger aus Fritzlar nahmen
die Heeresflieger an der Ubung in
Niedersachsen und Schleswig-Hol-
stein teil. Die Rahmenlage beschrieb
ein Szenar der Landes- und Biindnis-
verteidigung, in welchem ein Part-
nerstaat angegriffen wurde und unter
anderem um Unterstiitzung deutscher
hoch mobiler Streitkrifte bat. Die da-
raus resultierenden Auftrige wurden
durch die Division an die teilnehmen-
den Spezial-, Aufkldrungs- und Fall-
schirmjdgerkrifte ausgegeben, welche
diese mit Unterstiitzung der Kampf-
und Transporthubschrauber der drei

Marschkolonne auf dem
Weg zur Ubung
deutschen  Heeresfliegerregimenter

sowie der Luftwaffe und US-ameri-
kanischen Hubschraubern zu erfiillen
hatten. Die Niederstettener Trans-

porthubschrauber konnten durch den
Transport von Personal und Material
die hoch beweglichen Operationen
schnell und weitraumig unterstiitzen.
So wurden zum Beispiel zur Befreiung
eines fiktiven Hafens an der Ostsee-
kiiste 600 deutsche, niederlandische
und franzésische Fallschirmjager mit
Hubschraubern eingeflogen.



»Die Ubung Red Griffin ist eine super
Gelegenheit, um die Zusammenarbeit

mit Fallschirmjagern in einem takti-
schen Szenario zu iiben. Missionen
miissen gemeinsam vorbereitet, ge-
plant und durchgefithrt werden. Solche
einsatznahen Szenarien bringen jeden
Soldaten weiter®, sagte Major M., Pilot
eines NH90 Transporthubschraubers.

Weitere hunderte Soldaten konnten
ihre Fihigkeiten beim Arbeiten in
den verschiedenen Gefechtsstinden
ausbauen. Vom IT-Spezialisten bis
hin zum Battle Captain, der laufende
Hubschraubermissionen vom Boden
aus fiithrt, wurde hier eine Vielzahl an
Fachleuten benétigt und deren Ein-
satzverwendungen abgebildet.
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' Gefechtsstand der Heeresflieger

Durch den Aufbau und Betrieb von
vorgeschobenen Betankungspunkten
durch Niederstettener ~ Spezialisten
konnte die Reichweite und Verfiigbar-
keit im Einsatzraum der Ubungstruppe
der Hubschrauber erheblich gesteigert
werden. Die entsprechenden Verfahren
und Ablaufe galt es zunéchst im Vor-
feld der Ubung zu erproben und wih-
rend der Ubung im scharfen Durch-
gang zu verfeinern. Hier konnte eine
durch die Auslandseinsitze der letzten
Jahre nahezu in Vergessenheit geratene
Fahigkeit wiederbelebt werden.

Die zur Wartung und Stoérbehebung
notwendigen Luftfahrzeugtechniker
waren mit ihren besonderen Fihig-
keiten ebenfalls unmittelbar vor Ort
und konnten zum Erstaunen aller
Vorgesetzten zu jeder Zeit einen
hundertprozentigen Klarstand mel-
den. Dass dazu auch Nachtstunden
genutzt werden mussten, war fir
die Technikexperten eine absolute
Selbstverstandlichkeit.

Die Durchfithrung dieser vierzehnti-
gigen Truppeniibung galt es frithzeitig
zu planen und rechtzeitig vorzuberei-
ten. So verlegten die ersten Soldaten
aus Niederstetten unmittelbar nach
den Osterfeiertagen ins niederséchsi-
sche Celle, um den Gefechtsstand, eine
Zeltstadt zur Fihrung und Planung
der Hubschraubereinsitze, aufzubau-
en. Es wurden ca. 80 Kraftfahrzeuge
samt speziell ausgebildetem Personal
verlegt, darunter waren auch Gefechts-
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stand-, Tank-, Feuerlésch- und Kran-
kentransportfahrzeuge. Diese mussten
sich ihren Weg in teils langen Kolon-
nen entlang der schmalen StrafSen und
durch die engen Ortschaften bis zur
Autobahn A7 bei Rothenburg ob der
Tauber bahnen. Um gréflere Verkehrs-
storungen zu vermeiden, wurden den
Kolonnen genaue Zeitvorgaben durch
die militdrische Verkehrsfithrungsor-
ganisation gemacht.

Rund 3500 Soldaten aus Deutschland,
Frankreich, den Niederlanden und
den USA, mehr als 1000 Fahrzeuge
sowie etwa 30 Luftfahrzeuge machten
die Ubung zu einer der grofSten Luft-
lande-Ubungen der letzten 25 Jahre.

Die Teilnahme an dieser Ubung hat
in nahezu allen Bereichen des Regi-

NH30 nach dem Absetzen
von Fallschirmjégern |

ments einen erheblichen Erfahrungs-
gewinn gebracht und ,die gezeigten
Leistungen machen mich sehr stolz
auf unseren Verband®, so der Kom-
mandeur des Transporthubschrau-
berregiments 30 Oberst Gohringer.

Nach Abschluss aller Nachberei-
tungsmafinahmen vor Ort sind alle
Niederstettener  Soldaten  wieder
wohlbehalten im Heimatstandort an-
gekommen. Aber Zeit zu verschnau-
fen gibt es nicht, denn der Ausland-
seinsatz in Mali unter Fithrung der
,30er“ ab September diesen Jahres
wirft bereits seine Schatten voraus.

Der Autor:

Text Oberstleutnant Lars Meinzer,
PersSt0ffz und na Presse0ffz

im TrspHubschrRgt 30 und
Leutnant Jonas Happe,
HubschrFhr0ffz und na Presse0ffz
im TrspHubschrRgt 30

Bilder Bundeswehr



\/om Heeres- zum

Rettungsflieger

er meint, der Einsatz
von Piloten bei der
Bundespolizei sei auf

die gesetzlichen Aufgaben nach
dem  Bundespolizeigesetz  be-
schriankt, der irrt. Streckeniiber-
wachungsfliige an Bahnanlagen
und Grenzen, Unterstiitzung von
Fahndungsmafinahmen aus der
Luft, Einsitze in Katastrophenfil-
len (zum Beispiel bei Hochwasser)
zihlen zum alltdglichen Geschift
der Flieger. Aber einige von ihnen
kommen auch bei der Luftrettung
zum Einsatz.

Der orangefarbene EC 135 ist der
Arbeitsplatz von Joerg Bayer. Der
47-Jahrige ist seit 2003 Pilot bei der
Bundespolizei-Fliegergruppe und als
solcher auch immer wieder mit dem
Rettungshubschrauber Christoph 9
im Einsatz.

Seinen Berufswunsch erfiillte sich
Joerg Bayer gleich nach dem Abitur.
Mit dem Eintritt in die Bundeswehr
1987 begann auch seine fliegerische

Selfie vor seinem Einsatzmittel, einer
EC 155. Joerg Bayer ist seit 2003 Pilot
bei der Bundespolizei-Fliegergruppe.

Laufbahn - zundchst als Heeresflie-
ger. Als Pilot eines Verbindungs- und
Beobachtungshubschraubers war er
2700 Flugstunden in ganz Deutsch-
land und in Teilen Europas im Einsatz.
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Doch nach 15 Jahren zumeist an Bord
der BO 105-M endete seine Zeit bei der
Bundeswehr. In der Tasche eine selbst

finanzierte Berufshubschrauberpilo-
tenlizenz und die Frage: was nun? ,,Zur

Bundespolizei®, lautete die Antwort.

Im Jahr 2002 begann er seine Ausbil-
dung bei der Bundespolizei im Aus-
undFortbildungszentrumin Heimerz-
heim. Da der Traum vom Fliegen
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den Reiz fiir den heute 47-jahrigen
nicht verloren hatte, folgte nach der
Anpassungsfortbildung die Einwei-
sung in den Einsatzhubschrauber der
Bundespolizei. Dank seiner Berufs-
hubschrauberpilotenlizenz ~ bedurf-
te es nur noch einer viermonatigen
Schulung, bis er am 1. Juli 2003 sei-
nen Dienst in der damaligen Flieger-
staffel in Sankt Augustin aufnehmen
konnte. Mit seiner Erfahrung auf der
BO 105, die zu dieser Zeit noch im
Luftrettungsdienst eingesetzt wurde,
war er wie geschaffen fiir den Einsatz
im orangenfarbenen Rettungsflieger.

»Diese Art der Fliegerei ist anspruchs-
voll, da viele Entscheidungen in sehr
kurzer Zeit von den Piloten gefordert
werden. Meine Erfahrungen aus der
Militarfliegerei haben mir dabei sehr
geholfen’, so der ehemalige Soldat.

In den ersten Jahren konnte Joerg Bayer
auf dem Rettungshubschrauber Chris-
toph 3 im Grofiraum Kéln sein fliege-
risches Konnen unter Beweis stellen.
Nach der Einweisung in den Einsatz-
bereich des Christoph 9 gehorte dann
auch Duisburg zu seinem Einsatzgebiet.
Insbesondere die Auflenlandungen ab-
seits von Flugplitzen zdhlen zu den
Herausforderungen beim Rettungsflie-
gen. Und die Landeorte kénnten unge-
wohnlicher kaum sein. Eine Landung
in einer Stahlhiitte, auf einer Abraum-
halde und in einem Steinbruch gehdren
zweifelsohne dazu. ,,Aber gerade diese
ungewohnlichen Landeplitze machen
auch die Sinnhaftigkeit des Hubschrau-
bers im Rettungsdienst deutlich. Fiir
die Retter am Boden und den Patienten
wire die Rettung ungleich schwieriger,
langwieriger und letztlich auch gefahr-
licher®, so Joerg Bayer.

Aber nicht nur die Einsatzorte, son-
dern auch die Einsétze der Rettungs-

Joerg Bayer bei einem
seiner vielen Einsétze mit dem

Rettungshubschrauber, hier einem
Verkehrsunfall auf einer Landstrafe.

flieger an sich sind alles andere als
alltaglich. Besonders in Erinnerung
ist dem 47-Jahrigen ein Einsatz ge-
blieben: Zwei Kinder (sechs und
sieben Jahre alt) waren im Eis einge-
brochen und das jlingere der beiden
trieb bereits 30 Minuten lang leblos
im Wasser.

Ein Feuerwehrmann konnte den Jun-
gen schliefilich aus einem Schlauchboot
heraus aus dem eiskalten Wasser ziehen
und wiederbeleben. Das Schlauchboot
war wihrend der Rettungsaktion mit
einem Seil an dem dartber schweben-
den Hubschrauber befestigt.

