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EDITORIAL

Kamerad/hnen und Kameraden,
Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter,

Ehemalige und Freunde der Heeresflieger !

Das Jahr zwei der Transformation der Bundeswehr und unserer Truppengattung ist
zumindest planerisch in seiner Endphase. Eine Bilanz unseres Hauptprozesses - des
professionellen Flugbetriebs - verbietet sich Mitte November, zu schnell kann die
Zufriedenheit umschlagen, wie uns das Jahr 2002 mit dem tragischen CH-53-Unfall
kurz vor Weihinachten in Kabul lehirte.

Die Bundeswehr feiert ihren 50-sten Geburtstag - eine Erfolgsstory hort man
allenthalben. Gleichzeitig stellte aber unser Bundesprésident bei der Kommandeur-
tagung zu Recht fest, dass die Streitkrafte bestenialls auf, freundliches Desinteresse
stoBen”.

Dies gilt sicherlich nicht fir die Heeresflieger, zumindest nicht in Biickeburg und den
meisten anderen Standorten, wie mir die Kommandeure vor Ort immer wieder ver-
sichern. Wie sehr wir in unseren ortlichen regionalen Strukturen im positiven Sinne
eingebunden sind, zeigte sich bei verschiedenen Ereignissen im ablaufenden Jahr.
Ich meine aamit auch die Beteiligung bei unserem Festakt ,45 Jahre Heeresflieger-
waffenschule in Blickeburg” oder den Verlauf des ersten Feierlichen Geldbnisses in
Stadthagen. Aber auch in den weniger schénen Stunden konnten wir uns des Mitge-
fihls und des Verstandnisses unseres Umfeldes sicher sein.

Im nédchsten Jahr feiert das Deutsche Heer seinen ,50-sten”. Grund genug fir uns
Heeresflieger, am 09. und 10. September einen , Tag der Heeresflieger” in Achum zu
gestalten.

Insgesamt gesehen wird 2006 ohnehin ein entscheidendes Jahr fir uns Heeres-
flieger.



EDITORIAL

Mit dem vollen Einstieg in die TIGER-Schulung (Step 2),
dem Beginn der NH 90-Ausbildung und dem anlaufenden
CD & E-Prozess, mit dem die luftbewegliche Brigade aus dem

luftmechanisierten GroBverband entsteht, nimmt das ope-
rative Tempo des Transformationsprozesses nochmals zu.
Umso wichtiger Ist es, bisweilen Zwischenbilanz zu ziehen, ehe man die neuen Weg-
marken auf dem Weg ,,nach vorn” ins Visier nimmt.

Das Jahresheft 2005 bietet hierzu wieder reichlich Lesestoff und Informationsmaterial,
von Katastrophenhilfe in Pakistan bis zu den infrastrukturellen Verdnderungen auf

unseren Flugplétzen. Gleichzeitig lohnt sich auch der stolze Blick zurdck.

Der Stammbaum unserer Truppengattung bietet breiten Raum fir die Recherchen
der Ehemaligen. Die Geschichten, die sich um die Alouette II ranken, sind Grund
zum Schmunzeln und zur Dankbarkeit fir dieses Waffensystem, aas nach 47 Jahren
Flugbetrieb nun endgliiltig ins Museum wandern muss und neuen Waffensystemen

Platz macht. Generationen haben auf der ,Lerche” fliegen gelernt.

Viel Spal3 beim Lesen und Dank an Oberstleutnant a. D. Pech und sein Team.

£

Richard Bolz

Brigadegeneral

General der Heeresflieger und
Kommandeur der Heeresfliegerwaltenschule



Chronik 2005

Das Jahr an der Heeresfliegerwaffenschule

Januar

12.01

Dienstaufsichtsbesuch des Amts-
chefs Heeresamt Generalmajor Hel-
mut Ruwe.

45 Jahre Heeresfliegerwaffen-
schule in Biickeburg. Die Schule be-
geht das Jubildum mit einem milita-
rischen Appell. Teilnehmer sind auch
eine Abordnung des Deutsch-franzé-
sischen Ausbildungszentrums TIGER
aus Le Luc, sowie zahlreiche ,Ehe-
malige”.

Februar

Dienstaufsichtsbesuch des Kom-
mandeurs der Heeresschulen, Briga-
degeneral Ulrich Keppler.

6.-18.02

Eine australische Delegation infor-
miert sich zum Thema Fliegerische
Ausbildung TIGER und NH 90.

22.02.

Verlegung der Musterausbildung
auf dem leichten Transporthub-
schrauber Bell UH-1D zum Aus-
bildungszentrum C der Heeresflieger-
waffenschule nach Celle (siehe Be-
richt auf Seite 26).

Marz

Australische Marineflieger infor-
mieren sich Uber fliegerische Ausbil-
dung der deutschen Heeresflieger.

02.03.

Brigadegeneral Omri Tamir, Head
of Helicopter Air Division aus Israel,
informiert sich mit zwei Begleitern
Uber den Auftrag der Schule, das Aus-
bildungskonzept der Hubschrauber-
fihrergrundaus- und -weiterbildung,
sowie Uber die Division Luftbeweg-
liche Operationen.

16.03.

Tagung der Kommandeure der
Heeresschulen.

22.-24.03.

Offiziere der Osterreichischen
Luftstreitkrafte besprechen die Uber-
nahme von zwei Alouette II der
Heeresfliegerwaffenschule (siehe Be-
richt auf Seite 80) und informieren
sich tber Fihrung und Organisation
des Hubschraubermuseums in Biicke-
burg.

April

1.-15.04.

5. Sitzung der TIGER-Build-Up-
Group mit Teilnehmern aus Deutsch-
land, Frankreich, Spanien und
Australien.

12.-13.04.

Eine 5-kopfige Delegation aus
Australien lasst sich in Simulator- und
NH 90-Ausbildung einweisen.

Der General der Heeresflieger und
Kommandeur der Heeresflieger-
waffenschule leitet den ,3. Round
Table NH 90", um Uber neueste Ent-

[/}

wicklungen zur Einfiihrung, Aufnah-
me des Ausbildungsbetriebs und den
Truppenversuch zu informieren.

Ubergabeappell zum Wechsel
Leiter Gruppe Weiterentwicklung der
Heeresfliegertruppe. Oberst i.G.
Ridiger Lucassen Ubergibt die Fih-
rung der Gruppe an Oberstleutnant
i.G. Joachim PIUB.

Das Heeresamt flihrt die jahrlichen
»~German-Norwegian Army Staff Talks”
in Blckeburg durch.

16 Angehdrige des Luftwaffen- und
Marinehdrsaals der III. Inspektion der
Lehrgruppe A erhalten nach erfolg-
reich abgeschlossener, teilstreitkraft-
Ubergreifender Hubschrauberfiihrer-
grundausbildung ihre militarischen
Luftfahrzeugflihrerscheine.

11.-19.03.

Im Ausbildungszentrum C der
Heeresfliegerwaffenschule in Celle fin-
det mit deutscher, franzdsischer und
spanischer Beteiligung die 4. Sitzung
~Gemeinsamer Ausschuss D/F Heeres-
fliegerausbildungszentrum TIGER”
statt. Themen waren u.a. die Nutzung
der Simulatoren und der SchieB-
betrieb TIGER.

Juni

07.06.

Die Abteilung G3/Air des Euro-
korps fiihrt die ,Air Aviation Study
Days 2005” in Blckeburg durch.



I In Blickeburg findet mit 260 Teil-

nehmern das 24. Internationale
Hubschrauberforum statt.

Juli

IErster Spatenstich fir NH 90-

Simulatorgebdude (Bericht auf Seite
50).

IInspektion der Heeresflieger-

waffenschule durch ein Team aus
WeiBrussland im Rahmen des KSZE-
Vertrages.

August

IInformationsbesuch der Vorsit-

zenden des Verteidigungsausschusses
im Bundestag, MdB Ulrike Merten.

I Informationsbesuch einer Delega-

tion der Deutschen Flugsicherung aus
Bremen in Blckeburg.

I Ehemalige Angehérige des

Headquarter Royal Air Force in Bad
Eilsen besuchen nach 60 Jahren
ihren alten Flugplatz in Achum, die
heutige Schafer-Kaserne der Heeres-
fliegerwaffenschule.

September

Mit der Vereidigung bzw. dem
Feierlichen Geldbnis des III. Ausbil-
dungsquartals und des 75. Offiziers-
anwarterjahrgangs auf dem Markt-
platz in Stadthagen, findet erstmals
eine derartige oOffentliche Veranstal-
tung auBerhalb des Standortes statt.

Oktober

I41 auslandische Militdrattachés

besuchen die Heeresfliegerwaffen-
schule, wo ihnen unter anderem auf
dem Rocker Standortiibungsplatz ein
Einblick in das Leistungsspektrum der
Heeresfliegertruppe gegeben wurde.

November

I Die jahrliche Informations-

veranstaltung des Generals der
Heeresflieger mit 256 Teilnehmern.

IInformationsbesuch des stellver-

tretenden Referatsleiters Hubschrau-
berausbildung im japanischen
Verteidigungsministerium, Kapitan
zur See Hiroyuki Hori.

Der Kommandeur der 16. austra-
lischen Heeresfliegerbrigade, Briga-
degeneral Anthony Fraser, informiert
sich bei der Heeresfliegerwaffen-
schule.

21.01.2005: Festvortrag zum 45-jéhrigen Jubildum im Blickeburger Schloss.

IFeierIiches Geldbnis und Vereidi-

gung mit Pionieren aus Minden in der
Schéfer-Kaserne.

I Die Heeresfligerwaffenschule fiihrt

die Fachtagung des Heeresflieger-
fuhrungskreises und Informations-
veranstaltung fiir ehemalige Gene-
rale und Oberste der Heeresflieger-
truppe durch.

Dezember

IInformationsveranstaltung Aus-

bildungszentrum C in Celle.

IDienstaufsichtsbesuch Brigade-

general Schuster, Kommandeur der
Heeresschulen.

IIn der Schafer-Kaserne wird das

Richtfest fliir das NH 90-Simulator-
gebaude gefeiert.




AUSLANDSEINSATZE

Erfahrungsbericht uber die Soforthilfe der Heeresflieger
im Erdbebengebiet in Kaschmir vom 11. bis 22.10.2005

Samstag, 08. Oktober 2005,
der Tag im Einsatzgeschwader
(EG) Termez begann wie
immer. Aufstehen, Busfahrt
vom Hotel zum Stiitzpunkt,
Friihstiick, Briefing des Kom-
modore iiber die fliegerischen
Einsdtze des Tages und des
Folgetages im Gefechtsstand,
lesen des Lageberichts des EG
Termez, der tiaglichen Mel-
dung des deutschen Einsatz-
kontingents ISAF und der tdag-
lichen Weisung des Einsatz-
fiihrungskommandos. Um
08:30 Uhr Morgenlage im
Briefingraum des Stabs EG
Termez.

Schwindel
in der Morgenlage

Ich war gerade erst (04.10.05)
in Termez angekommen, hatte vor
36 Stunden die Verantwortung
Uber die Einsatzstaffel vom Kom-
modore des EG Termez Ubertragen
bekommen, fiihlte mich fit und
war gespannt was so alles auf
mich zukam. Die Antwort kam
schnell und heftig! Pl6tzlich fuhl-
te ich mich recht merkwdrdig,
mein Blick schwankte, ich hatte
das Geflhl als bewegte sich pl6tz-
lich alles im Raum. Ich vermute-
te eine Schwindelattacke. Da in
der Morgenlage der Leiter der
medizinischen Vorbereitung zum
Lufttransport, ein Arzt, anwesend
war, dachte ich, wenn du gleich
umfallst, ist ein Arzt da, der kann
dir helfen. Nach ca. 30 Sekunden
beruhigte sich das Schwindelge-
fihl wieder. Kurz darauf begann
es wieder, genauso wie vorher.
Keiner im Raum lieB sich etwas
anmerken, alles ging weiter wie
immer. Also lag es wohl an mir.
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Auch unter Extrembelastung zuverldssig — das Waffensystem CH-53GS.

Gegen 09:00 Uhr war die
Morgenlage beendet. Beim Ver-
lassen des Raumes outete sich der
Erste: ,Mir ist es gerade gar nicht
gut gegangen, aber ich habe ge-
dacht, da ein Arzt im Raum ist,
kann er mir ja helfen...” Schnell
wurde klar, dass es uns allen so
ergangen war. Die logische
Schlussfolgerung war, da wir ei-
nen kollektiven, zeitgleichen
Schwindelanfall aller ausschlos-
sen, konnte es sich nur um ein
Erdbeben handeln, wie es in Us-
bekistan durchaus haufiger vor-
kommt.

Erste Meldungen
und Einsatzauftrag

Schnell wurden wir aus den
Medien informiert, dass das Erd-
beben sich in Pakistan ereignet
hatte, mit einer Starke von 7,6.
Die Zahlen der ersten Opfer be-
liefen sich auf 2000. Im Verlaufe

des Tages wurde deutlich, dass
dieses Erdbeben in Pakistan ver-
heerende AusmaBe annahm. Die
Zahlen der vom Erdbeben Betrof-
fenen stieg von Nachricht zu Nach-
richt rapide an. Ganze Landstriche
und Dorfer waren total zerstort.
Erschwerend kam hinzu, dass sich
das Epizentrum des Erdbebens in
Kaschmir befand, einer unzugang-
lichen Gebirgsregion im pakista-
nisch-indischen Grenzgebiet mit
schwacher, nun zerstorter Infra-
struktur. RettungsmaBnahmen mit
Bodenkraften waren nicht mdég-
lich.

Am 09.10.05 wurde das EG
Termez dariber informiert, dass
beabsichtigt ist, mit dem Trans-
portflugzeug Transall C-160 Hilfs-
glter aus Kabul in das Erdbeben-
gebiet (Islamabad) zu transpor-
tieren und mit zwei mittleren
Transporthubschraubern vom Typ
CH-53GS vor Ort die Rettungs-
und HilfsmaBnahmen Pakistans zu
unterstltzen.
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Ubersichtskarte des Finsatzgebietes.

Der Auftrag fir das EG Termez
lautete

@ mit C-160 Hilfsgiter fiir Pakis-
tan und Einsatzmaterial fiir das
in Muzaffarabad stationierte
deutsche Kontingent nach
Islamabad/Chaklala Airbase zu
transportieren,

@ mit zwei CH-53GS Hilfsguter
und Einsatzmaterial flr das in
Muzaffarabad stationierte
deutsche Kontingent in das
Erdbebengebiet zu transportie-
ren,

@ Rettungsteams zu Einsatzorten
zu transportieren,

@ Verletzte aus dem Erdbeben-
gebiet nach Islamabad/
Chaklala Airbase zu transpor-
tieren und

@ den ISAF-Einsatz aus Termez
mit MedEvac-Bereitschaft
(C-160 und CH-53GS) sowie
Personal- und Materialtrans-
porten weiter durchzufiihren.

Die erste Struktur des Einsatz-
teams beinhaltete einen Fihrer
Hubschraubereinsatzkrafte, einen

Verbindungsoffizier zum deut-
schen Kontingent in Muzaf-
farabad, sechs Hubschrauber-
flihrer, neun Bordmechaniker, vier
Doorgunner, die mit den Bord-
mechanikern fir die Sicherheit auf
den Landeplatzen zustdndig wa-
ren, drei Techniker Wartungs-
gruppe Boden und einen
Rettungssanitater. Im Verlaufe
des Einsatzes wurde das Einsatz-
team durch einen weiteren
Rettungssanitater flir den zweiten
Hubschrauber und einen Soldaten
aus dem Luftumschlagzug er-
ganzt. Das Einsatzteam hatte so-
mit eine Starke von 27.

Am Limit

Der Verlauf des Einsatzes zeig-
te, dass sich dieser Personalan-
satz als das gerade noch zu ver-
antwortende Minimum heraus-
stellte. Weniger Personal hatte es
nicht sein diirfen und langer hat-
te der Einsatz nicht dauern dir-
fen. Als Mindestbesatzung wurden
zwei Hubschrauberfiihrer, drei
Bordmechaniker, ein Rettungs-
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sanitater und ein Observer/
Doorgunner festgelegt. Dieser
Besatzungsansatz erwies sich als
richtig, da an manchen Lande-
platzen die Besatzung, im Zusam-
menwirken mit dem pakistani-
schen Piloten, flir die Boden-
sicherheit sorgen musste.

Am 10.10.05 wurden mit drei
C-160 der Flhrer der deutschen
Einsatzkradfte mit einem deut-
schen Kontingent aus Kabul, so-
wie Hilfsguter aus Kabul fur Pa-
kistan und Einsatzmaterial fiir das
in Muzaffarabad stationierte deut-
sche Kontingent nach Islamabad/
Chaklala Airbase geflogen. Ein
Vorkommando des EG Termez er-
kundete vor Ort den vermutlichen
Einsatz der deutschen Hubschrau-
ber in Islamabad/Chaklala
Airbase, mit dem Ziel, vor Ort zu
verbleiben, um die Aufnahme der
Hubschrauberkrafte vorzuberei-
ten. Da bis zum Rickflug der
C-160 nach Termez noch nicht
(ber den Einsatz der beiden Hub-
schrauber entschieden wurde,
verlegte das Vorkommando am
gleichen Tag nach Termez zurick.



Deutsche und pakistanische Piloten arbeiteten vor-

bildlich zusammen.

Die Erkundung vor Ort hatte
ergeben, dass es aufgrund der
GroBe des Bereichs, der Boden-
organisation und der zugewiese-
nen Ortlichkeit fiir eine Fiihrungs-
zelle keine Bedenken flir einen
Einsatz der deutschen Hubschrau-
ber gab.

Fir den 10.10.05 03:00Z*
wurde die Abmarschbereitschaft
der beiden CH-53GS flir eine
Eigenverlegung von Termez lber
Kabul nach Islamabad/Chaklala
Airbase hergestellt. Geplante Ein-
satzzeit vor Ort: finf Tage. Der
Einsatzbefehl fiir die Hubschrau-
ber erfolgte am 10.10.05 so spat,
dass die Verlegung der Hub-
schrauber auf den 11.10.05 ver-
schoben werden musste.

Das Vorkommando verlegte
am 11.10.05 erneut mit C-160
Uber Kabul - wo weitere Hilfsgiter
und Material flr das deutsche
Kontingent in Muzaffarabad auf-
genommen wurden - nach
Islamabad/Chaklala Airbase, um
die Aufnahmebereitschaft der
Hubschrauber sicher zu stellen.

* Alle Zeitangaben wéahrend des Ein-
satzes in Z-Zeit. Mitteleuropaische

Winterzeit plus 5 Stunden.
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Die beiden
Hubschrauber
starteten um
03:05Z in Termez
und erreichten,
nach einer Flug-
zeit von 04:15
Flugstunden, um
08:20Z Islama-
bad/Chaklala
Airbase via Kabul.
Ein fir den Nach-
mittag geplanter
Erkundungsflug
musste aufgrund
eines heftigen Ge-
witters ausfallen.
Der Nachmittag
wurde genutzt,
um Verbindung
mit pakistanischen
Verantwortlichen
aufzunehmen,
erste Absprachen
fir den fliegeri-
schen Einsatz der deutschen Hub-
schrauber zu treffen und erste In-
formationen der Amerikaner zu
erhalten, die bereits mit Hub-
schrauberkraften im Hilfseinsatz
geflogen sind.

Qualifizierte
Unterstiitzung vor Ort

Am 12.10.05 war der erste
Erkundungsflug mit beiden Hub-

schraubern fur 03:00Z ins Ein-
satzgebiet - Muzaffarabad - ge-
plant. Fur alle Einsatzfliige wurde
in jedem Hubschrauber ein pakis-
tanischer Pilot eingeteilt, der die
Besatzungen bei deren Einsatz
beriet. Die pakistanischen Piloten
waren ausnahmslos hoch qualifi-
ziert und unterstitzten die Besat-
zungen in vorbildlicher Weise.
Besonders wichtig war die Tatsa-
che, dass sie als Dolmetscher in
jeder Situation auftreten konnten,
da sie alle Uber gute englische
Sprachkenntnisse verfligten und
ihnen die gesellschaftliche Struk-
tur der Bevolkerung bekannt war.

Um 03:05Z starteten beide
Hubschrauber mit Teilen des Ma-
terials flr das deutsche Kontin-
gent aus Muzaffarabad von
Islamabad/Chaklala Airbase. Die-
sen Flug begleitete der deutsche
Botschafter in Pakistan, Herr Dr.
Mulack, der im Verlaufe des Hilfs-
einsatzes an vier weiteren Ein-
satzfligen teilnahm, um sich per-
sOnlich ein Bild von der Lage vor
Ort zu verschaffen.

Die ersten Tage des Einsatzes
wurden genutzt, um das Material
des deutschen Kontingents in
Muzaffarabad im Lufttransport zu
vervollstandigen, die Rickflige
nach Islamabad/Chaklala Airbase,
um Verletzte zu transportieren.

Kein Flug mit leerem Bauch - Hilfsgiiter fir Pakistan.



=]

B - i |
In kurzer Zeit konnten allein mit unseren zwei Hubschraubern weit tber tau-
send Verletzte evakuiert werden.

Lufttransport — ohne Luft
zu transportieren

Die Einsatze der deutschen
Hubschrauber wurden Uberwie-
gend vom deutschen Kontingent
in Muzaffarabad geplant, im Rah-
men freier Kapazitaten wurde der
Lufttransportraum der Planungs-
zelle in Islamabad/Chaklala
Airbase angeboten. Die Hilfsglter

AUSLANDSEINSATZE

waren Uberwiegend Zelte, De-
cken und Nahrungsmittel aller
Art. Auch wenn die Koordination
zwischen Muzaffarabad und
Islamabad/Chaklala Airbase
nicht immer ,rund” lief, ist es
immer gelungen, den Luft-
transport der deutschen Hub-
schrauber so zu planen, dass
immer Material, Personal oder
Verletzte geflogen werden konn-

te. Nicht ein einziges Mal
ist ein Hubschrauber
leer geflogen.

Neben diesen Hilfs-
gltern wurde der Luft-
transportraum genutzt,
um z.B. eine Wasser-
aufbereitungsanlage des
THW ins Erdbebengebiet
zu transportieren, meh-
rere Rettungsteams in
unzugangliche Regionen
zu fliegen, die bisher
noch nicht erreicht und
versorgt werden konn-
ten, sowie Soldaten der
pakistanischen Armee
an noch nicht versorgte
Orte zu verbringen, um
eine Grundorganisation
und -versorgung aufzu-
bauen, um die Voraus-
setzungen fiir einen Ab-
transport der Verletzten
zu schaffen und eine
spatere Versorgung der
Bevolkerung sicher zu
stellen. Das zuletzt Be-
schriebene war beson-
ders wichtig, da gerade
an Landeplatze, in Ge-
bieten, die bisher noch
nicht versorgt werden
konnten, die Bevoélke-
rung sich in unkon-
trollierter Weise dem
Hubschrauber naherte.

Der Uberwiegende
Teil der Einsatzfllige
wurde nach Muzaf-
farabad Stadt, in das
Gebiet des von Muzaf-
farabad slidostlich ver-
laufende Jhelum Tal und
in das von Muzaffarabad
norddstlich verlaufende Kishan-
ganga Tal sowie in deren angren-
zenden Gebirgsziigen bis unmit-
telbar an die Grenze zwischen
Indien und Pakistan geflogen.
Dieses ist besonders erwahnens-
wert, da aufgrund des Konfliktes
zwischen beiden Staaten in die-
sem Gebiet vor unseren beiden
Maschinen noch nie ein Hub-
schrauber geflogen ist.



De Landeplatz in Muzaffarabad.

Dariliber hinaus wurden Ein-
satzflige, vor allem wenn der
Transportraum von der pakistani-
schen Bodenorganisation in
Islamabad/Chaklala Airbase ver-
plant wurde, nach z.B. Rawala
Kot, Bagh, Mansehra, Balakot,
Batgran, Munda Gucha, Kagan
u.a. durchgefiihrt.

Hauptmann Eawin Vogel, Oberleutnant Adrian Roth, Hauptmann Alex

Die Beschaffenheit und Art der
Landepldtze sowie der Flugver-
kehr auf den Landeplatzen ver-
langte von der Besatzungen
hdchste Qualifikation, Konzen-

tration, vorausschauendes,
situationsbezogenes Handeln und
fliegerisches Kénnen. Neben
Landepldtzen mit Neigungen bis

Kestin und Oberstleutnant Marcus Bddefeld bei einer Finsatz-

besprechung.
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zu 10°, Landungen auf Lande-
platzen in bis zu 8600 ft Hohe oder
in beengten Talern, mussten Zelt-
stadte im Anflugsektor, startende,
landende und Uberfliegende Hub-
schrauber sowie Personen und flr
den Abflug vorbereitete Verletz-
te, die sich in unmittelbarer Néhe
zum Landepunkt aufhielten, be-
ricksichtigt werden.

Mangelhafte
Kommunikation

Schon vor Beginn des Einsat-
zes war dem Einsatzteam klar,
dass die Hubschrauber wichtige
Informationen nur an den Lande-
platzen erhalten kénnen. Nach
dem Start ist wahrend des Fluges
eine Kommunikation mit den Hub-
schraubern unmdglich. Hier kann
die standige Forderung nach zu-
verlassigen Kommunikationsmit-
teln an Bord des Hubschraubers
nur erneut wiederholt werden und
deren Umsetzung schnell, mit
Nachdruck, gefordert werden.



Auf dem Landeplatz in
Muzaffarabad wurde eine Art Info-
Zelle eingerichtet, die versuchte
Uber Funk den Flugverkehr der
an- und abfliegenden Hubschrau-
ber zu koordinieren. Diese Koor-
dination war jedoch nicht verlass-
lich, da vereinzelt Hubschrauber-
besatzungen nicht konsequent
den Anweisungen folgten.

Vermeidbare
Gefahrdungen

Nicht viel zuverlassiger und
professioneller wurde der Flug-
verkehr in Islamabad/Chaklala
Airbase koordiniert. Der haufige
Frequenzwechsel (GND control,

Kréfte des Technischen

TWR, zwei APR-Frequenzen und
die Streckenfrequenz) und man-
gelnde Funkdisziplin auf den Fre-
quenzen flhrte nicht selten dazu,
dass wichtige Informationen nicht
bzw. schwer aufzunehmen waren.
Da im An- und Abflug die Start-
bahn des Flugplatzes zu lberflie-
gen war, kam es wiederholt vor,
dass Verkehrsflugzeuge eine
Start- oder Landefreigabe hatten,

H/stwér/(.;; em;/éden eine Wasseraufbereitungsanlage in Balakot.
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diese aber auch den Hubschrau-
bern gegeben wurde. In einem
Fall konnte die Besatzung einem
startenden Verkehrsflugzeug kurz
vor der Startbahn gerade noch
ausweichen, sonst ware es zu ei-
ner Kollision gekommen.

Klasse
statt Masse

Wiederholte Vorschlage, im
Westen des Flugplatzes eine
helicopter arrival and departure
route in 300 ft einzurichten, wur-
de nicht umgesetzt. Die Einrich-
tung einer solchen Route wird bei
Zulauf weiterer Hubschrauber
immer wichtiger. Aufgrund der

geographischen Struktur des
Erdbebengebiets sind nicht viele
Landeplatze flir mittlere oder
schwere Transporthubschrauber
vorhanden. Der wiederholte Auf-
ruf, immer mehr Hubschrauber im
Erdbebengebiet zur Verfligung zu
haben, kann schnell eine gefdhr-
liche Grenze Uberschreiten. Ein
Maximum an Hubschraubern ist
nicht gleichzeitig das Optimum.

1n

Es muss ein ausgewogenes
Verhaltnis zwischen mittleren
bzw. schweren Transporthub-
schraubern und leichten Trans-
porthubschraubern gefunden wer-
den. Es werden immer mehr
Nationen Hubschrauber ins
Erdbebengebiet verlegen, zum
Zeitpunkt unseres Einsatzes
befanden sich japanische,
amerikanische und pakistanische
Hubschrauber im Erdbebengebiet.
Hinzu flogen Hubschrauber des
Roten Kreuz/Roter Halbmond
und Arzte ohne Grenzen. Alle
Besatzungen sind unterschiedlich
ausgebildet und fliegen nach un-
terschiedlichen Einsatzverfahren.
Hier bedarf es einer konsequen-
ten Organisation und Steuerung.

Grundsatzlich wurden die
Hubschraubereinsatze nicht opti-
mal koordiniert. Gerade in Muzaf-
farabad kam es des ofteren vor,
dass Hubschrauber lGber dem
Landeplatz - bis zu 30 Minuten -
kreisen mussten, bevor eine
Landestelle frei wurde. Teilweise
waren die Landeplatze durch ab-
gestellte Hubschrauber so eng,
dass ein ausreichender Sicher-



heitsabstand schwer einzuhalten
war. Wahrend des Erdbebenein-
satzes sind vier am Boden befind-
liche Hubschrauber durch den
downwash (Rotorabwind) landen-
der Hubschrauber so beschadigt
worden, dass sie vor Ort instand
gesetzt werden miussen.

Der Tag nach Plan

Der tagliche Ablauf des Ein-
satzteams begann mit dem Friih-
stiick um 00:00Z im Hotel, Ab-
fahrt des Busses um 00:30Z, Ein-
satzbriefing 01:00Z auf Islama-
bad/Chaklala Airbase und Vorflug-
kontrolle. Der geplante Start um
02:00Z verzdgerte sich jeden Tag,
da die pakistanischen Piloten nicht
zeitgerecht an den Hubschraubern
erschienen. Die Einsatzflige dau-
erten grundsatzlich bis SS+ (SR:
01:09Z; SS: 12:392), so dass sie
gegen 13:00Z nach Islamabad/
Chaklala Airbase zurlckkehrten.
Dann wurden die Verletzten aus
den Hubschraubern getragen und
anschlieBend die Hubschrauber
wieder mit Hilfsgltern flr den
nachsten Tag beladen, um den

Vom downwash geroundez‘ — fiir diese Mi-8 ist vorerst anspause,

punktlichen Einsatzbeginn sicher
zu stellen. AnschlieBend wurde die
Nachflugkontrolle durchgefiihrt.
Gegen 15:00Z verlegte das Ein-
satzteam zuriick ins Hotel, wo um
16:00Z die Abendverpflegung ein-
genommen wurde und anschlie-
Bend, gegen 16:30Z, das
Debriefing des Einsatztages mit
Informationen zum Folgetag er-
folgte.

Um die Einsatzfahigkeit der
Besatzungen Uber einen langeren
Einsatzzeitraum, bei Belastungen
dieser Intensitat, aufrecht erhal-
ten zu kénnen, darf auf eine
Hotelunterkunft nicht verzichtet
werden.

An der Grenze
der Belastbarkeit

Der fliegerische Hilfseinsatz
wahrend einer Naturkatastrophe
dieser Dimension fiihrt bei Mensch
und Material zu Extrembelas-
tungen. Wie schon aus vielen Ein-
satzen und Ubungen bekannt, er-
weist sich das Waffensystem CH-
53GS bei Dauerbelastungen die-
ser Art als duBerst zuverlassig. Es
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kam zu keinem nennenswerten
Systemausfall oder technischem
Problem. Die durchgefiihrten
technischen Arbeiten waren aus-
nahmslos geplante Wartungs- und
Instandsetzungsarbeiten.

Die Belastung der Besatzungen
erreichte zum Ende des Einsatzes
einen Punkt, an dem ein groBerer
Personalwechsel erforderlich ge-
wesen ware, wenn der Hilfsein-
satz Uber den 22.10.05 hinaus
verlangert worden ware. Alle Mit-
glieder des Einsatzteams waren
hoch motiviert und absolvierten
die Einsatzfliige verantwortungs-
voll und sehr professionell. Jeder
im Einsatzteam wusste, um was
es ging, jeder gab alles, was er
zu leisten in der Lage war, jedem
waren aber auch die Grenzen be-
wusst und bekannt, die trotz der
besonderen Situation nicht Gber-
schritten werden durften.

Risiken und
Nebenwirkungen

Die Malariaprophylaxe mit
Malarone wurde von vielen Sol-
daten durch ihre Nebenwirkungen
zur Belastung. Die Nebenwirkun-
gen machten sich durch tagelange
Magenkrampfe und Durchfall be-
merkbar.

Die Flugwetterbedingungen
waren Uberwiegend problemlos,
am 15.10.05 machten Nieder-
schlage den Einsatzflug in verein-
zelten Gebieten grenzwertig aber
noch durchfiihrbar. An diesem Tag
verunglickte ein pakistanischer
Hubschrauber, vermutlich aus
Wettergriinden. Bei diesem Ab-
sturz kam die gesamte sechs-
kopfige Besatzung ums Leben.

Die Tagestemperaturen belie-
fen sich auf Gber 30°C. Nachts
kiihlte es sich, vor allem in den
Gebirgsregionen deutlich ab,
teilweise unter den Gefrierpunkt,
so dass es zwingend erforderlich
ist, die Bevdlkerung im Erdbeben-
gebiet mit Zelten und Decken zu
versorgen.

Wahrend der Nacht verblieben
die deutschen Hubschrauber in
Islamabad/Chaklala Airbase. Die



amerikanischen und pakistani-
schen Hubschrauber verlegten
nach Einsatzende auf einen
Heeresfliegerstiitzpunkt im Stiden
von Islamabad, Qasim Airbase.

Dank und Anerkennung
in der pakistanischen
Offentlichkeit

Die deutschen Hubschrauber
waren in der Regel die ersten, die
ins Einsatzgebiet flogen und
immer die letzten, die zurlickkehr-
ten. Am 16.10.05 konnten die Ein-
satzflige aufgrund eines Gewit-
ters nicht wie geplant durchge-
fihrt werden. Nach einer Wetter-
beruhigung gegen 09:30Z starteten
beide deutschen Hubschrauber
zu einem Wettererkundungsflug.
Vorher wurden fernmindlich
Wetterinformationen aus Muzaf-
farabad eingeholt, die besagten,
dass im Einsatzgebiet gute
Wetterbedingungen vorliegen. So
konnten zumindest am Nachmit-
tag noch Hilfsflige durchgefiihrt

AUSLANDSEINSATZE

werden. An diesem Tag wurden
Hilfsflige nur von den deutschen
Hubschraubern durchgefiihrt. Die
Maschinen aller anderen Nationen
verblieben am Boden. Dieses wur-
de dem Einsatzteam von den Pa-
kistanis wiederholt hoch ange-
rechnet und wurde in der Presse
sehr lobend erwahnt.

Inspektion mit
amerikanischer Unter-
stiitzung

In der 41. Kalenderwoche wur-
de das Einsatzteam darlber infor-
miert, dass der Hilfseinsatz Gber
die geplanten funf Tage verlangert
wird. Neuer, geplanter Termin
fur das Einsatzende war der
21.10.05. Hierdurch war es erfor-
derlich, im Einsatzgebiet flr beide
Hubschrauber eine Teilphase
(periodische Inspektion) durchzu-
fihren. Da die Infrastruktur auf
Islamabad/Chaklala Airbase fir
diese Teilphase ungeeignet war,
wurde eine Erkundung auf Qasim

Vom Schrecken gezeichnet, aber fir's Erste in Sicherheit.
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Airbase durchgefiihrt. Hier waren
die amerikanischen Einsatzkrafte
stationiert. Diese sagten uns
jedwede Unterstitzung zu. Da die
Amerikaner sich mit zwei CH-53E
am Hilfseinsatz beteiligten, war
auch technisches Know How und
Material zur Unterstitzung vor-
handen.

Am 16.10.05 erreichten acht
Techniker Islamabad/Chaklala
Airbase, um in der Nacht vom
16.10. auf den 17.10.05 die Teil-
phase an der 84+98 und in der
Nacht vom 19.10. auf den
20.10.05 die Teilphase an der
84445 durchzufiihren. Wie ge-
plant wurden die Arbeiten auf
Qasim Airbase durchgefihrt und
verliefen reibungslos und mit bes-
ter Unterstlitzung durch die Ame-
rikaner. Am 17.10. konnte die
84498 um 06:50Z und am 20.10.
die 844+45 um 08:10Z zu weite-
ren Hilfsfliigen starten.

Am letzten Einsatztag, dem
21.10.05, wurden die ersten
Teile des deutschen Kontingents

%
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gegen 03:45Z in einer Starke von
26 Mann in Muzaffarabad aufge-
nommen und nach Islamabad/
Chaklala Airbase geflogen. Der
Lufttransportraum der beiden
Hubschrauber wurde ab 02:00Z
noch genutzt, um Hilfsglter ins
Erdbebengebiet zu transportieren.
Gegen 09:35Z wurde der Hilfs-
einsatz mit den letzten 25 Verletz-
ten an Bord auf Islamabad/
Chaklala Airbase beendet.

Bis 12:00Z wurde die Ab-
marschbereitschaft des Einsatz-
teams und der Hubschrauber her-
gestellt.

Am 22.10.05 verzogerte sich
der Abflug von 04:00Z auf
07:30Z, da alle Rettungswesten
neu kodiert und der Mode 4 des
Transponders gewechselt werden
musste. Die Daten hatten sich
wahrend der Nacht geandert und
konnten nur mit einer C-160 nach
Islamabad/Chaklala Airbase geflo-
gen werden.

Um 07:30Z starteten die
beiden CH-53GS von Islamabad/
Chaklala Airbase und erreichten
im direkten Flug Uber der Kyber-
und Salangpass Termez um
11:10Z.

Uberfliissiger Stress
am Boden

Flr einen Einsatz dieser Inten-
sitat ist es zwingend erforderlich,
dass Versorgungsflige mit C-160
fur das Einsatzkontingent regel-
maBig und zuverlassig erfolgen.
Diese Planung wurde im EG
Termez zeitgerecht geplant, mit
dem Fihrer vor Ort koordiniert
und besprochen und an die zu-
standigen Dienststellen zeit-
gerecht weitergeleitet. Zusatzlich
wurde jede dieser Flugbewe-
gungen im direkten Gesprach
noch einmal mit BaseOps (Flug-
abfertigung) besprochen. Leider
kam es durch BaseOps
Islamabad/Chaklala Airbase
immer wieder zu negativen Uber-
raschungen, weil sich das Flugab-
fertigungspersonal trotz der stun-
denlangen Diskussionen und Zu-
sagen nicht an diese Abmachun-
gen hielt. Stete Ausrede war, dass
nicht ausreichend Abstellfldche
zur Verfligung stiinde. Dieses
deckte sich in keiner Weise mit
meinen Beobachtungen vor Ort.

Es kam des ofteren vor, dass
vor Einflug in den pakistanischen
Luftraum Holdings geflogen wer-

den mussten, obgleich eine giilti-
ge Diploclearence (diplomatische
Freigabe) vorlag und die C-160
mit Hilfsgitern beladen war. Glei-
ches gilt fur den Anflug auf
Islamabad/Chaklala Airbase. Hier
hatten deutsche C-160 teilweise
bis zu 40 Minuten Warteverfahren
zu fliegen, um anschlieBend den-
noch nach Peschawar ausweichen
zu mussen, da nicht mehr geni-
gend Flugbenzin an Bord war.

Schwund und Fund

Die Organisation, ein dringend
bendétigtes 300-Mann-Zelt von
Kabul Uber Islamabad/Chaklala
Airbase nach Muzaffarabad zu
transportieren, entpuppte sich als
ein Abenteuer. Aufgrund des
Materialumfangs musste das Zelt
in mehreren C-160 transportiert
werden. Teilweise erhielten die
C-160 eine Landeerlaubnis in
Islamabad/Chaklala Airbase, eine
C-160 wurde nach Peschawar um-
geleitet, wo Teile des Zeltes ent-
laden wurden.

Die Informationen von
BaseOps Islamabad/Chaklala
Airbase waren widerspriichlich,
mal hieB es in Peschawar stliinden

Islamabad/Chakala Airbase — ein Platz mit zu wenig Abstellfidche?
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Die Heeresflieger konnten Vielen Hilfe und Hoffnung bringen.

keine Bodendienste zur Verfi-
gung, spater hieB es, alle C-160
mussten nach Peschawar umge-
leitet werden, um dort entladen
zu werden, was anschlieBend
wieder zuriick genommen wurde.
Um so erstaunter war ich, nach-
dem mir nach intensiven, zeitauf-
wendigen Gesprachen die Lande-
erlaubnis der C-160 zugesagt
wurde, dass sie bereits in
Peschawar entladen hatte.

Fir den Folgetag wurde ein
Lastwagenkonvoi zusammen ge-
stellt, um die letzten Teile des
300-Mann-Zelts aus Peschawar
abzuholen. Vor Ort wurden nur
noch die leeren Paletten aufgefun-
den und nur durch intensives Be-
harren und Suche vor Ort konn-
ten die Zeltteile aufgefunden wer-
den und nach Islamabad/Chaklala
Airbase transportiert werden.

Gerettet - aber Tausende sind noch in akuter Lebensgefahr.
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Eine positive Bilanz

Die Leitungsdaten des Einsat-
zes fassen sich wie folgt zusam-
men:

Anzahl der Soldaten des
Einsatzteams (EG Termez)
wahrend des gesamten

Einsatzes: 43
Anzahl der Missionen

C-160: 24
Anzahl der Umlaufe

CH-53GS: 135

Flugstunden C-160: 105:40
Flugstunden CH-53GS: 98:00

Passagiere C-160: 174
Passagiere CH-53GS: 2252
Vertreter der Presse

CH-53GS: 76
Verletzte C-160: 0
Verletzte CH-53GS: 1754
Ladung C-160: 109,3 to
Ladung CH-53GS: 172,5 to

Der Autor:

Oberstleutnant Marcus Bdde-
feld ist Chef der 1. Inspektion,
Lehrgruppe A der Heeresflie-
gerwaffenschule in Blickeburg
und war als Staffelkapitan des
Einsatzgeschwaders Termez
in Usbekistan eingesetzt.




