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EDITORIAL

Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter,

Ehemalige und Freunde der Heeresflieger !

Das Jahr 2004 hat bisher für die Heeresfliegertruppe bereits eine Reihe

von positiven Resultaten gebracht.

Zwar ist alles im Leben relativ und perspektivisch, aber wir sollten nicht

zu sehr die negativen Aspekte des nun immer konkretere Umrisse anneh-

menden Transformationsprozesses in den Mittelpunkt stellen, sondern einer

ausgewogenen zukunftsbezogenen Betrachtungsweise Vorrang geben. Das

Jahr 2005 und der mittelfristige Zeitabschnitt danach werden die Heeres-

fliegertruppe nachhaltig verändern. Unsere Voraussetzungen diesen Prozess

erfolgreich zu gestalten sind gut.

Unter dieser Prämisse sollte Sie auch das diesjährige Heft „NACH VORN –

Informationen für Heeresflieger 2004” in die Hand nehmen und lesen.

Die Messlatte für alle Anstrengungen und Aktivitäten unserer Truppen-

gattung sind und bleiben die Einsätze. Hierzu sind einige Kernartikel von

besonderem Interesse. Die Überführungsflüge nach Termez, die Rescue Mis-

sion 51 im Zuge der Präsidentenwahl in Afghanistan und das konstruktive

miteinander von Transportfliegern der Luftwaffe und Heeresfliegerkräften

geben Anlass zur Freude. Neben dem notwendigen Quäntchen Fliegerglück

oder „fortune” zeigte es sich auch, dass unsere Ansätze zur querschnittlichen

Professionalisierung und die Neugestaltung der Hubschrauberführer-

grundausbildung und Einsatzflugweiterbildung richtig und zukunftsweisend

sind.

Die Transformation im weiteren Sinne, ich nehme die konsequente Öff-

nung unseres Ausbildungskonzepts auf die europäische Ebene, zeigt deut-

liche positive Resultate. Der lesenswerte Beitrag über unser PEP (Pilot

Exchange Program) mit den Schweizern belegt dies eindrücklich. Das Maß

aller Dinge für die Fortentwicklung der Nutzung des bodennahen Luftraums
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bleiben die USA und damit im Kern die US Army

Aviation School in Ft. Rucker. Unsere Verbindungen

nach Alabama sind mehr als eine „Außenstelle”. Die

deutsch–französische Tigerschule in Le Luc hat seit

ihrer Indienststellung Mitte letzten Jahres in über-

zeugender Weise konkretes Format eingenommen. In der Provence wird ein

„Leuchtturm” der modernen europäischen Ausbildungsarchitektur mit ho-

hem Entwicklungspotenzial aufgebaut. Die Simulatorausstattung, besser die

Ausstattung mit modernen Ausbildungsmitteln ist 2004 und 2005 nach jahr-

zehntelangem Stillstand erheblich verbessert worden bzw. steht mit der vol-

len Inbetriebnahme des nach Brigadegeneral a. D. Hans E. Drebing benann-

ten Simulatorzentrums Mitte 2005 vor einem wesentlichen Qualitätssprung.

Und so weiter – Sie sehen viel Dynamik, viele teilweise auch kleine Fort-

schritte bestimmen auch den Inhalt der Artikel von NACH VORN 2004.

Ich bin mir sicher, dass ich auch in Zukunft auf Ihre tatkräftige Unterstüt-

zung zur Erfüllung unseres Auftrags zählen kann, um mit Ihnen in eine er-

folgreiche Zukunft blicken zu können. Ich wünsche Ihnen und Ihren Familien

ein glückliches und erfolgreiches Jahr 2005!

Richhard  Bolz

Oberst

General der Heeresflieger und

Kommandeur der Heeresfliegerwaffenschule
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2929292929. 02.. 02.. 02.. 02.. 02.
Zwei Teams der Achumer Sport-

soldaten kehren von den Segelflug -
Landesmeisterschaften in Südafrika
zurück, wo sie die ersten beiden Plät-
ze belegten.

März

12. 03.12. 03.12. 03.12. 03.12. 03.
Im Rahmen eines Schulappells

übergibt der Kommandeur Heeres-
schulen, Brigadegeneral Ulrich
Keppler, das Amt des Generals der

Heeresflieger und Kommandeurs der
Heeresfliegerwaffenschule von Briga-
degeneral Bernhard Granz an Oberst
Richard Bolz.

15. 03.15. 03.15. 03.15. 03.15. 03.
Ein Pilot der Sportfördergruppe

der Heeresfliegerwaffenschule kommt
beim Zusammenstoß zweier Segel-
flugzeuge in den französischen Alpen
ums Leben.

Mai

03. 05.03. 05.03. 05.03. 05.03. 05.
Nachdem die Bundeswehr die Aus-

bildung der Luftfahrzeugführeran-
wärter zentralisiert hat, beginnt an der
Heeresfliegerwaffenschule der erste
Lehrgang mit Lehrgangsteilnehmern
der Luftwaffe und der Marine.

14. 05.14. 05.14. 05.14. 05.14. 05.
Hauptmann Wolfgang Gastorf hat

in 33 Dienstjahren als erster und
bisher einziger Hubschrauberführer
der Heeresflieger die 12470. unfall-
freie Flugstunde absolviert.

17. 05.17. 05.17. 05.17. 05.17. 05.
Informationsbesuch von MdL

Friedel Pörtner (CDU).

Juni

07. 06.07. 06.07. 06.07. 06.07. 06.
Informationsbesuch zur Situation

der weiblichen Soldaten in der
Bundeswehr durch die frauen- und

Januar

14 . 01.14 . 01.14 . 01.14 . 01.14 . 01.
Informationsbesuch des Referats-

leiters BMVg Fü H I 3, Oberst i.G.
Dierk Fell an der Heeresfliegerwaffen-
schule.

111115. 01.5. 01.5. 01.5. 01.5. 01.
Im Rahmen einer Dienstaufsicht

besucht der Kommandeur Heeres-
schulen, Brigadegeneral Ulrich
Keppler die Schäfer-Kaserne in
Achum.

26. / 27. 01.26. / 27. 01.26. / 27. 01.26. / 27. 01.26. / 27. 01.
Beobachtungsbesuch des stell-

vertretenden Beauftragten für Erzie-
hung und Ausbildung beim General-
inspekteur der Bundeswehr, Oberst
Heinrich Quaden.

Gleichzeitig informiert sich eine
Delegation des französischen Hee-
res bei den Bückeburger Heeres-
fliegern.

Februar

11. / 12. 02.11. / 12. 02.11. / 12. 02.11. / 12. 02.11. / 12. 02.
Dienstaufsichtsbesuch des Inspi-

zienten für die Offizierausbildung im
Heer, Oberst Jochen Kuhrt.

222228. 02.8. 02.8. 02.8. 02.8. 02.
Die 15 Auszubildenden der Aus-

bildungswerkstatt H in Achum,
darunter auch eine junge Frau, er-
halten nach bestandener Abschluss-
prüfung zum Fluggerätmechaniker/
in einen Arbeitsvertrag.

Glückwunsch für den neuen General der Heeresflieger
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Öffentliches Gelöbnis in Bückeburg

September

02. 09.02. 09.02. 09.02. 09.02. 09.
Dienstaufsichtsbesuch des Amts-

chef Heeresamt, Generalmajor Jürgen
Ruwe.

24 Auszubildende im Beruf Flug-
gerätemechaniker und -elektroniker
beginnen die Ausbildung in der Aus-
bildungswerkstatt H.

07.  / 08. 09.07.  / 08. 09.07.  / 08. 09.07.  / 08. 09.07.  / 08. 09.
Sportfest der Heeresfliegerwaffen-

schule.

17. 09.17. 09.17. 09.17. 09.17. 09.
Öffentliche Vereidigung bzw.

Feierliches Gelöbnis des 74. Offizier-
anwärterjahrgangs der Heeresflieger-
truppe und der Rekruten des III. Aus-
bildungsquartals auf dem Marktplatz
in Bückeburg.

Oktober

15. 10.15. 10.15. 10.15. 10.15. 10.
Besuch einer Delegation von aus-

tralischen Hubschrauberspezialisten.

21. 10.21. 10.21. 10.21. 10.21. 10.
Bundesversammlung der Gemein-

schaft der Heeresflieger (GdH) mit ca.
130 Teilnehmern in Bückeburg.

November

01. - 05. 11.01. - 05. 11.01. - 05. 11.01. - 05. 11.01. - 05. 11.
Gewinner der Bundeswehr-

Olympix informieren sich an der
Heeresfliegerwaffenschule.

10. 11.10. 11.10. 11.10. 11.10. 11.
Informationsbesuch von Vertre-

tern des Führungsstab Heer III/4 und
Führungsstab Luftwaffe III/4.

11. 11.11. 11.11. 11.11. 11.11. 11.
Besuch des Generals für Ausbildung

im Heer, Brigadegeneral Nachtsheim.

Informationsbesuch des Leiters
der Gruppe Weiterentwicklung der
Gebirgsjägertruppe, Oberstleutnant
Baueregger.

Jährliche Informationsveranstal-
tung an der Heeresfliegerwaffen-
schule mit 265 Teilnehmern.

Freundschaftsschießen der Solda-
ten der Heeresfliegerwaffenschule mit
dem Bürgerbataillon Bückeburg.

24. 11.24. 11.24. 11.24. 11.24. 11.
Jährliche Tagung der Lärmschutz-

konferenz mit Bürgermeistern und
Ortsvorstehern des Standortes und
der Nachbargemeinden.

30. 11. - 01. 12.30. 11. - 01. 12.30. 11. - 01. 12.30. 11. - 01. 12.30. 11. - 01. 12.
Informationsveranstaltung ehe-

maliger Generale und Oberste der
Heeresfliegertruppe.

Dezember

13. 12.13. 12.13. 12.13. 12.13. 12.
Weiterbildung der Brigadeeinheit

der Luftmechanisierten Brigade 1 aus
Fritzlar.

familienpolitische Sprecherin der FDP,
MdB Ina Lenke.

09. / 10. 06.09. / 10. 06.09. / 10. 06.09. / 10. 06.09. / 10. 06.
Spanische Stabsoffiziere informie-

ren sich an der Heeresfliegerwaffen-
schule.

15. 06.15. 06.15. 06.15. 06.15. 06.
Die ersten Piloten der Heeres-

fliegerwaffenschule werden in Frank-
reich auf dem neuen Hubschrauber-
muster TIGER geschult.

17. 06.17. 06.17. 06.17. 06.17. 06.
Die Alouette II mit dem Kennzei-

chen „7501” feiert in diesen Tagen ihr
45-jähriges Dienstjubiläum.

24. / 25. 06.24. / 25. 06.24. / 25. 06.24. / 25. 06.24. / 25. 06.
Die Helix-Trophy, das Golfturnier

der Heeresflieger um den Wander-
preis des Generals der Heeresflieger,
wird zum vierten Mal ausgetragen.

Juli

01. 07.01. 07.01. 07.01. 07.01. 07.
Im Rahmen eines feierlichen Ap-

pells werden 52 Offizieranwärter des
71. Jahrgangs, darunter auch drei
Frauen, durch Oberst Claus Köster
zum Leutnant befördert.

08. 07.08. 07.08. 07.08. 07.08. 07.
Dienstaufsichtsbesuch des Kom-

mandeurs der Heeresschulen, Briga-
degeneral Ulrich Keppler.

August

13. 08.13. 08.13. 08.13. 08.13. 08.
Die Achumer Sportsoldaten

kehren mit jeweils einer Gold-, einer
Silber- und einer Bronze-Medallie
von den Militärweltmeisterschaft im
Segelfliegen aus Rieti / Italien zurück.

16. 08.16. 08.16. 08.16. 08.16. 08.
Informationsbesuch von MdB

Sebastian Edathy (SPD) in der Schä-
fer-Kaserne.
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Heeresflieger bergen in Not geratene afghanische Wahlhelfer im Pamirgebirge

Am 19.10.2004 führte das
Einsatzgeschwader Termez
(EG Termez) im Nordosten
Afghanistans einen Rettungs-
einsatz im Auftrag der ISAF
durch. Gerettet werden soll-
ten vier afghanische Wahl-
helfer, zwei afghanische Poli-
zisten und fünf US-Soldaten.
Aber wie kam es dazu?

Am 12.10.2004 musste ein
UN-Hubschrauber (MI-8) wegen
eines Triebwerkfehlers im ver-
schneiten Pamirgebirge der Pro-
vinz Badakhshan in 17.500 Fuß
Höhe  notlanden. Drei Mann Be-
satzung, drei Wahlhelfer und zwei
Polizisten (Quelle: Washington
Times) die die Aufgabe hatten
Wahlurnen im Nordosten Afgha-
nistans einzusammeln. Eine
amerikanische C-130 Hercules
setzte am gleichen Tag noch
Versorgungsgüter wie Schlafsä-

Am Montag, den 18.10.2004
um 11.00 Uhr lokal erhielt das HQ
ISAF eine Anfrage, ob es möglich
wäre einen MedEvac-Flug durch-
zuführen, da einer der Wahlhelfer
an der lebensbedrohlichen Höhen-
krankheit erkrankt sei und unver-
züglich evakuiert werden müsse.

Da mittlerweile eine neue Po-
sition der Gruppe in geringerer
Höhe bekannt war und es nun um
die Rettung von Menschenleben
ging, wurden nochmals alle Mög-
lichkeiten geprüft und der Einsatz
beschlossen.

Nachdem wir das Wetter ge-
checkt hatten, erarbeiteten wir in
der OPZ (Operationszentrale) in-
nerhalb von eineinhalb Stunden
einen groben Plan für den Einsatz.
Im weiteren Verlauf wurden
DiploClearances (Überflugfreiga-
ben) für Tadschikistan eingeholt,
Flugpläne erstellt und möglichst

cke und Nahrungsmittel ab. Die
in Not geratene Gruppe hatte Un-
terschlupf in einer verlassenen
Hütte gefunden. Am 13.10.2004
sollten nach Angaben des US-Mi-
litärs ein Hubschrauber die Ret-
tung der Gruppe versuchen.

Am gleichen Tag wurde das
EG Termez durch das HQ ISAF
(Hauptquartier ISAF) über den
Vorfall informiert und sollte prü-
fen, ob die MI-8 dort geborgen
werden konnte. Es stellte sich
heraus, das dies aufgrund der
Höhe des Notlandeorts und des
Gewichts des Hubschraubers un-
möglich war.

In den folgenden Tagen wur-
den die Anfragen einer Bergung,
auch der des Personals, wieder-
holt. Da jedoch noch keine akute
Gefahr für das Personal bestand,
wurden die Anfragen abgelehnt.

Kabul

Kunduz
Kartenausschnitt

Faizabad US Rescue
    Team

H
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SHIKU1

HIKU2

HIKU3

HIKU4

HIKU5

HIKU6

HIKU7 HIKU8

Das war der Plan – Von Faizabad durch das Grenzgebiet bis zur vermuteten Aufnahmestelle
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alle Dienststellen in
Tadschikistan, Af-
ghanistan, Usbekis-
tan und Pakistan
direkt über die ge-
plante Rescue Mis-
sion informiert,
denn ein großer Teil
der geplanten Stre-
cke verlief entlang
von Grenzen. Aber
auch im Falle einer
eigenen Notlage
wäre nur ein Aus-
weichen nach Nor-
den, sprich Tadschi-
kistan, möglich ge-
wesen.

Andere Kamera-
den stellten eiligst
zusätzliches Materi-
al und Verpflegung
für die Rettungs-
aktion zusammen-
stellten (Schlaf-
säcke, EPA, Woll-
decken, Überlebensausstattungen
WPH für Wüste/Polar/Hochge-
birge, Trinkwasser, BiV-Brillen, be-
sondere zusätzliche medizinische
Ausstattung und Medikamente,
usw.).

Als die ersten Vorbereitungen
und Planungen abgeschlossen
waren, verlegte ich als taktischer
Führer mit ca. 1,5 t zusammen-
gestellter Güter gegen 15.30 Uhr
lokal mit einer Transall C-160 nach
Kunduz.

Dort koppelte ich mit den Be-
satzungen der drei CH-53GS, de-
ren Hubschrauber gerade nach
einem Einsatz betankt wurden.
Die Besatzungen waren via
Satellitentelefon über mein Ein-
treffen informiert. Nach einer kur-
zen Lageeinweisung und Um-
ladung des Materials per Hand und
mit vereinten Kräften, ging es
weiter nach Faizabad. Dort lande-
ten wir bei Sonnenuntergang um
18.30 Uhr lokal.

Das PRT Faizabad (Provincial
Reconstruction Team) unterstütz-
te die Mission, trotz nur eigener
sehr begrenzter Mittel, hervorra-
gend. Sie stellten die Bewachung

der Hubschrauber auf dem Flug-
feld sicher und sorgten für Frisch-
verpflegung, da die Besatzungen
bereits seit dem frühen Morgen
unterwegs waren. Vorbereitende
Maßnahmen waren u.a. das Iden-

tifizieren der nur absolut notwen-
digen Ausrüstung  um durch Mi-
nimierung der Last das Maximum
an Flugbetriebsstoff (für ca. 5
Stunden) mitführen zu können.

Ich beschloss nach den letzten
Wetterinformationen eine Stunde
vor Sonnenaufgang um 05.00 Uhr
lokal zu starten. Nach dem letz-
ten Briefing wurde das Nachtla-
ger in den Hubschraubern einge-
richtet.

Nach letzten Informationen
hatten die vier afghanischen
Wahlhelfer und zwei afghanischen
Polizisten ihre Position verlassen
und waren auf dem Weg nach
Westen um einen Hubschrauber-
landeplatz (immerhin 50 km ent-
fernt von der letzten bekannten
Position!) zu erreichen. Das
amerikanische, speziell für solche
Fälle ausgebildete Rettungsteam,
bestehend aus vier „Para Rescue”-
Soldaten die am Nachmittag des
18.10.2004 zur Erstversorgung
und Unterstützung der Rettung
aus einer C-130 Hercules abge-
sprungen waren, befanden sich
offensichtlich nicht bei den Afgha-
nen.

Die Mission beginnt – CH-53 auf der Suche nach den verscollenen Wahlhelfern

Die Technik hilft zu überleben –
ohne Flow Timer geht hier oben
nichts
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Am nächsten Morgen, wieder
in Kontakt mit der OPZ Termez,
erfuhr ich für mich überraschend,
dass die Amerikaner der CJTF 76
BAGRAM (Combined Joint Task
Force) ebenso die Rettung geplant
hatten, aber ihre Rettungsaktion
aus Wettergründen, stark gesun-
kener Freezinglevel und ins-
gesamter Wetterverschlech-
terung, um 24 Stunden schoben
hatten. So ging es etwas verzö-
gert, vor Sonnenaufgang mit zwei
Hubschraubern CH-53GS, davon
ein Hubschrauber als abgespeck-
ter MedEvac-Hubschrauber, los.
Der dritte blieb als Reserve in
Faizabad. Die Ausrüstung – u.a.
BiV-Brillen und Sauerstoffversor-
gung Flow Timer – wurde ange-
legt und letzte Details bespro-
chen.

Die geplante Route verlief
überwiegend durch Täler, deren
Grund aber schon etwa die Höhe
der Zugspitze haben – und höher,
sowie vorbei an dem höchsten
Berg Afghanistans Nowshak
(7485 m). Die Distanz betrug 191
NM und die geplante Flugzeit ca.
01:40 h. Das Wetter ermöglichte
es uns den ersten Streckenab-

schnitt etwas zu kürzen. Als ers-
tes flogen wir die letzte bekannte
Position des Rettungsteams an, da
dies die einzig gesicherte Infor-
mation war. Nach Überflug über
ein paar scheinbar leere Hütten,
machte das zu rettende Rettungs-
team mit einem Rauchkörper auf
sich aufmerksam. Nach Erkun-
dung des Landeplatzes aus der
Luft, landeten wir in der Nähe der

Hütten, in einer
Höhe von 12.600
Fuß. Nach Kontakt-
aufnahme und
Identifizierung wur-
den fünf Soldaten
und der größte Teil
ihrer Ausrüstung an
Bord genommen.
Bei ihnen hielt sich
ein Afghane mit Ka-
laschnikow auf, der
zuerst auch mit ins
Tal genommen wer-
den wollte. Als er
merkte, dass die
Amerikaner, auch
nach meiner Nach-
frage bei ihnen, ei-
nen Teil ihrer Aus-
rüstung zurücklie-
ßen, wollte der Af-
ghane nicht mehr
mitfliegen und dort
verbleiben.

Zwei der ameri-
kanischen Soldaten hatten bereits
nach einem Tag Probleme mit der
Höhenluft  und der Kälte und
mussten bereits im Hubschrauber
ärztlich versorgt werden.

Von den afghanischen Wahl-
helfern war hier allerdings keine
Spur, also starteten wir wieder.

Bereits auf dem Hinflug war
mir eine Hütten- und Zeltan-
sammlung aufgefallen, wo ein

Eine rote Rauchfahne – die Amerikaner sind entdeckt

Pamirgebirge – Hier sind die Täler höher als bei uns die höchsten Berge
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Mann auf einem kleinen Hügel
stand und die afghanische Fahne
hoch hielt. Da wir sonst keinen
Anhaltspunkt über den Verbleib
der verschollenen Afghanen hat-
ten, entschied ich dort zu landen
und Erkundigungen einzuholen.
Dieser Punkt in Höhe von ca.
12.500 Fuß lag etwa 15 km vom
Aufnahmepunkt der Amerikaner
entfernt.

Auch bei dieser Landung war,
wie auch bei der Landung davor,
volle Konzentration und Teamwork
gefordert. Die Gefahr eines „White
out” (das gefährliche, die Sicht
behindernde Aufwirbeln von
Schnee) bestand hier zwar, jedoch
war die Schneeschicht zum Glück
sehr dünn. Nach der Landung
wurden mein Sprachmittler und
ich gleich durch die Männer der
Sippe empfangen und stellten
schnell fest, dass die sechs ge-
suchten Afghanen und die vier
Wahlurnen in einer der Hütten
waren. Da die Afghanen zum Teil
nicht mehr reisefähig waren, war
wohl ein Abkommen mit der Sip-
pe getroffen worden, sich neun
Tragtiere für fünf Tage auszulei-
hen. Die Tiere sollten pro Stück

und Tag 20 US-Dollar kosten und
man wollte mit ihnen an diesem
Tag losgezogen sein. Nun verlang-
ten die Männer für den entgan-
genen Verdienst das Entgelt für
wenigstens einen Tag. Da die Hub-
schrauber im Hintergrund liefen
und ich keine Zeit durch längeres
Feilschen zu verlieren hatte, er-
klärte ich mich bereit 200 Dollar
zu zahlen, nachdem sie die kran-

ken Afghanen, die
Wahlurnen und Un-
terlagen aus der
Hütte geholt hat-
ten. So konnten die
Geretteten nach 20
Minuten von unse-
rem MedEvac-
Team in Empfang
genommen und
verarztet werden.
Bei allen war eine
starke Dehydrie-
rung, Erschöpfung
und Unterkühlung
festzustellen. Bei
zweien kam noch
die Höhenkrank-
heit hinzu. Also
wurden Infusionen
gelegt und Sauer-
stoff verabreicht.

Die Rückflugs-
trecke war fast
identisch mit dem
Hinflug und es

türmten sich die ersten großen
Cumulanten auf, die uns wenig
später wohl das Ausfliegen aus
den Tälern versperrt hätten. Gott
sei Dank blieb alles so, wie es uns
Wetterberater der Marine aus
Termez vorhergesagt hatte.
Wieder in Faizabad angekommen,
koppelten wir mit dem dritten
Hubschrauber und verluden die
verbliebene Ausrüstung. Die an-

Für eine Hand voll Dollar – Bares beschleunigt die Verhandlungen

Zu dünn, zu kalt, die Bergluft – im Bauch der CH erholen sich die Geretteten rasch
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Major Frank Krautscheid ist
Staffelkapitän der Einsatz-
staffel beim Einsatzgeschwa-
der Termez.

gebotene Unter-
stützung von ame-
rikanischen C-130
Hercules, für den
Weitertransport
der Afgahanen mit
ihren Wahlurnen
und der US-Solda-
ten, brauchte
nicht in Anspruch
genommen wer-
den. Ohne getankt
zu haben flogen
wir auf direktem
Weg weiter nach
Kunduz. In Kun-
duz angekommen
wurden die afgha-
nischen Wahlhel-
fer und die Wahl-
unterlagen an Mit-
arbeiter der UNO
übergeben. Die
Mitglieder des
g e r e t t e t e n
amerikanischen
Rettungsteams
flogen mit einer amerikanischen
C-130 nach Bagram.

Die Patienten wurden zur me-
dizinischen Kontrolle in das PRT
Kunduz verbracht und die Wahl-
urnen ins afghanische Counting
Center transportiert.

Nach der Ankunft in Termez
wurde uns ein „very warm wel-
come” bereitet.

Möglich gemacht hat den Er-
folg dieses  Einsatzes der „Joint-
Gedanke”, der erfahrene Wetter-
berater der Marine, die jahrelan-
ge Erfahrung der Luftwaffe in der
Vorbereitung von Flügen im inter-
nationalen Luftraum, sowie der
Einsatz einer fliegenden Relaissta-
tion C-160 Transall, die neben des
kalkulierten Risikos ein beruhigen-
des Gefühl gab.

Außerdem waren die bisher
vorgenommenen Produktverbes-
serungen an der CH-53GS, wie
A u ß e n z u s a t z t a n k s ( A Z T ) ,
–100-Triebwerke aber auch die
Anschaffung von Flow Timern
Grundvoraussetzungen für die
Durchführung der Mission.

Jedoch ist auch deutlich gewor-
den, dass bestes Equipment allein
kein Erfolgsgarant ist, sondern der
Mensch immer noch eine wesent-
liche Rolle spielt.

Dieser Einsatz hat gezeigt,
dass ein besonders hoher Grad an
Professionalität und Einsatzbereit-
schaft für solche Missions ein
„Muß” sind. Jeder einzelne an die-
sem Einsatz Beteiligte und damit
jeder Soldat des EG Termez hat
maßgeblich zum Gelingen beige-
tragen und verdient Anerkennung.

Die Zeit drängt – eilig werden die Wahlunterlagen zum Hubschrauber gebracht

Das Schlimmste ist überstanden – Als Erstversorgung etwas Sauer-
stoff und Coca-Cola
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Internationale Heeresfliegereinsätze am Beispiel
einer Einsatzübung der KFOR-Reservekräfte vom 24.-26.02.2004

Am 12. Dezember 2003 verlie-
ßen die letzten MTH-Teile
(mittlere Transporthub-
schrauber) den Feldflugplatz
Toplicane im Kosovo. War dies
doch ein für uns alle deutlich
sichtbares Zeichen für die be-
vorstehende Reduzierung
deutscher Truppen im Kosovo,
wurde dennoch versucht,
durch die Verstärkung der LTH
(leichte Transporthubschrau-
ber) den Wegfall von Luft-
transportkapazität zu kom-
pensieren. Somit befinden
sich seit Anfang Dezember
2003 acht Heeres- und sechs
Luftwaffen-UH-1D, eine AB
212 des österreichischen Hee-
res sowie eine Super-Puma
der Schweizer Luftwaffe in
Toplicane.  Zusätzlich gehören
noch vier italienische UH-1 zur
Task Force Merkur (TF MER-
KUR), die allerdings in
Dakovica stationiert sind.

KFOR reduzierte bereits in un-
terschiedlichem Umfang seine
Truppenstärke, so dass einem
schnellen und kosovoweiten Ein-
satz von Reserven größere Be-
deutung zugemessen wurde, um
so die operative Flexibilität und
Reaktionsfähigkeit der verblei-
benden KFOR-Kräfte aufrecht er-
halten zu können.

Die vier Brigaden halten zum
Einsatz in ihren Areas of
Responsibility (AOR) dazu jeweils
Kräfte in Bataillonsstärke vor, die
sogenannten Quick Reaction
Forces (QRF). Auf KFOR-Ebene
werden zwei Bataillone, ein per-
manent und ein rotierend beauf-
tragtes, vorgehalten, die soge-
nannte Tactical Reserve
(TACRES). Ergänzt wird die
TACRES durch Polizei- und
Heeresfliegerkräfte.

Der Einsatz einer TACRES als
Joint/Combined Operation war bis
zum Januar 2004 noch nicht ge-
übt worden.

Die von mir bereits dargestell-
te, auf den ersten Blick als recht
hoch erscheinende Anzahl zur
Verfügung stehender Luftfahrzeu-
ge, täuscht hingegen über die tat-
sächlich verfügbare Lufttransport-
kapazität hinweg. Verschiedene
Maßnahmen der letzten Jahrzehn-
te haben dazu geführt, dass die
Standardtransportkapazität im
Einsatz heute bei vier voll ausge-
rüsteten Soldaten bei einer Ein-
satzdauer von 1:30 h liegt. Die
österreichischen wie auch die ita-
lienischen Heeresflieger transpor-
tieren hingegen bis zu sechs voll
ausgerüstete Soldaten bei glei-
cher Einsatzdauer, die Schweizer
Super-Puma bis zu 15 Soldaten.
Durch verschiedene MedEvac-
und Stand-By-Aufträge sind
darüber hinaus ständig bis zu
sechs Hubschrauber gebunden

und somit nicht für den
Transporteinsatz im Zusammen-
hang mit der TACRES verfügbar.
Die OPCON unterstellten italieni-
schen Heeresfliegerkräfte der TF
ERCOLE haben durch ähnliche
Aufträge zur Unterstützung
lediglich zwei UH-1 verfügbar. Be-
trachtet man nicht nur die rein
physische Verfügbarkeit der Hub-
schrauber, muss hier eine ent-
scheidende weitere Einschränkung
angeführt werden: die Schweizer
Super-Puma ist als äußerst zuver-
lässiger Hubschrauber bekannt,
allerdings steckt auch hier, wie so
oft, der Teufel im Detail. Eine tak-
tisch operationell verlässliche Pla-
nung ist mit einem einzigen Luft-
fahrzeug bei einem Besatzungs-
faktor von 1,0 nicht möglich, so
dass hier stets mit einer sicheren
Rückfalllösung zu planen ist.

Letztendlich dient diese Her-
leitung nur zur Erläuterung des
Umstandes, der wahrscheinlich
jedem schon von vornherein klar

Einweisung der QRF-Kräfte am Luftfahrzeug
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Anflug auf die Landearea

war: unsere Kapa-
zität ist sehr be-
grenzt!

Anfang Februar
2004 erhielt die
TF MERKUR eine
Fragmentary Order
(FRAGO) zum
O p e r a t i o n a l
Rehearsal (OPREH)
der TACRES. Mit
etwa 14-tägigem
Vorlauf hatte sich
die Task Force dar-
auf einzustellen, auf
Befehl die luft-
bewegliche Reserve
in Stärke von 30
Soldaten in einer
Welle zu verlegen.
Dazu sollte im Vor-
feld mit Teilen der
beiden designierten
Reservebataillone
eine entsprechende
Ausbildung vor-
geschaltet werden. Im Rahmen
dieser Ausbildung wurde eine um-
fassende Einweisung an den be-
teiligten Luftfahrzeugen sowie
eine praktische Übung am Feld-
flugplatz Toplicane durchgeführt.

Die Bodentruppen setzten sich
zusammen aus finnischen, tsche-
chischen, irischen und schwedi-
schen Kräften, die von einem fin-
nischen Oberleutnant geführt
wurden. Im Gegensatz zu unse-
ren Erfahrungen in der Zusam-
menarbeit mit französischen
Bodentruppen, gab es hier keine
Sprachprobleme. Die einzelnen
Nationen hatten unterschiedliche
Vorkenntnisse im Umgang mit
Hubschraubern und auch unter-
schiedliche Verfahren hinsichtlich
Boarding und Deboarding. Es ge-
lang jedoch stets, einen einheitli-
chen und sicheren Standard im
Einvernehmen aller herzustellen.
Dieses Resumee lässt sich auch
für die fliegerische Durchführung
herausstellen.

Mit dem dazugehörenden Maß
an Koordination konnte immer
eine gemeinsame Arbeits-
grundlage geschaffen werden.

Aus der allgemeinüblichen Über-
zeugung des eigenen Tuns und
Handelns erwuchs bei mir
zunächst jedoch Unverständnis
angesichts der Tatsache, dass of-
fensichtlich längst nicht alle Be-
teiligten die gleiche COP kannten,
die ich zu diesem Zeitpunkt hat-
te. In Vorbereitung auf eine Joint/
Combined Air Transport Mission
suchte ich natürlich nach Grund-
lagen. Als „aufgelöster” Itzehoer,
der gerade nach Faßberg versetzt
worden war, hatte ich noch mei-
ne alte COP in der Helmtasche,
die neue Faßberger COP auf mei-
nem Memorystick sowie eine der
Heeresfliegerwaffenschule und
dachte, somit könne eigentlich
nichts mehr schief gehen. Ging
auch nicht! Wenn ich jedoch ganz
ehrlich bin, ging aber auch nichts
wirklich glatt. Die ersten Friktio-
nen ergaben sich bereits beim
Briefing. Meine Information „Wir
fliegen Rotte Reihe links!” führte
sofort zu Rückfragen durch
Luftwaffenkameraden, was das
denn wäre. Sie kannten lediglich
englische Bezeichnungen, die mir
wiederum nicht geläufig waren.
Eine Zeichnung trug zur Klärung

bei. Bei unserem Flight Debriefing
kam von einem Schweizer Flieger-
kameraden die sicherlich berech-
tigte Frage auf, warum wir „Bin-
go” als Codewort für das Zusam-
menführen der Formation verwen-
deten, stehe es doch NATO-weit
für „Minimum Fuel”. Ich konnte
daraufhin nur entgegnen, dass
dies bei uns so standardisiert sei.
Mit einem etwas merkwürdigen
Gefühl im Magen machte ich mich
auf die Suche nach der Wahrheit.
Die Wahrheit lag offensichtlich
weder in meiner alten, noch in
meiner neuen und auch nicht in
der COP der Heeresfliegerwaffen-
schule. In meiner Verzweiflung
wandte ich mich an die Schwei-
zer Kameraden und siehe da, der
Detachment Chef sagte mir: „Das
ist doch ganz einfach, da musst
du in die ATP 49 schauen, da steht
doch alles drin.” und klopfte mir
auf die Schulter. Er kopierte mir
sofort die entsprechenden Datei-
en und ich wunderte mich beim
Mehren der neuen Erkenntnisse.
Was ich fand war für mich hoch
interessant! Eine mir völlig unbe-
kannte aber um so umfassendere
COP, die für die NATO den Einsatz
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von Hubschraubern definiert. Ein
Dokument in dem alles beschrie-
ben wird, von Abstellplätzen über
Formationen bis zur Zusammen-
arbeit mit anderen Einheiten.
Selbst nationale Einschränkungen
fanden hier ihren Eingang. So wird
die von deutschen Hubschraubern
bevorzugte Behelfsanflughilfe bei
Nacht als das „T” beschrieben; ein
Verfahren, dass ich bei Nacht,
soweit ich mich erinnern kann,
noch nie angeflogen habe im Un-
terschied zum „Inverted Y”, dass
wir ja offiziell nicht so gern mö-
gen! Sogar der HELTASK, den wir
für jede Mission übersandt beka-
men, war als Vordruck enthalten,
stimmte allerdings nicht mit de-
nen überein, die ich einst von der
Heeresfliegerbrigade 3 und
neuerdings von der Luft-
mechanisierten Brigade 1 kenne.
So kam in mir die Frage auf, auf
welchen Grundlagen wir eigentlich
arbeiten sollten. Sicherlich geben
uns die Einsätze der Vergangen-
heit das Recht zu behaupten, was
und wie wir etwas getan haben
sei erfolgreich gewesen. Aller-
dings zeigten mir die Differenzen
allein schon in einer Joint Mission,
Heeresflieger- und Luftwaffen-
kräfte gemeinsam, dass wir für die
Zukunft unsere Position gewaltig
überdenken sollten.