»Der Junge iiberlebte. 15 Monate
spater besuchte er uns auf der Stati-
on und bedankte sich personlich bei
uns. Das war fiir uns ein ganz beson-
derer Moment. Es tat gut und hat uns
ein sehr intensives Gefiithl von Zu-
friedenheit gegeben’, so Joerg Bayer.
Aber auch fliegerisch entwickelte sich
der 47-Jahrige stindig weiter. Fanden

die ersten Fliige noch mit dem Ein-
satzhubschrauber EC 135 statt, folg-
te ab 2006 auch der Einsatz auf dem
leichten Transporthubschrauber EC
155. Dieser kann nicht nur bis zu acht
Personen transportieren, sondern
kommt mit seiner Winde immer wie-
der dann zum Einsatz, wenn Fliisse
iiber die Ufer treten und Menschen
gerettet werden missen. Um bei Tag
und Nacht einsatzfihig zu sein, er-
warb Joerg Bayer gleich zu Beginn
seiner Dienstzeit bei der Bundespoli-
zei entsprechende Qualifikationen fiir
den Instrumentenflug und den Flug
mit Nachtsichtbrillen.

Als sehr erfahrener Pilot gibt er heu-
te sein Wissen an andere Piloten als
Type Rating Instructor fiir den EC
155 weiter. Dies erfolgt vor allem im
neuen Simulator fiir den EC 155. In
diesem konnen die Piloten in einem
eins zu eins dem Original nachemp-
fundenen Modell relevante Verfahren
und Notsituationen gefahrlos iiben.

Joerg Bayer liebt das Hubschrauber-
fliegen und seinen Beruf: ,Ich bin
gern Pilot bei der Bundespolizei, hier
fliege ich Hubschrauber, die auf dem
Stand der Technik sind und so gewis-
senhaft gewartet werden, dass mich
meine Frau beruhigt zum Dienst zie-
hen ldsst®, so Joerg Bayer zum Schluss.

0)

Der Autor:

Joerg Bayer, Ronny von Bresinski
Bundespolizei -
Bundespolizei kompakt 4-2015
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19 Jahre nach der Volksschule
durch die Schallmauer

Werner Schmidt, vom Drehfliigler zur Diise und zuriick

Volksschule, an der fast 90%

der Jugendlichen die schulische
Laufbahn beendeten. Heute wech-
seln 44% der Grundschiiler aufs
Gymnasium und iiber 30% zur Real-
schule. Wir waren friither zwar auch
nicht diimmer, nur konnten sich die
meisten Familien den Besuch der
weiterfithrenden Schulen finanzi-
ell nicht leisten. Nach der Schule
begann meine 3%-jdhrige Lehre als
Schlosser, die mit der Facharbeiter-
priifung abschloss.

In den 1950er Jahren war es die

Weil die beruflichen Moglichkeiten
im damaligen Zonenrandgebiet Hof
nicht gerade rosig waren, bewarb ich
mich 1957 als Zeitsoldat bei der Bun-
deswehr. Dort strebte ich eine Ausbil-
dung zum Flugzeugmechaniker an.
Das notige Riistzeug dafiir war ja mei-
ne Lehre. Im Frithjahr 1959 wollte ich
dann mehr. Ich bewarb mich als Flug-
zeugfithrer-Anwirter. Nachdem ich
die Auswahlpriifung dafiir bestanden
hatte, ging es dann nach dem Unter-
offizierslehrgang endlich in die Luft.

Erste Luftspringe
an privater Flugschule

Es folgte das damals iibliche Proce-
dere: 1959 Piper-Auswahlschulung
bei einer privaten Flugschule in Han-
gelar, 1960 Hubschrauber-Grund-
ausbildung auf der Bell 47-G2 in
Fassberg und in Bad Reichenhall,
1961 Typenschulung auf der H 34
in Fassberg. Meine erste Einheit
wurde 1961 die Heeresflieger-Staf-
fel (Luftlande) 9 in Friedrichsha-
fen. 1962 stand Biickeburg mit dem
Fliegertaktischen Lehrgang an der
Heeresfliegerwaffenschule auf dem
Programm.

1964 war ich zur Fluglehrerausbil-
dung und zum Erwerb der Werk-
stattflugberechtigung wieder in Bii-
ckeburg. Im gleichen Jahr wurde die
Friedrichshafener Staffel in das Hee-
resfliegerbataillon 200 integriert, das
in Laupheim neu aufgestellt wurde.
Wir, die H 34-Flugzeugfiihrer, gehor-
ten nun der 3./200 an.

1961 als Unteroffizier bei der
Typenschulung auf der H 34
in Fassberg.

Als Zeitsoldat besuchte ich vor Ende
meiner Dienstzeit die Bundeswehr-
fachschule, die ich mit der Fach-
schulreife T 4 abschloss. 1966 war



das Kapitel Bundeswehr in Uniform
fiir mich dann zu Ende. Insgesamt
habe ich es dabei auf ca. 1130 Flug-
stunden gebracht.

Ohne zeitliche Verzogerung begann
mein Ingenieurstudium in Ulm, das
ich drei Jahre spiter mit dem Ing.
(grad) beendete. Wahrend des gesam-
ten Studiums flog ich wie viele meiner
ehemaligen Kameraden bei Wehr-
iibungen in der 3./200 und konnte mir
so den Flugschein erhalten, der neben
der Ingenieurausbildung die Grund-
lage fiir meine spétere Tétigkeit war.
Ganz nebenbei wurde ich dann auch
noch zum Hauptfeldwebel befordert.

T 38 beim Tag der
offenen Tiir in Edwards.

Wieder bei der Bundeswehr -
aber in Zivil

1969 stand ich dann erneut bei der
Bundeswehr auf der Matte. Als Zi-
vilist wurde ich Beamtenanwirter
in der Bundeswehrverwaltung und
absolvierte bei Sikorsky in Startford,
Connecticut (USA), die Typenschu-
lung auf der CH 53. Als ich spiter
registrierte, dass meine Kollegen im
Angestelltenverhaltnis bei gleicher
Tatigkeit deutlich mehr verdienten,
héngte ich den Beamten an den Nagel
und flog nun als Angestellter mit fiir
mich deutlich besseren Konditionen.
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Beim Tafelanschrieb an der
Bundeswehrfachschule in Stuttgart.

1970 begann meine IFR-Schulung in
Biickeburg. Im gleichen Jahr erreichte
mich noch meine Beférderung zum
Oberfihnrich der Reserve. Damit war
ich dann auch kasinofihig (Spaf).

Als Technischer Luftfahrzeugfiihrer
flog ich von da an bei der Giitepriif-
stelle in Oberpfaffenhofen. Hier er-
hielt ich die Typenschulung fiir die
UH-1D. Zeitgleich wurde mir mitge-
teilt, dass ich fiir eine Testpilotenaus-
bildung in den USA vorgesehen sei.
Zuvor ging es noch einmal zu einer
Auffrischungsschulung auf der CH
53 zu Sikorsky nach Stratford. Dies
bot Gelegenheit zu Informationen




bei der US Naval Testpilot School
(USNTPS) Patuxent River, Mary-
land, tiber die vorgesehene Testpilo-
tenausbildung. Da 40% der Testflii-
ge auf Flachenflugzeugen erfolgten,
begann fiir mich nach der Riick-
kehr aus den USA eine intensive Fi-
xed-Wing-Schulung.

Vom Drenfligler zur Fldche

Den Auftakt der Fliachenschulung
machte die PPL-A Schulung auf dem
zivilen Flugplatz in Mosbach-Lohr-
bach. Bei der Erprobungsstelle in
Manching kamen Typenschulungen
auf der Piaggio P-149, der Noratlas
ND-25, der DO 28 und der Fiat G-91
hinzu. Bevor es dann wieder in die
Staaten ging, wurde in drei Monaten
an der Bundeswehr-Sprachenschule
in Hiirth mein Englisch runderneu-
ert. 1972 ﬂogen wir, meine Frau und
meine beiden Téchter, zur US-Army
Test Facility Edwards Airforce Base,
Californien. Fir mich standen ein
Vorbereitungslehrgang der amerika-
nischen Heeresflieger, Einweisungs-

flige auf der T-28, der OV-10, der
UH-1D, Academics Vorlesungen und
auch sonst noch eine Menge Zeugs
auf dem Programm. Hier durchbrach
ich am 24.05.1972 auf der T-38 auch
zum ersten Mal die Schallmauer.

Diesen, fir einen Hubschrauberpi-
loten auflergewdhnlichen Vorgang,
mochte ich kurz schildern. Auf der
Edwards AF Base war neben der Army
Test Facility auch die US-AF Test Pilot
School beheimatet. Da lag es nahe,
den jeweiligen Testpilotenanwiértern
Gelegenheit zu geben, ein vollig ande-
res Fluggerit auszuprobieren, als sie es
gewohnt waren. Fiir uns Hubipiloten
war der Ritt auf Strahl natiirlich ein
unvergessliches Erlebnis. Die Vor-
bereitung darauf war so simpel wie
spater noch bei der Typenschulung
beschrieben. Handbuch lesen, einen
kurzen Test schreiben, einsteigen und
anschnallen. Anlassen, Rollen und Ta-
ke-Off wurden zwar von einem Lehrer
tiberwacht, aber sonst in Eigenregie
durchgefiihrt. Das normale, manuelle
Fliegen eines Jets, im Besonderen das
mit der T-38, ist einfacher, als das mit
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1972 im Cockpit einer
T 28 in Pantuxent River.

einer Piper L-18. Dann kam der grofie
Moment, Vollgas in 10.000 m Hohe,
Nachbrenner zuschalten und warten.
Als der Lehrer erwéhnte, dass wir jetzt
im Uberschallbereich fliegen, war ich
sehr enttduscht, denn der Schallmau-
erdurchbruch machte sich fliegerisch
in keiner Weise bemerkbar. Beim
zweiten Versuch wies mich der Lehrer
an, den Airspeedindicator/Machme-
ter im Auge zu behalten. Wieder hief3
es beschleunigen. Die Fluggeschwin-
digkeit stieg bis auf ca. Mach 0,98 und
blieb dort hingen um nach einigen
Sekunden (?) auf ca. Mach 1,02 zu
springen und das war's dann. Den
grofSen Knall horen nur die, die unten
auf der Erde sind.

Zu einem Aufenthalt in den USA ge-
hort auch etwas Tourismus. Der Be-
such im nahegelegenen Disneyland
war fiir die ganze Familie ein grof3-
artiges Erlebnis, denn so etwas gab es
zu dieser Zeit in der alten Welt noch
nicht. Das Highlight schlechthin war
die achttigige Autofahrt iiber 5000
km auf der legendédren Route 66 von
Californien nach Maryland.
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Familie Schmidt in Four Corners, dem
Grenzpunkt zwischen Utah, Coloradbo,
New Mexiko und Arizona, der durch
die Grenzziehung mit dem Lineal
entstanden ist. Jeder der Familie steht
in einem anderen US-Bundesstaat.