EINSATZ UND UBUNG

Operational Rehearsal ,Noble Javelin 2005” auf Fuerteventura

NATO-Gipfeltreffen Prag
2002: Die Staatschefs der
Mitgliedsstaaten beschlieB3en,
eine NATO-Eingreiftruppe
(NATO Response Force, NRF)
ins Leben zu rufen, die tech-
nologisch vorangeschritten,
flexibel, interoperabel, verle-
ge- und durchhaltefahig liber
Land-, See- und Luftkrafte
verfiigen soll, die schnell
dorthin verlegt werden sollen,
wo sie bendtigt werden. Der
Umfang der Landkrafte soll
dabei ein Brigadedquivalent
sein und die Einsatzdauer 30
bis 60 Tage nicht iiberschrei-
ten; Eine eingeschrankte Ein-
satzfihigkeit (IOC) soll bis
Oktober 2004, die volle Ein-
satzfahigkeit (FOC) bis Okto-
ber 2006 hergestellt sein.

Plan und Wirklichkeit

Ab Januar 2005 befand sich
das Transporthubschrauber-
regiment 10 in der Bereitschafts-
phase (Phase 2) fiir NRF 4. Dazu
wurde durch das Regiment eine
deutsche Heeresfliegereinheit ge-
stellt, als dessen Verbindungs-
element zur tbergeordneten Bri-
gade ich eingeplant wurde. Noch
wahrend der Vorbereitungsphase
(Phase 1) wurde die Luft-
beweglichkeit der NRF 4 Brigade,
im Kern die 43. Mechanized Bri-
gade (Mech Bde) (NL), zusammen
mit niederléandischen Heeres-
fliegerkraften der 12. Air
Manouverable Brigade (AMB)
sichergestellt. Durch kurzfristige
Lageanderungen stand die 12.
AMB (NL) fir die Bereitschafts-
phase nicht zur Verfligung, so
dass die deutsche Heeresflieger-
einheit die Lufttransportkapazitat
der NRF-Brigade allein sicherstel-

len musste. Doch nicht nur bei un-
serem Bindnispartner gab es
immer wieder Anderungen. So
verfligte unsere Einheit noch in
der Vorbereitung Uber ein
»~Combined Joint Planning Team”
(CJPT), welches dann letztlich auf
das Verbindungskommando in
Starke von zwei Offizieren und
einem Feldwebel reduziert wurde.

Bereits in der Vorbereitung
hatten wir an zahlreichen Ubun-
gen und Ausbildungen teilgenom-
men, die letztendlich zur natio-
nalen und internationalen
Zertifizierung geflhrt haben. Das
gesamte Szenario spielte sich
immer auf internationaler Ebene,
also immer auch im Rahmen
Joint/Combined Operations, ab.
Ich erwdhnte bereits, dass die
Hubschrauberkomponente der 12.
AMB (NL) im Zeitraum NRF 4 nicht
zur Verfligung stand. Damit war
auch kein ,Heeresfliegersach-
verstand” mehr auf Brigadeebene
vorhanden, denn durch den Weg-
fall des CJPT (GER) gab es im Stab
der NRF-Brigade nur noch das

Verbindungskommando der deut-
schen Heeresfliegereinheit, das
aber eigentlich nicht zum Brigade-
stab gehdrte. Mit Beginn des
Bereitschaftszeitraumes erhdéhte
sich die Ubungsintensitdt noch
einmal deutlich. Schon bald zeig-
te sich, dass man sich im Brigade-
stab sehr wohl darliber im Klaren
war, dass unser Verbindungs-
kommando die einzige Hub-
schrauberkompetenz besaB, und
so wurden wir von den Holldndern
kurzfristig ,umgetauft” und soll-
ten nicht mehr ,Liaisonteam” son-
dern besser doch ,HeliOps” sein
und als solche verantwortlich
zeichnen fiur die Planung und
Durchfiihrung der Hubschrauber-
einsatze der NRF-Brigade. Soweit
es die ,Command Post Excercises”
(CPX) und Seminare betraf, erga-
ben sich zunachst auch keine
Schwierigkeiten. Kritisch wurde
die Situation erst, als entschieden
wurde, mich als Verbindungs-
kommando zum Operational
Rehearsal (OpReh) Joble Javelin zu
schicken. Das OpReh wurde unter
Kommando des Befehlshabers der

So/a’aten e/nes a’an/sc/)en A ufk/arungszuges vor a’em ” Boam’en eines
britischen Meriin.
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Deployable Joint Task Force
(DJTF) aus Neapel durchgefihrt
und fand auf den Kanaren statt.
Die DITF verfiigte Uber drei Kom-
ponenten mit entsprechenden
Staben: das Land Component
Command (LCC), das Maritime
Component Command (MCC) so-
wie das Air Component Command
(ACC). Im Rahmen dieses OpRehs
bildete die 43. MechBde (NL) das
LCC ab, und wurde dazu auf
Fuerteventura eingesetzt.

Alsich am 01. April auf Fuerte-
ventura eintraf war es warm und
es schien erwartungsgemalB die
Sonne. Zu diesem Zeitpunkt be-
fanden sich in der Kasernenan-
lage, die samtliche Hauptquartie-
re und Gefechtstande aufnehmen
sollte, lediglich erste Teile der
DJTF, die bereits komplett einsatz-
bereit waren. Das Hauptquartier
(HQ) des LCC, also mein Arbeits-
bereich, war noch im Aufbau be-
griffen, so dass mir noch kein fes-
ter Arbeitsplatz zur Verfligung
stand. Ich nutzte die Zeit, um den
Ernstfalleinsatz der spanischen
Cougar zu koordinieren und traf
mich dazu mit dem Brigadearzt
und der spanischen Hubschrauber-
besatzung, die fiir den Ubungs-
zeitraum auf dem Verkehrs-
flugplatz Fuerteventura stationiert
war. Die Spanier waren sehr koo-

EINSATZ UND UBUNG
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LZivile Evacuees” beim Verlassen einer britischen Seaking.

perativ und so flhrten wir in den
nachsten Tagen mehrere Einwei-
sungen und Trainings durch, die
dann in einer MedEvac-Ubung gip-
felten, um einen mdglichen Not-
fall zu bewaltigen. AuBer diesem
spanischen Hubschrauber gab es
zu diesem Zeitpunkt keine weite-
ren, um die ich mich hatte kiim-
mern kdnnen. Eine deutsche Be-
teiligung mit Luftfahrzeugen wur-
de anfanglich diskutiert, aber
nicht bewilligt.

Schwerpunkt des OpRehs soll-
te es sein, im Rahmen einer luft-
beweglichen Evakuierungs-
operation ohne Kampfhandlung
(Non Combatant Evacuation Ope-
ration, NEO) eine Anzahl von etwa
30 - 60 Personen zu transportie-
ren. Es sollten dazu Hubschrau-
ber eingesetzt werden, die durch
das MCC gestellt werden wiirden.
Das MCC befand sich zu diesem
Zeitpunkt allerdings erst mit ei-
nem kleinen Vorkommando auf
der Insel und mit seinen Haupt-
kraften noch auf dem Weg vom
Mittelmeer zu den Kanaren. Mein
Informationsstand hinsichtlich der
Verfligbarkeit oder Fahigkeit der
Hubschrauber des MCC war mehr
als durftig und verbesserte sich
auch erst, als nach sechs Tagen
der spanische Verbindungsoffizier
des MCC eintraf. Er lieferte mir
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einiges an Information und ver-
fligte Uber eine eigene Cronos-
Anbindung, eine essentielle
Informationsplattform, zu der ich
keinen Zugriff hatte. Er konnte mir
auch die Telefonnummer eines
Ansprechpartners auf der HMS
Invincible nennen, des britischen
Flugzeugtragers, auf dem die Hub-
schrauber stationiert sein sollten,
gab mir allerdings gleichzeitig den
Rat, Informationen doch besser
Uber E-Mails auszutauschen. Ich
rief trotzdem auf der Invincible an
und war mir dann allerdings nicht
mehr so sicher, ob ich mit einem
Flugzeugtrager oder einem ge-
tauchten Unterseeboot telefonie-
ren wirde. Die Verbindung war
schlecht und in dem Ops Center
war mein Ansprechpartner nicht
anwesend. Also weiter Uber
E-Mail.

Vorsicht Steinschlag!

Der Schiffsverband der
Invincible verfligte Uber Merlin-
(MH 101) sowie Uber Seaking-
(MK 41) Hubschrauber. Insgesamt
war die Erfahrung der britischen
Marinepiloten mit Landopera-
tionen nicht sehr positiv, es
herrschten anfanglich groBe Zwei-
fel vor, ob die von mir vorgeschla-
genen Landeplatze fiir die Marine-
hubschrauber geeignet waren. Ich
hatte sie selbst erkundet, fotogra-
fiert und gemaB ATP 49 dokumen-
tiert. Aussage des MCC war es
aber zunachst, dass man entwe-
der auf einem Flugplatz oder aber
auf einem Schiff landen werde,
was natlrlich mit unserer
Operationsplanung nur schwer in
Einklang zu bringen gewesen
ware. Die Angst vor einer magli-
chen Beschadigung der Hub-
schrauber durch umherfliegende
Gesteinsbrocken war erheblich,
hatte das doch zur Folge gehabt,
dass der betroffene Hubschrauber
eventuell auf Fuerteventura hat-
te verbleiben missen, denn der
Rickverlegezeitpunkt der
Invincible konnte aufgrund eines
Dockaufenthaltes auf keinen Fall
verschoben werden. Um diese Be-



denken zu zerstreuen und endlich
vernlnftige Absprachen treffen zu
kdnnen, sollte ich also sofort nach
Eintreffen auf die Invincible. Dort
konnte ich die originalen Lande-
platzbilder zeigen und dazu auch
noch meine personliche Einschat-
zung geben. Im Gegenzug erfuhr
ich alles, was ich flir meine wei-
teren Planungen benétigte. Uber-
rascht war ich von der Lade-
kapazitat der Hubschrauber, eine
Merlin konnte zehn und ein
Seaking sechs Soldaten transpor-
tieren. Durch die Spezialisierung
auf Seekriegsfiihrung sind in die-
se Hubschrauber diverse Gerate
eingeristet, die die Ladekapazitat
deutlich reduzieren. Um letzte Un-
sicherheiten zu beseitigen, setz-
ten wir flir den nachsten Tag ei-
nen Erkundungsflug an, auf wel-
chem ich eine Einweisung in die
Area of Operations (AO) durchfiih-
ren sollte. Dieser Flug Uberzeug-
te meine Fliegerkameraden
letztendlich, dass alle gewahlten
Landeplatze flr eine Landung,
auch solch groBer Hubschrauber
wie der Merlin, geeignet waren
und somit erhielt ich einen Tag vor
unserer geplanten Evakuierungs-
operation grunes Licht fir den Ein-
satz der Hubschrauber. Am néachs-
ten Tag sollten wir zwei Merlin,
einen Seaking sowie einen Fih-
rungs- und Uberwachungs-
hubschrauber ebenfalls vom Typ
Seaking einsetzen kdénnen. Der
Rest des Tages verlief nur noch in
Hektik. Ich musste letzte Befehle
schreiben, das Air Mission Briefing
fir den Abend vorbereiten und
noch an mehreren Meetings teil-
nehmen. Danke, dass ich das al-
les allein machen durfte. Der
nachste Tag begann wieder mit
herrlichem Sonnenschein, aller-
dings trubte sich meine Stimmung
als ich horte, dass eine Merlin mit
technischem Defekt erst spaterin
die dann laufende Operation ein-
steigen werde. Na ja, dachte ich
bei mir, erstens warum sollte es
den Briten besser gehen als uns
und zweitens ware es eigentlich
auch gar kein richtiger Hubschrau-
bereinsatz, wenn einfach von
Anfang bis Ende alles so laufen
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wirde, wie geplant. Die Operati-
on selbst verlief dann auch véllig
reibungslos. Es wurde zunachst
die Extraction Force eingeflogen,
diese brachte die zu evakuieren-
den Menschen zum Pick Up Point,
von welchem sie zum Dropping
Point geflogen wurden. Insgesamt
wurden etwa 50 Personen ohne
Zwischenfalle ausgeflogen, so
dass der fliegerische Teil als ein
voller Erfolg angesehen werden
konnte. Aber zu welchem Preis,
das ist die Frage, die es einmal
naher zu betrachten gilt.

GrofB3e Show -
maBige Leistung

Fir die Evakuierung standen
Hubschrauber zur Verfligung, die
offensichtlich nur bedingt flr die
Erflllung des Auftrages geeignet
waren. Hubschrauber von ver-
gleichbarer GréBe, also zum Bei-
spiel CH-53, transportieren in der
Heeresversion selbst bei eingers-
tetem ballistischen Schutz mehr
als doppelt so viele Personen.
Durch die reduzierte Lade-
kapazitat erhéhte sich also die
Einsatzdauer. Zusatzlich fiihrten
die Anforderungen an einen ge-
eigneten Landeplatz (Landeplatz-
groBe 5) dazu, dass nur im wei-
teren Umfeld des Objektes gelan-
det werden konnte und somit der
Einsatz der Bodenkrafte nachhal-
tig erschwert wurde. Obwohl die
Operation erfolgreich verlief,
machte sie mich insgesamt be-
troffen. Das auf Fuerteventura
gespielte Szenario hatte meiner
Einschatzung nach ideal zu unse-
rem LTH-Fahigkeitsprofil gepasst:
relativ kleiner Einsatzraum und
relativ geringes Bedrohungs-
potenzial. Hier hatten wir uns
selbst mit unserer guten alten UH-
1D auf hohem internationalen Ni-
veau gut darstellen kénnen. Die-
se Chance konnten wir leider nicht
nutzen.

Ich konnte fiir mich einige Er-
kenntnisse, die ich bereits bei
meinen KFOR-Einsatzen gewinnen
konnte, bestatigt finden: die
Wahrscheinlichkeit einer erfolgrei-
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chen Operation steigt mit dem
Grad der Eingespieltheit der Ak-
teure.

Dieser Satz ist so banal wie
trivial, ich mochte ihn an dieser
Stelle aber einmal folgender-
maBen interpretieren: Joint-/
Combinedness hat auch ihre
Grenzen, trotz internationaler po-
litischer Interessen sollten wir
nicht aus den Augen verlieren,
den Einsatz unserer Mittel am
Auftrag zu orientieren. Die gleich-
zeitige Beteiligung dreier Teil-
streitkrafte verschiedener Natio-
nen an einer gemeinsamen Ope-
ration ist vielleicht ein medien-
wirksamer Erfolg, aus militari-
scher Sicht aber zumindest mei-
ner Auffassung nach nicht not-
wendigerweise immer die ,Ultima
Ratio”.

Was aber kann ich fir die
Heeresfliegertruppe festhalten?
Im Rahmen samtlicher NRF 4-Vor-
haben trat die Bedeutung der drit-
ten Dimension immer wieder
deutlich zu Tage. Es sind so gut
wie keine modernen militarischen
Operationen ohne Transport-
hubschrauberbeteiligung denkbar.
Diesem Sachverhalt stand unse-
re Prédsenz in den entsprechenden
Flihrungsebenen véllig entgegen.
Unsere materielle Ausstattung,
insbesondere mit IT- und ande-
ren Fuhrungsmitteln ist immer
noch sub-optimal. Da wir voraus-
sichtlich mit dem Transport-
hubschrauberregiment 10 wieder
mit NRF 10 beauftragt werden,
sollten wir bis dahin unsere Inter-
operabilitat noch deutlich verbes-
sern, sowohl hinsichtlich unserer
Ausbildung auf internationalen
Standards als auch besonders hin-
sichtlich unserer Ausstattung, die
sich ebenfalls an internationalen
Standards orientieren muss.

NRF 4 - Mission completed!

Der Autor:

Hauptmann Kai Eggert ist
Schwarmfihrer bei der 1./
Fliegenden Abteilung 101 in
FaBberg.
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NATO Response Force

Die Heeresfliegerstaffel NRF 4

Bei einem Dienstaufsichts-
besuch des Kommandeurs der
Division Luftbewegliche Ope-
rationen (DLO) im September
2003 erhielt das Transport-
hubschrauberregiment 10 den
miindlichen Auftrag, sich auf
die Aufstellung eines deut-
schen Hubschrauberkontin-
gentes mit leichten Transport-
hubschraubern (LTH) und auf
die Fiihrung der binationalen
Heli Task Force (mit nieder-
landischen Hubschraubern)
im Rahmen der NATO Res-
ponse Force 4 (NRF 4) einzu-
stellen.

Die Rahmenbedingungen filr
den deutschen Heeresfliegeranteil
waren:

1. 8 LTHUH-1D, davon 2 MedEvac
Einsatz bei Tag und Nacht
Besatzungsfaktor 2,0

Einsatz weltweit (Wiste,
Polar, Hochgebirge)

5. Einsatzdauer bis zu 6 Monaten,
davon 30 Tage autark.

Ealih N

Jawohl! - aber was ist
eigentlich die NRF?

Bei einem informellen Treffen
der NATO-Verteidigungsminister
vom 23.-25. September 2002 in
Warschau schlagen die Vereinig-
ten Staaten von Amerika den Auf-
bau einer schnellen Eingreiftruppe
der Allianz vor. Bereits beim
NATO-Gipfel in Prag am 21./22.
November 2002 beschlieBen die
NATO-Partner den Aufbau der
NATO Response Force, der NATO-
Stab erhalt den Auftrag, entspre-
chende Plane zu erarbeiten.

Auf ihrem Frihjahrstreffen in
Brissel vom 12./13. Juni 2003
billigen die NATO-Verteidigungs-

minister ein umfassendes NRF-
Konzept.

Am 15. Oktober 2003 startet
die ,Implementation Stage NRF”
mit begrenzten Fahigkeiten und
30-Tage-Verlegebereitschaft als
erste Test-Stufe fiir NRF-Verfah-
ren und -Strukturen. Die vorlau-
fige NRF-Einsatzfahigkeit (I0C)
wurde im Oktober 2004 be-
schlossen.

Das Konzept der NATO Re-
sponse Force soll entscheidend
dazu beitragen, die Streitkrafte
der NATO an die gewandelten
Sicherheitsgefahren anzupassen
und damit die Funktion der NATO
als dem zentralen trans-
atlantischen sicherheits- und ver-
teidigungspolitischen Handlungs-
forum zu gewahrleisten.

Die teilnehmenden Nationen
sollen durch die NRF in die Lage
versetzt werden, die Fahigkeiten
der jeweiligen nationalen
Streitkraftebeitrdage schrittweise
zu verbessern. Dies geschieht vor
allem Uber die halbjahrlichen

Flhrung der NRF 4.
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Zyklen, in denen verschiedene
Krafte eingesetzt werden. Diesen
Zyklen geht je eine halbjahrliche
Trainings- und Zertifizierungs-
phase mit festgelegten NATO-
Standards voraus.

NRF 4

Fir die NRF 4 wurde, unter
Flihrung des SACEUR (Supreme
Allied Commander Europe), das
NATO RHQ AFSOUTH (Regional
Head Quater Allied Forces South)
in Neapel mit dem Aufbau, Trai-
ning und bei Einsatz mit der Flh-
rung beauftragt. Diesem wurde
jeweils ein
@ Air Component Command

(ACC),

@ Maritime Component Command
(MCQ),

@ Special Operations Component
Command (SOCC) und

@ Land Component Command
(LCO)

unterstellt.




Dem I. Korps GE/NL in Mins-
ter war fiir NRF 4 die 43. Mecha-
nisierte Brigade der Niederlande
unterstellt, dieser wiederum der
GroBteil der fiir NRF 4 vorge-
sehenen Truppenteile, darunter
auch die Heeresfliegerstaffel
NRF 4.

Um nun mit der eigenen Pla-
nung, Ausbildung, der Erstellung
einer Personal-STAN und Mate-
rial-STAN beginnen zu koénnen,
waren zunachst mehrere Bespre-
chungen mit den angesprochenen
niederlandischen Hubschrauber-
kraften notwendig. Unser
Ansprechpartner war die nieder-
landische 11. Air Manoeuvre Bri-
gade (11. AMB) in Arnheim, die
zu Beginn der Planungen mit AH
64-D, CH-47 und Cougar sowie ei-
genen Infanteristen den Hauptteil
der Air Manoeuvre-Fahigkeit der
NRF 4 sicher stellen sollte.

Anfang 2004 meldete sich je-
doch das niederldandische
Hubschrauberkontingent
aufgrund anderer, nationaler
Schwerpunkte (u.a. Einsdtze im
Irak und Afghanistan) von der NRF
4 ab, so dass aus der urspringli-
chen Planung, zwei Btl/Abt Aqui-
valenten unter deutscher und nie-
derlandischer Fihrung, nur noch
der deutsche Anteil (ibrig blieb.

Als dieser aus militar-
politischen Griinden zu einem tak-
tischen Verband auf StaffelgréBe
verkleinert und nach Weisung
durch die Division Luftbewegliche
Operationen (DLO) nur mit eige-
nem F-STAN-Material ausgestat-
tet werden durfte, blieb die
HFIgStff NRF 4 als einzige takti-
sche Lufttransportkomponente fiir
den LCC der NRF 4 (brig.

Schwerpunkte

Der eigene Schwerpunkt lag
zunachst in der Identifikation der
Fahigkeitsanforderungen, der sich
daraus ergebenen Ausbildungs-
planung und der personlichen Vor-
bereitung wie:
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Heeresfliegerstaffel NRF 4.

@ lLehrgange: Uberleben Land,
Uberleben See und Combat
Search Interrogation (CSI)

@ Lehrgang: Containerpacker
zum Verladen per See, Luft
oder Land

@ Gebirgsflugausbildung

@ Intensivieren der BiV-Aus- und
Weiterbildung

@ Feststellen der Tropentaug-
lichkeit

@ NRF-Impfprogramm gegen
Gelbfieber und Japanische
Enzephalitis

@ Umplanungen von Lehrgangen
wahrend der Stand-by-Phase

@ Durchfiihren eines
Doorgunner-Lehrgangs

@ Ausbildung eines eigenen
Sicherungszuges.

Parallel dazu galt es, eine
Aufnahmeorganisation zu betrei-
ben, die das fir die Staffel vorge-
sehene Material annimmt, Uber-
prift, Mangel behebt, bucht, la-
gert und schlieBlich in Container
verpackt. Die 30 Soldaten starke
Aufnahmeorganisation musste
aus dem laufenden Betrieb des
Regimentes, parallel zur Gestel-
lung des KFOR-Kontingentes ,he-
rausgeschnitten” werden, um von
Juni 2004 bis November 2005 das
in die HFIgStff NRF 4 als eigene
,Kalenderfiihrende Dienststelle”
gebuchte Material zu bewirtschaf-
ten.
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Auch wenn auBer dem Staffel-
kapitan kein weiterer Soldat in die
Staffel kommandiert wurde,
mussten die vorgesehenen Teil-
einheitsfihrer das jeweilige Ma-
terial gemaB VWH 21 (Versor-
gungsweisung Heer) und der
BesAnlLog (Besondere Anweisung
Logistik) komplett Gbernehmen
und verwalten.

Uber 8300 Artikel mussten
umgebucht und bewegt werden,
ca. 3500 davon aus dem eigenen
Regiment, knapp 5000 aus dem
Bereich der Luftmechanisierten
Brigade 1 (LMechBrig 1) oder aus
anderen Truppengattungen und
Organisationsbereichen.

Da jedoch ein GroBteil des nun
umgebuchten Materials auch im
Regiment zur Erhaltung des
Grundbetriebes bendtigt wurde
(z.B. Rotortuner, Notschwimmer,
Notfunksender), waren zeitauf-
wendige Leihausgaben notwendig
- ein ,Traum” fur die Abteilung
Mataterialnachweis im Regiment!

Schon im 1. Halbjahr 2004
wurden die ersten Ubungen zur
nationalen Zertifizierung (Field
Training Exercise, FTX LMechBrig 1,
BORA I 04) und zur Abstimmung
gemeinsamer Verfahren, insbe-
sondere mit der 43.MechBrig(NL),
durchgefiihrt.

Die Besatzungen tbten mit der
niederandischen Infanterie, das
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~Indirekte" Strategische Verlegung

<orittland*

Einsatzgebiet

Verlegung und Einsatz der Heeresfliegerstaffel NRF.

Personal der Operationszentrale
(OPZ) wurde in die Fihrungs-
systeme und Planungsablaufe des
Brigadestabes eingewiesen und
das Verbindungskommando der
Staffel nahm an Ubungen und
Seminaren in den Niederlanden
und Frankreich teil.

Geplant und gelibt wurde vor
allem der Einsatz der NRF 4 als
Initial Entry Force (IEF) flr eine
schnelle Anfangsoperation (Initi-
al Entry Operation, IEO). Von ei-
nem sicheren Drittland aus (indi-
rekte Verlegung) sollen erste we-
sentliche Infrastrukturen wie See-
hafen (Seaport of debarcation,
SPOD) oder Flughafen (Airport of
debarcation, APOD) sowie Schlis-
selgelande gewonnen werden, um
so die Voraussetzungen fir die
Verlegung und den Aufmarsch von
Folgekraften zu schaffen.

Ziel ist es, mdglichst schnell ei-
gene Krafte in das Einsatzgebiet
zu verlegen, um vor Ort durch-
haltefahig ,Flagge zu zeigen” und
frihzeitig ,stabilisierend” bzw.
.deeskalierend” zu wirken. Dabei
soll der Einsatzraum bis zum Ein-

treffen der Folgekrafte gegen re-
guldre und irreguldre Krafte gesi-
chert und ggf. gehalten werden.

Die Einsatzdauer richtet sich
dabei nach Auftrag, Verfligbarkeit
und Verlegung der Folgekrafte
sowie der weiteren Lage-
entwicklung im Operationsgebiet.
EinschlieBlich der eigenen Verle-
gung ist mit einer Einsatzdauer
von nicht unter einem Monat zu
rechnen, wobei Teile des Einsatz-
verbandes auch den Folgekraften
zur Unterstitzung unterstellt wer-
den und damit bis zu sechs Mo-
naten gebunden sein kénnen.

Abgeschlossen wurde die Vor-
bereitung im Oktober 2004 mit
einer Stabsrahmenibung (Heroic
Sword) zur internationalen Zerti-
fizierung der 43.MechBrig(NL)
durch das I. Korps, gefolgt von
einer Feldeinsatzibung (FTX
Bison Light) mit allen Verbanden
der NRF 4 (L) im Raum Hopsten -
Gutersloh - Sennelager, an der die
HFIgStff NRF 4 mit acht leichten
Transporthubschraubern (LTH)
und insgesamt ca. 60 Soldaten
teilnahm.
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Stand-by

Die Stand-by-Phase der NRF 4
begann am 13.01.2005 mit einer
Bereitschaft von finf Tagen Notice
to move (NTM). Bis auf einen
Dienstposten (S6 Offz FD) war die
Staffel komplett aufgestellt, alle
Soldaten waren vollstandig ge-
impft und das vorhandene Mate-
rial durch die Teileinheitsfihrer
der Staffel tbernommen. Die OPZ
der Staffel war materiell einsatz-
bereit, in Starke 2/2/0//4 ganz-
tagig besetzt und damit fur den
Regimentsstab und alle externen
Dienststellen und Soldaten zen-
trale Ansprechstelle.

Die erste Zusammenziehung
der Staffel fand am 02.02.05 in
FaBberg statt. Nach der Begrii-
Bung durch den Kommandeur des
Transporthubschrauberregiments
10 wies der Staffelkapitdn die ge-
samte Staffel in die aktuelle Lage
und den Stand der Einsatz-
vorbereitungen ein, der Fihrer
OPZ stellte eine Mdéglichkeit zur
Verlegung und zum Einsatz der
NRF dar und der G3-Chief Army
Aviation vom I. Korps in Minster
trug zu grundsatzlichen Planun-
gen des LCC vor.



Der Kommandeur der Luft-
mechanisierten Brigade 1 stellte
im Anschluss die besondere Be-
deutung dieses Einsatzes flr das
Deutsche Heer im Allgemeinen
und fiir die Heeresfliegertruppe im
Besonderen heraus.

Jedoch konnten selbst zu Be-
ginn der Stand-by-Phase nicht auf
alle gestellten Fragen auch kon-
krete Antworten gegeben werden;
ein verlassliches
Konzept zur Unter-
bringung oder
Stationierung der
HFIgStff NRF 4 war
ebensowenig ver-
fligbar wie eine ein-
heitliche, alle NRF 4-
Truppenteile betref-
fende nationale
Bereitschafts-
regelung bzw. -
vergltung.

Um den erreich-
ten Ausbildungs-
stand zu erhalten
und das Zusammen-
spiel der eingesetz-
ten Krafte zu lben,
waren durch das
I. Korps und die 43.
MechBrig(NL) meh-
rere Ubungen wéh-
rend der Stand-by-
Phase geplant, an der auch Teile
der HFIgStff NRF 4 teilnehmen
sollten. So z.B. die FTX Noble
Javelin des JFC Neapel auf
Fuerteventura, eine Ubung des
I. Korps in Norwegen und der
43. MechBrig(NL) in Frankreich.
Nachdem jedoch die Vorbereitun-
gen fur die Verlegung von Teilen
der Staffel (drei LTH) nach
Fuerteventura nahezu abge-
schlossen waren, wurde die ge-
samte Ubungsbeteiligung fiir die
Staffel wahrend der Stand-by-
Phase aus vornehmlich haus-
haltstechnischen Griinden abge-
sagt.

Ubrig blieb nur die Beteiligung
an der Ubung Noble Javelin mit
einem Offizier aus dem
Verbindungskommando (siehe
Bericht auf Seite 16), kleinere
Stabstibungen der 43. MechBrig(NL)
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in den Niederlanden und die Teil-
nahme des Sicherungszuges der
HFIgStff NRF 4 an den Ubungen
FTX Hunting Owl der 3./FlgAbt
101 in Schleswig-Holstein sowie
der GroBibung des Heeres
European Challenge 05 in Wild-
flecken.

Schade, eine multinationale
(combined and joint) Ubung im
Ausland mit der gesamten Staf-

Heeresfliegerstaffel NRF 4.

fel, analog zu den frilheren AMF-
Ubungen (Allied Command Europe
Mobil Force) hatte nicht nur einen
wertvollen Aus- und Weiter-
bildungseffekt flr jeden Einzelnen
dargestellt, sondern vor allem die
Ernsthaftigkeit der deutschen Be-
teiligung fiir die Angehdrigen der
HFIgStff NRF 4 unterstrichen.

So endete die Stand-by-Phase
der HFIgStff NRF 4 am 30.06.05
mit einem Abschlussappell beim
Transporthubschrauberregiment
10 in FaBberg. Zum zweiten Mal
kam die gesamte Staffel zusam-
men, um durch den Kommandeur
der Luftmechanisierten Brigade 1
vom Auftrag der Bereitschaft der
NRF 4 entbunden zu werden.

Nun gilt es, das Material der
Staffel durch die Teileinheitsfihrer
zur Uber-/Abgabe vorzubereiten,
abzusteuern und ordnungsgeman
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zu buchen. Dieser zeit- und
arbeitsaufwendige Verwaltungs-
akt wird sich wohl bis zum Ende
des Jahres 2005 hinziehen, wieder
Schllsselpersonal des Regimentes
binden, um dann auch den Staffel-
kapitdn von seiner Materialver-
antwortung der HFIgStff NRF 4
entgliltig zu entbinden.

Die Entwicklung der NRF ist
noch nicht abgeschlossen. Zur

Zeit sind erst Fahigkeiten erreicht,
die es erlauben, am unteren Rand
des Aufgabenspektrums zu ope-
rieren. Die volle Einsatzbereit-
schaft (FOC) mit rund 21.000 Sol-
daten soll erst im Oktober 2006
mit der NRF 7 unter Flihrung des
Eurokorps als LCC erreicht sein.
Der Heeresbeitrag Deutschlands
wird dann auf etwa 5000 Solda-
ten und Soldatinnen anwachsen.

Deutsche Heeresflieger sind
far den Einsatz der NRF 10 (ab
Januar 2008), wieder unter Flh-
rung des I. Korps als LCC, vorge-
sehen.

Der Autor:

Oberstleutnant Peer Garben
ist S3 Stabsoffizier der Flie-
genden Abteilung 101 in
FaBberg und Staffelkapitdn
der Heeresfliegerstaffel NRF 4.




Gebirgsflugeinweisung in der neuen Hubschrauberfuhrergrundausbildung

Die Gebirgsflugeinweisung ist
mittlerweile ein fester Be-
standteil der modernen
Hubschrauberfiihrergrund-
ausbildung (HGA). Neben al-
len Elementen des oft schwie-
rigen Einsatzspektrums der
kiinftigen Hubschrauber-
fiihrer ist die Verkniipfung al-
ler Ausbildungsteilgebiete die
wesentliche Herausforderung
fiir den Pilotennachwuchs
aller drei Teilstreitkrafte. Ab-
gestimmt auf die Verfahren
der spateren Einsatzmuster
werden hier die Grundlagen
geschaffen fiir die weitere
Ausbildung zum einsatz-
fdhigen Hubschrauberfiihrer.

Gipfeltreffen
der besonderen Art

Dass man beim ,,Blick (iber den
Zaun” immer dazulernen kann,
konnten zwei Ausbildungscrews
der Lehrgruppe A mit ihren
EC 135-Schulungshubschraubern
im Frihjahr des Jahres am eige-
nen Leib erfahren. Zu einem un-
gewdhnlichen und wohl bis dato
einzigartigen Gipfeltreffen kam es
wahrend der Gebirgsflugein-
weisung des ersten teilstreitkraft-
Ubergreifenden Hoérsaals der
Heeresfliegerwaffenschule.

Um nach manchmal schweiB-
treibender Suche nach den vor-
herrschenden Wind- und
Stromungsverhaltnissen auch
einmal die Ergebnisse der geleis-
teten Arbeit vor Ort verifizieren
zu kénnen, legt der Gebirgs-
fluglehrer gern einmal ein kurzes
Debriefing in alpiner Umgebung
ein. Fester Stand, gute Sicht und
ein nicht enden wollendes Pano-
rama unterstreichen den erlebnis-
orientierten Part dieser fordern-

e

V.l.n.r.. Hauptmann Klaus Smolareck, Oberleutnant zur See Stephan
Doyen sowie Oberleutnant Helmut Korb, Oberstabsfeldwebel Ginther
Glauder und Oberstleutnant Ralf Hampel vomn Lufttransportgeschwader
61, Leutnant zur See Stefan Klein und Luftrettungsmeister Hauptfeld-
webel (w) Iris Fischer beim Gipfeltreffen im Allgau in 7000 ft Hohe.

den aber auch motivierenden Aus-
bildung. Dass, wie in diesem Fall,
eine UH-1D der Luftwaffe aus
Landsberg auch noch eine flugs
per Funk arrangierte Windenvor-
fuhrung vor den Augen der Be-
satzungen machte, komplettierte
die vielfaltigen Eindriicke dieses
Tages.

Theoretische
Vorausbildung

In einem ca. 20-stindigen
Theorieseminar am Standort
Blickeburg werden die jungen
Hubschrauberpiloten anhand von
animierten Powerpoint-Vortragen,
Filmen und durch intensive Lehr-
gesprache auf ihre kommenden
Aufgaben wahrend der 14-tagigen
Gebirgsflugeinweisung mit ihren
10 Flugstunden vorbereitet.
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Schwerpunktthemen sind hier
vor allem:

@ Gewichts- und Leistungs-
berechnung;

@ Fliegerische Verfahren im Ge-
birge;

@ Vorschriften und Regelungen
fur Hubschrauberfliige im Ge-
birge;

@ Spezielle, vertiefende Wetter-
kunde in Wort und Film;

@ Besonderheiten von Hub-
schrauberfligen im Gebirge;

@® Zweck und Handhabung der
mitgeflihrten Notausriistung;

@ Verhalten in Notféllen;
@ Handhabung und Bearbeitung
von Hinderniskarten.

Weiterhin werden die Grundla-
gen und die Organisation fiir den



Flugbetrieb aus einem abgesetz-
ten Stitzpunkt heraus besprochen
und alle damit anfallenden Aufga-
ben verteilt. Da die Heeresflieger-
waffenschule nicht Gber ausrei-
chende mobile Kapazitaten zum
Aufbau einer eigenen Infrastruk-
tur verfugt, greift man dankbar
auf das Angebot der Technischen
Schule der Luftwaffe 3 in
Kaufbeuren zurlick, die, als ehe-
maliger Flugplatz, immer noch
Uber alle nétigen Komponenten
fir den Flugbetrieb verfiigt.
Ebenso werden Unterkunft, Ver-
pflegung und der notwendige Hor-
saal im Fliegerhorst dem 20-
kopfigen Kommando der Lehr-
gruppe A gerne zur Verfiigung ge-
stellt. Der Aufbau und Betrieb
eines ,Gefechtsstandes” sowie
einer Fluginformationszentrale,
das morgendliche und mittagliche
Briefing mit Wetter- und Flug-
betriebsinformationen ist sowohl
fir die Lehrgangsteilnehmer der
Hubschrauberfiihrergrundausbil-
dung als auch fir die Fluglehrer
eine weitere Herausforderung.

Reibungsloser, koordinierter und
sicherer Flugbetrieb muss hier in
Eigenverantwortung und weit weg
vom gewohnten Heimatplatz er-
arbeitet werden. Die hilfreichen
Kontakte vor allem zu den Bera-
tungsstellen der Fliegerhorste
Landsberg und Laupheim ge-
wahrleisten hier die geforderte
Qualitat.

Auf Einsatzmuster
abgestimmt

Fliegerisch ist fiir den Piloten-
nachwuchs nicht nur die Umge-
bung neu. Angelehnt an Aus-
bildungskonzepte der NATO-Part-
ner und anderer befreundeter
Streitkrafte wurde die Gebirgs-
flugeinweisung auf ein neues, so-
lides Grundkonzept gestellt. Die
Verfahren zur Erkundung, Anna-
herung und Landung wurden nicht
allein auf die EC 135 abgestimmt,
hier wurden verstarkt Elemente
aus den vorangegangenen Aus-
bildungsabschnitten der Hub-
schrauberfiihrergrundausbildung

Anf/ug einer EC 135 auf den G/pfe//andep/atz Dac/zste/n
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herangezogen, sowie Ubertrag-
bare Teilelemente der Aircraft
Operating Procedures der Einsatz-
muster verarbeitet. Die Haupt-
zielsetzung der Gebirgsflugein-
weisung ist nicht, wie immer
wieder behauptet, eine Einsatz-
fahigkeit im Gebirge zu erlangen,
noch eine Vorausbildung fir die
weiterfihrende Schulung in den
Einsatzverbanden. Sie ist flr den
jungen Hubschrauberfiihrer eine
konsequente Weiterflihrung der
Ausbildungsziele aus dem
Gelandeflug und der Navigations-
ausbildung , eine erste Berlihrung
mit Leistungsgrenzen, Orientie-
rungsproblemen und optischen
Tauschungen. Das Hauptaugen-
merk in diesem Teil der Ausbil-
dung liegt auf der konsequenten
Abarbeitung der vorgegebenen
Verfahren im Team und das Er-
kennen, dass prazise Fliegerei,
folgerichtige Beurteilung der Um-
gebung und Umweltbedingungen
zur Auftragserflllung fahren. Er/
sie soll die Grenze zwischen Flie-
gen im Gebirge und Gebirgsflug




GEBIRGSFLUG

Push your Limits - Das Buch zur Ausbildung.

kennenlernen, um in der Lage zu
sein, spatere Einsatzszenarien mit
den eigenen Fahigkeiten und Fer-
tigkeiten abzugleichen und ein-
zuschatzen. Die Erfolge mit den
bisher sechs HGAs (Stand Okto-
ber 2005) bestatigen die Effekti-
vitat dieses Ausbildungskonzep-
tes. Das fir den Flugschiler not-
wendige Zusammenfihren aller
bisher abgeschlossenen Lernzie-
le stellt eine stark herausfordern-
de, aber auch duBerst motivieren-
de Aufgabe dar. Der hohe Erle-
bniswert der Gebirgsflugein-
weisung ist nicht nur eine Erho-
hung der Ich- und Fachkompe-
tenz, sie ist gleichzeitig sowohl
kronender Abschluss der HGA
Phase II als auch starke Motivati-
on flir die folgende Instrumenten-
flugausbildung, die wieder mit
einer langen Simulatorphase be-
ginnt.

Internationale
Zusammenarbeit

Bis diese Ausbildung auf soli-
den FiiBen stand, war es ein lan-
ger Weg. Im Jahr 2001 begann die
Heeresfliegerwaffenschule mit ei-
ner Hand voll ehemaliger Gebirgs-

piloten und der EC 135
die Gebirgsfliegerei neu
aus der Taufe zu heben.
Ausbildungskoope-
rationen mit dem
Osterreichischen
Bundesheer, ein Auf-
enthalt in Saillagouse
(Frankreich) und kurze
Abstecher in den deut-
schen Alpenraum lieBen
die Proficiency der
Gebirgsfluglehrer die
notwendige Hbéhe errei-
chen. Gleichzeitig wur-
den fliegerische Verfah-
ren festgelegt und opti-
miert sowie ein Aus-
bildungshandbuch er-
stellt, das demnachst
bereits in der dritten
Auflage erscheinen
wird. Als ebenfalls ge-
winnbringend stellten
sich die guten und in-
tensiven Kontakte zur
Christophorus Flugrettung des
Osterreichischen Automobilclubs
heraus. Die hier betriebene Flot-
te von 18 EC 135 und das vor-
handene Einsatzspektrum stellten
einen guten Nahrboden flr den
Erfahrungshunger der Fluglehrer
dar. Aber auch durch technische
Hilfeleistungen konnten die dster-
reichischen Freunde schon mehr-
fach die effektive Fortsetzung von
Gebirgsflugausbildungen sichern.
Als fester Bestandteil der zweimal
im Jahr stattfindenden Hoch-
gebirgslandekurse des Osterrei-
chischen Bundesheeres bieten die
alpenlandischen Ausbildungs-
gebiete optimale Vorrausset-
zungen flr die Einweisung der
HGA-Fluglehrer, welche sich nicht
nur als horizonterweiternd her-
ausgestellt haben, sondern auch
auBerst gewinnbringend in die
Hubschrauberfiihrergrundaus-
bildung transferiert werden kon-
nen. Erfahrungen, die hier ge-
macht werden, kénnen auch z.B.
in die Gelandeflugausbildung
Ubertragen werden. Auch fiir die
Aus- und Weiterbildung des not-
wendigen Gebirgsfluglehrer-
stamms sind die dsterreichischen
Ausbildungswochen eine effekti-
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ve und fordernde Kulisse, in de-
nen man sich durch Austausch
und gegenseitige Einsichten den
Ruf eines verlasslichen Partners
erarbeitet hat.