Eingangs habe ich dargestellt,
dass unsere Kapazitäten begrenzt
sind. An dieser Stelle füge ich mit
sicherlich übertriebener Schärfe
hinzu: auch unsere Kompetenz ist
begrenzt!

Im Sinne einer NATO-weiten
Interoperabilität gilt es schnellst-
möglich all das nachzuholen, was
wir in der Konzentration auf die
Verteidigung unseres Landes of-
fensichtlich aus dem Blick verlo-
ren haben. Die Stärke von guten
Hubschrauberpiloten – nicht nur
zu Hause im Grundbetrieb son-
dern überall auf der Welt – zeigt
sich u.a. immer wieder in der Fä-
higkeit, sich auf rasch wechseln-
de Lagen einstellen zu können.
Die Schweizer, Österreicher, Ita-
liener und auch unsere deutschen
Luftwaffenkameraden haben das
immer wieder getan, indem sie
sich an unsere Heeresfliegerein-
satzverfahren angepasst haben.
Dem liegt jedoch ein hoher
Koordinierungsaufwand zugrunde,
den es zu reduzieren gilt.
Spätestens die neuen Herausfor-
derungen durch Beteiligung an
der NATO Response Force (NRF)
sollten uns dazu ermutigen, un-
ser Handeln an international stan-
dardisierten Grundlagen zu orien-
tieren, um genau da unnötige

Der Autor:

Hauptmann Kai Eggert,
Schwarmführer der 1./Flie-
genden Abteilung 101 in
Faßberg war vom 03.12.2003
bis 28. 04.2004 als Schwarm-
führer bei Task Force Merkur
eingesetzt.

Friktionen zu vermeiden, wo wir
sie uns vielleicht nicht werden
leisten können.

Aber ich bin etwas von der
Darstellung unserer Lufttransport-
operation im Tactical Reserve
Operational Rehearsal (TACRES
OPREH)  abgewichen. Der Einsatz
am 23.02. wurde aus Wetter-
gründen abgesagt. Am 24.02.
verlegten wir dann mit einer
6-ship-Joint/Combined-Formation
von Toplicane aus Teile unserer
österreichischen Nachbar-Task
Force DULJE in den äußersten
Nordosten des Kosovo, wo diese
Kräfte für 24 Stunden Temporary
Checkpoints (TCP) an Hauptver-
kehrsstraßen einrichteten und
betrieben. Der Einsatz verlief im
Übrigen erfolgreich und ohne nen-
nenswerte Schwierigkeiten.

Mission completed!

Absetzen der QRF-Kräfte am Einsatzort
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Task Force Merkur baut luftfahrzeugtechnische Fähigkeiten aus

Als Leitverband für das 8. und
9. Einsatzkontingent KFOR,
der Task Force Merkur ist
das Transporthubschrauber-
regiment 10 verantwortlich
für die personelle aber auch
für die materielle Gestellung
und hier besonders auch für
die Produktion der Flugstun-
den.

Da gemäß Jahresinstand-
setzungsprogramm 2004 die
Luftfahrzeugtechnische Abteilung
102 insgesamt 9600 Flugstunden
produzieren muss, sich darüber
hinaus schwerpunktmäßig auf den
NRF(NATO-Response-Force)-Auf-
trag für das Jahr 2005 vorberei-
tet und sich umfangreichen infra-
strukturellen Herausforderungen
zu stellen hat, galt es die Kapazi-
täten des Einsatzverbandes im
Kosovo für die Flugstunden-
produktion zu nutzen. Es wurde
angestrebt, zwei periodische Ins-
pektionen (PE) unter Einsatz-
bedingungen in Toplicane durch-
zuführen. Somit sollten zwei we-
sentliche zukunftsorientierte As-
pekte der Luftfahrzeugtechnik
vereint werden. Das Sammeln
von Erfahrungen des Personals
der Luftfahrzeuginstandsetzung
unter Einsatzbedingungen und die
Produktion von Flugstunden
außerhalb des Heimatverbandes.
Ein weiterer positiver Aspekt soll-
te damit natürlich auch die Ent-
lastung der Luftfahrzeug-
instandsetzung in Faßberg mit
600 zu produzierenden Flugstun-
den sein.

Nach Zustimmung des
D i v i s i o n s k o m m a n d e u r s ,
Geneneralmajor Dr. Dieter Budde,
wurde die Erlaubnis zur Durchfüh-
rung von zwei periodischen Ins-

pektionen im Einsatzland unter
Einhaltung bestimmter Vorausset-
zung erteilt. Diese waren unter
anderem, dass ein Ersatz-
luftfahrzeug für den Zeitraum der
Inspektionen zusätzlich im Ein-
satzland vorhanden sein muss
und es damit zu keinen operati-
ven Einschränkungen des Flug-
betriebes für die Multinationale
Brigade (SW) kommen durfte.

So ging es innerhalb der
Luftfahrzeugtechnischen Abtei-
lung 102 in Faßberg und der
Unterstützungsstaffel der Task
Force Merkur, die die luftfahrzeug-
technischen Bestandteile  des Ein-
satzverbandes beinhaltet, in
Toplicane an die Planung, Erkun-
dung und letztlich an die Durch-
führung der beiden periodischen
Inspektionen. Es wurden durch
die Arbeitsplanung der
Luftfahrzeugtechnischen Abtei-
lung 102 zwei periodische Inspek-
tionen geplant und vorgeschla-
gen. Um eine möglichst breite
Erfahrungsspanne zu erhalten,
wurde mit einer 300-Stunden-
Inspektion (D1) Mitte März be-
gonnen. Nach erfolgreicher
Durchführung der ersten Inspek-
tion folgte Ende Juni eine 600-
Stunden-Inspektion (D2).

Hohe Motivation
und starke Improvisation

In der Vorbereitung der PE-
Durchführung waren einige ma-
terielle und auch personelle Klip-
pen zu umschiffen. Da die Stellen-
besetzungsliste der Task Force
Merkur eine PE-Durchführung
nicht vorsieht, wurden für jede PE
jeweils zwei Fluggerätefeldwebel

der Instandsetzungsstaffel als
Verstärkungspersonal für den Aus-
landseinsatz ausgewählt und
konnten nach Abschluss der Ein-
satzausbildung in den Einsatz ver-
legen. Zusätzlich konnten weitere
Soldaten des Einsatzverbandes,
die auch aus Instandsetzungs-
einheiten kamen, die Inspektionen
wesentlich unterstützen. Besonde-
re Werkzeuge, Arbeitsbühnen so-
wie Mess- und Prüfmittel wurden
im Vorfeld in den Einsatz verlegt,
um damit einen reibungsfreien
Ablauf der periodischen Inspekti-
onen zu gewährleisten.

Trotz einer sehr guten Vorbe-
reitung aller beteiligten Dienststel-
len unterlag die Durchführung der
periodischen Inspektionen schwie-
rigen Rahmenbedingungen, die
sich einerseits aus der zugespitz-
ten Gesamtsituation im Kosovo für
KFOR ab 17. März 2004 und
andererseits aus den nicht immer
optimalen Infrastruktur im Ein-
satzland ergaben. Fehlende infra-
strukturelle Rahmenbedingungen
mussten durch Improvisations-
geist der Techniker ausgeglichen
werden. So wurden Ablageregale
für die Luftfahrzeugteile durch die
Mechaniker selbst gebaut. Auch
der fehlende Deckenkran wurde in
der Luftfahrzeughalle durch einen
Autokran ersetzt.

 Trotz unermüdlichen Einsatzes
des Nachschubzuges Luftfahr-
zeugersatzteile in Toplicane, konn-
te bei der ersten periodischen
Inspektion eine Verzögerung von
fast zehn Tagen nicht aufgefangen
werden. Hier zeigte sich deutlich
die hohe Abhängigkeit der In-
standsetzung im Einsatz von der
Verfügbarkeit von Ersatzteilen, die
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sich durch einsatzbedingte Fakto-
ren durchaus verzögern können.
Trotz dieser möglichen Verzöge-
rungen kann man generell sagen,
dass, wenn alle benötigten Ersatz-
teile vor Ort sind, die Durch-
laufzeiten der Inspektionen im
Einsatzland kürzer sein können als
die im Heimatverband. Zurückzu-
führen war dies in diesen Fällen
auf die sehr hohe Motivation der
eingesetzten Mechaniker, der so-
fortigen Verfügbarkeit aller Fach-
gruppen auf kürzester Distanz und
der hohen Einsatzbereitschaft al-
ler beteiligten Soldaten. Der er-
wartete synergetische Effekt ist in
vollem Umfang eingetreten. Die

Der Autor:

Major Ole Mattis Staffelkapi-
tän der  4./Luftfahrzeugtech-
nischen Abteilung 102 war
vom 15.03. bis 15.07.2004
Staffelkapitän der Unter-
stützungsstaffel Task Force
Merkur.

Fehlen noch Ersatzteile oder ist es das Ersatzteil? – Eine Bell UH-1D in der periodischen Instandsetzung im
Einsatzland bei der Task Force Merkur in Toplicane/Kosovo

hinzukommenden Verzögerungen
im Ablauf aufgrund höherer Ge-
walt konnten insgesamt durch fle-
xible Planung und enge Zusam-
menarbeit weitgehend abgefan-
gen werden.

Die Truppe fliegt –
wenn der Nachschub rollt

Die durchgeführten periodi-
sche Inspektionen sind abschlie-
ßend für den Einsatzverband, aber
auch für den Heimatverband als
erfolgreich zu bewerten. Unter
den gegebenen Einsatzbedin-

gungen und unter Einhaltung jeg-
licher flugsicherheitsrelevanten
Aspekte war es möglich im 8. und
9. Einsatzkontingent zwei perio-
dische Inspektionen in Toplicane
durchzuführen. – Auftrag ausge-
führt!
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Luftwaffe und Marine lassen ihre Hubschrauberpiloten jetzt beim Heer ausbilden

Nach mehreren Anläufen wird
jetzt an der Heeresflieger-
waffenschule in Bückeburg/
Achum wahr, was in den An-
fangsjahren der Bundeswehr
selbstverständlich war. Ihre
Hubschrauberführer werden
zentral ausgebildet.

Bis 1962 geschah dies in
Memmingen und Faßberg und
jetzt übernehmen die Heeres-
flieger die Regie über den
Helicopter-Nachwuchs. Seit An-
fang Mai 2004 befinden sich zehn
Marinesoldaten und sechs Ange-
hörige der Luftwaffe, darunter
eine junge Frau, zur vor-
fl iegerischen Ausbildung im
Schaumburger Land. Bis Anfang
Juli hieß es Technik, Englisch,
Luftrecht und Navigation zu pau-

ken, bevor es für 40 Stunden auf
die BO 105 nach Celle ging, um
die Steuertechnik eines Dreh-
flüglers zu erlernen.

In Achum wurde dann auf die
EC 135 gewechselt, u.a. mit Ge-
lände- und Nachtflug, Einweisung
im Fliegen mit Bildverstärker-
brillen und Gebirgsflugeinweisung
von Kaufbeuren aus. Nach Erhalt
des Flugzeugführerscheins folgt
Instrumentenflug, ebenfalls auf
EC 135.

Wenn, wie geplant, Anfang
2005 die Simulatoranlage des
neuen Schulungshubschraubers
zur Verfügung steht, kann vor al-
lem beim Instrumentenflug ein
Großteil der Zeit im Simulator er-
ledigt werden. Bei planmäßigem
Ausbildungsablauf käme man der

seit langem angestrebten
Hubschraubergrundausbildung
neuer Art ein großes Stück näher.
Für die Pilotenanwärter bedeutet
der neue Ausbildungsgang prall
gefüllte Stundenpläne mit Leis-
tungsnachweisen und Prüfungen.

Jetzt wurden sie in Achum erst
mal „heereseinheitlich” eingeklei-
det. Fliegerkombis in Luftwaffen-
und Marineblau gibt es erst ab
Flugdienstbeginn, wie bei ihren
Fluglehrern, die schon seit ca.
einem Jahr beim Heer auf der
EC 135 fit gemacht werden.

Der Autor:

Oberstleutnant a.D. Wolfgang
Pech ist freier Mitarbeiter der
„Schaumburger Nachrichten”.

Der erste Lehrgang der „bunten” Inspektion zeigt sich zusammen mit seinem Chef Oberstleutnant Rudolf
Fendt und Hörsaaloffizier Oberleutnant Carsten Burkhardt geschlossen vor seinem zukünftigen Arbeitsgerät
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Entscheidende Fortschritte beim Deutsch-Französischen Heeresfliegerausbildungs-
zentrum TIGER in Le Luc

Am 01.07.2003 wurde das
D e u t s c h - F r a n z ö s i s c h e
Heeresfliegerausbildungs-
zentrum TIGER offiziell in
Dienst gestellt. Heute – andert-
halb  Jahre später –  steht nun
auch die „TIGER-Schule”, und
wenn dieser Artikel erscheint,
wird sich auch der erste TIGER
eingefunden haben.

Mit der Unterzeichnung der
Verwaltungsvereinbarung am 10.
November 2000 schufen die
Verteidigungsminister Frankreichs
und Deutschlands die rechtliche
Grundlage für die  Verwirklichung
des Projekts Deutsch-Französi-
sches Heeresfliegerausbildungs-
zentrum TIGER (D/F HFlgAusbZ
TIGER) und gaben damit den
Startschuss für den Aufstellungs-
stab, seine Arbeit in Le Cannet des
Maures/Le Luc aufzunehmen.

Doch schon lange vor diesem
entscheidenden Schritt wurde mit
der konzeptionellen Planung des
zukünftigen Ausbildungszentrums
begonnen. Ausgehend von der
Bedarfsforderung beider Länder
wurde bereits im Mai 1998 von
den deutschen und französischen
Führungsstäben eine von Exper-
ten beider Nationen erarbeitete
Machbarkeitsstudie gebilligt. Die-
se sah vor, in Ergänzung der am
Standort Le Cannet des Maures/
Le Luc vorhandenen Einrichtun-
gen ein Ausbildungszentrum zu
schaffen, dessen Struktur einen
beruflichen und sozialen Aus-
tausch zwischen den Angehörigen
des Ausbildungszentrums beider
Nationen erlaubt.

Geplant werden musste zum
einen der Bau notwendiger Räum-
lichkeiten für den Betrieb des
Ausbildungszentrums (Stabs-
gebäude, Unterrichtsgebäude,

Simulatorgebäude, Operations-
gebäude) sowie für das Abstellen
und die logistische Unterstützung
der Waffensysteme TIGER, zum
anderen aber auch die Schaffung
von Einrichtungen für die Versor-
gung (Unterbringung, Verpflegung,
Freizeiteinrichtung, sanitäts-
dienstliche Versorgung, Beklei-
dung usw.) unter möglichst weit-
gehender Nutzung der bereits
vorhandenen Möglichkeiten.

Als der Aufstellungsstab damit
begann, dieses in Europa einma-
lige Vorhaben eines bilateralen
Ausbildungszentrums zu verwirk-
lichen, konnte sich niemand vor-
stellen, was für eine gelungene
Infrastruktur hier einmal entste-
hen sollte und welcher Herausfor-
derung sich die Erbauer dieser
Ausbildungseinrichtung gegenü-
ber sehen würden. Doch das soll-
te sich schnell ändern…

Bereits im  Oktober 2001 rück-
ten die ersten Baumaschinen an,
und schon bald ragten hohe Krä-
ne aus der Ebene vor dem Massiv

des Maures, einem Höhenzug, der
den Flugplatz von der Mittelmeer-
küste trennt, hervor.

Ausbildungsgebäude

Das Ausbildungsgebäude war
das erste Gebäude, das an das
Ausbildungszentrum übergeben
werden konnte. Nach einer Bau-
zeit von nur einem Jahr wurden
für die Gruppe fliegerische Ausbil-
dung, die bis zu diesem Zeitpunkt
am stärksten aufgewachsen war,
optimale Voraussetzungen ge-
schaffen, ihren Auftrag, die Vor-
bereitung der Ausbildung und die
Ausbildung der zukünftigen
„TIGERbändiger”, zu erfüllen. In
diesem Gebäude befinden sind
neben den Führungsbereichen der
deutschen und der französischen
Inspektion die verschiedenen
Fachhörsäle (HOT/PARS 3, Avionik
/Mechanik usw.), die Hörsäle für
den computerunterstützten Unter-
richt (CAT) und, trotz der Verfüg-
barkeit modernster Ausbildungs-

Das Ausbildungszentrum in Le Luc
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diesem Gebäude, das einen archi-
tektonischen Blickfang darstellt,
findet die Planung und Steuerung
sämtlicher Ausbildungsmittel, an-
gefangen beim normalen Kreide-
hörsaal über die CAT-Hörsäle bis
hin zu den Full-Mission-Simulato-
ren und den Cockpit Procedures
Trainern sowie den Luftfahrzeugen
statt. Darüber hinaus erfolgt in
diesem Gebäude die Missions-
planung  mittels der Einsatzunter-
stützungsanlage, sowohl für die
Simulation als auch für den rea-

len Flugbetrieb. Als logische Kon-
sequenz findet man hier auch die
Flugeinsatzzentrale, die nicht nur
die vom Luftfahrzeugführer benö-
tigten Informationen zur Verfü-
gung stellt, sondern auch den
operativen Anteil des Flugbetriebs
steuert und überwacht. Als Super-
lative ist jedoch der Konferenzsaal
mit 174 Sitzplätzen zu bezeichnen,
der mit seiner hochtechnischen
Ausstattung bis hin zu zwei
Dolmetscherkabinen den Ansprü-
chen eines modernen Kommuni-
kationszentrums mehr als genügt.

Simulatorengebäude

Das Simulatorengebäude teilt
sich in mehrere Bauabschnitte, die
nacheinander verwirklicht wer-
den. Begonnen wurde mit dem
ersten Bauabschnitt zur Aufnah-
me des Prototypensatzes, beste-
hend aus zwei Simulatoren (FMS)
und zwei Verfahrenstrainern (CPT)
einschließlich der dazugehörenden
sehr umfangreichen Rechner-
ausstattung. Mittlerweile ist auch
nach vorausgegangenem erfolg-
reichen Factory-Acceptance-Test
(FAT) bei der Industrie der Ein-
bau der Simulationssysteme er-
folgt, so dass mit der Qualifizierung
vor Ort, dem On-Site-Acceptance-

mittel, die nach wie vor unver-
zichtbaren Unterrichtsräume her-
kömmlicher Art.

Stabsgebäude

Anders als wir es in Deutsch-
land kennen, sind im Ausbildungs-
zentrum die Leiter der Gruppe flie-
gerische Ausbildung und des
Unterstützungsbereichs Luftfahr-
zeugtechnik in unmittelbarer
Nähe des Kommandeurs des Aus-
bildungszentrums angesiedelt.
Dadurch befindet sich in der obe-
ren Etage des Stabsgebäudes die
gesamte Führung des Aus-
bildungszentrums. Das Gebäude
in seiner Gesamtheit erweckt den
Eindruck eines Schiffbugs, auf
dessen Brücke das Dienstzimmer
des Kommandeurs zu finden ist,
der von dort aus den Blick über
das gesamte Ausbildungszentrum
hat. Bezogen werden konnte das
Gebäude unmittelbar nach In-
dienststellung des Ausbildungs-
zentrums im Juli 2003.

Operationsgebäude

Das Herz des Ausbildungs-
zentrums ist, sowohl operationell
als auch von den Betriebsabläufen
her, das Operationsgebäude. In

Das Stabsgebäude

Das Operationsgebäude



AUSBILDUNG

Der Autor:

Oberstleutnant Norbert Fiege-
henn ist Flugsicherheitsstabs-
offizier des D/F Heeresflieger-
ausbildungszentrums TIGER in
Le Cannet des Maures/Le Luc.

Test (OSAT) begonnen werden
kann. Die volle Funktionalität soll
bis Anfang 2005 erreicht sein.

Was die weiteren Bauab-
schnitte betrifft, so steht der zwei-
te Bauabschnitt kurz vor seiner
Vollendung, und mit dem dritten
Abschnitt soll schon bald begon-
nen werden. Für den vierten Ab-
schnitt, das heißt für die FMS Nr.
7 u. 8, ist der Bedarf haushalts-
mäßig anerkannt. Die Entschei-
dung über den 5. Bauabschnitt
steht noch aus und ist abhängig
von dem noch ausstehenden Be-
schluss  des Gesamtbedarfs für
das Ausbildungszentrum.

Luftfahrzeugtechnik

Ausgelegt für 28 Waffen-
systeme TIGER, teilt sich der Be-
reich der Luftfahrzeugtechnik in
die Wartungs- und Instandset-
zungshalle mit 10 Abstellplätzen
und die Abstellhalle mit weiteren
18 Abstellplätzen. Für die Lage-
rung und den Umschlag des
luftfahrtspezifischen Materials
wurde eine bisherige Flugzeughal-
le von Grund auf saniert und den
Bedürfnissen einer modernen

Materialbewirtschaftung ange-
passt. Kernstück ist ein rechner-
gestütztes automatisches Lager-
system mit ca. 10.000 Lagerplät-
zen pro Nation.

Mit einer Gesamthallenlänge
von ca. 430 m und einer Fläche
von ca. 48.200 m2 für 15 Ab-
stellplätze wird damit auch die
Luftfahrzeugtechnik des Aus-
bildungszentrums über die derzeit
modernste Infrastruktur und da-
mit über beste Voraussetzungen
für die Aufnahme eines neuen
Waffensystems verfügen.

Ein Standort
wie geschaffen…

Der Flugplatz Le Cannet des
Maures, der schon seit 40 Jahren
Heimat der französischen Heeres-
fliegerschule ist, bietet optimale
klimatische Voraussetzungen für
den ganzjährigen Ausbildungs-
flugbetrieb bei Tag und bei Nacht.
Alle Gemeinden in der Umgebung
des Flugplatzes stehen vorbehalt-
los zu diesem Projekt und haben
ihrerseits alles unternommen, um
die Voraussetzungen für die Er-
richtung und den Betrieb des Aus-

bildungszentrums zu schaf-
fen, als auch den rasanten
Aufwuchs des Personals mit
ihren Familien sozial-
verträglich zu gestalten.
Mittlerweile haben 106
deutsche Soldatinnen und
Soldaten und 9 zivile
Mitarbeiterinnen und Mitar-
beiter, überwiegend mit Fa-
milie, ihren Dienst vor Ort
angetreten. Der Wohn-
raumbedarf konnte durch
die Realisierung eines
Wohnbauprojektes in Le Luc
und über den freien Woh-
nungsmarkt bisher problem-
los sichergestellt werden.
Auch wenn der Integration
der deutschen Kinder in
französischen Schulklassen
der Vorzug gegeben wird,
so sind jedoch mit der Ein-
stellung einer deutschen
Lehrerin an einer Grund-

schule in Le Luc die schulische
Betreuung und auch der Deutsch-
Unterricht sichergestellt.

Der Aufbau der geplanten In-
frastruktur geht weiter unaufhalt-
sam voran. Ein Großteil des Aus-
bildungszentrums befindet sich
bereits in den neuen Gebäuden.
Nur die Luftfahrzeugtechnik muss
noch mit einer Übergangslösung
leben, wird aber spätestens im
Januar 2005 die Wartungs- und
Instandsetzungshalle und zwei
Monate später die Abstellhalle
übernehmen können. Damit hat
das Deutsch-Französische Heeres-
fliegerausbildungszentrum TIGER
beste Voraussetzungen für die Auf-
nahme des Kampfhubschraubers
TIGER, die gleichzeitig auch die
Einführung eines neuen Waffen-
systems für die Heeresfliegertruppe
bedeutet, und kann der Erfüllung
seines Ausbildungsauftrages opti-
mistisch entgegensehen.

Im Simulatorgebäude
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Prominenter Journalist informiert die Heeresflieger in Le Luc

Der Autor:

Hauptfeldwebel Carsten Hart-
mann ist S3-Feldwebel im
Un t e r s t ü t z ung sbe r e i c h
Luftfahrzeugtechnik beim
Deu t s ch /F ranzös i s chen
Heeresfliegerausbildungs-
zentrum TIGER.

Eine Politische Bildung der be-
sonderen Art wurde am ers-
ten Jahrestag des Bestehens
des Deutsch-Französischen
Heeresfliegerausbildungs-
zentrum TIGER in Le Luc
durchgeführt.

Nachdem der erste Jahrestag
des Ausbildungszentrums am
01.07.2004 bereits am Morgen
durch einen Appell und der Ver-
lesung des Tagesbefehls durch
den Kommandeur Colonel Alain
Salendre entsprechend begangen
worden war, fand dieser beson-
dere Tag seinen Höhepunkt in ei-
nem Vortrag durch Herrn Prof. Dr.
Peter Scholl-Latour.

Nachbarschaftsbesuch
aus Nizza

Dem Ausbildungszentrum war
es gelungen, den anerkannten
Experten der politischen und kul-
turellen Verhältnisse im Nahen
und Mittleren Osten für einen Vor-
trag mit dem Thema „Krieg dem
Terror – Krieg dem Islam?” zu
gewinnen. Erleichtert wurde dies
durch den glücklichen Umstand,
dass Herr Scholl-Latour ein Haus
in der Nähe von Nizza besitzt und
somit die Entfernung zum Stand-
ort Le Luc kein großes Problem
darstellte.

Wegen seines engen Termin-
kalenders wurde Herr Scholl-
Latour direkt vom Flughafen in
Nizza abgeholt. Nach seinem Ein-
treffen auf der Base Général Lejay
begrüßte ihn der Kommandeur
des Ausbildungszentrums Colonel
Salendre vor dem Stabsgebäude.
Nach einem persönlichen Ge-
spräch und einem kurzen Vortrag
über Gliederung und Auftrag des
Ausbildungszentrums zeigte sich
Herr Scholl-Latour sichtlich beein-

druckt von der Arbeit, die im Aus-
bildungszentrum geleistet wird.
Ebenso freute ihn, von der guten
Zusammenarbeit zwischen Deut-
schen und Franzosen zu hören,
was er ausdrücklich begrüßte.
Seine Ansicht, dass Deutschland
und Frankreich in der zukünftigen
Verteidigungspolitik Europas eine
große Rolle spielen und dadurch
zwangsläufig noch enger zusam-
men arbeiten müssten, wurde
seitens des Kommandeurs geteilt.

Deutsch-französische
Zusammenarbeit von
steigender Bedeutung

Auch bei dem sich anschlie-
ßenden Vortrag stellte er seinen
Standpunkt in dieser Frage vor
den Soldaten und den zahlreich
anwesenden Familienangehörigen
nochmals deutlich heraus.

Der Vortrag war geprägt von
den Erfahrungen vieler Reisen,
und vor allem den persönlichen
Gesprächen, die Herrn Scholl-
Latour weltweit mit den unter-
schiedlichsten Persönlichkeiten
und Staatsmännern geführt hat.

Auf seinen bereits im Gespräch
mit dem Kommandeur dargeleg-
ten Standpunkt der künftigen
Zusammenarbeit der Staaten
Europas im Bereich der Sicher-
heits- und Verteidigungspolitik,
ging er während seines Vortrags
noch ausführlicher ein. Er beton-
te, dass von den internationalen
Auswirkungen des Terrorismus
alle Staaten auf der Erde betrof-
fen sein können. Gerade im Hin-
blick auf diesen Bereich der in-
ternationalen Zusammenarbeit
sei das Deutsch/Französische
Heeresfliegerausbildungszentrum
TIGER ein gutes Beispiel für die
Möglichkeiten, die sich den euro-

päischen Staaten bieten und die
seiner Meinung nach vermehrt
genutzt werden sollten.

 Aufbauend auf seinem Buch
„Krieg dem Terror – Krieg dem
Islam?” ging er auf die derzeitige
Situation in den Gebieten Afgha-
nistans und dem Irak ein. Auch der
Bezug zur aktuellen Lage in den
Krisengebieten des Nahen und
Mittleren Ostens fehlte nicht. Das
aktuelle Tagesgeschehen wurde
durch die Berichte seiner erst
kürzlich geführten Gespräche in
den USA mit viel Hintergrund-
wissen angereichert und so ende-
te der Vortrag nach der sich an-
schließenden Fragerunde nach gut
zwei Stunden.

Im Anschluss bedankte sich der
Kommandeur ganz herzlich für
den Vortrag und stellte noch
einmal die Bedeutung dieses The-
mas für die Zukunft heraus.

Beendet wurde der offizielle Teil
mit der Überreichung der Medail-
le des Ausbildungszentrums und
dem ausdrücklichen Wunsch, die
Verbindung beiderseits aufrecht zu
erhalten. An dem sich anschlie-
ßenden, von der Luftfahrzeug-
technischen Staffel TIGER vorbe-
reiteten, Grillabend mit den An-
gehörigen der Soldaten nahm Herr
Scholl-Latour gerne teil. Dadurch
ergaben sich noch einige Ge-
sprächsmöglichkeiten, die für die
Erörterung noch offener Fragen
ausgiebig genutzt wurden.



AUSBILDUNG

TIGER auf dem Sprung

26

Die ersten vier Fluglehrer des Deutsch/Französischen Heeresfliegerausbildungs-
zentrums sind bei der Firma Eurocopter ausgebildet worden

Die Frage: „Wann kommt er
denn, der TIGER?” kann von
uns nun wirklich keiner mehr
hören. Meist wurde unsere
Antwort noch mit einem:
„Welches Jahr?” kommen-
tiert. Sehr lustig, vor allem,
wenn man seine persönliche
Lebensplanung auf ein sol-
ches, oftmals zeitkritisches
Projekt abstimmen muss.

Die Theorie

Begonnen hat unsere Ausbil-
dung am 05.05.2003 bis zum
23.05.2003 mit dem ersten Teil
der theoretischen Schulung in
Ottobrunn. Bestandteil dieses
dreiwöchigen Lehrgangs „Basic
Theoretical Course for UHT Pilots”
war der Basishubschrauber mit
seinen Komponenten. Klassische
Unterrichtsthemen wie: Hydrau-
lik, Elektrik, Mechanik, ..., wur-
den ergänzt durch für uns völlig
neue Themen wie: System Ma-
nagement, Cockpit Philosophy
sowie Man Machine Interface.
Dieser erste Lehrgang wurde
hauptsächlich durch einen fran-
zösischen Ausbilder in englischer
Sprache durchgeführt. Die ge-
wählte Unterrichtsform war der
klassische Frontalunterricht auf
Basis von PowerPoint-Präsentati-
onen und darin bestand auch un-
ser größtes Problem, denn Hard-
ware zum Anfassen war nicht vor-
handen. Die einzigen wirklichen
Kontakte zu reellen Systemen be-
standen in einem Besuch der Fer-
tigung in Donauwörth sowie ei-
nem Training im Simulations-
cockpit (SIMCO) um uns das
EUROGRID-System zu demonst-
rieren. Fazit dieses ersten Aus-
bildungsabschnittes für uns war
letztendlich, dass wir sehr viel

Informationen hatten aber der
wirkliche Gesamtüberblick über
das System TIGER aufgrund der
fehlenden Anwendungsmög-
lichkeiten im Hubschrauber noch
nicht gegeben war.

Am 02.06.2003 ging es dann
für uns weiter und der zweite Teil
der theoretischen Ausbildung in
Form eines Zweiwochenlehrgangs
sollte unser „Basiswissen” kom-
plettieren. Dieser zweite Lehr-
gang: „UHT Specific Theoretical
Course for UHT Pilots” beschäftig-
te sich nun mit den unterschied-
lichen Ausrüstungskomponenten,
dem „Mission Equipment Pack-
age”. Schwerpunkte der Ausbil-
dung waren die unterschiedlichen
Waffen sowie das Visionik-Sys-
tem. Auch in diesem Lehrgang
wurde die beliebte Form des Fron-
talunterrichtes anhand von Power-
Point-Präsentationen gewählt – im
TIGER haben wir bis dahin noch
immer nicht gesessen! Es wurde
immer schwerer für uns sich vor-
zustellen wie das System denn
nun tatsächlich funktioniert. Die
einzelnen Systemkomponenten
wurden zwar vorgestellt, aber de-

ren Zusammenspiel war uns noch
immer nicht ganz klar und viele
Fragen mussten beantwortet wer-
den.

Der dritte Teil der Theorie be-
gann dann am 28.07.2003 für eine
Woche bei der Firma MTU Aero
Engines in München. Hier ging es
ausschließlich um das TIGER-
Triebwerk MTR 390 . Im Gegen-
satz zu den bisherigen Lehrgän-
gen war nun Hardware in Form
eines Triebwerkes im Unterrichts-
raum vorhanden und wir konnten
selbst erstmalig Hand anlegen.
Unter der Aufsicht und mit Anlei-
tung eines Entwicklungsingenieurs
wurden Öl- und Kraftstofffilter
gewechselt, Verdichter wurden
auf- und zugeschraubt. Endlich
war der letzte Teil der theoreti-
schen Ausbildung geschafft und
wir konnten es nicht abwarten den
Hubschrauber zu fliegen.

Die Praxis

Der Beginn der Praxisaus-
bildung war ursprünglich mal für
Ende 2003 angesetzt, wurde aber

Warten auf den TIGER
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sächlich für uns begonnen. Die
Ausbildungsinhalte im Schwer-
punkt waren:

Normalverfahren

Geländeflug

Notverfahren

Nachtflug mit IIT (Infrared
Intensifier Tubes-BiV)

NB-Verfahren

Einweisung Kommandanten-
cockpit

Wie erwartet wird die Cockpit-
anordnung des TIGER neue Her-
ausforderungen an die Besatzung
stellen. Eindeutige Wortwahl,
standardisierte Verfahren und
ständiges Training sind hier die
Grundvoraussetzungen und ein
Muss für einen sicheren und effi-
zienten Flugbetrieb. Die in der
Theorie nur schwer vorstellbaren
Bedienschritte und das Zusam-
menwirken der einzelnen Syste-
me stellte sich jedoch in der prak-
tischen Ausbildung als nur halb so
kompliziert dar, als wir es uns vor-
gestellt hatten. Dazu ein Beispiel:
Die Bedienung und Funktions-
weise der AFCS-Anlage beschäf-
tigte uns in der Theorie einen gan-
zen Tag. Am Hubschrauber selbst
war dieses innerhalb kürzester

Zeit erlern- und verstehbar. Die-
ses zeigt, das Theorie und Praxis
nicht sinnvoll voneinander trenn-
bar sind.