Hartester Teil der
fliegerischen Ausbildung

Am 15.06.1972 begann der achtmona-
tige Testpiloten-Lehrgang an der (US-
NTPS) in Patuxent River, Maryland. Es
war das Hérteste was ich bis dahin, und
auch spiter, in der fliegerischen Aus-
und Weiterbildung mitgemacht habe.
Aus meiner Bundeswehrzeit habe ich
die Typenschulung so kennengelernt,
dass zundchst in Theorie und Praxis
das Fluggerit in allen Einzelheiten er-
klart und demonstriert wurde. Es folg-
ten Flugstunden mit Fluglehrer, So-
lofliige und schliellich der Checkflug,
Dauer: mehrere Wochen bzw. Monate.
In den USA bekommt der (angehen-
de) Testpilot das Flughandbuch in die
Hand gedriickt und einen Termin ge-
nannt, zu dem er sich geniigend ver-
traut zu machen hat, um zu seinem
ersten Flug mit Fluglehrer anzutreten.
Wie er das macht und wieviel Zeit er
investiert, bleibt ihm tiberlassen. Ein
Frontalunterricht, wie wir ihn seither
bei der Bundeswehr gewohnt waren,
gab es nicht. Wahrend des ersten Flu-

ges, der 1% bis 2 Stunden dauerte,
zeigte der Fluglehrer die einzelnen Ma-
nover und wies in die moglichen Ge-
fahrenzustinde ein. Beim zweiten Flug
war der Schiiler gefordert und hatte
dem Lehrer zu zeigen, quasi in einem
Checkflug, was er gelernt hatte. War
das alles O.K,, erfolgte ein dritter Flug,
den der Schiiler als Soloflug mit einem
weiteren Schiiler zur freien Verfiigung
erhielt. Im Klartext: Nach ca. vier Stun-
den mit Lehrer auf der Diise kam der
erste Alleinflug. Alle weiteren Fliige
waren ausschliellich Testflige nach
Programm. Bei diesen Fliigen wird ein
Flugschwerpunkt vorgegeben.

Einer war das ,,power required®. Da-
bei ging es um die Erstellung einer
Leistungskurve, die im Flugbetrieb
fir die Piloten an Hand eines Dia-
gramms Anhaltspunkt ist, mit wel-
cher Leistung er bei einem bestimm-
ten Fluggewicht in welcher Hohe wie
schnell und wie lang fliegen kann.
Man erstellt eine Flugkarte, auf der
alle notwendigen Daten fiir Mess-
punkte vorberechnet werden. Es be-
ginnt mit der geringsten moglichen

Geschwindigkeit und geht dann in
10 bis 12 Schritten bis zur maxima-
len Geschwindigkeit. Den Gewichts-
verlust des Flugzeuges infolge des
Spritverbrauchs kompensiert man da-
durch, dass man das Verhéltnis Flug-
gewicht zur Luftdichtehohe immer
konstant halt. Deshalb muss am Bo-
den vorausberechnet werden, wieviel
kg Treibstoff bis zum néchsten Mes-
spunkt verbraucht wird. Das ergibt
dann die Hohe, in der dann mit der
néchstgrofleren Geschwindigkeit die
Messung in die Flugkarte eingetra-
gen wird. Den Spritverbrauch kann
man auf einem riickwirts laufenden
»Fuelcounter® ablesen. Bei Erreichen
des vorberechneten Wertes miissen
die Flugh6he und die dazu gehorige
Geschwindigkeit moglichst exakt und
konstant sein, um einen genauen Mes-
spunkt zu erhalten. Das klingt ziem-
lich einfach, ist es aber wegen der stan-
dig herrschenden Turbulenzen nicht.
Da diese Leistungskurven Bestandteil
der Flughandbiicher sind, kann der
Fluglehrer nach dem Flug feststellen,
wie genau sein Schiiler seine selbst
erstellten Vorgaben eingehalten hat.



Akribische Planung, penible Einhal-
tung der vorgesehenen Flugdaten, eine
rasche Auffassungsgabe, Ausgegli-
chenheit und Besonnenheit sind das
A und O in diesem Geschift. In der
Offentlichkeit bestehen iiber den Job
eines Testpiloten vielfach Klischeevor-
stellungen, die fern der Realitdt sind.
Hier sieht man eher den Rambo-Typ a
la James Bond, der mit wilder, ungestii-
mer Fliegerei stindig mit einem Bein
schon im Grab steht. Die Testfliegerei
ist meist eine sehr niichterne, manch-
mal auch einténige Angelegenheit.
Bei der Vorbereitung der Flige wird
versucht, alle méglichen Schwierigkei-
ten in kleinen, abgewogenen Schritten
auszuloten. Die Fliige, bei denen auch
mal die Grenzen angetastet werden
miissen, liegen wahrscheinlich un-
ter einem Prozent. Im Februar 1973
schloss ich die Testpilotenausbildung
erfolgreich ab. Fiir die Familie Schmidt
hief} das, zuriick in die Heimat.

Wieder in Deutschland

Vollgestopft mit Theorie und Praxis
startete ich dann in den fliegerischen
Alltag als Technischer Luftfahrzeug-

GroBer Bahnhof nach dem letzten Flug
mit einer Bo 105 am 13.12.1994 bei
den Erprobungsstellen. Fiir den roten
Teppich und das Spalier sorgte ohne
mein Wissen, Reimar, ein Kamerad aus
gemeinsamen Laupheimer Zeiten.

fihrer bei den Giitepriifstellen in
Speyer, in Oberpfaffenhofen und in
Lemwerder. Zu meinen Aufgaben ge-
horte die Abnahme von Hubschrau-
bern der Typen CH-53, UH-1D, Se-
aking MK-41, Bo-105 und PAH-I,
die frisch aus der Produktion kamen.
Spéter flog ich dann tiber einen Zeit-
raum von mehr als 10 Jahren fir die
Erprobung der Kampfwertsteigerung
(KWS) der Seaking MK-41. Zunéchst
zur Unterstiitzung der Firma MBB,
dann ab 1987 als Projektpilot der Er-
probungsstelle zusammen mit den
Piloten des Marinefliegergeschwaders
5 in Kiel. Die Einsatzorte waren Lem-
werder, Kiel, Aperporth (England)
fir das Raketenschieflen, Edinburg
tiir Radarortungen und Bordeaux fiir
Langstreckenfliige.

Das Erprobungsteam der KWS setz-
te sich gemeinsam aus Marine und
Erprobungsstelle zusammen. Nach
anfinglichen Reibereien wegen Kom-
petenzfragen stellte sich aber sehr
schnell eine professionelle Mann-
schaft dar, die den manchmal etwas
tiberheblichen Auftritten der Fa. MBB
durchaus Paroli bieten konnte. Die
Hardware funktionierte im Wesentli-
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chen, wie z.B. das Raketenschieflen in
Aperporth eindrucksvoll bewies.

Schwachstelle war das Radarsystem,
das auch zu der langen Erprobungs-
dauer fiithrte. Die hohen Anforderun-
gen an die Software, bis zu 10 Seeziele
unabhingig voneinander zuverldssig
zu tracken, deren Positionen stindig
an Bodenstationen zu senden bzw.
von dort abgefragt zu werden, waren
nicht darstellbar und fithrten schlief3-
lich aufgrund unserer Empfehlung
zum Abbruch der Erprobung.

Eine Episode aus der Testphase: Im
Rahmen eines Langstreckenfluges ver-
suchte der Navigator aus Langeweile in
der Néhe von Bordeaux ein paar See-
ziele auf dem Radar zu tracken, ohne
Erfolg. Nach der Landung berichtete
er so beildufig davon. Wir beschlossen,
die Angelegenheit auf dem Riickweg
noch einmal zu tberpriifen, wieder
ohne Ergebnis. Nachforschungen bei
der Fa. Ferranti in Edinburg ergaben
letztlich, das die Tracking-Software
als westliche Begrenzungslinie den
0-Meridian programmiert hatte und
somit das Radar zwar im normalen
Searchmodus funktionierte, aber halt
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nicht tracken konnte, weil Bordeaux
auerhalb des Spezifikationsgebiets
lag. Diese Tatsache war aber weder der
Fa. MBB als Auftragnehmer, noch uns
als Auftraggeber bekannt.

Die Konzentration aller Hubschrau-
beraktivititen der Firma Eurocopter,
fithrte fir mich zu einem Standort-
wechsel von Speyer nach Donauwoérth.
Hier hatte ich am 13.12.1994 mit der
Bo-105 meinen letzten Flug fiir die
Bundeswehr und schied im gleichen
Monat wegen des Erreichens der Al-
tersgrenze aus dem Dienst aus. Insge-
samt sieben verschiedene Standorte,
mit mehr oder weniger langen Auf-
enthalten haben meine Familie und
ich kennengelernt. Mit unserem Neu-
bau in Selb sind wir dann 1993 erst-
mals so richtig sesshaft geworden.

Die Zeit danach als Privatpilot

Im Laufe der Fliegerei habe ich auf
dem zivilen Sektor zum PPL-A eini-
ge weitere Berechtigungen erworben:
die Einweisungsberechtigung, die
IFR-Berechtigung, die Kunstflugbe-
rechtigung, die F-Schlepp- und Ban-
nerflugberechtigung, die CVFR, die
PPL-B, die PPL-C mit Lehrberechti-
gung mit F-Schlepp/ Windenberechti-
gung einschliefSlich Kunstflugberech-
tigung. Als Freelance-Pilot fiir eine
Hammelburger Firma hatte ich die
Musterberechtigung fiir die Hughes
300. Es folgte die Musterberechtigung
UH-412, ebenfalls als Freelancer beim
Hubschrauber-Dienst-Martinsried
(HDM Krankentransporte). Letztend-
lich kamen noch Musterberechtigung
fiir die Robinson R22 und R44 und
den EC-120 hinzu. Am 15.12.2003 be-
endete ich wegen der Altersgrenze fiir
Berufspiloten (65 Jahre) die Fliegerei
mit ca. 7.500 Flugstunden.

Ein Leben ohne Fliegerei
ist tatsachlich maglich

Im sogenannten Ruhestand bin ich
zum Langstreckenldufer und zum
zeitweisen Vorstand der Hutschen-
reuther Laufgruppe geworden. Neben
der Funktionérstatigkeit zdhlte jedoch
fir mich im Sport das Mitmachen.
Mit 65 Jahren lief ich meinen ersten
und einzigen Marathon. Uber 13 Jah-
re war ich der Ortsprecher des Stadt-
teils Silberbach mit Sitz, aber ohne
Stimme, im Stadtrat von Selb. Da sich
nach dem Riicktritt des Vorsitzenden
der Freiwilligen Feuerwehr Silber-
bach kein Nachfolger fand, drohte die
Auflésung der Feuerwehr. Damit die
fir das Dorfleben so wichtige Ein-
richtung erhalten blieb, tibernahm ich
fir acht Jahre die Aufgabe des Vorsit-
zenden des Feuerwehrvereins.