Neue Ausbildungsgebiete

Immer auf der Suche nach
neuen, HGA-tauglichen Aus-
bildungsgebieten konnten Ge-
birgsflugcrews der Lehrgruppe A
u.a. bereits mehrfache Aufenthal-
te in Gap (Frankreich) durchflh-
ren, dessen Gebietscharakter und
Infrastrukturen allerdings nur fir
Hochwertausbildungen mit kleiner
Mannschaft in Frage kommen.
Auch Polen und Regionen des
tschechischen Erzgebirges stan-
den bereits auf dem Priifstand,
sowie zur Zeit die Schweiz und
norwegische Gebiete. Die Anfor-
derungen an die Infrastruktur und
die Mdglichkeiten der Heeres-
fliegerwaffenschule, als auch die
zu Uberwindende Entfernung stel-
len meist die groBten Hirden dar.

Teilstreitkraft-
iibergreifend

Die Gebirgsflugeinweisung fligt
sich nahtlos in die moderne, ziel-
orientierte Hubschrauberfiihrer-
grundausbildung ein. Auf beson-
deres Interesse stoBen die Lern-
ziele und Inhalte auch bei den
beiden anderen Teilstreitkraften,
deren momentane Einsatzgebiete
ebenfalls in die Regionen der
Gebirgsfliegerei vordringen. ,Hot
and High”, besondere Umwelt-
verhaéltnisse und die Unzulanglich-
keiten der menschlichen Senso-
rik machen diese Ausbildung sehr
wertvoll innerhalb der teilstreit-
kraftlibergreifenden Hubschrau-
berfiihrergrundausbildung.

Der Autor:

Hauptmann Klaus Smolareck
ist Fluglehrer der Lehrgruppe A
an der Heeresfliegerwaffen-
schule in Blickeburg.




UH-1DvonAnachC

Nach 37 Jahren — UH-1D macht den Abflug aus Buckeburg

Seit Mai 1968 war sie als leich-
ter Transporthubschrauber
und als Ausbildungsgerit in
Biickeburg stationiert, die Bell
UH-1D mit dem typischen klop-
fenden ,sound of freedom”.

36 Maschinen waren es zur
Zeit des Kalten Krieges, auf de-
nen Umschulung, Taktik-, Instru-
mentenflug- und Lehrerausbil-
dung durchgefiihrt wurden, bei
Tag und Nacht. 1975 kam der ent-
sprechende Verfahrenstrainer flr
den Instrumentenflug dazu und
die Grundlagen fir den Nacht-
tiefflug mit Bildverstarkerbrillen,
inzwischen europaweit Routine,
wurden bei den Heeresfliegern in
Blickeburg ebenfalls auf der UH-
1D erflogen.

Mit ihr begann flr das Heer der
gezielte, schwerpunktmaBige
Lufttransport von Material und
Soldaten, auch von Verwundeten.

Ein Kapitel Heeresfliegergeschichte schlieBt sich - Die Hueys verias-
sen am 22. Februar 2005 Blickeburyg.

Mit der ,Huey” gelang den
Heeresfliegern der Schritt von der
Schénwettertruppe zum professi-
onellen Teilnehmer am internati-
onalen Luftverkehr rund um die

Uhr, auch wenn dem einmotorigen
Flieger (fast) ohne Entei-
sungsanlage nur die unteren Flug-
flachen zugemutet werden konn-
ten.

Ubern groBen Teich - der Flug in die neue Heimat fiihrte (ber den Wilhelmstein im Steinhuder Meer.
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Die restlichen 20 Exemplare
des robusten Arbeitsgerats, wel-
che in Blickeburg noch in den Bu-
chern stehen, tun ab sofort Dienst
bei der Ausbildungsgruppe C in
Celle, wo sie wohl noch bis 2015
durchhalten missen. 13 wurden
am 22. Februar 2005 mit einem
kurzen militarischen Zeremoniell
in die Heidestadt verabschiedet.
Dazu waren in der Halle 4 Uber-
raschend viele ehemalige Techni-
ker und Piloten erschienen, unter
ihnen auch einer der ersten Tech-
niker, Anton Lohrum aus Hespe.
Er hatte von H-21 und Alouette II
kommend, 1967 bei der Firma
Dornier im bayerischen Ober-
pfaffenhofen die ersten beiden
Exemplare flr das Heer mit mon-
tiert. Die Einzelkomponenten
waren aus den USA in Kisten

Neue Adresse: Immelmann-Kaserne, Flugplatz Celle-Wietzenbruch.

Gemeinsam auf _a’e/-ﬁ Weg naé;l Celle.

Huey-Urgestein” Oberfeldwebel a.D. Anton Lohrum mit den Haupt-
feldwebeln Siebrecht und Knierim am Rande der Feierstunde in Achum.

angeliefert worden. Als Bord-
techniker hat Lohrum anschlie-
Bend auf zahlreichen Fligen die
Einflihrung und den Aufwuchs er-
lebt, mit einigen, heute kaum
noch vorstellbaren Ereignissen.

In Blckeburg macht die
UH-1D Platz fiir den NH 90, der
Anfang 2006 landen soll, so
jedenfalls der Leiter Lehre und
Ausbildung an der Heeresflieger-
waffenschule, Oberst Claus
Koster, in seiner Abschiedsrede
fur die ,Bell”.

Der Autor:

Oberstleutnant a.D. Wolfgang
Pech ist freier Mitarbeiter
der ,Schaumburg-Lippischen
Landes-Zeitung”.
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Auswirkungen der Transformation der Bundeswehr auf den Ausbildungsbetrieb der
Lehrgruppe B der Heeresfliegerwaffenschule

Als Ende 2004 neue Aus-
bildungsanweisungen fiir die
Ausbildung von Soldaten in
Kraft traten, stand das Aus-
bildungspersonal der Lehr-
gruppe B vor der Herausfor-
derung, diese Anweisungen
schnellstmdoglich im tédglichen
Ausbildungsbetrieb umzu-
setzen.

Die neue Ausbildung umfasst
ein weites Spektrum, welches von
der allgemeinen Grundausbildung
bis hin zur Ausbildung in Lauf-
bahnlehrgédngen reicht.

Die Ausrichtung der Bundes-
wehr zu einer Einsatzarmee be-
ginnt jetzt bereits in der Grund-
ausbildung. So galt es, die neuen
Richtlinien fUr den Bereich der
Waffenschule auszuwerten und
umzusetzen.

Fir das Stammpersonal der
Lehrgruppe B stellte sich auch
nicht die Frage, wieso muss dies
und jenes nun ausgebildet wer-
den, sondern jeder Einzelne ging
mit Motivation und eigenen Vor-
schlagen an die neue Aufgabe.

Themen wie psychologische
Belastung durch Konfrontation mit

Tod und Gefangenschaft, interkul-
turelle Kompetenz, Mine Awar-
ness, straf- und zollrechtliche
Bestimmungen im Auslandsein-
satz und Vereinte Nationen-/
Blauhelmeinsatze galt es zunachst
in Unterrichten zu vermitteln.
Darliber hinaus musste auch die
praktische Ausbildung neu gestal-
tet werden. Pl6tzlich standen Aus-
bildungsinhalte wie ,Checkpoint”
und , Patrouille” auf dem Lehrplan.

Auf den ersten Blick hatte so
manch einer von uns den Gedan-
ken, dass einem alten und be-
kannten Thema, namlich ,Kfz-

Das Ubungsgelénde in Goldbeck - Im linken Bereich die Gebéude und Flichen des Feldlagers mit dem

Unterkunftsgebaude fir bis zu 100 Soldaten der dbenden Truppe im Vordergrund. Im Hintergrund links
erkennt man die Zufahrt zum Gelande.
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Kontrollpunkt” und ,Streife”, ein-
fach nur ein neuer Name gege-
ben wurde. Doch bei genauerem
Hinsehen wurde dann doch sehr
schnell deutlich, welche stark ab-
weichende Ausbildungsinhalte
hier im Vergleich zur Vergangen-
heit zusatzlich vermittelt werden
mussen.

Am Beispiel der Aus-
bildungsstatte Goldbeck mdchte
ich kurz eine Losung zur Umset-
zung dieser Ausbildungsinhalte
darstellen, aber auch auf die Pro-
bleme und Schwierigkeiten hin-
weisen, mit denen wir bei der Um-
setzung zu ,kampfen” hatten.

Schnell wurde deutlich, dass
eine Umsetzung neuer Themen
auf ,alten” Ubungsplatzen nicht
realistisch darzustellen ist.
Sicherlich gibt es Einheiten, die so
ausbilden, bzw. auf solche Aus-
bildungsorte angewiesen sind. Im
fliegerischen Ausbildungsbetrieb
werden nicht mehr in Nutzung be-
findliche Flugabwehrstellungen in
den Waldern rund um Blckeburg
fiir AuBenlandungen genutzt. So
kamen wir schnell auf die Idee,
fur unsere Vorhaben auch dorthin
zu gehen, zumal auch noch eine
gewisse verwendbare Infrastruk-
tur vorhanden ist. Denn wie rea-
listisch ist ein groBer Checkpoint
auf der griinen Wiese und wie
stelle ich eine Patrouille im Wald
dar? Ziel war es schlieBlich,
dem jungen Soldaten einen
mdoglichst wirklichkeitsgetreuen
Ausbildungsrahmen zu bieten.

Nachdem wir den ersten Ver-
such in der Flugabwehrstellung
Reinsdorf mit gutem Erfolg hinter
uns hatten, beanspruchte die
Lehrgruppe A den gesamten Be-
reich flr die fliegerische Ausbil-
dung u.a. auf CH-53 und bot uns
Goldbeck-Area an. Die Infrastruk-
tur der Gebaude dort stellte sich
als besser und die Geldnde-
gegebenheiten als zweckmaBiger
heraus.

»~Goldbeck” sprach sich soweit
herum, dass auch das Pionier-
bataillon aus Minden Interesse
zeigte.

Soldaten bei der l/erstar/(ung des Checkpoints im Raﬁmen des,,A/(t/ons-

tag Goldbeck”.

Was macht man, wenn man bei
einer Sache Neuland betritt? Man
holt sich Rat bei Fachleuten. Also
wurde ein Aufenthalt bei der
Infanterieschule Hammelburg
dazu genutzt, das Ausbildungs-
konzept der Lehrgruppe B beim
VN-Ausbildungszentrum vorzu-
stellen und um Unterstitzung zu
bitten, zumal die VI. Inspektion
im Vorjahr im Lager Felschental
gute Erfahrungen gemacht hatte
(siehe NACH VORN 2004).

Soweit vermittelt der Artikel
dem Leser das Geflihl, dass die
Umsetzung der Transformation im
Bereich der Ausbildung selbstver-
standlich ablief und die Heeres-
fliegerwaffenschule nicht vor Pro-
bleme gestellt wurde.

Darum soll an dieser Stelle
deutlich gemacht werden, welche
Anstrengungen bewaltigt und wel-
che Probleme geldst werden
mussten.

Fert/ggeste//z‘er S/Cherungsposz‘en im C/)ec/(pomtbere/c/?
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Das hergerichtete Unterkunftsgebéude fiir die Ubungstruppe bietet Platz fiir eine Ausbildungsgruppe von
bis zu 100 Soldaten.

Die ehemalige Flugabwehr-
stellung ist seit weit Uber zehn
Jahren nicht mehr in Betrieb und
das Gelande wurde seitdem nur
als Landeflache flr Hubschrauber
genutzt. Das flhrte u.a. dazu,
dass die Gebaude wegen der Ab-
geschiedenheit durch Vandalis-
mus stark gelitten haben und die
Natur sich das Gelande
mittlerweile groBflachig zurlck-
holt. Dazu kommt, dass kaum fi-
nanzielle Mittel zur Verfligung
standen. Improvisation war ange-
sagt.

Aber durch gemeinsame An-
strengungen der Heeresflieger
und der Pioniere aus Minden wur-
de aus einer heruntergekomme-
nen ehemaligen Flugabwehr-
stellung eine Ausbildungsstatte,
die sich ideal flir die neu-
strukturierte Ausbildung junger
Soldaten eignet.

Welche Mdglichkeiten bietet
jetzt Goldbeck und die umliegen-
de Gegend fir die Ausbildung und
was sind die wesentlichen Aus-
bildungsinhalte?

Zum einen kénnen nun alle
Ausbildungsvorhaben der Lehr-
gruppe B dort geschlossen an ei-
nem zentralen Ort ausgebildet
werden. Angefangen bei der all-
gemeinen Grundausbildung, tber
die neue einsatzorientierte Voll-
ausbildung, die Offizieranwarter-
ausbildung im Rahmen von

Offizieranwarterlehrgang I und II,
Unteroffizier- und Feldwebel-
lehrgange bis hin zur Darstellung
von Ausbildungen im Bereich der
Offizierweiterbildung. D.h. vom
Soldaten am Checkpoint, bis hin
zum Zugfuhrer in der Funktion als
verantwortlicher Vorgesetzter
kann gelibt werden.

Ausbildungsthemen auf dem
Gelande sind Betrieb und Aufbau
eines Checkpoint, Betrieb eines
Feldlagers und Patrouille zu FuB.
In den umliegenden Waldgebieten
sind Méglichkeiten vorhanden, Pa-
trouille auf Kfz, temporary Check-
point, sowie Observationpoint zu
trainieren.

Dazu bietet der laufende Flug-
betrieb den Soldaten noch eine
Gerausch- und Bildkulisse, die das
Geflihl vermittelt, sich in einem
Feldlager im Auslandseinsatz zu
befinden. Auch ist die Abgeschie-
denheit von offentlichen Stralen
von Vorteil, da die dadurch be-
dingte Isolation ein flexibles Han-
deln der Ubungsvorgesetzten im
Rahmen der Lage ermdglicht.

Nach den ersten Schritten zur
Nutzung dieser Ausbildungsstatte
steht nun die Weiterentwicklung
zu einem Ausbildungskonzept
»Einsatzorientierte Ausbildung an
der Heeresfliegerwaffenschule”
an. Absicht ist es, auf dem Wege
dahin, benachbarte Truppenteile
in Ausbildungs- und Ubungsvor-

haben einzubinden, um Goldbeck
optimal zu nutzen. So sind ge-
meinsame Vorhaben mit dem
Pionierbataillon 130 aus Minden
sowie mit dem fir die Heeres-
fliegerwaffenschule zustdndigem
Sanitatszentrum (mit geplantem
mobilen Rettungszentrum) bereits
in Planung.

Weiterhin ist es durchaus vor-
stellbar, den Ausbildungsort mit in
die fliegerische Ausbildung zu in-
tegrieren und so zum Beispiel
Verbindungsverfahren zwischen
Hubschrauberbesatzungen und
Personal eines abgelegenen, bzw.
abgeschnittenen Feldlagers zu
schulen.

Wir betreten mit dieser Aus-
gestaltung und Konzeption einer
Ausbildungsstatte Neuland. Es
wird sicherlich spannend werden,
denn vor einem Jahr hatten die
Wenigsten an die neuen Mdglich-
keiten gedacht, die eine herunter-
gekommene Ansammlung von
einzelnen Gebduden fir die Aus-
bildung nun bietet.

Der Autor:

Oberleutnant David Blum ist
S3-Offizier der Lehrgruppe B
der Heeresfliegerwaffenschule
und war Projektoffizier fir die
praktische Umsetzung der
neuen Ausbildungsinhalte.




Heeresfliegerblockausbildung im mittleren Transporthubschrauberregiment 15

Das mittlere Transporthub-
schrauberregiment 15 in
Rheine-Bentlage fiihrt zwei-
mal pro Jahr die Heeresflieger-
blockausbildung (HBA) durch.
Diese Ausbildung beinhaltet
den GroBteil der in der AnTrA
3 (Anweisung Truppenaus-
bildung fiir die Vollausbildung
im Heer) geforderten Themen,
beginnend mit der Waffen-
und Gerdteausbildung sowie
Ausbildungen im Gefechts-
dienst aller Truppen und en-
dend mit einen 9-tdgigen
Truppeniibungsplatzauf-
enthalt.

Im mittleren Transport-
hubschrauberregiment 15 ist seit
zwei Jahren die Stabsstaffel des
Regiments mit dieser Ausbildung
beauftragt und hat diese im I. und
II. Quartal 2005 bereits zum flinf-
ten Mal durchgefiihrt.

Dem Staffelkapitan, Haupt-
mann Andreas Bunning, standen
als Fihrerpersonal der Planungs-
und Ausbildungsgruppe Leutnant
Michael Eymann als Ausbildungs-
offizier, Hauptfeldwebel Carsten
Schmidt als Ausbildungsfeldwebel
und die Stabsunteroffiziere
Daniel Flormann und Stefan
Krause als Ausbildungsunter-
offiziere zur Seite.

Dieses Ausbilderteam war fiir
die Planung und die Durchfiihrung
der Ausbildung, die Anforderung
und Anmeldung der Ubungsplat-
ze, Anforderung des Gerates und
der Munition sowie die Bereitstel-
lung samtlicher Fahrzeuge und
des kompletten Gerates verant-
wortlich, kurz gesagt, es waren
die Macher der HBA 1/05.

Nachdem die Planungen im
Januar 2005 mit der SchieBbahn-

besprechung bei der Truppen-
Gbungsplatzkommandantur in
Bergen begannen sowie die ers-
ten Koordinierungsbesprechungen
auf Regimentsebene durchgefiihrt
wurden, begann am 14.03.2005
die Ausbildung der Ausbilder
(AdA).

In der 2-wdchigen AdA werden
die von den Staffeln des Regi-
ments ausgewadhlten und zur
Stabsstaffel kommandierten Un-
teroffiziere auf ihre Tatigkeit als
Ausbilder, Fihrer und Erzieher
ihrer Soldaten gezielt vorbereitet.
Der Schwerpunkt ist hier die Me-
thodik der Ausbildung sowie das
Vertiefen der Kenntnisse im Um-
gang mit den Handwaffen und
Panzerabwehrhandwaffen. Das
Zusammenwachsen im Team so-
wie die dadurch resultierende,
sehr gute Kameradschaft ist ein
zusatzliches Ergebnis dieser der
eigentlichen HBA vorgeschalteten
Ausbildung.

Als Fuhrer der beiden Aus-
bildungsziige konnte die Stabs-
staffel zwei leistungsstarke und
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Gemeinschaft gbz‘ Starke und S/ﬁer/re/t.

hoch motivierte Reservisten ge-
winnen, die sich unverziiglich vom
ersten Tag an in das Team inte-
grierten und die Unteroffiziere ih-
res Zuges fordernd, aber fair fihr-
ten. Die Leutnante Ralf Dahmen
und Thomas Boéttge haben hier
sehr gute Ergebnisse erzielt und
so zum Erfolg der Ausbildung er-
heblich beigetragen. Zusatzlich
flllten sie die Liicken, die aus dem
Regiment auf Grund der hohen
Frequenz der Auslandseinsatze
und des tdglichen Dienstgeschaf-
tes schwerlich zu besetzen sind.
Welcher Einheitsfliihrer kann es
sich schon leisten, einen Haupt-
feldwebel oder einen Offizier sie-
ben Wochen lang abzustellen?
Aber auch Reservisten zu finden,
die einen so langen Zeitraum tben
kénnen, ist nicht immer ganz
einfach. Aus diesem Grund sei an
dieser Stelle den beiden Reserve-
offizieren noch einmal gedankt.

Doch was nutzt die ganze Vor-
bereitung, wenn keine Soldaten
vor Ort sind, an die man das Er-
lernte weitergeben kann?



Um diesen Missstand zu
beenden, begann die Staffel am
29.03.2005 mit der einwdchigen
PSO-Ausbildung (Peace Support
Operations), zu der von den Staf-
feln des Regimentes 41 Teilneh-
mer geschickt wurden.

Hierzu wurde ein Ausbildungs-
zug gebildet, in dem zusatzlich zu
den Soldaten des Regiments, die
Unteroffiziere der AdA mit Aus-
landserfahrung als Gruppenfihrer,
die Unteroffiziere ohne Einsatz-
erfahrung als Teilnehmer einge-
setzt waren.

Nach der BegriiBung der Teil-
nehmer durch den Staffelkapitén
und der Aufnahme durch das
Geschaftszimmer der Stabsstaffel
wurde auch schon unverzuglich
mit der Ausbildung begonnen -
man wollte ja keine Zeit verlieren
und der Soldat hat ein Recht auf
Ausbildung!

Hier nur eine Auswahl der in
der PSO-Ausbildung vermittelten
Themen:

@ Mandat der Vereinten Nationen
@ Eskalationsstufen

@ Kfz- und Personenkontrolle
@ Anlegen von Drahtsperren

@ Beanspruchung des Soldaten/
Verhalten bei Stress

@ Fernmeldedienst aller Truppen
@ ABC-Abwehr aller Truppen

Die Highlights der Ausbildung
waren die Station ,Freimachen
von Marschwegen”, welche mit
der Unterstiitzung des Feldjager-
bataillons 252 durchgefliihrt wur-
de sowie die Ausbildung ,Mine
Awareness”, welche wiederholt
vom Kampfmittelrdumzug der
Panzerpionierkompanie 200 aus
Hemer durchgefihrt wurde. Ge-
rade in dieser Ausbildung schaff-
te es das Team um Stabsfeldwe-
bel Andreas Haske, die Teilneh-
mer in Betroffenheit zu versetzen
und dadurch fir die Minen-
gefahrdung in den Einsatzlédndern
zu sensibilisieren.

Auf Grund der interessanten
Ausbildung, durchgefiihrt von

hoch motivierten Ausbildern und
durchlaufen von wissbegierigen
Teilnehmern samtlicher Dienst-
gradgruppen, kann im Nachhinein
nur eines gesagt werden: Es war
eine runde Sache, die allen Be-
teiligten, besonders natirlich den
Teilnehmern, aber auch den Aus-
bildern, SpaB gemacht hat und -
ganz wichtig - allen sehr viel ge-
bracht hat.

Nach dem Abschluss der PSO-
Ausbildung am 01.04.2005 gab es
far die Ausbildungsgruppe sowie
flr die Flhrer der beiden Aus-
bildungsziige keine Zeit zum Ver-
schnaufen - schlieBlich lag die
Hauptaufgabe, die HBA 1/05, ja
noch vor uns. Ein Wochenende
Luft holen und schon standen 63
Teilnehmer, verteilt auf die Aus-
bildungszlige, ,auf der Matte” um
ausgebildet zu werden.

Nach der BegriiBung und der
Aufnahme ging es auch gleich los.
In der ersten Ausbildungswoche
wurden die Fertigkeiten und Fa-
higkeiten an den Handwaffen und
Panzerabwehrhandwaffen vertieft.
Das Gewehr G36 war ab nun stan-
diger Begleiter der Soldaten, die
zum Teil das erste Mal nach Be-
endigung ihrer allgemeinen
Grundausbildung wieder an den
Waffen ausgebildet wurden. Hier
war das Geschick und das Finger-
spitzengeflihl der Ausbilder ge-
fragt, die Soldaten wieder an das

Maschinengewehr 3, die Pistole 8
oder auch an die Panzerfaust 3
heranzufiuhren. Durch intensive
Nutzung des Ausbildungsgerates
fur Handwaffen und Panzerab-
wehrhandwaffen (AGSHP) konn-
ten aber auch hier die von uns
gesteckten Ziele erreicht werden,
die ersten Schritte auf dem Weg
zum feldverwendungsfahigen Sol-
daten waren bewaltigt.

Die zweite Ausbildungswoche
begann mit Unterrichten und
praktischen Ausbildungen zum
Thema Fliegerabwehr aller Trup-
pen, gefolgt von Kfz- und Perso-
nenkontrolle sowie dem Aufbau
und Betrieb eines Checkpoints.
Doch der Wochenhdhepunkt be-
gann erst am Mittwoch. Im Pen-
del wurden die Ausbildungsziige
in ein Gebiet ostwarts Rheine ge-
fahren, um von dort zu einem
Orientierungsmarsch bei Tag und
zu FuB zu starten. Die eigentliche
Marschleistung betrug ca. 9000
Meter, welche aber nur von zwei
Gruppen erreicht wurde.

Die anderen vier Gruppen er-
hohten diese Strecke mehr oder
weniger geringfligig und eigen-
standig, so das der ,SpieB” eine
hier nicht weiter erwahnungs-
wirdige Zeit auf die letzte Grup-
pe warten durfte, und nachdem
er diese verpflegt hatte, sofort in
die Kaserne verlegen musste, um
die Abendverpflegung zu holen.

Trainingseinheit bei der Peace Support Operations-Ausbildung.
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Aber der Lerneffekt beim Mar-
schieren nach Marschkompass-
zahl, Wegeskizze, Wege-
beschreibung und Kartenaus-
schnitt war auf jedem Fall gege-
ben.

Nach Eintreffen auf dem
Standortliibungsplatz und Verpfle-
gen wurde der Biwakplatz errich-
tet, sprich, die Soldaten ver-
schwanden mit ihren Zelten ins
Unterholz - man mdchte ja nicht
friihzeitig aufgeklart werden - und
im Anschluss daran begann der
Stellungsbau. Alarmposten- und
Streifenausbildung, Beziehen der
Alarmstellungen, der geleitete
und selbststandig geflihrte Feuer-
kampf sind nur einige Themen die
an den beiden Tagen ausgebildet
wurden.

Nachdem am Donnerstag nach
der Mittagsverpflegung der Befehl
flir den Marsch zu FuB durch die
Zugfiihrer gegeben wurde, gab es
bei vielen Soldaten lange Gesich-
ter. War der Marsch des Vortages
fir die Fihrung nicht Lehre
genug? Mussten die so etwas
schon wieder machen? FiiBe und
Ricken schmerzen, man war
unausgeschlafen und schmutzig
und jetzt auch noch ein Marsch
Gber 12 Kilometer!

Die Mienen erhellten sich aber
schon nach einigen 100 Metern
Marsch als, an einer groBen Frei-
flaiche angekommen, eine CH53
einschwebte und die Ausbildungs-
zlige in zwei Wellen zur Theodor-
Blank-Kaserne zurlickflog.

Der Freitag wurde fir den
technischen Dienst und zum
Tausch persénlicher Ausristungs-
gegenstande genutzt und fast je-
der war froh, ein freies Wochen-
ende vor sich zu haben. Natirlich
kam in diesen Wochen auch der
Sport nicht zu kurz. AMilA-Test-
ldufe, Ballspiele sowie das Uber-
winden einer Hindernisbahn in der
Sporthalle trug zur Fitness der
Soldaten bei.

In der zweiten Woche stieBen
noch die Stabsfeldwebel Wahner
und Christen sowie der Hauptfeld-
webel Wystrach, alles Reservis-
ten, zum Team, so dass der ei-
gentliche Schwerpunkt der HBA,
der Truppeniibungsplatz, in Angriff
genommen werden konnte.

Die dritte Woche war anfangs
gepragt von den Schulschiessen
auf der Standortschiessanlage, wo
die Soldaten mit den Handwaffen
schossen, an denen sie vorher
ausgebildet worden waren.

Doch der Hohepunkt der HBA
stand kurz bevor: am 21.04.2005
verlegte die Stabsstaffel mit den
Ausbildungsziigen sowie dem
Fernmeldezug und Teilen der
Staffelfiihrungsgruppe auf den
Truppenlbungsplatz Bergen, um
dort das bisher Erlernte zu ver-
tiefen.

Munitions-, Wartungs- und
Verpflegungstrupp sowie die
Sanitatstrupps verlegten im
Einzelmarsch auf den Truppen-
Gbungsplatz, und um 14.00 Uhr
waren an diesem Tag alle bend-
tigten Teile vor Ort.

Bis zum Sonntag war der
Biwakraum Kdustrin unser Zuhau-
se. Hier wurde weiter ausgebildet,
verteidigt, das Geldnde gesichert,
der Checkpoint auf- und abge-
baut, Personen und Fahrzeuge
kontrolliert, gefroren, gelacht und
gekampft.

Zusatzlich musste bei Nacht
eine Gefechtsbahn Uberwunden
werden, die, gespickt mit kleinen
und groBen Hindernissen und Fal-
len, von den Stabsunteroffizieren
Flormann und Krause sowie dem
Feldwebel Caro in Eigenarbeit vor-
bereitet und durchgefiihrt wurde

Ay

Zu Besuch beim NachtschieBBen der Kameraden der Panzertruppe.



Donnerstag: HBA-Wettkampf mit Uberwinden der Hindernisbahn.

und den Vergleich mit anderen
fest installierten Gefechts- oder
Meldebahnen auf Truppenlibungs-
platzen nicht flrchten muss.

Auch dieser Ausbildungsab-
schnitt wurde von den Teilneh-
mern trotz starken Nachtfrosts
mit Bravour bewaltigt, so dass am
Sonntag alle Teilnehmer, ob
Kampfer oder Unterstiitzer, am
Kameradschaftsabend teilnehmen
konnten. Nach Steak, Wurst und
Bier waren die Entbehrungen der
vergangenen Tage schon nicht
mehr so extrem und man hatte
doch gewonnen, oder?

An diesem Sonntag wurden
auch die beiden SchieBteams fiir
die Gefechtsschiessen unter Fiih-
rung der Oberleutnante Assing
und Tiedt sowie als Schiessarzt
Stabsarzt (w) Hunkemdiller durch
den Staffelkapitéan begrusst, und
jetzt waren alle bendtigten Kraf-
te fur die SchieBwoche vor Ort.

Die nachsten Tage waren ge-
pragt vom frihen Aufstehen und
spatem zu Bett gehen, Tag- und

Nachtschiessen, Besuch eines
Nachtschiessens der Kameraden
der Panzertruppe, Fliegerab-
wehrschiessen und dem ROE-
Schiessen.

Am Donnerstag der HBA-Wett-
kampf im Gruppenrahmen mit
dem Uberwinden der Hindernis-
bahn, Eilgepackmarsch (schon
wieder zu FuB!), MG- sowie
Gewehrgefechtsschiessen. Auch
hier waren die Leistungen aller
Soldaten wieder sehr gut, und
obwohl es bei einem Wettkampf
nur einen Gewinner geben kann,
konnten sich alle Soldaten nach
Beendigung dieses Tages wie Sie-
ger fihlen. Am Freitag noch ein
Fliegerabwehrschiessen, dann der
Ricktransport nach Rheine.

Nach dem wohlverdientem
Wochenende noch drei Tage tech-
nischer Dienst und Sport, am Mitt-
woch Ausschleusung der Teilneh-
mer - und die HBA 1/05 ist fast
schon wieder Geschichte.

Als Gesamtergebnis der HBA 1/
05 kann man den Schlachtruf des

ol

Regiments ibernehmen: Die Leis-
tungen der Soldaten sowie die er-
zielten Ergebnisse waren ,BAREN-
STARK".

Doch wie heiBt es noch so
schén: ,Nach der HBA ist vor der
HBA", und so lauft die Planung der
HBA II/05 schon wieder auf Hoch-
touren und die Ausbildungsgruppe
der Stabsstaffel des mittleren
Transporthubschrauberregiments
15 organisiert, plant, fordert an,
erkundet und bereitet vor, so dass
auch hier wieder ein Schritt nach
vorne gemacht werden kann.

Der Autor:

Hauptfeldwebel Carsten
Schmidt ist Panzergrenadier-
zugflihrer und seit zwei Jahren
als Fernmeldefeldwebel Ange-
hériger der Stabsstaffel 15.

Das Bildmaterial wurde vom
Stabsunteroffizier Sebastian
Staessens, Stabsstaffel 15,
zur Verflgung gestellt.
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Logistik online

Einfuhrung von SASPF in einen Heeresfliegerverband

Das Luftfahrzeug 86+97 hat
eine Storung des Heckrotor-
stellantriebes. Telefonisch
wird der Zustand der Einsatz-
steuerung mitgeteilt. Ist ein
entsprechendes Ersatzteil
vorhanden? Noch mal telefo-
nieren. Hoffentlich geht noch
vor Mittag jemand ran, damit
ich den Termin fiir morgen
frith halten kann. Das Luft-
fahrzeug ist fiir den Einsatz
am Folgetag zwingend vorzu-
sehen, da es die einzige
Talissi-Maschine ist. Die
Verfiigbarkeit wird am Nach-
mittag bestdtigt. Dann noch
schnell einen MAR (An-
forderungsbeleg) fiir ZTBU
(AR) ausfiillen, das Material
abholen. Einen Arbeitsauftrag
WIDAV handschriftlich ausfiil-
len. Nach durchgefiihrter Ar-
beit den WIDAV abschlieBend
befiillen. Am Abend nicht
BEAV vergessen zu schreiben,
damit die Zeiten im WIDAV
gebucht werden koénnen.
Danach die Daten fiir KLV no-
tieren.

Fiir den Bauteilwechsel eines
L-Aktenpflichtigen Gerates
muss nun zwingend noch der
Arbeitsauftrag in die L-Akte.
Uberstunden - damit die Ver-
buchung (iiber Nacht) im Sys-
tem BMS-TA-4 erfolgen kann.
Danach erst Einflugbetrieb.

Wie ware es, wenn Daten un-
mittelbar mit einer Meldung durch
den Mechaniker ins DV-System
kdamen, wenn man sofort per
Knopfdruck die Verfligbarkeit des
Materials im Hauptlager erkennen
kdénnte? Wenn der Einsatzstatus
des Luftfahrzeugs in Echtzeit der
Einsatzsteuerung optisch im
Statusbord verfligbar ware, das
Material sofort flr die anstehen-

i

PC-Arbeitsplatz Arbe/tsp/ani/ng,

de Arbeit reserviert werden kénn-
te, der Arbeitsauftrag durch
Knopfdruck ins System gestellt
wirde und alle Daten automatisch
Ubernommen wirden? Nach Ab-
schluss der Arbeit der Prifer die
ordnungsgemaBe Durchflihrung
im System an jeder Stelle der
Halle nach in Augenscheinnahme
bestatigen kann und durch
Aktivierung der L-Aktenpflicht die
L-Aktenstelle den Auftrag sofort
im Arbeitsvorrat hat? Kein Papier
auBer der Materialanhanger wur-
den hierflir benétigt, und alle Da-
ten sind fiir jederzeit ohne Zeit-
begrenzung verfiigbar.

Dies ist heute schon mdglich:
mit SASPF im TP-Drehfllgler.

Trotz aller positiven Ansatze
mochte ich in diesem Artikel be-
schreiben, was die Einflihrung von
SASPF in einen Heeresflieger-
verband bedeutet. Welche Vorbe-
reitungen zu treffen und welche
MaBnahmen im Betrieb zu ergrei-
fen waren - und welche Stolper-

I ceiceet

fallen (Uberraschungen, Ereignis-
se, unkoordinierte Handlungen)
Uberwunden werden mussten, die
dem Verband durch verschiedene
Teile der Gesamtorganisation
teilweise durch Unkenntnis,
teilweise fahrlassig gestellt wur-
den. Einige dieser Fallen waren
sogar dazu geeignet, das ganze
Projekt zu Fall zu bringen.

Grundsatzliches zu SASPF

SASPF ist in erster Linie ein
Organisationsprojekt und wird in
den nachsten zehn Jahren
flachendeckend eingeflhrt. Die
Abklrzung steht flir Standard-An-
wender-Software-Produkt-Familie
auf Basis der handelsiblichen
Software SAP R/3. Ziel ist es, auf
Basis einer einheitlichen Datenba-
sis (Stammdaten) samtliche in der
Truppengattung eingesetzten
Softwareinseln mit einer
integrativen Standardsoftware ab-
zuldsen.



Die Auswahl des fliegenden
Verbandes zur Einfihrung von
SASPF begriindet sich sehr ein-
fach:

Die Nutzung von SASPF bei
fliegenden Waffensystemen erfor-
dert zundchst ein nicht ganz so

TECHNIK UND WEITERENTWICKLUNG

Waffensysteme (WaSys) und die
damit verbundenen Aspekte logis-
tischer Flhrung in SASPF abge-
bildet. Neben Truppenteilen und
Dienststellen des Heeres sind das
Luftwaffenmaterialkommando,
das Logistikzentrum der Bundes-
wehr und das Materialdepot

PC-Arbeitsplatz im Dock.

komplexes Luftfahrzeug; ein
BO 105-Verband liegt unter die-
sem Gesichtspunkt nahe. Der
Kampfhubschrauber TIGER, wel-
cher demnéchst in die Luftfahr-
zeugtechnische Abteilung 362 ein-
geflihrt wird, kann nur mit Hilfe
von SASPF verwaltet werden, die
Altverfahren reichen hierzu
aufgrund der hohen Komplexitat
des Waffensystems nicht mehr
aus. Ein Betrieb zweier Betriebs-
fihrungsprogramme ist in einem
Einsatzverband sowohl aus logis-
tischer als auch operativer Sicht
nicht maglich.

Damit wurde entschieden:

SASPF wird mit dem Teilprojekt
»Betrieb und Nutzungssteuerung
Drehfligler” (TP DF) am
27.06.2005 bei LfzTAbt 362 ein-
geflhrt.

Im Rahmen des TP Drehfligler
werden Instandhaltung, Material-
bewirtschaftung, technisch-logis-
tisches Management fliegender

Diepholz durch das TP Drehfllgler
betroffen. Es werden gleichzeitig
die Luftfahrzeugmuster BO 105
und KH TIGER erfasst.

Im folgenden sollen die erfor-
derlichen MaBnahmen zur Vorbe-
reitung auf die Einflihrung ange-
sprochen werden, die der Verband
zu treffen hatte.

Vorbereitungsphase

Personal

Einer zeitgerechten und
fahigkeitsorientierten Personal-
auswahl kam besondere Bedeu-
tung zu. Aus jedem Arbeitsbereich
sollten zur Weiterentwicklung der
SAP-Anteile ,Flugbetrieb” und
,Line Maintenance”, zur Mitar-
beiterschulung und -betreuung
und als Bindeglied zwischen der
Amts- und Firmenseite sogenann-
te Poweruser direkt bei der Firma
SAP ausgebildet werden. Zehn
Soldaten und zwei zivile Mitarbei-

ter wurden innerhalb dieses Pro-
jektes Uber Monate ausgebildet
und direkt bei der Firma SAP oder
im IT-Amt eingesetzt. So konnte
sich Uber einen Zeitraum von ei-
nem bis zwei Jahren eine
Sachkompetenz entwickeln, wel-
che fur die Einfihrung von SASPF
von entscheidender Bedeutung
war. Darlber hinaus ist der Be-
darf an qualifiziertem S6/FuUstg-
Personal erheblich angewachsen.
Alle Dienstposten im Bereich S6/
FiUstg waren unverziglich zu
besetzen.

Technische Planung

Mit einem Vorlauf von etwa
neun Monaten wurde

@ die Jahresflugstundenplanung,

@ die Abstimmung mit der Flie-
genden Abteilung,

@ die Ubungs- und Vorhabens-
planung gemeinsam mit den
Ubergeordneten Verbanden

® die lang- mittel- und kurz-
fristigen Wartungs- und
Instandhaltungsplanung
(Dockbelegung) sowie die

® Urlaubs- und Ausbildungs-
planung flr das betroffene Per-
sonal der LfzTAbt 362

aufden 27.06.2005 als Termin
fur die Inbetriebnahme ausgerich-
tet.

IT

Mit einem Vorlauf von vier Mo-
naten wurde die gesamte Hard-
ware und das Netzwerk entspre-
chend den Erfordernissen von
SASPF verandert und erganzt. Das
heiBt: Aufwuchs an Arbeitsplatz-
PC und mobilen PC und in Ergan-
zung des im Vorfeld auf TIGER
ausgerichtete IT-Konzeptes um
mehr als 25 multimediafahige PC.
Grundsatzlich muss tberall, wo lo-
gistische Arbeit geleistet wird, sei
es in der Planung, in Wartung und
Instandsetzung oder in der Er-
satzteilversorgung, ein Netzwerk-
anschluss mit entsprechender
Hardware zur Verfligung stehen,
so dass jeder seine Leistungen
verantwortlich ins System ein-
pflegen kann. Fir das Netzwerk



ist eine Kapazitdt von mindestens
2 Mbit/s erforderlich, um ein zu-
friedenstellendes Antwort-Zeit-
Verhalten sicherzustellen.

Inventur

Samtliches Material des
Kampfhubschrauberregiments,
welches im Zusammenhang mit
der Luftfahrzeugtechnischen Ab-
teilung steht, muss in SASPF er-
fasst werden. Zudem ist eine
100%-Inventur bei fliegerischem
Material durch den Nachschubzug
in einem maoglichst kurzen Zeit-
raum notwendig, um den
Versorgungsengpass so gering als
mdglich zu halten.

Ausbildung

Die Qualifizierung der Solda-
ten und zivilen Mitarbeiter ist der
Schllssel fir eine reibungslose
Umsetzung der neuen Verfahren.
Nicht zuletzt hat sie erheblichen
Einfluss auf die Akzeptanz. Sie
muss trotz aller Termin-
schwierigkeiten zeitlich so nah am
Einfihrungsdatum wie maglich
erfolgen. Zwischen Ende des Aus-
bildungsabschnitts und der Nut-
zung von SASPF im Verband darf
maximal ein Monat liegen, um ei-
nen verantwortlichen Umgang mit
der komplexen Welt der Transak-
tionen zu gewahrleisten.

Organisation

Die Organisationsstruktur hat
sich den Erfordernissen der Ab-
ldufe in SASPF anzupassen. Es
wurde eine neue logistische Ebe-
ne im Bereich der Wartungs- und
Instandsetzungsziige eingefiihrt,
die LogEbene 1. Es war erforder-
lich und auch den Abldufen zu-
traglich, pro Halle zwei Material-
steuerer einzusetzen, die dem Me-
chaniker oder Elektroniker bei der
Bereitstellung des erforderlichen
Ersatzteils oder Materials zuarbei-
ten. Grundsatzlich wurde in der
zukinftigen TIGER- STAN gedacht
und die Organisation darauf aus-
gerichtet, um einen Bruch der
Organisationsform und der erfor-
derlichen Ablaufe in SASPF bei
Aufnahme des Waffensystems
TIGER zu vermeiden.
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Ausbildungs- und Besprechungsraum.