Der Schritt von analogen An-
zeigen der BO 105 auf die MFDs
im TIGER erscheint zunächst sehr
groß, ist aber nach unserer Ein-
schätzung und bisheriger Erfah-
rung nicht mit Schwierigkeiten
verbunden sondern wurde durch-
weg als sehr angenehm empfun-
den. Die unterschiedlichen Infor-
mationen sind schnell abrufbar
und in den einzelnen Bedien-
schritten logisch aufgebaut. Die
von uns anfangs befürchtete Reiz-
überflutung wurde nicht bestätigt.

Sehr hilfreich, besonders im
Nachtflug, ist das neue Helm-
system mit der integrierten Sym-
bolik. Ständig benötigte Daten
(Horizont, Höhe, Kompass, Ge-
schwindigkeit, Triebwerkleistung,
Wind, Line of Sight des anderen
Crewmembers) werden so direkt
vor die Augen gebracht und sind
benutzerdefiniert präsent. Des-
weiteren sind die verschiedenen
Sensorbilder wählbar und man
kann verzugslos zwischen IITs
(BiV) sowie FLIR (Forward Looking
Infrared) wechseln.

Um eine klare Symbolik zu
haben ist der Helmsitz jedoch sehr

immer wieder verschoben. Zum
Jahreswechsel nun stand aber
fest, dass es endlich im März be-
ginnen sollte. Es wurde März aber
kein Lehrgang begann. Viele Ter-
mine wurden diskutiert und es lief
darauf hinaus, dass die Ausbil-
dung nicht vor Juni anfangen soll-
te. Im Mai nun überschlugen sich
die Ereignisse und ein Lehrgangs-
beginn in Kürze erschien auf
einmal doch realistisch. Letztend-
lich lief es aber daraufhin hinaus
das wir am 24.05.2004 gegen
Nachmittags definitiv die Aussa-
ge bekamen am nächsten Tag sei
unser Reisetag ... so war es dann
auch. Wir glauben das zeigt je-
dem Leser das Flexibilität, auch
die der Familien, im Tigerprojekt
eine der Grundvoraussetzung ist.

In Donauwörth angekommen
begann nun endlich die lang er-
sehnte fliegerische Ausbildung.
Fluglehrer waren die beiden Tiger-
projektpiloten der Firma Euro-
copter, die auch die begleitende
Theorie vermittelten. Am Beginn
des Lehrganges war unsere gro-
ße Sorge der lange zeitliche Ab-
stand zwischen der Theorie und
der nun folgenden Praxis. Die
ohne Zweifel entstandenen Lü-
cken wurden jedoch in den beglei-
tenden Unterrichten geschlossen
und für alle Fragen die wir noch
hatten, stand immer entsprechen-
des Fachpersonal bereit. Das ge-
schah nicht zuletzt durch unsere
räumliche Integration mit dem
IIS-Personal (Initial Industrial
Support).

Nach dem wir uns in der ers-
ten Woche mit Auffrischung der
Theorie sowie mit Exterior- ,
Interiorchecks und Anlass-
verfahren beschäftigt hatten war
es dann am Dienstag dem
01.06.2004 soweit. Der TIGER
stand für vier Perioden bereit,
sodass jeder seine erste Flug-
stunde absolvieren konnte. Im
Nachhinein sind unsere Eindrücke
schwer zu beschreiben, aber so-
viel sei gesagt: „Es war nur geil!”
(Entschuldigung für diesen Aus-
druck). Die zehnwöchige fliegeri-
sche Ausbildung hatte nun tat- Die ersten Vier und ihre Lehrer



AUSBILDUNG

Der Autor:

Hauptmann Andreas Strah-
lenbach ist Fluglehrer in
Le Luc und einer der ersten
Fluglehrberechtigten für den
Kampfhubschrauber TIGER.

fest zu wählen was manchmal zu
Druckschmerz am Kopf  führt. Das
bedeutet das der Tragekomfort
noch verbesserungswürdig ist,
hier speziell auch die CEPs
(Communication Ear Plugs – Be-
schaffung individuell angepasster
Plugs läuft gerade). Desweiteren
muss auch das Anbringen des
hubschrauberseitigen Optik-
moduls an den Basishelm trainiert
werden, da die Aufnahmen des
Helmes sehr filigran sind.

Der geplante Stundenansatz
von 30 Flugstunden pro Lehr-
gangsteilnehmer konnte nicht
komplett durchgeführt werden, da
Nachtflug mit FLIR als primärer
Flugführungssensor aufgrund der
vorläufigen Verkehrszulassung
nicht gestattet war. Die dafür vor-
gesehenen 5 Flugstunden werden
nachgeschult. Somit bestand der
Lehrgang aus 25 Flugstunden und
endete mit einem Checkflug, der
von dem Testpiloten der WTD 61
in Manching  abgenommen wur-
de. Unser momentaner Status ist
LÜB TIGER und nach erfolgter
FLIR-Ausbildung sowie zusätzli-
cher 70 Stunden als VLF soll uns
der Status FLB-TIGER zuerkannt
werden. Offen bleibt dann nur
noch die Ausbildung an den Waf-
fen, die bis jetzt noch nicht ab-
schließend in den TIGER integriert
sind.

Status quo Le Luc

Der interessierte Leser wird
sich jetzt vielleicht fragen was wir
hier in Südfrankreich denn sonst,
außerhalb dieser Lehrgänge ge-
macht haben und momentan ma-
chen. Auch wenn es manchmal
nur schwer zu glauben erscheint
trinken wir nicht nur Rotwein, es-
sen Käse und liegen am Strand....
wie schön wäre das! Im Rahmen
unserer Vorbereitung der Durch-

führung der ersten Schulungen
auf TIGER bearbeiten wir noch
eine Vielzahl anderer Aufträge, die
ich in Auszügen hier nennen
möchte:

Weiterbildung der bereits ver-
setzten FLB (Gebirgsflugein-
weisungen, ...)

Erkundung des Übungsraumes
im Hinblick auf die zukünftigen
Schulungen mit zeitweise
abgestellten BO 105,
dabei Harmonisierung des Flug-
betriebes mit der französischen
Seite.

Ausarbeitung von Sensorflug-
strecken und deren Erkundung.

Unterstützung in Testreihen
der Simulatoren (FMS und CPT).

Ausbildung an der EUA (Ein-
satzunterstützungsanlage)

sowie einpflegen der vorhan-
denen Daten.

Entwicklung von Ausbildungs-
missionen der Simulatoren.

Ausbildung am FKM (Funktions-
kettenmodell EUROMEP).

Erarbeitung einer AOP TIGER
als Arbeitsgrundlage für die
Gruppe Weiterentwicklung der
Heeresfliegertruppe.

Erstellen von Befehlen für den
Flugbetrieb sowie für die Aus-
bildung.

Unterstützung bei der Über-
prüfung der CAT-Software.

Erarbeiten von Nutzerforde-
rungen für die zukünftige Aus-
stattung von TIGER-Verbänden.

Status quo TIGER

Momentan befindet sich der
vorgesehene TIGER in Donau-
wörth zur Stückprüfung.

November/Dezember ist das
aktuell gehandelte Datum der
Auslieferung des ersten »Serien-
tiger mit Verkehrszulassung« Sie
fragen:„Welches Jahr?” – „2004!”

Fazit

Uns haben die Flüge im TIGER
immer auch Spaß gemacht (dür-
fen wir das sagen oder wird jetzt
Urlaub gestrichen?) und nach un-
serer Meinung wird es allerhöchs-
te Zeit das er jetzt auch wirklich
kommt! Fordern wird das System
uns allemal (auch mit den vielen
kleinen Macken), reibungslos wird
die Einführung mit Sicherheit
nicht ablaufen aber:

Über den TIGER hört man viel,
oftmals viel Negatives – nicht alles
davon sollte man immer glauben.

Gewöhnungsbedürftig und noch verbesserungsfähig – der TIGER-Helm

28



AUSBILDUNG

Wenn ein Pilot seekrank wird…

29

Untersuchungen zur Simulatorkrankheit bei Heeresfliegern

Ein möglichst genaues Abbild
der Welt erschaffen...

Große Anstrengungen werden
unternommen, um dieses Ziel in
immer neuer Form zu erreichen;
schon im Kindergartenalter wer-
den unsere heranwachsenden
Generationen mit digitalen Wirk-
lichkeiten konfrontiert, die sie
begleiten werden in Schule, Aus-
bildung, Beruf und Freizeit als
parallele Welten, in denen all die
Dinge möglich werden können,
die die eigentliche Welt nicht oder
nur unzureichend ermöglichen
kann.

Das Erlernen vieler Fertigkei-
ten wird dabei deutlich erleichtert,
weil Manches probiert und geübt
werden kann, was in der Realität
gefährlich, teuer, umwelt-
belastend, laut oder sonst wenig
ratsam sein kann. Hierbei ist je-
doch entscheidend wichtig, in si-
mulierten Wirklichkeiten ein
möglichst exaktes Abbild dessen
zu schaffen, mit dem der Lernen-
de später im wirklichen Leben
konfrontiert werden wird.

Moderne Flugsimulatoren –
und hier insbesondere Hub-
schraubersimulatoren – stoßen
dabei naturgemäß an bestimmte
Grenzen. Da sie nun mal nicht
wirklich fliegen können, wird auch
das ausgeklügelste Bewegungs-

system bestimmte typische
Bewegungsmuster eines Hub-
schraubers eben nur andeuten,
aber nicht bis ins Detail nachbil-
den können. Dabei wird aber dem
Insassen eines Simulatorcockpits
auf andere Weise die Bewegung

Das Bewegungssystem kann nur einen bedingt realistischen Flugein-
druck vermitteln

Das Hans-E.-Drebing-Hubschraubersimulatorzentrum der Heeresfliegerwaffenschule
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sehr genau dargestellt, nämlich
durch das Sichtsystem.

Hierin liegt der Kern des Pro-
blems, mit dem sich viele
Luftfahrzeugführer konfrontiert
sehen, wenn sie zum ersten Mal
im Simulator „fliegen”. Ihnen ver-
ursacht dieses Eintauchen in die
Scheinwelt regelrecht Übelkeit,
die sie im äußersten Fall dazu
bringen kann, dieses Erlebnis ab-
rupt und nachhaltig zu beenden.
Im angloamerikanischen Sprach-
raum wurde für dieses Phänomen
der Begriff der „simulator sick-
ness” geprägt; die deutsche Über-
setzung „Simulatorkrankheit”
scheint wenig genau, handelt es
sich doch weniger um eine echte
Erkrankung als vielmehr um eine
– zugegebenermaßen bisweilen
sehr ausgeprägte – Befindlichkeits-
störung, die aber ohne Behand-
lung auch völlig wieder verschwin-
det.

Was sind nun die Ursachen die-
ser Störung und welche Folgen hat
ihr Vorhandensein für die Nutzung
von Hubschraubersimulatoren?

Kurz gefasst erklärt sich diese
Befindlichkeitsstörung dadurch,
dass beim Simulatorflug bestimm-
te Dinge nicht zusammenpassen.
Jeder Hubschrauberführer erlernt
im Laufe seiner Ausbildung und
seiner weiteren fliegerischen Lauf-
bahn nicht nur bestimmte Verfah-
ren und Fertigkeiten, er erlernt
zugleich bestimmte Kombinatio-
nen von Sinneseindrücken, die in
typischer Weise bei bestimmten
Bewegungen des Hubschraubers
entstehen und weiß sie bestimm-
ten Flugzuständen zuzuordnen.
Dass dies nicht immer funktio-
niert, kennen wir aus den Phäno-
menen der räumlichen Des-
orientierung im Flug.

Auch wenn bekanntermaßen
für unsere Orientierung im Raum
unser Sehsinn die überragende
Rolle spielt und wir die wichtigs-
ten Informationen darüber bezie-
hen, so erleben wir doch zugleich
weitere Eindrücke aus anderen
Sinnesorganen wie dem Innenohr
und dem Tast- und Drucksinn – das

fliegerische „Hosenbodengefühl” –
die wir den Seheindrücken zuord-
nen und sie fest damit in Verbin-
dung bringen.

Im Simulator passen diese er-
lernten Eindrücke nun aus den
oben genannten Gründen nicht
immer zusammen. Dies erklärt
auch, warum Hubschrauberführer
mit großer Flugerfahrung auf ei-
nem Muster eher und stärkere
Missempfindungen erleben, als
fliegerische Anfänger, die noch
keinen Lern- und Prägungs-
prozess durchlaufen haben.

Im Zuge des Einsatzes der
Sichtflugsimulatoren an der
Heeresfliegerwaffenschule erfolgt
seit mehr als einem Jahr beglei-
tend eine Anzahl von Untersu-
chungen und Beobachtungen
dieser Phänomene mit dem Ziel,
Simulatorausbildung so zu gestal-
ten, dass für den Einzelnen so
wenig Probleme wie möglich auf-
treten und zugleich der Aus-
bildungsbetrieb so effizient wie
möglich dabei erfolgt.

Welche Beschwerden wurden
bislang beobachtet?

Wie bei der bekannten
Bewegungskrankheit – häufig
auch als See- oder Luftkrankheit
bezeichnet – kommt es gelegent-
lich zum Auftreten von Übelkeit,

Würgereiz, Schwitzen, Schwindel
und allgemeinem Unwohlsein.
Zudem traten Müdigkeit, Kopf-
schmerzen und Anstrengungs-
gefühl der Augen auf; alle diese
Erscheinungen führen bei den Be-
troffenen häufig zur Verunsiche-
rung und nicht selten zu einem
Vermeidungsverhalten, wobei be-
wusst die Verfahren und Manöver
ausgespart werden, die verstärkt
Beschwerden auslösen.

Die bisherigen Erfahrungen mit
Simulatoren haben deutlich ge-
macht, dass auch der Umgang mit
diesen Systemen bis zu einem ge-
wissen Grad erlernbar ist. Beste-
hende Prägungen und Erfahrun-
gen können ergänzt werden durch
ein entsprechendes Lern- und
Übungsprogramm, in dem die Be-
troffenen sozusagen das Simula-
torfliegen neu erlernen.

Dies führte zur Einführung ei-
ner bestimmten Eingewöhnungs-
phase, die dem eigentlichen Aus-
bildungsprogramm vorangestellt
wird.

Während dieser sogenannten
Desensibilisierungsphase wird
zunächst mit einer Periode 20 min
und einer Periode 45 min VFR
Nacht begonnen, es folgen zwei
BiV-Phasen. Es schließen sich 3
Perioden VFR Tag (10/45/60 min)
an, wobei die insgesamt 7 Perio-

Schon sehr wirklichkeitsnah – Die virtuelle Sicht im Simulator
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den an 4 Tagen zu absolvieren
sind.

In diesen Eingewöhnungs-
zeiten wurde die Ausprägung der
Befindlichkeitsstörungen an zahl-
reichen Piloten untersucht. Mit
anonymisierten Fragebögen wur-
de diese zum zeitlichen Auftreten
der Beschwerden (vor, während,
unmittelbar nach Flug, bis 3h
nach, bis 6h nach, bis 12h nach
und über 12h nach Simulatorflug)
befragt. Weiterhin wurde nach Art
der Störungen (Schwindel, Übel-
keit, Sehstörungen) und nach der
Intensität (keine, milde, mittlere
oder schwere Ausprägung) ge-
fragt.

Bislang wurden im Rahmen
dieser Untersuchungen 130
durchgeführte Simulatorflüge
ausgewertet. Bei 46% dieser Flü-
ge wurde wenigstens einmal über
Schwindel geklagt, bei 25%  Übel-
keit auf und bei 20% Sehstörun-
gen. Diese Zahlen erscheinen iso-
liert betrachtet relativ hoch, es
muss jedoch beachtet werden,
dass es sich bei dieser Zwischen-
auswertung nur um einen ersten
Überblick handelt. Bei dieser Art
der Betrachtung wurden Flug-
phasen nur dann als störungsfrei
gewertet, wenn der Pilot während
der gesamten Zeit (vor dem Flug
bis mindestens 12h nach dem
Flug) komplett beschwerdefrei
war. Letztlich ist hier noch zu be-
rücksichtigen, dass Beschwerden
auch durch eine schlechte Tages-
form hervorgerufen werden kön-
nen. Zu dieser Frage werden noch
weitere Untersuchungen erforder-
lich sein.

Bei Auftreten von Befindlich-
keitsstörungen während und nach
Simulatorflügen ist nur selten eine
fliegerärztliche Behandlung erfor-
derlich. Nahrungsaufnahme und
leichte sportliche Betätigung hel-
fen meist bei der Überwindung der
Beschwerden. Besondere Be-
trachtung verdient hierbei noch
eine Erscheinung, die gelegentlich
erst Stunden nach Ende des
Simulatorfluges auftritt, der soge-
nannte „Flashback”.

Piloten sind nach dem Flug
zunächst beschwerdefrei, später
treten dann aber zum Teil recht
plötzlich und mitunter sehr hefti-
ge Störungen auf. Dies konnte bei
8% der absolvierten Flugperioden
beobachtet werden, in einem Fall
auch noch mehr als 12h nach
Ende des Simulatorflugs.

Zusätzlich stellte sich die Fra-
ge, bei wie vielen Flugperioden die
Beschwerden länger als 6h anhiel-
ten. Dies war bei 6% der Flug-
phasen der Fall. Eine Zusammen-
fassung der prozentualen Vertei-
lung der Befindlichkeitsstörungen
zeigt die u.a. Tabelle.

Insgesamt zeigt sich, dass der
Anteil der Flugphasen mit Flash-
backs und lang anhaltender Sym-
ptomatik unter 10% lag. Hierbei
handelt es sich – wie schon oben
ausgeführt – um erste Ergebnisse
der Beobachtung bei einer noch
recht kleinen Zahl.

Klar erkennbar ist aber schon
jetzt, dass der Einsatz der Simu-
latoren der entsprechenden Vor-
bereitung und Begleitung bedarf,
um die erkannten Risiken und Stö-
rungen nicht zu einem Problem
werden zu lassen.

Mit Einführung der Simulato-
ren bereits in die ersten Abschnit-
te der Hubschrauberführergrund-
ausbildung mag sich diese Situa-
tion ändern; dann steht eine neue
Generation von Hubschrauber-
führern bereit, die ihre erste Prä-
gung gleichzeitig in zwei Syste-
men erfahren hat – dem Hub-
schrauber und dem Simulator –
und damit möglicherweise un-
empfindlich sein wird gegenüber
den oben beschriebenen Störungen.

Perioden mit Sehstörungen

Perioden mit Schwindel

Perioden mit Übelkeit

Perioden mit Flashbacks

Perioden mit Symptomen >6h

20%

46%

25%

6%

8%
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Muster- und Einsatzflugausbildung UH-1D – Erste Schritte im NTF-Simulator

Man sollte meinen, dass nach
fast 40 Jahren Ausbildungs-
betrieb auf einem Luftfahr-
zeugmuster alles geplant,
„geSALPt”, geschrieben und
gesagt sei. Am Beispiel der
Muster- und Einsatzflugaus-
bildung LTH (leichter Trans-
porthubschrauber) auf der
UH-1D zeigt sich derzeit, dass
die größten Herausforderun-
gen der fliegerischen Aus-
bildung momentan bei den
„älteren” Modellen liegen.

Erste
Muster-Musterausbildung

Wie immer sind knappe Res-
sourcen und technische Engpäs-
se der ausschlaggebende Faktor
für die Entscheidung gewesen,
den neuen Simulator nicht nur im
Bereich der Standardisierung im
BiV-Flug (Nachtflug mit Restlicht-
Bildverstärkerbrille) sondern auch

in der Aus- und Weiterbildung zu
nutzen. Hierzu erging an die I. In-
spektion der Auftrag sowohl bei
der Muster- und Einsatzflugaus-
bildung UH-1D wie auch bei der
CH-53G/GS einen Einsatz des Si-
mulators zu erproben. Als erster
Probelehrgang wurde die Anfang
Juli begonnene Musterausbildung
UH-1D auserkoren. Unter Berück-
sichtigung der verschiedenen
Ausbildungsabschnitte und der
bevorstehenden Verlegung der
UH-1D – Hörsäle zum Ausbil-
dungszentrum C nach Celle sollte
ein Konzept entwickelt werden,
bei dem Realflugstunden reduziert
werden, die Ausbildungshöhe
aber gleich bleibt.

Desensibilisierung

Das der neue Simulator nichts
für „Sensibelchen” ist, vermittelt
schon die Notwendigkeit vor Be-
ginn einer Ausbildung „desensibi-

lisiert” zu werden. Übelkeit und
Schwindel zu überwinden sollte
nicht das Hauptziel der Bemühun-
gen sein, sondern die Fähigkeit
den Sichtflugsimulator genauso zu
beherrschen wie die gute alte
„Huey”. Anfänglicher Unmut über
die Detail(un)treue der fliegeri-
schen Eigenschaften der synthe-
tischen Umgebung gegenüber
dem Original wich mit zunehmen-
der Übung der Überzeugung, dass
man im Simulator eben nicht mit
der UH-1D fliegt, sondern mit ei-
nem eigenen Muster. Konsequenz
aus dieser Erkenntnis ist, dass die
Befähigung als Lehrer in diesem
Medium eingesetzt zu werden also
ein ebenso umfangreiches „Type
Rating” erfordert, wie es für ein
Luftfahrzeug erforderlich wäre. Ein
dreistufiges Ausbildungsprogramm
zum Fluglehrer im Simulator wur-
de entworfen und muss durch die
FLBs (Fluglehrberechtigte) durch-
laufen werden. Neben dem ersten
Schritt, der Desensibilisierung, ist
dabei ein umfangreiches Paket an
Flugstunden und Verfahren zu flie-
gen und eine Ausbildung sowohl
an der Konsole wie auch an den
Debriefingstationen zu absolvie-
ren. Beide Abschnitte werden im
Rahmen eines Standardisierungs-
fluges überprüft.

Ausbilden im Spagat

Die Herausforderung der Kon-
zeption und Planung dieses
ersten Lehrgangs lag nicht bei
der fliegerischen Ausbildung; da
waren in den ersten 40 Jahren UH-
1D-Schulung sicher alle Fragen
beantwortet worden. Die Schwie-
rigkeit lag dabei, den Simulator in
die Ausbildung einzubauen und die
Verlegung nach Celle so zu berück-
sichtigen, dass in Zukunft zweiDas UH-1D-Cockpitmodul wird in den Simulatordom installiert
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Schulungen parallel
zu einander stattfin-
den, ohne dass es zu
langen Zeiträumen
kommt an denen
beide Lehrgänge
gleichzeitig entweder
in Celle oder in
Bückeburg sind.
Blockausbildung in
definierten Zeitab-
schnitten war als
Planungsgrundlage
deshalb das offen-
sichtlich adäquate
Mittel. Nur so konn-
ten sowohl die Aus-
bildungsmittel, Luft-
fahrzeuge und Trup-
penfachlehrer effizi-
ent ausgeplant und
der Wechsel der Aus-
bildungsorte auf ein
Minimum reduziert
werden.

Die simulatorgestützte Ausbil-
dung und die Masse der Truppen-
fachlehrerunterrichte finden am
Mutterhaus in Bückeburg statt,
der Realflugbetrieb im Aus-
bildungszentrum C in Celle. Die
ersten drei Monate der Ausbildung
verbringt der Lehrgangs-
teilnehmer in der synthetisch,
generierten Umgebung des NTF-
Simulators (Nachttiefflugsimu-
lator). Die jungen Kameraden
benötigen aufgrund ihrer bis dahin
geringen fliegerischen Erfahrung
noch keine Desensibilisierung.

Die Gameboy-Generation

Fliegerisch ist hier alles wie im
„richtigen” Hubschrauber. Die
Lehrer sind die gleichen, die Ver-
fahren sind die gleichen und die
Gegend in der „geflogen” wird
auch. Die ersten Ausbildungs-
perioden waren für uns sehr über-
raschend. Diese „Lausebengels”
fliegen nach kurzer Zeit genauso
gut wie ihre FLBs. Liegt das wirk-
lich daran, dass wir die Gameboy-
Generation schulen? Offensicht-
lich gehen die Schüler anders an
die Herausforderung Simulator
heran; das Lernen ist ein ande-

res. Wenn die Lehrer versuchen
ihr fliegerisches Gefühl und ihre
Erfahrung umzusetzen, man
könnte auch sagen „mit dem Hin-
tern fliegen”, erlernen die Schü-
ler vorrangig für jedes Verfahren
einen eigenen „crosscheck”, was
in einem digitalen Medium sicher
nicht der falsche Weg ist, wie
„Lieschen Müller” jedes Mal beim
Spielen mit den diversen Flug-
simulatoren für PCs beweist.

Im zweiten Ausbildungsab-
schnitt geht es nun wirklich in den
Hubschrauber. Sozusagen fliegen für
„Männer”...laut...schmutzig...nicht
klimatisiert.

Raus ins richtige Leben

Die Unbekannte war die feh-
lende Erfahrung darüber, wie sich
der Schritt vom Simulator in das
Luftfahrzeug vollziehen würde.
Eigentlich müssten die Lehrgangs-
teilnehmer alle Verfahren sicher
beherrschen...!?! Von sicherem
Beherrschen kann noch keine
Rede sein, das Feingefühl fehlt
noch, aber „können” können sie
es irgendwie schon. Hier gilt aber
das Gleiche, was für die Flugleh-

rer vor Beginn der Musterschulung
galt: Der Simulator ist eben
keine Huey.

Jetzt sollen alle Ausbildungs-
inhalte der VFR-Musterschulung
(Sichtflugausbildung)  real durch-
flogen werden bevor es dann zu
den weiteren Ausbildungsab-
schnitten geht.

Die ersten Erfahrungen im
Realflugbetrieb zeigen positive
wie aber auch negative Effekte
des Simulators auf die Ausbildung
und geänderte Anforderungen an
das Lehrpersonal. Diese gilt es
jetzt zu analysieren und in der
nächsten Musterausbildung umzu-
setzen. Nach dem Herausfiltern
von Sachzwängen und Emotionen
geht es dann hoffentlich.....nach
vorn.

Der Autor:

Oberstleutnant Frank Friese
ist Hörsaalleiter UH-1D an der
Heeresfliegerwaffenschule in
Bückeburg.

Fast wie im richtigen Leben – UH-1D-fliegen im NTF-Simulator
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Gebirgsflug bei Tag und Nacht

Montagmorgen 04. August
2003, strahlend blauer Him-
mel, keine Wolke versperrt
den Blick auf die nahen Berge
rund um Alpnach. In der Fer-
ne klar zu erkennen, das
Berner Oberland mit seinen
Viertausendern, darunter so
berühmte Gipfel wie Eiger,
Mönch und Jungfrau. Dies ist
also das Panorama, das sich
uns die nächsten Monate, viel-
mehr das nächste Jahr darbie-
ten wird. Wir – Hauptmann
Heiner Voigt und Major Achim
Kuwert-Behrenz – sind Teil-
nehmer des Pilot Exchange
Programms der deutschen
Heeresfliegertruppe mit der
Schweizer Luftwaffe.

Herrliche Zeiten brechen an

Erste Überlegungen bei Aus-
und Weiterbildung voneinander zu
profitieren hatte es bereits Anfang
Januar 2003 im Kosovo gegeben.
Ein Pilotenaustausch erschien als
die optimale Lösung. Diese Idee
wurde seitens der vorgesetzten
Dienststellen unterstützt. Wäh-
rend durch die Schweizer Luftwaf-
fe sehr schnell grünes Licht-
signalisiert werden konnte,
liessen sich die deutschen Stäbe
etwas mehr Zeit. Am 30. Juli 2003
erhielten wir schliesslich die
schriftl iche Order uns am
04.08.03 in Alpnach um 0800 zum
Dienst zu melden. Einen Befehl
den wir unverzüglich in die Tat
umsetzten und es begann für uns
eine neue Zeit – eine Zeit mit
diversen neuen Erfahrungen. Eine
Zeit des Staunens, Vergleichens
und Schmunzelns. Einfach eine
tolle Zeit.

Gleichzeitig mit unserem
Dienstantritt am 04.08.2003 be-

gann eine intensive Trainings-
woche. Schwerpunkt: Flugdienst –
Zielsetzung: Adaption der
Company Procedures, Einweisung
in den Schweizer Luftraum und
das Legen der wichtigsten Grund-
lagen für den Gebirgsflug.

Und so saßen wir noch am glei-
chen Tag im Cockpit einer
Alouette III, um als Nordländer
insbesondere die große Lücke im
Gebirgsflug zu schliessen, denn
schließlich trafen wir als
Lehrgangsteilnehmer des Super
Puma-Umschu l ungsku r se s
(SPUK) auf sechs schweizerische
Kameraden/innen, für die das
Fliegen im Gebirge nahezu Tages-
geschäft ist. Sowohl uns als auch
dem Führungspersonal und den
Fluglehrern/innen vor Ort war be-
wusst, dass aufgrund der knap-
pen Zeitvorgabe von einer Woche
diese Zielsetzung nicht in vollem
Umfang erreicht werden konnte.

Dennoch wurden in 5 Tagen
jeweils ca. 18 Flugstunden absol-

viert, ca. 15 davon im Gebirge. Die
Basis Alpnach bietet in diesem
Zusammenhang ideale Vorausset-
zungen, um in so kurzer Zeit ein
solches Programm zu absolvieren.
Innerhalb von 5 Flugminuten be-
findet man sich in den unter-
schiedlichsten Trainingsräumen
und kann Flugstunden effektiv und
effizient nutzen.

Umschulung Super Puma

Am 11.08.2003 begann zu-
sammen mit den sechs Schweizer
Kameraden/innen, ausnahmslos
Fluglehrer/innen auf Al III mit dem
entsprechenden Erfahrungs-
horizont von ca. 1200 Flugstun-
den, die Umschulung auf den Su-
per Puma. Innerhalb von 6 Wo-
chen wurden 18 Flugstunden im
Simulator und ca. 18 Flugstunden
auf Super Puma absolviert. Die
Vermittlung der theoretischen In-
halte erfolgte primär in der ers-
ten Woche, danach begleitend.

Super Puma am Finsteraarhorn
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Diese Phase endete mit einem
Kontrollflug und schriftlichem Test
sowie der Erteilung der Co-Pilo-
ten-Berechtigung. Nachfolgende
Punkte waren für uns Neuland und
dementsprechend eindrücklich.

1. Moderne Multi-Crew-Coordi-
nation (MCC);

Umsetzung u.a. mit Normal-
und Emergency-Cecklist;

2. Gebirgsflug in Höhen über
4000 m, Fliegen an der Leis-
tungsgrenze des Super Puma;

3. Ausbildung auf einem der
modernsten Simulatoren
(Level D) in Emmen;

4. Außenlastflug Longline (30
und 50 m) bzw. Windeneinsatz
im Gebirge;

5. Militärisches IFR-Fliegen mit
Anflügen bis 8° -Anflugwinkel;

6. Fliegen mit Autopilot;

7. Fliegen mit dem Navigations-
rechner.

Da in der Schweiz zwischen mi-
litärischem und zivilem IFR unter-
schieden wird, schloss sich nun
eine dreiwöchige Zivil-IFR-Ausbil-
dung an. Da derzeit unsere deut-
schen militärischen IFR-Lizenzen
nicht dem JAR-Standard  genü-
gen, konnten wir an dieser Aus-
bildung nicht teilnehmen.
Wohlgemerkt ging es hier nicht
um große inhaltliche Differenzen,
sondern vielmehr um die Schaf-
fung der „papiermäßigen” Voraus-
setzungen. In dieser Phase nutz-
ten wir die Gelegenheit unsere Fä-
higkeiten im Gebirgsflug und
Außenlastfliegen mit Longline zu
vertiefen.

Den Abschluss der eigentlichen
Ausbildung auf diesem Muster bil-
det eine ca. dreiwöchige NVG-
Ausbildung. Nach insgesamt 12
Ausbildungswochen werden die
Berufspiloten dann für ca. 3 Jah-
re als Co-Pilot in allen Einsatz-
spektren verwendet, bevor die
Kommandantenausbildung be-
ginnt. Eine Unterscheidung in LCR

(Limited Combat Ready) bzw. CR
(Combat Ready) findet in der
Schweiz nicht statt. Die Besat-
zungsbildung orientiert sich viel-
mehr an den JAR.

Darüber hinaus konnten wir die
Erfahrung machen, dass moder-
ne Ausbildungsmittel und
-methoden sowie ein starkes Ab-
stützen auf die Eigeninitiative der
Lehrgangsteilnehmer die Motiva-
tion fördern und zur Bildung ei-
ner professionelleren Einstellung
beitragen. Wir erwähnen diesen
Punkt, weil wir einen Qualitäts-
unterschied zu unserer bisherigen
Ausbildung in Deutschland festge-
stellt haben.

NVG-Ausbildung

Die Nachtflugausbildung der
Hubschrauberpiloten der Luftwaf-
fe folgt der nachstehenden Sys-
tematik:

Aufgrund der fehlenden Erfah-
rung mit NVG begannen wir in der
46. KW 2003 zunächst mit der
Ausbildungsstufe 2 auf Al III. Der
Theorieblock, der normalerweise
ca. eine Woche umfasst, konnte
aufgrund der Personalsituation
nicht in Unterrichtsform vermittelt
werden. Stattdessen erhielten wir
sehr gut ausgearbeitete Aus-
bildungsunterlagen und bereite-
ten uns damit im Selbststudium
auf den NVG-Kurs vor. Auch hier
gilt das bereits oben genannte in
Bezug auf die Eigenverantwortung.

Innerhalb von drei Aus-
bildungswochen konnten je ca. 12
Flugstunden als Pilot Flying (PF)
und die gleiche Stundenzahl als
Pilot Non Flying (PNF) unter NVG
absolviert werden. Die Cockpit-
Auslegung der Al III (drei Sitze
nebeneinander) ermöglicht es
dem Fluglehrer, zwei Schüler
gleichzeitig auszubilden. Auch
wenn die Navigationsschulung für
den jeweiligen PNF nicht als Flug-
zeit gebucht werden kann, so hat
diese Ausbildungsform den we-
sentlichen Vorteil mehr Erfahrun-
gen unter NVG sammeln zu kön-
nen. Das Verfahren wurde ähnlich
auch in der Ausbildungsstufe 3 auf
Super Puma fortgeführt. Den Ab-
schluss der Stufe 2 und Einstieg
in die Stufe 3 bildet der erste
NVG-Flug im Gebirge mit Außen-
landungen bis 3000 m.

