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EDITORIAL
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Wir blicken erneut zuriick auf ein ereignisreiches Jahr der
Herausforderungen fiir unsere Truppengattung.

Es gab aber nicht nur Herausforderungen, sondern auch Anlass
zu feiern. Am 10. Juni 1956 wurde das neu ins Leben gerufene Trup-
pengattungsreferat der Heeresfliegertruppe im damaligen Truppenamt
erstmals mit Personal hinterlegt. Damit war die Heeresfliegertruppe
geboren. Als General der Heeresfliegertruppe habe ich daher den 60.
Geburtstag der Heeresfliegertruppe am 11. Juni in einem kleinen Fest-
akt hier in Biickeburg erstmals gewirdigt. Die Aufstellung der ersten
Verbédnde erfolgte ein wenig spdter am 17. Januar 1957; Anlass genug,
| um dieses Ereignis im Rahmen eines weiteren feierlichen Festaktes am
" 2. Februar 2017 im "Mutterhaus" der Heeresfliegertruppe zu wiirdigen.

Viele von Ihnen werden sich jetzt sicherlich wundern und fragen,
warum der 50. Geburtstag der Heeresfliegertruppe dann im Jahre 2007
begangen wurde und nicht 2006. Um dieser Frage auf den Grund zu
gehen, empfehle ich Ihnen den Artikel zur Griindungsgeschichte der
Heeresflieger in dieser Ausgabe der NACH VORN.

Der 60. Geburtstag war eingebettet in ein anderes GroBereignis am
Internationalen Hubschrauberausbildungszentrum, dem Tag der Bun-
deswehr 2016. Der Standort Buckeburg war in diesem Jahr einer von 16 Standorten deutschlandweit, die fiir
die Offentlichkeitswirksame Durchfiihrung des "Tag der Bundeswehr" ausgewahlt worden waren. Blickeburg
und die Heeresflieger insgesamt — die gesamte Heeresfliegerfamilie hatte ihren Anteil - haben sich bei die-
sem kréftezehrenden Event einmal mehr in beeindruckender Weise présentiert. Mit rund 65.000 Besuchern
war die Heeresfliegertruppe an diesem Tag, wie schon 2015 in Fritzlar, die Nummer Eins. Der Faszination
Hubschrauber konnte sich nicht entzogen werden. Daher wird auch 2017 mit FaBberg wieder ein Standort
der Heeresfliegertruppe Ausrichtungsort fiir den Tag der Bundeswehr und nur mit vereinten Kréften zu
bewiéltigen sein. Auch hier verweise ich auf den Artikel und den Bilderbogen im weiteren Verlauf dieser
Ausgabe der NACH VORN.

Auf dieses GroBereignis folgte, angestoBen und gesteuert durch den Chef des Stabes Kommando Heer,
fast nahtlos die Einrichtung von vier Arbeitsgruppen aus allen beteiligten Bereichen des Heeres und damit
befasster Amter und Kommandobehérden mit dem Ziel, die Heeresfliegertruppe als Ganzes effizienter aufzu-
stellen. Themenstellungen dieser Arbeitsgruppen waren und sind zum Teil noch die Einfiihrung der German
Military Airworthiness Requirements (DEMAR) in den Wirkbetrieb der HFIgTr, die Verstarkung der Luftfahr-
zeugtechnischen Kapazitdten, die Zusammenfassung von Fach- und Fiihrungskompetenz des Flugbetriebs
Heer und der Heeresfliegertruppe, somit im Ergebnis die wirksame, dauerhafte Erh6hung des Umfangs ein-
satzbereiter Luftfahrzeugbesatzungen bei gleichzeitiger Sicherstellung der Regeneration.

Was wie die Quadratur des Kreises anmutet, ist nicht mehr und nicht weniger als der konsequente Ansatz
zur Neuordnung der Zusténdigkeiten und Verantwortlichkeiten fiir den Flugbetrieb des Heeres in Ausbildung
und Einsatz.

Mit der Fiihrung aus einer Hand ("Highlander"-Prinzip) soll sowohl die Heeresfliegertruppe in ihrem Wir-
kungsgrad gesteigert werden, als auch der Flugbetrieb des Heeres sich auftragsgeméB DEMAR-konform in
der Struktur widerspiegeln. Um den erforderlichen Synergie-Effekt zu erzielen, muss die Struktur alle erfor-
derlichen Kréfte und Mittel zusammenfassen und gleichzeitig auch das Element General Flugbetrieb Heer
ebenengerecht so abbilden, dass die unmittelbare Verantwortung des Inspekteur Heer abzulesen ist, aber
auch die Augenhéhe mit OrgBereich-iibergreifenden Dienststellen, wie zum Beispiel zum Luftfahrtamt der
Bundeswehr, gegeben ist. Ein insgesamt hoch komplexer Prozess, der auch auf die von der politischen Lei-
tung getroffene Realisierungsentscheidung HEER2011 im Gesamtkontext der Bundeswehr uneingeschrénkt
zu respektieren hat und sich daher nur schrittweise vollziehen kann. Sobald Entscheidungen zu diesem Pro-
zesses feststehen, wird sicherlich zeitgerecht die entsprechende Information erfolgen. Mit der Notwendigkeit
der schnellen Wirksamkeitssteigerung ist eine zeitnahe Abfolge der Entscheidungen und FolgemalBBnahmen
zu vermuten.
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EDITORIAL

Die Heeresfliegertruppe steht aber 2017 noch vor weiteren Herausforderungen.

Wie Sie aus der Presse sicher schon entnommen haben werden, befinden sich Heeresfliegerkréfte, vor-
behaltlich der ausstehenden Entscheidung durch den Bundestag, kurz vor einem erneuten Auslandseinsatz:
MINUSMA in Mali. Planungen und Vorbereitungen dafiir laufen bereits auf Hochtouren. Dieser Einsatz beein-
flusst selbstverstandlich auch alle Planungen zur vorgenannten Neuordnung. Im Bereich der Flugstunden
auf den neuen Waffensystemen wird es zwangsléufig zu Einschrdnkungen im Grundbetrieb kommen, dabei
aber jedem klar sein miissen, dass ein Einsatz selbstversténdlich die oberste Prioritdt hat. Gleichzeitig sind
aus dem Einsatz in Afghanistan die erforderlichen Lehren gezogen worden, was sich allein schon an der
begrenzten Einsatzdauer festmachen ldsst. Ungeachtet dessen begleiten unsere Kameradinnen und Kame-
raden, in diesem konkreten Einsatz wie auch an allen anderen Einsatzorten, unsere allerbesten Gedanken
und Wiinsche.

Sie sind sicher durch das Titelbild dieser Ausgabe daran erinnert worden: Das Kapitel der Geschichte
der guten alten BO 105 im Dienst der Bundeswehr, des Deutschen Heeres und der Heeresfliegertruppe ist
zu Ende geschrieben. Ihr letzter Flug wird am 13. Dezember 2016 stattgefunden haben. Bei ihrem FlyOut
in Celle im November durch ihre "letzten Bohikaner" und im Beisein zahlreicher ehemaliger BO-Flieger und
Freunde der BO wurde sie noch einmal gebiihrend aus der Offentlichkeit verabschiedet. Einen Bericht und
Impressionen davon finden Sie selbstverstandlich in dieser Ausgabe der NACH VORN.

Weitere wichtige Entscheidungsprozesse laufen derzeit. Das Bieterverfahren BSHS dauert zum Zeitpunkt
des Redaktionsschlusses dieser Ausgabe noch an. Ich kann Ihnen aber versichern, dass mit Hochdruck von
allen damit befassten Stellen an einer ebenso schnellen wie tragbaren Losung gearbeitet wird.

Die Entscheidungen zum neuen Basisschulungshubschrauber (BSHS) und zum leichten Unterstiitzungs-
hubschrauber (LUH Heer) werden voraussichtlich zeitnah fallen, der neue LUH SAR mit hoher Wahrschein-
lichkeit noch etwas dariiber hinaus auf sich warten lassen. Ab Januar 2017 wird die Aufgabe des SAR-Diens-
tes Land in der Verantwortung der neu aufgestellten 7./HFIgRgt 30 in Niederstetten liegen. Dazu wurde mit
der Industrie ein Vertrag lber die Wartung und Instandsetzung der bis in das Jahr 2019 in der Nutzung
verldngerten Bell UH-1D geschlossen. Mit Ablauf des Jahres 2016 verldsst die "Huey" in ihrer Funktion als
leichter Transporthubschrauber die Bundeswehr. Nur in der Variante SAR Land bleibt sie uns noch zeitlich
befristet erhalten.

Ich habe Ihnen, liebe Leser, hier einen weiten Bogen (ber die aktuellen Themen und Herausforde-
rungen der Heeresfliegertruppe gespannt - von GroBveranstaltungen (ber Neubeschaffungen, Nutzungs-
zeitverlangerungen, "Verabschiedungen in den Ruhestand”, einem umfassenden Optimierungsprozess und
einem anstehenden Auslandseinsatz. Somit sind WIR, DIE HEERESFLIEGER, weiterhin stark gefordert. Aber
das wollen wir auch: Im Schulterschluss aller Frauen und Mé&nner in Entwicklung, Ausbildung und Einsatz
GEMEINSAM NACH VORN!

AbschlieBend mdchte ich noch auf ein weiteres Jubildaum hinweisen. Diese Ausgabe der NACH VORN st
die 20. Ausgabe unserer Truppengattungszeitschrift. Sie hebt sich, wie Sie als regelméBiger Leser sicher
sofort feststellen, von den letzten Ausgaben ab. Erstmals ist die NACH VORN vollsténdig vierfarbig gedruckt.
Sie ist aber nicht nur gedruckt verfiigbar, sondern wird auch digital zur Verfligung gestellt. Alle aktiven
Kameradinnen und Kameraden haben die Zeitschrift bereits jetzt digital zugesendet bekommen. Auch hier
werden wir zeitgemaBer und steigen beim Lesen sozusagen auch auf ein "Glascockpit" um. Alle Leser der
"Papierausgabe" dieser Zeitschrift méchte ich dazu ermuntern, sich mit einer E-Mail Adresse bei der Re-
daktion der NACH VORN unter IntHubschrAusbZVorzimmer-AdjutantkKdru.GenHFIgTr@bundeswehr.org oder
mit beiliegender Karte zu melden. Selbstversténdlich wird es auch in den nadchsten Jahren noch gedruckte
Exemplare der NACH VORN geben, aber das Ziel ist, so viele Leser wie méglich auf digitalem Wege zu er-
reichen. Dazu wird die Zeitschrift in Zukunft nicht nur als PDF-Datei, sondern auch als sogenanntes E-Paper
zur Verfiigung stehen. Bereits jetzt kbnnen Sie als Leser (iber die Homepage des Internationalen Hubschrau-
berausbildungszentrums und das Info-Portal der Heeresfliegertruppe bei WikiBw auf das digitale Archiv der
NACH VORN zugreifen.

Ich bedanke mich an dieser Stelle ganz herzlich bei allen Beteiligten, von den zahlreichen leidenschaft-
lichen Autoren bis hin zu den guten Geistern in Druck und Versand, bei allen, die die NACH VORN in der
Vergangenheit bis heute mit Leben erfiillt haben und dies in Zukunft auch noch tun werden!

Thnen allen wiinsche ich nun viel Freude mit dieser Ausgabe und verbleibe

L&cu L=l L
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Chronik 2016

Das Jahr am Internationalen Hubschrauberausbildungszentrum

Januar

Marz

IKommandeurwechseI beim

Kampfhubschrauberregiment 36
in Fritzlar. Oberst Andreas Bren-
del Gbergibt an Oberst Dr. Volker
Bauersachs

Februar

IUbergabe Stellvertretender

Kommandeur Division Schnelle
Kréfte und General Flugbetrieb
Heer. Brigadegeneral Stephan
Thomas Ubergibt an Brigadege-
neral Gert Gawellek

IKommandeurwechseI beim

Transporthubschrauberregiment
30 in Niederstetten. Oberst
Andreas Henne (bergibt an
Oberstleutnant Peter Goéhringer

08.03.