Weitere entscheidende Voraus-
setzungen, die durch den Verband
jedoch nicht beeinflussbar waren,
sind:

@ Bereinigung der Systeme in
Nutzung (SiN) von unklaren,
falschen oder inkompatiblen
Daten zur Erstellung von kor-
rekten Stammdaten.

@ Schaffung einer akzeptablen
Vorschriftenlage.

@ Einsatz kompetenter Firmen-
berater, die langfristig im Pro-
jekt gebunden sind und damit
den Verband und dessen Ei-
genheiten auf Ebene der Pro-
zesse detailliert kennen lernen.

@ Zuordnung spezifischer Rollen
und Berechtigungen fiir die
Nutzer.

@ Entwicklung einer funktionie-
renden Schnittstelle SAP-SIN.

100 %

0%

Durchfiihrung

Nach Abschluss aller Vorberei-
tungen, insbesondere nach der
Herstellung der korrekten Daten-
lage im AR und der Vollendung
aller Inspektionen, wonach der
Klarstand flir kurze Zeit 100 Pro-
zent betragen hatte, konnte der
Verband produktiv gehen. Eine
besondere Herausforderung bei
der Anderung der Verfahrens-
landschaft sind die lickenlose
Uberleitung von Altdaten sowie
die konsequente Weiterflihrung
der luftfahrzeugtechnischen
Datenpflege, da Luftfahrzeuge nur
mit einem eindeutigen und richti-
gen Datenbestand fiir den Flug-
betrieb freigegeben werden dir-
fen.

In der Ubergangsphase wurde
ein reduzierter Flugbetrieb aus-

Flugbetrieb

Ve

Ve

Vorbereitungsphase |

| red. Flugbetrieb |

| SASPF-Flugbetrieb

100 %

Flugstundenproduktion

0 %

D VO
Vorbereitungsphase Datenilibernahme Beginn Inspektionen
Erstanlage von Inspektionen in SASPF
| April Mai Juni Juli August September

Ablaufschema Flugbetrieb / Flugstundenproduktion
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schlieBlich  mit
Bordbuch und Log-
buch (Aufzeich-
nung aller relevan-
ten Ereignisse)
durchgefiihrt, um
anschlieBend die
Daten in SASPF
einzupflegen.

Selbst im Aus-
land, bei der
Gebirgsflugaus-
bildung in Voss
(Norwegen), wurde
dieses Verfahren
erfolgreich an-
gewandt. Damit
konnten in der
Ubergangsphase
zwingend notwen-
dige Ausbildungs-
abschnitte trotz der
Einfihrung von
SASPF im erforder-
lichen Umfang er-
flllt werden.

In den zwei Wochen ab dem
27.06.05 sollten die Daten mittels
einer Schnittstelle SiN-SAP in
SASPF Uberfiihrt werden, um an-
schlieBend die Daten einer voll-
standigen Priifung zu unterziehen.
Der Aufwand der Sicherung der
Datenqualitat war aufgrund der
nicht stabilen Schnittstelle erfor-
derlich, um die Eindeutigkeit der
Daten llckenlos zu Uberwachen.
An dieser Stelle ergab sich wegen
der elementaren Bedeutung einer
sicheren Schnittstelle eine maB-
gebliche Gefédhrdung des Projek-
tes. Alle Daten sollten weiterhin
arbeitstaglich Gber die Schnittstel-
le in das SiN riickgeflihrt werden,
um der Nutzungsleitung standig
einen Gesamtiiberblick Uber die
BO 105-Flotte zu ermdglichen.
Dies ist bis dato nicht méglich. Die
Neuentwicklung einer bidirektio-
nalen, stabilen und sicheren
Schnittstelle wurde beauftragt.

Nachdem eine provisorische
Lésung ohne bidirektionale
Schnittstelle gefunden wurde,
konnte mit einer Verzégerung von
fast zwei Wochen am 07.07.05
endlich der scharfe Betrieb auf-
genommen werden.
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Das Team vom Erstfiug.

Der Hebel wurde umgelegt und
alle erblickten den typischen SAP-
Bildschirm. Mit mehr oder weni-
ger Zuversicht wurden die ersten
Schritte in einem ,Live-System”
gewagt und erfolgreich gemeis-
tert. Uber den kurzen Zeitraum
von einigen Wochen sind Routi-
ne, Akzeptanz und Interesse ein-
getreten, welche eine kontinuier-
liche Weiterentwicklung im Um-
gang mit der neuen Verfahrens-
landschaft erlauben.

Nachbereitung

Mangels konkreter Vorschriften
mussten Weisungen, Erlasse, Be-
sondere Anweisungen ihrem In-
halt entsprechend in OuV-Befeh-
len umgesetzt werden,
insbesondere dann, wenn in
SASPF mehrere Wege zum Ziel
fUhren, aber keiner eindeutig be-
schrieben ist. So entwickelte sich,
angelehnt an das ,Handbuch fir
Materialerhaltung fiir Luftfahrzeu-
ge”, die Verfahrenslandschaft neu.
Dies wurde als Chance betrach-
tet, bestimmte Ablaufe zu hinter-
fragen, sinngemaB neu zu regeln,
zu straffen oder, wenn erforder-

lich, in Ganze zu verandern. Dies
geschah in enger Absprache und
in Zusammenarbeit mit der
Nutzungsleitung BO 105, welche
sehr konstruktiv und zielorientiert
verlief.

In der Stabilisierungsphase,
die sich Uber sechs bis acht Wo-
chen erstreckte, wurde mit Unter-
stlitzung der Firmenberater das
System auf die Erfordernisse des
Standortes optimiert, wurden
Systemfehler analysiert und in
Verbindung mit der Projekt-
organisation so schnell wie mdg-
lich abgestellt. Somit sollte der
Einfluss fehlerhafter Prozesse,
mangelhafter Systemein-
stellungen und der Konflikte bei
der Rollen- und Berechtigungs-
vergabe auf die Datenqualitat mi-
nimiert werden.

Grundsatzliche Mangel wurden
erkannt, abgestellt und flr einen
zuklnftigen Roll Out in der Trup-
pengattung beseitigt. Hierzu hat-
te sich eine arbeitstagliche, an die
Technische Besprechung ange-
lehnte, SAP-Besprechung be-
wahrt.

Einer ungeniigenden Daten-
qualitdt der Stammdaten



aufgrund von UnregelmaBigkeiten
der SiN oder mangelhafter manu-
eller Dateneingabe in SASPF, ist
kontinuierlich sowohl durch, die
Projektorganisation, als auch
durch die Nutzungsleitung und
den Verband entgegenzuwirken.
Durch externe Unterstiitzung
mussen rollenspezifische Aus-
bildungsmangel abgestellt und so
die Handlungssicherheit erhdht
werden. Es gilt hierbei auch, die
Qualifikation der Mitarbeiter durch
verbandsinterne Ausbildung wei-
ter voran zu treiben. Dazu hat
LfzTAbt 362 einen Besprechungs-
raum mit entsprechender Hard-
ware ausgestattet und eine
lehrgangsahnliche Ausbildungs-
situation geschaffen.

Bewertung

Aufgrund eines (ber Wochen
reduzierten Flugbetriebs und des
Stillstandes der Inspektions-
durchfuhrung ist grundsatzlich ein
Verlust von luftfahrzeug-
technischer Leistung nicht zu
vermeiden (wie die Grafik auf Seite
37 verdeutlicht). Trotz exakter Pla-
nung und gunstigen Einflihrungs-
verlaufs ist in der Vorbereitung
wie auch in der Nachbereitung
eine Gesamtreduzierung der ver-
fligbaren Zeit in der Flugstunden-
produktion von etwa zwei bis drei
Monaten zu verzeichnen. Dies be-
deutet eine Reduzierung der
Flugstundenproduktion um ca.
20 %. Nach der Einfliihrung kén-
nen derzeit im Jahreszeitraum
etwa 10 % der Luftfahrzeuge we-
gen unklarer Datenlage, die zum
groBten Teil durch Altlasten der
SiN verursacht sind, nicht einge-
setzt werden. Zudem vermindert
die nun auf Hochtouren laufende
Inspektionsdurchfiihrung die ver-
figbaren Luftfahrzeuge, sodass
deutlich weniger Hubschrauber
zur Erflllung des Ausbildungs-
und Ubungsflugbetriebes bereit-
gestellt werden kénnen. Hierdurch
wird das kontrollierte Abfliegen
der Luftfahrzeuge eingeschrankt.
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Dies flhrt insgesamt zur einer
Verringerung der Auslastung des
Jahresflugstundenprogramms um
derzeit etwa 10 %.

Sind die Méngel im System, in
den Verfahren und in der Pflege
der Stammdaten abgestellt und
gibt es fiur alle gleichermaBen eine
verbindliche, ganzheitliche Vor-
schriftenlage sind die Vorteile
von SASPF fiir den Verband be-
trachtlich:

@ Medienbruchfreie Verwaltung
aller logistischen Daten.

@ Echtzeitverarbeitung
schnellen Lagedarstellung.

Zur

@ Verkiirzung der Informations-
wege durch Transparenz und
direkten Datenzugriff von
Uberall in der Abteilung.

@ Wegfall administrativer Zeiten,
wie Verbuchung von L-Akten-
pflichtigen Daten.

@ Kostentransparenz.

@ Kirzere Inspektionsplanungs-
zeiten mit dem Werkzeug
Maintenance Event Builder.

® 100% Bauzustandsliberwa-
chung, auch bei hoch-
komplexen Waffensystemen
wie TIGER und NH 90. Papier
nur im absolut notwendigen
Umfang, mit dem Ziel weite-
rer Reduzierung.

@ Einfaches Zusammenstellen
von Kraftedispositiven.

@ SAP erfordert eine 100% kor-
rekte Datenlage. Fehler wer-
den sofort erkannt und sind
unmittelbar abstellbar.

Entstehende Nachteile sind aus
Sicht des Verbandes hinnehmbar:

@ Zusatzliche Verwaltung von IT-
Material in erheblichem Um-
fang.

@ Gestiegenes Volumen der
Datenerhebung.

@ Abhéngigkeit von Verfligbar-
keit eines stabilen Netzwerks
und Zentralservers (Mandant).

@ Zunachst erheblicher zusatz-
licher Ausbildungsaufwand.

Zusammenfassung

Ersten Erfahrungen haben ge-
zeigt, dass ein Heeresflieger-
verband mit der Umstellung auf
ein neues DV-System, bedingt
durch die langjahrige Erfahrung
mit den DV-Verfahren WIDAYV,
BMS-TA4, BEAV und ZTBU-AR,
keine uniiberwindbaren Probleme
in der Nutzung von SASPF als
Standardsoftware hat. Der Auf-
wand fiir die Einfihrungsphase ist
betrachtlich und bindet auch jetzt
noch einen erheblichen Teil der
Krafte insbesondere in der Be-
triebsfihrung der Luftfahrzeug-
technischen Abteilung. Der Ar-
beitsaufwand fiir die Datenerfas-
sung und -pflege ist in allen Be-
reichen deutlich gestiegen. Jedoch
ist er handhabbar und fir die
neuen Waffensysteme in ihrer
Komplexitat unumganglich.

Nach ersten Erkenntnissen
verlagern sich marginal Zustan-
digkeiten. Personalverschiebun-
gen aufgrund von Anderungen in
der Arbeitsauslastung sind abseh-
bar und miissen schnellstmdglich
vollzogen werden.

Die Vorbereitung, insbeson-
dere die Auswahl und die Qualifi-
kation des Schliisselpersonals, ist
von auBerordentlicher Bedeutung.
Nur konsequente Bereitschaft,
Personal zur Entwicklung, Erpro-
bung und fir die Testreihen ab-
zustellen, garantiert die Sach-
kompetenz, die flr eine erfolgrei-
che Einflihrung notwendig ist. An
dieser Stelle bedanke ich mich bei
den Mitarbeitern des Stabes und
den Powerusern der Zlige, die sich
unermdlich fur das Gelingen die-
ses Projektes eingesetzt haben -
der durch die Einflihrung erzielte
Gewinn lohnt den hohen Krafte-
ansatz.

Der Autor:

Oberstleutnant Marcus Hart-
mann ist S3-Stabsoffizier der
Luftfahrzeugtechnischen Ab-
teilung 362 in Fritzlar und war
mit dem Pilotprojekt SASPF
beauftragt.




Neubau eines Flugausriistungsgebaudes am Heeresflugplatz Niederstetten

Historische Entwicklung
Flugausriistung

Im Jahr 1998 stiirzte ein Luft-
fahrzeug der Bundeswehr bei ei-
nem Nachtflug ab. Obwohl die
Unfallstelle nur ca. zwei Kilome-
ter auBerhalb des Flugplatzes lag,
gab es groBe Probleme, diese zu
finden.

Dunkelheit, Schneefall und nur
ein vorhandener Notfunksender
im Luftfahrzeug waren die Ursa-
che flr das schwierige Auffinden
der verunfallten Maschine und
ihrer Besatzung.

In der Konsequenz der Unfall-
untersuchung wurde vom Gene-
ral der Heeresflieger der Einsatz
der Uberlebensweste SW-2HUB
befohlen. Jedes Besatzungs-
mitglied im Luftfahrzeug verfiligt
damit u.a. Uber ein Notsignalgerat
und einen Notfunksender.

Diese Entscheidung bedeute-
te fir den Fachbereich Flugaus-
ristung in der Heeresflieger-
truppe einen enormen Zuwachs
an notwendigen Inspektionen und
zu bewirtschaftendem Rettungs-
und Sicherungsgerat (R+S-
Gerat). Eine der ersten Auswir-
kungen, die sich daraus ergaben,
war ein Anwachsen des Flugaus-
ristungspersonals, um den er-
héhten Anforderungen gerecht zu
werden.

Entwicklung Bauvorhaben
und Bauausfiihrung

Im Bereich des Transport-
hubschrauberregiments 30 exis-
tierte zu diesem Zeitpunkt eine
Flugausristungsgruppe mit ei-
nem Flugausristungsfeldwebel
(in Nebenfunktion) und einem
Flugausristungsunteroffizier
(hauptamtlich). Als Fachwerkstatt

Hier 166t sich’s arbeiten - Das neue Flugausristungsgebdude an der

Halle 1.

stand ein Raum mit 25 m?2 zur Ver-
fligung. Zum 09.04.1998 wurde
ein erster Umbauantrag gestellt,
mit dem die bisherige Werkstatt
erweitert werden sollte. Zum
18.10.2000 wurde der grundsatz-
liche Raumbedarf durch den Ge-
neral der Heeresflieger anerkannt.

Im Jahr 2001 wurde erstmals
die zuklnftige Struktur der
Heeresfliegertruppe verdffent-
licht. Nach Auswertung aller ver-
fugbaren Informationen durch das
Fachpersonal wurde deutlich, dass
der bisherige Anbauentwurf den
zukinftigen Erfordernissen nicht
gerecht wird. Deshalb wurde zum
31.07.2001 ein neuer Antrag flr
den Bau eines eigenstandigen
Flugausriistungsgebdudes ge-
stellt. Nach Genehmigung des
Antrages und Planung des Gebau-
des wurde dann im Juli 2003 mit
dem Ausheben der Baugrube und
dem Setzen des Fundamentes be-
gonnen.

40

Da zum Zeitpunkt der Planung
noch keine glltige GMIF (grund-
satzliche militérische Infrastruk-
turforderung) existierte, wurden
die Planungen nahezu 1:1 Uber-
nommen.

Im Juli 2005 wurden die Arbei-
ten weitestgehend abgeschlossen.
Die Ubergabe des Gebiudes an
den Verband erfolgte im Oktober
2005.

Beschreibung
des Gebdudes

Ziel bei der Anordnung der
Werkstatten war es dabei, die ein-
zelnen Fachbereiche fiir Land- und
Seenotrettungsgerat infrastruktu-
rell voneinander zu trennen, die
Arbeitswege zu optimieren und
eine klare Trennung des einsatz-
klaren und nicht einsatzklaren Ge-
rates zu erreichen.
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Absperrgitter im Lagerraum trennen einsatzbereites von nicht ein-

satzbereitem Material.

Folgende Rdaume bzw. Werk-
statten wurden deshalb realisiert.

@ Ausgabebereich

Hier erfolgt die Ausgabe des
Einsatzgerates an die
Luftfahrzeugbesatzungen sowie
die Vorbereitung des flr einen
Einsatz geplanten Materials.
Gleichzeitig ist dies der einzige
Raum des Gebaudes, der fir
nichtberechtigtes Personal zu-
ganglich ist. Damit konnten alle
absicherungsrelevanten Forde-
rungen erflllt werden.

@ Lagerraum
Flugausriistungsgerat

zur getrennten Lagerung von
einsatzbereitem und nicht ein-
satzbereitem Material.

@ Lagerraum
fiir Druckgasbehalter

® Werkstattraum Land

® Werkstattraum
Seenotgerat

® Uberpriifungskammer BiV
@ Kleberaum

In diesem Raum erfolgen
samtliche Klebearbeiten an Kalte-
schutzanziigen oder Rettungsboo-
ten. Forderungen aus Sicht der Ar-
beitssicherheit waren ein Schrank
zur fachgerechten Austrocknung

(Ausdiinstung) der Klebestellen
mit separater Entliiftung sowie die
Erstellung eines Explosions-
dokumentes.

@ Waschraum

Hier erfolgen die Reinigung
und das Waschen des entspre-
chenden Flugausriistungsgerates.

® Trockenturm

Hier wurden die baulichen Vo-
raussetzungen geschaffen, um
das gewaschene Material und die
Lastgeschirre fachgerecht frei
héangend zu trocknen.

@® waffenkammer
@ Munitionskammer
@ Notfalllager

zur Lagerung und Ausgabe von
Alarm-Gerat (Material fir max.
drei Luftfahrzeuge). Dieser Raum
ist mit einem separaten Eingang
versehen und auch zu den
Fachwerkstatten gesondert abge-
sichert. Damit kdnnen bei Notfal-
len bzw. Alarmierungen Besatzun-
gen durch den OvWa/UvD ausge-
stattet werden, ohne die
sicherheitsempfindlichen Werk-
statten zu betreten. Gleichzeitig
erfolgt damit auch eine Optimie-
rung und Reduzierung der
Dienstzeitbelastung der Ausgabe-
personals.

)|

Ausblick

Mit dem Bau und der Bereit-
stellung des Flugausristungs-
gebaudes sind die Aufgaben hin-
sichtlich der korrekten Materialer-
haltung und -bewirtschaftung wie
Lagerbedingungen, Sicherheits-
bestimmungen, Nachvollzieh-
barkeit der Materialausgabe etc.
umsetz- und durchfihrbar.

Oberstes Ziel, die Ausgabe von
einsatzbereitem Rettungs- und
Sicherungsmaterial, 1dsst sich mit
geringerem Zeitaufwand umset-
zen, da unnétige Transport- und
Versorgungswege entfallen.

Das Personal kann konzentriert
und dennoch in fest zugeordne-
ten Arbeits- und Verantwortungs-
bereichen eingesetzt werden und
seinen Dienst verrichten. Damit ist
auch eine effiziente Dienstaufsicht
gewahrleistet. Weiterhin erfolgt
eine zentralisierte Material-
bewirtschaftung mit einer zentra-
len Ausgabestelle, wodurch das
Flugausristungspersonal der ihm
Ubertragenen Verantwortung,
trotz der weiterhin angespannten
Personallage, gerecht wird.

Der Umfang des zu bewirt-
schaftenden Materials im Jahr
2005 ist mit dem des Jahres 1998
in keiner Weise vergleichbar. Ein-
fihrung von neuem Gerat sowie
Austausch, bedingt durch standi-
ge Neuerungen und Weiter-
entwicklungen stellen den Bereich
Flugausristung vor immer neue
Herausforderungen.

Mit dem Bau des R&S-Gebau-
des wurden sehr gute infrastruk-
turelle Rahmenbedingungen ge-
schaffen, die es nun im taglichen
Dienstbetrieb fir die Erfullung des
Auftrages effektiv zu nutzen gilt.

Die Autoren:

Hauptfeldwebel Ralf Wenzel
ist Flugausrustungsfeldwebel,
Major Jochen Frey, Staffel-
kapitéan der 3./Luftfahrzeug-
technischen Abteilung 302.




Die Zukunit im Visier -
Die Lufthewegliche Brigade

Die Hubschraubereinsatzkrafte
des Heeres werden zukinftig wie
folgt zusammengefasst: die
beiden mittleren Transporthub-
schrauberregimenter mit CH-53
sowie ein leichtes Transport-
hubschrauberregiment mit NH 90
werden durch die Division Luft-
bewegliche Operationen (DLO),
die beiden Kampfhubschrauber-
regimenter sowie ein weiteres
leichtes Transporthubschrauber-
regiment mit NH 90 werden un-
mittelbar durch die Luft-
bewegliche Brigade (LBwglBrig)
gefihrt.

Die LBwglBrig besteht in der
Zielstruktur (Neues Heer flr neue
Aufgaben) aus den beiden Kampf-
hubschrauberregimentern, dem
leichten Transporthubschrauber-
regiment sowie dem Luft-
beweglichen Infanterieregiment
(LBwglInfRgt) und Brigade-
einheiten. Sie wird eine Starke
von fast 6000 Soldaten haben.
Mehr als ein Drittel sind den Ein-

greifkraften (EK), ca. zwei Drittel
sind den Stabilisierungskraften
(SK) zugeordnet.

Flr Einsatze wird die Brigade
Jtailored to mission” durch bis zu
zwei Staffeln der beiden mittle-
ren Transporthubschrauber-
regimenter CH-53 aus dem EK-
Dispositiv der DLO verstarkt. Das
maximale EK-Dispositiv besteht
neben dem Brigadestab und
Brigadeeinheiten, aus einer ge-
mischten Heeresfliegerabteilung,
der entsprechenden Luftfahrzeug-
technischen Abteilung und dem
verminderten LBwglInfRgt.

Die LBwglBrig ist ein hoch-
mobiler, schnell verfligbarer, in
allen Szenarien, Gefechtsarten
und besonderen Gefechts-
handlungen durchsetzungsfahiger
GroBverband, der aufgrund seines
Kraftedispositivs und seiner be-
sonderen Befdhigung zum ,luft-
gestitzten Einsatz” ein Unikat im
Heer sein wird. Mit den unterstell-

ten Regimentern ist sie dariber
hinaus ein flr alle Einsatzoptionen
geeigneter, wesentlicher Force
Multiplier.

Vorgaben und
Rahmenbedingungen

Die sicherheitspolitische Lage
sowie Art und Verlauf bewaffne-
ter Auseinandersetzungen haben
sich im letzten Jahrzehnt grund-
legend gewandelt. Das Spektrum
der Aufgaben fir Streitkrafte und
damit ihr Anforderungsprofil ist
komplexer und vielschichtiger ge-
worden. Die ,Konzeption der Bun-
deswehr” (KdB) fordert eine kon-
sequente Ausrichtung der Streit-
krafte auf die wahrscheinlicheren
Einsdtze zur Konfliktverhitung
und Krisenbewaltigung einschlieB-
lich des Kampfes gegen den inter-
nationalen Terrorismus. Risiken
und Herausforderungen ist
maglichst schon dort zu begegnen,
wo sie entstehen.
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Daraus resultiert fiir das Heer
ein komplexes Fahigkeitsprofil. Es
reicht von der Fahigkeit zur Flih-
rung vernetzter Operationen im
hohen Intensitatsspektrum Uber
Fahigkeiten zu schnellen Anfangs-
operationen, Operationen von
Spezialkraften und speziellen
Operationen bis hin zur Teilhabe
an Stabilisierungsoperationen im
Rahmen von Konfliktverhiitung
und Krisenbewaltigung in mittle-
rer und niedriger Intensitat. Sie
bedingen auf allen Flhrungs-
ebenen Fahigkeiten zur
streitkraftegemeinsamen (joint)
und multinationalen (combined)
Operationsfiihrung.

Einsatze zur Konfliktverhiitung
und Krisenbewdltigung werden
immer komplexer und sind zuneh-
mend auch in urbanen Raumen
und unter der Bedrohung asym-
metrisch agierender Krafte zu fiih-
ren. In nur einem Einsatzraum
haben sich eigene Krafte darauf
einzustellen, nur wenige Kilome-

*  vgl. WWS, S. 8 und WWH, S. 6

** Englisch: Air Assault

EINBLICKE

ter voneinander entfernt friedens-
stabilisierende Einsatze, humani-
tdre Hilfeleistungen, aber auch in-
tensive Gefechtshandlungen
gleichzeitig zu bewaltigen (Three-
Block-Operations).

Die ,Weisung zur Weiterent-
wicklung der Streitkrafte” (WWS)
und die Weisung zur Weiterent-
wicklung des Heeres” (WWH) for-
dern die Ausplanung von Teilen
der luftbeweglichen Kréafte des
Heeres mit der Befahigung zum
luftgestltzten Einsatz".

Das Heer entwickelt mit der
LBwglBrig einen neuen zukunfts-
fahigen, hochmobilen, schnell ein-
setzbaren, schlagkraftigen, mul-
tifunktionalen und modular zu-
sammengesetzten GroBverband,
der Auftrage im Gesamtaufgaben-
spektrum der Streitkrafte durch-
fuhren kann und dessen Fahigkei-
ten die neuen Herausforderungen
sowohl in Eingreif- als auch in
Stabilisierungsoperationen be-
ricksichtigen.

Grundziige
luftgestiitzter Einsatze

Mit der aufbauorganisato-
rischen Zusammenfassung von
luftmechanisierten Kraften und
luftbeweglicher Infanterie zu ei-
nem Kraftesystem unter einheit-
licher Fihrung in der LBwglBrig,
erweitern die Streitkrafte das
Fahigkeitsprofil ,Luftbeweglich-
keit” um die neue Fahigkeit zur
Durchfiihrung ,luftgestutzter Ein-

mxx

satze"".

Luftgestiitzte Einsdtze sind
Operationen, in denen Heeres-
fliegerkrafte und luftbewegliche,
durchsetzungsfahige Infanterie-
krafte, einschlieBlich der notwen-
digen Unterstiitzungskrafte, unter
einheitlicher Fiihrung und gemein-
samer taktischer Zielsetzung im
Verbund operieren. Luftgestitzte
Einsatze kombinieren die Schnel-
ligkeit sowie die prazise, ab-
standsfahige, (berlegene Feuer-
kraft der Kampfhubschrauber
TIGER und die hohe taktische

Luftgestiitzter Luftmechanisierung I I Luftlandungen I Lufttransport I Allgemeine
Einsatz Unterstiitzung
| Kampf in LLOp HSchr -

LMechKr + und aus der Trsp von —I Fiihrung I

LBwgl Inf Luft Personal
I Fuhrungsunterstitzung I

Kampfunterstiitzung LLOp Trsp von

aus der Luft TrspFlugzeug Verwundeten Verbindung

Trsp von | Aufklarung I
LLOp | | Material und
Sprungeinsatz VersGiitern ABC
Begriffszuordnungen.
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Beweglichkeit der leichten
Transporthubschrauber NH 90 mit
der Fahigkeit der Infanterie, Raum
zu nehmen, begrenzt zu halten
und zu kontrollieren. Bei luft-
gestltzten Einsatzen erfolgt der
gleichzeitige, gleichwertige und
synergetische Einsatz von Infan-
terie und Heeresfliegerkraften.
Die gegenseitige Erganzung durch
die spezifischen Starken, sowie
Ausgleich der jeweiligen Schwa-
chen im Verbund und die gemein-
same Fihrung dieser Mandver-
elemente, stellen die neue Quali-
tat dar.

Die Nutzung der Fahigkeiten
luftbeweglicher Krafte in luft-
gestiitzten Einsatzen ermdglicht
es, im Gesamtaufgabenspektrum
der Streitkrafte, Kampfkraft rasch
Zu projizieren, Uberraschend
Schwerpunkte zu verlagern, die
Initiative mit einer begrenzten
Offensivkapazitdt auch am Boden
zu gewinnen und so zu
streitkraftegemeinsamen Opera-
tionen auch in der Tiefe und in

Uberdehnten Einsatzraumen bei-
zutragen. Luftbewegliche Opera-
tionen werden damit nachhaltiger.

Das deutsche Heer beschreitet
mit dieser Weiterentwicklung der
Luftbeweglichkeit einen zukunfts-
weisenden Weg zur weiteren Er-
héhung seiner operativen Reakti-
ons- und Handlungsfahigkeit und
stimmt sich dabei im engen
Schulterschluss mit anderen Part-
nern ab, die den selben Weg ein-
geschlagen haben.

Ausstattung der
Heeresfliegereinsatzkrifte
(HFIgEinsKr)

Die fliegenden Verbande der
LBwglBrig sollen in der Ziel-
struktur mit

@® mit insgesamt 64 Kampf-
hubschraubern TIGER sowie

® 32 leichten Transporthub-
schraubern LTH Heer NH 90

ausgestattet werden.

Der Verbindungshubschrauber
BO 105 wird in der LBwglBrig fir
Aufklarungs-, Erkundungs- und
Verbindungsfliige eingesetzt. Die
LBwglBrig verfuigt Uber insgesamt
50 BO 105, davon 20 in der Ver-
bindungs- und Aufklarungsstaffel,
15 in der Unterstitzungsstaffel
und je 5 BO 105 in den drei
Heeresfliegerregimentern.

Der zur Verlegung von Fahr-
zeugen und schwerem Gerat er-
forderliche Lufttransportraum ist,
wie bereits ausgeflihrt, aus den
beiden mittleren Transport-
hubschrauberregimentern CH-53
der DLO ablauforganisatorisch
bereitzustellen.

Ausstattung des
Luftbeweglichen
Infanterieregiments

Die mit Transporthubschrau-
bern zu verbringenden Krafte des
Luftbeweglichen Infanterie-
regiments (LBwglInfRgt) missen

64 x KHS TIGER

50 x VBH BO 105

32 x LTH NH 90

72 x MTH CH-53

Ausstattung der Heeresfliegereinsatzkrafte.

A4



fiirit <L e i

8 x lePzMrs 120 mm

Ausstattung des

Luftbeweglichen Infanterieregiments.

nach erfolgtem Lufttransport am
Boden mobil und flihrungsfahig
sein und Uber eine auf den jewei-
ligen Einsatzauftrag ausgerichte-
te Durchhalte- und Durch-
setzungsfahigkeit verfugen.

Die auf dieser Seite dargestell-
ten Fahrzeuge geben den derzei-
tigen Planungsstand wieder und
stellen den operativen Mindest-
bedarf zur Durchfihrung luft-
gestutzter Einsatze dar.

Diese Zielausstattung des
LBwglInfRgt ist Grundvoraus-
setzung fir die Wirksamkeit im
Einsatz, Mobilitat und Durchhalte-
fahigkeit.

Das Einsatzfahrzeug Spezial-
krafte (ESK) MUNGO und der
Waffentrager WIESEL sind luft-
verladbar und geben dem
LBwglInfRgt die Mdglichkeit, die
abgesessenen Krafte wirkungsvoll
mit schweren Waffen zu verstar-
ken, das Schutzniveau zu erho-
hen und die Durchhaltefahigkeit
zu verbessern.

33 x WE[E.SEL- 2 \;arianten '

Darlber hin-
aus werden flr
SK-Einsatze von
langerer Dauer
Fahrzeuge be-
noétigt, die dem
LBwglInfRgt ein
hohes Schutz-
niveau geben
und gleichzeitig
die Durchhalte-
fahigkeit am
Boden gewahrleisten. Deshalb ist
die Ausstattung der Jager-
kompanie SK mit dem GTK (Ge-
panzertes Transportfahrzeug) be-
absichtigt.

Planung und Durchfiihrung
luftgestltzter Einsatze mit luft-
beweglichen Infanteriekraften
haben sich grundsétzlich an der
hohen taktischen Beweglichkeit
der Hubschrauber zu orientie-
ren. Nach Absetzen am Boden
wird die Infanterie nach den
Fihrungs- und Einsatzgrund-
satzen der Jagertruppe einge-
setzt.
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36 x WIESEL MK/TOW/GefAufklIFz

14 x GTK Grp

Die Hubschrauber unterstut-
zen den Einsatz abgesessener
Krafte durch préazises, ab-
standsfahiges Feuer, Aufkla-
rung, Anschlussversorgung und
Verwundetentransport.

Bedeutung
und Schwerpunkt
der Aufgabenerfiillung

Die Einsatzelemente der
LBwgIBrig kdnnen sowohl in der
Tiefe des gegnerischen Raumes,



zur Unterstiitzung unmittelbarer
Operationen, als auch im riickwar-
tigen Raum sowie zum Schutz
rickwartiger Gebiete zum Einsatz
kommen.

Sie kdnnen unter Nutzung der
dritten Dimension schnell und
gelandeunabhadngig verbracht
werden, wirken sich anschlieBend
unmittelbar aus und sind auf
Grund ihrer Mobilitat und Flexibi-
litat fir einen Gegner nur schwer
berechenbar.

Mit ihnen kann der Truppen-
fihrer Ort und Zeit des Einsatzes
weitgehend frei wahlen und, un-
abhangig von sonstigen Einflis-
sen, verschiedene Einsatze an un-
terschiedlichen, weit voneinander
entfernten Orten, im gesamten
Einsatzraum gleichzeitig oder in
schneller Abfolge flhren.

Die eigene luftbewegliche In-
fanterie verschafft der LBwglBrig
die Méglichkeit die kontinuierliche
Prasenz im Einsatzraum erheblich
zu erhdhen, das Gebiet, zeitlich
befristet oder auch Uber einen lan-
geren Zeitraum, zu halten und zu
kontrollieren.

Die Fahigkeit der LBwglBrig,
luftgestltzte Operationen selbst-
standig mit eigener Raum-
verantwortung oder unterstiit-
zend flir andere GroBverbande
initiativ und reaktionsschnell zu

planen und zu fihren, erhdht die
operative und taktische Flexibili-
tat des Truppenfiihrers. Die Uber-
gange sind flieBend und lassen
sich nicht immer trennscharf ab-
grenzen.

Die LBwglBrig ist grundsatzlich
zur strategischen Eigenverlegung
von Vorauskraften befahigt. Der
Brigadestab muss in der Lage
sein, Krafte in der GréBenordnung
eines verstarkten GroBverbandes
zu fihren.

Aufgrund ihrer speziellen Fa-
higkeiten ist die LBwglIBrig
besonders geeignet zur:

@ friihzeitigen Demonstration
und Projektion militarischer
Macht im Rahmen der Konflikt-
verhitung und Krisen-
bewaltigung bei Operationen
von Eingreif- und Stabilisie-
rungskraften,

@ Unterstiitzung von schnellen
Anfangsoperationen,

@ Unterstiitzung von Operatio-
nen gegen irregulare Krafte®,

@ Bildung von flexiblen, hoch-
mobilen Reserven,

@ Unterstiitzung von Rettungs-
und Evakuierungsoperationen

@ Unterstiitzung im Rahmen des
Verwundetentransports, sowie

@ Hilfeleistung bei Ungliicks-

*  Operationen gegen irreguldre Krafte, Rettungs- und Evakuierungsoperationen sind
primdre Einsatzaufgaben der Spezialisierten Krafte der Division Spezielle Opera-

tionen (DSO)

** JFC = Joint Forces Command, LCC = Land Component Command
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féllen und Katastrophen ein-
schlieBlich humanitarer Hilfe.

Die hohe taktische Beweglich-
keit, die Weitrdumigkeit der Ein-
satze und das Zusammenwirken
mit den Luftstreitkraften erfordern
stets die Koordination von Ope-
rationen der LBwglBrig auf Ebene
des JFC/LCC™, auch wenn sie die-
sen nicht unmittelbar unterstellt
ist.

Ausblick

Mit der Aufstellung der
LBwglBrig erweitert das Heer sein
Einsatzspektrum um die Fahigkeit
zur Durchfiihrung luftgestitzter
Einsatze.

Das Zusammenwachsen aller
beteiligten Elemente der
LBwglBrig zu einem schlagkrafti-
gen Gefechtsverband ist durch
friihzeitige Ausbildung und Ubung,
auch simulationsgestiitzt, bereits
vor Zulauf der neuen Systeme
sicherzustellen.

Der Einsatz des |luft-
beweglichen Gefechtsverbands
bedingt dariber hinaus die
Verfligbarkeit einer einsatz-
optimierten Ausstattung an
Fihrungsmitteln und Gefecht-
standausstattung.

Die zeitgerechte Ausrichtung
der LBwglBrig auf die neue Befa-
higung ist daher die Herausforde-
rung des laufenden Transforma-
tionsprozesses.

Die Autoren:

Oberst i.G. Norbert Reinelt
ist Leiter der Gruppe Grund-
lagen im Stab der Division
Luftbewegliche Operationen
(DLO) in Veitshéchheim.
Oberstleutnant i.G. Andre-
Michael Abed ist Chef des Sta-
bes der Luftmechanisierten
Brigade 1 in Fritzlar. Major
Holger Schmidt ist Fallschirm-
jager-Stabsoffizier und S3
Stabsoffizier in der Gruppe
Grundlagen im Stab der DLO.




im Einsatz in Thailand

STRATAIRMEDEVAC - ein weltweit begehrtes Mittel der Bundeswehr

Jeder von uns hat im Alltag
schon einen Rettungswagen
mit Blaulicht und Martinshorn
durch die Stadt fahren sehen.
Richtig interessant wird es fiir
viele erst dann, wenn nicht
nur der Rettungswagen, son-
dern auch noch ein Hub-
schrauber an der Unfallstelle
zum Einsatz kommt. Dann ist
sich auch der Letzte ganz si-
cher, hier muss etwas passiert
sein.

Fiir einzelne Notfalle, welche
schnell und adaquat versorgt wer-
den missen, ist das mit Sicher-
heit die beste Losung. Wie aber
gestaltet sich das Ganze bei ei-
nem Fall mit zahlreichen Verwun-
deten und/oder Verletzten am an-
deren Ende der Welt? Die Bundes-
wehr verfligt hierflir Uber einen
in Europa einzigartigen, unver-
gleichlichen Airbus A 310
MedEvac (Medical Evacuation) fir
die Evakuierung von Kranken und
intensivpflichtigen Patienten.

Als die Urlaubstour zum
Horrortrip wurde

Am 26. Dezember 2004 ereig-
net sich eine der gréBten Natur-

katastrophen in neuerer Zeit. Im
Indischen Ozean |6ste ein starkes
Seebeben einen Tsunami, eine
riesige Flutwelle aus, die an der
Kiiste von Thailand zu Verw{istun-
gen unvorstellbaren AusmaBes
fUhrte. Tausende Menschen star-
ben oder wurden zum Teil erheb-
lich verletzt, darunter hunderte
ausléandische Touristen. Viele
davon auch aus Deutschland.

Noch am selben Abend wird
der Bereitschaftsgrad fiir den Air-
bus A 310 MedEvac erhoht. Die
fliegende Intensivstation muss
binnen zwdlf Stunden startklar
sein. Am 28. Dezember wird die
Bundeswehr durch das Auswarti-
ge Amt gebeten, die schwer ver-
letzten Deutschen und europai-
schen Staatsbirger mit einem
Luftfahrzeug der Bundeswehr von
Phuket in Thailand nach Deutsch-
land zu evakuieren. Dies bedeu-
tet nicht nur einen erheblichen
technischen Aufwand, sondern
fordert auch von der Crew eine
enorme korperliche und psychi-
sche Leistung. Im Gegensatz zum
SAR-Hubschrauber nimmt der
MedEvac verletzte Patienten nicht
direkt am Unfallort auf, sondern
erst nachdem diese fir den Trans-

Fatentenmoniter PROPAQ

port - zum Beispiel durch eine
Operation oder Erhaltung der At-
mung und des Kreislaufes - ,sta-
bilisiert” wurden. Bei diesen so
genannten Sekundartransporten
werden die Patienten aus einem
Lazarett in ein (haufig weit ent-
ferntes) Krankenhaus transpor-
tiert.

Das ,Herzstlick” des MedEvac-
Airbus ist die Patienten-Transport-
Einheit (PTE), von der maximal
sechs Module eingebaut werden
kénnen. Dieser intensivmedizi-
nische Behandlungsplatz ist fur
Patienten geeignet, die bereits
kiinstlich beatmet an Bord kom-
men. Die Bundeswehr verflugt
insgesamt Uber 37 PTE, von de-
nen eine komplett bestiickt etwa
250 000 Euro kostet. Zusatzlich
verfligt der Airbus Uber 38 Pati-
enten-Liegeplatze (Sitzplatze sind
ausschlieBlich fur das fliegerische
und sanitdtsdienstliche Personal
vorhanden). Obwohl die Bundes-
wehr standardmaBig NATO-Tragen
fir den Transport von Patienten
verwendet, kdnnen an Bord alle
Arten von zugelassenen Tragen
auf der PTE befestigt werden.

Jede Intensiveinheit ist ausge-
stattet mit:

Evita 4 Stevermodul

Die durch Schnellverschlisse auf einer Doppelschiene mittels Adaptern angeschlossenen Gerdte der
Patienten-Transport-Einheit kénnen auch wéhrend des Fluges innerhialb von Sekunden ausgetauscht werden.
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@ dem Beatmungsgerat Evita 4
mit Monitor,

@® dem Multi-Funktions-Monitor
Propaq EL 601 mit eingebau-
tem Drucker,

@ cinem zweiten Beatmungs-
gerat Oxylog 2000,

@ ciner Infusions-Pumpe IP 2000
sowie

@ dem Dreifach-Spritzen-Automat
Combimat 2000 CS 03.