Das Bemerkenswerteste: in
der Ausbildungsstufe 2 werden
bereits ab der vierten Aus-

bildungsstunde nicht erkundete
Landeplätze bis 1500 m Lande-
platzhöhe angeflogen. Dieses Vor-
gehen wirft sicherlich Fragen in
Bezug auf die Flugsicherheit auf,
allerdings stellte sich bei uns zu
keinem Zeitpunkt das Gefühl der
Unsicherheit ein, noch gab es
während der Ausbildung eine kri-
tische Situation. Die Luftwaffe
operiert seit nunmehr 10 Jahren
unter NVG – unfallfrei. Diese Bi-
lanz beruht nicht zuletzt auf stän-
dige Anpassung der Ausbildungs-
konzepte, ein entsprechendes

Stufe 1 Konventioneller Nachtflug, Al III

Stufe 2 NVG-Ausbildung, ,
Landungen im Höhenband bis 1500 m, Al III

Stufe 3 NVG-Ausbildung, Landungen im Gebirge bis 4000 m
und über 4000 m mit Sauerstoff, Super Puma (SP),
Cougar (SC)

Stufe 4 NVG-Ausbildung, Windeneinsatz bis 4000 m, SP, SC

Stufe 5 NVG-Ausbildung, Verbandsflug SP, SC

Stufe 6 NVG-Ausbildung, Außenlasttransporte SP, SC
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serer Sicht in der Umstellung des
Cross-Checks und somit in der
Eingewöhnung in eine andere
Technik bei der Ermittlung wich-
tiger Informationen. Mit der Zu-
nahme der grundsätzlichen sowie
der Darstellungsmöglichkeiten er-
höht sich auch die Zahl möglicher
Fehlerquellen bei der Bedienung.
Wiederum gilt, ein auf dieses
System abgestimmtes Crew-
Coordination-Concept trägt in er-
heblichem Umfang zur Fehler-
verringerung und Flugsicherheit
bei.

Eine Ausbildung am integrier-
ten Selbstschutzsystem (ISSYS)
des Cougar erfolgte aus
Kapazitätsgründen nicht. Die
Wirksamkeit des Systems wurde
uns aber immer wieder bestätigt
und nach unseren Informationen
auch während der Teilnahme an
der NATO-Übung ELITE durch die
schweizerische Luftwaffe unter
Beweis gestellt.

Nach Erlangung der Co-Pilo-
ten-Berechtigung fand die zwin-
gend notwendige Konsolidierung
durch Einsätze und eigene Wei-

Crew-Concept (Voice-Procedures)
und dem Einsatz moderner Aus-
rüstung (Brillen, kompatibles
Cockpit etc.).

Während der Ausbildungsstufe
3 auf Super Puma, beginnend ab
der  8. KW 2004, galt es, die
musterspezifischen Bedingungen
zu adaptieren und NVG-Erfahrung
im Gebirge zu sammeln. Nahezu
alle Flüge (jeweils ca. 10 Flugstun-
den) fanden dort statt und liefer-
ten einen imposanten Eindruck
davon, welche Fähigkeiten zu-
künftig im Bereich der deutschen
Transportfliegerverbände, speziell
CH-53, noch aufgebaut werden
müssen.

Mit Abschluss dieser Stufe
konnten wir dann in der Folge
auch die wöchentlich zu stellende
SAR-Bereitschaft abdecken. Zu-
sätzlich übernimmt die Luftwaffe,
da sie über die entsprechende
Ausrüstung (NVG, FLIR = Forward
Looking Infrared) verfügt auch mit
einem Super Puma bzw. Cougar
Aufgaben im Bereich der Suche
nach vermissten Personen bei Tag
und Nacht.

Herausforderung
Glascockpit

Mit der Umschulung auf den
Transporthubschrauber Cougar
konnten wir beginnend ab März
2004 wertvolle Erfahrungen im
Umgang mit einem modernen
Glascockpit sammeln und erneut
feststellen, wie effizient Ausbil-
dung gestaltet werden kann. Die
Dauer des Kurses betrug 4 Wo-
chen mit einem Theorieanteil von
ca. 50% und durchschnittlich 10
Flugstunden pro Lehrgangs-
teilnehmer. Dieser Umstand ist
sicherlich dadurch begünstigt,
dass der Unterschied zwischen
Super Puma und Cougar im We-
sentlichen auf einem anderen
Instrumentenpanel sowie einem
modernen Selbstschutz-System
des Cougar beruht.

Die wesentliche Problematik
bei der Gewöhnung an ein moder-
nes Glascockpit besteht aus un-

Super Puma nimmt Löschwasser auf
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Major Achim Kuwert-Behrenz
und Hauptmann Heiner
Voigt. FlgAbt 151 Rheine/
Bentlage.

terbildung statt. Die entsprechen-
de Ausstattung mit Computern
und die Zugriffsmöglichkeiten auf
Software-Simulationen zum Trai-
ning entscheidender System-
komponenten (z.B. Flight Ma-
nagement System, Mission
Planning System) unterstützen
hierbei wesentlich.

World Economic Forum

In den Phasen der Konsolidie-
rung nach den einzelnen Aus-
bildungsabschnitten wurden wir
als Co-Piloten im Bereich der Ope-
rationen eingesetzt. Stellvertre-
tend sei hier als ein Höhepunkt
das World Economic Forum (WEF)
in Davos genannt. Unser Einsatz
von der Helibasis in Frauenkirch
lieferte uns Einblicke in die
Operationsführung und die enge
Zusammenarbeit mit der Polizei.
Die Luftwaffe übernimmt hier Auf-
gaben wie z.B. Transport von
Sicherheitskräften, Durchführung
und Begleitschutz von VIP-Flügen,
Erkundung von sicherheits-
relevanten Gebieten und Objek-
ten bei Tag und Nacht unter Ein-
satz von NVG und FLIR. Die Zu-
sammenarbeit zwischen Militär
und Polizei ist notwendig, da nur
das Militär über die entsprechen-
den Ressourcen, wie z.B. Hub-
schrauber und moderne
Führungsmittel in ausreichendem
Umfang verfügt. Insgesamt sind
bei diesem Einsatz ca. 5000 Sol-
daten und ca. 1500 Polizisten über
einen Zeitraum von ca. 14 Tagen
gebunden. Somit kann die Luft-
waffe auch jährlich ihre Verfahren
und Mittel im Rahmen dieser Ope-
ration überprüfen und weiter ent-
wickeln.

Synergieeffekte

Abschliessend betrachten wir
das Pilot Exchange Program (PEP)
als sehr erfolgreich und hoffen auf
dessen Weiterführung. Die Gewin-
ne, die sowohl die Heeresflieger
als auch die Schweizer Luftwaffe
aus einer zukünftigen Zusammen-

arbeit ziehen können, liegen auf
der Hand. Beide Seiten verfügen
über Potentiale, die durch die
jeweils andere Seite effizient zur
Weiterentwicklung im eigenen
Bereich genutzt werden können.
Synergieeffekte, die es gerade in
Zeiten knapper finanzieller Res-
sourcen zu nutzen gilt. Durch die
Anwesenheit von Besatzungen im
Ausland, also zukünftig auch
Schweizer Besatzungen in
Deutschland, wird diese dauerhaf-
te Zusammenarbeit gerade in der
Anfangszeit gestützt, und vor al-
len Dingen sichtbar. Zahlreiche
Gespräche, die wir geführt haben,
bestätigen dies. Dabei haben wir
zu keinem Zeitpunkt Skepsis oder
Vorbehalte erfahren, Aufgeschlos-
senheit und Befürwortung dieses
PEP waren unsere ständigen Be-
gleiter. Uns ist durchaus bewusst,
dass sich auch andere Bereiche
und Formen der Zusammenarbeit
identifizieren lassen und ein PEP
diesbezüglich immer wieder über-
prüft werden muss. Die Abwesen-
heit von Personal am Heimat-
standort als wesentlicher Nachteil
soll auch nicht unerwähnt bleiben.
Es obliegt allerdings nicht uns,
diesen vermeintlichen Nachteil zu

Nachtflugausbildung mit Alouette III

gewichten. Subjektiv betrachtet
überwiegen eindeutig die Vortei-
le, sowohl für das System als auch
individuell. So wäre z.B. die
Sammlung von fliegerischen Er-
fahrungen in Deutschland in die-
sem Umfang und so kurzer Zeit
nicht möglich gewesen. Neben
wertvollen Impulsen hinsichtlich
modernem CRM/MCC konnten mit
durchschnittlich 70 Gebirgs-
flugstunden und ca. 25 NVG-Flug-
stunden zusätzliche Schlüssel-
qualifikationen erworben werden.

Voraussetzung für die Nutzung
dieser Erfahrungen allerdings
bleibt die selbstkritische Ausein-
andersetzung mit eigenen Verfah-
ren, Vorschriften… sowie das In-
teresse, der Wille und die entspre-
chende Unterstützung Verände-
rungen im eigenen Bereich um-
zusetzen.
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der Heeresverbindungsstab USA 5

Im Süden der Vereinigten
Staaten von Amerika, genauer
gesagt im Süden von Alabama
befindet sich die größte
Hubschrauberschule der Welt,
die Rede ist von Fort Rucker.
In jedem Jahr werden hier ca.
4000 Lehrgangsteilnehmer
aus den unterschiedlichsten
Nationen ausgebildet.

Ft. Rucker liegt etwa 120 km
südostwärts von Montgomery, der
Hauptstadt Alabamas aber auch
nur 120 km nördlich von Ameri-
kas schönsten Stränden am Golf
von Mexiko.

Die US Army Aviation School
in Fort Rucker entstand am 01.
Mai 1942 – damals unter dem Na-
men „Camp Rucker”. Im Jahre
1955 entwickelte sich daraus
dann das „Aviation Center”, be-
vor es 1983, in dem Jahr als die
Heeresflieger der US Army eine
eigenständige Teilstreitkraft
(Branch) wurden seinen jetzigen
Namen erhielt.

In Ft. Rucker sind heute 1200
Fluglehrer tätig. Geflogen wird
von 5 verschiedenen Flugplätzen

und auf insgesamt 17 Außen-
landeplätzen auf den Mustern
AH 64, UH 60, UH 1, TH 67, OH 58
und CH 47. Insgesamt leisten hier
4500 Soldaten und 6200 Zivilan-
gestellte ihren Dienst.

Einen kleinen Anteil leistet hier
auch die Bundeswehr, die Jahr für
Jahr 45 Heeresflieger und mit den

6 Lehrgangsteilnehmern der Luft-
waffe für den Ergänzungsbedarf
dieser Teilstreitkraft sorgt.

Der Heeresverbindungsstab
USA 5 besteht aus zwei Offizieren
und zwei Unteroffizieren, die nicht
nur die Bundeswehr mit den
neuesten Informationen aus den
amerikanischen Streitkräften ver-
sorgen sondern auch für die Be-
treuung und für einen Teil der Aus-
bildung der deutschen Lehrgangs-
teilnehmer verantwortlich sind.

Jahr für Jahr 65 Lehrgangs-
teilnehmer, von denen 14 ihre
Ausbildung nicht in Ft. Rucker,
sondern in Eagle, Colorado, der
amerikanischen Einrichtung für
Gebirgsflugausbildung absolvie-
ren. Dennoch erfolgt die gesamte
Organisation in Ft. Rucker. Was
bleibt sind 45 Lehrgangsteil-
nehmer aus allen Bereichen der
Heeresfliegertruppe. Die unter-
schiedlichsten Flugschüler, mit viel
Erfahrung, wenig Erfahrung, An-
fänger, jung und alt. Jeder Teilneh-
mer, sei es der Grundschüler oder

Shell Army Air Field – einer von 17 Außenlandeplätzen, die zu Fort
Rucker gehören
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der Flightexaminer, alle stellen
sich der selben Herausforderung,
Leben in einem fremden Land,
umgeben von Gleichgesinnten aus
unendlich vielen verschiedenen
Nationen, Kulturen, Glaubens-
richtungen und unterschiedlichen
Interessen. Sie verlassen die USA
wieder nach 6 – 12 Wochen, doch
einige wenige bleiben 6 bzw. 9
Monate.

Die Heeresflieger senden in je-
dem Jahr 6 Lehrgangsteilnehmer,
die innerhalb von 6 Monaten die
Hubschrauberführergrundaus-
bildung und die Instrumentenflug-
ausbildung absolvieren. Ihr Auf-
enthalt beinhaltet zwei Höhepunk-
te. Im Juni die Beförderung zum
Leutnant und im September der
Erwerb des Luftfahrzeugführer-
scheins. Die Luftwaffe sendet seit
vielen Jahren ihren kompletten
Ergänzungsbedarf, das sind in die-
sem Jahr 7 Lehrgangsteilnehmer,
die allerdings 9 Monate in Ft.
Rucker bleiben. Sie absolvieren
neben der Ausbildung der Heeres-
flieger noch die Taktik und die
Nachtflugausbildung BiV. In die-
sem Jahr 2004 ist jedoch einiges
anders, nachdem die Heeres-
fliegerwaffenschule im Jahr 2003
den ersten weiblichen Hubschrau-
berführer ausgebildet hat, wird
nun in Ft. Rucker die erste Pilotin
der Luftwaffe ausgebildet. Was für
die Amerikaner seit vielen Jahren
ein normaler Vorgang ist, wird nun
auch für die Bundeswehr so lang-
sam zum Alltag.

Für Oberfähnrich Verena Rothe
eine allerdings nicht alltägliche
Herausforderung. Umgeben, aus-
schließlich von männlichen Kame-
raden hat man schon manchmal
das Gefühl mehr leisten zu müs-
sen als diese. Was dazu führte,
dass die Ergebnisse tatsächlich
zum Teil besser ausfielen als die
ihrer Kameraden. Demnächst wird
sie mit 149 Flug- und 30 Simula-
torstunden als Hubschrauber-
führerin der Luftwaffe die USA
wieder verlassen.

Auch der Stab hat sich den
verschiedensten Herausforderun-
gen zu stellen, die Lehrgangs-

teilnehmer wollen nahezu rund
um die Uhr betreut sein. Also ist
der Aufgabenbereich groß, es gibt
viel zu tun. Wo ist die fliegerische
Ausbildung? Wo sind die Unter-
richtsräume? Wo gibt’s Essen? Wo
bekommen sie ihr Auto? Wie ge-
staltet man das Wochenende? Wie
informiert man sich über die Ge-
schehnisse zu Hause? Wo gibt es
günstige Unterkünfte für die Aus-
flüge? All dies gilt es vorzuberei-
ten und den Lehrgangsteilneh-
mern nahezubringen.

Jede Ausbildung endet mit ei-
ner formellen Graduation. Wieder
eine Herausforderung für die
Lehrgangsteilnehmer, die für die
Gestaltung selbst verantwortlich
sind. Durchgeführt von IMSO (In-
ternational Military Student Orga-

Fort Rucker

A l a b a m a
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Hauptmann Rudolf Steeger
S3-Offizier im Heeresverbin-
dungsstab USA 5

nisation) verleiht ihnen deren Lei-
ter die amerikanische Flieger-
schwinge. Für das Rahmenprog-
ramm sorgen die Lehrgangsteil-
nehmer selbst.

Der Abschied ist wie überall,
zwar gibt es keine Tränen, den-
noch fällt es schwer, sich zu tren-
nen, egal ob man 6 Wochen oder
9 Monate hier vor Ort war, an der
größten Hubschrauberschule der
Welt, in Fort Rucker, Alabama,
USA.
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Offizier- und Feldwebelanwärterlehrgänge der Heeresfliegertruppe

Befehlsausgabe vor dem Gefechtsschießen auf dem Truppenübungs-
platz Schwarzenborn

Mit der Kooperation zweier
Hörsäle der IV. Inspektion/
Lehrgruppe B/Heeresflieger-
waffenschule im III. Quartal
2004 fand truppengattungs-
und teilstreitkraftübergrei-
fende Ausbildung des Führer-
nachwuches statt.

Der Feldwebelanwärter-
lehrgang (AMT)
im Hörsaal 22

Der Entwicklung zu stärker
spezialisierten Streitkräften und
der Forderung nach mehr Spezi-
alisten insbesondere in den
Feldwebeldienstgraden folgend,
wird der Feldwebelanwärter-
lehrgang (AMT) (=allgemein-
militärischer Teil) seit dem III.
Quartal 2003 an der Heeresflieger-
waffenschule in der IV. Inspektion
der Lehrgruppe B durchgeführt.

Im Laufe des zweimonatigen
Lehrganges erhalten junge
Feldwebelanwärter des Fach-
dienstes ihre erste Ausbildung
zum militärischen Vorgesetzten.

Ausbildungsinhalte sind unter
anderem Wehrrecht, politische
Bildung, Menschenführung in den
Streitkräften, sowie neben der
Ausbildung im Gefechtsdienst die
kürzlich in die allgemeine Grund-
ausbildung integrierte EAKK (Ein-
satzvorbereitende Ausbildung für
Krisenbewältigung und Konflikt-
verhütung). Der Schwerpunkt
liegt bei der Ausbildung zum Aus-
bilder in der allgemeinen Grund-
ausbildung; bei erfolgreichem
Abschluss des Lehrganges wird
die „ATN Sicherungsunteroffizier”
zuerkannt.

Im III. Quartal 2004 befanden
sich unter den 70 Lehrgangs-
teilnehmern des Hörsaal 22 knapp

über 50% truppengattungsfremde
Soldaten; es wurden unter ande-
rem Kameraden der Fernmelde-
truppe, OpInfo (operationelle In-
formation), EloKa (elektronische
Kampfführung), Pioniertruppe,
Panzertruppe und des KSK
(Krisenreaktionskräfte) ausgebil-
det.

Der Offizieranwärter-
lehrgang Teil II (MilFD) im

Hörsaal 23

Der Fähnrichlehrgang soll den
Offizieranwärter des militär-
fachlichen Dienstes (OAL MilFD)
befähigen, einen Zug oder eine
vergleichbare Teileinheit seiner
Truppengattung zu führen und
auszubilden sowie die Soldaten zu
erziehen. Neben der Ausbildung in
Politischer Bildung und Menschen-
führung werden den Lehrgangs-
teilnehmern Grundkenntnisse der
Taktik und Logistik sowie das
Beherrschen des Gefechtdienstes
aller Truppen und insbesondere
der Heeresfliegertruppe bis zur
Zugebene nahe gebracht. Bei er-
folgreichem Abschluss wird die
„ATN Zugführer” zuerkannt.

Besonderheit dieses Lehrgan-
ges war es, dass sich unter den
25 Lehrgangsteilnehmern im III.
Quartal 2004 11 Leute der Luft-
waffe befanden, die als Offiziere
und Offizieranwärter des Truppen-
dienstes aufgrund eines Teilstreit-
kraftwechsels ihren Zugführer-
lehrgang nachholten.

Kooperation innerhalb der
IV. Inspektion

Guter Tradition im Heer folgend
wurden verschiedene Ausbil-
dungsvorhaben beider Hörsäle
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gemeinsam bestritten, was
aufgrund der Inhomogenität der
Lerngruppe in beiden Hörsälen
eine Herausforderung darstellte.
Die Lehrgangsteilnehmer des OAL
II MilFD hatten den Auftrag, ein
Tag- und Nachtschießen auf der
Standortschießanlage in Cammer
für die Feldwebelanwärter selbst-
ständig zu planen und durchzu-
führen, somit auf der Ebene ei-
nes Zugführers auszubilden. Die
Feldwebelanwärter wurden neben
der Verbesserung ihrer Schieß-
ergebnisse zu Sicherheitsgehilfen
ausgebildet. Den Höhepunkt der
gemeinsamen Anstrengungen
stellte ein einwöchiger Truppen-
übungsplatzaufenthalt in Schwar-
zenborn dar.

Truppenübungsplatz
Schwarzenborn

Während des Aufenthaltes auf
dem Truppenübungsplatz wurden
unter anderem Gefechtschießen
bei Tag und Nacht auf verschie-
denen Schießbahnen und der
Waldkampfbahn, das Werfen von
Gefechtshandgranaten sowie das
Schießen mit Panzerfaust und
Granatpistole durchgeführt. Die
Kameraden des OAL II MilFD wa-
ren im Rahmen lehrgangs-
begleitender Leistungsnachweise

Die Autoren:

Hauptmann Jan Solty,  IV. In-
spektion und Hauptmann
Robert Mederacke, IV. Inspek-
tion, sind Hörsaalleiter in der
Lehrgruppe B, Heeresflieger-
waffenschule in Bückeburg.

verantwortlich für Planung und
Durchführung des Gesamtaufent-
haltes, sowie als „Leitende (Üb)”
und „Sicherheitsoffiziere (Üb)” der
einzelnen Ausbildungsvorhaben
eingesetzt. Dabei wurde die Not-
wendigkeit nicht nur des Beherr-
schens adäquaten Fachwissens,
sondern auch der praktischen
Anwendung situativ angepaßter
militärischer Führung für die
jeweils Durchführenden deutlich.

Die Soldaten des FwAnwLehrg
(AMT) sollten ihre Kenntnisse und
Fähigkeiten im Umgang mit Hand-
granaten und Panzerabwehr-
handwaffen und Kampfmitteln
verbessern, sowie im Laufe der
Gefechtsschießen ihre Fertigkei-
ten im Gefechtsdienst festigen.
Außerdem konnten sie erfolgreich
als Sicherheitsgehilfen eingesetzt
werden. Maßgeblichen Anteil am
Erfolg dieser Woche hatte die
deutlich überdurchschnittliche
und beispielgebende Motivation
und Leistungsbereitschaft der
Feldwebelanwärter.

Lessons learned:
joint and combined –

ein Modell mit Zukunft?

Die gemeinsame Ausbildung
von Offizieren und Offizieran-
wärtern der Luftwaffe und

Offizieranwärtern
des militärfach-
lichen Dienstes der
H e e r e s f l i e g e r -
truppe verlief in
Teilbereichen nicht
unproblematisch.

Verhaltensmus-
ter und Prägung
der Persönlichkeit
von Heer und Luft-
waffe unterschei-
den sich teilweise
erheblich, so dass
sowohl auf der Sei-
te der Ausbilder,
als auch der der
Lehrgangsteilneh-
mer ein nicht uner-
heblicher Gewöh-
nungsprozess zu
bewältigen war.

Die truppengattungsübergrei-
fende Ausbildung im FwAnwLehrg
(AMT) bringt Synergieeffekte,
welche durch die unterschiedliche
Vordienstzeit der einzelnen Solda-
ten und die sehr gute Integration
der weiblichen Feldwebelanwärter
im Lehrgang noch verstärkt wer-
den. Diese gemeinsame Ausbil-
dung besitzt durchaus Potential,
Modellcharakter annehmen zu
können.

Vor dem Hintergrund derzeiti-
ger und künftiger Herausforderun-
gen gewinnen joint and combined
operations weiter an Bedeutung;
die Integration derartiger Module
bereits in der Ausbildung des
Führernachwuchses erscheint
insgesamt zukunftsweisend. Die
gute Zusammenarbeit verschie-
dener Lehrgänge innerhalb der
IV. Inspektion bildet dafür eine
solide Grundlage.

Hier schießt zusammen, was zusammen gehört. – Gefechtsschießen auf der Schieß-
bahn 7 auf dem Truppenübungsplatz Schwarzenborn
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EAKK – was ist das? Die Ant-
wort auf diese Frage erhielten
die Rekruten und Stammaus-
bilder des III. Ausbildungs-
quartals 2004 der VI. Inspek-
tion der Heeresfliegerwaffen-
schule in einer einwöchigen
Ausbildung im Feldlager
Felschental auf dem Truppen-
übungsplatz in Hammelburg.
Aufgrund der neuesten Ände-
rung der AnTrA 1 (Anweisung
für die Truppenausbildung),
die seit 01.10.04 in Kraft ist,
wurde diese Ausbildung im
Rahmen einer Stamm-Weiter-
bildung notwendig. Mit der
Durchführung waren drei Aus-
bilder der VI. Inspektion be-
auftragt, die an der Infante-
rieschule einige Wochen zuvor
an einer zweitägigen Ausbil-
dung teilgenommen hatten.

EAKK – Einsatzvor-
bereitende Ausbildung für

Konfliktverhütung und
Krisenbewältigung

Ab dem IV. Ausbildungsquartal
ist dies ein Schwerpunkt der all-
gemeinen Grundausbildung. Ziel
ist es, dass die Soldatin/der Sol-
dat über die erforderlichen Grund-

kenntnisse und Grundfertigkeiten
für einen Einsatz im Rahmen der
Konfliktverhütung und Krisen-
bewältigung verfügt. Um dieses
Ziel zu verwirklichen, mussten
erst einmal alle Ausbilder der VI.
Inspektion auf den gleichen Aus-
bildungsstand gebracht werden.

Die Soldaten der VI. Inspekti-
on verlegten an einem schönen
Montag nach Hammelburg in das
Feldlager Felschental. Zunächst

eine kurze Beschreibung der äu-
ßeren Gegebenheiten: Die Zufahrt
zum Lager erfolgt durch bergiges,
karges Gelände, dem Einsatz-
gebiet Kosovo ähnelnd. Meterhoch
umzäunt, durch Stacheldraht,
Bombenwälle, Sandsackstellun-
gen, Bunker, Wachtürme und
Suchscheinwerfer gesichert, er-
schließt sich ein etwa 12 Hektar
großes Gelände. Die Einfahrten
zum Feldlager werden zusätzlich

EAKK – was ist das ?
Die VI. Inspektion der Heeresfliegerwaffenschule im Feldlager Felschental

Präsenz zeigen – Posten-Kette beim Abdrängen
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Die Autoren:

Hauptmann Tobias Heine und
Leutnant (w) Constanze Pins-
dorf sind Inspektionschef bzw.
Zugführer der VI. Inspektion
der Lehrgruppe B, Heeres-
fliegerwaffenschule Bücke-
burg.

durch schwere Eisentore abgerie-
gelt. Im Inneren des Lagers be-
finden sich insgesamt 52 Contai-
ner, davon 39 Wohncontainer für
insgesamt 250 Soldaten, 2
Arbeitscontainer, 4 Sanitär-
container, 1 Stabscontainer, 1
Sanitätscontainer, 1 Betreuungs-
container, sowie 4 Waschcontai-
ner. Weiterhin sind im Lager 6
Wachtürme vorhanden. In diesem
Lager verrichteten die Soldaten
der VI. Inspektion der Heeres-
fliegerwaffenschule in der Zeit
vom 16.08. bis 20.08.2004 ihren
Dienst.

Fünf Tage „Kosovo (Üb)”

Der Schwerpunkt während der
fünftägigen Ausbildung lag hierbei

neben der Pionierausbildung für
die Rekruten ganz eindeutig auf
den praktischen Ausbildungs-
themen „Checkpoint”, „Patrouille”
und dem Erlernen der verschie-
denen Eskalationsstufen bzw. de-
ren Anwendung. Diese Ausbildung
war für die meisten Neuland.

Die größte Schwierigkeit bei
diesen Ausbildungsinhalten liegt
darin, dass der Soldat trennen
muss zwischen dem klassischen
Gefechtsdienst und der Ausbil-
dung im Rahmen von EAKK.
Hierbei betonten die Ausbilder
immer wieder, dass es im Einsatz
darauf ankommt Präsenz zu zei-
gen, was dem Gefechtsdienst mit
Tarnung und Deckung wider-
spricht. Doch nicht nur das Zei-
gen von Präsenz, sondern auch

auf das deeskalierende Verhalten
wurde immer wieder hingewiesen.

Das Buddy-Prinzip

Im praktischen Dienst Patrouil-
le bekamen die Stammsoldaten
und später auch die Rekruten sehr
eindrucksvoll vor Augen geführt,
welche Bedeutung der Begriff Ka-
meradschaft haben kann. Durch
das dort angewendete „Buddy-
Prinzip” wurde jedem einzelnen
sehr schnell bewusst, dass es un-
wahrscheinlich wichtig ist sich auf
seinen Kameraden, in diesem Fall
seinem „Buddy”, verlassen zu
können. Dieser ist wie ein Schat-
ten und weicht nicht von der Sei-
te seines Partners. Insgesamt
konnte die umfangreiche und gut
vorbereitete Ausbildung, die un-
ter der Leitung von Hauptfeldwe-
bel Marcus Riesebeck stattfand,
allen Soldaten einen ersten,
grundlegenden  Eindruck ver-
schaffen, was in einem möglichen
Einsatz und in der Ausbildung
dafür auf den einzelnen Soldaten
zukommen kann. Die örtliche Um-
gebung und das Verbot, das La-
ger zu verlassen, stellte die gan-
ze Lage noch realistischer dar. Für
die Stammsoldaten wurde klar,
dass es eine echte Herausforde-
rung wird, diese Themen an
Grundwehrdienstleistende zu ver-
mitteln.

Die Tage in Hammelburg ha-
ben allen Beteiligten auch sehr
viel Spaß gemacht und Dank der
guten Vorbereitung und der gu-
ten Mitarbeit wurde das Aus-
bildungsziel mehr als erreicht.
Nun gilt es, das Gelernte im Aus-
bildungsbetrieb umzusetzen und
Erfahrungen zu sammeln.

Blick aus dem Sicherungsbunker am Checkpoint

Nicht ohne meinen Buddy - Rücken an Rücken auf Patrouille
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Gefechtsschießen der VI. Inspektion der Heeresfliegerwaffenschule
auf dem Truppenübungsplatz Bergen/Ostenholz

Am 30.06.2004 führte die
VI. Inspektion der Heeres-
fliegerwaffenschule ein
Gefechtsschießen „Gruppe in
der Verteidigung” auf dem
Truppenübungsplatz Bergen/
Ostenholz durch.

Das Leitungs- und Funktions-
personal wurde hierbei durch das
Stammpersonal der VI. Inspekti-
on gestellt. Die Soldaten, die vor
kurzem ihre allgemeine Grund-
ausbildung (AGA) abgeschlossen
haben und im Juli die Spezial-
grundausbildung (SGA) beginnen,
bildeten die schießende Abteilung.
So konnten die angehenden
Luftfahrzeugführer und Flug-
sicherer im scharfen Schuss um-
setzen, was sie in der Grundaus-
bildung gelernt hatten.

Am 30. Juni um 03.30 Uhr
wurden die Waffen empfangen
und es wurde auf den Tuppen-
übungsplatz Bergen/Ostenholz
verlegt. Nach dem ersten Antre-
ten ging es zügig an den Ausbau

der Stellungen. Diese wurden
durch Sandsäcke verstärkt. Vor
den Stellungen musste das zu
hohe Gras etwas zurück-
geschnitten werden, um ein frei-

es Schussfeld zu gewährleisten.
Außerdem wurde eine Fernmelde-
verbindung vom Alarmposten zum
Platz der Gruppe gelegt. Nach dem
zweiten Antreten war es dann so-
weit – es konnte losgehen.

Etwas ungewohnt war es na-
türlich schon für die zukünftigen
Teilnehmer der SGA: Zum einen
die Menge an Munition, die jeder
Schütze ausgehändigt bekam,
zum anderen die Zielentfernung
und das Gelände in dem sich die
Ziele befanden. Der erste Durch-
gang war dann auch nicht ganz so
erfolgreich wie erwartet. Die Grup-
penführer der einzelnen Kampf-
gemeinschaften wurden von
Feldwebeldienstgraden der VI. In-
spektion gestellt. Diese konnten
hier ihr Können im Führen einer
„Gruppe in der Verteidigung” un-
ter Beweis stellen. Es zeigte sich
sehr schnell, dass das gar nicht
so einfach war. Es ist eben ein
Unterschied, ob man auf einer
Schießbahn bei einer Schulschieß-
übung als Sicherheitsgehilfe ein-Stellungsgebäude in Bergen/Ostenholz

Scharfes Schießen mit der Panzerfaust 3
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G36-Schützen im Anschlag

Der Autor:

Hauptfeldwebel Udo Heuer ist
Heeresfliegerfeldwebel und
Zugführer in der VI. Inspek-
tion der Heeresfliegerwaffen-
schule in Bückeburg.

gesetzt ist bzw. auf dem Standort-
übungsplatz ein Gruppengefechts-
schießen „trocken” als Gruppen-
führer leitet oder auf einem Trup-
penübungsplatz eine Gruppe im
Gefecht und mit scharfer Muniti-
on führt. Verbindung war hier das
Schlagwort.

Nachdem der Feind vom
Alarmposten aufgeklärt wurde,
bezog die Gruppe zügig unter Aus-
nutzung der vorhandenen De-
ckung ihre Alarmstellungen. Jetzt
näherte sich der Gegner den ge-
tarnten Stellungen bis auf Kampf-
entfernung. Der Gruppenführer
gab das Feuerkommando und es
folgte der Feuerüberfall. Sofort
fielen die ersten Scheiben und die
Sicherheitsgehilfen mussten die
Soldaten ermahnen nicht im Eifer
des Gefechts an den Schießbahn-
begrenzungen vorbei zu schießen.
Der Gegner ließ sich von dem
Feuerüberfall nicht einschüchtern
und griff nach einer kurzen Pause
weiter an. Dem MG wurden jetzt
wichtige Ziele zugewiesen, welche
sehr treffsicher bekämpft wurden.

Plötzlich tauchte am rechten
Flügel ein gepanzertes Fahrzeug
auf. Jetzt war der Panzerfaust-
schütze gefordert. Der erste
Schuss war etwas zu kurz. Nach
dem blitzartig durchgeführten
Stellungswechsel, vernichtete der
zweite Schuss das Fahrzeug. Die
ausbootende Besatzung wurde
zielsicher bekämpft. Letzte Kräf-
te des Gegners versuchten noch
mit Unterstützung durch Mörser-
feuer in die Stellungen einzubre-

chen, wurden jedoch durch das
Sturmabwehrschießen der Grup-
pe abgewiesen. Die Gruppe hat
ihren Auftrag erfüllt.

Für alle Beteiligten war dieser
Tag ein voller Erfolg. Jeder hat in
seiner Funktion dazugelernt, was

deutlich an der
Steigerung von
Durchgang zu
Durchgang zu
sehen war.

Auch in Zu-
kunft wird die
VI. Inspektion
der Heeres-
fliegerwaffen-
schule an sol-
chen Vorhaben
festhalten, um
zum einen alle
Soldaten wei-
t e r z ub i l d en ,

und zum anderen, etwas
Abwechselung in den Grundaus-
bildungsalltag zu bringen. Ende
September findet der „scharfe
Schuss” seine Fortsetzung, wenn
die VI. Inspektion mit dem
Stammpersonal auf den Truppen-
übungsplatz Ehra-Lessin verlegt.
Hier steht wieder das Schießen mit
Handwaffen im Mittelpunkt, was
seinen Höhepunkt in einem Nacht-
schießen finden wird. Selbstver-
ständlich wird darüber wieder ein
kleiner Erfahrungsbericht erschei-
nen.

Alarmpostenbeobachter mit MG 3
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Auch die Unterbringung des neuen Kampfhubschraubers führt in neue Dimensionen

Im zweiten Quartal 2006 wird
der erste TIGER zu uns nach
Fritzlar kommen. Die Luftfahr-
zeugtechnische Abteilung 362
hat den Auftrag, den Flug-
betrieb für das neue Waffen-
system vom ersten Tage an
sicherzustellen. Eine wesent-
liche Auflage ist dabei die
gleichzeitige Fortsetzung des
Flugbetriebes mit dem alten
Muster BO 105 PAH.

Kein leichter Auftrag.
Besonders dann nicht, wenn man
berücksichtigt, dass genauere
Kenntnisse über Wartung und In-
standsetzung des TIGER auch im
Jahr 2004 nur spärlich vorhanden
sind. Selbst beim Hersteller sind
scheinbar mehr Fragen zum TI-
GER offen als beantwortet. Da
auch aus dem lang erwarteten
Truppenversuch kaum Ergebnis-
se vorliegen, müssen wir häufig
zukunftsträchtige Entscheidungen
auf Grundlage nur weniger Fak-
ten fällen.