Dienstaufsichtsbesuch Ge-
neralleutnant Rainer Korff Kom-
mandeur Deutscher Anteil mul-
tinationales  Korps/militarische
Grundorganisation beim Inter-
nationalen Hubschrauberausbil-
dungszentrum

IBesuch einer britischen De-

legation des Army Air Corps
Headquarters beim Internatio-
nalen Hubschrauberausbildungs-
zentrum

Juni
ITag der Bundeswehr in

Blickeburg

NACH VORN 2016

IBesuch einer australischen

Delegation des Directorate of
Aviation Capability Management
beim Internationalen Hubschrau-
berausbildungszentrum

IUbergabe der Halle 8 an die

Ausbildungswerkstatt des Inter-

nationalen Hubschrauberausbil-
dungszentrums
Juli

IAufsteIIung 7. Staffel (SAR)

Transporthubschrauberregiment
30 Niederstetten

IParIamentarischer Staatsse-

kretar Dr. Ralf Brauskiepe, MdB,
besucht das Internationale Hub-
schrauberausbildungszentrum

August

Besuch der Bundesministe-
rin der Verteidigung, Dr. Ursula
von der Leyen, beim Kampfhub-
schrauberregiment 36 in Fritzlar

September

lInformationsbesuch des Kom-

mandeurs Marinefliegerkomman-
do, Kapitan zur See Matthias Mi-
chael Potthoff




IGebirgserprobung NH90 durch

Transporthubschrauberregiment
30 in Mittenwald

IUbergabe Amt fir Heeresent-

wicklung, Generalmajor Wolfgang
Kdpke an Generalmajor Reinhard
Wolski

IBesuch Joint Chief of Staff,

Japanese Self Defence Force, Ad-
miral Katsutoshi Kawano, beim
Internationalen  Hubschrauber-
ausbildungszentrum

Oktober

IAirbus Helicopters feiert das

Erreichen von 90.000 Flugstun-
den der H135 SHS in Blickeburg

IFIy Out BO 105 in Celle

IBrigadegeneraI Gert Gawallek,

Stellvertretender Kommandeur
Division Schnelle Krafte und Ge-
neral Flugbetrieb Heer, besucht
das Internationale Hubschrauber-
ausbildungszentrum

IIndienststeIIung Ausbildungs-

und Ubungszentrum Luftbeweg-
lichkeit in Celle

I Oberstabsfeldwebela.D.Rainer

Wienzek wird in Berlin mit der
héchsten Segelflug-Auszeichnung
der Fédération Aéronautique In-
ternationale (FAI) ausgezeichnet.
Wienzek war Fluglehrer Alouette
IT und UH-1D an der Heeresflie-
gerwaffenschule, Trainer in der
Sportférdergruppe Segelflug und
Bundestrainer Segelflug

Besuch des Kommandeurs
des niederlandischen "Defence
Helicopter Command", Commaodore

Gerhard Polet, beim Internatio-
nalen  Hubschrauberausbildungs-
zentrum

November

IFeierIiche Ubergabe des Flug-

sicherheitspreises General Flug-
sicherheit in der Bundeswehr an
das Internationale Hubschrauber-
ausbildungszentrum

ILetzter Lehrgang Trainings-

modul AR/HGA auf BO 105 bei
der TE 900 in Celle

Dezember

IBesuch einer chinesischen

Delegation (41 Generale, Chine-
sische Fihrungsakademie) am
Internationalen  Hubschrauber-
ausbildungszentrum

NACH VORN 2016



Tag der Bundeswehr

Der Heeresflugplatz Biickeburg 6ffnet seine Tore

Zehn Jahre nach dem letz-
ten GroBereignis dieser Art
war es wieder soweit. Der
Heeresflugplatz Biickeburg
prasentierte sich einem brei-
ten Publikum. Die Bundesmi-
nisterin der Verteidigung, Dr.
Ursula von der Leyen, selbst
traf die Entscheidung, den
diesjahrigen Tag der Bun-
deswehr, der bundesweit an
16 Standorten durchgefiihrt
wurde, auch nach Biickeburg
zu vergeben, nicht zuletzt um
das 60jiahrige Bestehen der
Heeresfliegertruppe gebiih-
rend im Mutterhaus der Trup-
pengattung zu zelebrieren.

Als einer von drei Standorten
war auch in Achum Flying Display
im Programm, weshalb man aus
den Erfahrungen des vergange-
nen Jahres von einem hohen Be-
sucherandrang ausging. Dass wir
mit Uber 65.000 Besuchern ab-
soluter Spitzenreiter waren, lag
sicherlich auch am Wettergott,
der optimale Voraussetzungen
bot. Ebenfalls trug das angebo-
tene Gesamtpaket, das fiir jeden
etwas bot, und die seit vielen
Jahren gewachsene sehr gute
Integration des Ausbildungszen-
trums in die Region zu dieser
hohen Besucherzahl bei.

An den zwei Flugvorflihrungs-
abschnitten, in denen dem Publi-
kum aktive und ehemalige Hee-
resluftfahrzeuge demonstriert
wurden, waren auch ausléndische
Besatzungen beteiligt, wodurch
die Internationalitdt unserer Ein-
richtung sehr deutlich wurde.

Im Static Display konnten wir
ebenfalls zahlreiche internatio-
nale Gaste begriiBen, sodass wir
insgesamt Gber 50 Luftfahrzeug-
exponate prasentieren konnten.
Und das in Zeiten, in denen die

NACH VORN 2016

Verfligbarkeit von Fluggeraten
deutlich komplexer geworden ist.

Der Aufgabe, den Besuchern
die Bundeswehr in all ihren Fa-
cetten zu prasentieren, stellte
sich deshalb als groBe Heraus-
forderung dar, weil dieser Auf-
trag an allen beteiligten Standor-
ten bestand, und das GroBgerat,
aber auch das Personal in einer
Vielzahl anderer Einsatze und
GroBubungen gebunden waren.
Trotzdem gelang es uns, insbe-
sondere durch tatkraftige Unter-
stitzung unserer Nachbarn aus
Minden, dem Panzerpionierba-
taillon 130, ein beeindruckendes
Potpourri inklusive dynamischer
Anteile zu prasentieren. Dieses
wurde zusatzlich noch um viele
Spezialfahrzeuge des Bundes-
wehrdienstleistungszentrums
(BwDLZ) und unserer Feuerwehr
erganzt.

Auch die Feldjagerkrafte, die
eigentlich die Ruhe und Ordnung
innerhalb der Liegenschaft si-
cherstellen sollten, zeigten mit
Diensthunde- und Motorrad-
staffelvorfiihrungen einen se-
henswerten Teilaspekt unserer
Streitkrafte.

Ein GroBteil der Hangars und
Hallenvorfelder war dem Pub-
likum frei zuganglich und war-
tete mit einer Vielzahl weiterer
Prasentationen, Vorflihrungen
und Attraktionen auf, wobei dem
Thema Bundeswehr als (zukiinfti-
ger) Arbeitgeber eine besondere
Bedeutung zukam.

Auf der Eventbihne in der
Halle 1 waren zahlreiche Show-
acts wie zum Beispiel das Hee-
resmusikkorps 3 zu héren und
zu sehen, wobei diese, ebenso
wie die GruBrede der Bundesmi-
nisterin der Verteidigung, auch

auf GroBbildleinwédnde auf dem
Ausstellungsgeldnde (ibertragen
wurden. Technisch gesehen war
diese schon erstligareif.

Da mehr als 30 Catering-
unternehmen in vier Verpfle-
gungsinseln eine allumfassende
kulinarische Betreuung sicher-
stellten und es auch ein riesiges
Kinderprogramm gab, ergab sich
an diesem Tag allenthalben eine
Stimmung, die vielleicht sogar
championsleaguereif war.

Es war ein irrer Aufwand, den
wir Soldaten und zivilen Mitarbei-
ter des Ausbildungszentrums und
des BwDLZ Wunstorf, aber auch
der unterstitzenden Einheiten
und Verbdnde geleistet haben.
Die Zufriedenheit der Gaste an
diesem 11. Juni 2016 machte
aber auch deutlich, dass sich
dieser Aufwand gelohnt hat.

Es ist deutlich schwieriger ge-
worden eine solche Veranstaltung
durchzuflhren. Allein die gesetz-
lichen Auflagen und die zumindest
latent vorhandene Terrorgefahr
zwingen einen dazu, komplett
neue Ansdtze zu fahren. Aber
das Zusammenwirken mit den
kommunalen Einrichtungen und
Behdrden sowie den zivilen Ret-
tungsdiensten, denen an dieser
Stelle ein auBerordentlicher Dank
gilt, machte es trotzdem maéglich,
einen sicheren und ruhigen Tag
mit tollen Gasten in sehr schdner
Atmosphdre am Flugplatz Blcke-
burg erleben zu dirfen.

Der Autor:

Oberstleutnant Ralf ClauBen
war Leiter Vorbereitungsstab
Tag der Bundeswehr
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Von Curacao nach Biickeburg

Niederlandische Trainingsteilnehmer in der fliegerischen Ausbildung

Nachdem die Koninklijke
Marine (Koniglich Nieder-
ldndische Marine, KM) ihre
eigene Hubschrauberfiihrer-
grundausbildung (HGA) auf
Curacao, einer der Nieder-
landischen Karibikinseln, ein-
stellte, wurde die fliegerische
Hubschrauberfiithrergrund-
ausbildung zusammen mit der
Koninklijke Luchtmacht (Ké-
niglich Niederldndische Luft-
waffe, KLu) beim US-ameri-
kanischen Heer in Ft. Rucker,
Alabama am USAAvnCoE fort-
gefiihrt.

Im aufgebauten Defensie He-
likopter Commando (DHC, Ver-
teidigungshubschrauberkom-
mando), in dem die Fahigkeiten
der Hubschrauberflotten KM und
der KLu zusammengeschlossen
wurden, sind die Ausbildungs-
prozesse flir niederldndische
Hubschrauberpiloten langfristig
beobachtet und ausgewertet
worden. In Verbindung mit dem
Streben nach flexiblerer Trai-
ningsgestaltung im Sinne einer
starkeren Berlicksichtigung nie-
derléndischer Ausbildungsin-
teressen begann die weltweite
Suche nach adaquaten Alternati-
ven. Eine wesentliche Forderung
war neben der gewlinschten Fle-
xibilitdt bei den Trainingsabldu-
fen auch die aktive Integration
niederlandischer Fluglehrer in die
Ausbildung von niederlandischen
Trainingsteilnehmern.

ImunmittelbarenzeitlichenZu-
sammenhang mit Informations-
veranstaltungen ("Roadshows")
in Blckeburg in den Jahren 2013/
2014 geriet das IntHubschrAusbz
in Blickeburg bereits als ehema-
lige "Heeresfliegerwaffenschule"
schnell in den Fokus der nieder-
landischen Experten. Neben der

Hoérsaalleiter Oberstleutnant Michael Grub mit s
niederldndischen Hoérsaal

rdumlichen Nahe zu den Nie-
derlanden sprachen noch wei-
tere Vorteile flir eine zukinfti-
ge Durchfiihrung der HGA am
IntHubschrAusbZ:

Neben der Méglichkeit fiir die
Flugschiiler, ihre Wochenenden
daheim zu verbringen, bedeu-
tet die Ausbildung in Biickeburg
auch ahnliche orographische und
klimatische Verhaltnisse wie im
Heimatland, in dem die Flugschi-
ler spater auch Uberwiegend sta-
tioniert sein wirden. Dazu kamen
auch die Uberlegungen beziiglich
der ICAO-konformen Nutzung
der Flugsicherung mit fliegeri-
scher Ausbildung im grundséatz-
lich (berflllten europaischen
Luftraum.

Ein wesentlicher Vorteil fir
die Flugschdiler ist die Ausbildung
auf dem Schulungs-hubschrau-
ber EC 135 am IntHubschrAus-
bZ. Da die EC 135 von derselben
Herstellerfirma  Airbus Helicop-
ters stammt, wie auch der NH90,
den die Flugschiler nach der

Hubschrauberflihrergrundausbil-
dung fliegen werden, war sehr
gut zu prognostizieren, dass die
Umstellung/der Ubergang von EC
135 auf den NH90 deutlich leich-
ter sein kénnte, als die Umschu-
lung von einem US-amerikani-
schen System. Das betrifft nicht
nur den Aufbau des Cockpits,
sondern auch die Art der Ausge-
staltung, der Dokumentation und
des Betriebs des Hubschraubers.
Da der von der KLu betriebe-
ne AS532 Cougar ebenfalls zur
Hubschrauberfamilie von Airbus
gehort, wirden auch die zukiinf-
tigen Cougar-Piloten von den
gleichen Vorteilen profitieren.