Mehr durch einen Zufall kam ich mit
der Lohnsteuerhilfe Selb in Kontakt
und bin danach hinter dem Schreib-
tisch gelandet. Seit 2000 bearbeite ich
pro Jahr rund 200 Steuererkldrungen.
Diese Titigkeit macht mir nicht nur
deshalb Spaf3, weil ich davon einige
Hobbies finanzieren kann, sondern
weil man dabei mit den unterschied-
lichsten Menschen und Problemen
konfrontiert wird. Und der Abschluss
schwieriger Falle vom Schreibtisch aus
kann ebenso zu einem Erfolgserlebnis
werden wie frither eine gelungene Ak-
tion im Cockpit. Regelmafiig zur kalten
Jahreszeit werde ich aber zum Schreib-
tischfliichter. Das alpine Skifahren zieht
mich dann in die Alpen. 2017 machte
ich sogar einen Sprung iiber den gro-
en Teich zum Heliskiing in die Rocky
Mountains. Dort war ich zwar der Ol-
die, konnte aber auf allen Abfahrten
mit den Jiingeren noch mithalten. Auch
das war fiir mich ein Erfolgserlebnis.

Bundeswehr als
Karriere-Sprungbrett

Auch mir hat nicht alles gefallen, was
ich wihrend meiner aktiven Dienstzeit
von 1957 bis 1966 erlebt habe. Aber
meckern gehorte wohl zum Dienstbe-
trieb in der Truppe wie das Amen in
der Kirche. In der 3./200 waren wir Pi-
loten ein ausgesprochen junges Team,
das eine gute Kameradschaft pflegte.
Die meisten Piloten waren Unteroffi-
ziere und Stabsunteroffiziere und zu
fliegen gab es genug. Die 60 Stunden
pro Jahr zum Scheinerhalt hatten die
meisten nach zwei Monaten im Flug-
buch. Trotz allem wechselten von
1966 bis 1970 genau 19 Kameraden in
die zivile Fliegerei oder in andere Ta-
tigkeiten auflerhalb der Bundeswehr.
Dank der Bundeswehrfachschule
konnten Schulabschliisse nachgeholt
werden, die Einstiegschancen bo-
ten, die mit Volksschulabschluss ver-
schlossen blieben. Eine weitere Hilfe
auf dem Weg nach ,,drauflen” bildete
die Berufsférderung. Nur muss man
diese Angebote nutzen. Ich tat das. So
wurde die Bundeswehr ein Sprung-
brett fiir meine spatere Laufbahn, die
ich mir wihrend meiner Schulzeit nie
ertraumt hatte.

0)

Der Autor:

Werner Schmidt, Jahrgang 1938, war
nach der Volksschule H34-Pilot in Lau-
pheim, bevor er nach Weiterbildung,
Studium und Ausbildung Testpilot im
Giitepriifdienst der Bundeswehr wurde.
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Ein Zeltzeuge erzahlt -

Die Anfénge der Heeresfliegertruppe und ihre ersten Lebensjahre

it dem Aufbau der Bun-
deswehr ab 1955 werden
eigenstindige fliegende

Einheiten und Verbinde des Heeres
analog zur US Army Aviation ge-
plant und geschaffen.

Die Griindung der Heeresflieger geht
auf zwei Entscheidungen des Amtes
Blanck bzw. des gerade aufgestellten
Bundesministeriums ~ fiir Verteidi-
gung zuriick. Dort heiflt es in einer
ersten Weisung vom 1. Juni 1955:
»Die Heeresflieger sind ein Teil des
Heeres“ und ,,Sie bilden eine eigene
Waffengattung.“ Als erster Referats-
leiter Heeresflieger wurde Oberstleut-
nant i. G. Pape eingesetzt. Von da an
ging es um die konkrete Ausplanung
der neuen Waffengattung. Nach kur-
zer Zeit, am 6. Dezember 1955, lag
ein erster StAN-Entwurf vor. Dieser
Entwurf sah eine Personalstirke von
428/3053/3097 = 6578 Soldaten vor,
die 813 Luftfahrzeuge betreiben soll-
ten. Im Einzelnen sollten 370 ,,Starr-

fligler und 435 Hubschrauber be-
schafft werden. Als Starrfliigler waren
6 zweimotorige Reiseflugzeuge und,
das lag bereits fest, Dornier Do 27
vorgesehen. Als Reiseflugzeuge wéhl-
te man im Jahre 1957 die Pembroke
C54 aus, von denen schliefllich nur
vier beschafft wurden (u.a. PB 223).

Neben einem Heeresfliegerkom-
mando sah der StAN-Entwurf zwei
Heeresfliegerverbindungsstaffeln, 25
Heeresflieger- Aufklarungsstaffeln
(davon 17 direkt den Grofdverbianden
des Heeres zugeordnet), 12 Heeres-
flieger-Transportstaffeln, 6 Versor-
gungskompanien (fiir die Versorgung
mit luftwaffeneigentiimlichem Ge-
rait) und 43 Flugplatzkommandos
vor. Eine Heeresfliegerschule taucht
in dem Plan noch nicht auf. Fiir die
leichten Heeresfliegerstaffeln waren
jeweils 14 Do 27 und 7 leichte Hub-
schrauber vorgesehen. Die Anzahl
der Transporthubschrauber war noch
nicht festgelegt.

Dieser Entwurf mit einer solch gro-
Blen Anzahl von Luftfahrzeugen ist
iibrigens nie Realitdt geworden.

Die Soldaten der neuen Heeresflie-
gertruppe waren fast alle ehemalige
Luftwaffensoldaten der Wehrmacht,
ganz wenige kamen aus einer zivilen
fliegerischen Tétigkeit oder vom Bun-
desgrenzschutz.

Als Truppenkennzeichen dienten zu-
néchst kleine Schwingen am Kragen
der Uniformjacken. Als im Spatsom-
mer des Jahres 1957 die hellgrauen
Uniformjacken eingefithrt wurden
(wie sie auch heute noch gebrauchlich
sind) wurden auch die hellgrauen Kra-
genspiegel fiir die Heeresflieger ver-
bindlich. Als Flugzeugfiihrerabzeichen
dienten zundchst einfache Schwingen
auf der linken Brustseite, die keinerlei
fliegerische Qualifikationen erkennen
lielen. Als Kopfbedeckung fiir den
taglichen Dienst diente das Schiffchen.
Die Armelstreifen fiir die Heeresflie-
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ger wurden erst spiter eingefiihrt,
nachfolgend die dunkelroten Barette.

Die Soldaten aus der ehemaligen
Luftwaffe kamen aus allen bis 1945
existierenden Verbdnden, einige von
den Nahaufklarern. Ihr Alter lag zwi-
schen ca. 35 und 50 Jahren. Sie hatten
u. a. Ju 52, Gigant, Me 109, FW 190,
Ju 88 oder Fieseler Storch geflogen.
Viele hatten ihre fliegerische Ausbil-
dung erst 1944 begonnen. Den Flug-
funksprechverkehr hatten sie nur auf
Deutsch abgewickelt. Ihre sehr unter-
schiedlichen Erfahrungen stammten
aus ihren ehemaligen Truppenteilen
und Einsatzbereichen. So gab es an-
fangs sehr ,,schneidige Flieger®, aber
natiirlich auch bedéchtige. Hub-
schrauber hatte wohl keiner der Ehe-
maligen zuvor geflogen.

Der Aufbau der Heeresfliegertrup-
pe wurde zunichst aus der Bonner
Ermekeilkaserne (BMVg) gesteuert,
dann vom Heeresfliegerkommando
801 in Mendig.

Als dringend bendtigte Ausbildungs-
tatte wurde 1959 die Heeresfliegerwaf-
fenschule (Oberstleutnant Ebeling)
auf dem von den Franzosen {iiber-
nommenen Flugplatz Niedermendig
geschaffen. Die Schule verlegte dann
im Januar 1960 auf den Flugplatz Bii-
ckeburg-Achum. Auf diesem Flug-
platz war zunichst die Heeresflieger-
staffel 1 aufgestellt worden, nachdem
der Platz von der britischen Luftwaffe
iibernommen worden war. Die Hee-
resfliegerstaffel 1 (Major Freimann)
mufSte nach Verlegung der Heeresflie-
gerwaffenschule zunéchst nach Celle,
spater nach Hildesheim ausweichen.
In Biickeburg waren neben der Schule
die Transportstaffel 102 (H34) und die
Heeresflieger-Transportstaffel ~ (San)
855 (H21) stationiert.

Fir den allgemeinen Nachwuchs
der Heeresflieger wurde 1957 in der
Kaserne in Munster das Heeresflie-
ger-Ausbildungsbatallion aufgestellt,
das spiter tiber Bremen, Andernach
nach Zweibriicken wechselte. In Bii-
ckeburg wurde 1963 die Lehrgrup-
pe B ins Leben gerufen.

Die Heeresflieger konnten an kaum
eine Tradition ankniipfen. Das Fiih-
rungspersonal der ersten Stunde
war zu heterogen, brachte, wenn
tiberhaupt, Erfahrungen aus der al-
ten Luftwaffe mit, wenige aus dem
BGS. Mit den Heereskommandeuren
sprach man nicht dieselbe Sprache.
Dies fithrte zu Unsicherheit, Zurtick-
haltung, einem stark zuriickgenom-
menen Auftreten unter Gleichen in
Fithrungsstdben und so unterschwel-
lig auch zu einem Unterlegenheits-
gefiihl. Und ein gewisses Abhingig-
keitsgefithl bestand auch gegeniiber
der viel grofieren Luftwaffe. Dieses
fihrte dazu, dass die Luftwaffe in vie-
len fliegerischen Bereichen diktierte,
wo es lang gehen sollte. Der Versuch
einer Waffengattung, sich mit ihren
Interessen und Heeres-bedingten
Forderungen gegen eine viel grofie-
re Teilstreitkraft durchzusetzen, war
héufig schwierig. Spéter hob man
sich von der Luftwaffe ab, indem auf
allen Luftfahrzeugen des Heeres der
Schriftzug ,Heer“ angebracht wur-
de. Dies wiederum bewirkte, dafl die
Luftwaffe auf ihrem Fluggerit den
Schriftzug ,,Luftwafte anbrachte. Mit
den ebenfalls neu aufgestellten Mari-
nefliegern gab es kaum Beriihrungs-
punkte.

Bei den luftfahrttechnischen Versor-
gungsgiitern, im Bereich der Flugs-
icherheit, der Standardisierung, des
Wetterdienstes, der Ausbildung von
Technikern, Luftfahrzeugpriifern und

Flugsicherungspersonal wurde (und
wird) eng mit der Luftwaffe kooperiert.