So jetzt aber zu den Tatsa-
chen. Was tut sich in Fritzlar in
den wenigen verbleibenden Jah-
ren bis zum „eingeschwungenen”
Instandhaltungs-, Wartungs- und
Flugbetrieb des TIGER? Einen
Überblick über die vorhandene
und künftige Infrastruktur gibt der
abgebildete Lageplan der Georg-
Friedrich-Kaserne Fritzlar. Ich
möchte die infrastrukturellen Ver-
änderungen für die Luftfahrzeug-
technik am Standort mit den Er-
fordernissen des neuen Waffen-
systems jeweils in einem Textab-
schnitt erläutern.

Halle 3

Ich beginne mit der Halle 3,
sie wurde erbaut um 1930 und
wurde seitdem nur wenig verän-

dert. Sie war bisher die BO 105-
Instandsetzungshalle und wird in
Zukunft eine der beiden TIGER-
Inst-Hallen sein. Hier wird der
Inst-Zug Flugmechanik vier Docks
mit den erforderlichen Fachwerk-
stätten sowie eine Strukturwerk-
statt mit Verbundwerkstoffbear-
beitung und Lackiererei betreiben.
Im Bereich der Strukturwerkstatt
betreten wir in vielen Aspekten
Neuland. Werden doch beim
TIGER neben den bekannten
Metallwerkstoffen im großen Um-
fang neue Faserverbundmate-
rialien verarbeitet, über deren
Reparatur und Wartung in der
Heeresfliegertruppe bisher keine
Erfahrungen vorliegen. Lackier-
arbeiten an der Zelle werden in
Fritzlar künftig in einer Spritz-
kabine durchgeführt, die das ge-
samte Luftfahrzeug (ohne Blätter)
aufnehmen kann. Die Anbauten
der Halle 3 werden auch künftig
Teile der Stabsstaffel mit der voll-
ständigen Betriebsführung und
dem jetzt deutlich größerem Prüf-
zug beherbergen. Anders als frü-
her werden dann Prüfoffiziere und
Qualitätssicherungsfeldwebel die

Fach- und Sachgebiete am
Waffensystem TIGER als Ganzes
oder in Teilen prüfen. Zusätzlich
wird ein Systemingenieur den Lei-
ter Prüfzug unterstützen. Er hat
die Aufgabe, zum Systemunter-
stützungszentrum TIGER in
Ottobrunn Verbindung zu halten,
um so den sicheren Betrieb des
TIGER mit all seinen Rechnern und
der umfangreichen Software si-
cherzustellen. Der System-
ingenieur wird Hand in Hand mit
den Systemoffizieren arbeiten, die
künftig in allen Zügen der Wartung
und Instandsetzung anzutreffen
sind. Die Grundsanierung der
Halle 3 wird im 1. Quartal 2005
beginnen. Die Fertigstellung
erfolgt im 2. Quartal 2006. Die
Instandsetzung der BO 105 wird
ohne Unterbrechung der laufen-
den Inspektionen in Halle 5 wei-
ter durchgeführt.

Halle 4

Die Halle 4 war bisher eine
Wartungshalle für BO 105 und bot
in den Anbauten Platz für die zwei
Inst-Züge Waffenanlage/EloKa

Halle 3 – Die TIGER-Instandsetzungshalle Flugwerk in Fritzlar
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Meter über dem Boden auf dem
Hubschrauber aufgebaut. Regel-
mäßige Montagearbeiten erfor-
dern den Einsatz aufwendiger
Gerüste und Kräne. Die Boden-
dienstgeräte sind in Dimen-
sionierung und Anzahl wahre
Platzverbraucher. Wir kalkulieren
pro Dock ca. 300 m2 Stellfläche,
um eine vollständige Instand-
setzungsmaßnahme mit maxima-
lem Zerlegungsgrad unter Einsatz
aller erforderlichen Bodendienst-
geräte, Gerüste und Hilfsaggre-
gate durchführen zu können. Bei
Hilfsaggregaten sei der erforder-
liche Einsatz eines externen
Klimagerätes erwähnt, da die
Avionik bei jedem Betrieb des
Hubschraubers gekühlt werden

muss. Der eingebaute Lüfter er-
zeugt einen nicht mit dem Arbeits-
schutz vereinbaren Lärm, weshalb
die Klimageräte eingesetzt wer-
den. Diese sind leider groß und
sperrig und müssen dicht beim
Hubschrauber stehen. Auch sei er-
wähnt, das der Hubschrauber mit
den Waffenträgern für PARS, Ra-
keten, HOT, sMG und Stinger zu
beladen ist, um die Waffenanlagen
und Rechnersysteme zu überprü-
fen. Teilweise gibt es Tragevor-
richtungen, teilweise muss impro-
visiert werden. Auf jeden Fall
müssen die Waffenträger in ihren
Transport- und Lagerbehälter auf-
bewahrt und befördert werden,
um sie nicht zu beschädigen. Der
Behälter für PARS beispielsweise
ist in Gewicht und Dimension
durchaus mit einem Mercedes
Smart vergleichbar (dabei ist der
Waffenträger natürlich leer, ohne
die Flugkörper). Aus diesem Grun-
de haben wir in allen Luftfahr-
zeughallen Flurförderfahrzeuge
zum Materialumschlag vorgese-
hen. Die Grundsanierung Halle 4
wird ab dem 2. Quartal 2006 be-
gonnen und im 2. Quartal 2007
beendet.

Halle 5

Die Halle 5, bisher Abstellhalle
für BO 105, ist eine Halle mit frei-
tragender Holzdachkonstruktion.
Sie musste vielfach verstärkt wer-

sowie Elektronik/Avionik. Künftig
wird die Halle vier Docks zur In-
standsetzung und Störbehebung
beherbergen. Die Anbauten wer-
den weiterhin alle Werkstätten
und Büros der beiden oben ge-
nannten Inst-Züge aufnehmen.
Während wir für die Instandset-
zung und Störbehebung im
flugmechani-schen Bereich ähn-
liche Herausforderungen wie bei
den alten Waffensystemen erwar-
ten, rechnen wir im Bereich
Waffenanlage und Visionik sowie
Avionik und Elektronik mit einer
enormen Steigerung in Quantität
und Komplexität bei Störungs-
suche und Störbehebung. Unsere
Unteroffiziere und Feldwebel wer-
den erst seit kurzem mit den künf-
tigen Herausforderungen des
Waffensystems TIGER auf einzel-
nen Lehrgängen vertraut ge-
macht. Meist handelt es sich dabei
um Personal, welches am
Truppenversuch TIGER teilneh-
men soll. Gemeinsam mit diesem
Personankreis werden wir dann
rechtzeitig geeignete Arbeits- und
Ablaufstrukturen für die prakti-
sche Arbeit in den neuen Teil-
einheiten entwickeln. Die Abmes-
sungen des TIGER stellen auch an
die künftige TIGER-Inst-Halle
neue Anforderungen. Das Mast-
visier, als Baugruppe mit der ge-
ringsten Fehlerresistenz pro Flug-
stunde vermutlich die Achillesfer-
se des TIGER, befindet sich in 5

Halle 4 – Elektronik/Avionik und Waffen/Eloka für den TIGER

Hier paßt der TIGER nicht mehr rein – die denkmalgeschützte Halle 5
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den, um sie nicht einstürzen zu
lassen. Sie ist gänzlich undicht
und darum nicht beheizbar. Die
Decke wurde in einer der
vergangenen Dekaden mit einem
Holzschutzgrund behandelt, der
heute auf die abgestellten BO 105
herabregnet. Eine vollständige
Sanierung ist nicht möglich, da
kein Unternehmen eine Gewähr
für die weitere Standsicherheit
übernehmen möchte. Aber allen
Sparzwängen zum Trotz: die
Denkmalschützer des Landes wol-
len diese Halle der Nachwelt er-
halten! In der Zeit, während die
Hallen 3 und 4 grundsaniert
werden, nutzen wir Halle 5 als
Ausweichhalle für Personal und
Material. In einer neuerstellten
und beheizbaren „Halle in der
Halle” betreiben wir vier Inst-
Docks, um für die verbleibenden
BO 105 weiterhin Flugstunden zu
produzieren. Später kann diese
Halle zur Unterbringung der
Versorgungszüge der Wartungs-
staffeln genutzt werden, die in den
Anbauten der Halle Platz für Bü-
ros und Funktionsräume finden.
Der Halleninnenraum dient dann
zum Abstellen von Fahrzeugen
und Material.

Es bleibt noch die Halle 6 zu
erwähnen, sie ist die z.Z. mo-
dernste Halle in Fritzlar und wird
unverändert eine Wartungshalle
für die am Standort verbleiben-
den BO 105 bleiben.

Halle 8a

Nun möchte ich zur neuen TI-
GER-Wartungshalle kommen. Sie
ist der Stolz der LfzTAbt 362. Hier
ist es gelungen, eine großartige
Idee in die Realität umzusetzen.
So komplex und anspruchsvoll
wie das Waffensystem TIGER, so
ganzheitlich und ausgewogen ist
die neue TIGER-Wartungshalle.

 Auf Grundlage der neuen An-
forderungen, die der TIGER an
eine Wartungshalle stellt, ist un-
ser Entwurf entstanden. Es war
ein langer, beschwerlicher Weg
über die Instanzen bis hin zu den
Ressortverhandlungen im BMVg.
Entgegen den üblichen Verfahren
war die LfzTAbt 362 regelmäßig
mit eigenen Vertretern bei wich-
tigen Verhandlungen in allen
Führungsebenen vertreten. Wie
die neue TIGER-Wartungshalle
den Anforderungen der Zukunft

begegnet, sei kurz schlaglichtartig
beleuchtet:

Die Wartungsstaffel ist nahezu
vollständig mit Personal und
Material in einer Halle unter-
gebracht. Staffelführung und
Wartungszüge arbeiten im
Heimatstandort wie im Einsatz
miteinander.

Die Symmetrie der Halle bie-
tet beiden Wartungszügen
identische, nach Arbeitsabläu-
fen optimierte aber von
einander räumlich getrennte
Verantwortungsbereiche.

Es ist eine Waffenkammer je
Zug vorgesehen, die alle
Waffenträger aufnehmen
kann, die für die 16 TIGER ei-
nes Zuges beschafft werden.
Die Lagerung der Zusatztanks
erfolgt im angrenzenden Lager.

Zur schnellstmöglichen Her-
stellung erforderlicher Konfigu-
rationen mit Waffenträgern
und Zusatztanks sind Waffen-
kammern, Transportbehälter-
umschlagbereiche, Waffen-
reinigungsbereiche und Stell-
plätze ablauforganisatorisch
optimiert angeordnet. Alle
Wege sind mit Flurförderfahr-
zeugen befahrbar.

Halle 8a – Grundriss der TIGER-Wartungshalle
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Der gesamte Halleninnenraum
ist durch Deckenkräne abge-
deckt. Dadurch werden arbeits-
schutzkonforme Bedingungen
für tägliche Wartungs- und
Störbehebungsarbeiten ge-
schaffen.

Ein Stellplatz für jeden Hub-
schrauber des Wartungszuges.
So wird der materiellen Verant-
wortung des Personals des
Wartungszuges für das wert-
volle, VS-eingestufte Wehr-
material entsprechend den
Vorschriften für Materialer-
haltung im Heer und IT-Sicher-
heit Rechnung getragen.

Versenkbare Versorgungs-
punkte für je zwei TIGER sind
im Hallenboden eingelassen.
Sie bieten 115V Drehstrom
und 24 V Gleichspannung zum
Betrieb des Hubschraubers
ohne laufendes Triebwerk und
ohne ein externes Stromver-
sorgungsgerät. Außerdem bie-
ten die Versorgungspunkte
Druckluft, Netzwerkzugang,
Telefon und übliche Arbeits-
spannungen für Arbeitsgeräte.
Identische Versorgungspunkte
sind auch in den Inst-Hallen
vorgesehen.

Die Anordnung der Stellplätze
und Verkehrswege ist so ge-
wählt, dass jedes Luftfahrzeug
jederzeit ohne „umschieben”
anderer Luftfahrzeugen aus
der Halle bewegt werden kann.
Hierdurch werden Schlepp-
schäden vermieden.

Werkstätten und Arbeitsräume
für alle Soldaten der Wartung
in den Anbauten der Halle.
EDV-Anlagen zum Betrieb der
IETD und SASPF an allen Ar-
beitsplätzen.

Ausreichend Abstellflächen für
Arbeitsbühnen, Gerüste und
Leitern im Mittelteil der Halle.

Die acht mittleren Stellplätze,
können bei Verzicht auf die
Abstellfläche im Mittelteil der
Halle, z.B. bei gemeinsamen
Übungen, auch von NH 90 ge-
nutzt werden.

Es werden acht Stellplätze für
Hochwertfahrzeuge in die An-
bauten integriert, damit
Führungskabinen und ihre
Trägerfahrzeuge abgestellt
werden können.

Die TIGER-Wartungshalle wird
zum Ende des 2. Quartal 2005
begonnen und im 2. Quartal
2007 fertiggestellt werden. Die
zweite TIGER-Wartungshalle
wird voraussichtlich ein Jahr
später begonnen und somit
2008 an die Abteilung überge-
ben.

Im Käfig

Warum sprechen wir nun aber
von TIGER-Käfigen? Die Antwort
ergibt sich aus der höheren VS-
Einstufung vieler Bauteile und
somit des gesamten Hubschrau-
bers je nach Konfiguration. Eine
gegenüber der BO 105 wesentlich
stärkere Absicherung ist die Fol-
ge. Der Zugang zum Flugbetriebs-
bereich und besonders zu den
Hallen wird nur noch für einen
deutlich eingeschränkten Perso-
nenkreis möglich sein. Fotogra-
fierverbot und die Begleitung von
Besuchern während ihres gesam-
ten Aufenthaltes im Bereich sind
hierbei selbstverständlich. Die
TIGER-Hallen werden baulich ge-
härtet, d.h. Zäune mit alarm-
gesicherten Fahrzeugtoren und
Drehkreuzen sowie einbruchhem-
mende Maßnahmen an den Hallen-
toren sind bereits vorgesehen.

Auch die Absicherung von Hub-
schraubern außerhalb der Hallen
wird bei uns eine neue Qualität
erfahren. Technische Lösungen
(wie etwa Bewegungsmelder)
oder eine intensive Bewachung
auch durch Wartungspersonal
sind in der Überlegung.

Da dem ersten TIGER im 2.
Quartal 2006 monatlich etwa ein
Kampfhubschrauber folgt, werden
wir große Probleme haben, unse-
re TIGER in geeigneten „Käfigen”
unterzubringen. Als Übergangslö-
sung werden wir die Halle 3 und
später die Halle 4 für die Bereit-

stellung der ersten TIGER zum
Flugbetrieb nutzen. Die BO 105,
die wir zeitgleich mit den ersten
TIGERN betreiben, damit die
Luftfahrzeugführer in Fritzlar ihre
fliegerische Aus- und Weiterbil-
dung durchführen können, wer-
den wir voraussichtlich in Torna-
do-Wartungszelten unterstellen
und betreiben. Entspannen wird
sich die Lage erst, wenn die erste
TIGER-Wartungshalle fertig-
gestellt sein wird.

Weitere Rahmenbedingungen
die unsere Abteilung noch zu er-
füllen hat, bevor wir die ersten
TIGER betreiben können, sind:

Unterstützung des Truppen-
versuches TIGER durch Ab-
stellung von Personal für Aus-
bildung und Durchführung.

Umstellung des Altverfahrens
LogInfoSys Lw / abgesetzter
Rechner auf SASPF für BO 105
ab 1. Quartal 2005, dann ab
2. Quartal 2006 auch für TIGER.

Einführung der IETD als Ersatz
für alle technischen Doku-
mentationen für BO 105 ab
1. Quartal 2005, dann ab
2. Quartal 2006 auch für TIGER.

Ausbildung des ersten Drittels
aller Luftfahrzeugtechniker der
LfzTAbt 362 für TIGER im Jahr
2005. Folgend das zweite Drit-
tel in 2006 und das noch feh-
lende Personal im Jahr 2007.

Damit möchte ich den Ausblick
auf die Planungen der Luftfahr-
zeugtechnischen Abteilung 362
zur Einführung des Waffen-
systems TIGER beenden.
Sicherlich habe ich keinen voll-
ständigen Überblick geben kön-
nen, möchte aber alle Kameraden
ermutigen, bei der Um- und Neu-
gestaltung unserer Truppengat-
tung mitzuwirken und ihre Ideen
einzubringen.

Der Autor:

Major Dipl. Ing. Michael
Heger ist Staffelkapitän der
1. Wartungsstaffel 362 in
Fritzlar.
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Saubere Arbeit in Staub und Lärm
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Entstehung und Verlauf eines Vorversuches mit einer Lärm- und Augenschutzhaube
für das luftfahrzeugtechnische Personal

Die weltweiten Einsatzorte
der Heeresflieger unterschei-
den sich teilweise erheblich
von dem was wir aus der Hei-
mat gewöhnt sind. Extreme
Witterung und primitive Infra-
struktur belasten die Flug-
sicherheit und die Gesundheit
der Besatzungen und des
Bodenpersonals erheblich.
Eine Herausforderung, der wir
aktiv entgegentreten müssen.

Das luftfahrzeugtechnische
Personal ist ständig dem gesund-
heitsschädlichen Lärm der Trieb-
werke und der Rotoren ausge-
setzt. Zusätzlich sind die Augen
und der gesamte Kopf des
luftfahrzeugtechnischen Personals
im Wirkungsbereich der Rotorab-
winde durch  aufgewirbelte Teil-
chen (Schmutz, Staub, Öl, Kraft-
stoff ) und hervorstehende
Luftfahrzeugteile erheblich ge-

fährdet. Diese Belastungen treten
während des Dienstes, insbeson-
dere im Einsatz auf Feldflug-
plätzen oder in Verfügungs-
räumen, beim Einhängen von
Außenlasten, bei der Durchfüh-
rung von Einstellarbeiten am lau-
fenden Triebwerk sowie während
Munitionierungs- und Betankungs-
arbeiten bei laufendem  Rotor auf.
Ebenso ist die Sonneneinstrah-
lung und deren Blendwirkung zu
berücksichtigen. Die technische
Kommunikationsmöglichkeit zwi-
schen luftfahrzeugtechnischem
Personal und den Luftfahrzeug-
führern ist erheblich einge-
schränkt. Hierdurch ist die Auf-
merksamkeit auf die Einhaltung
der Arbeits- und Flugsicherheit
sehr stark gefordert.

Neuste Lärmpegelmessungen
beim Kampfhubschrauber TIGER
zeigen, dass ein Gehörschutz mit
neuen Dämmungseigenschaften
erforderlich ist.

Im Rahmen der Einführung der
neuen Luftfahrzeugmuster TIGER
und NH 90 und aufgrund der um-
fangreichen Erfahrungen aus bis-
herigen Einsätzen wurde der Be-
darf und die Neubeschaffung
neuer persönlicher Schutzaus-
stattungsgegenstände für das
luftfahrzeugtechnische Personal
geprüft. Zahlreiche Möglichkeiten
zum Gesundheitsschutz und zur
Vermeidung von Unfällen stehen
zur Verfügung. Hierzu zählen
insbesondere Helmsysteme für
luftfahrzeugtechnisches Personal.

  Die bisherigen eingeführten
Schutzausstattungen (Helme und
Gehörschutzkappen) erscheinen
unhandlich, teilweise improvisiert,
verfügen nicht über moderne
Kommunikationsmöglichkeiten
und werden häufig durch das Per-
sonal abgelehnt und deshalb un-
zureichend genutzt. Für das künf-
tige luftfahrzeugtechnische Perso-
nal der Waffensysteme TIGER und

Eine CH-53GS landet auf dem Kabul International Airport
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NH 90 stehen noch keine speziel-
len Helmsysteme zur Verfügung.

Rechtlicher Hintergrund: Den
Beschäftigten der Bundeswehr
sind durch den Arbeitgeber
(Bundesministerium für Verteidi-
gung) geeignete Arbeitsschutz-
mittel zur Minimierung des
Gesundheitsrisikos bereitzustellen
(Quelle: Arbeitsschutzgesetz, ZDv
44/2). Es ist eine der wesentlichen
Aufgaben des Betriebsarztes
– des Fliegerarztes – der Sicher-
heitsingenieure oder der Fachkräf-
te für Arbeitssicherheit diese
Fürsorgepflicht des Arbeitgebers

in dessen Auftrag zu überwachen
und umzusetzen.

Auf der Suche nach einem ge-
eigneten System für unser luft-
fahrzeugtechnisches Personal
wurde die Ausstattung anderer
verbündeter Nationen, die eben-
falls Kampfhubschrauber fliegen
und auch anderer Teilstreitkräfte
gesichtet. Es ist nicht notwendig
das Rad kostenintensiv neu zu er-
finden.

Während einer Dienstreise
wurde – eher zufällig – eine bei
den Marinefliegern bereits einge-

Die Autoren:

Oberstabsarzt Dr. Burkhard
Milde ist S3-Stabsoffizier beim
Leitenden Fliegerarzt des
Heeres, Major E. Schulze von
der Heeresfliegerversuchs-
staffel 910 sowie Stabsarzt
Thomas Wefelmeier, Flieger-
arzt der Heeresfliegerwaffen-
schule und  der Leitende
Fliegerarzt des Heeres,
Oberstarzt Dr. Stefan Pump.

führte Lärm- und Augenschutz-
haube „entdeckt”.

Ob diese Lärm- und Augen-
schutzhaube auch für das Einsatz-
spektrum der Heersfliegertruppe
geeignet ist, galt es nun zu über-
prüfen. Die Heeresflieger-
versuchsstaffel 910 wurde hierzu
mit einer Voruntersuchung durch
die Gruppe Weiterentwicklung der
Heeresfliegertruppe beauftragt.

In enger Zusammenarbeit mit
dem Fliegerarzttrupp der HFlgStff
ISAF Kabul wurde kurzfristig ein
Vorversuch zum Trageversuch
durchgeführt, anschließend wur-
de pro Anwender ein Fragebogen
mit 36 Fragen ausgewertet.
Bislang stehen die Ergebnisse von
13 Anwendern zur Verfügung
(3 HFlgVsuStff 910 auf BO 105,
10 HFlgStff ISAF Kabul). Der
Tragekomfort, der Gehörschutz,
der Staubschutz, die Kommuni-
kationsmöglichkeit wurden posi-
tiv bewertet. Allerdings bedarf das
Aufsetzten, insbesondere der
Staubschutzbrille, etwas Übung.

Die Haube wurde durch die
Teilnehmer des ISAF-Kontingents
positiver bewertet als durch die
Techniker der Heeresfliegerver-
suchsstaffel 910. Hierbei scheinen
die Staubbelastung, die intensive
Sonneneinstrahlung und die ho-
hen Temperaturen in Kabul eine
Rolle zu spielen. Die detaillierten
Ergebnisse werden zur Zeit aus-
gewertet. Die Notwendigkeit eines
Truppenversuchs zur querschnitt-
lichen Nutzbarkeit innerhalb der
Heeresfliegertruppe könnte sich
hieraus ergeben.

Fliegerarzt ISAF Kabul im mutigen und fordernden Selbstversuch

Lärm- und Augenschutzhaube
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Vom Dienstanzug zur Fliegersonderausrüstung

„Dienstanzug” – „Flieger-
sonderausrüstung”, was ha-
ben diese beiden Begriffe
miteinander zu tun? Bei der
ersten Betrachtung würde je-
der heutige Luftfahrzeug-
führer sagen: „Nix!”

Vor fast 50 Jahren war das
jedoch noch etwas anders,
denn damals musste die
Luftfahrzeugbesatzung den
fliegerischen Alltag im Dienst-
anzug absolvieren.

Schritt halten mit den
Anforderungen

Heute entwickelt die Bundes-
wehr ein neues Ausrüstungs-
konzept (ARK). Dieses ARK soll
sicherstellen, dass jeder Luft-
fahrzeugbesatzung, ob Jet, Hub-
schrauber oder Transporter die
bestmögliche Ausrüstung zu Ver-
fügung steht.

Die Anforderungen an die
Fliegersonderausrüstung sind
vielfältig. Genauso, wie sich die

Aufträge der Bundeswehr in den
letzten 48 Jahren verändert
haben, ist auch der Anspruch an
die Ausrüstung gestiegen. Die
Fliegersonderausrüstung muss
heute in vielerlei Hinsicht beste-
hen als:

Schutz vor Hitze und Flammen
durch die Verwendung schwer-
entflammbarer Materialien,

Schutz vor statischer Auf-
ladung,

Schutz vor Kälte und Nässe,
mit Funktionssicherheit auch in
Salzwasser,

Schutz vor mechanischer Be-
lastung und vor Verletzungen,

Schutz vor Hypo-/Hyper-
thermie und vor Hitzestress,

Schutz gegen die Wirkung von
ABC-Kampfmitteln,

Schutz vor Krankheitserregern
und Insekten,

Schutz vor Sauerstoffmangel,
Unterdruck und großen G-
Kräften,

Gewährleistung eines erfolg-
reichen Notausstiegs,

Tarnung.

Aus den Forderungen an die
Ausrüstung ergibt sich folgendes,
sinnvolles Ausrüstungssystem.

Die gesamte Fliegersonderaus-
rüstung (FlgSdAusr) ist in vier Un-
tergruppen eingeteilt, welche aus
der Funktion und dem Einsatz-
spektrum der Ausrüstungsgegen-
stände entstanden sind.

Die Basisausrüstung ist die
ständig ausgegebene Grund-
ausstattung an fliegerischer Be-
kleidung für alle Luftfahrzeug-
besatzungen. Einige Beispiele sind
Fliegerjacke, Fliegerkombination
und Fliegerstiefel.

Die Funktionsausrüstung
ergänzt die Basisausrüstung der
Besatzung, um Waffensystem und
einsatzbezogene Funktionen. Die
Ausrüstungsgegenstände der
Funktionsausrüstung sind z.B.
Fliegerhelm, Atemgerät (Flow
Timer).

Luftfahrzeugführer der Heeresflieger um 1960 und ihre futuristisch anmutenden „Enkel” im Jahr 2004
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für mitteleuropäische Klimazonen
vorgesehen und wird für alle drei
Teilstreitkräfte (TSK) in olivgrün
beschafft.

Des weiteren ist die Beschaf-
fung eines „Flugdienstanzuges
winddicht” geplant, der dem
Schnitt des Flugdienstanzuges Bw
entspricht, jedoch aus wind-
dichten Material besteht.

Die „Fliegerunterwäsche
flammhemmend” wird als Unter-
wäsche (Hydro und Thermo) neu
beschafft. Auch bei diesen Artikeln
soll verbessertes Material Anwen-
dung finden. Die Unterwäsche soll
speziell in Verbindung mit den
Flugdienstanzügen einen guten
Schweißabtransport zulassen und
Schutz vor Flammwirkung auf-
weisen.

Die Tage der
Fliegerlederjacke sind

gezählt

Die „Fliegerjacke schwerent-
flammbar”, ist das letzte Glied in
der Funktionskette der Flieger-
bekleidung. Hier finden verbesser-
te Laminat- und Verbundkonstruk-
tionen Anwendung, um einen
größtmöglichen Schutz vor Feuch-
tigkeit, Hitze oder Kälte zu bieten.

Die Jacke besteht aus einer Über-
jacke und einer wärmenden Un-
terjacke mit aufblasbarer Isola-
tionsschicht.

Fliegerstiefel Allwetter

Der Fliegerstiefel „Allwetter”,
wird den Fliegerstiefel „Sommer”
und „Winter” ersetzen.

Die wesentlichen geforderten
Eigenschaften an einen neuen
Fliegerstiefel sind:

dauerhaft wasserdicht

gute Wärmeisolierung

Märsche, auch im Gebirge,
unterstützen

Einhand-Schnellschnürung mit
Leichtlaufsystem

profilierte Sohle und Absatz,
dass nur wenig Schmutz haf-
ten bleibt

antistatisch

Die Einsatzbezogene Aus-
rüstung umfasst alle Aus-
rüstungsteile für das Überleben
von Passagieren und Besatzung
sowie Notfallausstattung wie z.B.
Rettungsweste, Fliegerkombi-
nation Seenot, Notfunkgeräte MR
509/CSAR PRC 112 und BiV-Bril-
le.

RuS Gerät sind Ausrüstungs-
gegenstände, die eine Schnittstel-
le zum Luftfahrzeug bilden und die
Funktion der Fliegersonderaus-
rüstung ergänzen. Es sind
größtenteils Luftfahrzeugtyp ge-
bundene Ausrüstungssysteme,
wie z.B. Schleudersitze, Wüste-
Polar-Hochgebirgeausstattung
und Rettungsschlauchboote.

Teilstreitkraftübergreifend um-
fasst die Fliegersonderausrüstung
ca. 160 Artikel. Die Vorausset-
zung, welche alle Ausrüstungs-
gegenstände gemeinsam haben,
ist die Kompatibilität, Modularität
untereinander sowie die Kompa-
tibilität und Verträglichkeit mit den
Luftfahrzeugen der Streitkräfte.

Deswegen ist es von entschei-
dender Wichtigkeit, dass alle Aus-
rüstungsgegenstände vor der Be-
schaffung einer gründlichen Inter-
aktions- und Kompatibilitäts-
prüfung unterzogen werden. Das
Ziel, was von der Bundes-
wehr hierbei verfolgt wird,
ist es, die Artikelvielfalt
zu vermeiden und die teil-
streitkraftübergreifende
Einheitlichkeit von Ausrüs-
tung zu gewährleisten.

Hier einige Artikel-
beschreibungen von Be-
schaffungsvorhaben, auf
die zur Zeit besonderes
Augenmerk gerichtet ist:

Der Flugdienstanzug
Bw ersetzt die Flugdienst-
anzüge Heer, Luftwaffe
und Marine im Zuge der
E r s a t z b e s c h a f f u n g .
Dadurch wird die Forde-
rung nach Querschnittlich-
keit und eine Reduzierung
der Modellvielfalt erfüllt.
Der Flugdienstanzug Bw ist
für den Grundbetrieb und

Die isolierende Unterjacke

Fliegerjacke, schwerentflammbar
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Fliegerkombination
Seenot (FSK 16)

Nach ca. 40 Jahren  Nutzungs-
dauer wird ab 2006 die Flieger-
kombination Seenot MK 10, auch
„Frankenstein” genannt, durch
den FSK 16 abgelöst. Hierbei han-
delt es sich um einen Kälte-
schutzanzug, bestehend aus den
Teilen:

wasserdichter Oberanzug

Thermounteranzug

Funktionsunterbekleidung

Insgesamt hat die Heeres-
fliegertruppe einen Gesamtbedarf
von 355 Systemen +20% Umlauf-
reserve beantragt.

Fliegerkombination
Tropen

Ebenfalls kann ab 2006 mit der
Ausstattung der Fliegerkombina-
tion Tropen gerechnet werden. Im
Vorfeld der Beschaffung gab es
immer wieder Probleme einen
geeigneten Stoff zu finden, der

folgende Merkmale aufweisen
muss:

sandfarbene Tarnfarbe

gute Belüftung

Funktionalität der Unterwäsche
zum Feuchtigkeitsabtransport
unterstützen

dauerhafte Imprägnierung mit
einem Vektorenschutz

Modulare Köperschutz-
und Rettungsweste

Die bisher genutzte Kombina-
tion aus Schwimmweste, Über-
lebensweste und Körperschutz-
weste führte zu funktionalen und
ergonomischen Einschränkungen
bei den Luftfahrzeugbesatzungen
mit Auswirkungen auf die Flug-
sicherheit.

Aus diesem Grunde wurde
teilstreitkräfteübergreifend eine
modulare Körperschutz- und Über-
lebensweste entwickelt.

Die modulare Weste SECUMAR
20 MB ermöglicht eine schnelle
Adaption an verschiedene Einsatz-

szenarien durch den Einsatzführer
vor Ort und bietet ein hohes Maß
an Sicherheit und Tragekomfort.

Die Weste besteht aus folgen-
den Bestandteilen:

Westengrundkörper mit modu-
laren Aufnahmepunkten für
Notausrüstung und Bewaff-
nung

ballistischer Schutz Kl. I und IV
einschl. Unterleibschutz

Doppelkammerschwimm-
kragen

Antennenkragen

integrierter Stehhaltegurt

Transporttasche

Die Heeresfliegertruppe hat
einen Gesamtbedarf von 2001
Westen angemeldet, da eine
personenbezogene Ausgabe erfol-
gen soll.

Noch in 2004 sollen 248
Westen an die Heeresfliegertruppe
ausgeliefert werden, ausschließ-
lich an die Einsatzverbände, die
Auslieferung der restlichen Wes-
ten soll bis 2008 abgeschlossen
sein.

Modulare Körperschutz- und Überlebensweste
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Tarnwendeanzug (TWA)

Im Rahmen der Beschaffung
von Tropenkombis wurde festge-
stellt, dass ein dauerhafter Tarn-
aufdruck auf Aramidgewebe nicht
realisierbar ist. Aus diesem Grund
soll nach einer Notlandung in
feindlicher Umgebung der TWA
den notwendigen Tarnschutz
bieten. Er besteht aus einem
vakuumverpackten Einweg-Über-
wurf ist aus leichtem Material mit
IR-Schutz gefertigt und kann in
unterschiedlichen, auf das jewei-
lige Einsatzgebiet optimierten
Tarndruck ausgegeben werden.
Außerdem lässt er sich in der
Beintasche des Flugdienstanzuges
verstauen.

Des Weiteren sind folgende
Artikel in Bearbeitung:

Fliegerhandschuh, oliv

Fliegersocken

Thermostrümpfe

Die Autoren:

Hauptmann Dirk Lerch und
Leutnant Heiko Kaftan sind
Flugausrüstungsoffiziere der
Heeresfliegerversuchsstaffel
910 in Bückeburg.

Fliegerhelm SAR

Kälteschutzanzug Rettungs-
personal

Winterflugdienstanzug

Schwimmweste/Kälteschutz-
anzug Passagiere

Atemgerät Unterwasseraus-
stieg STASS (Short Term Air
Supply System)

ABC-Schutzausstattung flie-
gendes Personal

CSAR-Notfunkgerät

Wüste-Polar-Hochgebirgsaus-
stattung WPH 1, 3, 6, 26 Mann

Auch für den Rückblick auf das Jahr 2005 soll die Reihe der Informationszeitschriften für die
Heeresflieger fortgesetzt werden.

Wie in den Jahren zuvor wird die NACH VORN wieder eine begehrte Lektüre bei den Angehörigen
und Freunden der Heeresfliegertruppe sein. Internationalen Partnern und nationalen höheren Dienst-
stellen dient sie regelmäßig dazu, sich sowohl mit aktuellen als auch historischen Themen unserer
Truppengattung auseinander zu setzen.