Inden seit 2015 gefiihrten Ver-
tragsgesprachen, zwischen den
niederlandischen  Ausbildungs-
verantwortlichen, den Vertretern
des IntHubschrAusbZ und dem
Ausbildungskommando, konnten
sukzessive die niederlandischen
Anforderungen verifiziert und um-
gesetzt/erfillt werden. Das be-
deutet, dass im niederldndischen
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reflight

Syllabus wesentliche Kernbau-
steine des bestehenden deut-
schen Lehrplans (bernommen
wurden, jedoch konnten alle
Anpassungen zur Erflillung des
niederldndischen Bedarfs (z.B.
Erhéhung des Anteils der Flige
mit  Nachtsehhilfe) umgesetzt
werden. Da beide Lander die
Kooperation zwischen ihren je-
weiligen Streitkraften sehr stark
unterstitzen, konnten samtli-
che Hindernisse schnell besei-
tigt werden und im Ergebnis im
September 2015 eine Technische
Vereinbarung (Technical Agree-
ment) unterzeichnet werden. Be-
reits eine Woche darauf begann
der erste Durchgang der Hub-
schrauberfiihrergrundausbildung
von niederlandischen Flugschi-
lern am IntHubschrAusbZ.

Aufgrund unserer Vorausbil-
dung - 100 Flugstunden auf Fixed
Wing PILATUS PC-7 und aller fir
die Erlangung einer Commerci-
al Pilot Licence (CPL) bendtigten
Fliegertheorie -, zeichnete sich
flr uns "Dutch fellows" sehr bald
deutlich ab, dass einige Teile des
Lehrplans (ibersprungen werden
konnten. Bereits im aktuell lau-
fenden zweiten Training konnte
der niederlandische Lehrplan
auf Grundlage jingster Erfah-
rungen kurzfristig neu abge-
stimmt und umgesetzt werden.
Der aktuell giltige Lehrplan
beinhaltet ein ausgewogenes
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Ausbildungsprogramm, das in
idealer Weise die auf die nieder-
landischen Anforderungen zu-
geschnittene Ausbildung mit der
jahrzehntelangen  Blickeburger
Erfahrung in der Durchfiihrung
der  Hubschrauberflihrergrund-
ausbildung vereint.

Wir "niederlandischen Ka-
meraden" sind am Standort Bi-
ckeburg beim IntHubschrAusbZ
herzlich willkommen und fiihlen
uns "wie zu Hause".

Die Unterbringung
und Verpflegung sind
sehr gut und wir Nie-
derldander haben uns
schnellin die Gruppe der
deutschen und schwe-
dischen Flugschiiler
integriert.

Nach Abschluss des
ersten Trainings im Juni
2016, welches einen
sehr positiven Eindruck hinterlas-
sen hat, lauft aktuell der zweite
Durchgang einer "niederlandi-
schen" HGA.

Mit dem uns gebotenen viel-
seitigen Ausbildungsprogramm,
welches von motiviertem und
erfahrenem Lehrpersonal (vom
Flug- bis zum Truppenfachlehrer)
durchgefiihrt, durch das hoch
eingeschatzte Gebirgsflugmodul
erganzt und durch das auch in
unserer Ausbildung unverzichtba-
re Autorotationsmodul bereichert
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wird, haben die Niederlande nach
den bisherigen Erfahrungen und
Erkenntnissen die hohe Qualitat
gefunden, die wir fir die fliege-
rische Grundausbildung unse-
rer Hubschrauberfiihrer gesucht
haben.

Als erster niederlandischer,
in Blickeburg auf EC 135 ausge-
bildeter Stabsoffizier, duBere ich
hier meine uneingeschrankte Zu-
versicht, dass die Weiterbildung
der zwei Absolventen des ersten
niederlandischen HGA-Durch-
gangs zum NH90-Piloten genau
das belegen wird.

Der geplante Einsatz eines
niederlandischen Fluglehrers fiir
unsere  Flugschiler  ermdg-
licht nicht nur MaBnahmen im
Rahmen der Qualitatssicherung
und ist dartber hinaus eine wei-
tere Erflillung niederlédndischer
Forderungen.

Im unmittelbaren Ausbau der
Zusammenarbeitsbeziehungen
ist nun, neben der Planung der
nachsten Trainings, auch die be-
vorstehende  Implementierung
des niederldndischen Verbin-
dungsoffiziers (Liaison Officer)

nach Vorbild der deutsch-schwe-
dischen Ausbildungskooperation
vorgesehen. Damit wird auch der
Internationalisierung an dieser
in Europa einzigartigen Ausbil-
dungseinrichtung flr Hubschrau-
berflhrer ein weiterer Ausdruck
verliehen.

Der Autor:

LTZ 1 Dave de Moel
(Lieutenant Commander)
Koninklijke Marine (NLD)




Wie man Familie und Beruf unter einen Hut bringen muss (und kann)

Wir, das sind Oberleutnant
Anna-Lisa Miiller und Haupt-
mann Robert Miiller, beide
eingesetzt als Fluglotsen in
der Flugbetriebsstaffel am
Internationalen Hubschrau-
berausbildungszentrum in
Biickeburg, sowie unsere ge-
meinsame Tochter Lotta Ma-
rie (geboren 2014).

Wie schaffen wir es, trotz ver-
schiedener Widrigkeiten, den an
uns gestellten dienstlichen Anfor-
derungen sowie unserer Tochter
gegenlber gerecht zu werden?
Nach dem Ende der Elternzeit
begann die groBe Herausforde-
rung. Die Elternzeit selbst war
eine  kleine Herausforderung.
Klein deshalb, weil immer einer
von uns flir unsere Tochter da
war. Als Lotta 8 Monate alt war
und nur noch morgens und
abends gestillt wurde, bot es sich
fir mich an, die Elternzeit fir 2
Monate zu unterbrechen und die
ortliche Zulassung auf dem Tower
zu erwerben. Wahrend ich Lotta
noch stillen musste um dann im
Dienst die notwendigen Stunden
zum Erhalt der Zulassung abzu-
leisten, ist der Vater gemditlich
aufgestanden, um mit dem Kin-
derwagen in die Stadt zu spa-
zieren, dort einige Zeit in diver-
sen Cafés zu verbringen und die
Einkaufe flir das Wohl der Kleinen
zu erledigen. Fir uns war der Rol-
lentausch flir zwei Monate eine
tolle und aufregende Erfahrung.

Mit viel Glick haben wir zum
Ende der Elternzeit einen Krip-
penplatz in der Ache Noah in Bi-
ckeburg ergattert. Diese bietet
Betreuungszeiten von 0700-1700
Uhr an und war somit flr uns
optimal. Im Schichtdienst ein-
gesetzt , konnten wir die Kleine
gegen 0845 zum Frihstick

Auf dem Weg in die Krippe

dorthin bringen und gegen 1545
wieder abholen. Hier hat uns der
Dienstplan in die Karten gespielt
und unser Wunsch gegenlaufig
die Schichten zu besetzen wurde
meistens berlicksichtigt. Seit der
Einfihrung der SAZV (Soldaten-
arbeitszeitverordnung) sieht die
Sache allerdings anders aus. Der
Regeldienstplan gibt fir die Frih-
schicht 0700 als Dienstbeginn
vor (vorher 0715) und in Zeiten,
in denen es keinen Nachtflug gibt
(ist ja mittlerweile die Regel), fir
den Tagesdienst ebenso. Falls
es tatsachlich Nachtflug gibt,
kdénnen wir nicht gemeinsam die
Spatschicht bestreiten, da wir
keinerlei Verwandte in der Nahe
haben.

Das hat
Konsequenzen:

L

folgende

1. Wir bzw. einer von uns kommt
15 Minuten zu spat zum
Dienst (zum Gllck genehmigt
man uns die Zeit nachmittags
an den Dienst dranzuhdngen
und somit keine Minusstunden
aufzubauen)

2. Lotta ist das erste Kind in der
Krippe, das dorthin gebracht
wird und um 1645 meistens
das letzte Kind, welches ab-
geholt wird. Das tut uns als
Eltern personlich weh. Doch
was ist die Alternative? Als
Soldatenpaar keine Kinder in
die Welt zu setzen? Indiskuta-
bel. Teilzeit? In unseren Augen
nicht verninftig umzusetzen,
zumindest nicht in unserem
Bereich da die Personaldecke
sowieso sehr diinn ist und die
Offnungszeiten und die Beset-
zungsstarke vorgegeben sind.

3. Augen zu und durch. Wir
haben Gliick. Die Krippe bietet
im gesamtem Umkreis die
besten Betreuungszeiten an
und unsere Tochter fuhlt sich
dort wohl. In dem Moment al-
lerdings, in dem wir der Mei-
nung sind, dass sie durch die
langen Offnungszeiten in ir-
gendeiner Weise unzufrieden
wird, wird einer von uns die
Dienstzeit anpassen missen.

Wie sieht es mit Einsatzen und
Lehrgdngen aus? Wir waren beide
schon im Einsatz und wirden es
wieder tun. Selbstverstandlich
nicht zeitgleich.

Lehrgdnge haben wir schon
zeitgleich besucht, hier haben wir
Lotta zu den GroBeltern nach Wil-
helmshaven gebracht. Der GroB3-
vater, auch ehemaliger Berufs-
soldat, ist Gott sei Dank schon
pensioniert und ist liebend gern
bereit, Lotta flr ein paar Tage
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Am Arbeitsplatz ... meist getrennt

aufzunehmen. Das allerdings
war und soll die Ausnahme blei-
ben und die magische Grenze
der Dauer soll zwei Wochen nicht
Uberschreiten.

Wir sind der Meinung, dass
sich die Fithrung bei der Offnung
der Bundeswehr flr Frauen nicht
wirklich Gedanken Uber die Kon-
sequenzen gemacht hat (oder sie
nicht héren wollte). Vielleicht war
aber auch der Mangel an geeig-
netem mannlichen Nachwuchs so
eklatant, dass es einfach keine
andere Mdglichkeit gab. Da sie
aber diesen Weg gegangen ist,
soll sie nun auch weitere Taten
folgen lassen. Warum gibt es nur
wenige bundeswehreigene Be-
treuungsmoglichkeiten (wie z.B.
die Lazarettzwerge am Bundes-
wehrzentralkrankenhaus Kob-
lenz)? Ist der Bedarf wirklich so
gering oder scheitert es an den
Kosten? Belegplatze sind zwar
eine Maoglichkeit, ob diese aber
den Ansprichen gerecht werden
(z.B. in Hinblick auf die Dienstzei-
ten), bleibt abzuwarten.

Unser Tagesablauf unter-
scheidet sich im GroBen und
Ganzen nicht von dem von hun-
derttausend anderen Familien.
Morgens aufstehen, um dann
irgendwann in Hektik zu ver-
fallen, dem Kind das Frihstick
zuzubereiten. Dieses wird dann

NACH VORN 2016

sehr gerne ausgiebig zelebriert,
als hatte man alle Zeit der Welt.
Jetzt schnell Lotta in die Krippe
bringen. Haben wir auch an alles
gedacht? Halt, nein! Die Kuschel-
maus fehlt noch. Schnell zuriick,
denn ohne die geliebte Kuschel-
maus schlaft unsere Tochter
nicht. Dann bei der Verabschie-
dung kann es schon mal ganz
groBe Schauspielkunst seitens
der Kleinen geben oder natiir-
lich auch ernst gemeinten Tren-
nungsschmerz. Dann muss auch
eine kurze Kuschelzeit drin sein.
Danach schnell und pinktlich
(mehr oder weniger) zum Dienst.

Nachmittags sieht es &hnlich
aus. Dienstschluss, Vorfreude
dariber, gleich die Kleine in die
Arme schlieBen zu kénnen, rein
ins Auto und ab in die Krippe.

Richtig anstrengend wird es,
wenn einer von uns im Einsatz
bzw. auf Lehrgang ist.

Am meisten freuen wir uns
jedoch auf die gemeinsamen Wo-
chenenden und Urlaube. Diese
Zeiten genieBen wir sehr als
Familie.

Es gibt ja die Mdglichkeit, die
Arbeitszeit auf 40 Stunden wo-
chentlich fiir die Betreuung eines
Kindes zu verringern. Laut Erlass
ist dieses nur flr die kinder-
geldempfangende Person
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moglich. Hier sollte man mehr
Flexibilitdt walten lassen. Was
nutzt die eine Stunde, wenn man
auf Lehrgang, im Einsatz oder
einfach nur auf Spatschicht ist?
Nichts. Hier ware es wiinschens-
wert, bedarfsorientierter ent-
scheiden zu kénnen. Das heiBt,
derjenige, der das Kind auch tat-
sachlich betreut, bekommt die
Stunde. Alles andere ist ziemlich
sinnlos.