Alle Gerate sind mit Schnell-
verschliissen auf einer Doppel-
schiene mittels Adaptern einge-
klinkt, so dass diese auch wah-
rend des Fluges innerhalb von
Sekunden getauscht werden kén-
nen. Da im Lazarett-Airbus kein
Flissigsauerstoff verwendet wer-
den darf, missen die Beatmungs-
gerate sowohl mit Sauerstoff als
auch Druckluft betrieben werden.
Daher verflugt jedes Intensiv-
modul Gber zwei Druckgas-
flaschen mit einem Gasvorrat von
je 25 Liter; dieser Vorrat reicht fiir
die kinstliche Beatmung eines
Patienten flir acht Stunden mit
100 % Sauerstoff wahrend eines
Langstreckenfluges aus. Auch die
Spannung des an Bord produzier-
ten Stroms unterscheidet sich. Die
vom Airbus bereitgestellten 110 V/
400 Hz missen daher zum Betrieb
der medizinischen Gerdte von der
Stromversorgungseinrichtung der
PTE in ,haushaltsiiblichen” Wech-
selstrom (220 V / 50/60 Hz) so-
wie in Gleichstrom verschiedener
Spannungen umgewandelt wer-
den. Alle Gerdte sind zusatzlich
Uber Akkus fir die Dauer von vier
Stunden abgepuffert. Wahrend in
Linienflugzeugen die Verpflegung
mit Eis gekuhlt wird, wartet das
MedEvac-Luftfahrzeug mit einer
weiteren Besonderheit auf - ei-
nem Kuhlschrank. Dieser ist fir
die ordnungsgemaBe Lagerung
der Medikamente ein weiteres le-
benswichtiges Utensil an Bord. Die
Mehrheit der Medikamente und
des medizinischen Materials ist in
Trolleys verstaut, die man aus den
Linienflugzeugen als ,Getranke-
wagen” kennt. In einem der vier

MedEvac-fahigen Airbusse der
Luftwaffe ist ein Zentral-
monitoring-System mit zwei
Rechnern integriert. Diese Rech-
ner sind untereinander und mit
den sechs PTE verbunden und
verarbeiten deren Daten gleich-
zeitig und unabhangig vonein-
ander. Alle Alarme, welche den
Gesundheitszustand des Patienten
Uberwachen, werden hier ange-
zeigt, so dass sich das Personal
wahrend Start, Landung und Tur-
bulenzen nur zur begriindeten In-
tervention losschnallen muss.
Doch mehrere tausend Meter Uber
dem Erdboden ist manches
schwieriger: die Gerate mussen
von eigenen Batterien betrieben
werden. Die Verletzten liegen auf

speziellen Vakuum-Matratzen,
damit sie zum Beispiel auch bei
einem unruhigen Flug notfalls in
stabiler Lage transportiert werden
kénnen. Dennoch - in Absprache
mit den Arzten - miissen die Pilo-
ten manchmal vorsichtig starten
und landen, damit die Patienten
bei extremer Schraglage nicht aus
dem Krankenbett fallen. Alle auf-
geflihrten technischen Angelegen-
heiten missen von der Crew ,im
Schlaf” beherrscht werden. Das
Team eines MedEvac-Einsatzes
besteht aus dem Medical Director,
also dem Leiter des Einsatzes, und
dem medizinischen Fachpersonal
sowie der Besatzung des Flugzeu-
ges. Das medizinische Personal
besteht aus speziell ausgebilde-

Das ,Herzstick” des MedEvac-Airbus - die Patienten-Transport-
Einheit, von der maximal sechs Module eingebaut werden kénnen.
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Der Bundeswehr-Airbus A 310 MedEvac - hier als vielbestauntes Exponat am Tag der offenen TiUr des
Lufttransportgeschwader 62 in Wunstorf im Juni 2005.

ten intensivmedizinischen, anas-
thesiologischen und chirurgischen
Fachkraften und ist flr die inten-
sivmedizinische Betreuung der Pa-
tienten verantwortlich. Das be-
gleitende Sanitatspersonal ist so-
mit auch temporar ein Teil der
Besatzung (Additional Crew
Member) und muss in die Beson-
derheiten und Rettungsein-
richtungen des Luftfahrzeuges
eingewiesen sein. Die Anforderun-
gen an die Crew sind sehr hart und
lassen keine Fehler zu. Aber das
ist noch lange nicht alles! Bei die-
sem Einsatz kommt die lange
Flugzeit und der damit verbunde-
nen Stressfaktor erschwerend
hinzu.

Der einfache Flug nach Phuket
dauerte ca. 15 Stunden. Jeder von
uns weiB, dass man nach so ei-
nem Flug erst mal eine Pause
braucht und ein wenig entspan-
nen mochte. Bei einem Notfall
geht die Arbeit erst nach der Lan-
dung im Einsatzgebiet richtig los.
Es bleibt keine Zeit zur Erholung
und der Klimawechsel wird zu ei-
ner echten Herausforderung. Die

Patienteniibergabe erfolgte bei
héchster Konzentration und auch
nachdem die Patienten in die Ma-
schine gebracht wurden, ist an
Schlaf bis zur Landung am
Heimatflughafen nicht mehr zu
denken. Mit dem Start in Richtung
Heimat beginnen ca. 15 Stunden
in denen den Patienten die gesam-
te Aufmerksamkeit des medizini-
schen Personal gehdrt. Die
intensivmedizinische Betreuung
der Patienten ist verbunden mit
Narkoseaufrechterhaltung,
Schmerztherapie, medikamentd-
se Therapie, Feststellen und Uber-
wachung von Laborparametern
und vielen anderen MaBnahmen,
welche jedoch bei jedem Patien-
ten unterschiedlich und vom
Verletzungsmuster abhangig sind.
Erschwerend ist die Tatsache,
dass Patienten aufgrund ihrer Ver-
letzungen mit den in der Luft ge-
gebenen physiologischen Belas-
tungen - der Luftdruck in einer
Flugzeugkabine sinkt um bis zu
560 hpa - nicht zurecht kommen.
Deshalb ist es notwendig, die
Atemwege zu sichern und den
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Kreislauf zu stabilisieren. Solche
Situationen verlangen das perfek-
te Handling bei Turbulenzen und
die volle Konzentration der Crew.
Fir die medizinische Crew ist die
Belastung enorm. Dies war der
schwerste und extremste Einsatz
von allen, die bisher erfolgt sind.
Das Team ist psychisch gestresst
und kérperlich ,am Ende seiner
Krafte”. Dennoch ist sich jeder
ganz sicher, dass jedes Leben
zahlt und jeder der am Einsatz
Beteiligten wirde sich sofort
wieder einer solchen Herausfor-
derung stellen.

Ein besonderes Dankeschdn
gilt den Flugbegleitern, die sich
sehr sowohl um das Wohl der
medizinischen Crew als auch um
das der Patienten bemiht haben.

Die Autorin:

Hauptfeldwebel (w) Andrea
Radon ist in der HFIgVersStff
256 als Gruppenfiihrerin der
SanUstgGrp FIBtrb, SanFw
RettAsst und FIMedAsst ein-
gesetzt.




ErweiterungsmaRnahmen auf dem Heeresflugplatz Biuckeburg

Die Zukunft hat begonnen - der Heeresflugplatz Biickeburg wird fir einige Jahre zur GroBbaustelle.

Wenn die Bundeswehr im Jahr
2010 ihren Umbau hinter sich
haben wird, wird auch die
Schdfer-Kaserne mit dem
Flugplatz der Heeresflieger-
waffenschule im Biickeburger
Ortsteil Achum ihr Gesicht
stark verandert haben. Die
Anpassung bestehender und
die Ubernahme neuer Aufga-
ben bedeuten auch gednderte
und zusatzliche Infrastruktur.

Seit geraumer Zeit werden die
durch die Verlegung von UH-1D
und BO 105 nach Celle frei
gewordenen Flugzeughallen in je
eine Wartungshalle CH-53 und
NH 90 umgebaut. In letzterer wird
ein Eurocopter-Team die Ein-
filhrung des neuen Transport-

hubschraubers begleiten und mi-
litarisches Personal anlernen.
Umbaupreis: 1,7 Mio Euro. Im
September 2005 begann die Er-
richtung einer Instandsetzungs-
halle NH 90 fiir 7,9 Mio Euro und
ab Mai 2006 wird eine Abstellhalle
fur 2,6 Mio Euro errichtet. Fertig-
stellung ist flr beide im Septem-
ber 2007 vorgesehen.

Der erste Spatenstich

Fir den NH 90-Simulator war
Anfang Juli 2005 Baubeginn. Die
AbsicherungsmaBnahmen des
Flugbetriebsbereiches und der
neuen Hallen, bzw. Hubschrauber
mit elektronischen und optischen
Uberwachungsmitteln, kosten
410 000 Euro, die Arbeiten, u.a.

der Ausbau des Wachgebdudes
begannen noch 2005. Ab Februar
2006 wird das Gebadude der
Flugplatzfeuerwehr flir 3,2 Mio
Euro erweitert.

Fiir 6,6 Mio Euro werden bis
2008 in der Schafer-Kaserne neue
Unterkunftsgebdude erstellt, ab
2008 ist fur 4,9 Mio Euro die Er-
richtung eines weiteren Stabs- und
Lehrsaalgebdudes geplant. Als
,kleinere” BaumaBnahmen laufen
die Sanierung des Sportplatzes,
die Sanierung der Oberflachen-
entwdsserung und der Fernhei-
zung sowie der Bau einer zweiten
Halle flr die Elektroniker der Aus-
bildungswerkstatt H parallel. In
Planung ist auch der Neubau
eines Betreuungsgebaudes filr
Unteroffiziere und Mannschaften.
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Der erste Spatenstich fir das neue Simulatorgebdude NH 90 - der Kommandeur der Heeresfliegerwalten-
schule Brigadegeneral Richard Bolz wird assistiert vom Chef der Betreibergeslischaft Dr. Arnd Helmetag,
der Blickeburger Birgermeisterin Edeltraut Miller und CAE-Geschéaftsfihrer Ulrich Aderhold.

Standard: Modell 2000

In der Jagerkaserne in Blcke-
burg ist die Anhebung des Stan-
dards auf Modell 2000 in allen
noch nicht modernisierten
Unterkunftsblocks vorgesehen,
die Kliche wird zur Zeit renoviert,
ebenso das Sanitatsgebaude. Be-
vor in Achum der NH 90 landet,
sollen auch die Bodenanlagen fiir
ein Instrumenten-Landesystem
betriebsbereit sein.

Die Planungen und Berechnun-
gen flr alle MaBnahmen gelten flr
den ,Status quo”, das heiBt, soll-
te sich die NATO und/oder ande-
re Nationen flir die Hubschrauber-
fuhrergrundausbildung und/oder
NH 90-Schulung im internationa-
len Rahmen in Biickeburg ent-
scheiden, bisher haben elf Lander
357 Exemplare bestellt, werden
Erweiterungen notwendig. Simu-
lator und Unterkunftsbereiche
waren dann zu verdoppeln,
planerische und bauliche Vorbe-

reitungen dafir sind bereits ge-
troffen. Nach dem gegenwartigen
Stand der Planung sind fur Achum
vierzehn NH 90 und zwei TIGER vor-
gesehen, Erhéhung der Zahlen bei
NATO-Bedarf nicht ausgeschlossen.

Der Autor:

Oberstleutnant a.D. Wolfgang
Pech ist freier Mitarbeiter
der ,Schaumburg-Lippischen
Landes-Zeitung”.

ZeftgemalBer Standard in Blickeburg - Blick in die Zwei-Mann-Zimmer im schon nach dem ,Modell 2000”
renovierten Block A der Jagerkaserne.
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RUCKBLICKE

Vor 40 Jahren

Das Jahr 1965 aus der Heeresfliegerperspektive

1965 war ein relativ ruhiges Jahr.

@ Im April verlegt die Heeres-
fliegerinstandsetzungsstaffel 207
von Roth nach Laupheim.

@ Am 01. und 02. Juni fiihrt die
Waffenschule den 3. Sternflug mit
Hubschraubern durch, jetzt mit
internationaler Beteiligung (US-
Army acht Besatzungen, Nieder-
lander zwei, Franzosen und Bel-
gier je vier und Vereinigtes Ko-
nigreich mit sechs). Dazu kamen
Bundesgrenzschutz, Luftwaffe
und Marineflieger. Geflogen wur-
de in drei Klassen: A (leichte
Hubschrauber), B (Transport-
hubschrauber) und C (Instru-
mentenflug). Startplatze waren
Baden-0Oos/Laupheim und Wester-
land/Sylt. Unterwegs waren
moglichst viele Kasernen/milita-
rische Anlagen anzufliegen, es
war mit der Pistole zu schieBen
und das Biwak im Gelande wurde
bewertet. Als Abschluss waren am
zweiten Tag im Raum Blickeburg
Geschicklichkeitsaufgaben zu meis-
tern. Von 102 gestarteten Besat-
zungen kamen 100 am Ziel an.

In der Klasse A gewann der
Bundesgrenzschutz vor dem
Heeresfliegerbataillon 100 aus
Rheine. In der Klasse B lieB3
Hauptfeldwebel ,Luggi” Kellner
von der HFIgStff(Geb) 8 aus
OberschleiBheim alle hinter sich,
wahrend die Heeresfliegerwaffen-
schule in der Klasse C vorne lag.
Die Siegerehrung nahmen der
Inspekteur des Heeres General de
Maiziere und Furst Philipp-Ernst
von Schaumburg-Lippe vor. Den
Kameradschaftsabend gestalteten
britische, amerikanische und
deutsche Militdrmusiker.

@ Dem Sternflug folgte das 6. In-
ternationale Hubschrauberforum,
an dem General a.D. Adolf Galland
und aus Amerika Igor Sikorsky

teilnahmen. Die Firma Vertol pra-
sentierte die CH 47 ,Chinook”.

@ Mitte Juli brachten starke
Niederschlage die Fliisse und Ba-
che im Raum Warburg zum Uber-
laufen, die Tdler verwandelten
sich innerhalb von Stunden in
Seen. Die zivilen Stellen waren
auf derartige Ereignisse nicht vor-
bereitet und riefen nach der Bun-
deswehr. Die Fritzlarer Heeres-
fliegerstaffeln 2 und 5 riickten an
die Diemel aus, die Heeresflieger-
waffenschule versuchte im Raum
Ostlich von Paderborn zu helfen -
siehe Einzelbericht ,Diemelhoch-
wasser”,

® Am 19. und 20. Oktober
Uberpriifte ein Team der Heeres-
fliegerwaffenschule zusammen
mit Vertretern des Flihrungssta-
bes des Heeres (FiH) den Flug-
platz Geilenkirchen (Royal Air
Force) auf die Mdglichkeit, die
Schule dorthin zu verlegen.

Ausgangspunkt des Unterneh-
mens war der Wunsch der Royal
Air Force, ihre Hawker ,Hunter”-
Verbéande von Gutersloh nach
Celle zu verlegen. Dazu sollten
Heeresfliegerstaffel 7 und Heeres-
fliegerbataillon 11 von dort nach
Blckeburg, die Heeresflieger-
waffenschule mit der Heeres-
flieger-Lehrstaffel 51 und der
Instandsetzungsstaffel 108 von
Blckeburg nach Geilenkirchen
umziehen. Im Schaumburger
Land begannen sich seit gerau-
mer Zeit Beschwerden (ber Flug-
larm zu haufen. Sie waren an Ab-
geordnete und an das Bundes-
verteidigungsministerium gerich-
tet und nahmen in den nachsten
Jahren erheblich zu. Die Aussage
des Vertreters FiiH war: ,Heeres-
fliegerwaffenschule muss auf
jeden Fall im Frihjahr 1967 ver-
legen.”
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Nachdem sich Major Manz,
Oberleutnant PreuBner und Haupt-
feldwebel Noltemeyer in Geilen-
kirchen kundig gemacht hatten
hieB das Ergebnis:,Verlegung von
Schule und Staffel 51 zwar mdég-
lich, ein Dienstbetrieb ist nur mit
groBen EinbuBen zumut- und
durchfiihrbar. Aufnahme des Flug-
betriebs muss gesondert Giberpriift
werden.”

Dieser stellte sich spater zwar
als moglich, aber wegen der
Luftraumsituation des geforderten
IFR- und VFR-Betriebes mit Hub-
schraubern als kompliziert heraus.
Nachdem das Projekt ,Geilen-
kirchen” gescheitert war, verfolg-
ten die Heeresflieger fir die Ver-
legung der Heeresfliegerwaffen-
schule und die Optimierung des
Flugbetriebs eine ,Tandem-L6-
sung”. Zwei Platze fir die fliegeri-
sche Ausbildung, einer fir VFR-,
einer fur IFR-Betrieb. Der Vor-
schlag Celle/FaBberg scheiterte
wegen der Grenz- und ADIZ-Nahe.
Die Option Friedrichshafen/Men-
gen wurde ebenfalls geprift und
fur gut geeignet befunden. War-
um sie nicht verwirklicht wurde,
konnte nicht in Erfahrung gebracht
werden. Seit 2002 nutzt die Schule
mit Celle und Blickeburg eine ,Tan-
dem-Ldsung”.

@ Die ,abschlieBende” Meldung
des Jahres kommt von der
HFIgStff(L) 51, der Vor-Vorgangerin
der Staffel 900. Uberschrift: ,Eine
Staffel schwimmt.” Der Staffel-
feldwebel, Hauptfeldwebel Manfred
Bunge lehrt mit seinen Helfern,
den Unteroffizieren Frieder Wurl
und ,Siggi” Jochmann, der Staffel
das Schwimmen. Mit ,sanfter Ge-
walt” (O-Ton Bunge) erreicht die
Staffel 65 Grund-, 26 Leistungs-
und 2 Lehrscheine der DLRG.



Linn: Niederschmetternd und furchtbar

Zehn Menschen ertranken in Nordhessen, Ostwestfalen und Niedersachsen

Kassel (eg/AP/dpa). Die durch lang-
anhaltende  Wolkenbriiche ausgeloste
riesige Flutkatastrophe hat in Nordhessen,
Ostwestfalen und im siidlichen Niedersach-
sen zehn Menschen das Leben gekostet so-
wie verheerende Schiden angerichtet, de-
ren ganzes Ausmah sich zur Stunde noch
nichf anndbernd iiberblicken IaBt.

Bundeswehr, belgische, hollandische und
britische Einheiten, Polizei, Feuerwehr uqd
zahlreiche Hilfsorganisationen, die seit
Freilag in unentwegtem Einsatz gegen die
entfesselte Natur gestanden hatten, haben
Hunderte von Menschen mit Hubschrau-
bern, Styrmbooten, Lastwagen 'und
Schwimmpanzern von den Dachern ihrer
Hiuser gerettet. Jeizt sind die Soldaten
dabei, zerstorte Briicken und StraBen zu
reparieren sowie totes Vieh zu bergen.

Nach dem Abiflieflen des Wassers bietet
sich in dem am hartesten betroffenen ost-
westlilischen Kreisen Biiren, Paderborn,
‘Warburg und Lippstadt sowie in den nord-
hessischen Kreisen Waldeck und Hofgeis-
mar ein chaotisches Bild. Weite Land-
strecken sind mit einer zdhen Schlamm-
schicht bedeckt. Nachrichten- und Telefon-
verbindungen sind zerrissen, Hauser ein-
gestiirzt, Bahnddmme unterspiilt und !Sraﬁ-
fahrzeuge zerstért. Insgesamt 24 Briicken
sind von den Fluten weggerissen worden.

Absturz vom rettenden Seil

Allein in der kleinen Gemeinde Etteln
im westfalischen Regierungsbezirk Det-
mold fanden sechs Menschen den Tod:
Drei Kinder ertranken zusammen mit ihrer
Gro8mutter in einem Haus, als die Was-

Das Diemelhochwasser
Juli 1965

Die Hauptursache fir das ka-
tastrophale Hochwasser vom Frei-
tag, dem 16.07.1965, waren au-
Bergewbhnlich starke und lang
anhaltende Regenfdlle. Ab Mitt-
woch, dem 14.07., kam es zu Ge-
wittern. Am Donnerstag setzte
heftiger Landregen ein, der die
ganze Nacht bis Freitag anhielt.
In diesem Zeitraum fielen in wei-
ten Gebieten im Raum Paderborn-
Warburg-Hofgeismar 100 I/m?, im
Raum Etteln, Arolsen und Wrexen
200 I/m2. Der gesattigte Boden
konnte kein Wasser mehr aufneh-
men, wodurch sich dieses ober-
flachlich seinen Weg suchte.
Treibgut verstopfte Briicken und
Durchlasse, es entstanden Wirbel
und starke Strémungen. In Etteln
waren von den 1200 Einwohnern
ca. 200 auf Hausdacher geflich-
tet. Den ersten Helfern in
Schlauchbooten kamen tote Tie-
re und Trimmer entgegen, trotz-

sermassen mit furchtbarer Gewalt tiber das
Dorf hereinbrachen. Vermutlich ertrunken
ist dort auch ein Hirtenjunge, der vom
Wasser iiberraschit wurde. Als ein Hub-
schrauber versuchte, die Mutter der drei
ertrunkenen Kinder mit einem Kleinstkind
auf dem Arm an einem Retlungsseil -an
Bord zu ziehen, stirzte das Kind wvom
Arm der Mutter in das reiBende Wasser
und ertrank. Auch die Mutter stiirzie ab,
konnte aber spdter aus einer Baumkrone
gerettet werden.

Ein ahnlicher Vorfall ereignete sich in
Helmarshausen im nordhessischen Land-
kreis Hofgeismar, wo gleichfalls eine Frau
abstiirzte, die bereits das Rettungsseil ei-
nes Hubschraubers ergriffen hatte. Sie starb
an den dabei erlittenen Verletzungen. In
‘Wrexen im benachbarten Landkreis Wal-
deck kam eine 64jahrige unter den Trim-
mern ihres Hauses ums Leben, das durch
einen vom Hochwasser verursachten Erd-
rutsch eingestiirzt war,

Im niedersdchsischen Bevern bei Holz-
minden rissen die Wassermassen eine 64-
jahrige auf offenerS trdaBe in den Tod, In
Schlofi Neuhaus in Westfalen ertrank ein
Mann beim Wasserschopfen im Keller sei-
nes Hauses,

Der nordrhein-westfalische Innenminister
‘Willi Wever erkldrte in Paderborn, nur
dem gemeinsamen Einsatz von Bundeswehr
und NATO-Streitkriaften sei es zu danken,
daB Schlimmeres verhiitet wurde. Einzelne
kommunale Behdrden seien nicht iiber
Funk erreichbar gewesen, als das Telefon-
netz ausfiel. Oft hitten Boten mit der Kata-
strophenwarnung losgeschickt werden miis-

dem konnten etwa 150 Personen
gerettet werden. Im Laufe des
Nachmittags war das Wasser auf
1,50 m und hdher gestiegen.
Treibgut und Mébel schwammen
durchs Dorf. Uber den Ablauf der
folgenden Stunden wird detailiert
in dem Buch ,Hochwasser an der
Altenau” von Michael Weber be-
richtet, welches zum 40. Jahres-
tag der Flut erschienen ist. Hier
ein Auszug:

... Besonders tragisch war das
Schicksal der Familie Ursula und
Meinolf Thiele. Mit ihren vier Kin-
dern Reinhard (7), Walburga (4),
Roswitha (2) und Meinolf (1)
wohnten sie im Oberdorf von
Etteln. Bei ihnen lebte die verwit-
wete GroBmutter Therese. Obwohl
ihr Haus etwas abseits der Altenau
stand, ertranken an diesem Frei-
tag finf Familienmitglieder. Als
das Hochwasser um 14.40 Uhr
sehr schnell anstieg, befand sich
Frau Thiele mit den vier Kindern
und der GroBmutter in der Kiiche
des einstdckigen Hauses, welches

sen. Dem technischen Hilfsdienst habe es
an Rettungsgerdt gefehlt. Selbst die Hub-
schrauber hdtten sich erst Rettungsleinen
bei der Feuerwehr ausborgen miissen.

Schnelle Hilfe zugesagt

Der hessische Ministerprasident Zinn hat
am Sonntag nach einem Rundflug tiber das
nordhessische Katastrophengebiet in Hel-
marshausen (Kreis Hofgeismar) und in
Wrexen {Kreis Waldedk) schnelle Hilfe zu-
gesagt. Seine ersten Eindriike von den
Verwiistungen faBte er in den Worten zu-
sammen. ,Das ist niederschmetternd und
furchtbar.” Der Regierungschef lobte be-
sonders die Haltung der Bevdlkerung und
dankte den Helfern. Der Kasseler. CDLI-
Bundestagsabgeordnete Haase kiindigte
nach einem Ferngesprdch mit dem Bundes-
innenminister an, daB sich das Bundeskabi-
nett auf seiner nachsten Sitzung am Mitt-
woch in Bonn mit ersten HilfsmaBnahmen
fiir die vom Unwetter betroffenen Gebiete
befassen werde:

Schaulustige stdrien

Trotz aller Aufrufe und Ermahnungen
waren am Sonntag zahlreiche Schaulustige
besonders in das ostwestfdlische Ueber-
schwemmungsgebiet gefahren und hatter
dort mit ihren Wagen an vielen Stellen dic
Aufrdumungsarbeiten behindert.

Einer von vielen Presseberichten,
der 1965 die dramatischen Ereig-
nisse aus dem Uberschwemm-
ungsgebiet schildert.

etwas unterhalb des Meierhofes
Parensen stand. Das weitldufige
Grundstlick des Meierhofes wur-
de im Osten von einer etwa 1,80
Meter hohen Bruchsteinmauer
begrenzt, die im Hochwasser der
Altenau wie ein Damm wirkte und
das Wasser um 15.10 Uhr bis zur
Mauerkrone aufstaute. Die Mau-
er hielt dem Wasserdruck stand
und leitete die Hauptmenge der
Flut seitlich ab, sodass die unter-
halb des Hofes liegenden Gebau-
de zunachst trocken blieben. All-
mahlich bildeten sich jedoch Ris-
se, durch die Wasser hindurch-
stromte und weitere Liicken riss.
Als gréBere Teile der Mauer fort-
gespllt wurden, brach sie gegen
17.00 Uhr vollsténdig ein und eine
meterhohe Flutwelle stiirzte auf
die Wohnhauser zu. Familie Thiele
wurde in ihrem Haus eingeschlos-
sen. Die Leiter, Uber die sie auf
das Dach flichten wollten, war
kurz zuvor weggeschwemmt wor-
den. In der Not setzte sich die 31-
jahrige Mutter mit den Kindern auf



RUCKBLICKE

Die meisten fliichiefen
nuf ihre Housdiicher

Holzminden, 18, Juli

Aus einem Hubschrauber der Bun-

deswehr berichtet BILD am SONN-

TAG-Redakteur Dr. Erhard Behrbalk

vom Flug iiber das Katasirophenge-

biet zwischen Warburg und Karls-
hafen diemelabwirts.

»Es regnet noch immer. Schon vor
Warburg  sehen wir i#iberschwemmie
Wiesen und Biche, die wie breite
Flisse dahingurgein. Uber Warburg
begannen wir das ganze AusmalB der
Katastrophe zu ahnen, als wir die zer-
storte Diemel-Briicke auf der Bundes-
strafle 7 anfliegen.

Uberflutete Strafien, vom Wasser
eingeschlossene Héauser, iiberschwemm-
te Felder und Acker. Im Tal der Die-
mel ragen die Torstangen von Sport-
plétzen gerade noch etwa einen balben

Meter aus dem Wasser. Kiihe sichen
bis zum Bauch in den Fluten.
Diemelabwirts sehen wir einen ab-
gesoffenen Kirmesplatz. Aus dem Was-
ser ragen nur noch die Dicher der
Karussels. Campingurlauber fliichteten
hier auf die n#chsten Anhthen. Ihr
Hab und Gul wurde weggeschwemmi.

Unser Pilot, Leutnant Bernd Emme-
rich (24), hat schon viele vom Wasser
Eingeschlossene von den Dichern ge-
rettet. Emmerich: ,,0ft wollien sie ihre
Hiuser nicht einmal verlassen, obwohl
sie pnur noch anf dem Dach vor dem
Wasser sicher waren.”

In Karlshafen steht das Wasser me-
terhoch auf dem Markiplatz. Auf dem
Riickflug sehen wir noch etwas: Die
schweren Niederschlige haben die Ge-
treidefelder so gul wie vernichtet.

Nach eineinhalb Stunden landen wir
wieder. Pilot Emmerich: ,Das war
mein erschiitterndster Flug ... ¢

Bundeswehrhubschrauber transportierten nicht nur Helfer, sondern
auch Bildzeitungsreporter ins Katastrophengebiet,

den Kichentisch. Das Hochwas-
ser und schweres Treibgut flossen
in die Senke, in der ihr Haus stand
und Uberschwemmte das kom-
plette Erdgeschoss. In wenigen
Sekunden stieg es fast bis zur
Oberkante der Fenster, wobei der
Wasserdruck die Wohnungstiiren
aus den Angeln hob. Pl6tzlich wur-
de die GroBmutter von den Flu-
ten mitgerissen. Sie versuchte
noch, sich am Rahmen der Haus-
tur festzuklammern, griff verzwei-

felt um sich und schrie um Hilfe.
In der starken Stromung konnte
sie sich aber nicht lange halten,
wurde mitgerissen und ertrank.
Die Schreie der Kinder Gbertdon-
ten das wasserfallartige Rauschen
der Altenau.

An der gegeniber liegenden
StraBenseite standen zahlreiche
Menschen auf der Terrasse der
Gaststatte ,Zum Altenautal” und
beobachteten schockiert das Ge-
schehen. Niemand konnte zur Hil-
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Hier konnte nur noch Hilfe aus der Luft kommen.

fe kommen, weil die reiBende
Stromung zu stark war. Die Un-
madglichkeit zu helfen lieB einige
Augenzeugen verzweifelt schreien.

Nach 17:00 Uhr mussten sie
erleben, wie eine zweite Flutwel-
le die beiden Kinder Walburga und
Roswitha durch ein geborstenes
Fenster aus dem Haus herausriss.
Die beiden versanken sofort im
Wasser. Das alteste Kind Reinhard
wurde von einem Wasserstrudel
durch die Haustiir hinausgetra-
gen. Mutter Thiele hielt ihr jlings-
tes Kind Meinolf fest im Arm und
kampfte sich in dem kalten Was-
ser an ein Zimmerfenster heran,
wo sie sich an das obere Fenster-
kreuz klammerte. Dort wurde sie
von den durch das Haus stromen-
den Fluten an den Fensterrahmen
gepresst.

Inzwischen traf die Freiwillige
Feuerwehr von Paderborn in Etteln
ein: acht Mann in einem LF14
[Loschgruppenfahrzeug 14] und
zwei Méanner in einem 1,5 Tonnen
LKW, auf dessen Ladeflache sich
ein Schlauchboot befand. Sie ver-
suchten unverziglich, mit dem
Schlauchboot an Ursula Thiele
heranzukommen. Sie waren an
Leinen gesichert, kenterten aber
mehrere Meter nach dem Ablegen
und konnten sich nur mihsam
wieder ans Ufer retten. Viele an-
dere Helfer, unter anderem
belgische Soldaten und Bereit-
schaftspolizisten aus Wuppertal,
blieben ebenfalls erfolglos. Um
nicht weitere Menschenleben zu
gefahrden, untersagte Polizei-
obermeister Peitz alle weiteren
Rettungsversuche mit Schlauch-
booten. Die Rettung von Ursula
Thiele und ihrem Sohn Meinolf
konnte nur noch aus der Luft er-
folgen. Um 19.40 Uhr traf endlich
ein Hubschrauber der Bundeswehr
ein. Geflogen wurde er vom Pilo-
ten Konrad Roesen ....

Soweit der Bericht von Michael
Weber. Den Ablauf der Ereignisse
vor und nach dem Start in Achum
schildert Konrad Roesen in einer
Meldung, die er am 20. Juli 1965
verfasste:



~Am 16.07.1965 gegen 18.20
Uhr wurde ich durch einen Alarm-
fahrer der Heeresflieger-Lehr-
Staffel 51 in Obernkirchen alar-
miert: ,Katastrophenalarm! Die
Diemel-Talsperre ist gebrochen!
Umgehende Meldung bei der Star-
fel erforderifich.”

Ich fuhr sofort zum Flugplatz
Achum und erhielt vom Staffel-
kapitan der Heeresflieger-Lehr-
Staffel 51 (Hptm Flasse) den Be-
fehl, mich zum Abstellplatz der
H 34 zu begeben. Dort wirde ich
weitere Auftrage erhalten.

Auf dem Abstellplatz erfuhr
ich, daB mindlicher Flugauftrag
fur Flige im Rahmen des
Katastropheneinsatzes in den
Raum stdlich von Paderborn er-
teilt worden sei. Ich erhielt
weiterhin einen Zettel mit den
Haupteinsatzpunkten:

1.) Kischheim? 10 km sddlich
Paderborn

2.) Westheim an der Bundes-
StralBe 7 bei Warburg D-Zug
eingeschlossen

Freq. 303.4, 34.6

Ich wurde zur Maschine
QK-582 gewinkt und fand die Be-
satzung HGefr Schneider als 1.
Wart, Gefr Janella und Flg Jacoby
als Helfer.

Nach Uberpriifung des Hub-
schraubers lieB3 ich den Motor an
und kuppelte den Rotor ein. Da
sich nach langerem Warten noch
kein 2. Flugzeugfuhrer eingestellt
hatte, samtliche anderen einge-
setzten H 34 inzwischen aber
bereits abgeflogen waren, gab ich
Uber Funk dem Tower-Personal
Weisung, einen Copiloten ausfin-
dig zu machen. Diese Nachfor-
schungen blieben ohne Erfolg und
ich erbat deshalb die Genehmi-
gung, ohne 2. Piloten fliegen zu
durfen. Ich erhielt die Flugfreigabe
und startete ca. 19.10 Uhr.

Wahrend des Fluges nach
Paderborn empfing ich einen ver-
stimmelten Funkspruch, dem ich
nur entnehmen konnte, daB neuer
Schwerpunkt der Flutkatastrophe
Ett... sei. Meine Riickfragen blie-
ben unbeantwortet.

Gegen 19.35 Uhr Gberflog ich
Paderborn und erreichte als ers-
ten Ort im Uberflutungsgebiet
Kirchborchen. Ich nahm an, daB
es der auf dem Auftragszettel
»Kischheim?” genannte Einsatzort
sei. Ich Uberflog den Ort mehr-
mals und erkundete aus der Luft,
daB nirgends akute Gefahr be-
stand. Deshalb flog ich im
Altenau-Tal aufwarts in std-sld-
Ostlicher Richtung.

Mittlerer Transporthubschrauber vor 40 Jahren - Sikorsky H-34.

Gegen 19.40 Uhr erreichte ich
Etteln in der Annahme, den in dem
verstimmelten Funkspruch ange-
sprochenen Ort gefunden zu ha-
ben, erkundete ich wiederum aus
der Luft und wurde sowohl durch
einen Funkstreifenwagen, der auf
der ostwarts des im Westen von
Etteln gelegenen Schweins-Ber-
ges vorbeifihrenden StraBe
stand, durch Ein- und Ausschal-
ten des Blaulichts als auch durch
Winken und Zeichen einer ca.
hundertkdpfigen Menschenmenge
zum Landen aufgefordert.

Ich landete auf einer schrdg
nach Osten abfallenden Wiese di-
rekt neben der StraBe und lie mir
durch einen Polizeibeamten des
Funkstreifenwagens ein Bild der
Lage geben. Danach bestand in
Etteln vor allem in einem Haus
akute Lebensgefahr.”

Weber berichtet weiter: ,Die
Maschine landete auf der etwas
abschissigen Wiese Auf der
Schanze. Bewohner eilten herbei
und Oberleutnant Roesen wurde
durch Polizeiobermeister Peitz
Uber die Lage der im Fenster aus-
harrenden Ursula Thiele infor-
miert. Zunachst bekam Peitz den
einzigen noch vorhandenen
Crash-Helm des 1. Wartes mit
Sprechfunk, um sich mit dem Pi-
loten Uberhaupt verstandigen zu
kénnen. Der Helm war so klein,
dass Peitz ihn nicht Uber seinen
Kopf bekam und deshalb in den
Sprechfunk hineinschreien muss-
te. Dann bestieg er den zweiten
Sitz im Cockpit und gemeinsam
flogen sie in einer Hohe von etwa
100 FuB fiir wenige Minuten lber
dem Einsatzort, um die Mdglich-
keiten einer Luftrettung zu erkun-
den. Von oben sahen die Manner,
dass sich Ursula Thiele mit ihrem
Sohn im Arm bis zu den Schul-
tern in den stromenden Wasser-
fluten befand und vom Wasser-
druck an das Fensterkreuz ge-
presst wurde. Ursula Thiele be-
fand sich nunmebhr seit fast sechs
Stunden in Lebensgefahr. Eine
Landung des Hubschraubers auf
der erhoht liegenden Terrasse der
Gaststatte ,Zum Altenautal” war
nicht maglich.



Fenster

Diese Luftaufnahme, die kurz nach der Katastrophe aufgenommen wurde zeigt, wie ungiinstig die Lage
des Hauses der Familie Thiele fir die Rettungsaktion durch den Verlauf der Lichtleitungen war. Vorn die
Terrasse der Gastwirtschaft,,Zum Altenautal”, auf der Dutzende hilfloser Anwohner das Geschehen verfolgten.

Die StraBenbeleuchtung
brannte, und die Stromleitungen
waren unter Spannung. Uber-
haupt standen die Hauser an die-
ser Stelle viel zu eng, als dass ein
Hubschrauber hatte landen kén-
nen. Uber alle Frequenzen seiner
Funksprechverbindung versuchte
Roesen, einen Hubschrauber mit
einer Rettungswinde anzufordern,
aber er bekam keinen Funk-
kontakt. Zwar konnte er mehrere
andere Hubschrauberbesatzungen

gut horen, die an der weiter sid-
lich gelegenen BundesstraBe 7 im
Einsatz waren, aber die konnten
ihn nicht héren und so blieben
seine Funkspriiche unbeantwor-
tet. Wegen der tief hangenden
Regenwolken konnte er nicht ho-
her als etwa 700 FuB tber Grund
steigen, um dadurch vielleicht
eine bessere Funkverbindung zu
bekommen. Wahrend er im ge-
fahrlich niedrigen Schwebflug
Gber dem Unglickshaus stand,

nahm er aus dem rechten Cockpit-
fenster enttauscht Blickkontakt
mit Ursula Thiele auf, um ihr die
Aussichtslosigkeit einer Luft-
rettung mitzuteilen. Seile, Strick-
leitern oder Rettungsgurte waren
im Hubschrauber nicht vorhan-
den. Als Frau Thiele ihm jedoch
ihr kleines Kind entgegenhielt, &n-
derte Oberleutnant Konrad
Roesen seine Entscheidung. Die
mitreiBende Geste der verzweifel-
ten Mutter wirkte starker als die



drohenden Risiken einer gefahrli-
chen Rettungsaktion. Der Hub-
schrauber landete wieder auf
Knaups Wiese. Pilot Roesen woll-
te den Motor nicht abstellen und
dréngte zur Eile.

Peitz besorgte bei der Feuer-
wehr zwei Seile, mit denen zuvor
die Schlauchboote gesichert wor-
den waren und knotete sie zusam-
men. Plétzlich geriet die schwere
Maschine auf der nassen und ab-
schiissigen Wiese leicht ins Rut-
schen und Roesen musste mit sei-
ner eigenen Mannschaft und dem
Seil abheben. Um 20.15 Uhr be-
festigte Schneider das etwa 25 bis
30 Meter lange und zwei bis drei
Zentimeter dicke Tau an einem
Haltering im Inneren des Hub-
schraubers.

Hauptgefreiter Schneider war
das einzige Besatzungsmitglied,
zu dem Roesen Bordsprechverbin-
dung hatte. Auf dem zweiten Sitz
im Cockpit hatte der Gefreite
Janella Platz genommen, der je-
doch zu wenig Erfahrung hatte,
um dem Piloten bei der nun be-
ginnenden Rettungsaktion die
richtigen Hinweise zum Mandvrie-
ren zu geben. Auch diese Aufga-
be Gbernahm nun Schneider. Ver-
geblich versuchte Roesen, oben
aus seiner Hubschrauberkanzel
heraus das dramatische Gesche-
hen unter sich zu deuten. Der
Hubschrauber kreiste zunachst
kurz Gber dem Haus, bevor er mit
der Anndherung begann. Nur auf
Grund der mindlichen Angaben
Schneiders gelang es Roesen, den
Hubschrauber mit der offenen Sei-
tentlr Uber das Fenster zu brin-
gen. Wahrend dieses hoch riskan-
ten Schwebfluges in der herein-
brechenden Dammerung befand
sich die Hauptrotorebene des
Hubschraubers weniger als einen
Meter von den Stromleitungen
und dem Dach der Scheune ent-
fernt. Der Heckrotor des Hub-
schraubers schien den A-férmigen
Strommast an der Hausecke fast
zu beriihren, aber das war aus
dem Cockpit des Hubschraubers
nicht zu beobachten.

Fenster

T &

Ein dichtes Netz stromfihrender Leitungen vor dem Uﬂg/dcl(sf;aus,

Roesen o6ffnete das rechte
Fenster des Cockpits, um die Lage
besser zu Uberblicken. Doch die
turbulenten Winde so nahe am
Boden trieben die dicken Wasser-
tropfen des starken Regens ins
Innere der Maschine. Jetzt war
auch noch die Sicht durch das lin-
ke Fenster des Cockpits er-
schwert. Uber eine Viertelstunde
lang versuchte Hauptgefreiter
Schneider, das Tau so Uber das
Dach abgleiten zu lassen, dass
Frau Thiele es fassen kdnne. Bei
all dem Larm, dem starken Ab-
wind des Rotors und inmitten der
kalten Wasserfluten konnte sie
kaum etwas erkennen. Mit ihrer
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freien Hand ergriff sie das Seil und
schlang es sich um ihren Kérper
und ums Handgelenk. Ihren Sohn
Meinolf hielt sie im linken Arm.