Die mittlerweile schon zur Tradition gehörende Form dieser erfolgreichen Information lebt durch
die Unterstützung mit Beiträgen aus allen Bereichen der Heeresfliegertruppe.

Deshalb an dieser Stelle erneut der Aufruf an Sie, sich im Rahmen der Ereignisse des Jahres 2005
an der Gestaltung der neuen Ausgabe zu beteiligen!

Bitte senden Sie Ihren Beitrag bis Ende August 2005 an Heeresfliegerwaffenschule

Redaktion NACH VORN

Postfach 1166

31667 Bückeburg
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Neue Herausforderungen – neue Strategien – neue Waffensysteme

Die Neuausrichtung der Fähig-
keiten primär auf Konflikt-
verhütung und Krisen-
bewältigung verlangen vom
Heer eine hohe Vielfalt an
Handlungsoptionen. Im Rah-
men der operativen Heraus-
forderungen wird Luft-
beweglichkeit wesentliche
Beiträge zum Fähigkeits-
spektrum des Heeres leisten
können. Schon im Übergang
zum erweiterten Aufgaben-
spektrum haben Heeresflieger
die Entwicklung zum „Heer im
Einsatz” in einer Vielzahl mi-
litärischer Einsätze des letz-
ten Jahrzehnts bereits aktiv
mitgestaltet.

Aus diesen Einsätzen ist aber
auch deutlich geworden, dass die
Hubschrauber – durchweg belastet
mit 25- bis 30-jähriger Nutzung –
aufgrund begrenzter Leistungs-
parameter und mangelnder Inter-
operabilität zunehmend an ihre
Einsatzgrenzen stoßen. Die
Heeresfliegertruppe ist daher ge-
mäß der angestrebten Qualität
der Luftbeweglichkeit des Heeres
nachhaltig weiter zu entwickeln.

Konzeptionelle
Weiterentwicklung

Luftbeweglichkeit ist die
Befähigung, im gesamten Auf-
gabenspektrum den boden-
nahen Luftraum für Führung,
Aufklärung, Wirksamkeit im
Einsatz, Mobilität, Einsatz-
unterstützung und Schutz der
eingesetzten Kräfte zu nut-
zen. Ein solches Fähigkeits-
potential wird die operativen und
taktischen Handlungsoptionen
von Eingreif- und Stabilisierungs-
kräften deutlich erweitern.

Die Heeresfliegertruppe ist der
Hauptträger von luftbeweglichen

Operationen der Landstreitkräfte.
Heeresflieger müssen als hoch-
bewegliche Kräfte der ersten
Stunde in der Lage sein, Fähig-
keiten rasch über große Entfer-
nungen zu projizieren und so eine
hohe demonstrative Signalwir-
kung zur Konfliktverhütung erzie-
len zu können. Sie wirken dabei
häufig mit anderen luftbeweg-
lichen Kräften und Teilstreitkräf-
ten zusammen. In Ergänzung zu
den klassischen Aufgaben wie
Lufttransport, luftbewegliche Ver-
bindung, Erkundung und Einsatz-
unterstützung sowie Panzerab-
wehr aus der Luft ist ein Fähig-
keitsprofil zu realisieren, das dem
Kontinuum aller Fähigkeits-
kategorien im gesamten Auf-
gabenspektrum Rechnung trägt.

 Die operativen Anforderungen
an Eingreifkräfte verlangen die
Durchführung von luftgestützten
Einsätzen, international als „Air
Manoeuvre Operations” bezeich-
net. Im Zusammenwirken von
Luftmechanisierten Kräften, Luft-
transportkräften, luftbeweglicher

Infanterie und zusätzlicher Kampf-
unterstützung kommen Truppen
und Mittel zum Einsatz, die das
Gefecht der verbundenen Waffen
in einem eigenen Gefechtsraum
über einen begrenzten Zeitraum
selbstständig führen können.
Dabei sind die Kampfhubschrauber
mit ihren Aufklärungssensoren
und mit ihrer Vielfalt an abgestuf-
ten Wirkungsmöglichkeiten gegen
Ziele am Boden und in der Luft
Träger der abstandsfähigen
Gefechtsaufklärung und präzisen
Feuerkraft. Des Weiteren führen
sie den Begleitschutz von Luft-
transporten durch und überwa-
chen die Bewegungen der am Bo-
den operierenden Kräfte. Trans-
porthubschrauber verschaffen den
bodengebundenen Kräften opera-
tive Mobilität durch schnelle Ver-
legung in Einsatzräume sowie
durch logistische Anschluss-
versorgung und Verwundeten-
transport. Im Einsatzraum ermög-
lichen sie das schnelle Überwin-
den von Hindernissen, rasche
Schwerpunktverlagerungen sowie

NH 90 beim Flare-Ausstoß
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nannten „Joint Air Attack Team
Operations” müssen Heeresflieger
auch zu deren Führung befähigt
sein. In Stabilisierungoperationen
unterstützen Heeresflieger den
mechanisierten Großverband.

Mögliche Aufgabenschwer-
punkte im Rahmen des Einsatzes
der verbundenen Kräfte:

Luftbewegliche Führung / Ver-
bindung

Aufklären und Überwachen von
Räumen und Bewegungen

Evakuierungsoperationen

Demonstration militärischen
Willens / „Show of Force”

Schutz von Konvois

Eingreifreserve für Krisenlagen

Einsatzunterstützung

Verwundetenlufttransport

Hilfeleistungen

Bei den möglichen Aufgaben-
schwerpunkten im Rahmen des
Einsatzes der verbundenen Kräf-
te sind Heeresfliegerkräfte ein
wesentliches Mittel, um auf uner-
wartete Lageveränderungen
schnell mit einem abgestuften
Eskalations- und Deeskalations-
potential lagegerecht reagieren zu
können.
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zügiges Herauslösen der Kräfte.
Die durchsetzungsfähige Infante-
rie führt den Einsatz in schwieri-
gem (z.B. urbanem, zerklüftetem,
gebirgigem) Gelände. Sie ist
unverzichtbar für das Nehmen
und Halten von Schlüssel-
objekten, dabei auch von poten-
tiell bedrohten vorgeschobenen
Operationsbasen und stellt so die
Operationsfreiheit und Durch-
haltefähigkeit der luftbeweglichen
Kräfte sicher.

 Luftgestützte Operationen
können zudem auch als luft-
mechanisierte Einsätze durchge-
führt werden. Sie stützen sich im
Kern auf die flexiblen Wirkungs-
möglichkeiten der Kampfhub-
schrauber, luftgestützte Aufklä-
rung und Kampfunterstützung,
z.B. elektronischen Begleitschutz
/ SEAD sowie luftbewegliche Ein-
satzunterstützung mittels Trans-
porthubschrauber ab und werden
unterstützt durch Luftstreitkräfte,
weitreichende Aufklärung und
Feuerunterstützung. Luftmecha-
nisierte Kräfte nutzen ihr hohes
Tempo und ihre Reichweite für
überraschende Schläge (Raids)
und suchen den schnellen Erfolg.

Die operative Dimension von
luftgestützten Einsätzen unter-
streicht die Notwendigkeit zur
Teilhabe an „Joint Fires”. In soge-

Zum Schutz der eingesetzten
Kräfte und zum Schutz deutscher
Staatsbürger gegen Terror kommt
der Befähigung der Heeres-
fliegertruppe zur Unterstützung
des Aufgabenspektrums der
Spezialkräfte und spezialisierten
Kräfte überragende Bedeutung
zu. Dies verlangt eine Vielzahl von
spezifischen Fähigkeiten, u.a. das
Operieren unter Abstützung auf
seegestützte Plattformen und die
Teilnahme an „Combat Search and
Rescue / CSAR”- Operationen der
Luftstreitkräfte.

Luftbewegliche Einsätze stellen
besondere Anforderungen an die
Führungsfähigkeit. Dies setzt die
Verfügbarkeit eines effektiven
Führungs- und Waffeneinsatz-
systems als Schnittstelle zu über-
geordneten Führungs- und
Informationssystemen und zur
vernetzten Operationsführung
voraus. Nur so wird auch die not-
wendige Interoperabilität im Zu-
sammenwirken mit multinationa-
len und „Joint”-Kräften zu erzie-
len sein.

Materielle
Weiterentwicklung

Den skizzierten operationellen
Fähigkeiten liegen eine Reihe von
Beschaffungsprogrammen und
Vorhabenplanungen zu Grunde.

1. Die zunächst ab IV. Quartal
2004 beabsichtigte Einführung der
ersten Kampfhubschrauber (KHS)
TIGER wird verspätet beginnen
und sicherlich bis zu Ende des I.
Quartals 2005 andauern. Gleich-
wohl gilt es die Step 1 TIGER –
14 Waffensysteme (WaSys) für
die Ausbildungseinrichtung – zü-
gig in die Nutzung zu nehmen. Der
gesamte Zeitplan wird zur Zeit
erneut angepasst, sodass auch
der Beginn der operativen Nut-
zung kritisch beobachtet werden
muss. Ab 2006 ist die Einführung
der verbleibenden 66 Hubschrau-
ber in die Kampfhubschrauber-
regimenter über einen sechs- bis
siebenjährigen Zeitraum vorgese-
hen bei gleichzeitiger Reduzierung
und Auflösung des Panzerabwehr-
hubschrauberbestandes.Kampfhubschrauber TIGER
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2. Der leichte Transport-
hubschrauber (LTH) Heer NH 90
wird ab Mitte 2005 schrittweise
den LTH UH-1D ablösen. Er wird
mit 12 Hubschraubern der
Heeresfliegerwaffenschule und 68
Hubschraubern der Truppe zuge-
führt. Über die Transportaufgaben
hinaus ist der NH 90 als Träger
von spezifischen Missionsaus-
rüstungspaketen konzipiert.

3. Für die weitere Nutzung der
mittleren Transporthubschrauber
(MTH) CH-53G und CH-53GS sind
technisch-konstruktive Maßnah-
men zur Sicherstellung der Ein-
satzbereitschaft für die gesamte
Flotte von 80 MTH und eine
operationelle Produktverbesse-
rung (PV) für 40 WaSys eingelei-
tet. Die PV ist ein unabdingbarer
Schritt, um die MTH bedarfsge-
recht den taktischen und operati-
ven Anforderungen anzupassen.
Sie zielt insbesondere auf die Ver-
besserung der Interoperabilität im
Zusammenwirken mit KHS TIGER
und LTH Heer NH 90 sowie mit
multinationalen und „Joint”-Kräf-
ten ab.

4. Die Einführung des Füh-
rungs- und Waffeneinsatzsystems
der Heeresfliegertruppe „HERGIS”
ist unabdingbar für die Effektivi-
tät der Hauptwaffensysteme und
erfolgt ab ca. 2008 für den mobi-
len Einsatz.

5. Die volle Wirksamkeit von
luftbeweglichen Operationen,
insbesondere der komplexen luft-
gestützten Einsätze, hängt in ho-
hem Maße von der Verfügbarkeit
der geplanten Missionsaus-
rüstungspakete für luftbewegliche
Führung, abstandsfähige Aufklä-
rung und elektronischen Begleit-
schutz ab. Sie befinden sich
derzeit in der Analysephase der
Beschaffung.

6. Die langfristige Gewährleis-
tung der taktischen Beweglichkeit
und operativen Verlegefähigkeit
erfordert die Einführung eines
schweren Transporthubschraubers,
der den Transport der Haupt-
waffensysteme von luftbeweg-
lichen Kräften weitestgehend
sicherstellt. Die eingeleitete
Fähigkeitsanalyse zielt auf eine

Der Autor:

Oberst Richard Bolz ist Gene-
ral der Heeresflieger und
Kommandeur der Heeres-
fliegerwaffenschule.

Rüstungs-Kooperation mit ande-
ren Staaten und die Beschaffung
nach 2015 ab. Der mittlere
Transporthubschrauber CH-53
kann dann schrittweise aus der
Nutzung genommen werden.

7. Für den seit ca. 30 Jahren
in Betrieb stehenden Verbin-
dungs- und Beobachtungs-
hubschrauber BO 105 ist die wei-
tere Nutzung auch langfristig vor-
gesehen. Mit seiner Leistungs-
klasse ist er prädestiniert für Auf-
gaben wie Verbindung, Erkun-
dung, Aufklärung, Überwachung,
Sicherung und das Verbringen von
Kommandotrupps der Spezial-
kräfte. Hierzu bedarf der Hub-
schrauber einer Anpassung seiner
operationellen Leistungsfähigkeit,
die seinen Einsatz im Verbund mit
den Kampf- und Transport-
hubschraubern in Stabilisierungs-
operationen ermöglicht und ggf.
die Voraussetzungen für das Zu-
sammenwirken mit Spezialkräften
schafft.

 Die aufgezeigten Projekte zie-
len darauf ab, zunächst den Ein-
stieg in die Luftmechanisierung
des Heeres durch Bereitstellung
einer Anfangsoperationsfähigkeit
in Stärke eines luftmechanisierten
Staffeläquivalentes, ausgerüstet
mit TIGER und NH 90, ab ca. 2008
für die Konfliktverhütung und
Krisenbewältigung zu erreichen.
Zudem dienen sie langfristig der
schrittweisen materiellen Opti-
mierung der Luftbeweglichkeit.

Zusammenfassung
und Ausblick

Die Heeresflieger können
durch ihre hohe Mobilität, Flexi-
bilität und Wirksamkeit in Zukunft
mehr denn je dazu beitragen, die
operativen Herausforderungen
des Heeres zu bewältigen. Die ein-
geleitete materielle Weiterent-
wicklung birgt erhebliches Auf-
wuchspotential für die Teilhabe an
langfristig angestrebten Fähig-
keiten wie die zur vernetzten
Operationsführung. Luftbeweg-
lichkeit ist zunehmend ebenso
eine truppengattungs- und
streitkräftegemeinsame Aufgabe.
Mit den Planungen für das „Heer
2010” wird diesem konzeptionel-
len Ansatz durch die strukturelle
Zusammenführung von Luft-
mechanisierten Kräften und Luft-
beweglicher Infanterie unter Füh-
rung der Luftbeweglichen Briga-
de bereits Rechnung getragen.
Gleichwohl gilt es, weitere
Schnittstellen insbesondere zu
Spezialkräften / spezialisierten
Kräften, zur elektronischen
Kampfführung (EloKa) der Streit-
kräfte und zum NG & A-Verbund
zu optimieren und die Inter-
operabilität mit anderen Teilstreit-
kräften und zu verbündeten
Streitkräften zu verbessern. Die-
ser innovative Ansatz hat zum
Ziel, die angestrebte Dominanz im
Systemverbund von Führung–Auf-
klärung–Wirkung auch im boden-
nahen Luftraum herbeizuführen.
Die initiierte Weiterentwicklung
der Heeresfliegertruppe schafft
die Voraussetzungen für das An-
schlusshalten an vergleichbare in-
ternationale Entwicklungslinien
und damit gleichzeitig für die
eigene Koalitionsfähigkeit zumin-
dest im europäischen Kontext.
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TIGER-Pilot – Das Gesicht der
Heeresflieger verändert sich
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Die DLO auf dem Weg in die Zukunft
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Auswirkungen der Transformation der Bundeswehr auf die
Heeresfliegereinsatzkräfte

Rahmenbedingungen

Die Verteidigungspolitischen
Richtlinien vom Mai 2003 und die
daraus folgenden Dokumente und
Konzepte geben den Rahmen für
die Entwicklung der Division vor.
Damit soll die Einsatzfähigkeit für
die wahrscheinlicheren Einsätze,
nämlich Konfliktverhütung und
Krisenbewältigung, einschließlich
des Kampfs gegen den internati-
onalen Terrorismus, konsequent
und nachhaltig erhöht werden.
Diese veränderten Aufgaben sol-
len durch ein neu definiertes
Fähigkeitsprofil bewältigt werden.
Dazu gehören die Umgliederung
in Kräftekategorien, die Ausrich-
tung auf die wahrscheinlicheren
Einsätze mit ihren spezifischen
Fähigkeiten und eine Neuorientie-
rung der Material- und Aus-
rüstungsplanung an Einsatz-
belangen und verfügbaren
Finanzmitteln.

Die DLO im
Transformationsprozess

Kräfte der DLO werden in der
Zukunft schneller verfügbar, mo-
biler, vielseitiger, durchsetzungs-
fähiger und modularer sein müs-
sen, als sie dies heute sind. Dabei
geben insbesondere technologi-
sche Möglichkeiten die Chance In-
formation, Wirkung und Kraft in
überlegener Geschwindigkeit zu
bündeln. Die Notwendigkeit zum
Denken im Sinne Vernetzter
Operationsführung (NetOpFü),
die Anwendung angepasster tak-
tischer und operativer Konzepte
sowie eine bedarfsgerechte zuge-
schnittene Führungsorganisation
sollen zu unterschiedlich ausge-
prägter NetOpFü befähigen.

Die Grobstruktur der DLO sieht
zukünftig eine Luftbewegliche Bri-
gade (LBwglBrig) und eine
Heerestruppenbrigade vor. Das
Divisionskommando soll als
„Framework Headquarter” aus-
geplant werden und für Leitfunk-
tionen bei Stabilisierungs-
operationen auf der Divisions-
ebene zur Verfügung stehen.

Sie enthält eine qualitativ neue
Binnenstruktur und neue Aufga-
ben. Das Divisionskommando
wird umgegliedert und ihm wer-
den Transporthubschrauber CH-
53 und NH 90 unmittelbar unter-
stellt. Statt des Fernmelde-
bataillons und der Stabskompanie
wird die Division über ein
Führungsunterstützungsbataillon
verfügen. Das Heeresmusikkorps
bleibt nach derzeitiger Planung
erhalten. Die Division wird Ein-
greif- und Stabilisierungskräfte
führen.

Konzepte für das Morgen

Neben den neuen Strukturen
gilt es auch, neue Konzepte zu
entwickeln, die den modernen

Einsatzerfordernissen angemes-
sen sind. Hier stehen wir noch am
Anfang, jedoch zeichnen sich
schon jetzt einige Grundlinien
deutlich ab.

Das neugewichtete Aufgaben-
spektrum verlangt von der DLO
insbesondere

die Eingreifkräftedivision und
ggf. die Stabilisierungskräfte
außerhalb Deutschlands mit
Heeresfliegereinsatzkräften
(HFlgEinsKr) und der Luft-
beweglichen Brigade zu unter-
stützen und

durchhaltefähige HFlgEinsKr
und Kräfte der Heerestruppen-
brigade (HTrBrig) für Stabili-
sierungsoperationen in geogra-
phisch voneinander, unabhän-
gigen Einsatzgebieten, in der
Regel im multinationalen Rah-
men abzustellen und

einen Heeresfliegereinsatz-
verband zur Unterstützung des
Einsatzes von Spezialkräften
und spezialisierten Kräften u.a.
für  Rettungs- und Evakuie-
rungsoperationen bereit zu
halten.

Der Hightech-Gefechtsstand
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Darüber hinaus sind die laufen-
den Einsätze zu unterstützen, der
Einsatzflugbetrieb im Inland
sicherzustellen und der Grund-
betrieb im Frieden zu gewährleis-
ten.

Der Stab der DLO muss über
eine flexible, robuste, modular
einsetzbare Gefechtsstandaus-
stattung einschließlich entspre-
chender LAN- und IT-Endgeräte
verfügen. Die Teilelemente der
Führungsfähigkeit sind im
Gesamtverbund der Führungs-
fähigkeit der Streitkräfte zu ent-
wickeln. Dabei sind für den
Divisionsstab und die Eingreif-
kräfte der DLO die technischen
und prozeduralen Voraussetzun-
gen für NetOpFü zu schaffen.

Stab und Truppenteile der DLO
sind durch Ausrüstung, Ausbil-
dung, Einsatzgrundsätze und -
verfahren zu befähigen, an teilst-
reit-kraftübergreifenden und mul-
tinationalen Operationen teilzu-
nehmen.

Neue Qualität
der Luftbeweglichkeit

(Air Manoeuvre)

Unter dem Dach der Luft-
beweglichkeit finden wir:

Luftmechanisierung

Luftgestützter Einsatz – neue
Qualität

Lufttransport

Luftlandung

Allgemeine Unterstützungs-
aufgaben

Lufttransport, Luftlandung und
Allgemeine Unterstützungsauf-
gaben sind bereits seit Jahren er-
probt und realisiert. Die Luft-
mechanisierung ist konzeptionell
entwickelt und kann mit zulaufen
der neuen Waffensysteme reali-
siert werden.

 Das neue Manöverelement,
die Luftbeweglichen Brigade, ver-
langt also nach konzeptioneller
Entwicklung. Erste grundlegende

Gedanken zeichnen sich ab, Er-
fahrungen von Partnernationen
können genutzt werden.

Für die DLO steht dabei gera-
de die Zusammenarbeit mit der
11. (NL) Air Manoeuvre Brigade
(11. (NL) AMB) im Mittelpunkt.
Bereits kurz nach ihrer Indienst-
stellung vor zwei Jahren nahm die
Division Arbeitsbeziehungen zur
11. (NL) AMB auf.

Die neuen Waffensysteme
TIGER und NH 90 bieten dazu
ganz andere Möglichkeiten
aufgrund ihrer Ausrüstung und
Bewaffnung. Dazu gehören u.a.
Aufgaben wie Überwachung von
Zonen und Räumen, von Konvois
und Force Protection.

Wichtig ist für uns, dass die
Kräfte, welche mit dem Hub-
schrauberverbund zusammen-
wirken, über eine ähnliche Durch-
setzungsfähigkeit und Mobilität
am Boden verfügen, wie sie die
Hubschrauber in der Luft besitzen.
Das operative Tempo wird durch
die Beweglichkeit der Hubschrau-
ber bestimmt. Alle Systeme müs-
sen integriert zusammenwirken
können.

Qualitativ nähert sich das Heer
damit einem Bereich, der derzeit
einzig durch die 101. (US)
Airborne Division (Air Assault) der
Amerikaner, der 16. Air Assault
Brigade der Briten sowie der 11.
Air Manoeuvre Brigade der Nie-
derländer abgedeckt wird.

Materielle Ausgestaltung
der Transformation

Teil der jetzigen Umstruk-
turierung und Weiterentwicklung
ist der derzeit anlaufende Waffen-
systemwechsel in der DLO. Die-
ser Wechsel wird begleitet durch
massive Erfordernisse in den Be-
reichen Ausbildung, Infrastruktur,
Logistik und Software, welche
zeitgleich zu den laufenden Ein-
sätzen und dem umfangreichen
Ausbildungs- und Übungspro-
gramm durch die Division erbracht
werden müssen.

Mit der Beschaffung und dem
Zulauf der neuen Systeme wer-
den die fliegenden Truppenteile
der DLO einen qualitativ großen
Sprung nach vorne machen und
im Rahmen der Transformation die
Voraussetzungen erhalten, quali-
fiziert an zukünftigen Operationen
teilzunehmen. Dieses gilt auch für
die Produktverbesserung bei der
CH-53. Die Fähigkeiten dieses
Waffensystems sollen im Zusam-
menwirken mit TIGER und NH 90
Datenaustausch zur Kommunika-
tion, Navigation und Flugführung
bei fast jedem Wetter verbessert
werden.

Fazit

Mit dem Thema „Luftgestützter
Einsatz” betritt das deutsche Heer
mit der DLO absolutes Neuland.

Es zeigt sich bereits jetzt, dass
es eines völlig neuen Verständnis-
ses bedürfen wird, um dieses
neue Element der Truppenführung
möglichst effizient im gesamten
Aufgabenspektrum des Heeres
nutzen zu können. Dabei ist es
von Vorteil, sich auf die Erfahrun-
gen der Verbündeten abstützen zu
können. Im Fall der DLO ist die-
ses insbesondere die 11. (NL)
AMB, mit der enge Arbeits-
beziehungen bestehen.

Mit diesem Überblick wollte ich
einen Einblick in den Transfor-
mationsprozess der DLO auf dem
Weg vom Heute zum Morgen ge-
ben. Rahmenbedingungen, Auf-
träge, Strukturen, Konzepte und
Waffensysteme sind wesentliche
Elemente dieses Prozesses. Sie
alle müssen aufeinander abge-
stimmt sein, damit die DLO die ihr
gestellten Aufträge erfüllen kann.
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Erfahrungsbericht über die Erarbeitung wichtiger Grundlagen
zur Erhaltung der Bündnisfähigkeit

Die Bundeswehr befindet sich
in einer umfassenden Neuaus-
richtung. Grundlegende Ver-
änderungen der Sicherheits-
lage erfordern, dass sich
Streitkräfte entsprechend der
neuen Anforderungen weiter-
entwickeln. Stichworte wie
„NetOpFü/NCW” und „Trans-
formation” stehen für die
Richtung, die eingeschlagen
wird, um die Bundeswehr zu
befähigen, den anstehenden
Aufgaben gerecht zu werden.
Dabei ist der Begriff „Trans-
formation” längst zum
Schlüsselbegriff des Reform-
prozesses geworden.

Im Februar 2004 fand in
Potsdam beim Einsatzführungs-
kommando das Multinationale
Experiment 3 (MNE 3) statt. Bis
zu diesem Zeitpunkt habe ich
mich, und so wird es wahrschein-
lich vielen Lesern gehen, mit
Transformation nicht nur am Ran-
de, sondern überhaupt nicht be-
fasst. Neben der Vorstellung des
Experiments, werde ich versu-
chen Transformation dabei etwas
näher zu bringen.

Der Transformations-
gedanke in den USA

Der Begriff „Transformation”
beschreibt im US-Sprachgebrauch
den Prozess eines kontinuierli-
chen Wandels und ist damit prä-
ziser als der im Zusammenhang
mit der Bundeswehr so oft ver-
wendete Begriff „Reform”, der ja
ein definiertes Ende impliziert.
Transformation hingegen ist fort-
laufend und muss vor dem fun-
damental gewandelten sicher-
heitspolitischen Hintergrund ge-
sehen werden.

In den USA wird Transforma-
tion verstanden als „Gestaltung
des sich verändernden Streit-
kräfteumfeldes durch Fortent-
wicklung von Bündnisfähigkeiten
und durch Neuverknüpfung von
Konzepten, Fähigkeiten, Men-
schen und Organisationen”. Fä-
higkeiten sollen so bestmöglich
genutzt werden und vor asymme-
trischen Risiken schützen, um so
die eigenen strategischen Vorstel-
lungen zu realisieren. Dieses ist
ein Beitrag für  Frieden und Sta-
bilität in der Welt.

Transformation ist eine
gesamtstaatliche Aufgabe, die
nicht auf die Streitkräfte reduziert
werden darf. Ebenso postulieren
die Amerikaner, dass Transforma-
tion im Kopf eines jeden Einzel-
nen beginnt und dieser bereit sein
muss, Altes und vermeintlich
Bewährtes auf den Prüfstand zu
stellen um so nach neuen, inno-
vativen Lösungen zu suchen.

Insbesondere geht es dabei
inhaltlich um

zukünftige Einsatzgrundsätze,

die dazugehörigen Organisa-
tionsstrukturen,

die Ausbildungsgrundsätze
und Methoden,

die gesamte Beschaffung
joint-fähiger Ausrüstung,

dazu passende Führungs-
grundsätze und -verfahren,

die Auswahl geeigneten Per-
sonals sowie

die zugehörige Infrastruktur.

In den US-Streitkräften wur-
de der Grundstein für die Trans-
formation auf militärischem Ge-
biet bereits im Jahr 1996 mit der
Herausgabe des Dokuments „Joint
Vision 2010” gelegt und vier Jah-

re später in der „Joint Vision 2020”
weiter präzisiert. Die darin be-
schriebenen Konzepte spiegeln
deutlich das Erfordernis zu mehr
Jointness wider, um Effektivitäts-
und Synergiegewinne zu erzielen.
Zur Umsetzung der eingeleiteten
Prozesse wurde 1999 mit dem US
JFCOM in Norfolk/Virginia ein zu-
sätzliches Kommando aufgestellt.

Dieser Transformationsprozess
wurde nach dem 11. September
2001 erheblich beschleunigt. In
der Überzeugung, die jetzigen und
zukünftigen Bedrohungen auch
mit den verfügbaren Ressourcen
und der Wirtschaftskraft eines
Landes wie der USA allein nicht
unter Kontrolle halten zu können,
wurde das Programm auch für leis-
tungsfähige Partner geöffnet und
damit multinationalisiert. Ebenfalls
wurde die Philosophie des Trans-
formationsgedankens in die NATO
eingebracht.

Künftige Operationen müssen
gemeinsam mit Verbündeten und
Koalitionspartnern in kürzerer
Reaktionszeit und ohne die Not-
wendigkeit massiver Aufmärsche
durchgeführt werden können.
Wirkungsorientierte Operations-
führung gegen alle wesentlichen
Systeme eines möglichen Gegners
durch schnelle, entscheidende
Operationen entwickelt sich zur
neuen Einsatzphilosophie des
Hauptbündnispartners USA und
der NATO.

Um möglichst effektiv Ergeb-
nisse zu erzielen, wird untersucht,
wie durch Veränderung von
Führungsprozessen, unter Nut-
zung schnellerer Führungsmittel,
eine wirkungsorientierte Opera-
tionsführung mit Zugriff auf die
Effektoren, Sensoren und Füh-
rungselemente aller Services in
der derzeitigen Struktur der Streit-
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kräfte verwirklicht werden kann.
Bis 2015 ist vorgesehen die US-
Streitkräfte strukturell vollständig
„joint” zu gestalten.

Die Bundeswehr verfolgt seit
1999 intensiv die angesprochenen
Prozesse in den USA.

Die Bundeswehr beteiligt sich
am Prozess der Transformation
insbesondere durch Konzept-
entwicklung und experimentelle
Überprüfung (Concept Develop-
ment and Experimentation
[CD&E]), um so ihren Auftrag als
Bündnisarmee auch zukünftig er-
füllen zu können. Die verteidi-
gungspolitischen Richtlinien leiten
aus den Rahmenbedingungen für
die deutsche Sicherheits- und
Verteidigungspolitik die Schlüssel-
faktoren und die Aufgaben für die
Bundeswehr als Instrument der
deutschen Politik ab. Besonders
das klare Bekenntnis zur nahezu
ausnahmslosen Multinationalität
im Einsatz und die Forderung,
schnell und wirksam zusammen

side the box” – also im strategi-
schen, im politischen, ökonomi-
schen oder technologischen Raum
aufgreifen, eine „Vision” oder
„Idee” für die Anwendung in den
Streitkräften aufgezeigt. Diese
Idee wird im Expertengespräch,
in einem Seminar, in einer Simu-
lation, in einem „Limited Objective
Experiment” oder „Wargame”
oder auch in einer Übung unter
Einbezug von Volltruppe über-
prüft. Ziel ist es, für die zügige
Realisierung der Idee und ihrer
konzeptionellen Umsetzung einen
tauglichen Vorschlag zur Realisie-
rung in der Praxis zu machen.

Wird ein Konzept als erfolgver-
sprechend eingestuft, so findet
nun innerhalb der Organisation –
also den Streitkräften – auf dem
„Erprobungspfad” die weitere Ver-
feinerung statt. Ziel ist es z.B.
durch rasches Prototyping die
Tauglichkeit zu überprüfen und die
Einführung in die Truppe voran-
zutreiben.

mit den Streitkräften anderer Na-
tionen eingesetzt werden zu kön-
nen, muss sich in den Bemühun-
gen der Bundeswehr zur Verbes-
serung der Interoperabilität wi-
derspiegeln.

Grundidee CD&E

Die Grundidee hinter CD&E ist
das frühzeitige Erkennen von
Innovationspotential  für Konzep-
te, Verfahren oder Systeme, das
ausschlaggebend für die Zu-
kunftsfähigkeit von Streitkräften
ist. Dieses Innovationspotential ist
auf seinen Nutzen und seine
Realisierungsfähigkeit zu untersu-
chen und als Lösungsvorschlag
der politisch-militärischen Füh-
rung zur Entscheidung vorzule-
gen.

Auf einem „Konzeptentwick-
lungspfad” wird, unter Hinzuzie-
hung von Experten, die sich ab-
zeichnende Entwicklungen „out-
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Im Bereich der Erprobung sind
Prozesse und organisatorische
Strukturen zu überprüfen und
weiter zu entwickeln. Multinatio-
nal angelegte Experimente sind
hierbei wesentliche Meilensteine
bei der Definition von streitkräfte-
gemeinsamen Konzepten und ef-
fektiven, multinational ausgerich-
teten Strukturen und Verfahren.

Im Rahmen CD&E sind nicht
nur die USA aktiv. Ebenso wurden
Australien, Kanada, Frankreich,
Großbritannien und Deutschland
eingeladen, sich am US-CD&E-
Programm zu beteiligen.

Multinationales
Experiment 3

In Fortsetzung der Experi-
mentalserie des USJFCOM wurde
im Februar 2004 das Multinatio-
nal Experiment 3 (MNE 3) durch-
geführt. Das Experiment unter-
suchte im Kontext der Befähigung
zur Führung schneller, entschei-
dender Operationen (RDO) den
Prozess des Effects Based
Planning (EBP), also einen neuen,
auf EBO (Effects Based Opera-
tions) ausgerichteten Planungs-
prozess. Ziel der EBO ist, einem
Gegner die Fähigkeit zur Kriegs-
führung zu nehmen, nicht mehr
durch eine großangelegte Ab-
nutzungskriegführung, sondern
durch spezifische wirkungs-
orientierte Maßnahmen.

Die übergreifende Grund-
hypothese: Wenn ein ständiger
streitkräftegemeinsamer Ein-
satzstab, durch eine Wissens-
überlegenheitszelle mit einer
Lagebeurteilung, die die Bereiche
Politik, Militär, Soziales, Wirt-
schaft, Information und Infra-
struktur umfasst, präzise infor-
miert wird, dann ist dieser in der
Lage, Effects-Based Operations
(wirkungsorientierte Operationen)
durchzuführen.

Damit können heutige verbun-
dene Einsatzkräfte die erforderli-
che Entscheidungsüberlegenheit
erreichen, die für schnelle und

entscheidende Operationen erfor-
derlich ist.

MNE 3 wurde als VS-einge-
stuftes Experiment mit realen
Daten und einem realen Szenario
(Afghanistan) durchgeführt. Ope-
rativ wurde hier der Planungs-
prozess für eine Stabilisierungs-
operation dargestellt.

Das Experimentdesign sah die
Struktur Standing Joint Forces
HeadQuarter (SJFHQ) vor. Bei
der Entwicklung eines modernen,
auf die neuen Anforderungen für
Rapid Decisive Operations (RDO)
zugeschnittenen HQ wird bewusst
auf Altherkommenes verzichtet;
sie orientiert sich an Funktiona-
litäten; das feste Gliederungs-
schema J1-J9 in Führungsgrund-
gebiete wird aufgegeben. Die
„joint”-Zusammensetzung dieses
Stabes ist dabei selbstverständ-
lich. Der Kommandeur steht nicht
mehr über seinem Stab, er ist im
Stab und Teil desselben. Die
Stabskomponenten setzen sich
aus nur wenigen Bausteinen zu-
sammen, wobei die Geschwindig-
keit bei Informationsaustausch
und Arbeitsbewältigung an erster
Stelle stehen. Das SJFHQ kann
schnell modifiziert werden. Es
ergänzt den bestehenden Stab
eines „Regional Combattant
Commanders” vor Ort und/oder
ergänzt ihn virtuell aus der Fer-
ne. Es wird für den jeweiligen Ein-
satzzweck optimiert und agiert im
gesamten Spektrum von „Ein-
flussnahme / Abschreckung /
Erzwingung / Verteidigung”. Es ist
mit den Kräften der Joint Force
(JTF) vernetzt und einem regio-
nalen nationalen Oberbefehls-
haber fest zugeordnet. Vor allem
in der Anfangsphase einer Ope-
ration bis zum Aufbau eines JTF-
Hauptquartiers soll es die erste
C2-Komponente zum Führen ers-
ter entscheidender und schneller
Operationen bieten (Umfang:
ca. 50-60 Mann).