In der Freizeit ... immer
zusammen!

Egal wie. Es ist definitiv eine
Herausforderung als Soldaten-
paar eine Familie zu griinden. Vor
allem dann, wenn man keine Ver-
wandtschaft vor Ort hat. Aber sie
ist zu meistern. Mit ein wenig Un-
terstlitzung seitens der Fiihrung,
organisatorischem Geschick der
Betroffenen und viel Gelassenheit
geht es.

"Die Mllers"

Die Autoren:

Oberleutnant Anna Lisa Miiller
und Hauptmann Robert Mdller
sind Fluglotsen auf dem Kon-
trollturm in Blickeburg




Von der Luftwafie zum Heer

Search And Rescue (SAR) im Umbruch

Such-
und Rettungsdienst (Land)
wurde im Verbund mit dem

Der militarische

"Fahigkeitstransfer Drehflii-
ger" zum Jahresbeginn 2013
von der Luftwaffe an das Heer
iibergeben. Seither zeichnet
das Heer verantwortlich fiir
diese Dauereinsatzaufgabe
einschlieBlich der gesamt-
staatlichen Verpflichtung fiir
die ICAO Kréafte und Mittel
bereitzustellen, um die Suche
und Rettung von in Not gera-
tenen Luftfahrzeugen durch-
zufiihren.

Noch bis zum Jahresen-
de 2016 steht fiir die fliegeri-
sche Auftragserflllung unter
anderem die TE 900 EinsGrp
UH-1D SAR in Penzing zur Ver-
figung. Unter Fihrung des

Transorthubschrauberregiments
(TrspHubschrRgt) 30 hat im
Schwerpunkt diese Staffel mit
vom Heer Ubernommenen Luft-
waffencrews die drei SAR-Kom-
mandos in Holzdorf, Norvenich
und Landsberg besetzt und das
Wissen und die Fertigkeiten rund
um die SAR-Fliegerei an zuklnfti-
ge SAR-Besatzungen des Heeres
weitergegeben.

Die bis dato fiir den SAR-
Dienst als Einsatzmittel genutz-
te Bell UH-1D soll zeitnah durch
ein  Nachfolgemuster ersetzt
werden. Da sich die Beschaf-
fung des "Leichten Mehrzweck-
hubschraubers SAR" (LUH SAR)
verzogert, wird die UH-1D in be-
grenzter Stiickzahl ausschlieBlich
zur Sicherstellung SAR (Land)
noch bis 2019 weiterbetrieben.
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Das TrspHubschrRgt 30 befindet
sich mitten im personellen und
materiellen Aufwuchs zu einem
NH90-Verband. Somit ist geplant,
die fir den Betrieb UH-1D erfor-
derliche technisch-logistische
Betreuung ab 2017 Uber einen
Betreibervertrag mit der Firma
RUAG Aerospace AG aus Ober-
pfaffenhofen sicherzustellen.

Um die fliegerische Auftrags-
erfullung auch zukinftig durch-
haltefahig zu gewadhrleisten, hat
der Inspekteur des Heeres ent-
schieden, im TrspHubschrRgt 30
eine 7. Staffel strukturell abzu-
bilden. Die 7./TrspHubschrRgt 30
befindet sich seitdem 01.07.2016
personell im Aufbau und wird als
neue "SAR-Staffel" die lange His-
torie der SAR-Verbande der Bun-
deswehr fortsetzen. Mit welchem
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neuen SAR-Einsatzhubschrauber
die Staffel zukiinftig in der Nach-
folge der bewahrten "SAR-Huey"
den Auftrag erflllen wird, ist
noch nicht entschieden. Insge-
samt 7 "LUH SAR" sollen zeitnah
bis 2019 beschafft werden.

Weitere Veranderungen flr
die SAR (Land) Organisation
zeichnen sich bereits am Horizont
ab. So haben Inspekteur Sani-
tatswesen und Inspekteur Heer
vereinbart, dass die Fahigkeit
"Luftrettungsmeister" zum Heer
Ubertragen wird. Die bisher durch
den Zentralen Sanitatsdienst fir
den Auftrag SAR beigestellten
Luftrettungsmeister sollen nach
Absichtserklarung der beiden In-
spekteure im Jahr 2017 vom Zen-
tralen Sanitatsdienst der Bundes-
wehr in den Organisationsbereich
Heer wechseln. Absicht ist es,
insgesamt 24 Luftrettungsmeis-
ter als Teileinheit in die SAR-
Staffel zu integrieren. Damit
sind erstmals in der Geschich-
te der Bundeswehr Luftretter
und Piloten in einem Verband
unter einer Fihrung strukturell
zusammengefasst.

Zur  Gesamtstruktur  SAR
(Land) gehért auch die SAR-

SAR-Hubschrauber mit Winde und Schneebrettern

Leitstelle (Land) in Mlnster sowie
auf Kommandoebene General
Flugbetrieb Heer das Dezernat
SAR in Stadtallendorf.

Die SAR-Leitstelle fiihrt ope-
rativ die SAR-Kommandos. Mit
Ihrer modernen Technik ist die
SAR-Leitstelle in Minster in der
Lage, rund um die Uhr (24/7)
jede Alarmierung in einen Such-
und Rettungseinsatz umzusetzen
und die SAR-Einsatzmittel (ber
ein eigenes SAR-Flugfunknetz zu

Truppendienstlich

FP=——————1

Fachdienstlich

I D I

Operative Fihrung

FP———

I SAR| 30

Organisation SAR (Land) ab dem 01.01.2017
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fihren. Sie ist gleichzeitig nati-
onal die zentrale Ansprechstelle
fur alle zivilen und militérischen
Notsender und steht in direkter
Verbindung mit dem fiir Europa
zusténdigen  Mission  Control
Center in Toulouse (Frankreich)
Uber welches satellitengestiitzte
Notsenderalarmierungen  welt-
weit zur Bearbeitung in Minster
auflaufen.

Das Dezernat SAR ist das
"Fachkommando SAR (Land)"
und somit Weisungs- und Stan-
dardisierungsebene fiir die Orga-
nisation SAR im Heer. Im Dezer-
nat werden fachlich alle Fragen
zum Thema SAR (Land) bear-
beitet und beispielsweise auch
die Verfahren im Such- und Ret-
tungsdienst an der Schnittstelle
in der Zusammenarbeit mit den
zivilen  Rettungsorganisationen
weiterentwickelt. Das Dezernat
begleitet fachlich die Einfiihrung
des LUH SAR und koordiniert auf
Ebene GenFIBtrbH alle MaBnah-
men zur Sicherstellung der Dauer-
einsatzaufgabe SAR (Land).

Der Autor:

Oberstleutnant Bjoérn  D6rr
ist Dezernatsleiter SAR bei
General Flugbetrieb Heer in
Stadtallendorf




Ein Erlebnisbericht

Befehl und Gehorsam ver-
sus Freiheit von Lehre und
Forschung, Dienstschluss
versus lange Lernnachte, so-
wie Hauptauftrag Masterab-
schluss versus IGF (Individu-
elle Grundfertigkeit) und KLF
(Korperliche Leistungsfahig-
keit). Kaum etwas ist wohl
so gegensatzlich, wie Soldat
oder Student zu sein. Wir, die
studierenden Offizieranwar-
ter und Offiziere an den Uni-
versitdaten der Bundeswehr in
Hamburg und Miinchen, sind
beides.

Mein Name ist Leutnant Ma-
deleine Jordan und dies sind
meine Erfahrungen, die ich an
den Universitdten der Bundes-
wehr sammeln durfte. Ich trage
die grauen Litzen seit mittlerweile
mehr als vier Jahren, ohne bisher

Erfahrungen im Truppendienst
sammeln zu kdnnen.

Die Zeit koordinieren

Aus dem Modulhandbuch
kann eine Credit Point-Anzahl
von 24 abgelesen werden. Ein
Credit Point (CP) entspricht dabei
30 Stunden Workload. Das ist
trigerisch. Hinzukommen die
angesetzten Selbststudienzeiten
anderer Module aus dem Vor-
trimester, die erst jetzt abge-
prift werden, in Héhe von 121
Stunden. Ein Trimester dauert
12 Wochen oder 2016 Stunden.
Davon werden an den militari-
schen Nachmittagen, die einmal
pro Woche stattfinden, jeweils
5 Stunden beansprucht. Zu-
satzlich kommen mindestens 3
Stunden Sport pro Woche hinzu,
um sich halbwegs fit zu halten.
Wenn groBziigigerweise 8 Stun-
den Schlaf pro Tag sowie 25

Mit meinem Studium der Luft-
und Raumfahrttechnik begann ich
im Oktober 2013 an der Universi-
tat der Bundeswehr in Miinchen.
Gepragt von strikten, durchge-
planten Tagesablaufen des Offi-
zieranwarterbataillons  (OA-Btl)
und der Offizierschule strandete
ich im akademischen Alltag. Von
nun an durfte ich mich frei im
Minchener Stadtgebiet bewegen
und entscheiden, wann ich was
erledigen wollte. Ich war Hiter
Uber meine Zeit. Was zunachst
traumhaft klingt, kann sich
schnell als Albtraum entpuppen,
denn das kostbarste Gut im Stu-
dium ist die Zeit. Stellvertretend
fir andere Trimester flihre ich
das flinfte Trimester im Bachelor-
studium an.

CP Grundlagen
= Grundlagen
72 o Messtechnik _
21 Software- et .
Te SCUEIGNG  Studium plus
0 entwicklung 1l 2 Studium plus
— entwicklung | Regelungs- pl
B technik
17 Wahlpflicht i
16 Grundlagen
15 Aerodynamik
Wahlpflic
L Experimental- Strémungs- WahIpflicht |
J hysik 1 Numsische achanik Grundlagen
= phys mechanik E.tlale
Mathematik | Wirme- )
11 Numerische ibertra Grundlagen
10 Mathematikn "¢ 2EU"E der
9 :
= Héhere Flugmechanik
7 TG T ET und Luftfahrt-
6 technik
5 ETHIS
4 ! : Praktikum
3 Hohere Hohere Experimental- Leichtbau A
2 Mathematik | Mathematik Il —
1
Summe 8 22 23 21 9 22 24 8 22
1 2 3 4 5 6 7
Zeit frei HT WT FT frei HT WT FT frei HT

Auszug aus dem Modulhandbuch des Bachelorstudiengangs Luft- und Raumfahrttechnik

19
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Stunden pro Woche flirs Einkau-
fen, Putzen und Korperhygiene
kalkuliert werden, bleiben noch
77 Minuten pro Tag flr Freizeit
und andere Dinge Ubrig, wenn
auch an Wochenenden gearbei-
tet wird. Vorausgesetzt natirlich,
dass die Credit Point-Zahlen bei
den einzelnen Modulen realistisch
angesetzt worden sind. Zusatz-
lich findet zum Erhalt der Sprach-
fahigkeit ein Jahr lang Sprachun-
terricht, zumeist Englisch, statt.
Dieser ist flr alle Studenten ob-
ligatorisch. Ein weiterer Bestand-
teil des Studiums ist das soge-
nannte Studium plus in Mlnchen
oder ISA (Interdisziplindre Studi-
enanteile) in Hamburg. In diesen
Veranstaltungen héren wir In-
halte anderer Studiengdnge, um
Uber den Tellerrand unserer eige-
nen Studien schauen zu kdnnen.
Oftmals finden die Module als
Wochenendseminare statt. Auch
die sogenannten Trimesterferien
gibt es nicht. Diese sind bei mir
bisher immer akademisch ver-
plant gewesen. Im Sommer 2014
absolvierte ich mein Fachprakti-
kum bei der Firma Airbus Ope-
rations GmbH in Hamburg. Es
war interessant festzustellen, wie
sehr sich eine zivile Firma doch
von der Bundeswehr unterschied.

Sicherlich ist das Studium
auch mit weniger Aufwand zu be-
stehen, vielleicht mit der einen
oder anderen Nachprifung, doch
wer ehrgeizig ist, und sein Bestes
geben mdchte, muss sich dem-
entsprechend bemihen. Wer sich
nicht selber fihren kann, wird
seinen Hauptauftrag, den Mas-
terabschluss zu machen, wohl
verfehlen. Umso schwieriger ist
es, die militérischen Auftrage zu
erfillen. Einmal pro Woche Uni-
form zu tragen, macht aus einem
keinen Mustersoldaten. Ein bis
zwei Mal SchieBen pro Jahr und
ein 12 km Marsch mégen formal
die Grundfertigkeiten und kor-
perliche Leistungsfahigkeit er-
halten, in der Realitdt geben
Trefferbild und Muskelschmerzen
doch zu denken. Natlrlich gibt es
an den Universitdten genlgend
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Méglichkeiten, sich in der Freizeit
militarisch, akademisch, sportlich
oder kulturell weiterzubilden und
zu betdtigen, jedoch muss sich
dies hinter dem Studium anstel-
len. So verwundert es nicht, dass
im Kraftraum der UniBw Mlnchen
nach 23 Uhr meistens Mitstuden-
ten aus den technischen Studien-
gangen anzutreffen sind.