Die Ausbildung der ersten jungen
Offiziere der Heeresflieger geschah
zundchst bei sog. Patentruppen. So
bildeten die Grenadiere, Panzergre-
nadiere, die Artillerie die Offiziere bis
zum Beginn des Fahnenjunkerlehr-
ganges an den Heeresoffizierschulen
(HOS) aus. Ich erhielt beispielsweise
eine Einstellungsurkunde als ,,Grena-
dier mit spiterer Verwendung Hee-
resflieger”. Den Lehrgédngen an den
Offizierschulen in Hannover, Husum,
Hamburg und Miinchen folgten die
Fahnrichslehrginge an den Trup-
penschulen des Heeres. Mit einem
Kameraden gastierte ich an der Infan-
terieschule in Hammelburg. Bis zur
endgiiltigen Versetzung zur Heeres-
fliegertruppe, die ich kaum erwarten
konnte, dauerte die gesamte Ausbil-
dung insgesamt 1 Jahr und 10 Mona-
te. Damit verfiigte die Heeresflieger-
truppe erstmals tiber Offiziere, die die
»Heeressprache® verstanden.

Weder Heeresflieger noch Luftwaffe
verfiigten in den ersten Jahren ih-
res Bestehens tiber gentigend Kapa-
zitdten. So wurde eine erste kleine
Gruppe von Offizieren und Unterof-
fizieren (meist éltere, sogenannte Re-
fresher) an der amerikanischen Army
Aviation School in Fort Rucker auf
der Bell 47 und dann auf der Sikorsky
H34 und der Vertol H21 (, fliegende
Banane“) geschult.

Der eigentlichen fliegerischen Ausbil-
dung aller Flugzeufiihrer sollte die so-
genannte Vorfliegerische Ausbildung
vorweglaufen. Diese bestand aus 25
Flugstunden meist auf der Piper PA
18 oder L4, und entsprechender theo-
retischer Ausbildung in allen luftfahr-
trelevanten Fichern.
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Wegen des Mangels an eigenen Flug-
schulen wurden Vertrige mit priva-
ten Flugschulen in ganz Deutschland
geschlossen, die diesen Ausbildungs-
abschnitt durchfithren sollten. So
wurden jeweils 8 bis 12 Flugzeugfiih-
reranwirter u. a. in Bielefeld-Windels-
bleiche, auf der Kartause in Koblenz
(heute tiberbaut), in Egelsbach, in Ba-
den-Oos und auf dem Oberwiesenfeld
in Miinchen (heute Olympiageldnde)
ausgebildet. Ich selbst wurde mit
sieben Kameraden zur Motosport-
fliegerschule ~ Nordrhein-Westfalen
nach Bonn-Hangelar geschickt (Fe-
bruar/Mirz 1959). Neben Start- und
Landetibungen, auflergewohnlichen
Flugzustinden, Platzrunden und
Uberlandfliigen gehorten auch Al-
leinfliige zum Schulungsprogramm.
Diese Ausbildung endete mit einem
Abschlu3-Checkflug. Wem kein flie-
gerisches Gefiihl nach diesen 25 Stun-
den attestiert werden konnte, wurde

Schulung Do 27 in Uetersen
im Sommer 1930,
Oberleutnant Flasse

von der weiteren fliegerischen Lauf-
bahn ausgeschlossen. Dies passierte
einem Kameraden von uns.

Spater tbernahm die Luftwaffe mit
einer Flotte von gelben Piper PA18
das Screening in Uetersen.

Die Heersflieger sollten mit einem
leichten Flachenflugzeug, mit einem
leichten Transportflugzeug, einem
leichten Hubschrauber und mittleren

Transporthubschraubern, sowie ab
1963 auch mit einem Aufklarungs-
flugzeug ausgestattet werden (auf die
Auswahlverfahren und Tests gehe ich
an anderer Stelle ein).

Fir das leichte Flichenflugzeug bot
sich sehr frith die teilweise in Spani-
en von Dornier entwickelte Do 27 an.
Sie hatte STOL-Eigenschaften und
konnte bis zu sechs Personen oder
eine Reihenmesskamera aufnehmen.
Zunichst erhielten einige éltere Flug-
zeugfithrer eine Ausbildung auf der
Do 27 bei Dornier in Friedrichsha-
fen. Spdter iibernahm die Luftwaffe
die Schulung in Memmingen, dann in
Waunstorf und schlief3lich in Uetersen.
Ich selbst war mit drei Heeresflieger-
kameraden Flugschiiler bei der ,,Aus-
bildungs- und Wartungsstaffel Do 27
der Luftwaffe in Uetersen (Frithjahr
1960). Bemerkenswert ist, dass ich da
bereits meinen Flugzeugfiihrerschein
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fiir Hubschrauber in der Tasche hatte.
Man hatte damals fiir einige Flugzeug-
fithrer den eigentlich logischen Weg
der Ausbildungsfolge umgedreht (erst
Flache dann Hubschrauber).

Anmerken will ich noch, dass ein
Luftwaffengeneral meinen Flugzeug-
fuhrerschein unterzeichnet hatte.

Mitte der sechziger Jahre erhielten
die Flugzeugfiihrer einen verkiirzten
Truppenausweis, um im Falle einer
Gefangennahme dem Feind nur mi-
nimale Informationen zu ermogli-
chen. Warum die iibrigen Soldaten
diese Ausweisform nicht erhielten,
blieb im Dunkeln.

Anfang 1958 stand die Entscheidung
fir den zu beschaffenden leichten
Hubschrauber noch nicht fest. So
kaufte die Bundeswehr zu Testzwe-
cken einige Bell 47G2, die franzo-
sische Djinn mit Turbinen- und
Blattspitzenantrieb (ein Autorotati-
onswunder, aber mit nur minimaler
Reichweite), und die britische Skee-
ter. Die schliefflich ab 1959 beschaffte
franzdsische Alouette II mit Turbi-
nenantrieb trat erst als letzte in das
Testprogramm ein.

Die ersten Hubschrauberfiithrer und
-fluglehrer fiir die Alouette I wurden
noch im Jahr 1959 bei der Nord Avi-
ation (spater Sud Aviation) in Villa-
coublay stiddstlich von Paris ausgebil-
det. Sie brachten dann auch die ersten
Alouette mit nach Deutschland (Nie-
dermendig). Nachfolgend, ab Okto-
ber 1959 bildeten die Heeresflieger
an der Heeresfliegerwaffenschule in
Niedermendig die ersten Hubschrau-
berpiloten fiir Al II aus. Sie waren
Umschiiler von der Bell 47 G2. Spiter
fand in Biickeburg die Hubschrauber-
grundschulung auf Alouette ohne

Vorlauf auf einem anderen Hub-
schraubertyp statt, obwohl dort noch
einige Bell 47 G2 vorhanden waren.

Der Hotelier des kleinen Hotels in
Paris, in dem die Umschiiler unterge-
bracht waren, wurde spiter bei einer
Verbrecherjagd aus Versehen von der
franzdsischen Polizei erschossen.

Im Jahr 1962 hatte sich auch der Bun-
desgrenzschutz fiir die Einfithrung der
Alouette II entschieden, nachdem er
zuvor nur Bell 47 geflogen hatte. Da
der BGS iiber noch keine qualifizierten
Piloten fiir die Alouette verfiigte, wur-
den die Heeresflieger gebeten, die ers-
ten BGS-Hubschrauber in Marignane
bei Marseille im Rahmen der Amtshil-
fe abzuholen. Die Fertigung und die
Grundiiberholung der Alouette hat-
te die Sud Aviation zwischenzeitlich
nach Siidfrankreich verlegt. Ich wurde
als Kommandofiihrer ausgewéhlt und
tibernahm fiir den Bundesgrenzschutz
deren erste zivil zugelassenen Hub-
schrauber (u. a. D- HIBA, D-HICU,
D-HAFE) am 10. Januar 1962. Uber
Lyon und Laupheim brachten wir die-
se Maschinen zum BGS nach Bonn
- Hangelar, wo wir auch in der unmit-
telbar folgenden Woche Priif- und Ein-
weisungsfliige absolvierten.

Rechnungen bekam ich von der Her-
stellerfirma auch sogleich iiberreicht.
Es waren Din A5 Bldtter mit dem
Kaufpreis von jeweils 460.000 DM pro
Hubschrauber (ohne Funk). Diese
konnte ich unmittelbar an den dor-
tigen Staffelkapitdn weiterleiten - so
einfach war das damals.

Eine weitere Anmerkung sollte ich
noch machen. Ich hatte zuvor schon
die ersten fiir die Heeresflieger gefer-
tigten Alouette in Marignane abge-
holt. Dazu brachte uns die Luftwaffe

mit einer Noratlas von Koln-Bonn
nach Marseille (Flugzeit 03:50). Die
Deutsche Botschaft in Paris war ge-
beten worden, fiir unser Abholteam
eine Hotelunterkunft in Marseille zu
buchen, da wir den Riickflug erst zwei
Tage spiter antreten konnten. Wohl
in Unkenntnis der Hotellandschaft in
Marseille brachte uns die Botschaft in
einem Bordell unter (Hotel soundso),
was wir aber erst nach zwei Stunden
merkten. Die Botschaft hatte wohl
nur auf den billigen Preis geschaut -
es war eine Absteige, aber wohl gut
genug fiir Soldaten! Wechseln konn-
ten wir das ,,Hotel“ nicht mehr, da alle
Héuser ausgebucht waren.

Die Bundeswehr besaf8 1958/59 auch
noch keine Hubschrauberschulen mit
entsprechender Kapazitit. So schlofl
die Heeresfliegerfithrung wiederum
Vertrage mit zivilen Schulen fiir die
Hubschraubergrundausbildung. Zu
diesen Schulen gehorte die Nordflug
GmbH (Lith KG) in Hartenholm
(Schleswig-Holstein). Ich gehorte
mit 10 Kameraden vom Heer und ei-
nem Féahnrich der Marineflieger zum
zweiten dort durchgefithrten Lehr-
gang. Als Schulungsgerit standen uns
Bell 47 G2 zur Verfiigung, auf denen
wir 100 Flugstunden einschlief3lich 25
Stunden Hochgebirgsflug im Raum
Lenggries absolvieren mussten (Som-
mer 1959). Einer unserer Fluglehrer
hatte bereits im zweiten Weltkrieg
Testflige auf Hubschraubern bei Fo-
cke und Gebirgsfliige durchgefiihrt
und die ,,Bachstelze“ (Tragschrauber
im Schlepp von U-Booten) erprobt.

Da die Nordflug GmbH nicht tber
genligend  Schulungshubschrauber
verfiigte, wurde eine Bell 47 G2 (HB-
XAW) mit schweizerischem Flugleh-
rer (Hauptmann d. R. der schweizeri-
schen Armee!) und einem Techniker



bei der Heliswiss in Ziirich-Kloten
ausgeliehen. Die jeweiligen Checkflii-
ge nahmen drei Luftwaffen-Flugleh-
rer aus Fassberg ab (Major Herlein,
Hptm. Kamphausen, Lt. Istel).