Jetzt gab Schneider das Zei-
chen zum Aufstieg. Es war den
beiden Soldaten im Laderaum des
Hubschraubers nicht mdglich,
Mutter und Kind am Seil hochzu-
ziehen. Roesen hob deshalb den
Hubschrauber langsam an, bis er
glaubte, Mutter und Kind sicher
Gber die Stromleitungen hinweg-
tragen zu kdénnen. Er steuerte
wieder den sicheren, aber etwas
weiter entfernt liegenden Lande-
platz an, wo sich mittlerweile ein



Krankenwagen der Bundeswehr
eingefunden hatte. Nach dem
Uberqueren der Stromleitungen
senkte Roesen den Hubschrauber
so weit ab, dass Mutter und Kind
dicht Uber den Wasserfluten im
Obstgarten des Meierhofes
schwebten.

Inzwischen war es 20.40 Uhr.
Mutter und Sohn schienen geret-
tet. Doch plétzlich gab es lber
dem Obstgarten des Meierhofes,
rund 100 Meter vom Haus der
Thieles entfernt, einen Ruck im
Seil, weil sich vermutlich Gber
Frau Thiele ein Knauel gebildet
hatte, das sich unvermittelt 0s-
te. Meinolf entglitt dem Halt sei-
ner Mutter, die vergeblich ver-
suchte, ihn zu halten. Doch das
Kind stiirzte in die Wasserfluten
unter ihr. Als Hauptgefreiter
Schneider sah, dass auch die Mut-
ter ins Rutschen geriet, gab er
Roesen den Hinweis, sofort die
Flughdhe zu verringern. In diesem
Moment sprang Mutter Thiele ih-
rem Sohn aus rund finf bis sechs
Metern Hohe hinterher. Meinolf
verschwand in den Fluten und
wurde nicht mehr gesehen. Die
Mutter griff nach einem Ast aus
der Krone eines Obstbaumes, der
etwa zur Halfte aus dem Wasser
herausragte und konnte sich
daran festhalten. Regungslos hielt
sie sich in der Stromung der
Altenau. Ohne zu z6gern brachte
Roesen seiner Maschine bis auf
wenige Meter (ber Ursula Thiele
in den Schwebflug. Aber es ge-
lang Schneider diesmal nicht, der
Frau das Seil zuzuwerfen. Sowohl
die Stromung, als auch der Wind
trieben das Tau immer wieder ab.
Es blieb den Soldaten nichts an-
deres (brig, als ihren Rettungs-
versuch abzubrechen und wieder
auf Knaups Wiese zu landen.

Am Landeplatz des Hubschrau-
bers gab es eine kurze Lage-
besprechung. Der anwesende
Feuerwehrmann Rode wollte vom
Hubschrauber aus am Seil her-
untergelassen werden, um Mut-
ter Thiele so aus dem Baum ret-
ten zu kénnen. Rode und der Feu-
erwehrmann Sutschet waren be-
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Skizze Nr 1

1 = Einsatzpunkt
2 = Gastwirtschaft mit Terrasse
3 = A-Mast mit Lichtleitungen
4 = Uberfluteter Garten

mit Obstbdumen
5 = Hochspannungsleitung
o LTSRS 6 = Wiese mit Absetzort

Diese Lageskizze figte Oberleutnant Roesen 1965 seinem Bericht bel.

reit, auf eigene Verantwortung an
der gefahrlichen Rettungsaktion
teilzunehmen. Gemeinsam bega-
ben sich die zwei Manner an Bord
des Hubschraubers. Rode schlang
sich das Seil um den Korper und
verknotete es fachmannisch.
Wieder brachte Roesen seinen
Hubschrauber auf Anweisungen
seines Kameraden Schneider in
den Schwebflug tber den Baum,
in dessen Geast sich Ursula Thiele
festhielt. Sutschet saB in der of-
fenen Hubschraubertir, verknote-
te das Seil im Innern des Hub-
schraubers und legte es sich in der
Manier eines Bergsteigers um die
Schultern, wahrend er sich mit
den FiBen gegen die Hubschrau-
berwand abstemmte. Rode sprang
aus dem Hubschrauber und sein
Kamerad lieB ihn ins Wasser hin-
ab. Etwa zwei Meter befand sich
Rode von Frau Thiele entfernt. Er
gab Sutschet Handzeichen, der
Hubschrauber mége naher an
Ursula Thiele heranfliegen. Doch
bei diesem Mandver verlor der
Hubschrauber etwas an Héhe und
plétzlich tauchte Rode bis zur
Brust ins Wasser. Als der Hub-
schrauber etwas anzog und Rode
aus dem Wasser hob, war er un-
mittelbar vor Frau Thiele. Geistes-
gegenwartig umklammerte er sie
fest mit beiden Armen. Gegen
21.00 Uhr wurden beide hochge-

zogen. Roesen hob sie lber die
etwa 15 Meter hohe Hochspan-
nungsleitung im Obsthof und setz-
te sie auf Knaups Wiese in der
Néhe des Krankenwagens ab.

Ursula Thiele wurde mit
Rippenbriichen, einem gebroche-
nen Handgelenk und weiteren
leichten Verletzungen in das Kran-
kenhaus von Haaren gebracht.
Der Hubschrauber, mit dem sie
gerettet worden war, sollte wegen
der hereinbrechenden Nacht ge-
gen 21.20 Uhr zurlck nach Blicke-
burg fliegen. Kurz vor Paderborn
musste Roesen den Flug im Dun-
keln abbrechen und umkehren.
Auf dem Eulenberg bei Kirchbor-
chen entdeckte er zwei andere ab-
gestellte Hubschrauber vom Typ
Alouette II. Gemeinsam verbrach-
ten die anwesenden Soldaten hier
die Nacht. ...”

Die Retter von Ursula Thiele
wurden vom nordrhein-westfali-
schen Ministerprasidenten Franz
Meyers mit der Rettungsmedaille
ausgezeichnet.

Der Autor:

Oberstleutnant a.D. Wolfgang
Pech ist freier Mitarbeiter
der ,Schaumburg-Lippischen
Landes-Zeitung”.
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Erfordernisse erahnen,
probieren, testen, umsetzen

Die Anfange der Hubschrauberbewaffnung bei den Heeresfliegern

Bei den Anfangen der Bewaff-
nung der Hubschrauber wird
man schnell an den Vergleich
von Huhn und Ei und die Fra-
ge ,wer war zuerst da” erin-
nert. Jedenfalls war es so,
dass nach einem Auswahl-
verfahren fiir leichte Beobach-
tungs- und Verbindungs-
hubschrauber im Jahr 1958
schlieBlich die als letzte in den
Wettbewerb eingetretene
Alouette II ausgewadhlt wur-
de. Im Wettbewerb standen
damals iibrigens die Bell 47 G,
die franzosische Djinn mit
Turbine und Blattspitzenan-
trieb - librigens ein Auto-
rotationswunder - und die
kleine britische Skeeter.

Mit der ausgewahlten Alouette
IT wurden auch verschiedene
Rustsatze ausgeliefert. So erhielt
die Heeresfliegerwaffenschule*,
genauer die Heeresflieger-
(Lehr)Staffel 51, in der ich
zunachst als Staffeldienstoffizier,
dann als Einsatzoffizier und
schlieBlich als Staffelkapitén ein-
gesetzt war, im Jahr 1959 eine
Alouette mit Radfahrwerk, zwei
Ristsatze mit AuBen-Kranken-
tragen, AuBenlastgeschirre, zwei
Ristsatze mit Schwimmern und
zwei Ristsatze mit Abschuss- und
Lenkanlagen fur die Panzerab-
wehrlenkraketen SS11. Diese Ra-
kete wurde neben der Bolkow 810
auch gerade bei den Panzerjagern
eingeflhrt.

Die Waffenanlagen blieben erst
einmal im Lager der Lehrstaffel
liegen, bis man 1961 feststellte,
dass man sie ja mal erproben

konnte. Es wurde nie klar, ob die
Abschuss- und Lenkanlagen
aufgrund einer klaren, taktischen
Forderung zur Panzerbekampfung
aus der Luft beschafft worden wa-
ren oder ob man das System aus-
probierte, nachdem man es nun
einmal mitgekauft hatte. Fir die
letztere Annahme sprechen viele
Indikationen.

So wurde ein SchieBen in
Munster angesetzt und einige
SS11 mit Ubungskopf** von Flug-
zeugflhrern der Heeresflieger-
waffenschule und Lenkschitzen
der Panzerjagerschule*** auf
Panzerziele verschossen, wobei
keine Rakete traf. Dieses Ergeb-
nis war hauptsachlich auf drei
Grinde zurlckzufihren: Die
Hubschrauberfiihrer hatten keine
Lenkschitzenausbildung - und
das Fliegen von Hubschraubern
war eben nicht vergleichbar mit
dem Steuern einer Rakete - ei-
nes Leuchtpunkts am Heck der
Rakete - mit einem fingerlangen
Steuerknlippel vom Kopilotensitz
aus. Modellflieger war auch wohl
niemand. Die Lenkschitzen der
Panzerjager kamen mit dem sich
im Schwebe- oder Vorwartsflug
leicht bewegenden Hubschrauber
nicht klar und verrissen die Lenk-
kommandos. Oft sahen auch die
flugungewohnten Lenkschitzen
das Ziel aus der Luft erst gar nicht
oder zu spat.

Da auf Ziele zwischen 1600
und 3000 m geschossen wurde,
war natirlich eine Optik von N6-
ten. Diese war aber nicht vorhan-
den. So behalf man sich damit,
ein DF (Fernglas) an den Flieger-

* noch in Niedermendig (bis 16.01.1960)
*k SS11 mit Ubungskopf: Preis damals genau wie ein VW-Ké&fer = DM 4950,-; SS = sol-sol, Boden-Boden-Rakete, spater auch

AS11 genannt, air-sol)

helm zu schrauben, das zunachst
hochgeklappt war und bei einer
Flugentfernung der Rakete von
800 bis 1000 m, wenn der
Leuchtpunkt kaum noch sichtbar
war, heruntergeklappt werden
sollte (bzw. durch Kopfnicken vor
die Augen praktiziert werden soll-
te.) Dieses Verfahren war ein vol-
liger Fehlgriff, da beim Ubergang
in die Optik sowohl das Ziel als
auch der Leuchtpunkt der Rakete
verlorengingen, d.h. der Lenk-
schitze fand weder Ziel noch Ra-
kete, die ja in Deckung gebracht
werden mussten, im DF wieder.
Also flog die Rakete irgendwo am
Ziel vorbei.

Aufgrund der ersten Erfahrun-
gen wurde die Erprobung gezielter
angegangen: die zwei Erpro-
bungshubschrauber wurden vor
dem Kopilotensitz mit einer
»~Schwingungsfrei” aufgehangten
Optik ,Cotelec’ ausgeristet, die
von 1:1-Sicht mit einem elektri-
schen FuBschalter auf eine 1:10-
VergréBerung umgeschaltet wer-
den konnte. Gleichzeitig erhielt
ich als erster Hubschrauberfiihrer
an der Panzerjagerschule in
Munster eine Lenkschltzenaus-
bildung sowohl an der Bolkow-
Rakete 810 (beim Heer eingesetzt,
aber nicht bei den Heeresfliegern)
wie auch an der SS11. Dazu wur-
den Simulatoren (Lenkiibungs-
gerate) eingesetzt. Als Hohepunkt
der Ausbildung wurden einige Ra-
keten vom Boden und von gepan-
zerten Raketenjagern aus einer
festen Feuerstellung abgefeuert.

So vorbereitet wurde ein
nachstes SchieBen in Munster (14.

***  Neben der Panzertruppenschule existierte damals in Munster auch die Panzerjagerschule. Sie wurde spater mit der Panzer-

truppenschule zusammengelegt.



bis 17. 11. 1962) mit Beobach-
tung durch franzdsische Experten
angesetzt. Die Ergebnisse waren
leicht besser. Von zehn
Raketen konnten wir drei ins Ziel
bringen, die anderen verloren wir
wieder aus der Optik. Der Grund
lag in der Handsteuerung und der
immer noch unzulanglichen Optik,
die eben nicht schwingungsfrei
aufgehangt und nicht kreisel-
stabilisiert war.

Da man ja Uberall etwas ler-
nen und abgucken kann, wurde
ich im November 1962 nach
Kaufbeuren kommandiert, um an
; einem Waffenlehrgang F104 teil-
Fast nichts blieb unversucht - Die Alouette sollte rollen, ... zunehmen. Dieser Lehrgang war
fir mich hochst interessant, da
die F104 gerade in die Luftwaffe
eingefiihrt wurde. Die Erkennt-
nisse des Lehrganges lagen aber
meilenweit von dem entfernt, was
wir an der Waffenschule erarbei-
teten und erprobten.

Parallel zu den SchieB-
versuchen wurden durch den
Spezialstab ATP (spater ATV)
Uberlegungen zur Einsatztaktik
angestellt. So erinnerte sich der
damalige Leiter von ATP, Oberst-
leutnant Gottfried Schulz, an die
Schwarm- und Rottentaktik, die
er als Kampfflieger im 2. Welt-
krieg kennengelernt hatte. Diese
Ubertrug er nun auf die nur im
... schwimmen kénnen ... Tiefflug operierenden Hubschrau-
ber. Diese Verfahren wurden im
Umland von Blckeburg bis zur
Perfektion gelibt. An den Anflug
in Schwarm- oder Rotten-
formation schloss sich ein An-
naherungsflug (Anschleichen) bis
auf eine Entfernung von 1500 bis
3000 m zum Ziel an. Das Ziel soll-
te dann im tiefen Schwebeflug
bekampft werden, wobei nach
dem ersten Schuss sofort ein
schneller Stellungswechsel im
Tiefstflug durchzufiihren war. Zur
Einibung dieser Taktik und fiir die
weiteren Versuche wurden flnf
erfahrene Alouette-Piloten von
anderen Staffeln nach Blickeburg
kommandiert. Da es ihm beson-
dere Freude bereitete, flhrte
Oberstleutnant Schulz den
Schwarm oft selbst an. Unser Ein-

... und auch fliegen, mit SS11-Raketen.



druck, dass er dabei nochmals
Jagdszenen aus dem Krieg nach-
erlebte, war sicher bei unserer
schneidigen Fliegerei nicht falsch.
Nachdem diese Taktik perfektio-
niert war, wurde der SS11-
Schwarm dann bei allen méglichen
Gelegenheiten bei der Heeres-
fliegerwaffenschule aber auch bei
Heerestibungen vorgefihrt.

Bei Demonstrationen an der
Schule hatte sich der Schwarm im
Tiefflug vom Harrl her anzunahern
und im Zuge der B 65 unter Nut-
zung auch der kleinsten Deckung
in Stellung zu gehen, wobei die
Zwischenraume zwischen den
Hubschraubern 80 bis 150 m be-
trugen. Es kam darauf an, dass
die auf dem Flugfeld stehenden
Zuschauer keinen Hubschrauber
vorzeitig erkannten, was auch fast
immer gelang. Auf Kommando
mussten nun die Hubschrauber
durch Einschalten des Lande-
scheinwerfers den Raketenab-
schuss simulieren und sich damit
zu erkennen geben. Mit ,Ah’ und
,Oh” wurde dann die Taktik und die
fliegerische Leistung gewirdigt.

Um Uberhaupt einen SS11-
Schwarm (vier Hubschrauber) fiir
Ubungen zur Verfiigung zu haben,
wurden an der Schule neben den
zwei echten Abschuss- und Lenk-
anlagen zwei Attrappenanlagen
gefertigt und an zwei weitere Hub-
schrauber angebaut. Diese konn-
ten auch auf kurze Entfernung
kaum von den echten unterschie-
den werden.

Da die Cotelec-Optik nicht be-
friedigte, wurde ein Hubschrauber
zur Nord-Aviation nach Paris lber-
fihrt, wo eine damals mit Hilfe der
franzosischen Heeresflieger entwi-
ckelte kreiselstabilisierte Optik
(APX-Bezu) eingebaut wurde.

Ich wurde zwischenzeitlich zu
den franzOsischen Heeresfliegern
nach Mailly-le-Camp (27.09. bis
23.10.1965) in der Nahe von
Troyes kommandiert, nachdem
ich bereits im slidfranzdsischen
Le Luc an einem franzdsischen
Fliegertaktiklehrgang (22.03. bis
19.05.1965) teilgenommen hatte.

Die Alouette sollte lbschen, ...

... und ber allem nicht die Ubersicht veriieren.
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In Mailly sollte ich einen weiteren
Lenkschitzenlehrgang absolvie-
ren und die franzdsischen SchieB3-
verfahren studieren. Die Franzo-
sen setzten fiir die SS11-Einsat-
ze die Alouette III ein, die ein gro-
Beres Gewicht tragen konnte und
mit der neuen Optik ausgerustet
war. Auch dort fanden SchieBen
aus dem stationaren Schwebeflug
statt. Im Gegensatz zu uns, wur-
den aber auch Raketen aus dem
Vorwartsflug mit ca. 60 Knoten
abgefeuert. Die SchieBergebnisse
waren zwar besser als unsere bis-
herigen, konnten aber auch nicht
zufriedenstellen. So wurden hilfs-
weise auch die Flugbahnen der
Raketen mit BT (,bon trajec-
toire”) oder TBT (,tres bon
trajectoire”) bewertet, auch wenn
die Rakete das Ziel nicht traf.
Natlrlich war ,but” (Treffer) das
Non-Plus-Ultra.

Nach Einbau der neuen Optik
fanden auf dem Truppenlibungs-
platz Heuberg weitere SchieB-
versuche statt, die mit einigen
Treffern gekront werden konnten
(z.B. am 29.07.1966). Befriedigen
konnten die Ergebnisse aber
immer noch nicht. Dies lag
einerseits an der immer noch nicht
optimalen Optik, aber auch an der
Steuerung der Raketen mittels
des kleinen Steuerknippels, der
bei den leichtesten Flugbewe-
gungen oder BoenstéBen schnell
verrissen werden konnte.

Das besondere Problem der
Alouette II als Waffentrager SS11
war ihre geringe Tragkraft fur das
Raketensystem. Neben zwei
Hubschrauberfiihrern (die Lenk-
schitzen sollten auch Piloten sein,
zumindest aber Bordmechaniker),
dem Abschuss- und Lenksystem,
der Optik und vier Raketen konn-
te nur noch Kraftstoff flir knapp
dreiBig Minuten Flugzeit aufge-
nommen werden - und so hatte
die Alouette bei den notwendigen
extremen Flugmandvern unter
Vollast fliegen missen und keine
Einsatzreichweite erreicht. Ein
kurzfristiger Versuch, die Alouette

IT aus Gewichtsgrinden nur mit
zwei Raketen auszurtisten, wur-
de schnell wieder verworfen.

Mit der Ubergabe der ersten
UH-1D an den Kommandeur der
Heeresfliegerwaffenschule am
17.08.1967 in Oberpfaffenhofen
und der Einflihrung der CH-53
wurden die Waffenerprobungen
erst einmal auf Eis gelegt.

Ab dem Jahr 1973 - als die
Beschaffung der BO 105 bevor-
stand - wurden die weiteren Ein-
satzverfahren bei der Panzer-
bekampfung und die Zusammen-
arbeit mit dem Heer gemeinsam
mit der 10. Panzerdivision detail-
liert erarbeitet und in Ubungen
erprobt. Dazu wurde ich -
mittlerweile Kommandeur der
Fliegenden Abteilung 210 - von
Roth wiederkehrend nach Sigma-
ringen abgeordnet. Die positiven
Ergebnisse dieser Studien und
Ubungen waren schlieBlich mit-
entscheidend fir die militérische
Flhrung im BMVg, dass PAH-Kon-
zept weiterzuverfolgen und in ei-
ner Lehr- und Versuchsstaffel -
dann mit BO 105 und dem Sys-
tem HOT - zu erproben und
schlieBlich zur Einsatzreife zu fiih-
ren.*

Im Herbst 1966 stand die Be-
schaffung der UH-1D als leichter
Transporthubschrauber fiir das
Heer an. So wurde ich von Sep-
tember bis Dezember 1966 als
erster Umschiler und Fluglehrer
an das Army Aviation Center in
Fort Rucker geschickt. Die Um-
schulung geschah auf der damals
insgesamt zur Verfligung stehen-
den UH-1-Familie: UH-1A, UH-1B,
UH-1C (540) und UH-1D. Wichtig
fir die Waffenerprobung der
Heeresfliegerwaffenschule war
aber, dass ich auch an den damals
bei der US-Army verfligbaren
Hubschrauberwaffen als SchieB-
fluglehrer ausgebildet wurde und
entsprechende Erfahrungen mit
nach Deutschland bringen konnte.

So wurde ich als einziger Deut-
scher in einen Vietnam-Kurs ein-

gegliedert. Die Ausbildung ge-
schah an dem 40mm Grenade
Launcher (vor dem Cockpit der
UH-1 in einer kugelférmigen La-
fette angebracht, richtbar), an
dem Quad MG (seitlich je zwei MG
an der UH-1, richtbar Uber ein
Reflexvisier mit Pistolengriff vor
dem Kopiloten), an der sog. Mini-
gun (zwei 7,62 Gattling MG seit-
lich an der UH-1, rotierende Lau-
fe mit einer extrem hohen Feuer-
geschwindigkeit, richtbar Gber ein
Reflexvisier mit Pistolengriff vor
dem Kopiloten) und an den 2,75-
Zoll-Raketenwerfern (zwei runde
oder viereckige Raketenbehalter
seitlich an der UH-1, richtbar tber
ein feststehendes Reflexvisier
durch den Piloten mittels der Flug-
lage des Hubschraubers). Zu die-
ser Ausbildung gehdrten jeweils
UbungsschieBen auf einer beson-
deren SchieBbahn in Fort Rucker.
Diese Waffen wurden aber fir die
deutschen Heeresflieger nie be-
schafft.

Parallel zu den SS11-Versu-
chen war man zur Ansicht gelangt,
dass die unbewaffneten Alouette
II zum Selbstschutz auch bewaff-
net werden sollten. Sozusagen in
Heimarbeit und mit Hilfe der
Henschel Flugzeugwerke in Kas-
sel wurde in eine Alouette vor dem
Kopiloten ein Dreibein aufgebaut,
dass oben eine einfache Lafette
zur wahlweisen Aufnahme eines
MG-1 oder eines G3 trug. Das
Plexiglasfenster erhielt eine Off-
nung mit kleinem Schiebefenster.
Die Waffen wurden einerseits
durch die bewegliche Lafette ge-
halten andererseits in die Schul-
ter des Schitzen (Kopiloten) ein-
gezogen. Gezielt wurde tber Kim-
me und Korn oder mittels Verbes-
serung der am Boden bzw. im Ziel
sichtbaren Einschlédge. Die
Munitionszuflihrung geschah aus
einem MG-Kasten, der am Boden
festgezurrt war bzw. mittels des
G3-Magazins. Das Zusatzgewicht
dieser Ausristung betrug ca. 30 kg.
Die Erprobung dieses ,Waffen-
systems” fand in Meppen,

*  Mit dem positiven Abschluss dieser Studien mussten die Heeresflieger nicht wieder selbst fiir ihre Beschaffungen gegeniber
oberster Flihrung und Politik eintreten, sondern konnten das Ubrige Heer erstmals zum Firsprecher ihrer Belange machen
und dadurch nicht zuletzt eine groBere Zahl BO 105 beschaffen als urspriinglich vorgesehen war.
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... und im Anflug auf mobilen Landeplatz.
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insbesondere aber auf dem
LuftwaffenschieBplatz am ,Ellen-
bogen” bei List/Sylt statt (u.a. am
21.04.1966). Die Ergebnisse, die
wir mit diesen Waffen erreichten,
waren ganz zufriedenstellend.
Besonders leicht war das Anrich-
ten der Zielscheiben (5x5 m) beim
Anflug Gber Wasser bzw. dem zu-
gefrorenen Wattenmeer im inne-
ren ,Ellenbogen”, wenn man die
sichtbaren Einschlage ins Ziel lan-
cierte. Dabei flogen wir in ca. 30
bis 50 m Héhe und wechselten uns
bei der Zielbekdampfung mit den
Jets der Luftwaffe ab, die ja vor-
dringlich diese SchieBbahn nutz-
ten. Beim EinschieBen in das Wat-
tenmeer konnte es vorkommen,
dass der Matsch hochgeschleudert
wurde und uns in 30 m Héhe noch
die Frontscheiben véllig zu-
schmierte, so dass wir in der
nachsten Dlne sozusagen im
Blindflug erst einmal zum Saubern
der Scheiben landen mussten.

Uber viele Konstruktionen und
Versuche wirde man heute la-
cheln, ahnlich wie Uber die ersten
Piloten in ihren fliegenden Kisten
- aber so fing es einmal an. Bei
all diesen Flugversuchen und Er-
probungen, fast immer unter
schwierigsten und primitivsten
Verhaltnissen und ohne Vorweg-
erfahrung, haben wir keinen Unfall
- auch keinen leichten Vorfall -
zu verzeichnen gehabt. Darauf
sind alle damals Beteiligten heu-
te noch stolz. Stolz sind sie auch
darauf, als Pioniere dabei ge-
wesen zu sein.

Der Autor:

Oberst i.G. a.D. Folker Flasse
war zur Zeit der im Artikel
beschriebenen Ereignisse
Staffelkapitéan der Heeres-
fliegerstaffel 51 in Blickeburg.
Spater wurde er Kommandeur
der Fliegenden Abteilung 210
in Roth, zuletzt war er im
Verteidigungsministerium in
der Abteilung FuS III 6 ein-
gesetzt.




RUCKBLICKE

Hintergrinde

Ein Bild in NACH VORN 2001, seine Geschichte und die tiberraschenden

Bei den Recherchen fiir mei-
nen ersten Entwurf eines
Stammbaums der Heeres-
fliegertruppe stieB ich im Ar-
chiv der Heeresfliegerwaffen-
schule auf ein Foto, iiber das
ich im Artikel ,,Wie wir wurden
was wir sind” um Informatio-
nen bat . Nach Veroffent-
lichung in der NACH VORN
2001 gingen zwar einige Hin-
weise bei mir ein, doch erst
jetzt konnte durch einen
gliicklichen Zufall die gesam-
te Geschichte hinter dem Bild
aufgeklart werden.

Vor kurzem hatte ich die Mdg-
lichkeit, in dem fliegerischen
Nachlass von Herrn Werner
Dahlitz zu stébern, der nicht nur
als ,Heeresflieger der ersten
Stunde” Erwahnung verdient,
sondern auch schon als Luftfahr-
zeugflhrer der Luftwaffe im Zwei-
ten Weltkrieg bemerkenswerte
Flugerfahrungen sammeln konn-
te. Und wie es der Zufall so will,
war er auch noch mit Ober-
fahnrich Katrin Dahlitz verwandt,
welche jedem als erste Pilotin der
Heeresfliegertruppe bekannt sein
musste. Ihr habe ich es zu ver-
danken, die schier unglaubliche
Fille der Erinnerungen in der
Sammlung des Herrn Dahlitz ein-
sehen zu dirfen.

Werner Dahlitz wurde 1917 in
Cottbus geboren und trat 1939 in
die Luftwaffe ein. Im Fliegeraus-
bildungsregiment 52 in Halber-
stadt lernte er das Fliegen auf
Heinkel He 72, Focke Wulf Fw 44,
Klemm Kl 35 und flinfzehn weite-
ren Typen, bis hin zur Junkers
Ju 52. Direkt im Anschluss kam
auf der Flugzeugfiihrerschule 5
in Neubrandenburg die Weiter-
schulung auf Dornier Do 23,
Junkers Ju 86, Dornier Do 17,

Heinkel He 111
und im Mai 1940
eine Verwen-
dung in der
Kampfflieger-
schule 2 in
Horsching.

Nach seiner
Tatigkeit als
Werkspilot und
Einflieger bei
den Firmen Jun-
kers und Mes-
serschmitt weist
sein Flugbuch
von Mai 1944 bis
Januar 1945
Werkstattfllige
auf fast allen
Mustern der
Luftwaffe nach.
Hierzu gehdrten
u.a. Junkers
Ju 87 ,Stuka”,
Junkers Ju 88
und 188, Focke
Wulf Fw 200,
Messerschmitt
Me 110 und 410, Heinkel He 177,
Focke Wulf Fw 190, Messerschmitt
Me 109 von der ,F-4" bis zur
»G-12" und erstaunlicherweise
auch der Me 109T, welche ein sel-
tener Umbau der Me 109 fiir den
Einsatz auf den geplanten Flug-
zeugtragern war.

Von Regensburg und Erding
aus flog er ab Januar 1945 u.a.
die Messerschmitt Bf 109 K4,
Focke Wulf Fw 190 und den Strahl-
jager Messerschmitt Me 262, auf
der er nicht nur seine fliegerischen
Fahigkeiten bei einer sicheren
Notlandung aufgrund Triebwerks-
ausfalls unter Beweis stellen
konnte, sondern auch am 21. April
1945 seinen letzten Flug in der
Luftwaffe der Wehrmacht flog
(Werknummer 111900). Hierbei
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Angéle Durand tauft am 16. Juli 1960 eine DO 27
der Heeresfliegerstafiel (LL) 9 auf ihren Namen.

ist vielleicht noch erwdhnenswert,
dass Werner Dahlitz als Einflieger
in Erding und somit als erster
Pilot genau die Me 262 flog, wel-
che nach einem Umweg Uber die
Schweiz heute im Deutschen
Museum in Miinchen steht.

Mit einer Gesamtflugzeit von
2350 Stunden geho6rt Dahlitz
vielleicht nicht gerade zu den
~Assen” der Wehrmachts-Luft-
waffe, ist aber mit Sicherheit
durch die unglaubliche Zahl und
das Einsatzspektrum der gefloge-
nen Luftfahrzeugmuster vom
leichten Aufklarer Gber die Jagd-
flieger, Sturzkampfflugzeuge,
leichte und schwere Bomber,
Transportflieger und Dilisenjager
einer der erfahrensten Piloten der
deutschen Luftwaffe im Zweiten
Weltkrieg.



Dass Dahlitz ein ,besessener”
Flieger war, kann man u.a. daran
erkennen, dass sein Flugbuch
bereits im Juli 1954 die ersten Ein-
tragungen nach dem Zweiten
Weltkrieg enthalt. Segelflieger-
erfahrungen in Egelsbach!

1956 trat er zunachst als Tech-
niker in die ,neue” Luftwaffe der
Bundeswehr ein. Doch schon im
Juni 1958 folgte die Wiederein-
schulung auf Piper L-4 bei der
Motorflug GmbH in Koblenz-
Karthause. Hier erhielt er auch
bereits im August 1958 eine Ein-
weisung auf die zivile Version der
H-34, der Sikorsky S-58.

Nach einer ,ordentlichen” flie-
gerischen Ausbildung bei der
Flugzeugflihrerschule der Luft-
waffe in Friedrichshafen auf
Dornier DO 27 wechselte er im Mai
1958 zu den Heeresfliegern nach
Mendig in die HFIgLehrStff 51/
HFIgTrsp(Lehr)Stff 303, um mit
Aufstellung der HFIgStff(LL) 9
nach Friedrichshafen zu gehen.
Auch nach Umbenennung in
HFIgStff 10 und Verlegung nach
Neuhausen o.E. blieb er dieser
Staffel bis zu seiner Pensionierung
1971 treu.

Dass er sein Leben lang ein lei-
denschaftlicher und fast ,beses-
sener” Flieger war, steht auBer
Zweifel. Selbst in seiner
Bundeswehrzeit nutzte er jede
Mdglichkeit, um auch auf ande-
ren Flugzeugmustern Erfahrungen
zu sammeln. So sind in seinem
Flugbuch neben den ,Standard-
typen” Alouette II, Dornier DO 27,
Bell 47 G-2 und Sikorsky H-34
u.a. auch die V-107 (US ARMY,
Vorversion der H-21), L-20 (US
ARMY) und Douglas C-47 ver-
zeichnet. Im Rahmen der Uber-
fiihrung von ausgemusterten DO
27 der Bundeswehr nach Nigeria
und der dort stattfindenden Ein-
weisung, konnte er in seinem
Flugbuch sogar Flugstunden im
Auftrag der Nigerian Air Force ver-
buchen. Bis zu seinem Tode 1998
blieb Werner Dahlitz stets der Flie-
gerei verbunden, ob im Cockpit
oder am Boden. Er lebte und er-
lebte ein wahres Fliegerleben.

Doch nun zu der Geschichte
hinter dem Bild.

Als Schauplatz fir seine 99.
Veranstaltung der Radiosendung
~Frohes Wochenende” am Sams-
tag, den 25. Juni 1960, hatte der
Sudwestfunk Baden-Baden die
Stadt Tubingen ausgewahlt. Fir
die Live-Ubertragung aus dem
Tlbinger Metropolsaal hatte sich
der Moderator Hans-Heinz
Wegener etwas ganz besonderes
ausgedacht und hierbei musste
die HFIgStff(LL) 9 aus Friedrichs-
hafen unterstiitzen, deren Staffel-
kapitédn zu der Zeit Hauptmann
Karl-Heinz Schneider war. Hierzu
einige Auszlige aus dem Einsatz-
befehl Nr. 815 vom 24. Juni 1960:

SHFIgSE(LL) 9 stellt gem FS.
Nr. [...] fir eine Sendung des SWF
eine DO 27, Kennung.: PJ 306.
Flugauftrag. Nach dem Einbau der
techn. Gerdte ist ein Probeflug
aurchzufihren. [...] Sicherheits-
flughohe ist einzuhalten. Flug-
zeugfihrer: OFw. Dahlitz, Beob-
achter: Uffz Héfele (Funk-
techniker), Gefr. Schmidt (1.
Wart), Mitfliegende Personen.
zZwel Zivilpersonen (Namen
werden nachgetragen),/...J],
Betankung. bei jeder sich geben-
den Mdglichkeit.[...] Fallschirme
sind von der Besatzung fir mit-
fliegende Personen mitzufiihren.
Vor Antritt des Fluges sind mit-

fliegende Personen im Gebrauch
der Fallschirme und der Notaus-
stiege zu unterrichten./...] Der
Einsatzflug erfolgt nach Abspra-
che mit dem SWF.”

Zwischen Hits aus dem SWF-
Archiv und Melodien der Kapelle
Leimstoll erzahlte Karl-Heinz
Wegener worum es diesmal ging:
An Bord einer DO 27 der Heeres-
fliegerstaffel(LL) 9 aus Friedrichs-
hafen befand sich eine ,unbe-
kannte” Kiinstlerin, um tber Funk-
verbindung zur Begleitung der im
Saal anwesenden Kapelle Leim-
stoll einen ihrer Schlager live zu
singen. Die Zuhorer der Sendung
sollten diesen nun erraten, um so
an einer Preisverleihung teilneh-
men zu kdénnen. Zum Beweis,
dass die luftige Ratselraterei kei-
ne Vortauschung war, gaben die
Manner vom SWF Anweisungen an
den Piloten, so dass die Tubinger
bei einem Blick in den wolkenlo-
sen Himmel verfolgen konnten,
dass der Pilot Oberfeldwebel
Dahlitz auch live mit dem SWF
verbunden war. Mal wackelte er
mit der Maschine, mal schoss er
Leuchtkugeln in den Himmel, al-
les nach den Einfdllen der Leute
vom Studio.

Als Sieger ermittelt wurde Herr
Herbert Wyrwich aus Tibingen,
der anhand ihres Schlagers ,Mu-

Oberfeldwebel Werner Dahlitz, Angéle Durand und Beobachter Unter-
offizier Hafele vor dem Einsatzflug Gber Tibingen.
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sik aus dem Himmel” die Sangerin
Angele Durand erkannte.

Angéle Durand, die einst mit
ihrem Lied ,Chanson d’amour”
Uber Nacht beriihmt geworden
war, durfte der heutigen Genera-
tion kaum noch bekannt sein. Die
1925 in Antwerpen geborene
Sdngerin wurde bereits 1950
von Duke Ellington fir eine
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Rundflug in einer DO 27 zusam-
men mit Angele Durand und ei-
ner Zwischenlandung zwecks ge-
mdutlicher Kaffestunde bei ihr zu-
hause in Prien am Chiemsee.

Am 16. Juli 1960 fand der Flug
mit der Sangerin und dem gliick-
lichen Gewinner statt. Ebenfalls
mit der PJ+306 und Oberfeldwe-
bel Dahlitz. Der Einsatzbefehl Nr.

J-I

Gemditliche Runde bei Angéle Durand zuhause - Werner Dahlitz und

der gliickliche Gewinner der Radioshow Herr Wyrwich aus Tiibingen.

Europatournee engagiert, spielte
an der Seite von Hans Albers in
der Filmoperette ,Kdpt'n Bye
Bye”, in ,Hula-hupp Conny” und
war bekannt fir ihre bereits er-
wahnten Schlager ,Musik aus dem
Himmel”, ,Chanson d’amour” und
»,Ganz Paris traumt von der Lie-
be”. Nach einem Karriereknick
durch die Trennung von ihrem
Ehemann und einer Beziehung zu
dem Entertainer Lou van Bourg
(,Der Goldene SchuB”) erlebte die
zeitweilig als ,Konigin des Chan-
sons” gefeierte Sangerin ein
Comeback auf der Bihne, u.a. an
der Seite von Zarah Leander. Im
Dezember 2001 starb sie im Alter
von 76 Jahren in Augsburg, kurz
vor einem Auftritt.

Fir das Erraten der ,unbe-
kannten” Klnstlerin erhielt der
Preistrager eine Einladung zur
HFIgStff(LL) 9 nach Friedrichs-
hafen, verbunden mit einem

821 wurde um den Passus er-
ganzt: ,Vor Antritt des Fluges ist
far die mitfliegenden Zivil-Perso-
nen eine Unfall-Versicherung ab-
zuschlieBen.” Ebenfalls vor dem

Présterchen! - Staffelkaptitén
Hauptmann Karl-Heinz Schneider
mit der Patin der DO 27.

Flug wurde eine bis dahin (und
seitdem?) einmalige Aktion durch-
geftihrt. Die DO 27 mit der Ken-
nung PJ+306 wurde in einer klei-
nen Zeremonie mit einem ordent-
lichen Schuss Sekt und durch die
Sangerin personlich auf den Na-
men ,Angéle Durand” getauft und
dementsprechend auch bemalt.
Hierbei entstand auch das Foto,
auf das ich 2001 gestoBen bin.

Sowas war damals noch még-
lich! Die Lindauer Zeitung schrieb
hierzu am 18.07.1960: ,Die jun-
ge deutsche Bundeswehr hat of-
fenbar erkannt, wie dieses Bei-
spiel zeigt, dass moderne Publici-
ty heute ein gewichtiges Mittel der
breiten Popularitat ist. Sie wen-
det es an, auch wenn es dem al-
ten Militarkodex widerspricht.”

In der anschlieBenden Auswer-
tung wurde dieser Einsatzes durch
Oberfeldwebel Dahlitz als voller
Erfolg gewertet. ,Die dabei ge-
wonnenen Erkenntnisse sind ggdf.
fir spatere Ubertragungs- oder
stérungsfreien Sprechfunkverkehr
bei militérischen Einsatzen nitzlich.”

Die weiteren Lebenswege von
Angéle Durand und Werner Dahlitz
wurden bereits beschrieben. Noch
im Jahre 1991 stand Herr Dahlitz
mit Frau Durand in Briefkontakt.
Die HFIgStff(LL) 9 in Friedrichs-
hafen wurde im Oktober 1964 in
HFIgStff 10 umbenannt und ver-
legte im Oktober 1966 nach Neu-
hausen. Dort war sie von Januar
1967 bis April 1971 das HFIgBtl 10
und wurde im Méarz 1994 im Rah-
men der Heeresstruktur 5(N) als
HFIgStff 10 aufgeldst. Die DO 27
mit der Kennung PJ+306 flog in
der Bundeswehr noch als 55+58,
bekam als ,Zivilist” die Kennung
D-ENKN und landete schlieBlich im
Museum flir Verkehr und Technik
in Berlin.

Der Autor:

Hauptmann Dipl.-Ing. Oliver
Lohrum ist seit August 2005
Staffelkapitan der 2./Luftfahr-
zeugtechnischen Abteilung
362 in Fritzlar.




30 Jahre Flug- und Taktiksimulator UH-1D IFR

2005 hatte die Geschichte der
Heeresfliegerwaffenschule
abermals einen ungewdhnli-
chen Jubilar zu verzeichnen.
In der Halle 3 steht den
Heeresfliegern in Achum seit
nun 30 Jahren der Flug- und
Taktiksimulator UH-1D zur
Verfiigung.

Doch blicken wir zunachst ein
paar Jahrzehnte in der Geschich-
te zurtick. 1975 Ubernahmen die
Heeresflieger einen von drei
UH-1D-Simulatoren von der
Firma CAE - Canadian Aviation
Electronics, Montreal/Canada.

Die Luftwaffe erhielt eine bau-
gleiche Anlage fiir den Standort
Ahlhorn.

Der Simulator UH-1D an der
Heeresfliegerwaffenschule be-
steht aus vier Cockpits mit den
dazugehdrigen Bewegungs-
systemen, der Computerspeicher-
anlage, dem Kontrollstand und
der Hydraulikdruckanlage. Die
Anschaffungskosten von ca. 4,3
Mio Euro waren damals fir zwolf
Jahre Nutzung ausgelegt, haben
sich bis heute allemal amortisiert.
Eine Simulatorstunde kostet im
Vergleich zu einer Realstunde in
der UH-1D je nach Nutzungsgrad
gerade einmal ein Flnftel.

Bis heute sind mehr als
150.000 Flugstunden im Simula-
tor absolviert worden und haben
eine Einsparung von ca. 180 Mio
Euro erbracht.

Eine Aufstellung belegt, wie
viele Aus- und Weiterbildungs-
stunden im Simulator stattfinden:

® 50% der Flugstunden bei der
Fluglehrerausbildung zum IFR-
Lehrer,

——
o -
T =

Erste E/nwe/éungen in das neue
Kanada statt.

"

; i : | T
Gerdt fanden beim Hersteller in

Mit heute durchschnittlich 6000
Flugstunden pro Jahr macht sich die
Einsparung deutlich bemerkbar.