Vom Siiden in den
hohen Norden...

Anfang 2016 wechselte ich
dann an die Helmut-Schmidt-Uni-
versitat nach Hamburg, um hier
meinen Masterabschluss in Me-
chatronik mit Vertiefungsrichtung
Wehrtechnik zu erlangen. Beide
Bundeswehruniversitaten  ken-
nenlernen zu dirfen, erweist sich
als Glicksfall. Den Studiengangs-
wechsel nach meinem Bachelor-
abschluss beantragte ich, weil
ich meine Starken in bestimmten
Fachern wahrend des Bachelor-
studiums entdeckte und dem in
Hamburg besser Rechnung ge-
tragen wird. Dass beide Universi-
taten von Grund auf verschieden
sind, andert nichts an den her-
vorragenden  Studienbedingun-
gen. Keine finf Minuten FuBweg
bis zur Uni, gut ausgestattete Bi-
bliotheken, weiterhin den vollen
Sold zu beziehen und die oftmals
gelebte Kameradschaft ber alle
Teilstreitkrafte und Jahrgange
hinweg, erleichtern den Studien-
alltag ungemein. Hilfreich hier-
bei ist das Zusammenleben auf
Wohnebenen und in Hausern, wo
Studenten gleichen Fachbereichs
unterschiedlicher Jahrgédnge woh-
nen. Obwohl in Miinchen alle auf
einem Campus leben, habe ich
den Eindruck gewonnen, dass
die Studenten lieber innerhalb
ihrer Studiengange blieben. Nur
selten sah ich in der Universitat
Studenten anderer Fachbereiche.
In Hamburg, wo es drei Wohnbe-
reiche gibt, treffen sich die unter-
schiedlichen Studiengange schon
eher, da auch das Hauptgebaude
und der Hauptcampus wesentlich
kleiner sind.
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... in die USA

Ein zusatzlicher Bonus flir be-
sonders leistungsstarke Studen-
ten ist ein Auslandsaufenthalt,
bei dem nicht nur das Fachwis-
sen sondern auch interkulturel-
le Kompetenzen vertieft werden
kébnnen. Momentan bereite ich
mich auf meinen Auslandsauf-
enthalt am Dartmouth College in
New Hampshire (USA) vor, wo ich
meine Studien- und Masterarbeit
schreiben méchte. Sicherlich wird
dies noch einmal eine besonders
einprégsame Phase meines Stu-
diums werden.

Nichtdestotrotz bleibt dies ein
persénlicher Eindruck. Manch ein
Kamerad (eines nichttechnischen
Studiengangs) wird gewiss vom
studentischen Leben berichten
konnen. Sicher ist aber, dass wir
nach vier Jahren Studium alle
mit einem Masterabschluss in der
Tasche gemeinsam am selben
Abholpunkt stehen, um das letzte
Jahr unserer 6'2-jahrigen Offizier-
ausbildung im Offizierlehrgang

(OL) 2 und 3 zu meistern, und um
schlieBlich als militérische Fiihrer
und Vorbilder in der Truppe zu
dienen.

Die Autorin:

Leutnant Madeleine Jordan,
Masterstudentin der Mecha-
tronik an der Helmut-Schmidt-
Universitat der Bundeswehr
Hamburg




Regelfortbildung der Offiziere und Stabsoffiziere Truppendienst im HEER2011

Mit der Einnahme der
Struktur HEER2011 hat auch
eine Anpassung der Ausbil-
dungslandschaft fiir Offiziere
und Stabsoffiziere des deut-
schen Heeres stattgefunden,
die der Devise des lebenslan-
gen Lernens Rechnung trdagt.
Dabei wurde auf Altbewdhr-
tes ebenso zuriickgegriffen,
wie neue Elemente integriert.
Ziel ist und bleibt es, den Of-
fizieren und Stabsoffizieren
fundiert und lebensbeglei-
tend "Kenntnisse, Fahigkei-
ten und Fertigkeiten zur ebe-
negerechten Wahrnehmung
iibertragener Aufgaben als
militdrische Fiihrerin bzw.
Fiihrer, Ausbilderin bzw. Aus-
bilder und Erzieherin bzw. Er-
zieher"! zu vermittein.

Der Regelausbildungsgang
umfasst grundsatzlich die mi-
litarische Ausbildung vor dem
Studium mit dem Offizieranwar-
terlehrgang im OA-Bataillon, der
Sprachausbildung Englisch, dem
Offizierlehrgang 1 an der Offi-
zierschule des Heeres (OSH) und
dem Truppenkommando, gefolgt
von dem Studium an einer der
beiden Universitaten der Bundes-
wehr sowie die militdrische Aus-
bildung nach dem Studium mit
dem Offizierlehrgang 2 an der
OSH und dem Offizierlehrgang 3
an den jeweiligen Ausbildungs-
zentren Heer.

Im Folgenden werden nun die
Lehrgdnge und Ausbildungsab-
schnitte dargestellt, die sich an
den Regelausbildungsgang der
Offiziere des Truppendienstes
letztendlich mit Versetzung auf
den ersten Dienstposten in die
Truppe anschlieBen.?

1 Vgl. Bereichsanweisung D1-227/0-1500, Nr. 501
2 Ebd., Nr. 11.2.1.6 ff.

Lehrgang Taktik 1

Alle Offiziere Truppendienst
des Uniformtragerbereichs Heer
(OffzTrDst UTBH) absolvieren im
5. bis 6. Offizierdienstjahr diesen
Lehrgang an der OSH, der die
zum Einsatz von Einheiten/Ver-
banden oder vergleichbare Ele-
mente der Landstreitkrafte im
gesamten Aufgabenspektrum
geforderten taktischen Fahigkei-
ten und Kenntnisse der OffzTrDst
UTBH abrundet und sie auf einen
einheitlichen Stand flihrt. Damit
werden die Voraussetzungen fir
den Lehrgang "Grundlagen Fiih-
rung und Operationsplanung fir
angehenden Stabsoffiziere" bzw.
den "Basislehrgang Stabsoffizier"
(BLS) geschaffen. In Dauer (10
Tage) und grundsatzlicher Anlage
erinnert dieser Lehrgang stark an
die alte Heereseinheitliche Takti-
sche Weiterbildung (HTW).

Lehrgang Grundlagen Fiih-
rung und Operationsplanung
fiir angehende Stabsoffiziere

Ziel dieses 40 Tage dauernden
Lehrgangs an der Filhrungsaka-
demie der Bundeswehr (FUAkBw)
ist es, dass die Lehrgangsteilneh-
mer den Fiihrungsprozess und die
Grundsatze der Planung, Flihrung
und des Einsatzes von Landstreit-
kraften in Operationen hoher
Intensitat auf der Ebene Briga-
de sicher anwenden und diese
Grundsatze auf der Ebene Divi-
sion verstehen. Darlber hinaus
kennen sie die heeresspezifischen
Grundsatze und Beitrage fir die
Weiterentwicklung insbesondere
in den Bereich Organisation, Per-
sonal sowie Ausriistung/Nutzung,
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die in einem Seminar Heer ver-
mittelt werden. Direkt an den
gerade dargestellten Lehrgang
schlieBt sich der Basislehrgang
Stabsoffizier (BLS) an.

Basislehrgang Stabsoffizier

Der BLS findet ebenfalls an
der FUAkBw statt und dauert 11
Wochen. Er ist als streitkraftege-
meinsamer Lehrgang konzipiert.
Ziel des Lehrgangs ist es, neben
Grundlagen- und Methodenwis-
sen auch das erforderliche Ver-
tiefungswissen (ber nationale
und internationale sowie zivilmi-
litdrische Zusammenhange und
Abhédngigkeiten zu vermitteln.
Dieses beinhaltet neben fachspe-
zifischen militérischen Themen
auch moderne Fiihrungs- und Ma-
nagementmethoden, die auf be-
wahrten zivilen Standards beru-
hen. Die Auseinandersetzung mit
gesellschaftlichen Entwicklungen
gehort dabei ebenso zum festen
Bestandteil des Lehrgangs.

Die Ausbildung ist umfassend
angelegt und deckt Fragestellun-
gen interdisziplinar unter ande-
rem auch aus politischer, sozia-

ler, historischer, 6konomischer,
ethischer und technologischer
Sicht ab.

Neu ist dabei im BLS der ver-
starkte Fokus auf bundeswehr-
Ubergreifende Themen, wie zum
Beispiel dem bundeswehreigenen
Planungsprozess (Integrierter
Planungsprozess — IPP). Dariber
hinaus werden bereits in diesem
Lehrgang erste Grundlagen fir
mogliche Verwendungen auf ope-
rativer Ebene gelegt, was bisher
Lehrgangsteilnehmern von nach-
folgenden Lehrgédngen vorbehal-
ten war.
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Der Anteil der Stabsarbeit
wurde erh6éht und anwendungso-
rientierter ausgestaltet. Manage-
mentmethoden wie zum Beispiel
das Prozessmanagement, Ver-
anderungsmanagement sowie
Grundlagen bundeswehrge-
meinsamer Denkweisen im Be-
reich des Personalmanagements
wurden fest in den Lehrgang
integriert.3

Weiterhin dient dieser Lehr-
gang als ein Auswahlkriterium fir
die Teilnahme am Lehrgang Ge-
neralstabs-/Admiralstabsdienst
National (LGAN).

Einheitsfiihrerlehrgang

Dieser an den Ausbildungs-
zentren durchgefiihrte Lehrgang
befahigt die Lehrgangsteilnehmer
zur Flihrung und Ausbildung einer
Einheit der Truppengattung/ des
Aufgabenbereichs und zur Erzie-
hung unterstellter Soldatinnen
und Soldaten. Am Internationa-
len  Hubschrauberausbildungs-
zentrum (IntHubschrAusbZ) wird
dieser finf Wochen dauernde
Lehrgang in zwei Modulen durch-
gefiihrt, wobei Modul 1 die Aus-
bildung in allen Fihrungsgrund-
gebieten sowie die Aktualisierung
von Grundlagen, Besonderheiten
und Entwicklungen in der Trup-
pengattung abdeckt und Modul
2 ganz speziell und detailliert auf
taktische Grundsatze der Heeres-
flieger und die Grundlagen der
Fihrung und des Einsatzes von
Heeresfliegerkraften im Zusam-
menwirken mit Infanteriekraften
im Rahmen von luftbeweglichen
Operationen eingeht.

Da alle Einheitsfiihrer grund-
satzlich nach A13 bzw. A13/
A14 dotiert sind, sind die Lehr-
gangsteilnehmer Hauptleute vor
der Ubernahme einer Einheit
oder Majore, seltener Oberstleut-
nante nach der Ubernahme einer
Einheit.

Taktik- und Logistiklehrer
Lehrgang (TalLole)

Dieser Lehrgang dient zur Vor-
bereitung auf eine Verwendung
als Lehrstabsoffizier Taktik/Logis-
tik an Ausbildungseinrichtungen
des Heeres sowie zur verwen-
dungsbezogenen Fortbildung und
richtet sich an Bataillonskom-
mandeure (BtlKdr) des Heeres
ohne LGAN und an zukilnftige
Lehrstabsoffiziere Taktik/Logistik
vor Antritt der Verwendung. We-
sentlicher Inhalt ist die Vermitt-
lung der Methodik und Didaktik
der taktischen Ausbildung wie
sie an der OSH praktiziert wird,
um damit die Kontinuitadt in der
Lehre sicherzustellen. Er dauert
29 Tage und wird an der OSH
durchgefiihrt.

Fortbildungslehrgang
Stabsoffizier Heer

Bis zum Erreichen des 50. Le-
bensjahres sollen Stabsoffiziere,
die nicht flr eine Verwendung
als BtIKdr bzw. StvBtlKdr vorge-
sehen sind, an diesem Lehrgang
teilnehmen, um sie als Flhrer,
Ausbilder und Erzieher fortzubil-
den, ihr eigenes Fiihrungsverhal-
ten kritisch zu reflektieren, ihre
erworbenen taktischen Kenntnis-
se im gesamten Aufgabenspek-
trum von Landstreitkraften und
im multinationalen Umfeld, ihre
Kenntnisse in der Politischen Bil-
dung sowie der Militédrgeschichte,
auch unter Nutzung von Exkur-
sionen, aufzufrischen und zu ver-
tiefen. Insgesamt stehen dafir 14
Ausbildungstage zur Verfligung,
Durchflihrungsort ist ebenfalls
die OSH.