Zur Ausbildung in Hartenholm gehor-
te ein umfassendes Theorieprogramm,
wobei ein dort angestellter Flugka-
pitan sich nicht auf das Notwendige
beschrankte, sondern uns gleich noch
simulierte Anfliige mit der Lufthansa -
Super Constellation in Hamburg und
Kopenhagen machen liefi.

Im Rahmen der Ausbildung war auch
ein Hohenflug zu absolvieren, bei dem
ich ohne Sauerstoff 12.900 Fuf$ mit der
»kleinen“ Bell erreichte. Ein besonderer
Ausbildungsschwerpunkt waren die
Autorotationen - aus dem Schwebe-
und aus dem Reiseflug -. In meinem
Flugbuch habe ich bei 100 Flugstunden
762 Landungen mit Motorkraft und
585 Autorotationen (!) vermerkt. Hub-

Nordflug GmbH, von links nach rechts:
Hptm Dr. Tiedgen, Lt Prem, Lt Baumann,
Fw Hoge, Lt Hannstein, Gefr UA Stark,
Fw Sprenger, Herr Schmidt (Fluglehrer),
OFéhnrich Hundt (Marine), Herr Miiller

ner (verdeckt), Lt Flasse, Major Herlein
(Checkpilot Luftwaffe), Gefr UA Rissel,
Lt Istel (Checkpilot Luftwaffe), Gefr UA
Hessel, Herr Hoffmann (Fluglehrer) -
September 1959,

Anmerkung der Redaktion: Im Sommer
2017 besuchten die ehemaligen Lehr-
gangsteilnehmer Flasse, Hannstein,
Baumann, Rissel und Stark Hartenholm
anlgsslich des 80. Geburtstages ihrer
damaligen Quartierwirtin.

Bell 47 G2 Lehrgang 1959 in Hartenholm,

(Fluglehrer Heliswiss, Schweiz), Lt Lech-
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schrauber sind bekanntlich erheblich
schwieriger als Flachenflugzeuge zu
fliegen. Hieraus erkldrt sich auch die
Zahl 100 der Schulungsstunden. An-
merken mochte ich aber, dass wir nach
ca. 16 Flugstunden unseren ersten Al-
leinflug absolvieren durften.

In den ersten Jahren ihrer Existenz war
die Heeresfliegertruppe eine suchende
und erprobende Truppengattung.

So wurden Heeresflieger-Oftiziere
zu Lehrgidngen geschickt, von de-
nen sie besondere Kenntnisse fiir die
Weiterentwicklung der Truppengat-
tung mitbringen sollten. Diese Offi-
ziere kamen meist aus dem Bereich
der Heeresfliegerwaffenschule, da
sie dort die meisten Vorkenntnisse
und Erfahrungen hatten sammeln
konnen. Der Verbleib am Standort
Achum (Staffeldienstoffizier, Einsatz-
offizier, Staffelkapitdn, Inspektions-
chef) bot fir mich den Vorteil, Ende
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der fiinfziger Jahre und wéhrend der
sechziger Jahre in fast alle Truppe-
nerprobungen eingebunden und zu
den verschiedensten Lehrgingen ge-
schickt worden zu sein.

Fiinf dieser Lehrgange will ich etwas
néher beschreiben. Dazu gehorte im
November 1962 der Waffenlehrgang
F104 bei der Luftwaffe in Kaufbeu-
ren. Dieses Kampfflugzeug wurde zur
der Zeit gerade in die Bundeswehr
eingefiithrt. Ich fand mich plotzlich
unter Jetpiloten der Luftwaffe und
der Marine wieder. Die Luftwaffenka-
meraden hatten zuvor dieT6, F84 und
F86 geflogen, wahrend die Marineka-
meraden Kenntnisse auf der Seahawk
mitbrachten.

Die Fahigkeiten und Kenntnisse, die
ich nach Lehrgangsabschluss nach
Biickeburg mitbrachte, lagen aber
meilenweit von den Erfordernissen
der Heeresflieger entfernt.

Panzerabwehrlenkrakete SS11
an Alovette I, 1962,

Der nichste Lehrgang war ein Lenk-
schiitzenlehrgang fiir die Panzerab-
wehrraketen Bélkow 810 und SS11 an
der Panzerjagerschule in Munster-La-
ger. Dieser Lehrgang war besonders
niitzlich fiir die spdtere Entwicklung
des PAH-Konzepts der Heeresflieger.

Dann wollten sich die Heeresflieger
etwas von den franzosischen Heeres-
fliegern abschauen. So wurde ich im
Mirz 1965 zum Lehrgang ,Vol Tac-
tique“ (taktisches Fliegen auf Alouet-

te II) an die franzosische Flugschule
in Le Luc / Studfrankreich* geschickt.
Die fliegerische Ausbildung fand in
den See-Alpen statt, und als Flieger-
sprache musste ich mich plétzlich an
das Franzosische gewohnen. Wenn
man damals den Tower auf Englisch
anrief, was ich zwei drei Mal versucht
habe, bekam man entweder keine
Antwort oder es wurde erst ein To-
wer-Operator gesucht, der in Englisch
antworten konnte. Das passierte mir
ibrigens sogar auf dem Nuklear-Platz
Orange im Rhonetal.

An der Heeresfliegerwaffenschule
waren seit 1962 die Uberlegungen
und Erprobungen zum Panzerab-
wehr-Hubschrauberkonzept
fortgeschritten, dass es als niitzlich
erachtet wurde, wiederum bei den
Franzosen zu hospitieren, die ja die
Panzerabwehrrakete SS11 und die
entsprechenden Optiken entwickelt
hatten. (Cotelec, APX Bezu, DX 46).

soweit
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So folgte fiir mich der Lehrgang ,Tir
S§11“ in Mailly-le-Camp bei Troy-
es in Mittelfrankreich (September /
Oktober 1965). Zunichst schulte ich
dort kurz auf die Alouette III um, die
neben der Al II- Astazou der Waffen-
trager fur die SS11 war.

Ziel der Ausbildung war es, die franzo-
sische Einsatztaktik kennenzulernen
und als Lenkschiitze auch Raketen
ins Ziel zu bringen. Trotz der Unzu-
linglichkeiten in den Anfangsjahren
der Panzerbekdmpfung aus der Luft
(dies habe ich an anderer Stelle be-
schrieben) gelang es mir, von sieben
abgefeuerten Raketen fiinf ins Ziel
zu bringen. Um die Raketenschiitzen
nicht mutlos zu machen, wurden von
den Franzosen auch die Flugbahnen
der Raketen mit ,,bon trajectoire” und
trées bon trajectoire” bewertet, wenn
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die Draht- und Leuchtpunkt-gesteu-
erten Raketen auch nicht im Ziel
landeten, die Fluglehrer aber die gute
Veranlagung des Lenkschiitzen er-
kannt hatten. ,,But“ (Treffer) war na-
tirlich das Non-plus-ultra.

Nachdem der Kauf und die Einfiih-
rung der UH-1D in Heer und spiter
Luftwaffe feststand, wurde ich als
erster Pilot der Heeresflieger zum US
Army Aviation Centre nach Fort Ru-
cker zur Umschulung auf UH-1D und
zu den sich anschlieffenden Flugleh-
rer-, Testflug- und Schief¥fluglehrer-
lehrgangen geschickt. Auf den mitt-
leren Transporthubschrauber H34
hatte ich bereits drei Jahre zuvor in
Biickeburg umgeschult.

Die Lehrginge in den USA fanden auf
dem Hohepunkt des Vietnam-Krie-
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ges statt und so wurde ich als einzi-
ger Deutsche zusammen mit einem
Schweden in einen Umschulungs-
lehrgang eingegliedert, deren Piloten
alle fiir den Einsatz in Vietnam vor-
gesehen waren (zwei meiner ameri-
kanischen Kameraden waren bereits
nach dreiwochigem Einsatz gefallen.)
In den Parallellehrgéngen wurden vi-
etnamesische und laotische Piloten
ausgebildet. Die Amerikaner hatten
die Lehrgangsfrequenz so hochge-
schraubt, dass an jedem Tag des Jah-
res ein Lehrgang begann und endete.
Gleiches galt fiir die Technikerlehr-
gange. Alle Kenntnisse wurden tig-
lich mittels multiple choice abgefragt
und jede Flugstunde musste von den
Lehrern bewertet werden.

Hatte jemand das Lehrgangsziel nicht
erreicht, so musste er nicht fir eine
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Wiederholung auf einen Lehrgang in
vier oder acht Wochen warten, son-
dern nur bis zum nichsten Tag. Fir
diese hohe Ausbildungsfrequenz hat-
ten die Amerikaner allein 1000 UH-1
Hubschrauber auf dem weltgrofiten
Hubschrauberlandeplatz ~ Hanchey
(Fort Rucker) stationiert. Geflogen
wurde jeden Tag rund um die Uhr, die
Wartung der Hubschrauber lag in der
Hand ziviler Firmen. Als Hubschrau-
ber stand uns die gesamte UH-1
Reihe zur Verfiigung. Das waren die
UH-1A, UH-1B, UH-1C (540) mit
besonders tiefen Rotorbldttern und
die UH-1D, die je nach Verfiigbarkeit
benutzt wurden.

Fir die zukiinftigen Vietnampiloten
wurde gelehrt, dass im Kriegsfall ein
moglichst hohes Fliegen die beste
Uberlebenssicherheit bedeutet. Das
stimmte sicherlich fiir den Feind in
Vietnam, der meist nur iiber Hand-
feuerwaffen verfiigte. Einige Male
durfte ich einwerfen, dass aber in
Mitteleuropa der extreme Tiefflug das
Gebot der Stunde sei.

Fiir Navigations-, Nacht- und IFR-Flii-
ge waren die Bundesstaaten Alabama
und Georgia im Vietnam-Maf3stab 1:1
mit einem Netz taktischer Funkfeuer
bedeckt, die von Platzierung, Kurs,
Entfernung und Kennung genau den
Funkfeuern in dem siidostasiatischen
Land entsprachen. So hatten die Hub-
schrauberfiihrer bereits das IFR-Netz-
werk Vietnams im Kopf, bevor sie in
das Land geschickt wurden.

Durch die so stark verdichtete Aus-
bildung waren auch alle Unterkiinfte
belegt, so dass ich als Wohnung ein 20
Meter langes, mit allen Annehmlich-
keiten ausgestattetes, auf Steine abge-
setztes Wohnmobil in einem Trailer
Court mit zentralem Swimmingpool

erhielt. An vielen Wochenenden un-
ternahmen unsere Gastgeber Busrei-
sen zu verschiedenen Zielen in Flo-
rida. Bei diesen Busreisen lernte ich
besonders die vietnamesischen Flug-
zeugfiihrer kennen, die sich alle wie
»Kkleine Jungs“ auffithrten.