Der Stab SJFHQ wurde aus ei-
nem zentralisierten Kern und de-
zentralisierten Stabsanteilen in
allen beteiligten Nationen abge-
bildet. Die Idee des verteilten An-

satzes wurde von Deutschland
auch innerhalb der nationalen
Experimentstrukturen umgesetzt:

in Potsdam das Experimental-
labor mit der Masse der deut-
schen Experimentteilnehmer;

daneben die deutsche
Wissensüberlegenheitszelle
(WÜZ) in Gelsdorf

und schließlich noch das
Experimentteam, im Entwick-
lungslabor in Ottobrunn, als
technische Absicherung für
das Experimentallabor.

Insgesamt nahmen weltweit
über 400 Soldaten an dem Expe-
riment teil, davon 43 aus Deutsch-
land.

Die Planung der EBO läuft
ausschliesslich in dem „virtuellen
Gefechtsstand”.

Durch das Collaborative Infor-
mation Environment (CIE), wel-
ches man sich als eine Software-
Benutzeroberfläche im Stil des
Microsoft-Internetexplorers vor-
stellen muss, wird sowohl münd-
lich als auch schriftlich kommuni-
ziert und kooperiert. Kompatible
Netzwerke, massive Rechner-
kapazitäten, Verbindungen mit
großer Bandbreite, automatisier-
te Unterstützungssysteme und
maßgeschneiderte, adaptive Soft-
ware werden dazu den voll inte-
grierten Führungsteams im HQ
zur Verfügung gestellt. So sollen
diese Operationen synchron und
effektiv planen und ausführen
können. Die Synergien einzelner
Informationsquellen werden unter
anderem genutzt, um ein best-
mögliches Common Relevant
Operational Picture (CROP) zu
generieren.

Das Experiment lief insgesamt
über drei Wochen, nachdem im
November und Dezember 2003
erste Einweisungen vorgeschaltet
waren.

Die erste Experimentwoche
war eine angeleitete Ausbildungs-
woche, um die multinationalen
Experimentteilnehmer noch
einmal mit den Inhalten der Kon-
zepte und in der Anwendung der
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unterstützenden Soft-
ware-Tools zu schulen.
Auch sollten letzte in-
haltliche Unstimmig-
keiten in Prozess-
Schritten in multinati-
onalen Gesprächen
ausgeräumt werden.

Das eigentliche Ex-
periment, die Unter-
suchung des Effects
Based P lanning
(EBP)-Konzeptes an
Hand einer konkreten
Planungsaufgabe,  be-
gann in der zweiten
Experimentwoche. Mit
„Mission Analysis”
wurde am 09. Febru-
ar die Untersuchung
des EBP-Prozesses
eingeleitet. In den fol-
genden Tagen stand
im Mittelpunkt des Experiments
die Suche nach den gewünschten
Effekten, die Zuordnung ange-
messener Handlungen und der
dazu geeigneten Kräfte und Mit-
tel.

In der dritten Experiment-
woche stand die COA-Analyse und
das Wargaming im Mittelpunkt.
Letzter Prozess-Schritt war die
Erarbeitung der Effects Task Or-
der (ETO).

Zum Schluss wurden die nati-
onalen und multinationalen
Abschlussberichte fertiggestellt,
sowie der After Action Review
(AAR) vorbereitet.

Wesentliche Inhalte des Pro-
zesses sind:

1. die Abstützung auf eine bereits
im Vorfeld einer Krise erstell-
ten und dann auf die speziel-
len Erfordernisse einer Opera-
tion fokussierte ONA-Daten-
basis. ONA (Operational Net
Assessment) analysiert dazu
einen Gegner als komplexes
System mit unterschiedlichen
Subsystemen (im Einzelnen:
Politik, Militär, Ökonomie, So-
ziales, Infrastruktur, Informa-
tion). Es fügt alle verfügbaren
Daten dazu als Datenbasis zu-

sammen und setzt sie in Be-
ziehung zueinander. Kern-
gedanke von EBO ist nun, ge-
zielt und entscheidend an den
kritischen strategischen
Verwundbarkeiten des Geg-
ners, zu denen ONA umfassen-
de Informationen liefert, an-
zusetzen;

2. dann die Umsetzung – als
Hauptaufgabe der Planungs-
arbeit – von strategischen
Zielen in Effekte (Effects) und
Anknüpfpunkte (Nodes), zur
Erreichung dieser Effekte und

3. deren Verknüpfung mit mög-
lichen erwünschten Handlun-
gen (Actions) und verfügbaren
Kräften (Resources) der takti-
schen Ebene.

Die übergreifende, enge Zu-
sammenarbeit mit anderen Insti-
tutionen ist dafür essentiell (Stich-
wort „Interagency”). Die so erar-
beiteten Verknüpfungen werden
dann in den weiteren Schritten
priorisiert, nach Raum und Zeit
synchronisiert und mittels der
Effects Tasking Order als Aufträ-
ge an die Component Commands
bzw. direkt an die Waffensysteme
übermittelt.

Ich will dieses an einem Bei-
spiel verdeutlichen.

Lage: Eine terroristische Zelle
bezieht gegen Bezahlung Waffen
aus einem Industriekomplex. In
einem konventionellen Lösungs-
ansatz könnte man auf die Idee
kommen, diesen Nachschub im
Einsatz militärischer Mittel durch
Zerstörung am Produktionsort ab-
zuschneiden. Dabei könnte es je-
doch zu Kollateralschäden kom-
men, beispielsweise an benach-
barter Infrastruktur.

In Anwendung des Operational
Net Assessment lässt sich dieser
Anteil an einer möglicherweise
sehr viel komplexeren Gesamt-
operation systematisch auch
anders lösen.

Dabei geht es zunächst um die
Definition des zu erzielenden
Effekts, im Gegensatz zur Fest-
legung eines Ziels in einer Ziel-
erfassungsliste.

In unserem Fall wäre dies die
Forderung nach Unterbrechung
der Verbindungswege zwischen
terroristischem Geldgeber und der
Lieferung der Waffen.

Gleichzeitig wird als Auflage
die Vermeidung infrastruktureller
Kollateralschäden definiert. Ein
Lösungsweg könnte nun darin be-
stehen, über eine Bank einen An-
gestellten zu identifizieren, der

Der stellvertretende Generalinspekteur Generalleutnant Böcker im Gespräch mit
dem Befehlshaber des Einsatzführungskommandos Generalleutnant Riechmann
und dem Chef des Stabes des Heeresführungskommandos Brigadegeneral Domröse
beim Besuchertag des MNE 3
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weisungsgemäß ein Konto für die
Abwicklung des Waffentransfers
einfriert. Sollten entweder die
hierfür benötigten Informationen
nicht beschaffbar sein oder kein
Zugriff auf die zu beteiligende
Bank bestehen, wären weitere
Alternativen denkbar.

Ebenso könnte man bei der
Verbringung auch ersatzweise das
Mittel für den Waffentransport in
das Zentrum der Analyse rücken.
Gelingt dessen Identifizierung,
kann in geeigneter Weise – auch
durch Einsatz militärischer Mittel
– der Warenaustausch unterbro-
chen werden.

Im Zusammenspiel zwischen
Planern und Analysten geht es
immer darum, zunächst planungs-
seitig einen gewünschten Effekt
zu definieren.

Aus der Systemanalyse erge-
ben sich dafür mögliche kritische
Verwundbarkeiten beim Gegner,
die Knoten.

Aus der Abwägung der
Handlungsmöglichkeiten erhält
man schließlich die passende Ak-
tion, der jetzt noch der passende
Träger, die „resource”, zugeordnet
werden muss.

Lessons learned

Die nationale Bewertung des
Experimentes und seiner Ergeb-
nisse war sehr positiv.

Hinsichtlich der Experiment-
methodik wurden wertvolle Er-
kenntnisse und Lehren über die
Experimentanlage, -vorbereitung
und –durchführung gewonnen.
Das ist umso wichtiger als
Deutschland in Vorbereitung von
MNE 4 erstmals selbst Verant-
wortung für die Durchführung
begrenzter Experimente über-
nehmen will.

Es wurde erkannt, dass die
Konzentration auf den Haupt-
erprobungsgegenstand (hier EBP)
wesentlich ist und zu viele Seiten-
aspekte, die ebenfalls noch ein-

bezogen werden sollen, eher hin-
derlich sein können. Hier war
MNE 3 an die Grenze des Durch-
führbaren gestoßen, was aber
auch eine Experimenterkenntnis
darstellt.

Dass alle Teilnehmer einen ein-
heitlichen guten Ausbildungsstand
haben sollten, ist für uns eigent-
lich selbstverständlich. Eine Nati-
on schickte ihre Teilnehmer jedoch
gänzlich ohne Ausbildung ins Ren-
nen, wodurch das Experiment
auch zu diesem Aspekt eine Er-
kenntnis erbringen konnte.

Sehr positiv war, dass die er-
probte Netzwerktechnik und
Kollaborationssoftware während
des gesamten Experiments sehr
stabil lief und zu keinen nennens-
werten Ausfällen führte.

 MNE 4 wird wiederum einen
Schritt weiter gehen und soll 2006
Effects Based Operations, also die
Führung entsprechender Operati-
onen zum Thema haben.

Zusammenfassung

Mit Transformation begegnet
die einzige Supermacht der Erde
den künftigen Sicherheitser-
fordernissen und -herausforder-
ungen. Und Transformation wird
auch für die Bundeswehr als einzig
sinnvoll gangbarer Weg in diese
Richtung erkannt. Wesentliches
Ziel künftiger militärischer Hand-
lungen ist die Hinwendung zu
einer wirkungsorientierten Opera-
tionsführung gegen alle wesent-
lichen Systeme eines möglichen
Gegners durch enge ressortüber-
greifende sicherheitspolitische
Zusammenarbeit und durch
schnelle entscheidende Operatio-
nen mit Hilfe von NCW (Network
Central Warefare). CD&E ist in
diesem Zusammenhang ein In-
strument der Transformation.

Ziel der deutschen Beteiligung
sind Erkenntnisgewinne, die für
die Weiterentwicklung der Bun-
deswehr genutzt werden können.

Die Ergebnisse des CD&E-Pro-
zesses sind zukunftsorientierte,
bundeswehrgemeinsame Konzep-
te, konkrete Handlungsempfeh-
lungen für die politische Leitung
und die militärische Führung.
CD&E soll Ideen zur Weiterent-
wicklung der Streitkräfte schnell
in einen hohen Reifegrad überfüh-
ren und zur Entscheidung vorle-
gen.

Es geht um die Schaffung ei-
nes Fähigkeitsprofils, das sich an
den künftigen Einsatzerfordernis-
sen von Streitkräften orientiert.
Es geht um konkrete Werkzeuge,
Verfahren und Mechanismen für
die Einsatz- und Einsatzunter-
stützungsaufgaben der Streit-
kräfte, die künftig nur noch im
streitkräftegemeinsamen und
multinationalen Rahmen stattfin-
den. Der Schlüssel dazu ist Inter-
operabilität. Und dazu kann und
soll CD&E einen zentralen Beitrag
liefern und eine Abkoppelung vom
strategischen, operativen, takti-
schen sowie rüstungstechnolo-
gischen Fortschritt der anderen
Bündnisnationen verhindern.

Zugegebenermaßen existieren
noch, wahrscheinlich auf allen
Führungsebenen, eine Menge Fra-
gen zur Transformation. Ich bin
der festen Überzeugung, dass der
eine oder andere sich in künfti-
gen Verwendungen insbesondere
mit unseren neuen Waffen-
systemen NH 90 und TIGER mit
dem einen oder anderen Aspekt
der Transformation eingehender
beschäftigen wird und muss ...
und sei es vielleicht schon als Teil-
nehmer am Multinationalen Expe-
riment 4.

Übrigens: Experimente sind
schlimmer als Übungen!

Der Autor:

Oberstleutnant Thomas
Henrichs ist S3-Stabsoffizier
der Fliegenden Abteilung 361
in Fritzlar.
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Das Jahr 1964 aus der Heeresfliegerperspektive

Zum 01.01. wird in Hildesheim
die Heeresfliegerstaffel 1 zum
Heeresfliegerbataillon 1 um-
gegliedert.

Am 03.01. entscheidet das
Truppenamt, der Vorläufer des
Heeresamtes, dass die Hörsäle 22
und 23 der Heeresfliegerwaffen-
schule wegen Unterkunftsmangel
auf dem Flugplatz Achum (in der
Jägerkaserne ist das Sanitätsbat-
allion 1 stationiert) beim Heeres-
f l iegerausb i ldungsbata i l lon
(HFlgAusbBtl) in Zweibrücken,
Niederauerbachkaserne, statt-
finden.

Am 01.03. wird in Roth die
Heeresfliegerstaffel 4 zum Heeres-
fliegerbataillon 4 umgegliedert und
von Ulm verlegt der Korpsheeres-
fliegerkommandeur auf den neuen
Flugplatz Laupheim.

Am 01.04. Unterstellungs-
wechsel des HFlgAusbBtl in Zwei-
brücken von Heeresfliegerwaffen-
schule zu Fallschirmjägerbrigade 26,
Saarlouis.

Ebenfalls am 01.04. verlegt
HFlgBtl 200 von Oberschleißheim
nach Laupheim. Zurück bleibt die
HFlgStff(Geb) 8, ab 15.03.1969
HFlgBtl 8.

Am 02. und 03. 06. richtet die
Heeresfliegerwaffenschule in
Bückeburg den 2. Hubschrauber-
Sternflug aus. Mehr als 80 Besat-
zungen von Heer, Luftwaffe, Ma-
rine und Bundesgrenzschutz, so-
wie erstmalig auch aus dem Be-
reich der NATO kämpfen bei die-

ser fliegerischen Leistungsprü-
fung in zwei Klassen um die Plät-
ze. Leider tritt das Army Air Corps
der Briten kurzfristig von der Teil-
nahme zurück, so dass nur drei
belgische Alouette II die alliierten
Streitkräfte vertreten. (s. Bericht)

Am 15.09. verwüstet ein
Sturm den Flugplatz Achum.
(s. Bericht)

Zum 01.10. wird in Friedrichs-
hafen die HFlgStff (LL) 9 in
HFlgStff 10 umbenannt. Im
Oktober 1966 verlegt sie nach
Neuhausen ob Eck und Friedrichs-
hafen wird aufgegeben.

Am 16.10. wird in Celle aus
der Heeresfliegerstaffel 11 das
Heeresfliegerbataillon 11.

Am 20.10. wird die Heeres-
fliegertruppe, bisher zu den Füh-
rungstruppen (wie Feldjäger und
Fernmelder) gehörend, den
Kampftruppen unterstellt.

Am 01.11. wird in Nieder-
stetten das Heeresfliegerbataillon
10 in Heeresfliegerbataillon 12
umbenannt.

Am 13.11. besucht der Gene-
ral der Kampftruppen die Schule
und äußert „... Befremden, dass
noch keine vollständige, gültige
STAN existiert.” Der Kommandeur
der Heeresfliegerwaffenschule,
Oberst Stümke, fordert „... mit
aller Dringlichkeit” Herausgabe
der fehlenden STAN-Teile.

Sternflug 1964

Beim Sternflug 1964, dem
zweiten mit Hubschraubern, hat-
te jede Einheit/Verband der deut-
schen Heeresflieger mindestens
eine Mannschaft zu stellen. In der
Klasse A (Alouette II) bestand die-
se aus drei Besatzungen (Pilot/
Copilot), welche am ersten Tag
von Westerland/Sylt (Marine-
flieger), von Aachen-Merzbrück
(belgische Heeresflieger) und Ba-
den-Oos (französische Heeres-
flieger) aus startend in sechs
Stunden Flugzeit möglichst viele
in einer Liste veröffentlichten
Landepunkte (Kasernen/Flugplät-
ze) anzufliegen hatten und sich am
Endpunkt auf dem Standort-
übungsplatz Holzminden treffen
sollten. Abflug- und Überflugzeit
der Ziellinie waren auf die Minute
festgelegt, an einem vorher be-
stimmten Ort musste mit Pistole
P38 und MPi Uzzi geschossen wer-
den, Betankung war selbstständig
zu organisieren. Der Autor starte-
te um 08:04 Uhr in Sylt bei einer
Flugsicht von 0,4 Meilen (war
damals unterstes Limit für VFR-
Flüge mit Hubschraubern) und
starken Regenschauern. Der Hin-
denburgdamm war nicht zu ver-
fehlen und am ersten Landeplatz
Leck gingen die Krähen zu Fuß.
Von da ging es über Flensburg
(drei Kasernen), Eggebeck,
Schleswig nach Rendsburg (zwei
Kasernen). Neumünster (drei
Kasernen), Boostedt und Kelling-
husen waren die nächsten Statio-
nen bis zum Hungrigen Wolf, wo
Betankung geplant war. Beim Vor-
dermann war der 6000-er
allerdings leer und wir zum ers-
ten Mal sauer, ebenso wie der an-
wesende Bataillonskommandeur,
Oberstleutnant Dr. Tiedgen. Nach
18 Minuten waren wir trotzdem
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wieder in der Luft, um über
Nordoe, Glückstadt, Uetersen,
Stade und Buxtehude nach Roten-
burg/W. zum Schießen zu eilen.
Mit dem 0,25-Tonner ging’s auf
den Schießstand und nach 33 Mi-
nuten weiter. Die Staffel 3 hatte
gut organisiert. Langsam wurde
das Wetter besser und mein Pi-
lot, der Hauptfeldwebel Richard
Klapp meinte: „Wissen Sie was,
Herr Leutnant, machen Sie mal
die Buchführung und die Laufe-
rei, ich fliege und franze”. Jede
Landung war von der Bodenstelle
mit Unterschrift und Siegel im
Wettbewerbs-Bordbuch zu bestä-
tigen und die tatsächlichen Start-
und Landezeiten mussten im Sin-
ne einer optimalen Ausnutzung
der vorgegebenen sechs Stunden
peinlichst „mitgeplottet” werden.

An den Landepunkten trafen sich
manchmal bis zu vier Hubschrau-
ber, jeder wollte auf dem kürzes-
ten Weg rein und wieder raus. Im
Funk konnte man die Flüche der
Transporter-Leute hören, denen
eine wendige Al II wieder die Vor-
fahrt genommen hatte, die H21-er
hatten es auch wirklich schwer mit
ihren „Bimskühen”.

Die Abläufe waren vor jeder
Landung dieselben: Kaserne fin-
den, Landeplatz identifizieren,
Wind feststellen, An- und Abflug
festlegen, landen, abschnallen,
Tür auf (und sichern), Kontroll-
posten suchen und erreichen, zu-
rück zum Hubschrauber, einstei-
gen, Tür verriegeln, anschnallen,
Wettbewerbsbuch und Flightlog
ausfüllen. Im Laufe des Tages
wurden aus Zeitersparnis etliche
dieser Tätigkeiten „zusammenge-
legt”, zum Beispiel Abschnallen
während des Anfluges, Tür öffnen
und Festhalten am Seil..., An-
schnallen während des Starts. Es
wurden auch Wettbewerbs-
teilnehmer gesehen, die in fünf
Meter Höhe schon außen auf der
Kufe standen, startbereit zum
Sprint bei Bodenberührung.

Nachdem wir in Rotenburg
auch getankt hatten, ging es über
Achim, Delmenhorst (zwei Kaser-

Ein Könner jongliert durch ein Spalier von Flaschen

Vom Regen durchnässte Eintragungen im Sternflug-Bordbuch
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nen), Verden, Nienburg
nach Wunstorf (Tanken).
Ab hier wurde das Wetter
so gut, dass wir an ein
pünktliches Überfliegen
der Ziellinie um 16:04 Uhr
glaubten und die deutsch/
englischen Garnisons-
schwerpunkte Minden,
Herford, Bielefeld, Augus-
torf, dazu Oerlinghausen,
Sennelager und Pader-
born waren so schnell
„abgeklappert”, dass wir
zusätzlich zur Planung
noch die Pioniere in
Höxter und die US-Stati-
on auf dem Köterberg
heimsuchen konnten. Um
16:04 Uhr überflog die PB
140 mit den Kameraden
aus Baden-Oos und
Merzbrück zusammen die
Ziellinie und hatte 37 Lan-
dungen im Buch stehen.

Der Übernachtungsraum in der
Gegend von Schieder wurde nach
Luftbild zugeteilt und war durch
die Mannschaft zu sichern. Ge-
tarnt wurde mittels mitgeführter,
oliver (ausgesonderter) Fallschir-
me und da wir auch noch schla-
fen und nicht Wache schieben
wollten, hatte sich unser pfiffiger
Oberfeldwebel Peter Pitz ein
bedienungsunabhängiges Siche-
rungssystem aus Leuchtfallen und
Handgranatenzündern einfallen
lassen, in das die Schiedsrichter
der Waffenschule auch prompt lie-
fen, was uns wiederum Pluspunk-
te einbrachte.

Nach der selbst durchgeführ-
ten Vorflugkontrolle am nächsten
Tag (ein Prüfer hatte die am
Standort erfolgte Einweisung mit
Siegel und Unterschrift zu be-
scheinigen. Merksatz war: Sicht-
kontrolle, 4x Fett und 5x Öl oder
war’s umgekehrt? Die entspre-
chenden Pressen lagerten im
„Schacht” des Kabinenbodens)
war zunächst nach Luftbildern
eine Marschstrecke für Panzer zu
erkunden. Der Knackpunkt dabei
waren die Brücken (MLC!!) und
das Gewicht des M48. Nach der
Landung an einem angenomme-

nen Gefechtsstand war eine
zweimal vorgelesene „Meldung
zu verinnerlichen” und an der
nächsten Station aus dem Ge-
dächtnis niederzuschreiben. Die
folgenden Aufgaben verlangten
Präzision und Beherrschen des
Hubschraubers. Absetzen auf vor-
gezeichneten Streifen, Abwei-
chungen in Länge und Seite er-
gaben Strafpunkte; mit zwei un-
terschiedlich langen Gewichten an
der rechten Kufe ging es ins
Hover-Quadrat. Vorwärts, rück-
wärts, seitlich und diagonal war
ein Gewicht im Betonstreifen am
Boden, das andere in der Luft zu
halten. Das Ganze ging nach Zeit,
ebenso wie bei der nächsten
Übung, bei der in 60 Sekunden ein
Sandsack aus acht Meter Höhe am
Seil in einem Autoreifen abzule-
gen war. Auf dem Achumer Flug-
platz trafen sich alle Teilnehmer
zur letzten Wertung. Ein 80 Zen-
timeter breiter Flaschenslalom
war mit einem am rechten Kufen-
horn hängenden, gefüllten Was-
sereimer nach Zeit abzu-
schweben, Aufnehmen und Abset-
zen des Eimers eingeschlossen.
Zeitüberschreitung, Wasserverlust
und umgeworfene Flaschen kos-
teten am Vortag mühsam

erflogene Punkte. Nach Beziehen
der Zelte hinter dem Block 47
(heute Haus-E.-Drebing-Simula-
torzentrum) und drangvoller Enge
beim Duschen im gleichen Block
durfte im mitzuführenden großen
Dienstanzug (für jüngere Kame-
raden: Stiefel, Überfallhose, Kra-
watte, Koppel) der Kamerad-
schaftsabend genossen werden.
Organisatoren waren: Hauptmann
Knoren, Hauptfeldwebel Ayerle
und Hauptfeldwebel Noltemeyer.
Nach der Endauswertung lag die
Mannschaft der HFlgStff 2 wie im
Vorjahr auf dem ersten Platz, die
HFlgStff 5, ebenfalls aus Fritzlar,
belegt Platz 3, was uns an der
Eder einen rauschenden Empfang
bescherte.

Unwetter über Achum

Am 17. September 1964 lau-
tet der Aufmacher der Frankfur-
ter Allgemeinen Zeitung: „STURM
VERWÜSTET FLUGPLATZ”. Was
war geschehen?

Am Nachmittag des 15.09.
hatte eine Böenwalze den Platz
Achum überquert und neben
Schäden an Dächern, Kraftfahr-
zeugen sowie durch Wasser fol-

Blumen und Pokale für die Siegermannschaften Heeresfliegerstaffel 2 und 5
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Der Autor:

Oberstleutnant a.D. Wolfgang
Pech ist freier Mitarbeiter der
„Schaumburger Nachrichten”.

gende Zerstörungen an Luftfahr-
zeugen verursacht:

Die Auswertung dieser Wetter-
erscheinung ergab folgendes Bild:

Nach der Vorhersage war zwi-
schen 11:00 Uhr und 16:00 Uhr
(Ortszeit) mit gewittrigen Regen-
fällen und Böen bis 30 Knoten zu
rechnen. Gegen Ende des Vorher-
sagezeitraums seien CB mit star-
ker Turbulenz in den Schauern zu
erwarten. Zwischen 14:12 Uhr
und 14:35 Uhr wurde eine
Gewitterwarnung mit „... Böen 30-
40 Knoten aus SW” verbreitet. Die
Tagestemperatur betrug bis zu
27,4°C. Der Ablauf der Ereignis-
se im Wortlaut des Berichts der
Wetterstelle:

„... um 15:00 Uhr wurde das
bereits ausgedehnte CB-Massiv im
WNW der Station beobachtet. Es
nahm 30°  des Horizonts ein und
hatte eine auffallend glatte Ober-
grenze in schätzungsweise 30.000 ft.
Nur unbedeutende Cirrusbe-
wölkung war darüber festzustel-
len. Die Umrisse verschwanden

nach unten in blaustichiger Sicht
(trockener Dunst). Um 16:10 Uhr
kam die eigentliche Böenfront mit
einer deutlichen Böenwalze rasch
von WSW auf die Station zu. Die
Sicht ging schlagartig mit der
Böenwalze durch Staub und dann
verstärkt durch Niederschlag auf
fast „Null” zurück. Nach einigen
Minuten setzte Hagelschlag ein
von der Größe 0,5-1 cm Durch-
messer. Auffallend wurde allge-
mein die durch die Wetter-
erscheinung und durch das
Wolkenmassiv eingetretene Dun-
kelheit empfunden. Blitze wurden
in mäßiger Häufigkeit beobachtet,
Donnergeräusche gingen im To-
ben des Sturmes fast unter. Der
Niederschlag war etwa 15 Minu-
ten wolkenbruchartig und ging
dann in mäßigen bis starken Re-
gen über mit weiter anhaltenden
häufigen Gewitterschauern.

... ein etwa 12 Meter hoher
Eisenfunkmast zum Tower gehö-

7 DO 27 Totalschaden

50% Schaden (Industrie-
instandsetzung) an 8 Al II,
1 H-34 und 5 DO 27

30% Schaden (Instandsetzung
durch die Truppe) an 14 Al II,
13 H-34 und 3 DO 27

13 beschädigte Zivil-Pkw

200.000 DM Gebäudeschäden

Gesamtschaden ca. 3 Mill. DM

rend, wurde von einem abgedeck-
ten Dach getroffen. Der Mast wur-
de aus der Verankerung gerissen
und fiel auf Spannseile des be-
nachbarten Windmastes, der
brach in 4,6 Meter Höhe ab, der
darauf befindliche Geber (des
Windmessgerätes) wurde un-
brauchbar”. Soweit der offizielle
Bericht. Die stärkste gemessene
Böe (bevor das Gerät ausfiel)
wurde um 16:12 Uhr mit 64 Kno-
ten festgehalten, die Temperatur
fiel bei Durchzug um 9°C.

Von Achum (16:12 Uhr) bis
Wunstorf (16:27 Uhr) brauchte
die Walze 15 Minuten, das ent-
spricht für 30 Kilometer mehr als
100 km/h Geschwindigkeit. Er-
staunlich die Tatsache, dass ca. 4
Kilometer östlich des Platzes die
auch dort gut erkennbare Böen-
walze ohne nennenswerte Wir-
kung war. Obst verblieb auf den
Bäumen und ein Zelt blieb völlig
unbeschädigt, während in Achum
Bäume entwurzelt oder abge-
knickt und DO 27 mit einbetonier-
ter Verankerung aus dem Boden
gerissen und auf Feldhausdächer
geschleudert wurden. Zur dama-
ligen Zeit standen auf dem Platz
erst die vier von den Engländern
1958 übernommenen Hallen 1, 2,
3 und 5. Der Großteil der Luftfahr-
zeuge war im Freien abgestellt.

Flugzeuge und Hubschrauber nach ihrem kurzen Flug ohne Piloten

Eine DO 27 auf dem Dach
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 – viele Piloten schwärmen für die Alouette

Festreden und Feiern waren
nicht zu erwarten, dafür sind
die Zeiten zu ernst und die
Probleme zu groß. Einführung
TIGER und NH 90, Simulator-
ausbildung EC 135, computer-
unterstützte Fliegertheorie,
Auflösung von BO 105-Staf-
feln und Fortbestand der Lehr-
gruppe B hießen 2004 die
Schwerpunkte. Und doch durf-
te man ein Ereignis nicht über-
sehen, das in diesem Jahr
ebenfalls anstand. Die Rede
ist vom 45-jährigen Dienstju-
biläum des Verbindungs- und
Schulungshubschraubers
Alouette II, einem Markenzei-
chen der Heeresfliegertruppe.

 Man muss schon lange su-
chen, um im Gerätepark der
mittlerweile 49-jährigen Bundes-
wehr ein älteres Ausrüstungs-
stück zu finden. Und dabei hatte
es 1957, als die Entscheidung
über die Beschaffung anstand, gar
nicht gut ausgesehen. Erst ein
Machtwort des Verteidigungs-
ministers Franz Josef Strauß ver-
schaffte der „Lerche” aus Frank-
reich ihre Chance bei der Erpro-
bung, aus der sie dann als Sieger
hervorging. Kein Wunder, war sie
doch der erste Turbinen-
hubschrauber, hielt den Höhen-
weltrekord für Drehflügler und
hatte seit dem Erstflug des Basis-
modells 1948 ihre Qualitäten
schon bewiesen. Sie bot fünf Leu-
ten Platz, ausgezeichnete Sicht,
war fliegerisch und technisch pfle-
geleicht und hatte noch Reserven
für künftige Anforderungen.

Die anfängliche Skepsis
verflog

In den deutschen Streitkräften
hielt man Ende der 50er Jahre
Hubschrauber noch für störan-

fällig, zu unbeweglich, leicht ver-
wundbar und damit auf dem
Gefechtsfeld für unbrauchbar. Die
Erfahrungen der Franzosen in
Indochina und Nordafrika ließen
jedoch bereits ihren großen Wert
auch im Gefecht erahnen. Und so
wurden im März 1959 die ersten
130 „Alouetten” bestellt, zu einem
Preis von 288.000 DM für die
Basisversion. Mit Zusatzgeräten
und Nachrüstsätzen war man am
Ende bei 390.000 DM/Stück.

Als im August 1959 die Aus-
lieferung begann, fehlten
Hydraulikanlage, Heizung und
Funkgerät. Nachrüstungen bei
Henschel in Kassel und in der

Truppe verbesserten jedoch lau-
fend die Einsatzfähigkeit des klei-
nen, wendigen und unkomplizier-
ten Helikopters. Zuvor hatten,
meist an der Heeresfliegerwaffen-
schule in Bückeburg, die notwen-
digen Versuche stattgefunden.
Und was wurde nicht alles probiert
und untersucht. Schwimmer, Rad-
fahrwerk, Sprühvorrichtung für si-
mulierte C-Angriffe, Außentragen,
Schneebretter und Blattfaltanlage,
Reihenmesskamera, Strahlen-
spürgerät, Maschinengewehr
innen und außen, Panzerabwehr-
lenkraketen am Lastenträger,
Außenlastgeschirr, Rettungswinde
und das „Bückeburger Brett” zur
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Der Autor:

Oberstleutnant a.D. Wolfgang
Pech ist freier Mitarbeiter der
„Schaumburger Nachrichten”.

Verbesserung der Nachtflug-
fähigkeit. Außenspiegel wurden
verworfen, weiße Zusammenstoß-
warnlichter und Scheiben-wischer
installiert.

So entwickelte sich die
Alouette im Laufe der Jahre zu
einem gediegenen und beliebten
Arbeitsgerät, welches militäri-
schen Führern und ihren Gehilfen
Überblick, persönlichen Eindruck
und manchmal Prestige verschaff-
te, Zeit sparte und oft auch Freu-
de bereitete, vor allem bei Flügen
um Sonnenauf- oder -untergang,
im Gebirge oder nach anstrengen-
den Besprechungen. Sitzen Pas-
sagiere und Piloten der Alouette
doch quasi „im Freien”, nur von
Plexiglas umgeben mit uneinge-
schränktem Gesichtsfeld weit über
180 Grad.

Nicht zu vergessen die Bewäh-
rung bei Schnee-, Waldbrand- und
Hochwasserkatastrophen, bei mi-
litärischen und zivilen Übungen,
bei Kranken- und Material-
transporten, bei Kurierflügen,
Sucheinsätzen und Wettbewerben.

Für Einsteiger
und Aufsteiger

Generationen von Nachwuchs-
piloten der Bundeswehr, der Poli-
zei und des Bundesgrenzschutzes
haben in der Alouette verzweifelt
ihre Hemden und später ihre Kom-
bis durchgeschwitzt, bevor der
Hubschrauber ihrem Willen ge-
horchte und nicht umgekehrt. Als
Einzelkämpfer im Cockpit musste
man nicht nur fliegen, sondern
gleichzeitig navigieren, Sprech-
funk erledigen, Luftraum und In-
strumente überwachen, schlaue
Fragen der Passagiere beantwor-
ten und Karten falten. Wer auf der
Alouette zurechtkam, hatte auch
auf den Nachfolgemodellen keine
Schwierigkeiten. Diese Vorteile
hatten neben den Deutschen auch
Franzosen, Belgier, Jugoslawen
sowie ungezählte gewerbliche und
öffentliche Nutzer erkannt.

Beweis für eine solide Grund-
konstruktion und die Komponen-

ten dieses Waffensystems sind
auch die geringe Anzahl von tech-
nischen Änderungsanweisungen,
welche in den vergangenen 45
Jahren aufgrund von Störungen
oder Zwischenfällen erlassen wur-
den. Bei anderen Mustern war in
35 bzw. 30 Jahren bereits doppelt
so oft und öfter nachzubessern.
So ist es auch nicht verwunder-
lich, dass bei den Heeresfliegern
in Achum, wo die letzten 24 flug-
fähigen Exemplare von ursprüng-
lich 247 gelieferten im Dienst ste-
hen und zum Teil mehr als 11.000
Stunden „auf der Zelle” haben,
das Ende der Nutzung offen ist.