Lehrgang Taktik 2

Ziel dieses zwei Wochen dau-
ernden Lehrgangs an der OSH ist
es, die bereits als Stabsoffizier
bis zur Ebene GroBverband er-
worbenen taktischen Kenntnisse

3 Vgl. Factsheet zum Basislehrgang Stabsoffizier vom 13.01.2016, herausgegeben von der FUAKBw
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fur die Belange des Bataillons-/
Gefechts-/Einsatzverbandes im
gesamten Aufgabenspektrum
von Landstreitkraften und im
multinationalen Umfeld aufzu-
frischen und zu vertiefen. An-
gesprochen werden mit diesem
Lehrgang BtIKdr/StvBtIKdr sowie
alle Stabsoffiziere UTBH mit A15
Perspektive.

Bataillonskommandeur-
lehrgang 1

BtIKdr/StvBtIKdr UTBH besu-
chen unmittelbar vor Antritt der
Verwendung diesen Lehrgang, um
hier truppengattungs-/aufgaben-
bereichslibergreifende Grundsat-
ze in allen Fihrungsgrundgebie-
ten auf der Ebene Verband im
Einsatz und im Grundbetrieb ver-
mittelt zu bekommen. Die Lehr-
gangsdauer betragt neun Ausbil-
dungstage, Durchfiihrungsort ist
wiederum die OSH.

Bataillonskommandeur-
lehrgang 2

Mit diesem Lehrgang wird
die truppengattungsspezifi-
sche Aus- und Weiterbildung
der BtIKdr sichergestellt, indem
in einem ersten flnf Tage dau-
ernden Modul die Grundlagen,
Besonderheiten und Entwick-
lungen in der Truppengattung
bzw. dem Aufgabenbereich ak-
tualisiert werden. Modul 2 be-
fahigt zur Planung, Anlage und
Durchfihrung  von  truppen-
gattungsspezifischer Ausbildung
(Ebene Verband) sowie von tak-
tischen  Offizierweiterbildungen
(OWB) auf Verbandsebene und
Flhrerweiterbildungen in einem
Verband. Neben den Kdr/StvKdr
sind hier auch S3-Stabsoffizie-
re als Lehrgangsteilnehmer zu-
gelassen. Beim Modul 3 steht
das taktische Handlungstraining
als BtlKdr eines Verbandes der
Truppengattung bzw. eines Ein-
satzverbandes im Vordergrund.
Die drei Module des Lehrganges
werden an den Ausbildungszen-
tren des Heeres bzw. auch im



BtIKKdr/stvBtIKdr
S3 StOffz nur Modul 2

BtIKKdr/stvBtIKdr

BtIKKdr/stvBtIKdr
StOffz A15-Perspektive

StOffz

BtIKKdr Heer (0. LGAN)
Taktik-/Logistik-Lehrer

EinhFhr/KEO

OffzTrD BS
Saz 17

OffzTrD

BtIKKdr Lehrg 2

e 1. Modul TrGtg spezif Einwsg
e 2. Modul Ausbildungsqualitat
e 3. Modul Fiihrung

BtIKKdr Lehrg 1

Lehrg Taktik 2

FBIdg Lehrg StOffz HEER (FLSH)

Taktik- und Logistik-Lehrer Lehrgang (TaLoLe)

EinhFhr Lehrg

BLS

Grdl Fi und OpPlan fiir angehende StOffz

Lehrg Taktik 1

(max. 5 Wochen)
(1 - 2 Wochen)
(2 - 3 Wochen)

(1 Woche)

(2 Wochen)
(2 Wochen)
(3 Wochen)
(6 Wochen)
(4 - 5 Wochen)

(11 Wochen)

(8 Wochen)

(2 Wochen)

OSH FliAk Bw AusbZ/TrS

Fortbildung Offz/StOffzTrD UTBH HEER2011

Gefechtsiibungszentrum Heer

oder in SIRA Stitzpunkten
durchgefiihrt.
Am IntHubschrAusbZ wurde

im September 2016 der Pi-
lot-Lehrgang dieses neu konzi-
pierten Lehrganges mit sieben
Lehrgangsteilnehmern erfolg-
reich durchgeflihrt. Unter Abstiit-
zung auf das Luftfahrtamt der
Bundeswehr, das Amt fiir Hee-
resentwicklung, das Bundesamt
fir das Personalmanagement
der Bundeswehr und die Divisi-
on Schnelle Krafte, die alle mit
sehr informativen Vortrdgen und
offenen Gesprachen eine wesent-
liche Bereicherung des Lehrgangs
waren, wurden im ersten Modul
Grundlagen, Besonderheiten und
Entwicklungen in der Truppen-
gattung exzellent und mit groBem
Gewinn flr die Lehrgangsteilneh-
mer vermittelt.

Im Modul 2 wurde eingebettet
in die Rahmenlage OBSIDIA ein
neuer Lageteil im Raum HAMELN
von den Lehrgangsteilnehmern
unter Anleitung durch die Trup-
penfachlehrer Taktik/Logistik

des IntHubschrAusbZ erarbeitet.
Dabei wurde auch das notwendi-
ge Grundlagenwissen zum Anle-
gen von Ubungen vermittelt.

Im Modul 3 wurde unter Ein-
bindung des Air Manouevre Tacti-
cal Leadership Trainings (AMTLT)
- einer in dieser Form bisher
einmaligen Trainingsumgebung
- den Vorgaben nach taktischem
Handlungstraining Rechnung ge-
tragen und unter Nutzung der
Teilnehmer der jahrlichen, einwé-
chigen, taktischen OWB der Lehr-
gruppe B des IntHubschrAusbZ
als Lerngruppe - getreu dem
alten KoFTrA-Prinzip (Kombinier-
te Fihrer- und Truppenausbil-
dung) - Synergieeffekte fiir ein
optimale Nutzung des AMTLT ei-
nerseits und einer zielgerichte-
ten und nachhaltigen Ausbildung
fir unterschiedliche Lerngruppen
andererseits geschaffen.

Neben den hier dargestellten
Lehrgangen gibt es noch eine
Vielzahl von Modulen, die auf-
bauend auf diesem Grundgerust,
von der FUAkBw, dem Zentrum
Innere Flihrung und weiteren
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militérischen und zivilen Ausbil-
dungseinrichtungen angeboten
werden und das Prinzip des le-
benslangen Lernens untermau-
ern. An diesem Konzept wird
deutlich, welch groBer Aufwand
betrieben wird, um die Fiihrungs-
krafte des deutschen Heeres im
Laufe ihres militarischen Werde-
ganges immer wieder abzuholen
und auf Stand zu bringen, mit
dem Ziel bestméglich als Flhre-
rin bzw. Fihrer, Ausbilderin bzw.
Ausbilder und Erzieherin bzw.
Erzieher der unterstellten Solda-
tinnen und Soldaten bestehen zu
konnen.

Der Autor:

Oberstleutnant Robert Mede-
racke ist Inspektionschef der
IV. Inspektion in der Lehr-
grupp am Internationalen
Hubschrauberausbildungs-
zentrum
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Der leichte Transporthubschrauber Bell UH-1D
verabschiedet sich nach 49 Jahren Dienst im Heer

Aus Alabama erreichte
uns die folgende Zeitungs-
notiz iiber die Verabschie-
dung der UH-1 "Huey" aus der
US-Army in Fort Rucker im
Jahr 2011. Sie bietet sich als
Einleitung zu diesem Artikel
geradezu an, zeigt sie doch,
trotz militarischer Kiirze, die
Wertschatzung fiir ein liber-
durchschnittliches, in vielen
Situationen/Rollen bewahr-
tes "Familienmitglied".

~luesday was a sad day for
Chief Warrant Officer Lawrence
Castagneto.

The Vietnam veteran, who
is still serving on active duty at
Fort Rucker, spoke of the loss of
a true love while standing in front
of a UH-1 Huey at Cairns Airfield
Tuesday morning.

Tuesday’s ceremony marked
the end of the Army’s use of the
UH-1 Huey Helicopters at Fort
Rucker.

The Huey’s history with the
Army is a long one, spanning
more than 50 years. The helicop-
ter was used heavily during the
Vietnam War and holds special
memories for soldiers who served
then and now.

"We're here for a family mem-
ber, the UH-1 Huey,” said Maj.
Gen. Anthony Crutchfield, com-

manding general of Fort Rucker.
"This is an incredible machine as
you all know and it served us pro-
udly for over 52 years. It was first
introduced in 1959 and in its first
20 years of service, more than
7.000 of these aircraft served
in combat in Vietnam und more
than 16.000 of them were built
and served all around the world.
Today, with all of you present, we
say goodbye and farewell to this
fine war machine.”

Foto: Ricks

Als im Jahr 1967 die ers-
ten beiden (von 204 geplanten)
UH-1D in Oberpfaffenhofen der
Heeresfliegerwaffenschule  zur
Ausbildung Ubergeben wurden,
begann flir das Heer der erste
Schritt in Richtung Luftbeweglich-
keit und flr die inzwischen zehn
Jahre alte Heeresfliegertruppe
die volle Integration in das Heer.
Waren die Verbindungsflige mit
Alouette-Hubschraubern (Al II)
und auch mit Flachenflugzeugen

NACH VORN 2016

20



(DO 27) bis jetzt nur fiir einzelne
Fihrer und ausgewdhlte Spezi-
alisten von Nutzen gewesen, so
konnte den Divisionen nun Trans-
port fiir Truppe und Material in
gesteigertem Umfang und in ei-
gener Regie angeboten werden.
Mit dem Lufttransport war die
Infanterie jetzt in der Lage
Kampfkraft zu sparen, konnte die
Nachschubtruppe effektiver wer-
den und die Sanitatstruppe Leben
retten. Alle gewannen wertvolle
Zeit und mit dem Hubschrauber
konnte man jetzt nicht nur im
Gebirge Geldnde erreichen oder
Uberwinden, das flr FuBgédn-
ger und Fahrzeuge unzuganglich
war. Die Truppe erkannte schnell
die Vorteile der neuen Fortbe-
wegungsart und begann sie
verstarkt zu nutzen, jeder fir sei-
nen Auftrag, wahrend der Trans-
portraum der Heereshubschrau-
bermuster H21 (Vertol) und

H34 (Sikorsky) auf Korpsebene
verfligbar blieb. Diesen Transpor-
tern der 1. Generation war das
neue Fluggerét, die "groBe Bell",

Leichter Transporthubschrauber (LTH) Bell UH-1D

(Innen- und AuBenlast)

Nutzung: 1967 - 2016
Anzahl: 204 S
Standorte: @ Blickeburg @ Itzehoe @ Celle ® FaBberg ® Fritzlar
@ Niederstetten @ Roth ® Neuhausen o.E. ® OberschleiBheim
Aufgaben: - Transport von Versorgungsgitern aller Art

- Transport von max. 6 liegenden Verwundeten
- Transport von 15 Soldaten
(ink. 2 Hubschrauberfiihrer und 1 Bordwartfeldwebel)

Leistungsdaten: Marschgeschwindigkeit 162 km/h
Hoéchstgeschwindigkeit 220 km/h
Einsatzdauer 2:10 Std
Reichweite 310 km
Antrieb 1T3L13B
Startleistung 1030 kW (1400 WPS)
Betriebsgewicht 2605 kg
max. Startgewicht 4310 kg
Lange 17,39 m
Breite 2,80 m
Hoéhe 4,47 m
Kraftstoffvorrat 833 Itr
mit Zusatztank 2033 Itr
Kraftstoffverbrauch 285 lItr/h

wie sie anfangs im Unterschied
zur kleinen Bell (H13) genannt
wurde, auf mehreren Gebieten
Uberlegen. Die Standardlast war
héher, die Turbine leistungsfa-
higer als der Kolbenmotor und

¥y

— 7 S /s S=E—
stellten in Blickeburg vier bewegliche UH-1D-Simulator-

cockpits die Ausbildung der Luftfahrzeugfthrer sicher.

zligiger in der Reaktion. Die Ro-
torbldtter waren neueste Mate-
rialtechnik, enorm flexibel und
dabei widerstandsfahig! Die H21
hatte zum Teil noch Holzrotorblat-
ter. Die niedrige, flache Silhouet-
te der Bell gefiel der kdampfenden
Truppe auf dem Gefechtsfeld,
den Technikern in der Halle und
beim Tarnen im Verfligungsraum.
Die groBen Schiebetliren ermég-
lichten ein schnelles Be- und
Entladen auf beiden Seiten, der
Innenraum konnte in Minuten,
auch wahrend des Fluges, von
Truppen-/Innenlasteinsatz  auf
Verwundetentransport umgebaut
werden. Darunter das Kufenlan-
degestell mit dem relativ flexiblen
Querrohr und einer sagenhaften
Bodenfreiheit. Egal in welchem
Geldnde, mit einer Kufe fand
man immer irgendwie Kontakt.
Und wenn nicht, konnte man
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Mit Bergrettern in schwer
zugénglichem Geldnde

das Kufengestell als Treppe zum
Landeraum benutzen. Im Nor-
malfall bot es sicheren Kontakt
zum Boden, auch bei Seitenwind
oder im Schnee mit Schneebret-
tern und man konnte, Platz und
Wind vorausgesetzt, bei voller

Maschine an der Leistungsgren-
ze als Schlitten damit wunderbar
abheben.