Die USA hatte ich mit einer der ersten
Lufthansa - Boeing 707 erreicht. Fiir
den Riickweg erhielt ich einen Platz in
einer DC-6B der Flugbereitschaft von
Mc Guire AFB (Lakehurst bei Phila-
delphia) tiber Gander (Neufundland)
nach Koln-Bonn (Dez. 1966).

Zum Flugdienst, zur amerikanischen
Ausbildungsweise, zum taktischen
Denken, zum Fiihrungsstil aber auch
zur Freizeitgestaltung gibt es noch Vie-
les zu berichten. Das will ich aber einer
gesonderten Darstellung vorbehalten.

Nach umfangreichen Versuchen und
Truppenerprobungen zur Beschaf-
fung eines leichten Transporthub-
schraubers und Vorstellung verschie-
dener Muster durch die Industrie (u.a.
Alouette III, Absturz 1962 in Mitten-
wald; Bell UH-1, 1963 /64; Puma) ent-
schied sich die Heeresfliegerfithrung
unter Beteiligung der Luftwaffe 1965
zur Beschaffung der UH-1D, die nach
dem Zusammenbau von 10 Basismus-
tern aus in den USA vorgefertigten
Teilen bei Dornier in Oberpfaffenho-
fen und weiterer Erprobung durch die
E-Stelle 61 (damals auch in Oberpfaf-
fenhofen) dann auch bei Dornier in
Lizenz gefertigt werden sollte.

Zu den Erprobungen gehorten auch
Schief3en mit der UH-1B und UH-1D
in Unterlifl (4. 7. und 12. 7. 1963).
Dazu wurden zwei jeweils mit vier
Maschinengewehren ausgerustete
Hubschrauber von der US-Industrie
herbeigeschafft. Die MG waren in

Doppellafette seitlich an den Hub-
schraubern angebracht und wurden
iber ein Reflexvisier mit Pistolen-
griff vom Kopiloten bedient. Ich
kann mich erinnern, daf$ wir bei den
Schieflen recht gute Ergebnisse erziel-
ten und den Zweck der Waffen zum
Niederhalten eines Feindes bestiti-
gen konnten. Eine ungefihr gleiche
Waffeninstallation setzten die ameri-
kanischen Heeresflieger u. a. auch in
Vietnam ein.

Die ersten zwei fiir die Truppe vor-
gesehenen UH-1D (71+83 und
71+84) wurden am 16. August 1967
in Oberpfaffenhofen feierlich an den
Kommandeur der Heeresfliegerwat-
fenschule tbergeben. Sie durften
dann aber bis zum 16. Februar 1968
nicht geflogen werden, da Ersatzteile,
Werkzeug und Bodengerit noch fehl-
ten. So hatte man vereinbart, dass ich
mit einem weiteren Fluglehrer, der
gerade in Fort Rucker seine Umschu-
lung beendet hatte, ab August 1967
auf den Erprobungsmustern in Ober-
pfaffenhofen (KL111 und KLI112)
bereits acht Fluglehrer der Heeres-
fliegerwaffenschule ausbilden konn-
te. Diese standen dann in Biickeburg
bereit, als die UH-1D an der Waffen-
schule zum Fliegen und zur Schulung
weiterer Hubschrauberfithrer freige-
geben worden waren.

Der fiir die Schulung von Hubschrau-
berpiloten suchenden Heeresflieger-
truppe wurde Ende 1960 der gefessel-
te Kleinhubschrauber B6102 von der
Industrie (MBB) angeboten. Dieser
»Bolkow-Trainer* verfiigte tiber ein
Rotorblatt mit Gegengewicht und ei-
nen Heckrotor. Er wurde von einem
kleinen Motor angetrieben. Zwei Ge-
rate wurden in Biickeburg im Freien
aufgestellt. Der Hubschrauber war
iiber ein bewegliches Gestinge an



einem Zentralpunkt fixiert, konn-
te aber die Grundflugbewegungen
(Abheben, Landen, Schweben und
Drehen am Ort) mitmachen. Ich
habe diesen ,,Hubschrauber einmal
im November 1960 ausprobiert. Fiir
ein Schulungsgerit bot er zu wenige
Méglichkeiten. Bald verschwand er
auch wieder.

Spéter bot die Industrie einen leicht
abgewandelten Hubschrauber auf ei-
nem Wasserbecken an. Das Konzept
des Einblattrotors mit Gegengewicht
hat MBB in den 80er Jahren mit sei-
nen Windenergieanlagen vom Typ
»Monopteros wieder aufgegriffen.

Einen auf gleichem Prinzip gebau-
ten Kleinhubschrauber fithrte MBB
wenig spiter auch noch einmal auf
einem Hubschrauberforum in Biicke-
burg vor. Er fand aber keine Beriick-
sichtigung fiir die Pilotenschulung.

Wie an anderer Stelle bereits erwéhnt,
erhielt die Heeresflieger (Lehr-)Staf-
fel 51 / Heeresfliegerwaffenschule
mit den ersten gelieferten Alouette
IT auch Riistsétze fiir Wasserlandun-
gen. Anstelle der Kufen wurden unter
dem Hubschrauber schlauchbootar-
tige Schwimmer an jeder Seite mon-
tiert. Welche militarische Forderung
hinter der Schwimmfihigkeit stand,
haben wir nie herausfinden kénnen.
Jedenfalls haben wir die mit Schwim-
mern ausgeriisteten Al II mehrfach
erprobt. (Juni 1964 und Juli 1965).
Dies geschah im Steinhuder Meer,
im Doktorsee bei Rinteln und auf
der Weser. Die Alouette verhielt sich
mit den wulstigen Schwimmern recht
flugfreundlich. Die Landungen auf
dem Wasser machten richtig Spafs.
Man konnte die Alouette auch aus
ein Meter Hohe schon ins Wasser
platschen lassen. Auf dem Wasser

wurde sie wie ein Hubschrauber mit
Radfahrwerk gesteuert. Es gab eine
zunidchst nicht beachtete Besonder-
heit. Der Hubschrauber konnte nur
vertdut an einem Steg oder einer Boje
(oder vorsichtig an Land) abgestellt
werden. Bei einem ersten Abstellver-
such der Turbine auf dem Steinhuder
Meer in der Néhe eines Bootssteges
hatte der Pilot genauso wie an Land
die Drehzahl zuriickgenommen und
schlieSlich die Turbine abgestellt. Da-
mit war aber der Hubschrauber nicht
mehr steuerbar, drehte sich (Torque)
und driftete auf die am Steg vertdu-
ten Segelboote zu. Der Pilot versuchte
dann mit der Rotorbremse dem Spuk
ein Ende zu machen, verschlimmer-
te aber das Abdriften und Drehen
nur noch mehr. Schliellich kam was
kommen musste: Die Rotorblitter
kopften einige Bootsmasten. Die lo-
gische Folge war, dass bei spiteren
Versuchen, die Rotorbremsen bei
Schwimmerhubschraubern  immer
blockiert wurden. Beim Abstellen an
Land musste man sehr darauf achten,
dass die Schwimmer den Hubschrau-
ber nicht aufschaukelten.

Spiater wurden die Wasserlandungen
auch im Flugbuch gezihlt. Ich kann
117 nachweisen.

In den Jahren 1962 und 1963 wurden
Uberlegungen und Erprobungen zur
Gefihrdung eigener Hubschrauber
durch feindliche Kampfflugzeuge an-
gestellt.

Dazu wurden iber dem norddeut-
schen Flachland Versuche mit den
Jets der Luftwaffe (G91 und F104)
geflogen.

Wenn Hubschrauber tiber 2000 Fufl
flogen, waren sie den Jets meist un-
terlegen, da sie auch mittels Autoro-
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tation nicht schnell genug abtauchen
konnten bzw. die schnell anfliegen-
den Jets nicht sahen. Im Tiefflug
(was ja im Kriegsfall das Normale
sein sollte) wurden die Hubschrauber
durch die Jetpiloten meist iberhaupt
nicht gesehen oder so spit erkannt,
dass die Jets gar nicht mehr reagieren
konnten. Wie wir spiter in der Aus-
wertung von Schieflfilmaufnahmen
feststellen konnten, verrieten sich die
Hubschrauber meistens nicht selbst
sondern durch die plétzlich Licht
oder Sonnenstrahlen reflektierenden
Rotorkreisflichen. Mit der kleinen
Alouette II haben wir bei den Ver-
suchen Katz und Maus mit den Jets
gespielt, da die Diisenmaschinen
meist an uns vorbei rasten und uns
erst im letzten Moment sahen — wenn
tiberhaupt. Hatten die Jets gewendet,
versteckten wir uns immer auf der
abgewandten Seite von Busch- oder
Waldgruppen. Da die Hubschrau-
berfliegerei im Kriegsfall sowieso den
Tief- und Tiefstflug vorsah, wurden
die Versuche mit den zuvor geschil-
derten Erkenntnissen beendet.

Zu den Erprobungen der frithen sech-
ziger Jahre gehoren auch die Versuche
mit Lautsprechern der Firma Rhode
& Schwarz, die fur die militdrische
Verkehrslenkung aber auch fir poli-
zeiliche Zwecke benutzt werden soll-
ten. Die Lautsprecher wurden an der
vorderen Querstrebe des Kufenlande-
gestells der Alouette angebracht und
arbeiteten zufriedenstellend (u. a. 18.
April 1961). Zu einer Beschaffung der
Riistsétze ist es aber nicht gekommen.

Anfang der sechziger Jahre sahen
das Heer und die Heeresflieger die
Gefechtsfeldiiberwachung durch die
Luftwaffe als nicht ausreichend an.
Deshalb wurde tberlegt, die bei der
US Army Aviation zu diesem Zweck
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eingesetzte Grumman OV1 Mohawk,
die sich auch in Vietnam bewahrt hat-
te, fiir diese Aufgaben zu erproben. So
wurden 1966 zwei US Mohawk nach
Biickeburg verlegt.

Zwei Do 27-Fluglehrer unter der
Leitung von Major Schenk erhielten
dazu zunichst eine IFR-Schulung auf
der Piaggio der Luftwaffe in Diep-
holz, um anschlieflend an einer Um-
schulung auf Mohawk bei der US
Army Aviation in Fort Rucker teilzu-
nehmen. Ein Unfall in den USA aber
auch die Einlassung der Luftwaffe,
mit der Fiat G91 die Aufgaben der
Gefechtsfeldiiberwachung {iberneh-
men zu kénnen, bewirkten die vorzei-
tige Beendigung der Erprobung. Ob
die einsitzige Fiat G91 diese Aufgaben
mit einem nicht in Heerestaktik aus-
gebildeten Piloten hitte tibernehmen
konnen, mufl stark bezweifelt wer-
den. Gliicklicherweise mufite diese
Anforderung in einem Ernstfall nie
nachgewiesen werden.