Das Flugverhalten der Simula-
toren ist ahnlich dem der echten

@® 50% bei Europaisierungs-
lehrgangen,
@ 60% bei IFR-Lehrgdngen und

@® 50% bei Lehrgangen fiir den
Erhalt der IFR-Berechtigung.

7”

Der Kontrollstand des Simulators - Hier werden die ,Schwierigkeiten
gemacht und deren Resultate dberwacht.
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Hubschrauber, zumindest nach ein
paar Minuten Flugzeit im ,blinden
Cockpit” lasst sich der Eindruck
nicht verleugnen.

Die Bewegungen um die drei
Achsen, alle Instrumentenan-
zeigen, sogar das Geflihl etwas zu
schnell zu fliegen, was sich durch
eine lautere Gerauschkulisse, ver-
bunden mit Vibrationen bemerk-
bar macht, lassen hier kaum ei-
nen Unterschied erkennen.

Anflliige auf zivile oder milita-
rische Flugplatze, Strecken-
navigation, Warteverfahren oder
auch Fehlanfliige lassen sich hier
eindrucksvoll simulieren.

Szenarien in der gesamten
Bundesrepublik Deutschland, in
den Benelux-Staaten, in Dane-
mark und in Teilen der USA, hier
in Ft. Rucker/Alabama und Florida,
sind vorprogrammiert und lassen
sich jederzeit abrufen.

Beinahe das gesamte Spek-
trum der fliegerischen Ausbildung
lasst sich mittels des Simulators
darstellen. Die Flugvorbereitung
der Piloten, das Anlassen der
Triebwerke und Bedienung samt- -~ : i
licher Elektronik im Cockpit ldasst g - ey — _.,.-"""

sich vom Fluglehrer lberprifen. i
d - Das UH-1D-Cockpit auf seinen méch-

Oft kommen die Flugschiiler auch ~ Auch heute noch beeindrucken,
nur vorbei, um Anlassverfahren figen Hydraulik-Beinen.

schulmaBig zu Uben, immer mit
dem Geflihl, dabei nichts wirklich
kaputt machen zu kdnnen.
Sprechfunkverfahren werden
standardisiert und Notverfahren
als auch ungewd6hnliche Flugzu-
stdnde lassen sich ohne weiteres
darstellen und verlangen den Pi-
loten manchmal das Letzte ab,
ohne ein Fluggerat zu bescha-
digen.

Der Fluglehrer kann im Cock-
pit direkt als Mitflieger agieren, sei
es als Copilot oder auch als Su-
pervisor vom ,dritten Sitz"” aus,
wenn das Crew Resource Manage-
ment-Konzept (CRM) der Piloten
Uberpruft werden soll.

Der Kommandeur der Heeresfliegerwaffenschule, Oberst Hans- An der Steuerungs- und
Gottfried Schulz mit Major Karl H. Stier, Brigadegeneral Hans E. Drebing  berwachungskonsole kann der
und Oberst Dr. Harro Tiedgen bei der Inbetriebnahme des neuen Aus-  Controler jede Handlung, die im

bildungsmittels. Cockpit ausgefuhrt und natdrlich




lickenlos vom Computer aufge-
zeichnet wird, abrufen. Der Flug
wird digital auf einer Karte dar-
gestellt und kann fur De-briefings
ausgedruckt werden.

Der Simulator hat gegenilber
der realen Fliegerei mit der
UH-1D den entscheidenden Vor-
teil, dass er ganzjahrig fiir den
Flugdienst nutzbar ist.

Auch wenn drauBen das Wet-
ter so manchen gefie-
derten Freund lieber
zu FuB gehen ldsst,
Autofahrern es nur zur
Schrittgeschwindig-
keit reichen wirde,
Eis und Schnee im
Winter oder Sturm
und dichter Nebel im
Herbst jegliche Be-
wegung einschrankt,
der Simulator fliegt
immer.

Beachtet man noch
zusatzlich den einge-
sparten Emissions-
ausstoB der Triebwer-
ke und den nicht mehr
stattfindenden Flug-
larm bei Tag und
Nacht, ist der Simula-
tor ein nicht nur bei
Piloten geschatztes
Ausbildungsmittel.

Auch andere Be-
hérden haben Interesse an den
UH-1D-Simulatoren in Achum ge-
funden. So (bt sich die Polizei in
regelmaBigen Abstanden ebenso
wie die Bundespolizei, frither Bun-
desgrenzschutz, in den Cockpits
der ,blinden UH-1D".

Der ADAC flog bereits mit ei-
nem Mitnutzervertrag seine
Instrumentenflugstunden, die
DLR (Deutsche Luftrettung) und
zwei weitere Firmen kindigten In-
teresse an.

Im Laufe des IFR-Simulator-
flugbetriebes UH-1D haben die
vier Cockpits auch prominenten
Gasten Platz geboten. So be-
suchten u.a. Prinzessin Lilly zu
Schaumburg-Lippe, der damalige
Ministerprasident von Nieder-
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sachsen, Gerhard Schroder, zahl-
reiche andere Politiker und auch
der Sanger Reinhard Mey die
Heeresfliegerwaffenschule in
Achum.

Seit kurzer Zeit hat die Luft-
waffe ebenfalls ihr neues Zuhau-
se in der Halle 3 in Achum gefun-
den.

Seit dem 01. Juli 2005 ist der
baugleiche Simulator in Ahlhorn

auBer Betrieb und wartet auf den
Verkauf.

Die gesamte Standardisierung
der Hubschrauberpiloten UH-1D
der Luftwaffe, sowie alle
Europadisierungen (nach der Aus-
bildung in den USA), Grund-
schulungen und Lehrer-/Bord-
technikeraus- und Weiterbil-
dungslehrgange wurden in Ein-
klang mit der Ausbildung der
Heeresflieger gebracht. Die Halle
3 erfreut sich jetzt einer regen
Fluktuation von Lehrgangsteil-
nehmern von Heer und Luftwaffe,
was natirlich auch einen fliegeri-
schen Erfahrungsaustausch mit
sich bringt.

Die Auslastung des mittler-
weile in die Jahre gekommenen

Simulators stéBt jetzt an ihre
Grenzen. Was nicht heiBen soll,
dass der Simulator der Sache
nicht gewachsen ware. Das eine
oder andere Wehwehchen tritt
aber schon etwas haufiger auf als
in friiheren Jahren.

Immerhin erreichte das
Flugstundenaufkommen nach 30
Jahren zufriedenstellender Ar-
beitsleistung des Systems, wie

Ein Blick zuriick - Igor Sikorsky und der General der Heeresfiieger 1975 im nagel-
neuen UH-1D-Simulator.

bereits erwahnt, die stolze Zahl
von 150.000 Flugstunden und
stellt somit seinen Herstellern in
Kanada, sowie dem standigen
Wartungsteam der Firma CAE vor
Ort ein glanzendes Zeugnis aus.

Die 1265 seit 1975 ausgebil-
deten Flugschiiler und die bis dato
7200 zum Erhalt ihrer IFR-Berech-
tigung auf ihm geflogenen Piloten
wissen die Zuverlassigkeit , ihres”
Arbeitsgerates jedenfalls zu schat-
zen und wollen es nicht missen.

Der Autor:

Hauptmann Glnter Bock-
mann ist Simulatoroffizier an
der Heeresfliegerwaffenschule
in Biickeburg.
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Trotz NACH VORN ein Blick zuriick &

Der Stammbaum der Heeresfliegertruppe
vom Aufbau bis zur Transformation

Bereits in NACH VORN 2001
hatte ich einen Stammbaum
der Heeresfliegertruppe vor-
gestellt, der jedoch noch
ziemlich uniibersichtlich war
und bereits jetzt von der lau-
fenden Umstrukturierung der
Bundeswehr iiberholt worden
ist. Hier ist nun die aktualisier-
te und optisch verbesserte
Version, die auch den Stand
der Planungen fiir die Heeres-
fliegertruppe im Jahr des
50sten Geburtstages der Bun-
deswehr widerspiegelt.

Gegliedert ist der Stammbaum
in vier Abschnitte.

Abschnitt 1:

@ Geschichte der Heeresflieger-
fihrung vom Berater fir Fra-
gen der Heeresflieger bei der
Gruppe Heer in der Dienstelle
Blank (Oberstleutnanti.G. a.D.
Horst Pape) vom November
1954 bis zur Zusammenlegung
der Funktion des Generals der
Heeresflieger und des Kom-
mandeurs der Heeresflieger-
waffenschule im April 1995;

® Geschichte der Heeres-
fliegerwaffenschule und der
unterstellten Einheiten vom
Heeresfliegerausbildungsbat-
allion im Mai 1957 bis zur
Transformation;

® Einheiten des Territorial-
kommandos in der Heeres-
struktur 2;

@ Einheiten, die im Oktober 1990
von der ehemaligen NVA der
DDR (bernommen wurden;

@ Geschichte der DLO und der
unterstellten Einheiten vom
Oktober 2002 bis zur Transfor-
mation;

@ Legende.

Abschnitt 2:

@ Bereich I. Korps von Heeres-
struktur 1 bis Heeresstruktur 4;

@ Geschichte der Luftmecha-
nisierten Brigade 1 und der
unterstellten Einheiten von
Oktober 1996 bis zur Transfor-
mation;

Abschnitt 3:

@ Bereich II. Korps von Heeres-
struktur 1 bis Heeresstruktur 4;

@ Zu den Korps gehorende PAH-
Regimenter der Heeres-
struktur 5(N) und Newves Heer
fir neue Aufgaben.

Abschnitt 4:

® Aufbau der Heeresflieger-
truppe auf der Basis der
Grundsatzlichen Weisung 4/57
vom 16.01.1957 (Alle Heeres-
fliegereinheiten haben eine
8er-Nummer);

@ Bereich III. Korps von Heeres-
struktur 1 bis Heeresstruktur 4;

@ Geschichte der Heeresflieger-
brigade 3 und der unterstell-
ten Einheiten vom April 1994
bis zum Heer der Zukuntt.

Zur Erstellung des Stammbau-
mes dienten mir auch dieses Mal
viele Quellen, wobei ich hier nur
stellvertretend die Hefte der
.F-40"-Reihe erwahnen madchte.

10

Sehr viel Unterstiitzung erhielt ich
auch wieder von Herrn Oberst-
leutnant a.D. Wolfgang Pech und
Herrn Siegfried Schafer aus
Itzehoe, der eine unglaublich gute
und ausfihrliche Chronik des
Standortes Itzehoe-Hohenlock-
stedt erstellt hat, in der auch sehr
interessante Informationen Uber
den Aufbau der Heeresflieger-
truppe und der ersten Strukturen
enthalten sind.

Auch wenn dieser Stammbaum
fir den einen oder anderen ahn-
lich interessant wie der U-Bahn-
Fahrplan von London zu lesen ist,
kann er meiner Meinung nach dem
Interessierten die notwendigen
Informationen vermitteln. Eine
Ubersichtlichere Darstellung der
unterschiedlichen Gliederungen
war fir mich nicht ersichtlich. 7cA
bin aber dennoch jederzeit fir
Verbesserungsvorschldge und
Hinweise auf Fehler oder Unge-
reimtheiten dankbar. Bei Interes-
se kann ich den Stammbaum auch
als Powerpoint-Datei per E-Mail
oder Lotus Notes zuschicken.

Der Autor:

Hauptmann Dipl.-Ing. Oliver
Lohrum ist Staffelkapitén der
2./Luftfahrzeugtechnischen
Abteilung 362 in Fritzlar.




Stammbaum der Heeresflieger im Bereich HFlgWas$, DLO und Sonstige

Transformation (2007-2010) - Bereich HFlgWaS und Division Luftbewegliche Operationen

27054 09557,
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von Teile von
HFIgRgt 16 => HFiiKdo
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|General der Heeresflieger uni
Kommandeur der HFIgWaS

_APR 95
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HFIgV/AStff 400
=> HFIgBrig 3

(1980-1992) - DODEZ 54

Abteilungsleiter XII und OMAR 93

General der Heeresfliegertruppe|
N 90

HFIgStff Ost HFIgStff 70 / HFIgStff 80 /
HFIPIKdtr 701 HFIPIKdtr 801

APR 91
COTTBUS COTTBUS BASEPOHL
=> HKdo Ost => WBK VII => WBK VII

KOLN
Heeresamt

Abteilungsleiter VII und

|General der Heeresfliegertruppe|
KOLN
Heeresamt

OKT 90 OKT 90 OKT 90
BASEPOHL

COTTBUS COTTBUS
von NVA der DDR von NVA der DDR von NVA der DDR

Abteilungsleiter VII und (1970-1979) -

|General der Heeresfliegertruppe|
OKT 75

KOLN
Heeresamt

|General der Heeresfliegertruppe|

und Inspizient der HFIgTr

und des Luftlandewesens
?

KOLN
Inspektion der HFIgTr, Heeresamt:

APR 71
" mHFIgTspRgt 15
|General der Heeresfliegertruppe| ? _
und Inspizient der HFIgTr 07 2u FschigTr
und des Luftlandewesens

[MAR 71

KOLN
[Inspektion der HFIgTr, Truppenamt|

Inspizient
der Heeresfliegertruppen und
des Luftlandewesens

KOLN
Inspektion KpfTr, Abt. HFlg,
Truppenamt

gWaS
CIDEZ 63

JAN 60
HFIgTrspStff 303
=> KorpsHFigKdo 3

HFIgAusbKp 430
ANDERNACH
=> III. Korps

Inspizient

der Heeresfliegertruppen und
des Luftlandewesens HFIgTrsp(L)Stff 30. von
JUL 59 HFIgTrspStff 102 HFIgTrspStff 825
KON MENDIG => KorpsHFigkdo 1 => HFlgkdo 801
Inspektion FiiTrp, Abt. HFlg, => HFlgWas

Truppenamt

Aufbau HFIgTr au zliche Weisung 4,

Abteilungsleiter
. HFIg(L)Stff 51 | HFIgTrsp(L)Stff 82:
Abteilung HFlg gS(EI2 58 ¢ S?E(P ;8
JEONLSNE MENDIG MENDIG
T HFIgAusbBt! => HFIgKdo 801 => HFIgKdo 801
ruppenamt APR 58

BREMEN

=> HFigKdo 801 Legende
Referat V/76 o HFiglehrVsuGrp 9
JggNst puerstchel E%‘,%Sﬁs gemaB geplanter Zielstruktur [Heeresmusikkorps 17 geméB geplanter

Dienststelle Blank

der Heeresstrukturgg % 7 Heeresflieger-Zielstruktur, aber
SEP 58 A / andere Truppengattung
/ / MENDIG Z
JAN 58 FEB 58 => HFlgKdo 801
CELLE CELLE

Berater fiir Fragen der

Heeresflieger gemaB Zielstruktur geplant, gemaB geplanter Zielstruktur
bei der Gruppe Heer, aber nicht mehr aufgestellt des zugehorigen Korps (hier
OTL i.G. a.D. Pape HFIgAusbBt! GrpTrErpr 0 111 Korps), aber anderem
V 54 MAI 57 HFIgStff 811 HFIgKdo (hier KorpsHFigKdo 1)
BONN MUNSTER => HFlgkdo 801 ) ) unterstellt
Di Blank => HFlgKdo 801 => HFigkdo 801 [Vorkdo HFigKdo 801] in geplanter Zielstruktur so

nicht vorgesehen

MENDIG

Quelle: Hauptmann Oliver Lohrum, NACH VORN 2005



Stammbaum der Heeresflieger im Bereich 1. Korps und LMechBrig 1/LBwglBrig

Transformation (2007-2010) - Bereich LBwglBrig

LBwglBrig
1/07
FRITZLAR
siehe DLO

(S {IWARZENBORN

von
Jg(L)Btl 353

Bereich LMechBri

OMAR 05 zu Rgt 10 zu Rat 26 zu Rgt 36

LMechBrig 1
OKT 02
FRITZLAR
siehe DLO

von von von
HFIgRgt 16 HFIgRgt 16 HFIgRgt 16
=> LMechBrig 1 => LMechBrig 1 => LMechBrig 1

von

=> II. GE/US Korps von

HFIgAusbStff 8/11
=> HFIgBrig 3

1997-2002) - Bereich LMechBrig 1 zu
HFlgUstgStff 14
HFIgV/AStff 100
HFIgInstStff 100
AusbZ C

von von von von von
=> HFIgBrig 3 => HFlgBrig 3 => L. D/NL Korps => IV. Korps => HFIgBrig 3

nach CELLE
APR 94
=> HFIgBrig 3
A

Heeresstruktur 4 (1980-1992) - Bereich I. Korps: 1. PzDiy, 3. PzDiv, 6. PzGrenDiv, 7. PzDiv, 11. PzGrenDiv
" " MAR 94 APR 94 APR 94 APR 94 " APR 94 .
UMAR 94 OMAR 94 => HFlgWas => HFlgBrig 3 => HFlgBrig 3 => 1. D/NL Korps UMAR 94 USEP 93 => HFlgBrig 3 LMAR 94

HFIgInstStff 102
ROTENBURG

von
HFIgBtl 100
HFIgInstStff 107

von
HFIgInstStff 109

Bereich I. Korps: 1. PzGrenDiv, 3. PzDi\kpg%szrenDiv, 11.|PzGrenDiv o 71
OMAR 71 mHFIgTrspRat 15 HFIgInstStff 102

HFIgBtl 7
MAI 68
CELLE

=> 7. PzGrenDiv

HFIgStff 3 LKors

ROTENBURG
=> 3. PzDiv

JAN 60
HFIgTrsp(L)Stff 102
BUCKEBURG

JUN 61
=> HFIgWaS => Korps HFIgKdo 2

HFIgStff 7 HFIgStff 10
JUL 61
CELLE
=>7. GrenDiv => 10. PzGrenDiv

II1. Korps => II. Korps
FlugplatzKdo (H)

711 ITZEHOE

721 ROTENBURG HFIgStff 7

722 CELLE ? NOV 60

723 BUCKEBURG RHEINE

724 HILDESHEIM ? => 7. GrenDiv JAN 60

731 RHEINE 111, Korps HFIgStff 301

MENDIG

APR 58
OBERSCHLEISSHEIM
K

=> 1L Ko

HFIgStff 4 HFIgStff 7
HFIgStff 1 HFIgStff 3 OKT 58 _OKT 59
FEB 58 SEP 58 ROTENBURG BUCKEBURG
CELLE BUCKEBURG 4. GrenDiv => 7. GrenDiv
=> 1, GrenDiv => 3. PzDiv => II. Korps => III. Korps
LS
von von von von von von

HFIgTrspStff 822 HFIgTrspStff 823 HFIgInstKp 835 HFIgStff 815 HFIgStff 814 HFIgStff 813
=> HFIgKdo 801 => HFIgKdo 801 MENDIG => HFIgKdo 801 => HFIgKdo 801 => HFIgKdo 801

=> HFlgKdo 801



Neues Heer fiir neue Aufgaben (1997-2002) - Bereich Korps-Einheiten

zu
KHSRgt 26
=> LMechBrig 1

Heeresstruktur 5(N) (1993-1997) - Bereich Korps-Einheiten

APR 97
=> LMechBrig 1

APR 97
=> LMechBrig 1

von von
=> HFIgKdo 1 => HFIgKdo 3

Heeresstruktur 4 (1980-1992) - Bereich II. Korps: 4. PzGrenDiv, 1. GebDiv, 1. LLDiv, 10. PzDiv

APR 94

APR 94
OSEP 94 OSEP 94 => HFlgBrig 3

OMAR 94 => HFlgBrig 3 OSEP 94 OSEP 94 OMAR 94

[SEP 79
A

Bereich [I. 1 4. , 1. GebDiv, 1. LLDiv, 10

von HFIgAusbKp 432 von
HFIgInstStff 209 APR 71 3. + 4./HFIgBtl 200
ROTH HFIgInstStff 207
3./10 APR 71
HFIgInstStff 209 leHFIgTrspRgt 30
FRITZLAR

Bereich II. Korps: 4. PzGrenDiv, 1. GebDiv, 1. LLDiv (OKT 63), 10. PzGrenDivi 12. PzDiv (JAN 61)

HFIgInstStff 302 HFIglnstStff 202
[SEP 72 [DEZ 70 mHFIgTrspRgt 25 -> HFIgKdo 3 leHFIgTrspRgt 20
- - - HFIgStf 10
OKT 66
NEUHAUSEN
=> 10. PzGrenDiv

HFIgStff 10
OKT 64
FRIEDRICHSHAFEN
=> 10. PzGrenDiv

1956-1958), Planung vom AUG 58 - Bereich 1. Korps: 4. GrenDiv (SEP 56), 1. GebDiv (APR 58), 1. LLDiv (1956), 5. PzDiv (bis MAR 5

isionen benannt

FlugplatzKdo (H)

451 FRIEDRICHSHAFEN
752 NIEDERSTETTEN
761 OBERSCHLEISSHEIM
462 ROTH

HFIgStff 1
APR 58

=> 1. GebDiv

von
CELLE
=> 1. Korps



Heer der Zukunft (2001-2006) - Bereich HFIgBrig 3

o11/07 [OMAR 05 01/07 01/08 01/08 = =>zu DLO =>zu DLO

HFlgBrig 3
OKT 02
MENDIG

siehe DLO

neue Aufgaben (1997-2002) - Bereich HFIgBrig 3

JuL 03
HFIgStff 269
=> LMechBrig 1

CMAR 04 [JUN 04

(N) (1993-1997)

APR 97 APR 97
=> LMechBrig 1 => LMechBrig 1

APR 97
=> LMechBrig 1

von von von von von von
=> HFlgkdo 1 => HFlgkdo 2 => HFlgkdo 1 => HFlgkdo 1 => HFlgkdo 1 => HFlgkdo 2

HFIgStff 80
=> HKdoOST

(1980-1992) - Bereich III. Korps 5. PzDiv, 12. PzDi
CAPR 94 = . [OMAR 94

UL 80
HFlgRgt 30

Div, 12. PzDiv, 7.

von K von

HFIgInstStff 208 3./12 3. +4./300 von
=> KorpsHFlgkdo 2 => KorpsHFlgkdo 2 HFIgInstStff 307 2./HFIgBtl 12
3.2 => KorpsHFlgKdo 2

3/5
HFIgInststff 308
Bereich III. Korps 5. PzDiv, 7. PzGrenDiy, 1. LLDiv (OKT 63)

APR 71 APR 71 APR 71
mHFIgTrspRgt 35 leHFIgTrspRgt 30 leHFIgTrspRgt 30

von
HFIgAusbBt!
ANDERNACH
=> HFIgWaS

Planung vom AUG . Korps: 2. GrenDj Div (MAR 57), 7. C ), Staffeln werden nach Divisio

0 von von
HFIgStf 7 HFIgTrsp(L)Stff 303 HFIgInstKp 434
BUCKEBURG => HFIgWas => HFlgKdo 801 HFIgStif 4

=> KorpsHFlgKdo 1 F:FI’;E/-Q\R

=> 4. GrenDiv

uf Basis Grunds ung 4/57 vom 16.01.1957

JAN 60
HFlgStff 11

JuL 59
HFlgInstKp 307
= HFIgKdo

JUN 59
MAR 59 FEB 58 HAGTTSpSUT 102 UL 59 netkP 434 Lriginstst 108
HFIgStft 6 HFIgStfF 1 BUCKEBURG  HFIgTrspStff 103 T 855 ey BUCKEBURG

SEP 58
E ‘ ‘ - ‘ ﬂ -

FIPIKdo(H) an JAN 58 zu den HFIgStff als VersGrp

forKdo HFIgKdo 801 | ‘Hvu(no u)1 ]
JAN 57
MENDIG hADKREUZNAQ



Heeresfliegerwaffenschule 45 Jahre in Buckeburg

Schon sechs Monate nach
ihrer Aufstellung auf dem
Flugplatz Niedermendig/Eifel
wurde die Schule der jungen
Heeresfliegertruppe, selbst
gerade erst drei Jahre alt, auf
den Flugplatz Achum bei
Biickeburg verlegt.

Anfang 1960

Der Standortwechsel fand am
12.und 13. Januar 1960 statt, auf
einen Platz, der von den Briten
gebaut, im Jahre 1958 durch die
Bundeswehr tGbernommen wor-
den war. Um diese Zeit hatten sich
die ,Vater der Heeresflieger” mit
ihrer Forderung nach einer eige-
nen Ausbildungsstatte fur ihren
Nachwuchs durchgesetzt. Aber es
sollte noch bis 1962 dauern, bis

in Achum der erste Hubschrauber-
grundlehrgang abgeschlossen
wurde. Bis dahin wurden die
Heerespiloten bei der Luftwaffe in
Memmingen, Friedrichshafen,
Uetersen und FaBberg oder auf
Privatschulen geschult. Techniker
lernten bei der Luftwaffe,
Laufbahnlehrgange wurden im
Ausbildungsbataillon in Ander-
nach oder an anderen Schulen des
Heeres absolviert. Dagegen hat-
te die Instrumentenflugaus-
bildung auf H-21, H-34 und im
Link-Trainer unter Major Hans E.
Drebing von Anfang an einen fes-
ten Platz im Achumer Lehrgangs-
katalog. Die Kaserne des Heeres-
flugplatzes im heutigen Blickebur-
ger Stadtteil Achum erhielt den
Namen Schafer-Kaserne. Sie ist
benannt nach dem hochdeko-
rierten Jagdflieger Emil Schafer

(1891-1917), der in Blckeburg
Dienst im Reserve Bataillion Nr.7
leistete, bevor er im Ersten Welt-
krieg unter anderem als Mitglied
der Staffel Manfred von Richt-
hofens Einsatze flog.

Schule - nicht nur fiir
deutsche Piloten

Die schrittweise Ubernahme
der fliegerischen Ausbildung von
der Luftwaffe, die Erprobung und
anschlieBende Einflihrung neuer
Hubschrauber sowie diverse
Heeresstrukturen zogen im Laufe
der Jahre immer wieder Anderun-
gen in Personalumfang, Gliede-
rungsform und Infrastruktur nach
sich. Ende der 80-er Jahre wur-
den in Achum mehr als 1000
Hubschrauberfiihrer jahrlich aus-

Der Flugplatz, wie ihn sich die britischen Besatzer 1946 vorgestellt haben (Skizze) und wie er sich 1960,
zwel Jahre nach der Ubernahme durch die Bundeswehr, prasentierte.

n
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Der Cﬁarme. der frZ'/:hen Jahre - Feldhduser und ehemalige Bauernhduser pragten das Bild von ,Alouette-
City”. Einige alte Wohnhéduser und der im Hintergrund erkennbare Schiauchturm der alten Feuerwehr sind
trotz massiver Erneuerungen auf dem Achumer Flugplatz heute noch erhalten.

oder weitergebildet, auf iiber 100  Achumer Dorfes wurde ein moder-  schen Streitkrafte. Uber 15 Jahre
Ausbildungshubschraubern weit ner Instrumentenflugplatz mit hielt ein Amerikaner und bis vor
Uber 30000 Flugstunden im Jahr acht stéandigen AuBenlandepldtzen kurzem ein franzésischer Verbin-

erbracht. Neben deutschen
Lehrgangsteilnehmern flogen
Franzosen, Englander, Portugie-
sen, Spanier und Niederlander
sowie Flieger aus der Tlrkei,
Bangladesch, dem Sudan und
Bosnien-Herzegowina. Seit Mai
2004 schicken Luftwaffe und Ma-
rine ihren Hubschrauberfihrer-
nachwuchs nach Blckeburg.

Zur gleichen Zeit durchliefen in
der Jagerkaserne in der Biickebur-
ger Innenstadt jahrlich etwa 1250
Lehrgangsteilnehmer und 1300
Rekruten die Lehrgruppe B, die
Ende der 60-er Jahre aus dem
aufgeldosten Heeresflieger-Aus-
bildungsbataillon aufgestellt wor-
den war. 1968 bemdihten sich 17
hauptamtliche zivile Lehrkrafte
um die Sprachausbildung zukiinf-
tiger Piloten, die Heeresflieger
betrieben das groBte Sprachaus-
bildungszentrum des Heeres.
Gleichzeitig anderte der Flugplatz
sein Gesicht. Aus dem englischen
Feldflugplatz mit Baracken, Nis-
senhitten und requirierten Bau-
ernhausern des ehemaligen

und einer abgesetzten
Ausbildungsgruppe in
Celle. Auf dem Flug-
platz befinden sich die
groBte Feuerwehr der
Bundeswehr, acht Flug-
zeughallen, moderne
Navigationshilfen und
Simulatoranlagen. Der
Ruf dieses fliegerischen
Ausbildungszentrums
zog und zieht immer
wieder militarische und
zivile Besucher an aus
allen NATO-Staaten,
aber auch aus Indone-
sien, Australien, Singa-
pur und China ebenso
wie aus Brunei, Bots-
wana oder 1980 (!) aus
Jugoslawien.

Auf den Gebieten
Luftbeweglichkeit,
Panzerabwehr aus der
Luft, Simulation und
Nachttiefflug gingen
und gehen von hier
AnstdBe und Initiativen
nicht nur an die deut-
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ink-Trainer im Ortstell Tallensen war der
erste Simulator der Heeresfliegerwaffen-



RUCKBLICKE

Die ,Banane” Vertol H-21, Bell H-13 und Sikorsky H-34 beherrschten lange Zeit den Achumer Luftraum.

dungsoffizier Fihlung mit den
deutschen Heeresfliegern.

Faire Partner -
geachtete Nachbarn

Das internationale Hubschrau-
berforum, das Hubschrauber-
zentrum e.V. mit dem Hubschrau-
bermuseum wadren ohne die
Heeresfliegerwaffenschule nicht
entstanden und die Blickeburger
Blrger freuten sich jahrelang tber
die musikalische Unterhaltung
beim BlirgerschieBen durch den
Musikzug der Schule. Tage der of-
fenen Tir, der erste gleich im
Sommer 1960, der (vorlaufig)
letzte im Jahr 1977, brachten Tau-
sende Niedersachsen nach Blcke-
burg. Sternfliige mit bis zu 100
Flugzeugen oder Hubschraubern
machten die Schule in den 60-ern
in Deutschland und bei den alli-
ierten Fliegerkameraden bekannt.
Auch die Segelflieger kommen
gern nach Schaumburg, sei es zu
Meisterschaften oder in die
Sportférdergruppe als Kader-
schmiede fiir zuklnftige Spitzen-
flieger. Mancher Airbus-Kapitan
erinnert sich bestimmt gerne an
seine Unterkunft in der alten Feu-
erwache. Und wer wei3 noch, dass
1977 die erste Weltmeisterschaft
fir Hubschrauber mit 36 Mann-
schaften aus 17 Nationen in
Blckeburg stattgefunden hat?
Und wer in Deutschland Militér-
hubschrauber fliegen will, muss

sich beim Fliegerpsychologen der
Heeresflieger in Blickeburg vor-
stellen.

Jahrlich beginnen in der seit
1986 auf dem Biickeburger Flug-
platz bestehenden zivilen Aus-
bildungswerkstatt H der Bundes-
wehr 24 Jugendliche beiderlei Ge-
schlechts aus ganz Deutschland
ihre dreieinhalbjahrige Ausbildung
in den anerkannten Berufen des
Fluggeratmechanikers bzw. des
Elektronikers fur luftfahrt-
technische Systeme.

Mit der Verlegung des Dienst-
sitzes des Generals der Heeres-
flieger aus Kéln nach Blckeburg
erfolgte 1995 eine weitere Auf-
wertung der Schule. Werden doch
jetzt Gegenwart und Zukunft der
deutschen Heeresflieger von
Schaumburg aus geplant und ge-
fahrt. EIf Kommandeure, die vier
letzten als General, haben sich
seit 1960 um Integration der Sol-
daten und um gute Nachbarschaft
bemiht. Und so findet man
Heeresflieger in der Kommunal-
politik, in Sportvereinen, bei
karitativen Einrichtungen oder im
kulturellen Ehrenamt. Der Flug-
larm, jahrelang der Hauptkritik-
punkt an den Fliegern, befindet
sich auf dem Rickzug; die Einrich-
tung einer Larmschutzkommis-
sion, gebildet aus militarischen
und kommunalen Mitgliedern,
sorgte fir ,offenes Visier” und ge-
genseitiges Verstandnis. Verle-
gungspldane nach Geilenkirchen

3

oder Beja/Portugal waren schon
1965 und 1986/87 als unwirt-
schaftlich ad acta gelegt worden.
Schnelle Hilfeleistung beim
Krankentransport, bei Gebdude-,
Moor- oder Waldbréanden, bei
Schneekatastrophen, Hochwasser
oder bei Eisunfdllen haben die
Hubschrauber aus Achum oft zum
letzten Nothelfer gemacht. So
wuchs in 45 Jahren aus beschei-
denen Anfdngen ein geschatzter
Partner und geachteter Nachbar.

War die Schule zu Zeiten des
Kalten Krieges wegen der hier
entwickelten Verfahren zur
Panzerabwehr aus der Luft bereits
bei der Nationalen Volksarmee
und wegen ihres massierten Funk-
verkehrs bei den russischen ,Lau-
schern” auf dem Brocken bekannt,
so findet sie jetzt zunehmend In-
teresse im erweiterten Europa.
Das Know How, die Simulator-
anlagen sowie allseits knappe
Haushaltsmittel wecken deutli-
ches Interesse. Und so erscheint
die Annahme durchaus berechtigt,
dass in der Appellformation zum
50-jahrigen Bestehen der Heeres-
fliegerwaffenschule ein nicht zu
Ubersehender Block auslandischer
Lehrgangteilnehmer stehen wird.

Der Autor:

Oberstleutnant a.D. Wolfgang
Pech ist freier Mitarbeiter
der ,Schaumburg-Lippischen
Landes-Zeitung”.




Die ehemaligen Heeresflugplatze 1. Folge

o

p

A

Beginnend in dieser Ausgabe stellt NACH VORN ehemalige Heeresflugplatze vor. Den Anfang
machten Friedrichshafen und Hildesheim. In NVACH VORN 2006 sollen OberschleiBheim und
Basepohl folgen. Mitterhardshausen und Cottbus sind in Vorbereitung. Fiir Rotenburg/Wimme,
Neuhausen ob Eck, Itzehoe und Mendig suchen wir noch Bearbeiter!

Friedrichshafen

Die Urspriinge des Flugplatzes
Friedrichshafen-Léwental (Fhfn)
gehen zurlck bis ins Jahr 1913,
als das Deutsche Reich fir die
Ausbildung der Luftschiff-
besatzungen eine Kaserne in der
Néhe der Produktionsstatte der
Zeppelin-Luftschiffe errichtete.
1915 startete das erste hier
gefertigte Luftschiff, LZ 41, zu
seiner Jungfernfahrt.

Die 1912 in Manzell von Th.
Kober gegriindete Firma ,Flug-
zeugbau Friedrichshafen GmbH”,
die Flugzeuge fir die Marine pro-
duzierte, fertigte im Laufe des
Ersten Weltkrieges auch Land-
flugzeuge flr das Heer. Zum Ein-
fliegen erstellte Kober 1918 eine
eigene Halle auf dem Platz und
befestigte eine Start-/Landbahn
von 150 m Lange, wahrscheinlich
die erste ihrer Art in Deutschland.
1919 zog in die Kaserne die

I

Sicherheitskompanie SK 32 der
neuen Reichswehr ein, ihr Chef
war ein gewisser Erwin Rommel.
1920 verlieB das letzte in Fhfn ge-
fertigte Luftschiff (LZ 114) den
Platz und wurde als Reparation
nach Frankreich geflogen. Ab 1929
flog die Deutsche Lufthansa werk-
taglich die Strecke vom Bodensee
nach Stuttgart und zurick. 1931
erweiterte sie ihr Netz und richte-
te einen Zubringerdienst von
Berlin fur den Luftschiffdienst nach



verlegt die Staf-
fel im November

H-34 bringt eine Gruppe Fallschirmjdger nach oben.

Slidamerika ein. Dornier errichte-
te 1937 eine 170 Meter lange
Flugzeughalle. Im Zeppelin-Werft-
gelande entstehen bis Kriegsende
einige V2-Raketen. Noch 1945
besetzt die franzdsische Luftwaf-
fe den Platz, repariert Startbahn
und Gebdude, bevor erst P-47
+~Thunderbolt” und ab 1949 De
Havilland Disenjager ,Vampire”
stationiert werden. 1954 ver-
legen diese nach Bremgarten.

Ab dem 25.01.1958 richtete
die in Memmingen stationierte
Flugzeugfihrerschule ,S” der
Bundeswehr eine AuBenstelle ein.
Bis zum 29.08.1959 schult die
»Mufti-Staffel” - benannt nach dem
Esel-Maskottchen der Burda-Zeit-
schrift bi/d und funk, einem Plisch-
esel, den die Staffel zu ihrem Staffel-
maskottchen erkoren hatte - Pilo-
ten des Heeres, der Luftwaffe und
der Marine auf DO 27, um an-
schlieBend erst nach Wunstorf und
von da nach Uetersen zu verlegen.

Am 01.09.1959 zieht das Vor-
kommando der HFIgStff (LL) 9 in
Fhfn ein, erster Chef ist Haupt-
mann Schneider, gefolgt von
Major Kurpiers und Oberleutnant/
Hauptmann Hannstein. Letzterer

1966 nach Neu-
hausen ob Eck
und fuhrt bis
31.03.1967 die
ersten Teile des
Heeresflieger-
bataillon 10,
nachdem die
Staffel schon in
Friedrichshafen
in Heeresflieger-
staffel 10 um-
benannt worden
war. In ihrer Zeit am Bodensee
hatte die Staffel eine Starke von
220 Mann und war mit Alouette
IT (12), DO 27 (8) und H-34 (6)
ausgerustet.

Heeresfliegerei (,tausche Cham-
pagner gegen ice-cream und Old
Spice aus Gablingen/Augsburg”).
Auch wegen der bevorzugten Lage
im Urlaubsgebiet Bodensee gin-
gen die Heeresflieger nur ungern
ins unfertige, kalte Neuhausen.

In Friedrichshafen richtete der
»~Bodensee-Flugdienst” 1966 ers-
te Linienflige ein. 1968 Uber-
nimmt die Wehrbereichsverwal-
tung V den Platz, 1973 wird eine
franzdsische Heeresfliegereinheit
mit Hubschraubern stationiert und
bleibt bis 1992. Ab 1978 befliegt
.Delta Air” die Strecken nach
Zirich und Stuttgart im Regional-
verkehr. 1979 findet die erste
Luftfahrtmesse statt, die als

Heeresfliegerstaffel (LL) 9 angetreten zum Befbrderungsappell.

Diese wurden 1964 an das
Heeresfliegerbataillon 200 nach
Laupheim abgegeben. Wegen des
Zugangs zu den franzdsischen
Einrichtungen war Friedrichshafen
ein beliebter Einkaufs- und
~Kungel”-Platz fiir die gesamte

~AERQ"” europaweit bekannt wird.
Umfangreiche BaumaBnahmen
erweitern den Platz ab 1994 zum
Verkehrsflughafen.

Der Autor dankt Brigadegene-
ral a.D. GlUnther Hannstein flr die
Mitarbeit.

Der Heeresfliegerbereich des Flugplatz Friedrichshafen. Bei genauem Hinsehen erkennt man auf dem ver-
groBerten Bildausschnitt der Luftaufnahme die Maschinen der Heeresflieger, Alouette Il, H-34 und DO 27.
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Der westliche Teil des Flugplatzes mit Wache und Kommandantur (rechts unten im Bild).

Hildesheim

Die Luftfahrtgeschichte
Hildesheims beginnt im Jahr 1912
als eine ,Etrich-Rumpler-Taube”
auf dem Exerzierplatz landet und
an den Mandvern des Infanterie-
Regiments 79 teilnimmt. Im glei-
chen Jahr wird der Hildesheimer
Verein fur Luftfahrt gegriindet und
1913 ein Freiballon gekauft. Wah-
rend des Ersten Weltkrieges lan-
den gelegentlich Militdrmaschinen
auf den Innerstewiesen. Versu-
che, Hildesheim nach dem Krieg
in das regulare Streckennetz ein-
zubeziehen, zerschlagen sich.
1926 werden Plane fir den Bau
eines Landeplatzes konkreter, im
Herbst wird mit dem Bau begon-
nen, am 10. Juni 1927 ist Ein-
weihung. Tagliche Verbindung
nach Braunschweig und spater zu
den Nordseeinseln stehen im
Flugplan. Durch die Weltwirt-
schaftskrise geht der Flugbetrieb
rapide zurlick.

Das andert sich 1933. Im Mai
wird die Verteilung der (noch ge-
tarnten) Luftwaffenverbdnde be-
schlossen, Hildesheim erhalt die
Reserve-Beobachterschule und

den Tarnnamen Deutsche Luft-
fahrt GmbH. Die Schule soll 370
Mann umfassen, geplant sind 4
Flugzeughallen, 4 Wohnblocks,
Kasino und Wirtschaftsgebaude.
Dazu kommen eine Werft, ein
Unterrichtsgebdude mit Funk-
stelle, Kfz-Halle, Wachgebaude
und Krankenrevier. Baukosten
2-3 Mio Reichsmark. Im Mai 1934
beginnt die Aufklarungs-Flieger-
schule mit dem Ausbildungs-

betrieb. 1939 geht sie in der
Flieger-Bildschule auf. Diese ist
die einzige der neuen Luftwaffe.
Tausende von Soldaten lernen in
Hildesheim von 1935 bis Kriegs-
ende den Umgang mit Luftbild-
kameras, dem Luftbild und mit
Vorflhrgeraten.

Hitlers neue Waffe, die Fall-
schirmjager mit Lastenseglern
und neuartigen Sprengmitteln,
wird in Hildesheim auf ihren ers-

[!IF-WF-!
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ten Einsatz, den Angriff auf das
belgische Eben Emael, vorbereitet.
Am Hohepunkt des Krieges schult
die Reichsverteidigung auf dem
Platz Besatzungen auf moderne
Muster wie Me 210, Ju 88 und
Me 410 um. Am Ende des Krieges
liegen schwere, viermotorige
amerikanische Bomber des (ge-
heimen) Kampfgeschwaders 200
auf dem Flugplatz, mit denen
nachts u.a. ,Werwdlfe” hinter die
amerikanischen Linien geflogen
werden, die auch tatsachlich den
Aachener Oberbirgermeister er-
morden.