Mensch und Maschine -
flieBende Grenzen

Das Cockpit bot ausgezeichne-
te Sicht nach allen Seiten und vor
allem Sicht- und Sprechkontakt
in den Passagierraum. Fragen zu
Landeraumen oder Flugdurchfiih-
rung waren so auf Augenhéhe zu
kldren. Man war in der Bell nicht
nur eine "Kampf-", sondern auch
eine Schicksalsgemeinschaft mit
der Truppe oder die mit uns,
wenn etwas nicht planmaBig ver-
lief. Die Funkausstattung ermdég-
lichte jetzt zuverldssige Radio-
navigation und auch Kontakt mit
Zivilplatzen und der zivilen Flug-
sicherung sowie in Ubungen Ab-
héren von Nachrichten und Musik
auf dem Radiokompass (wenn
man die Frequenz kannte). Die
Techniker hatten das neue Ge-
rat bald im Griff. Es war handlich

mit gut zuganglichen Aggregaten
und Instrumenten, man brauch-
te eigentlich keine Arbeitsbiihnen
und kaum Leitern. Bei Fragen
standen die "Techreps" (Techni-
cal Representativs) der Firma
zur Verfligung, Probleme wurden
so direkt mit dem Mutterhaus in
Oberpfaffenhofen oder mit dem
Triebwerkshersteller KHD bespro-
chen und ohne langen Dienstweg
behoben. Ich erinnere mich nur
an eine einzige "Groundung" der
gesamten Flotte wegen einer Un-
klarheit. Sie wurde am Folgetag
wieder aufgehoben. Im Heeres-
amt war die Einfihrung der Bell
erstmalig mit Netzplan vorberei-
tet worden, Initiator: Oberstleut-
nant Schitt.

Irgendwann  kamen auch
Schleppfahrzeuge und -stangen
und in den Hallen und auf dem
Vorfeld verstummten die Rufe:
»Schiebung!" Bei spateren Luft-
transporten mit "Galaxy" und
"Antonov" erwies sich die Huey
ebenfalls als handlich und un-
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kompliziert. Nach Abbau der
Elevatoren (das sind die kleinen
stabilisierenden  Stummelfliigel
am Heck) und der FM-Antenne
sowie dem Abklappen der Stabili-
satoren ging es mit der Bordwin-
de ruckzuck in den Rumpf.

Der Zulauf der zwdlf Ma-
schinen pro Bataillon lief zlgig,
ebenso die Ausbildung der Bord-
mechaniker, alles junge, be-

geisterte Manner, wie auch die
unter Hochdruck umgeschulten
"Kutscher",

Alouette-erfahrenen

Das Cockpit der Bell im Vergleich - links das alte Display und

die sich jetzt an Arbeitsteilung
im 2-Mann-Cockpit und an Flige
unter IFR-Bedingungen (Instru-
mentenflug) gewdhnen mussten.
An der Heeresfliegerwaffenschu-
le flogen am Anfang vier Horsale
a zwoIlf Mann mit 36 Maschinen.
Alle wollten - und konnten -
fliegen. Obergrenze war acht
Stunden pro Tag.

Irgendwann wurden die Ro-
torbremse und die Kabelkapp-
vorrichtung ein- und angebaut,
Zusatztanks (ZB) und Feuer-

g "
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il A

rechts das mode';r'lye' Glascobkpit.

|6dschbehalter kamen dazu. Der
mechanische Brandhahn wurde
fur viel Geld in der Werft in Diep-
holz ein- und nach kurzer Zeit
wegen erwiesener Unwirksam-
keit fir noch mehr Geld wieder
ausgebaut. Nacht- (10% des
Monatsprogramms) und Intru-
mentenflug wurden zur Routine.
Durch die quartalsmaBigen Hub-
schrauberausbildungswochen
lernten wir Fritzlarer Bell-Flieger
des Regiments 30 ganz schnell
nicht nur die Standortiibungs-
platze der Fallschirmjagerstand-

= Lidi BB

US.ARF

',

e

Der handliche Transporthubschrauber wird transportiert - als Luftfracht im Bauch der C-160 Transall

oder der C-5 Galaxy.
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Das Héer {iber dem Meer - Anflug auf eine Bohrinsel in der Nordsee.

orte Lebach, Merzig, Saarlouis
und Oberbexbach, sondern auch
deren Uffz-Keller kennen. Nach
Ubernahme des AMF-Auftrags im
Jahr 1972 (AMF, eine multina-
tionale schnelle Eingreiftruppe an
den NATO-Flanken) kamen die
des Gebirgsartilleriebataillon 235
in Bad Reichenhall und Oberjet-
tenberg dazu. Man begann ein
Team zu werden und kannte sei-
ne "Pappenheimer".

So flog die Huey bei Tag und
Nacht, nach Sicht und IFR, spater
mit BiV (Restlichtbildverstarker-
brille), im Gebirge und lber See,
wenn es sein musste mit zwei ZB
auch sechs Stunden Non-Stop,
seit 1988 im Tarnanstrich, in
der SAR-Rolle (Search and Re-
scue-Rettungsfliige) auch beim
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Heer, bei Schnee-, Lawinen-,
Hochwasser- und Brandkata-
strophen. Die Ausbildung unter-
stitzten vier Simulatorcockpits
in Blckeburg. Noch 2015 wurde
die Huey zu einer Flugzeugkata-
strophe nach Sidfrankreich geru-
fen. Sie sammelte Munitionsteile
im Wattenmeer und flog Lawi-
nensprengkommandos im Gebir-
ge. Sie flog in Portugal, in Schott-
land und Sardinien, in der Tiirkei,
in Nordnorwegen, sie trug Innen-
und AuBenlasten, ziviles und mi-
litarisches Personal, Notarzte,
ungezahlte VIP und Besucher-
gruppen, sie flog Bergwachtler
mit Hund, Freifaller, Verletzte und
vereinzelt auch Tote, bis Ende
2016 insgesamt 1.539.423 Stun-
den mit 44 Unfallen. Mit ihr freu-
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ten sich Infanteristen Uber den
ausgefallenen FuBmarsch, beson-
ders bergauf und Fallschirmjéager
Uber die komfortable Absetzge-
schwindigkeit beim Sprungdienst.
Und natirlich die Besatzungen
Uber ungezahlte, unvergessliche
fliegerische Erlebnisse.

Bewaffnet iiber dem
ehemaligen Jugoslawien

Im Herbst ihrer Dienstzeit
wurde die alte Dame noch aufge-
takelt mit BiV- und Glascockpit,
einer Triebwerksvibrationsanla-
ge, mit den Navigationssystemen
LDNS und GPS. Kampfwertge-
steigert flog sie in Somalia an
ihrer Leistungsgrenze und elf
Jahre lang auf dem Balkan mit
Bewaffnung. Die Besatzungen
lernten noch Decklandungen auf
fremden Schiffen in der Nordsee,
den Umgang mit Schnee und Kal-
te in Norwegen und Abseilen von
Spezialkraften auf See, jetzt mit
Titan-Rotorblattern. Die AMF als
"NATO-Feuerwehr" bekam 1993
fir finf Jahre eine eigene UH-
1D-Staffel in Niederstetten und
die Bell konnte so zuséatzlich von
1972 bis 2002 die deutschen

Heeresflieger in Uber 65 interna-
tionalen Ubungen vertreten.

Huey-Doorguné/: zur Eigensi-
cherung (ber dem Einsatzgebiet.




1982 und 1983 schaffte sie es
dabei sogar in die Auslandspres-
se. 1982 hieB es in Norwegen
in der Zeitung: ,Deutschland,
Deutschland unter alles!” Was
war passiert? Beim Rickflug aus
Nordnorwegen geriet die Forma-
tion in Schlechtwetter (IFR = "I
follow roads"). Uber eine Briicke
kam man gerade noch driber,
eine quer verlaufende Leitung er-
forderte spontanes Ausweichen,
gefolgt von einem Briickenunter-
flug, der vom Hafenpersonal und
vom nahen Hafenradar festge-
stellt und gemeldet wurde. Das
Ergebnis war ein langerer, un-
geplanter Stopp auf dem Osloer
Militarplatz mit anschlieBender
"High-Level-Diskussion" und dip-
lomatischer Meldung nach Bonn.
Dem Staffelkapitan verhalf die
Sache zu einem etwas langeren
Aufenthalt im Dienstgrad in Nie-
derstetten.

Uber gekronten Hauptern

Am 13.11.1983 (iberflog die
Bell 7237 auf dem Weg von Nie-
derstetten zu einer AMF-Erkun-
dung in Nordengland ausgerech-
net wahrend der Schweigeminute
zum britischen Volkstrauertag das
Londoner Regierungsviertel. An-
wesend die gesamte politische
Prominenz, einschlieBlich Kénigs-
familie. Die Folge war hektisches
Telefonieren nach der Landung
zwischen Royal Air Force, deut-
scher Botschaft und Besatzung.
Die hatte alles gecheckt und
nichts falsch gemacht. Ergeb-
nis: Der Flug befand sich auf
einer verdffentlichten Heliroute
durch London, die Flugsicherung

Mit der UH-1D immer obenauf
- der Autor dieses Artikels in
seiner aktiven Zeit.

hatte deren Sperrung fir die Fei-
er vergessen und die Freigabe
erteilt. Der Wirbel war gewaltig
und gipfelte in der (deutschen)
Pressebehauptung:  "Deutscher
Kampfhubschrauber bedroht Ké-
nigsfamilie!" ("Bild" war dabei!)

2016 sollte es dann unwider-
ruflich vorbei sein mit der UH-1D.
Es gab kein Geld mehr fiir den
Weiterbetrieb. Generationen von
Fliegern, Technikern, Berg- und
sonstigen Rettern sowie Passa-
gieren trauern mit dem Autor um
ein zuverldssiges, vielseitig ein-
setzbares, unkompliziertes Flug-
gerdt mit dem unverkennbaren
"Sound of Freedom". Mit der Bell
endet auch ein spannendes und

Uberaus erfolgreiches Kapitel in
der Geschichte der Heeresflieger-
truppe. Hals- und Beinbruch fir
den Nachfolger!

Unverzichtbar - weiter unter
zivilem Management

Nachbrenner: Nun gibt es
doch noch eine Chance flr die
Huey die 52 Jahre Dienstzeit ihrer
US-Schwester zu toppen! Dank
des SAR-Auftrags. Ein Nachfolger
flr diese Rolle ist nicht plnktlich
zum 1.1.2017 zu beschaffen! Als
Zwischenlésung werden flr einen
mittleren, zweistelligen Millionen-
betrag durch eine zivile Firma
gemanaged, bis (zunachst) 2019
zwOIf Maschinen in Niederstetten
flr die SAR-Stationen Niederstet-
ten, Norvenich und Holzdorf be-
reitgestellt. Soweit das Geréat.
Daneben gilt es, das Personalpro-
blem zu Iésen. Die Bordmechani-
ker sind auf das Nachfolgemuster
der Bell im Heer, den NH90 um-
geschult, die Piloten umgeplant,
entpflichtet, entlassen. Es blei-
ben nur BO 105-Leute, die umge-
schult, instrumentenflugtauglich
und einsatzbereit gemacht wer-
den missen. Dariber hinaus ist
die europadische Arbeitszeitrichtli-
nie auch im SAR-Dienst umzuset-
zen. Eine weitere sportliche Auf-
gabe fiir die Rest-Heeresflieger.