In der ersten Hilfte der sechziger Jah-
re hatte die Heeresfliegerwaffenschu-
le Lehrginge fiir Luftbeobachter des
Heeres eingerichtet, die auf Do 27 eine
Ausbildung erhalten sollten. So er-
schienen insbesondere Unteroffiziere
und junge Offiziere der Artillerie, der
Panzeraufkldrer aber auch der Gre-
nadiere, Feldjager und Panzertruppe
in Biickeburg, um im Sehen aus der
Luft ausgebildet zu werden. Fiir die-
se Soldaten, die des Fliegens unge-
wohnt waren, ergaben sich besondere
Schwierigkeiten. Sie konnten plétzlich
einen weit grofleren Raum als vom
Boden aus iiberblicken und deshalb
sich schlecht orientieren. So sahen sie
die ausgewdhlten Ziele und Markie-
rungspunkte meist nicht. Erst, wenn
die Flugzeugfiihrer auf die Ziele hin-
wiesen und Hilfestellung bei der Navi-

gation gaben, hatten sie ihr aha-Erleb-
nis, zuweilen auch immer noch nicht.
Die Ergebnisse fithrten dann zur
Einstellung dieser Ausbildung, zumal
auch die Do 27 als Ausbildungsflug-
zeug bald nicht mehr zur Verfiigung
stand. Wenige Versuche wurden noch
mit der Al IT unternommen.

Eine besonders enge Zusammenar-
beit der Heeresflieger mit der Luft-
waffe bestand fiir den Spannungs-
und Konfliktfall. Die Heeresflieger
(Lehr-) Staffel 51 der Heeresflieger-
waffenschule hatte den Auftrag, die
Verbindungsaufgaben zwischen dem
BMVg, seinen Ausweich-Fiithrungs-
stellen (Bunkern), der Bundesregie-
rung und den Notfall-relevanten Tei-
len der anderen Ministerien mit der
Flugbereitschaft BMVg, die mit ihren
groflen Transport- und Verkehrsflug-
zeugen auf Flugplitze in West-Europa
ausgewichen wire, zu tibernehmen.
Bei den grofien Ubungen Fallex (17.
- 27. 9.1962; 18. - 26. 9. 1964) und
Wintex wurde die Staffel wiederkeh-
rend herangezogen. So verlegte sie
mit Do 27 und Alouette II (spéter nur
noch mit Hubschraubern) zunichst
nach Niedermendig und dann auf
versteckte Landeplitze in der Eifel
und im Hunsriick.

Zunéchst bestand auch noch nicht
das Flugmedizinische Institut der
Luftwaffe in Fiirstenfeldbruck, das bis
heute fiir die medizinische Qualifika-
tion der Luftfahrzeugfiihrer aller drei
Teilstreitkrafte zustandig ist.

Vielmehr hatte die Bundeswehr mit
dem zivilen Luftfahrtmedizinischen
Institut von Professor Ruff in Bonn
und Bad Godesberg einen Vertrag ge-
schlossen, die jungen Flugzeugfiihrer
medizinisch zu qualifizieren. Das In-
stitut, das auch die Lufthansa nutzte,

war recht gut ausgestattet. So wurden
wir als zukiinftige Heerespiloten auch
in die Zentrifuge gesetzt und auf 6 bis
7 G beschleunigt. Dann folgte die Un-
terdruckkammer mit allen Raffines-
sen, wie Sauerstoffabschaltung und
Drucksturz. Das war im Jahr 1958.
Untergebracht waren wir iibrigens in
einem von zwei gerade auf der Hard-
thohe fertiggestellten Gebauden des
spateren BMVg.

Noch heute werden die Hubschrau-
berforen fiir alle an Drehfliiglern In-
teressierte veranstaltet. Sozusagen er-
funden hatte diese Veranstaltung die
private Hubschrauberschule auf dem
Hummerich zwischen Koblenz und
Niedermendig Ende der fiinfziger
Jahre. Nach Umzug nach Biickeburg
ibernahm dann die Heeresflieger-
waffenschule die Organisation und
Durchfithrung dieser Veranstaltung.
Spater fanden sie parallel zur ILA statt.

®

Der Autor:

Oberst a. D. Folker Flasse war Offizier
im Generalstab unter anderem KdrFlg-
Abt 210, Militérattaché in Pakistan.




Gedenken
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im Zeichen des Herzsteins

Eine Fortsetzung ...

s war eine Uberraschung und
Eeine freudige Nachricht, als

der Kamerad Herbert Bro-
de, Stabsfeldwebel a.D. aus Hohen-
lockstedt, dem Kommandeur des
Kampfhubschrauberregiments 36,
Herrn Oberst Dr. Bauersachs, im
Dezember 2016 einen Brief schickte.
Er hatte von den Aktivititen um das
Ehrenmal am Kniillképfchen gehort
und bat um die Niederlegung eines
von ihm gefertigten ,Herzsteins®
am Ehrenmal.

Gedenkstétte am Kniillképfehen

Als Zeitzeuge auf dem Flugplatz, am
Vormittag des 14. Januars 1959, be-
richtete er iiber die Vorbereitungen
zur Rettung der im Vogelsberg ver-
ungliickten DO27 (Motorschaden)
der Luftwaffe in Crainfeld, Vogels-
berg. Der Transporthubschrauber
Vertol H-21 startete, um einer an-

deren Flugzeugbesatzung, die sich
bei einer Notlandung im Vogelsberg
tiberschlug, zur Hilfe zu eilen. Bei
schlechten Sichtverhaltnissen und
starkem Schneetreiben beriihrte der
Hubschrauber den Boden und stiirzte

am Kniillkdpfchen ab. Bei dem tra-
gischen Flugunfall fanden acht Ka-
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von links: Herbert Bride Stabsfeldwebel a.D.,
Heinz Schmerer Stabsfeldwebel a.0. d.R.,
Major Gerfin, Oberst Dr. Bauersachs

meraden den Tod. Das Schicksal der
Kameraden am Knillkopfchen blieb
Herbert Brode erspart, weil er kurz
vor dem Start mit dem Kameraden,
Obergefreiter Henrich Mertes, ausge-
tauscht wurde.

Der Bitte von Herbert Brode nach-
kommend, wurde der Herzstein mit
dem Bildnis der Heiligen Elisabeth
zur Marburg am Sockel der Gedenk-
tafel befestigt. In einer Feierstunde
am 05. Mai 2017 wurde der Herzstein,
durch den Kommandeur des Kampt-
hubschrauberregiments 36 enthiillt
und eingeweiht. Bischof Meyer hielt
die Andacht vor den anwesenden An-
gehorigen, dem Posaunenchor, den
Soldaten und der Bevélkerung.

Erweiterung der Gedenkstdtte: Mein
Gedanke zu diesem Bauwerk war und
ist: Flagge zeigen. Mit Hilfe von Spen-
den der Firmen in der Umgebung ist
bereits eine Erweiterung entstanden,
die zeitnah mit der Enthiillung einer
Gelben Schleife, unter anwesenden Re-
prasentanten, eingeweiht werden soll.

Zeitzeugen der Notlandung der DO27
der Luftwaffe und des Absturzes der
Vertol H 21 mit vielen Schwerverletz-

ten und Toten, wurden durch voraus-
gegangene Recherchen am 06. und 09.
Oktober 2017 aufgesucht. Erstaunlich
fir mich war die Tatsache, dass diese
Herrschaften im betagten Alter, Theo
Schneider 94 Jahre, Karl Ruhl 87 Jahre
und Marie Forster 86 Jahre, sich auch
an diesen Tag erinnerten. Die sehr
emotionalen und ergreifenden Aus-
kiinfte mit dieser Ortsbesichtigung
der Ungliicksstelle haben mich sehr
beeindruckt. Sehr freundlich wurde
ich empfangen.

Fiir mich war diese Rekonstruktion des
Ungliicks sehr wichtig, denn es war der
Anfang dieser Katastrophe, die zum
Tode unserer Heeresfliegerkameraden
auf dem Kniillképfchen fiihrte.

Die Wiirdigung dieser Soldaten wird
jedes Jahr am Volkstrauertag durch
die Reservisten der RK Allendorf
und Frielendorf mit aktiven Soldaten
vollzogen.

Jetzt endet die Aufklirung mit den
Handlungen rund um die Gedenk-
stitte und ich danke dem Kampf-
hubschrauberregiment 36 fiir die
Unterstiitzung, insbesondere fiir die
Initiative zur Niederlegung des von
Herbert Brode gefertigten Herzsteins,
bei der auch Familienangehorige der
ums Leben gekommenen Kameraden
anwesend waren.

Mit Zufriedenheit kann ich die Ge-
schichte an meine Reservistenkame-

raden und Soldaten weitergeben, mit
der Bitte, weiter so.

®

Der Autor:

Heinz Schmerer,
Stabsfeldwebel der Reserve a.D.




100. Todestag von
Emil Schafer

arl Emil Schifer wurde am

17.12.1891 in Krefeld gebo-

ren. Von 1910-1911 leistet
er freiwillig Militirdienst im Jager-
regiment 10 in Goslar. Nach einer
kaufminnischen Ausbildung mit
Aufenthalten in Paris und London
trat er mit Ausbruch des 1. Welt-
krieges in das Westfilische Jiger-
bataillon Nr. 7 in Biickeburg ein.

Mit dem Eisernen Kreuz 2.Klasse
ausgezeichnet und 1915 zum Leut-
nant beférdert wird er zum Piloten
ausgebildet und verlegt mit dem
Kampfgeschwader 2 als Aufkld-
rungs- und Bombenflieger zunéchst
an die Ostfront, spiter an die West-
front. Dort erzielt er in der Kampf-
staffel 11 im Kampfgeschwader 3
seinen ersten Abschuss.
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Im Februar 1917 wird Leutnant Schifer
zur Jagdstaffel 11 ,von Richthofen® ver-
setzt. Mit seiner ,,Albatros D III“ erzielt
er 22 Luftsiege, bevor er das Komman-
do tiber die Jagdstaffel 28 iibernahm.

Leutnant Schifer starb nach insge-
samt 30 Luftsiegen am 05.06.1917
im Luftkampf dber Flandern.
Er wurde mit dem Orden Pour le
Meérite, dem Ritterkreuz des Konig-
lichen Hausordens von Hohenzol-
lern mit Schwertern, dem Eisernen
Kreuz 1. Klasse und dem bayerischen
Militarverdienstorden 4. Klasse mit
Schwertern ausgezeichnet.

Seit 1972 tragt die Kaserne der ehe-
maligen Heeresfliegerwaffenschule
und des heutigen Internationalen
Hubschrauberausbildungszentrums
den Namen Schifer Kaserne.

Gedenkstein in der Schéfer Kaserne