Weitsichtige Museumsmanager
aus Deutschland und dem euro-
päischen Ausland haben sich
bereits ausgediente „Lerchen” ge-
sichert oder entsprechende Anträ-
ge gestellt, um Luftfahrtbegeis-
terten dieses kleine technische
Wunder an Verlässlichkeit und Si-
cherheit zu zeigen. Welcher Be-
liebtheit sich gerade dieser Hub-
schrauber auch bei Modellbaufans
erfreut, zeigt die Tatsache, dass
sich ein namhafter deutscher Her-
steller von Kunststoffmodell-

bausätzen mit dem Gedanken
trägt die Alouette II mit Ausrüs-
tung Panzerabwehrrakete SS11
herauszubringen, wie sie 1962 bei
Versuchen an der Heeresflieger-
waffenschule erprobt wurde.

Unsere Lerchen leben
noch

In Achum bemühen sich Schul-
führung und Technik die restlichen
Maschinen noch möglichst lange
im Flugdienst zu halten. Die Aus-
sichten stehen nicht schlecht für
den Jubilar, auch das 50. Dienst-
jahr in Oliv noch am Schaumbur-
ger Himmel zu erleben, wenn
auch keine Chance besteht, die
über 50-jährige amerikanische
B 52 einzuholen.

Weiterhin Hals- und Beinbruch,
Alouette II!
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– die „7501””””” fliegt seit 45 Jahren

Die Verpflichtung zum treuen
Dienen, wie es Soldaten der
Bundeswehr in der Eidesfor-
mel geloben, scheint nicht nur
für das Personal zu gelten.
Auch auf dem Materialsektor
gibt es offensichtlich immer
mehr „Längerdiener”. Zusam-
men mit dem Kochgeschirr
dürfte der Verbindungs- und
Schu lungshubschrauber
Alouette II die Spitzenposi-
tion halten.

1959

Im Jahre 2004 feierte die
Alouette (franz. für Lerche) ihr
45-jähriges Dienstjubiläum in den
Streitkräften. Bei der Heeres-
fliegerwaffenschule in Achum, wo
die letzten 24 Exemplare dieses
unverwüstlichen Musters Dienst
tun, entdeckten die Techniker
jetzt beim Studium der
Lebenslaufakten einen echten
Oldtimer. Die Lerche mit der Num-
mer 7501 wurde am 01.06.1959
zugelassen. Sie flog bis zum Juni
1974 in Friedrichshafen und Neu-
hausen o.E. in der Heeresflieger-
staffel 9, später 10. Zur Erinne-
rung: 1959 wird am 01.07. in
Niedermendig mit der Aufstellung
der Heeresfliegerwaffenschule be-
gonnen, die HFlgStff 811 wird in
HFlg(L)Stff 51 umbenannt und in
Berlin wird Heinrich Lübke zum
zweiten Bundespräsidenten der
Bundesrepublik Deutschland ge-
wählt.

2004

An der Heeresfliegerwaffen-
schule dient die „7501” jetzt seit
30 Jahren als Schulungs-
hubschrauber und hier kehrte sie
auch an ihrem Geburtstag um

16.10 Uhr nach drei Stunden Not-
lande- und Autorotationsübungen
vom Außenlandeplatz Sulingen
auf die „Platte” vor Halle 7 zurück.

Gänzlich unbeachtet sollte das
seltene Ereignis nicht bleiben. Der
Hörsaalleiter, Major Thomas
Böker, hatte sich auf die „7501”
eingeteilt und mit seinem Flug-

schüler, Oberleutnant Jochen
Stein auf den Fotografen gewar-
tet. Als ältesten Techniker hatte
man den Stabsfeldwebel Gerd

Der Autor:

Oberstleutnant a.D. Wolfgang
Pech ist freier Mitarbeiter der
„Schaumburger Nachrichten”.

Schulze gefunden, der den
Hubschraubertyp seit 1974 be-
treut. Als sichtbares Zeichen für
die neue Zeit in der Bundeswehr
vervollständigte eine der beiden
weiblichen Offizieranwärter des
Lehrgangs, Oberfähnrich (w)
Babette Noak, das Bild.

Ein Blick ins Bordbuch zeigte,
dass die Jubiläumsmaschine 45
Jahre nach der Zulassung exakt
10 558:45 Stunden „auf der Zelle”
hat. Beim Transport des Jubilars
auf die Parkposition in der Halle
versprachen die Beteiligten sich in
fünf Jahren zum 50. Geburtstag
wiederzusehen, getreu dem Mot-
to des Wartungszuges: „Totgesag-
te leben länger”.

45 Jahre und kein bischen leise – der rüstige Jubilar 7501 mit (v.l.n.r.)
Techniker, Offizieranwärterin, Flugschüler und Horsaalleiter
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Achumer Hubschrauberpilot fliegt 4,6 mal unfallfrei zum Mond

Der Autor:

Oberstleutnant a.D. Wolfgang
Pech ist freier Mitarbeiter der
„Schaumburger Nachrichten”.

Hauptmann Wolfgang Gastorf und sein letzter Kommandeur, Oberstleutnant Lothar Hampe

Als erster Fluglehrer der
Heeresfliegerwaffenschule und
Hubschrauberpilot der Heeres-
flieger, vermutlich auch der Bun-
deswehr, feierte Hauptmann Wolf-
gang Gastorf seine 12 470. un-
fallfreie Flugstunde. Dabei handelt
es sich ausschließlich um „oliv”,
also bei der Bundeswehr gefloge-
ne Hubschrauberzeit. Der Kom-
mandeur der Lehrgruppe A,
Oberstleutnant Lothar Hampe,
hatte bei der Würdigung auch ei-
nige Vergleiche parat. Mit dieser
Zeit hätte Gastorf 40 mal die Erde
umkreisen oder 4,6 mal zum
Mond fliegen können. In 33 Flug-
dienstjahren entspricht der Be-
trag einem Jahresdurchschnitt
von 378 Stunden.

Erbracht wurde die Zeit auf
Alouette II, BO 105 und EC 135,

Gastorf hat knapp 150 Lehrgangs-
teilnehmer in verschiedenen flie-
gerischen Lehrgängen aus- und
weitergebildet und allein auf der
Alouette II ca. 8950 Stunden ge-
flogen. Während seiner 30 Jahre
als Fluglehrer, brachten ihn einmal
eine Triebwerkvereisung und ein
anderes Mal eine angesaugte
Plastiktüte außerplanmäßig auf
den Boden zurück, jeweils ohne
Schaden. Der Lehrgruppe war die-
se Leistung eine Förmliche Aner-
kennung wert, zumal Gastorf ne-
ben der Fliegerei auch anderwei-
tig einsetzbar war. Seit 1995 ar-
beitet er auf dem Gebiet der Flug-
sicherheit, von 1991 bis 1996 war
er Vertrauensmann und er hat 32
Goldene Sportabzeichen abge-
legt. 1981 und 1986 vertrat Gas-
torf die deutschen Farben bei den

Foto

Hubschrauber-Weltmeisterschaf-
ten in Polen und England. Am
30.06.2004 trat der 53-jährige in
den Ruhestand und kann sicher
sein, dass sein Rekord unter den
gegebenen Umständen Bestand
haben wird. Bei seinem vorletz-
ten Flug beim Bund hatte man
Hauptmann Gastorf auf die
Alouette 7511 eingeteilt, die mit
11 156:25 Stunden ihrerseits die
Älteste der noch fliegenden 24
„Militär-Lerchen” ist.
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Pilotenveteranen zu Gast beim fliegerischen Nachwuchs der Heeresfliegertruppe

Als Anfang Mai 2004 bei einer
Luftfahrzeugführerschein-
verleihung der Heeresflieger
im Hubschraubermuseum in
Bückeburg drei „alte Adler”
als die letzten noch lebenden
Piloten der Focke-Achgelis FA
330 „Bachstelze” vorgestellt
wurden, blieb für ausführliche
Gespräche wenig Zeit.

Inzwischen hat sich Herr
Walter Meyer aus Bad Bevensen
für die Einladung zur Graduie-
rungsfeier mit einem ausführ-
lichen Bericht über die Ausbildung
zum Piloten des U-Boot-Trag-
schraubers bedankt.

Nachforschungen im Hub-
schraubermuseum und im
„Aeronauticum”, dem Museum der
Marineflieger in Nordholz, erga-
ben jetzt ein Bild von Entwicklung,
Ausbildung und Einsatz dieses
genialen Fluggeräts. Konstruiert
und gebaut wurde der Aufklä-
rungs- und Beobachtungs-
tragschrauber von Focke-Achgelis
in Delmenhorst. Die Angaben
über Produktionszahlen schwan-
ken zwischen 200 und 220 Exem-
plaren. Sein Aufbau war relativ
einfach. Der Rumpf bestand aus
einer Stahlröhre an deren Heck
sich rechtwinklig Höhen- und
Seitenflossen befanden. Dahinter
lag das Seitenruder. Vorn waren

Pedale angebracht, über das
Schleppseil war eine Sprechver-
bindung zum Boden bzw. Schiff
eingebaut. Der Rotor hatte drei
Blätter und 7,31 m Durchmesser.
Seine Aufhängung saß auf einer
zweiten Stahlröhre, die senkrecht
auf der Rumpfröhre befestigt war
und gleichzeitig den Pilotensitz
hinten abstützte. Zwei kleine Ku-
fen dienten für Start und Landung.
Der Tragschrauber konnte so zer-
legt werden, dass er in zwei was-
serdichten Röhren an Deck oder
im Rumpf des U-Bootes verstaut
werden konnte. Die Aufbauzeiten
werden mit 5 - 7, die Zeit für das
Zerlegen und Verstauen mit 2 - 3
Minuten angegeben. Das Anlassen

des Rotors erfolgte
im Wind bei ca. 35
km/h mittels einer
Handkurbel bis zu
einer Drehzahl von
140, dann hob die
„Bachstelze” ab
und wurde am Seil
wie ein Drachen
vom U-Boot ge-
schleppt. Dabei er-
reichte man Flug-
höhen von 50 - 180,
in der Ausbildung
bis zu 450 m. Auf
diese Art konnte
der „Gesichtskreis”
des Bootes weit
über 50 km hinaus
erweitert und
feindliche Schiffe
frühzeitig gesichtet
werden. Bei Tauch-
alarm oder Ab-
sturzgefahr musste
die Trosse gekappt
werden und der
Pilot konnte den
Rotor abwerfen. Ein
Fallschirm am
Rotormast im Rü-

Die letzten noch lebenden „Bachstelzen”-Piloten Walter Meyer, Heinz Hots und Adam
Witzel mit Oberst Claus Köster, dem Leiter Lehre und Ausbildung und dem Komman-
deur der Lehrgruppe A der Heeresfliegerwaffenschule, Oberstleutnant Lothar Hampe
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cken des Fliegers brachte Mann
und Maschine kontrolliert auf’s
Wasser zurück. Walter Meyer hat-
te einen Kameraden aus Bayern,
der das Verfahren im Indischen
Ozean überlebt hatte und von sei-
nem Boot auch wieder aufgenom-
men worden war.

An Bord der U-Boote befanden
sich drei ausgebildete FA 330-
Piloten. Der Kriegseinsatz erfolg-
te ausschließlich in Ostindien und
in der Karibik. Für den Einsatz im
Nordatlantik war die „Bachstelze”
wegen der häufigen und überra-
schenden Feindberührungen nicht
geeignet, bei Tauchalarm blieb
keine Zeit mehr, den Tragschrau-
ber einzuholen und zu verstauen.

Wer waren die Flieger und wie
wurden sie ausgebildet?

Es waren junge Marine-
soldaten, Obergefreite und Maa-
te zwischen 18 und 24 Jahren, die
damals das Ziel reizte, Einsatzpilot
auf einem Fluggerät zu sein, das
es nirgendwo sonst auf der Welt
gab. Die Ausbildung begann mit
einer Segelflug-Grundausbildung,
welche über Schulgleiter SG38,
Grunau-Baby 2a und Mü 13 oder
Kranich bis zum Luftfahrerschein I
führte. Walter Meyer: „Wir flogen

in Gelnhausen-Rothenbergen
Platzrunden und über uns zogen
die Bomber nach Frankfurt und
München”. Im Windkanal Chalais-
Mendon bei Paris begann die Ein-
weisung auf einer gefesselten
FA 330 bei 35 km/h Anblas-
geschwindigkeit. Von Frankreich
ging es auf ein abgesperrtes Stück
der Reichsautobahn Dresden-
Bautzen, wo auf einem fahrenden
Lkw Start und Landung mit wech-
selnden Windrichtungen und Ge-
schwindigkeiten trainiert wurden.
Hochstarts an der Winde erfolg-
ten auf dem Flugplatz Litten. Auf
dem Isselmeer/Holland wurden
Start, Landung und Fliegen mit
einem Flugsicherungsboot auf
dem Wasser geübt, insgesamt 20
Stunden, einschließlich fünf Flü-
gen von je einer Stunde Dauer
und Höhen bis zu 450 m.

In Pillau/Ostpreußen wurden
die Piloten auf einem U-Boot ein-
gewiesen und in Bordeaux/Frank-
reich ging es an Bord. Ausbildung
und Fertigung des Tragschraubers
erfolgten unter strengster Ge-
heimhaltung. Die Matrosen wur-
den in Luftwaffenuniformen um-

gekleidet, in Bautzen gab es
Kriegsgerichtsverfahren wegen
privater Fotos. Während der Flie-
geralarme wurde in Delmenhorst
die Serienfertigung fortgesetzt, da
die leichten Bauteile in den Keller
mitgenommen werden konnten.

Für Walter Meyer, Heinz Hots
und Adam Witzel, die drei Gäste
der Scheinverleihung im
Hubschraubermuseum, begann
die fliegerische Ausbildung im
September 1943 in Gelnhausen
und endete am 05. Juni 1944 in
Amsterdam. Die Invasion in
Frankreich unterbrach das Projekt
„Bachstelze” und die Ausbildung
dafür. Walter Meyer kehrte als Ge-
schützführer zurück zur Schiffs-
artillerie, Heinz Hots fuhr bis zur
Versenkung seines Schiffes Geleit-
schutz in Nord- und Ostsee.

Tragschrauber Focke-Achgelis FA 330, genannt die Bachstelze

Der Autor:

Oberstleutnant a.D. Wolfgang
Pech ist freier Mitarbeiter der
„Schaumburger Nachrichten”.
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Heeresfliegerversuchsstaffel 910 seit 25 Jahren ohne Flugunfall

Alljährlich werden den fliegen-
den Verbänden der Bundeswehr
die Flugsicherheitsurkunden des
Inspekteurs der Luftwaffe verlie-
hen, wodurch besondere Leistun-
gen auf dem Gebiet der Flug-
sicherheit ausgezeichnet werden.
Für die Heeresfliegerversuchs-
staffel 910 in Bückeburg war es
in diesem Jahr ein besonderes
Ereignis. Die Staffel blieb von
1979 bis einschließlich 2003 flug-
unfallfrei und konnte die Urkun-
de, am 21. Oktober stellvertre-
tend überreicht durch den Leiter
der Gruppe Weiterentwicklung der
Heeresfliegertruppe, Oberst i.G.
Rüdiger Lucassen, somit zum 25.
mal in Folge entgegen nehmen.
Diese herausragende Leistung
setzt die Staffel auf dem Gebiet
der Flugsicherheit zusammen
mit dem mittleren Transport-
hubschrauberregiment 25 aus

Laupheim an die Spitze aller flie-
genden Verbände der Bundes-
wehr.

Im Rahmen ei-
nes Staffelappells
sprach Oberst i.G.
L u c a s s e n  d e m
S t a f f e l k a p i t ä n
O b e r s t l e u t n a n t
Michael Starke und
den Angehörigen
d e s  Ve r b a n d e s
Dank und Anerken-
nung aus. Er beton-
te hierbei, das die-
ses besondere Er-
gebnis nicht nur
durch die Luftfahr-
zeugführer, sondern
auch durch das Per-
sonal der Luftfahr-
zeugtechnik und die
Soldaten aller Be-
reiche der Staffel
erzielt wurde.

Doch nicht nur
25 Jahre unfallfreier
Flugbetrieb waren

ein Grund zum Feiern. Oberleut-
nant Jürgen Fritsch konnte als
einer der ersten Piloten der Bun-
deswehr den Luftfahrzeugführer-
schein mit der Musterberech-
tigung für den neuen Kampf-
hubschrauber TIGER entgegen
nehmen. Die Vorbereitung und
Durchführung des Truppen-
versuchs für dieses Muster ist
momentan eine der Schwer-
punktaufgaben der Versuchs-
staffel.

Kurz vor Abschluss des Ap-
pells wurde der Flugsicherheits-
offizier der Staffel, Oberleutnant
Stephan Eckert, gebeten vorzu-
treten. Positiv überrascht konn-
te er seine Ernennung zum
Hauptmann entgegen nehmen.

Übergabe der Flugsicherheitsurkunde durch Oberst i.G. Lucassen (links)
an Staffelkapitän Oberstleutnant Stark

Der Autor:

Hauptmann Oliver Lohrum ist
Staffeldienstoffizier der
Heeresfliegerversuchsstaffel
910 in Bückeburg.

Die Lizenz zum Tigern – Übergabe des
Luftfahrzeugführerscheins durch Oberst i.G.
Lucassen an Oberleutnant Fritsch
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Das war’s
Stilllegungen und Auflösungen

Am 31. März 2004 wurden auf
dem Flugplatz „Hungriger
Wolf” in Hohenlockstedt/
Itzehoe die Tore geschlossen.
Zuvor waren am 25. Februar
in einem feierlichen Appell un-
ter großer Beteiligung der zi-
vilen und militärischen Öffent-
lichkeit das Heeresflieger-
regiment 6 außer Dienst ge-
stellt und die Truppenfahnen
eingerollt worden.

Die frühen Jahre der
Heeresflieger

Begonnen hatte die Geschich-
te der nördlichsten deutschen
Heeresflieger am 04. Mai 1959.
Unter Umbenennung in Heeres-
fliegerstaffel 6 war die Heeres-
fliegerstaffel 814 von Celle in das

Lockstedter Lager „Hungriger
Wolf” verlegt worden, wo die Sol-
daten zunächst nur Zelte und
Holzbaracken vorfanden. Geflo-
gen wurde das Flächenflugzeug
„DO 27” und der englische Hub-
schrauber „Skeeter MK 5”, den
1960 die „Alouette II” ablöste. In
den folgenden Jahren machten
sich die Luftfahrzeuge mit dem
Uhu-Wappen in der gesamten
Bundesrepublik und besonders im
Kommandobereich BALTAP (Ost-
seezugänge) bekannt, dem die 6.
Panzergrenadierdivision in Neu-
münster unterstellt war.

Die ersten Katastrophen

Der Februar 1962 brachte mit
der Flutkatastrophe in Schleswig-
Holstein und Hamburg die erste

große Herausforderung, aber auch
Anerkennung für die Staffel. Im
November des gleichen Jahres
wurde zum Bataillon umgegliedert
und im November 1963 erhielt die
3. Staffel die „Sikorsky H-34G” als
Transporter, welcher fünf Jahre
später durch die „Bell UH-1D” er-
setzt wurde.

Von 1963 bis 1965 führte
Oberstleutnant Dr. Harro Tiedgen,
der spätere General der Heeres-
flieger, das Bataillon und die erste
UH-1D mit dem Kennzeichen
„7216” wurde vom Staffelkapitän
Hauptmann Fritz Garben, später
1. Regimentskommandeur und
von 1995 bis 1999 General der
Heeresflieger, in Oberpfaffenhofen
abgeholt. Zum Jahreswechsel
1978/79 bewährte sich das Batail-
lon während der Schneekata-
strophe. Große Teile Schleswig-

Seit 1959 die Heimat der Heideflieger – der „Hungrige Wolf”
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Holsteins konnten nur aus der Luft
erreicht werden, Straßen waren
zugeweht, Züge blieben stecken,
Stromleitungen waren unterbro-
chen. Ob Verpflegung, Ersatztei-
le, Reparaturteams für Überland-
leitungen, schwangere Frauen
oder Erkundung für Räumpanzer,
alles wurde geflogen. Eltern von
„Heli-Babys” erinnern sich heute
noch mit Dankbarkeit.

Beständiger Wandel

Im April 1980 erfolgte eine
weitere Strukturänderung, das
Bataillon wurde Heeresflieger-
regiment 6. Zur Transport- und
Verbindungsaufgabe kam jetzt die
Panzerabwehr. Nach Abschluss
der Umrüstung verfügte der Ver-
band über 24 UH-1D, 21 BO 105P
und über 14 BO 105M als Ersatz
für die Alouette II.

In Folge der Wiedervereini-
gung Deutschlands wurde 1993
die 6. Panzergrenadierdivision
aufgelöst, die Panzerabwehr- und
Verbindungs-BO105 aus der
„Waldersee-Kaserne” abgezogen,

das Regiment der Heeresflieger-
brigade 3 in Mendig unterstellt
und mit 52 UH-1D den Krisen-
reaktionskräften zugeordnet.
1996 erfolgte die Bewährung in
Kroatien, 1999 und 2000 im
Kosovo, nachdem vorher in Soma-
lia Wüstenerfahrung gesammelt
worden war. 2001 traf die Auf-

lösungsverfügung auf den „Hung-
rigen Wolf” ein, die nach und nach
Angehörige und Material in alle
Winde verteilte. Seit Ende
2003 versucht die Traditions-
gemeinschaft „Hungriger Wolf”
(www.hungriger-wolf.de) mit
wachsender Mitgliederzahl die Ge-
schichte des Flugplatzes und des
traditionsreichen Verbandes wach
zu halten. Der Platz selbst wird
von zivilen Sportfliegern und dem
Hermes-Versand als Lager- und
Umschlagplatz genutzt.

Immer da wo’s brennt

Neben den Itzehoer Heeres-
fliegern wurde in 2004 auch das
Heeresfliegerregiment 35 in
Mendig/Eifel aufgelöst. Auf dem
ältesten Heeresfliegerplatz stati-
oniert, wurde der Verband am 01.
April 1971 aus dem Heeresflieger-
bataillon 300, sowie Teilen des
Bataillons 2, 5 und 12 aufgestellt
und als erster mit CH-53G aus-
gerüstet. Im Laufe der Jahre war
das Regiment „an allen Fronten”
im Einsatz, an denen mittlere
Transporthubschrauber gefragt
waren.

1975 Einsatz bei der Wald-
brandkatastrophe in Nieder-
sachsen mit improvisierten
Löschbehältern,Waldbrandbekämpfung am Berg Athos 1990

Unterstützung der UN-Inspektoren im Irak 1991
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1988 Erdbebenhilfe in Arme-
nien,

1990 Löschf lüge am Berg
Athos in Griechenland und
Abtransport amerikanischer
Chemiewaffen aus Deutsch-
land.

1991 „Operation Kurdenhilfe”
in Ostanatolien und Beginn des
UNSCOM-Einsatzes im Irak,
bei dem bis 1996 drei mittlere
Transporthubschrauber CH-53G
als Transportmittel für die UN-
Waffeninspektoren gefordert
waren.

1993 und 1995 flogen die
Mendiger erneut Feuerlösch-
einsätze in Griechenland.

1996 und ein Jahr später
folgten Einsätze in Bosnien-
Herzegowina und das Oder-
hochwasser im Osten der
Bundesrepublik Deutschland.

Im Winter 1998/99 beteiligten
sich auch die „35er” an den
Hilfsflügen bei der Lawinenka-
tastrophe im österreichischen
Galtür,

1999 ging es ins Kosovo.

Ab 2001 wurde in Mendig auf-
gelöst und nach 33 Jahren ver-
ließ der letzte der „flüsternden
Riesen” die Stadt am Laacher See.

Der Autor:

Oberstleutnant a.D. Dieter
Hahne war Kommandeur der
Luftfahrzeugtechnischen Ab-
teilung 61 und ist Beisitzer
der Traditionsgemeinschaft
„Hungrige Wölfe”.

Berlin

Standorte der Heeresfliegertruppe – Stand 12/2004

Operation Kurdenhilfe 1991 ist Ostanatolien

Kaum aufgestellt –
schon abgestellt

Neben den erwähnten Trans-
porterverbänden fielen der Streit-

kräftereduzierung auch zwei
Heeresunterstützungsstaffeln
zum Opfer. Beide waren mit
BO 105M, der Verbindungsversion
ausgestattet und erst am 01. Ok-
tober 2002 aufgestellt worden. In
Mendig traf es die Staffel 7, in
Celle die Staffel 14.

Am 03. November 2004 wur-
de bekannt, dass bis 2010 der
Heeresflugplatz in Mendig, die
„Wiege der Heeresfliegertruppe”
geschlossen werden muss. In
Laupheim ist außerdem die
Heeresfliegerunterstützungs-
staffel 10 (BO 105M) aufzulösen.

Bückeburg

Celle

Faßberg

Rheine
Holzdorf

Fritzlar

Niederstetten

Laupheim

Roth

Mendig

Baden-
Württemberg

Bayern

Rheinland-
Pfalz

Hessen

Thüringen

Nordrhein-
Westfalen

Niedersachsen

Branden-
burg

Sachsen-
Anhalt

Holstein

Mecklenburg-
Vorpommern

Sachsen

Saar-
land

Bremen

Ham-

Berlin

Itzehoe

„Hungriger Wolf” Schleswig-

burg
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Der Autor:

Oberstleutnant a.D. Wolfgang
Pech.

Seit 1983 werden die Offizier-
anwärter des Truppendienstes
in der Lehrgruppe B „nebenbei”
auch zu Lebensrettern ausge-
bildet.

Die Bückeburger Ortsgruppe
der DLRG mit Frieder Wurl und
seiner Frau als Motor machte seit
September 2003 einmal pro Wo-
che nach Dienst die jungen Leute
mit Theorie und Praxis der Wasser-
rettung vertraut. So konnte der
Inspektionschef der IV. Inspekti-
on, Oberstleutnant Martin Kleist
zusammen mit Wurl wieder drei
Abzeichen in Bronze, 60 in Silber
und sieben in Gold überreichen.
Bisher sind auf diese Weise 1077
Scheine verliehen worden. Einma-

Vom Nichtschwimmer zum Retter
Offizieranwärter zu Lebensrettern ausgebildet

DLRG-Ortsgruppenleiter Wurl und seine Frau mit Oberstleutnant Kleist
bei der Scheinverleihung an die Offizieranwärter der Lehrgruppe B

lig ist der Fall des Hauptgefreiten
Dennis Becker, der in Bückeburg
erst mal schwimmen gelernt und
dann auch noch die Stufe Bronze
geschafft hat.

Deutsch lernen in Frankreich
Deutschsprachiger Unterricht für Soldatenkinder in Le Luc

Seit September 2004 besteht
für die Kinder der deutschen
Heeresflieger in Le Luc en Pro-
vence die Möglichkeit, einen
deutschsprachigen Unterricht
an der französischen Grund-
schule „René Char” in Le Luc
zu besuchen.

Um den Soldaten – und vor
allem ihren Familien – die Ent-
scheidung, sich ins Ausland ver-
setzen zu lassen, zu erleichtern,
und den bereits vor Ort befindli-
chen Familien bei der Integration
zu helfen, wird seit September
2004 an der französischen Grund-
schule in Le Luc neben dem fran-
zösischen Unterricht auch
deutschsprachiger Unterricht in
den Fächern Deutsch sowie Hei-
mat- und Sachkunde angeboten.

Als Lehrkraft für die deutsche
Abteilung der Grundschule konn-
te die Grund- und Hauptschul-
lehrerin Ulrike Gröning aus Lübeck
gewonnen werden. Von ihr wer-
den die deutschen Schülerinnen
und Schüler in drei verschiedenen
Gruppen an vier Tagen pro Wo-
che insgesamt sechs Stunden
unterrichtet. Zusätzlich werden
zwei Förderstunden Mathematik
auf freiwilliger Basis angeboten.
Ziel des Unterrichtes ist es in ers-
ter Linie, den Kindern nach ihrer
Rückkehr die Reintegration in das
deutsche Schulsystem zu erleich-
tern. Es werden aber auch Hilfe-
stellungen zur Integration in das
französische Schulsystem gegeben.

Damit haben die jungen
Schülerinnen und Schüler die

Chance, beide Sprachen parallel
zu erlernen, ohne dass sie die
zweite Sprache als Fremdsprache
empfinden. Dies wird ihnen auch
die Rückkehr in den Unterricht an
deutschen Schulen erleichtern. Die
bislang beengten räumlichen Ver-
hältnisse an der Grundschule
konnten durch einen Erweiter-
ungsbau behoben werden, in dem
ein separates Klassenzimmer für
den deutschsprachigen Unterricht
zur Verfügung steht.

Darüber hinaus hält Frau
Gröning z.B. auch Kontakt sowohl
zum Collège in Le Luc als auch
zum Lycée in Brignoles, um auch
den dortigen Schülern als auch
deren Familien betreuend zur Sei-
te zu stehen.
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Lichter Treffpunkt in der Helikopter-Stadt
Die Umgestaltung und Erweiterung des Bückeburger Hubschraubermuseums
nimmt konkrete Gestalt an

Der Autor:

Oberst Rüdiger Lucassen ist
Leiter der Gruppe Weiterent-
wicklung und Vorsitzender des
Vereins Hubschrauberzentrum.

In Sachen „Erweiterung des
Hubschraubermuseums” ist
der Trägerverein Hubschrau-
berzentrum einen wesentli-
chen Schritt vorangekommen.

Die Stadt Bückeburg trägt ih-
ren Teil zum Gelingen mit dem
Abriss des Hauses Nr. 34 an der

Die 61-seitige Studie sieht die
„Welt des Vertikalfluges” nicht nur
als reine Technikschau, sondern
möchte mit einer Vielzahl inter-
aktiver Elemente den Hubschrau-
berflug familiengerecht erlebbar
gestalten – von der Emotion zur
Information. Der lichte und lufti-
ge Erweiterungsbau soll Platz
bieten für Events, Sonderaus-
stellungen, Café, Shop und Aus-
sichtsplattform.

Der Studie folgt jetzt der Ar-
chitekten-Wettbewerb. Bis zum
Frühjahr 2005 sind die Entwürfe
der 12 Wettbewerber zu bewer-
ten. Was noch fehlt sind Sponso-
ren in jeder Form. Informationen
gibt es im Internet unter:
www.hubschraubermuseum.de

Bahnhofstraße bei und die im
Frühjahr in Auftrag gegebene
Machbarkeitsstudie liegt vor. Die-
ser gestalterische Masterplan be-
inhaltet ein völlig neu konzipier-
tes Museum, mit dem auch die
Anziehungskraft der Stadt erhöht
werden soll.

„Wunderkammer des Fliegens”– Den Vorbildern des Vertikalflugs aus Flora und Fauna wird ein eigener
Raum gewidmet

Computersimulation zur Studie der Agentur id3d-berlin für das Aus-
stellungskonzept des Bückeburger Hubschraubermuseums
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Mit Härte und Fürsorge
Zum Tod von Oberst a.D. Gerhart Schirmer

Der Autor:

Brigadegeneral a. D. István
Csoboth war von 1987 bis
1994 General der Heeres-
flieger.

Am 10. September 2004
wurde auf dem Friedhof von
Lauf bei Aachen Oberst a. D.
Gerhart Schirmer zu Grabe
getragen. Mit drei weiteren
Heeresfliegerkameraden hat
sein ehemaliger Leutnant
und späterer General der
Heeresflieger dem ehema-
ligen Korpsheeresflieger-
kommandeur II die letzte
Ehre erwiesen.

Oberst Schirmer hat die
Heeresflieger als jüngste Trup-
pengattung des Heeres entschei-
dend mitgeformt und ihr weit vo-
rausschauende Entwicklungs-
impulse auf dem Weg vom Trans-
porteur zum Kämpfer gegeben.
Eben erst aus 10-jähriger sowje-
tischer Gefangenschaft zurückge-
kehrt, trat Schirmer (Jahrgang

1913) 1956 wieder
in die deutschen
Streitkräfte ein.
Nach den Auf-
baujahren in der
Luftlandetruppe, in
denen er erst Kom-
mandeur der Luft-
landekampfgruppe
A 9, dann der
Fal lschirmjäger-
brigade 25 in Calw
war, wechselte er
zu den Heeres-
fliegern. Damit
kehrte er zum Aus-
gangspunkt seiner
soldatischen Lauf-
bahn zurück, denn
1935, als der junge
Leutnant der säch-
sischen Landes-
polizei in die Luft-
waffe übernommen
worden war, erhielt
er bereits eine flie-
gerische Ausbil-
dung und wurde

Blindfluglehrer in Schleißheim be-
vor er 1939 zur neuen Luftlande-
truppe wechselte.

1962 wurde er Korpsheeres-
fliegerkommandeur in Ulm, dann
in Laupheim. 1968 trat er seine
letzte Verwendung als Komman-
deur des Verteidigungsbezirks-
kommandos in Böblingen an, die
er bis 1971 ausübte.

Visionen und Weitblick

Oberst Schirmer hat sich mit
seiner ganzen Persönlichkeit in die
Heeresfliegertruppe eingebracht.
Er lernte wieder fliegen, er forder-
te harte, gefechtsnahe Ausbil-
dung, klare Aufträge und den an-
vertrauten Menschen verpflichte-
ten Dienst. Seiner Zeit weit vor-

aus, entwickelte er Grundsätze
des luftmechanisierten Kampfes.
Die Zeit war jedoch noch nicht reif
für den Einsatz leichter, luft-
beweglicher Kräfte. Erst die Erfor-
dernisse der Auslandseinsätze
geben seinen Visionen jetzt recht.

Eine charismatische
Führerpersönlichkeit

Oberst Schirmer war ein for-
dernder und prägender, aus der
Sicht „von unten” ein unbequemer
Vorgesetzter, der auch seinerseits
die Vorgesetzten forderte. Als Fall-
schirmjäger war er in allen Groß-
einsätzen jener neuen Elitetruppe
an vorderster Stelle zu finden.
Zeugnis seiner Tapferkeit sind
nicht zuletzt Ritterkreuz des Eiser-
nen Kreuzes, Deutsches Kreuz in
Gold, Eichenlaub zum Ritterkreuz.
Die Chroniken legen Zeugnis ab,
nicht nur vom taktischen Ge-
schick, dem 7. Sinn eines charis-
matischen Führers, sondern auch
von seiner tiefen Menschlichkeit.
Bei aller äußeren Härte war Oberst
Schirmer seinen Anvertrauten ein
fürsorglicher Vorgesetzter, per-
sönlich bescheiden bis zur An-
spruchslosigkeit. In sein Leben hat
das Schicksal tiefe Spuren eingra-
viert, aber auch er hat auf seinem
Lebensweg breite, prägende Spu-
ren hinterlassen. In Lauf ruht er
neben seiner Frau von der er 2002
nach 61 Ehejahren Abschied neh-
men musste.

Oberst a. D. Gerhart Schirmer




