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GroBmanover
in Norddeutschland

Niederstettener Heeresflieger bei GroBmandver in Norddeutschland

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

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

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

) 4

Marschkolonne auf dem
Weg zur Ubung
deutschen  Heeresfliegerregimenter

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

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



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

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

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

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

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

Die Durchfithrung dieser vierzehnti-
gigen Truppeniibung galt es frithzeitig
zu planen und rechtzeitig vorzuberei-
ten. So verlegten die ersten Soldaten
aus Niederstetten unmittelbar nach
den Osterfeiertagen ins niederséchsi-
sche Celle, um den Gefechtsstand, eine
Zeltstadt zur Fihrung und Planung
der Hubschraubereinsitze, aufzubau-
en. Es wurden ca. 80 Kraftfahrzeuge
samt speziell ausgebildetem Personal
verlegt, darunter waren auch Gefechts-



90 | Nach Vorn 2017/2018

stand-, Tank-, Feuerlésch- und Kran-
kentransportfahrzeuge. Diese mussten
sich ihren Weg in teils langen Kolon-
nen entlang der schmalen StrafSen und
durch die engen Ortschaften bis zur
Autobahn A7 bei Rothenburg ob der
Tauber bahnen. Um gréflere Verkehrs-
storungen zu vermeiden, wurden den
Kolonnen genaue Zeitvorgaben durch
die militdrische Verkehrsfithrungsor-
ganisation gemacht.

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

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

NH30 nach dem Absetzen
von Fallschirmjégern |

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

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

Der Autor:

Text Oberstleutnant Lars Meinzer,
PersSt0ffz und na Presse0ffz

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

Bilder Bundeswehr



\/om Heeres- zum

Rettungsflieger

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

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

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

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

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

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

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

Bundespolizei®, lautete die Antwort.

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

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

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

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

Joerg Bayer bei einem
seiner vielen Einsétze mit dem

Rettungshubschrauber, hier einem
Verkehrsunfall auf einer Landstrafe.

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

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

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

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

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

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

0)

Der Autor:

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

Werner Schmidt, vom Drehfliigler zur Diise und zuriick

Volksschule, an der fast 90%

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

In den 1950er Jahren war es die

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

Erste Luftspringe
an privater Flugschule

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

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

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

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



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

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

T 38 beim Tag der
offenen Tiir in Edwards.

Wieder bei der Bundeswehr -
aber in Zivil

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

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

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




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

Vom Drenfligler zur Fldche

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

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

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

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

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

Hartester Teil der
fliegerischen Ausbildung

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

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

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

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



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

Wieder in Deutschland

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

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

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

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

# Lebenswege Nach Vorn 2017/2018 | 97

chen, wie z.B. das Raketenschieflen in
Aperporth eindrucksvoll bewies.

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

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

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

Die Zeit danach als Privatpilot

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

Ein Leben ohne Fliegerei
ist tatsachlich maglich

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

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

Bundeswehr als
Karriere-Sprungbrett

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

0)

Der Autor:

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

Die Anfénge der Heeresfliegertruppe und ihre ersten Lebensjahre

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Schulung Do 27 in Uetersen
im Sommer 1930,
Oberleutnant Flasse

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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



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

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

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

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

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

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

Bell 47 G2 Lehrgang 1959 in Hartenholm,

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

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

So wurden Heeresflieger-Oftiziere
zu Lehrgidngen geschickt, von de-
nen sie besondere Kenntnisse fiir die
Weiterentwicklung der Truppengat-
tung mitbringen sollten. Diese Offi-
ziere kamen meist aus dem Bereich
der Heeresfliegerwaffenschule, da
sie dort die meisten Vorkenntnisse
und Erfahrungen hatten sammeln
konnen. Der Verbleib am Standort
Achum (Staffeldienstoffizier, Einsatz-
offizier, Staffelkapitdn, Inspektions-
chef) bot fir mich den Vorteil, Ende

Hiaaj
|

R

-G -




104 | Nach Vorn 2017/2018

der fiinfziger Jahre und wéhrend der
sechziger Jahre in fast alle Truppe-
nerprobungen eingebunden und zu
den verschiedensten Lehrgingen ge-
schickt worden zu sein.

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

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

Panzerabwehrlenkrakete SS11
an Alovette I, 1962,

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

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

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

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

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

Ziel der Ausbildung war es, die franzo-
sische Einsatztaktik kennenzulernen
und als Lenkschiitze auch Raketen
ins Ziel zu bringen. Trotz der Unzu-
linglichkeiten in den Anfangsjahren
der Panzerbekdmpfung aus der Luft
(dies habe ich an anderer Stelle be-
schrieben) gelang es mir, von sieben
abgefeuerten Raketen fiinf ins Ziel
zu bringen. Um die Raketenschiitzen
nicht mutlos zu machen, wurden von
den Franzosen auch die Flugbahnen
der Raketen mit ,,bon trajectoire” und
trées bon trajectoire” bewertet, wenn

BUNDESREPUBLIK DEUTSCHLAND
FEDERAL REPUBLIC OF GERMANY .
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die Draht- und Leuchtpunkt-gesteu-
erten Raketen auch nicht im Ziel
landeten, die Fluglehrer aber die gute
Veranlagung des Lenkschiitzen er-
kannt hatten. ,,But“ (Treffer) war na-
tirlich das Non-plus-ultra.

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

Die Lehrginge in den USA fanden auf
dem Hohepunkt des Vietnam-Krie-

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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



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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

®

Der Autor:

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




Gedenken
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im Zeichen des Herzsteins

Eine Fortsetzung ...

s war eine Uberraschung und
Eeine freudige Nachricht, als

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

Gedenkstétte am Kniillképfehen

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

®

Der Autor:

Heinz Schmerer,
Stabsfeldwebel der Reserve a.D.




100. Todestag von
Emil Schafer

arl Emil Schifer wurde am

17.12.1891 in Krefeld gebo-

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

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

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

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

Gedenkstein in der Schéfer Kaserne