- -
. . - e - b s
Der ostwdrtige Teill des Hildesheimer Flugplatzes, der ehemalige Horst der Heeresflieger.

Nach Kriegsende fliegen
amerikanische DC3 befreite
Kriegsgefangene nach Hause.
1955 versucht die zivile Sport-
fliegerei FuB zu fassen, wird je-
doch informiert, dass die Bundes-
wehr den unzerstérten Platz fiir
die Heeresflieger vorgesehen hat,
vorausgesetzt, die Englander ge-
ben ihn eines Tages zurlck.

Am 02. April 1962 zieht die
Heeresfliegertaffel 1, von Celle
kommend, mit dem Staffelkapitén
Pimps in die ehemalige Luftbild-
schule. Im Januar 1964 wird aus

T
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Luftautnahme eines amerikanischen Aufkigrers im Marz 1945 vom villig

unversehrten Fliegerhorst.

n

der Staffel das Heeresflieger-
bataillon 1 (Kommandeur Brink-
meier) mit Al II, DO 27 (spater
UH-1D) und geht 1971 im Heeres-
fliegerregiment 10 (Celle) auf. Von
April 1971 bis September 1979
fliegt die Staffel 1 wieder fiir die
Division in Hannover, anschlie-
Bend verlegt sie nach Rheine und
wird Heeresfliegerstaffel 7. Nach-
folger in Hildesheim ist das briti-
sche Army Air Corps mit Lynx-
Hubschraubern. Seit deren Abzug
ist der ortliche Aero-Club endlich
Hausherr.

Die Bilder zu diesem Artikel
haben wir mit freundlicher Ge-
nehmigung der Gerstenberg
Druck GmbH, Hildesheim, dem
1993 erschienenen Buch von Her-
mann Meyer-Hartmann ,Geheime
Kommandosache: Die Geschichte
des Hildesheimer Fliegerhorstes”
entnommen.

Der Autor:

Oberstleutnant a.D. Wolfgang
Pech ist freier Mitarbeiter
der ,Schaumburg-Lippischen
Landes-Zeitung”.
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mit einem letzten Flug

Letzte Landung

Generalmajor Dr. Dieter Budde verabschiedet sich

Der Kommandeur der Divi-
sion Luftbewegliche Opera-
tionen, Generalmajor Dr.
Dieter Budde, hatte am 17.
August 2005 nach iiber 35
Jahren in der Heeresflieger-
truppe seinen letzten Flug.

Mit einer perfekten Landung
setzt die BO 105 auf dem Lande-
platz in der Balthasar-Neumann-
Kaserne in Veitshochheim auf. Am
Stick sitzt Generalmajor Dr. rer.
pol. Dieter Budde, Kommandeur
der Division Luftbewegliche Ope-
rationen (DLO). Dr. Budde ist
nicht nur Kommandeur, sondern
mit knapp 4050 Flugstunden
auch begeisterter und vor allem
erfahrener Pilot. Der letzte mili-
tarische Hubschrauberflug seiner
beeindruckenden fliegerischen
Karriere in der Bundeswehr en-
det am Hubschrauberlandeplatz
seiner Division.

1966 trat er als Offizieran-
warter der Fallschirmjagertruppe
in die Bundeswehr ein. Heute, 39
Jahre spater, hat er nicht nur
knapp 4050 Flugstunden - davon
viele Stunden im Gebirge - son-
dern auch vielfaltige Verwendun-
gen hinter sich. Nach seinem
Wechsel zur Heeresfliegertruppe
1969 absolvierte er die Ausbil-
dung als Hubschrauberfiihrer auf
Alouette II, mit der er rund 1800
Flugstunden geflogen ist.

Parallel zu seiner Verwendung
als Einsatzoffizier der Gebirgs-
heeresfliegerstaffel 8 in Ober-
schleiBheim, studierte er an der
Ludwig-Maximilians-Universitat in
Minchen Politikwissenschaften
und Soziologie.

AnschlieBend war er bis 1977
als Horsaalleiter der Offiziersaus-
bildung und Inspektionschef an
der Heeresfliegerwaffenschule in
Blckeburg.

Generalmajor Dr. Dieter Budde vor seinem Abschiedsflug mit der auch
bald aus dem Dienst scheidenden Alouette II.

Der Ausbildung zum General-
stabsoffizier an der Flihrungsaka-
demie der Bundeswehr in
Hamburg folgte ein Einsatz auf
der Hardthohe als Referent fir

konventionelle und nukleare Ris-
tungskontrolle im Bundesminis-
terium der Verteidigung.

Zwischen 1986 und 1989 war
Generalmajor Dr. Budde als G3 in

Die D/V/S/OﬂSfU/)/‘Uﬂg der DLO auf dem Weg zum Empfang mit den
Stabsabteilungsleitern.
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Brigadegeneral Carl-Hubertus von Butler, Generalmajor Dr. Dieter Budde und der Befehlshaber Heeresfihrungs-
kommando Generalleutnant Wolfgang Otto bei der Kommandolibergabe der DLO am 25. August 2005.

der Arms Control Branch des
Supreme Headquarters Allied
Powers Europe (SHAPE) in Mons
(Belgien) tatig. Es schloss sich
eine Verwendung als Chef des
Stabes der 1. Gebirgsdivision in
Garmisch-Partenkirchen an.

Ab 1992 folgten drei Jahre als
Leiter des Studentenbereichs der
Universitat der Bundeswehr Miin-
chen in Neubiberg. In seinen
nachfolgenden Verwendungen
blieb er seiner Truppengattung
treu. Als Regimentskommandeur
des Heeresfliegerregiment 10 in
FaBberg, Kommandeur der Luft-
mechanisierten Brigade 1 in
Fritzlar, General der Heeresflieger
und Kommandeur der Heeres-
fliegerwaffenschule in Blickeburg
und schlieBlich als Kommandeur
der Division Luftbewegliche Ope-
rationen (DLO) in Veitshéchheim.

»~Das Kommando Uber eine der
modernsten Divisionen der Bun-
deswehr zu fihren, war keine
leichte, aber eine interessante
und herausfordernde Aufgabe.

Der Transformationsprozess der
Bundeswehr und die damit ver-
bundenen Umstrukturierungen
meiner Division, sowie die Einglie-
derung des neuen Kampfhub-
schraubers TIGER und des Trans-
porthubschraubers NH90 waren
nur einige Herausforderungen.” so
der Divisionskommandeur. In der
DLO wurden alle Einheiten der
Heeresflieger zusammengefasst,
zur Zeit fihrt das Kommando rund
10.000 Soldaten und 300 Hub-
schrauber.

Die Leidenschaft fir das
Hubschrauberfliegen blieb dem
scheidenden General die ganzen
Jahre erhalten. Neben Alouette II
und BO 105 flog er auch lber 700
Stunden auf der Bell UH-1D. Sein
letzter Flug flhrte ihn im PAH bei
strahlendem Sonnenschein und
gutem Flugwetter zuriick ins Ge-
birge nach Stdbayern. Im Divisi-
onsstandort in Veitshochheim
wurde er durch den stellvertreten-
den Divisionskommandeur, Briga-
degeneral Wolf-Dieter Skodowski,

9

und die Abteilungsleiter des
Divisionsstabes der DLO empfan-
gen.

Am 25. August 2005 (ibergab
Generalmajor Dr. Budde in der
Balthasar-Neumann-Kaserne mit
einem Appell die Division Luft-
bewegliche Operationen, deren
Kommandeur er seit dem
01.07.2002 war, an Brigadegene-
ral Carl-Hubertus von Butler und
wurde in den Ruhestand verab-
schiedet.

Brigadegeneral von Butler,
inzwischen zum Generalmajor
beférdert, hat Soziologie und Ge-
schichte studiert und das War
College in Washington absolviert.
2002 war er Kommandeur des
ersten deutschen ISAF-Kontigents
in Afghanistan.

Der Autor:

Oberleutnant d.R. Holger
Oswald war 2005 Wehr-
(ibender im Presse- und Infor-
mationszentrum der DLO.
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Die Ara Alouette Il geht zu Ende

Nun ist es entschieden, nach
47 Jahren im Dienst ver-
schwindet der Verbindungs-
und Schulungshubschrauber
Alouette II Ende Marz 2006
aus dem deutschen und damit
auch aus dem europdischen
Luftraum.

Mai 2005

Die Heeresflieger in Blickeburg
wollen die letzten 20 Exemplare
ohne Ricksicht auf noch magli-
che Flugstunden stilllegen. Aus-
gesonderte ,Lerchen” werden
Uber die bundeseigene Verwer-
tungsgesellschaft verkauft, zum
Preis von 20.000 Euro.

Eine andere Mdglichkeit, den
fliegenden Methusalem zwar nicht
am Himmel, aber doch im ,Schau-
geschaft” zu halten, nutzen die
Osterreichischen Luftstreitkrafte.
Wie die Bundeswehr, so feierten
auch die Streitkrafte des Nachbar-
landes im Sommer ihr 50-jahri-
ges Bestehen. Aus diesem Grund

April 2005 - Zwei ,,Lerchen” verschwinden im Bauch des Osterreichers.

sucht seit geraumer Zeit ein klei-
nes Team der rotweiBroten Flie-
ger altes Fluggerat, welches
ehemals in ihren Diensten stand,
um es zu restaurieren und einer
reprasentativen Sammlung zuzu-
fuhren. Nach nicht ganz einfachen
Verhandlungen und zahlreichen
Vorgesprachen waren in Bucke-
burg zu guter Letzt zwei ausge-

Ihr letzter Flug - die Rotorblétter ruhen in den beiden Kisten rechts.

sonderte und entmilitarisierte
,Lerchen” verladebereit zum Luft-
transport nach Siiden, wo sie auf
dem Fliegerhorst Zellweg in der
Steiermark in der Ausstellung ,,50
Jahre Osterreichische Luftstreit-
krafte” gezeigt werden sollen.
Zuvor werden sie im Hubschrau-
berzentrum Aigen wieder auf
Osterreich-Standard gebracht,
waren doch 16 Exemplare
von 1958 bis 1975 im mi-
litarischen Dienst. Neben
den Hubschraubern verlie3
im Laderaum der C-130
~Hercules” nicht mehr be-
notigtes Ausbildungs-
material wie Schautafeln
und ein Schnittmodell der
Turbine die Schafer-Kaser-
ne, um nach der Ausstel-
lung im angestrebten Mu-
seum der Luftstreitkrafte
zu landen. Als Gegenleis-
tung versprachen die
Hubschrauberleute aus
Aigen, die Besatzungen
der Waffenschule nach
besten Kraften bei der
Gebirgsflugausbildung zu
unterstitzen.



November 2005 - Die letzten Lehrgangangsteilnehmer, die auf Alouette II ihre Hubschrauberfiihrer-
grunaausbildung erhielten und ihre Lehrer stellen sich zusammen mit den Technikern zum Abschiedsfoto auf.

Die ,Hercules”-Crew hatte
Ubrigens bereits den nachsten Ab-
holauftrag in der Tasche, in Dublin/
Irland stand ein Schulflugzeug
vom Typ ,Fouga Magister” flr die
rotweiBrote Ausstellung bereit.

Fortsetzung
im November 2005

Inzischen ist es amtlich, das
Zeitalter ,Alouette II” geht unwi-
derruflich zu Ende. Der letzt Lehr-
gang Hubschrauberflihrer-
grundausbildung, Teil 1 wurde
Ende November beendet. Zusam-

men mit Horsaalleiter, Flugleh-
rern, Lehrgangsteilnehmern und
Technikern stellten sich finf der
zwolf fliegenden Restexemplare
dieser rlstigen Lerche nochmal
dem Fotografen. Zum Jahresen-
de plant die Lehrgruppe A, seit
1959 sozusagen Arbeitgeber des
Oldtimers, eine interne Feier zur
Beendigung des Ausbildungs-
betriebs. Im ersten Quartal 2006
werden noch mdglichst viele Stun-
den im Rahmen der Inldbung-
haltung abgeflogen, bevor die
letzten Maschinen Ende Méarz der
bundeseigenen Verwertungs-
gesellschaft (bergeben werden.

Um auch kiinftigen Besuchern
den Anblick eines 47-jahrigen
Schulungshubschraubers zu ver-
mitteln, versucht die Heeres-
fliegerwaffenschule z.Zt. noch ein
Exemplar flir den Sockel am Ein-
gang der Schafer-Kaserne vor der
Verwertung zu retten

Der Autor:

Oberstleutnant a.D. Wolfgang
Pech ist freier Mitarbeiter
der ,Schaumburg-Lippischen
Landes-Zeitung”.
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Jubilaen ortlicher Gemeinschaften der Heeresflieger

In vielen - auch ehemaligen -
Standorten der Heeresflieger
gibt es seit Jahren die Gemein-
schaft der Heeresflieger
(GdH). Die ortlichen Gemein-
schaften pflegen die Tradition
der Heeresfliegertruppe und
halten Verbindung zwischen
ehemaligen und aktiven
Heeresfliegersoldaten aller
Dienstgradgruppen und auch
zivilen Mitarbeitern sowie
Freunden der Waffengattung.
Sie arbeiten besonders fiir
iiberregionale Veranstaltun-
gen mit dem Dachverband der
GdH zusammen.

Im Jahr 2005 konnten die Mit-
glieder in vier Standorten, drei
davon inzwischen aufgeldst,
ihr 25-jahriges Jubildum
feiern.

Fritzlar

Am 20. Mai 2005 feierte die
GdH in der Domstadt ihr 25-jah-
riges Jubildum. Viele Mitglieder
und Freunde trafen sich an die-
sem Tag im Offiziersheim der
Georg-Friedrich-Kaserne.

Der Birgermeister, Karl
Wilhelm Lange, der Kommandeur
der Luftmechanisierten Brigade 1,
Brigadegeneral Reinhard Wolski,
der Kommandeur des Kampf-
hubschrauberregiments 36,
Oberstleutnant Lothar KraB3, der
Vorsitzende des Landesverbandes
West des Deutschen Bundeswehr-
verbandes sowie der Vorsitzende
des Dachverbandes der GdH,
Oberst a.D. Konrad Roesen,
waren an die Eder gefahren und
gratulierten zum Jubildum.

ifae [T

Der Grindungsvorsitzende der Fritzlarer GaH, Major a.D. Heinz Halm
(links), mit seinem Nachfolger Hauptmann a.D. Hans Molthdufl am

Rande der Jubildumsfeier im Mai.
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Der Griindungs- und Ehrenvor-
sitzende, Major a.D. Heinz Halm
sowie sein Nachfolger, Hauptmann
a.D. Hans Molthaufl, wurden vom
Vorsitzenden fir ihre Verdienste
gewlirdigt, er dankte aber auch
allen Helfern und besonders den
Damen fiur die Unterstitzung in
den 25 Jahren.

Begonnen hatten die Fritzlarer
Alt-Heeresflieger 1980 mit 16 Mit-
gliedern. Heute (Stand 9/2005)
umfasst die Gemeinschaft 98
Ehemalige. In 25 Jahren hat sie
erst den dritten 1. Vorsitzenden.
Neben den monatlichen Zusam-
menkdinften, zu denen die Teilneh-
mer aus ganz Hessen und Sud-
niedersachsen anreisen, wird
regelmaBig gekegelt, gefeiert und
vor allem gereist, zuletzt nach
Danzig und OstpreuBen. Mit eige-
nem Busfahrer. Wie gut, dass Karl
Kohlstedt in seiner Jugend u.a.
auch Fahrlehrer war. Seit
neuestem prasentiert sich die
Gruppe auch weltweit unter
www.gdh-Fritzlar.de.

Neuhausen ob Eck

Am 11. Marz 2005 blickte die
Kameradschaft der Heeresflieger
Neuhausen o.E. auf 25 Jahre ihres
Bestehens zurtick.

Mit zwanglosen, unregelmaBi-
gen Treffen hatte man 1980 be-
gonnen, um an Veranstaltungen
des Regiments 20, der Staffel 10
oder der Kommandantur 203 teil-
zunehmen. In erster Linie ging es
um Information und ,Kontakt-
halten”, aber bei Bodensee-
rundfahrten, Dammerschoppen
und Maiballen kam auch die Ge-
selligkeit nicht zu kurz. Nach Auf-
I6sung des Flugplatzes und seiner
Heeresfliegereinheit war die Ge-



meinschaft zunachst ,heimatlos”,
mit der zivilen Nutzung als
~Gewerbepark take-off” bekam
sie die Mdglichkeit im ,Park-Re-
staurant”, der alten OHG, jeden
ersten Mittwoch im Monat im
Traditionsraum ihren Stammtisch
abzuhalten.

Inzwischen 120 Mitglieder
stark, bietet die Kameradschaft
Tagesfahrten zu ,fliegerischen und
technischen Zielen” an, feiert
Sommerfest und Jahresabschluss
und will demnachst im Internet
prasent sein. Trotz fehlenden
Fluglarms fihlen sich die
Neuhausener auf der Alb und im
Dachverband der Gemeinschaft
der Heeresflieger offensichtlich
gut aufgehoben.

OberschleiBheim

Im ,Minchner Vorort”
OberschleiBheim versucht der
Hauptmann a.D. ,Sigi” Ziegler die
Alt-Heeresflieger zusammenzu-

VERMISCHTES

halten. 31 sind es inzwischen. Man
trifft sich zum monatlichen
Stammtisch im ,Alten Adler” im
ehemaligen Heeresfliegerbereich.

Zum ,25-Jahrigen” kamen die
ehemaligen OberschleiBheimer
am Gedenkstein fir die Staffel 8
und die Kommandantur 204 zu-
sammen. Der steht inzwischen vor
der alten Flugwerft (1918/19) und
jetzigen Flugmuseum, einer
AuBenstelle des Deutschen Muse-
ums. Neben der Blargermeisterin,
Frau Elisabeth Ziegler, war auch
der Pfarrer anwesend und stellte
die Verbindung zwischen Heeres-
fliegern und dem Himmel her.
Dabei waren auBerdem der letzte
Flugplatzkommandant Haupt-
mann a.D. Schober und der letz-
te Staffelkapitan, Oberstleutnant
a.D. Bader.

Rotenburg/Wiimme

Am 13. Juni 1980 trafen sich
elf frisch gebackene Pensionare

i
A

der Heeresflieger aus Rotenburg
im Soldatenheim und beschlos-
sen, die enge kameradschaftliche
Verbundenheit der aktiven Dienst-
zeit auch nach dem Eintritt in den
Ruhestand zu pflegen. 25 Jahre
spater sind es 35 Ehemalige, die
sich nach der SchlieBung des Flug-
platzes ,regelmaBig unregelma-
Big” im Traditionsraum der Leut-
Kaserne oder im Domshof in
Rotenburg treffen. Daneben wird
jedes Jahr gebosselt, eine
Adventsfeier gestaltet und
mindestens eine Informations-
fahrt durchgefiihrt.

Der Autor:

Oberst a.D. Konrad Roesen
war Inspizient der Heeres-
fliegertruppe und ist Vorsit-
zender des Dachverbandes
der Gemeinschaft der Heeres-
flieger.

VORN

Auch flr den Rickblick auf das Jahr 2006 soll die Reihe der Informationszeitschriften fiir die
Heeresflieger fortgesetzt werden.

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

Die mittlerweile schon zur Tradition gehérende Form dieser erfolgreichen Information lebt durch
die Unterstltzung mit Beitragen aus allen Bereichen der Heeresfliegertruppe.

Deshalb an dieser Stelle erneut der Aufruf an Sie, sich im Rahmen der Ereignisse des Jahres 2006
an der Gestaltung der neuen Ausgabe zu beteiligen!

Bitte senden Sie Ihren Beitrag bis Ende August 2006 an

Heeresfliegerwaffenschule

Redaktion NACH VORN
Postfach 1166
31667 Blickeburg
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Ein erweitertes und ,,Neues Hubschraubermuseum® fur Buckeburg

Das Hubschraubermuseum
Biickeburg ist heute ein inter-
nationales Technikmuseum
und zugleich anerkanntes
Zentrum der Darstellung der
Geschichte der Hubschrauber-
technologie. Gemeinsam mit
der Heeresfliegerwaffen-
schule hat das Hubschrauber-
museum die Stadt Biickeburg
zur ,Stadt der Hubschrauber”
avancieren lassen.

Die Geschichte,
die Zukunft

Auf dem Flugplatz der Heeres-
fliegerwaffenschule legte der
Hubschrauberpilot Hauptfeldwe-
bel Werner Noltemeyer 1957 mit
dem Aufbau einer Drehfliigler-
sammlung die Grundlage fiir das
heutige Hubschraubermuseum.
Das kleine Museum auf dem
Kasernengeldnde war bis 1970
fast ausschlieBlich Soldaten vor-
behalten, erfuhr jedoch immer
mehr offentliches Interesse.

Mit Unterstitzung der Stadt
Blickeburg wurde die Sammlung
Anfang der 70er Jahre in die
Stadtmitte von Bickeburg in ei-
nen ehemaligen ,Burgmannshof”,
ein denkmalgeschiitztes Gebau-
de aus dem Jahre 1463, verlagert.
1971 erdffnete der Luftfahrt-
pionier Professor Henrich Focke
das Hubschraubermuseum.
Werner Noltemeyer baute in den
folgenden Jahren die Sammlung
stetig weiter aus. Unternehmen
und Privatleute Gbergaben dem
Museum einzigartige Helikopter
sowie Unterlagen von groBer Be-
deutung fur die Entwicklung und
Geschichte des Drehfluglers. Die
Sammlung wuchs.

Bereits 1980 wurde ein Er-
weiterungsbau des Museums er-

Noch ist dies nur eine Vision der mit der Neugestaltung des Museums
beauftragten Firma.

offnet. Heute, 25 Jahre spater, ist
auch dieser nicht mehr ausrei-
chend fiir die Exponatlage und
eine zeitgemaBe Vermittlung der
wissenschaftlichen Inhalte sowie
der herausragenden Exponate.

2004 wurde die ,gesellschaft
fur themengestaltung id3d-berlin”
beauftragt, einen Masterplan fir
ein neues Hubschraubermuseum
und eine neu gestaltete Dauer-
ausstellung zu entwickeln, der
nicht nur moderne museologische
und museumsdidaktische Metho-
den zur Grundlage haben, son-
dern auch den heutigen Vermark-
tungsanforderungen entsprechen
sollte. Der Masterplan sollte die
Option eines Erweiterungsbaus
explizit mit berilcksichtigen.
Zudem sollte er die wirtschaftli-
che Nachhaltigkeit der neu zu
schaffenden Kulturinstitution in
der Mitte von Blckeburg betonen
und ein zeitgemaBes Management
auch nach der Erweiterung und
Neugestaltung ermdglichen.

ol

Anfang 2005, nach Fertigstel-
lung des neuen Gestaltungs-
konzepts flr die Dauerausstellung
und des Nutzungskonzepts fiir den
Erweiterungsneubau, konnte dann
ein Architekturwettbewerb flr die-
sen ausgeschrieben werden -
Form follows Function.

Zwdlf regional und Uberregio-
nal tatige Architekten waren
hierzu eingeladen, und im Mai
2005 wurde der bekannte Archi-
tekt Professor Joachim Schirmann
vom Preisgericht fir seinen Ent-
wurf und seine Vision ausgezeich-
net und vom Vorstand mit ersten
Planungen beauftragt.

Die neue
Dauerausstellung

Unter dem Motto ,Technik er-
leben und verstehen - von der
Emotion zur Information” steht die
unterhaltende Wissensvermittiung
im Mittelpunkt der Konzeption der
neuen und erweiterten Daueraus-
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Leben erfillen.

stellung. Die Entwicklung einer in-
teraktiven Erlebnisausstellung ist
das Ziel des didaktisch-gestalte-
rischen Konzepts.

id3d-berlin hat die wissen-
schaftlichen Inhalte in drama-
turgisch-erzahlerische Ausstel-
lungsbereiche zusammengefasst,
um so jedem Besucher zu ermdég-
lichen, eine ganz persdnliche Be-
ziehung zu den prasentierten In-
halten aufzubauen.

Folgende Themenrdaume
(ent)fiihren den Besucher in die
Welt des Vertikalflugs:

Die Voliere (Erweiterungs-
bau)

In der Voliere der Hubschrau-
ber” wird der Besucher empfan-
gen und in die ,Welt des Vertikal-
flugs” eingeftihrt. Helikopter aus
70 Jahren Geschichte werden ,,im
Flug” prasentiert und bevdlkern
den Luftraum des Erweiterungs-
baus. Die Bodenflache bleibt frei
und bildet einen spektakuldren
Veranstaltungsraum unterhalb
der schwebenden Hubschrauber.

Die Wunderkammer

Von der Natur abgeschaut -
eroffnet sich hier im Stile berihm-
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Die Pappkameraden dieser Computersimulation sollen bald schon durch Technik-
begeisterte aus Fleisch und Blut ersetzt werden und das neue Museum mit

ter Wunderkammern des 18. Jahr-
hunderts eine fantastische Welt
des Vertikalflugs.

Die Pioniere

Vom Traum zur Realitat -
portraitiert Erfinder, Ingenieure

und wagemutige Piloten
der Vertikalfluggeschichte.

Die Technik

Vom Zusammenwirken
der Teile - erfahren Be-
sucher an interaktiven
Stationen, Schulungs-
geraten aus der Piloten-
ausbildung und mit Hilfe
eines Flugsimulators, um
die komplexe Technik ei-
nes Hubschraubers durch
eigenes Erforschen und
Ausprobieren zu erleben
und zu verstehen.

Die Hubschrauber

Von Modellentwicklun-
gen und Antriebstechniken
- zeugen die hier aus-
gestellten Hubschrauber,
alle Reprasentanten unter-
schiedlicher Entwicklungs-
philosophien.

Die Garage

Von Bastlern und Tuftlern -
die, wie Focke oder Sikorsky, in
Garagen begannen, bevor ihre
Entwirfe zu oftmals wegweisen-
den Helikoptern wurden.

Die Voliere bei Nacht. Wie hier im Modell stellen die schwebenden
Exponate in der beleuchteten, transparenten Architektur einen faszi-
nierenden Blickfang fir die Blickeburger Nachtschwdarmer dar.
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Bauzaun und macht neugierig auf das, was sich hoffentlich bald aahinter

entwickeln wird.

Himmel und Holle

Von Rettern, Helden und Krie-
gern - handeln die persdnlichen
Geschichten und Erinnerungen.
Der Besucher tritt multimedial un-
terstutzt den Fliegern und deren
Erlebnissen gegeniber.

Das ndchste Jahrhundert

Von der Zukunft und visiona-
ren Entwicklungen - vom noch
lange nicht erschépften Potenzial
der Vertikalflieger.

Von oben erkennt man die spiralformig
angeordneten Etagen des Erweiterungs-
baus, die an Rotation erinnern.

Der neue
Erweiterungsbau

Der multifunktionale Er-
weiterungsneubau ist Kernstlick
und Voraussetzung fur die Neuo-
rientierung des Museums. Er tragt
zur Entzerrung der Sammlung bei,
ermdglicht die adadquate Prasen-
tation der beeindruckenden GroB-
exponate und die Durchfiihrung
von Sonderausstellungen. Zudem
fungiert er als Empfangsraum und
.Teaser” fur die Besucher von
Blickeburg. Seine mobile Innen-
gestaltung (Event-Raum),
die Aussichtsplattform, das
Café und der Shop ermdg-
lichen ein modernes Muse-
umsmanagement.

Professor Joachim Schiir-
mann Uber den Neubau:
.Der Erweiterungsbau des
Hubschraubermuseums
bringt die Gelegenheit, den
besonderen Inhalt stadte-
baulich und gestalterisch
neu zum Ausdruck zu brin-
gen. Das neue Haus wird
bautechnisch erkennbar von
der Prasentation eines hoch-
technischen Fluggerates be-
stimmt [...].

Beim Naherkommen wird
deutlich, dass das Haus of-
fensichtlich Technik beinhal-
tet, - und noch naher wird
Dynamik erkennbar, eine

gewisse Rotation, die - ausgeldst
durch die ineinander verdrehten
Kuben - als Spirale den Aus-
stellungsraum umkreist. Die Spi-
rale selbst ist eine stahlerne, be-
gehbare Skulptur, die Gefiihl fir
vertikale Bewegung entstehen
lasst [...].

Die Spirale [...] fuhrt die Be-
sucher zur umlaufenden glaser-
nen Aussichtsgalerie: Aussicht
Uber die Stadt und Aufsicht auf
die Flugobjekte.

Den Mantel des Kubus bildet
eine ,halbtransparente” Haut. Ist
der Innenraum tags dunkler als
das Tageslicht, ist der Einblick nur
aus nachster Nahe maglich.
Nachts hingegen kdénnen die Flug-
objekte im Innenraum in Szene
gesetzt werden. Die Verschran-
kung der Kuben fiihrt auf der Ein-
gangsebene zu Segmenten, die
den Eingang definieren, den Weg
dorthin leiten, das Café aufneh-
men und das Untergeschoss deut-
lich sichtbar mit in das Raum-
kontinuum einbeziehen.”

Die Umsetzung des neuen Kon-
zepts und die Verwirklichung des
Erweiterungsbaus erdffnen dem
Hubschraubermuseum Biickeburg
die Chance, unter Erhalt der Ge-
schichte des Hauses, seine Zu-
kunft selbststandig und nachhal-
tig zu gestalten.

Das Hubschrauberzentrum
e.V., als Tragerverein des Hub-
schraubermuseums, bittet um
Spenden zur Realisierung der hier
vorgestellten Vision. Fiur Informa-
tionen kontaktieren Sie bitte:

id3d-berlin - gesellschaft flr
themengestaltung, Ohlauerstr.
38, 10999 Berlin, Tel. 030-
616570-0

mail@id3d-berlin.de,
www.id3d-berlin.de, Harry Hauck,
Ruudi Beier, Peter Wellach

Der Autor:

Kim Braun ist Museums-
referent des Hubschrauber-
zentrums e.V. in Blickeburg.
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Neue Bicher eines alten Heeresfliegergenerals

Fritr Qartme

Flieger des Heeres

Mg dae Tegenaeh pwr Laewsh do Feprolioge

Neun Monate nach dem Er-
scheinen seines ersten Buches hat
General a.D. Fritz Garben im
Stedinger Verlag, Lemwerder, sein
zweites vorgestellt. Es schildert
die Teilnahme der Heeresflieger
an Rettungs- und Hilfsaktionen im

In- und Ausland, beginnend mit
der Hamburger Sturmflut 1962 bis
zur Rettung afghanischer und
amerikanischer Soldaten am
Hindukusch 2004. In seinem
JErstlingswerk” zeigt Garben -
Ubrigens 1997 der Initiator unse-
rer ,Informationen flir Heeres-
flieger NACH VORN” - anhand
seiner eigenen militérischen und
fliegerischen Laufbahn die Ent-
wicklung der Heeresfliegertruppe
vom ,Taxi-Unternehmen” zur luft-
beweglichen Kampf- und
Transportkomponente des Heeres.

Beide reich bebilderten Blicher
sind schone Erinnerungen flr
.~Dabeigewesene”, fir den Nach-
wuchs Information und Ansporn
und eignen sich auch hervorra-
gend als Geschenk.

Tag der Heeresflieger

am 08. und 09. September 2006 in Buckeburg

Das deutsche Heer begeht
2006 sein 50-jahriges
Bestehen. Aus diesem
Anlass feiert die Heeres-
fliegerwaffenschule mit
verbiindeten und befreun-
deten Streitkraften einen
~Tag der Heeresflieger”.

Am 09. September 2006
findet eine exklusive Veran-

staltung mit hochrangigen
Gasten aus Militar und Politik
statt, am Sonntag, den 10.
September werden die
Kasernentore fiir die Bevolke-
rung geoffnet. Einzelheiten
und weitere Informationen
sind ab Januar 2006 auch
Uber das Internet erhaltlich.
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Bamm s ey i

Inzwischen ist ein drittes Werk
im Werden. Es ist etwas heiterer
Natur und versammelt zahlreiche
Anekdoten und sonderbare Bege-
benheiten, vorwiegend aus den
Anfangsjahren der Heeres-
fliegerei.

Wer weiBl noch, wann wo
und zu welchem Anlass das
obenstehende Foto gemacht
wurde? Sachdienliche Hinwei-
se nimmt die Redaktion NACH

VORN dankend entgegen.
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In Yetis Wohnzimmer

Brandmeister der Flugplatzfeuerwehr 102 im Himalaja

Immer wenn Diet-
mar Kastning von
der Achumer Flug-
platzfeuerwehr im
Loschfahrzeug der
Pistenbereitschaft
am Tower sitzt,
geht sein Blick zum
Kaiser Wilhelm-
Denkmal an der
Porta, wo er friiher
als Drachenflieger
ins Tal gestartet ist.
Inzwischen hat der
39-Jdhrige die Rich-
tung gewechselt
und versucht aus
dem Tal auf die Gip-
fel zu kommen. Seit
er mit 12 Jahren auf
dem GroBglockner
stand, lassen ihn
die Berge nicht
mebhr los.

Schritt fur Schritt hat er sich
im wahrsten Sinn des Wortes
inzwischen hochgearbeitet, meist
in den Dolomiten in Sadtirol oder
in den franzdsischen Westalpen.
In seinem Tourenbuch stehen die
hartesten Routen an den Drei Zin-
nen oder am Mont Blanc. Als Stei-
gerung machte er sich 2001 mit
drei Kameraden an die Heraus-
forderung am Ende der Welt in
Patagonien.

Die Berge an der Sldspitze
Argentiniens gehdren mit vereis-
ten, steilen Gipfeln, fehlender In-
frastruktur und unsicherem Wet-
ter zu den wildesten der Erde. Von
Meereshéhe auf 3400 Meter an-
steigend sind sie den permanen-
ten Pazifikstiirmen ausgesetzt
und fordern so neben den alpi-
nen Fahigkeiten Geduld, eigene
Wetterbeurteilung, Durchhalte-
vermégen und umsichtige Pla-
nung. Wege missen selbst ge-

Der Herausforderer — Ama Dablam in Nepal.

sucht werden, an Stelle von Ht-
ten dienen Eishohlen als Unter-
kunft, Material und Verpflegung
sind auf dem eigenen Riicken zu
beférdern, Trager oder Tragtiere
gibt es nicht. Schlagt das Wetter
um, ist binnen Stunden Hochst-
leistung gefordert, wahrend
vorher Tage und eventuell Wochen
mit Schlafen, Kochen und Beob-
achten des Hohenmessers und
der Windrichtung verbracht wur-
den.

Geduld, Zahigkeit
und Gliick

Einmal am Berge, kommen die
Alpinisten schnell an unverhoffte
Grenzen. Mit Eis Gberzogene Fel-
sen erfordern auBerste Vorsicht,
schwierigste Sicherung und ver-
langsamen das Tempo drama-
tisch. 35-kg-Rucksacke und feh-
lende Toureninformationen tun
ein Ubriges. Dass die Deutschen

wahrend ihres vierwochigen Auf-
enthalts doch einen Gipfelerfolg
hatten, werten sie als Gliicksfall.
Die meisten Bergsteiger verbrin-
gen in Patagonien zwei bis finf
Monate, ohne Erfolgsgarantie und
so musste auch Reinhold Messner
erfolglos heimfahren.

Nachdem Kastning im Jahre
2002 nach einigen Gewdhnungs-
touren in Norwegen, am Mont
Blanc anspruchsvolle und seltene
Aufstiege, zum Teil mit Biwak in
der Wand, gelungen waren, woll-
te er im September 2004 ,,... an
einem schonen Berg groBe Héhen
kennenlernen...” Das Ziel war
Nepal und dort der Ama Dablam,
stidwestlich des Mount Everest,
6851 Meter hoch. Mit einer orga-
nisierten Gruppe von neun Euro-
paern werden nach einem aben-
teuerlichen Schlechtwetterflug mit
Mi-8 ca. 40 Trager und 12 Yaks
angemietet. Zwei Tage FuBmarsch
bis ins letzte Dorf auf 3800 Meter
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Hohe folgen. Dort wird zwei Tage
geruht bevor das Basislager in
4700 Meter nach zwei Tagesmar-
schen erreicht wird, wieder zwei
Tage Pause und es geht weiter
zum vorgeschobenen Basislager
in 5350 Meter Hohe. Von da mis-
sen Zelte, Verpflegung, Material
und Schlafsacke ins Lager 1 auf
5700 Meter transportiert werden.
Lager 2 hangt auf einem Schnee-
balkon, ca. 6000 Meter hoch, La-
ger 3 (ein Zelt) steht in 6350 Me-
ter.

Der Transport in die Lager ist
von den Teilnehmern zu leisten,
30 kg-Rucksacke bis Lager 1,
15 kg bis Lager 3. Pro Tag mis-
sen zwei bis funf Liter getrunken
werden, meist Tee. Das Wasser
wird durch Schmelzen von Schnee
gewonnen. Via Satelliten-Telefon
informiert die Innsbrucker Alpen-
wetterzentrale zutreffend lber die
Wetterentwicklung. Innerhalb von
16 Tagen nach Abmarsch aus dem
Basislager kampfen sich vier der
Expeditionsteilnehmer, darunter
Kastning, bei Wind und -25°C auf
6830 Meter. Fehlendes Seil-
material und Lawinengefahr durch
Neuschnee auf 60° steilen Han-
gen zwingen zum Rickzug kurz
vor dem Gipfel. Im Tal warten die
Yaks, der Begleitoffizier und der
Rickflug. Nach Abtransport des

Mulls wird das Basislager abge-
brochen und in Kastnings Hande
kommt langsam wieder Gefihl.
Mit angefrorenen Zehen tritt er
den Rickflug an, um ein Erlebnis
und ein ,begrenztes Abenteuer”
reicher.

Inzwischen sind die Blessuren
ausgeheilt und der gelernte Nach-
richtentechniker trainiert wieder
an der privaten Kletterwand im
heimischen Dachboden. Und der
Bergkamerad in Sidtirol steht fir
den Sommer auch schon bereit.

Der Autor:

i . | . Oberstleutnant a.D. Wolfgang
N Nof - : Pech ist freier Mitarbeiter
der ,Schaumburg-Lippischen
Landes-Zeitung”.

Teezeremonie in einem Eishohlenbiwak in den Anden - Das Wasser
wird durch Schmelzen des Schnees gewonnen.




Nachruf auf Oberstleutnant Lothar Hampe

Am 07.09.2005 nahm die
Heeresfliegerwaffenschule in
einer beeindruckenden Trau-
erfeier Abschied von ihrem
Lehrgruppenkommandeur,
Oberstleutnant Lothar Hampe.
Hampe hatte am 29.08. sei-
nem Leben freiwillig ein Ende
gesetzt.

Geboren 1954, war er 1973 bei
den Heeresfliegern eingetreten
und nach Studium der Padagogik
in Hamburg, fliegerischer Grund-
ausbildung in Fort Rucker,
Alabama, sechs Jahre lang Ange-
hoériger des Heeresflieger-
regiments 6 in Itzehoe. Nach vier
Jahren Dienst in Rotenburg/W.
kehrte er 1990 fur weitere vier
Jahre ins Regiment 6 zurlick.
1995 wurde Hampe S3-Offizier
der Fliegenden Abteilung 261 in
Roth und 1996 Kommandeur der
Fliegenden Abteilung 361 in
Fritzlar, bevor er 1999 das Dezer-
nat Flugbetrieb Standardisierung,
Flugsicherheit in der Gruppe Wei-
terentwicklung an der Heeres-
fliegerwaffenschule ibernahm.

Am 20.6.2003 wurde er Kom-
mandeur der Lehrgruppe A. ,Fas-
sungslos, ratlos und hilflos”, so
der General der Heeresflieger bei
der Trauerfeier, nahmen Kamera-
den und Angehérige von Lothar
Hampe Abschied. Fassungslos,
weil Hampe keinen anderen Aus-
weg sah, ratlos, ob seine Ver-
zweiflung hatte erkannt werden
kénnen, hilflos, weil das Gesche-
hen alle ohne Ankilndigung Gber-
raschte.

General Bolz skizzierte ein Bild
des Menschen, des Flieger-
kameraden, des Vorgesetzten
Lothar Hampe. Als Student in
Hamburg wird er mit dem
Bundesverdienstkreuz ausge-
zeichnet, weil er im November

Nach erfolgreicher Arbeit - Oberstleutnant Lothar Hampe verleiht als
Kommandeur der fir die fliegerische Ausbildung zustindigen Lehr-
gruppe A die Luftfahrzeugfiihrerscheine an die jungen Luftfahrzeug-
fihrer von Marine, Luftwaffe und Heer.

1975 den Tater eines Raubliber-
falls auf einen Supermarkt lber-
waltigt und dabei durch einen
Bauchschuss schwer verwundet
wird. Sein Kommentar: ,Ich habe
es getan, weil ich wusste, dass der
Tater ohne Zbégern auf Menschen
schieBen wird”.

In den diversen Beurteilungen
wird Hampe als ,dynamisch,
bisweilen burschikos ..., ... be-
geisterter Flieger, mehr Praktiker
als Theoretiker, ... humorvoll, zu-
packend, mit hohen Anspriichen
..." beschrieben. 4300 Flugstun-
den unterstreichen diese Aussa-
gen. General Bolz nennt ihn ei-
nen ... professionellen Komman-
deur, der den Umbruch, die kom-
plexe und umfassende Neugestal-

tung der fliegerischen Ausbildung
und die Integration der Simulato-
ren kompetent umsetzte. Jeder,
insbesondere der Kommandeur-
kreis, erinnert sich an eine Situa-
tion, wo Hampe nach einer kur-
zen, humorvollen Bemerkung oder
Geste eine angespannte Situation
entkrampfte ...”

Zuriuck bleiben Angehdrige,
Kameraden und Vorgesetzte, die
sich die Frage nach der Mitverant-
wortung fiir seinen Entschluss
stellen muissen, weil ... wir die
Botschaften nicht entschlisseln,
die Signale in ihrer Bedeutung
nicht erkannt haben ..."

Lothar Hampe wurde in
Braunschweig, seinem Geburtsort,
beerdigt.