Der Autor:

Oberstleutnant a.D. Wolfgang
Pech flog die Bell von 1970
bis 1995 insgesamt 4800
Stunden. U.a. im AMF-Auf-
trag und in den USA.
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Neue Rolle aut die alten Tage

Gebirgsjager und Hubschrauber

\\

Als Kaiser Barbarossa,
frisch gekront, im Jahre 1155
von Rom durch die Verone-
ser Klause wieder in sein
Reich ziehen wollte, wurde
er in der engen Schlucht vom
Feind iuiberfallen und aus ei-
ner iiberhohten Position so
mit Felsbrocken beworfen,
dass er nirgendwohin auswei-
chen konnte. In dieser Not-
lage kletterte der bayerische
Herzog Otto von Wittelsbach
mit seiner Truppe an einer
steilen Felswand iiber die
Feinde hinweg und bewarf
sie nun seinerseits derart mit
Steinen, dass die meisten ums
Leben kamen. Die iibrigen
wurden hingerichtet. Dieses
Ereignis gilt allgemein als die
Geburtsstunde der Gebirgsja-
ger. Und zum Dank erhielten
die Wittelsbacher Bayern und
regierten fast bis heute.

In den folgenden Jahrhunder-
ten hat sich fir den "Gebirgs-
Jager" nicht viel gedndert: Noch
immer schleppt er zu FuB schwe-
re Lasten die Berge hinauf, nur
gelegentlich von einem Muli un-
terstitzt. Aber dann kamen die
Heeresflieger mit ihren Hub-
schraubern.

Auf dem flachen Land und ge-
landegéangig (keine Infrastruktur)
transportiert ein kleiner Lkw die
Ausriistung und den Nachschub
von 100 Soldaten problemlos
Uber hunderte Kilometer, wdh-
rend der Gebirgsjdger mit 30 kg
Uber 1000 Hoéhenmeter sich in
5 Stunden schinden muss - von
anschlieBender Versorgung mit
Munition und Verpflegung sowie
zeitnaher Bergung von Verletzten
ganz abgesehen.

Da beim Militdr "exakte
Gleichheit in Ausstattung und
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Organisation" oft vor Effizienz
geht, wurden immer alle Divisio-
nen des Heeres mit einer Heeres-
fliegerstaffel/zeitweise Bataillon
ausgestattet, ohne Bericksich-
tigung der Besonderheiten des
Kampfes im gebirgigen Gelande.
Bei der letzten Umstrukturierung
nach Heeresmodell 3 wurde der
wichtige Lufttransportraum - und
die Moglichkeit des AuBenlast-
transports mit UH-1D und CH-53
- in Regimentern auf Korpsebene
zusammengefasst und die Divisi-
onen wieder "alle gleich" (Ausnah-
me Luftlandedivision) mit einer
Heeresfliegerstaffel mit Beob-
achtungs- und Verbindungshub-
schraubern ausgestattet. Damit
war der direkte Zugriff auf Trans-
porthubschrauber flir die Divisi-
onen stark eingeschrankt, denn
der Transportraum musste (ber
das Korps angefordert werden.

Wie es in vielen Staben Ublich
war und ist, sind die Entschei-
der Uber die Zuteilung von Luft-
transportraum - speziell fir die
Gebirgsdivision - mit den Ein-
satzgrundsatzen und den Be-
sonderheiten der Gebirgsjager
nicht vertraut, geschweige denn
haben und hatten sie Erfahrung
im Gebirgsflug, der ganz beson-
dere Anforderungen stellt. Der
Vorteil des Hubschraubers bei

den im Gebirge minimal kleinen
Landepldtzen, die keinen Innen-
lasttransport zulassen, flir den
AuBenlasttransport zu
unterblieb véllig.

nutzen,

17.03.1988 Hauptmann Siegfried "Siggi" Ziegler fiihrt den Erstflug
der neuen Lasthakenanlage durch
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Einen kleinen Lichtblick gab
es fiur die 1. Gebirgsdivision
(GebDiv), denn ihre Gebirgs-
heeresfliegerstaffel wurde mit
BO 105 ausgestattet. Und noch-
mals: Wer einmal im Gebirge all
das, was er personlich bendtigt,
und die Ausristung zum Infante-
riekampf zu FuB durch unwegsa-
mes, gebirgiges Gelande oder gar
in einer Seilschaft kletternd, Gber
mehrere hundert Héhenmeter
geschleppt hat, wei den Nach-
schub an Munition und Verpfle-
gung durch Hubschrauber direkt
zum Einsatzort geflogen, mehr
als zu schatzen, denn er ist not-
wendig. Auch die Sicherheit die
ein Hubschrauber gibt, dass im
Falle einer Verletzung eine sofor-
tige Bergung und der Transport
in eine Klinik in Minutenschnelle
durchgefiihrt werden kann, ist
nicht unerheblich. Die BO 105 M
der Gebirgsheeresfliegerstaf-
fel (GebHflgStff 8) konnten aber
dieses gesamte, notwendige Ein-
satzspektrum nicht abdecken, da
sie weder auBenlastfahig waren
noch Ulber eine Winde verflgte.
Als 1991 der Flugzeugtechnische
Offizier der GebHflgStff 8, Hptm
Kokus, von einer Tagung des Ma-
terialamt Luftwaffe zurliickkehrte
und berichtete, dass 10 Einbau-
satze AuBenlast fir BO 105 ver-
schrottet werden sollten, da sie
niemand wollte (!), setzte der
Staffelkapitéan das Heeresflieger-
kommando (Hflgkdo) und die
1. GebDiv von diesem Angebot
in Kenntnis; vor allem dass diese
- kostenlos - das Einsatzspek-
trum der GebHflgStff betrachtlich
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erhéhen wiirden. Von Seiten der
Fachvorgesetzten der Heeresflie-
ger dagegen wurde dieser Vor-
schlag kommentarlos abgelehnt.
Nach dem Rapport des Staffelka-
pitans bei seinem Divisionskom-
mandeur leitete dieser Uber den
Inspekteur Heer den Vorgang ein.

Als die 10 Einbausatze AuBen-
last BO 105 bei der GebHflgStff
8 mit dem Befehl eintrafen, diese
in die BO 105 der Staffel ein-
zubauen, begann der normale
Weg einer Ein- und Umriistung
und Erprobung. Der Lfz-War-
tungszugfihrer ging mit den 3
Luftfahrzeugtechnischen Prifern
zu einer kurzen Einweisung ins
MatAmtLw; danach wurde der
erste Satz durch den eigenen
Lfz-Wartungszug unter Aufsicht
der Prifer eingebaut und der
Werkstattpilot OberleutnantRihle
begann mit der Erprobung in Zu-
sammenarbeit mit der Luftlande-
und Lufttransportschule (LL/LTS)
in Altenstadt. Parallel dazu erar-
beitete eine Arbeitsgruppe unter
Leitung des FSO Hptm Gabler
eine AOP. Nach dem Abschluss
der Erprobung bei der LL/LTS und
der Zulassung durch das Luft-
fahrtbundesamt sowie der Ge-
nehmigung der vorlaufigen AOP
war auch der zweite Einbausatz in
einer weiteren BO 105 installiert.

Da alle Hubschrauberfiihrer
der GebHflgStff 8 zu Zeiten der
Alouette schon grundsatzliche
Erfahrung im Gebirgsflug und
AuBenlasttransport im Gebirge
hatten und Hauptmann Ziegler
jahrelang als Fluglehrer und Leiter
der Gebirgsflugausbildung des
leichten  Heresfliegertransport-
regiment 20 in Luttensee die
Mehrheit der Gebirgsflugpiloten
ausgebildet hatte, dauerte die
Implementierung der Fahigkeit
AuBenlast zu fliegen nur wenige
Wochen.Sukzessive-ca.proMonat
ein Hubschrauber - wurden alle
BO 105 der GebHflgStff zur Au-
Benlastfahigkeit umgeristet. Im
Spatsommer 1991 trat dann die
Feuerwehr Garmisch mit der
Bitte an die Division heran, ob
ihre Feuerléschbehélter durch die
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Hubschrauber der Division einge-
setzt werden kdnnten. Eine sofor-
tige kurze Erprobung bei der LL/
LTS bestatigte dies. Somit konnte
jede BO 105 M der GebHflgStff 8
entweder 500 kg als AuBenlast
oder 500 Liter Loschfliissigkeit
im Behalter transportieren. Wenn
man sich vorstellt, dass vorher
bei einem Waldbrand im Gebir-
ge Feuerwehrleute, Soldaten und
Freiwillige das Ldschwasser im
Rucksack transportierten, wird
die Bedeutung des Hubschrau-
bers bei solchen Einsatzen
anschaulich.

Es ist durchaus nachvollzieh-
bar, welche zusatzlichen Auftrage
die GebHflgStff jetzt von ihrer Di-
vision erhielt. Kurz nach der Ein-
rastung aller 10 AuBenlastsatze
wurde die GebHflgStff 8 auch
den KRK-Kraften zugeteilt. Und
wiederum erprobten wir aus ei-
gener Initiative das Verladen
von zwei BO 105 in den Lasten-
esel der Luftwaffe, die C-160
Transall, und entwickelten mit
den Kameraden vom Lufttrans-
portgeschwader 61 ein kurzes
"Hand Out" um im Bedarfsfall
darauf zurlckgreifen zu kénnen.
Obwohl der Flug mit AuBenlast,
vor allem das Absetzen der Last,
in (sehr) unwegsamen Gelénde
nicht immer risikolos war, gelang
es trotzdem - unter Mitarbeit des
gesamten Personals - kurz vor
der Auflésung der GebHflgStff 8
noch den Goldenen Flugsicher-
heitspokal des Inspekteur Luft-
waffe fir 10 Jahre unfallfreies
Fliegen zu erhalten.

Nach Auflésung der Geb
HFIgStff 8 zum Oktober 1994
wurden die 10 auBenlastfahi-
gen BO 105 nach Laupheim zum
mittleren Heeresfliegertransport-
regiment 25 Uberfiihrt und dort
wurden ohne weiteres Nachden-
ken die AuBenlast-Riistsatze de-
montiert und verschrottet.

Der Autor:

Oberstleutnant a.D. Wolfgang
Bader war Staffelkapitdn der
Gebirgsheeresfliegersatffel 8
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Nicht nur eine Frage des Vertrauens

Eine kurze Geschichte zur Rustungskontrolle

..denn schon der dama-
lige Prdsident der Vereinig-
ten Staaten von Amerika,
Ronald Reagan (1981-89),
stellte nach Unterzeichnung
des INF-Vertrages (Interme-
diate Range Nuclear Forces)
am 08.12.1987 gegeniiber
dem damals amtierenden Pra-
sidenten der ehemaligen So-
wjetunion bzw. sowjetischen
Generalsekretar Michail Gor-
batschow fest: "Vertrauen
ist gut, Kontrolle aber gehort
dazu"!

Bereits wahrend der Kreuzzlige
vor den Toren Jerusalems wurde
die Armbrust als auBerst zielge-
nau und grausam beschrieben,
da sie durch die nach damaligen
Verhadltnissen starkste Ristung
dringen konnte. Daher wurde ein
Konzil in Rom im Jahr 1139 quasi
zur ersten Abristungskonferenz
umfunktioniert. In Europa wurde
fortan die Armbrust in Kamp-
fen zwischen Christen verboten.
Eine Art Nulllésung aus Grin-
den der Ritterlichkeit. Dieses galt
jedoch nicht im Kampf gegen die
Ungléubigen. Nachhaltige RUs-
tungskontrolle blieb ein Wunsch-
traum. Im Gegenteil, bis zum 20.
Jahrhundert war Europa gepragt
durch massive Aufristung und
Kriege. Der 30jahrige Krieg von
1618 bis 1648 zum Beispiel war
ein Konflikt um die Hegemonie in
Deutschland und Europa und zu-
gleich ein Religionskrieg zwischen
Katholiken und Protestanten. Die
Kriegshandlungen und die durch
sie verursachten Hungersnote
und Seuchen entvdlkerten ganze
Landstriche.

Napoleon versuchte Anfang
des 19. Jahrhunderts ein Welt-
reich nach rémischem Zuschnitt
mittels massiver Ristung zu
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errichten. So flhrte er eine neue
Dimension ein, den Massenkrieg.
Mit seiner Expansionsarmee von
Gber 600.000 Mann, darunter un-
freiwillig gut 200.000 Deutsche,
kam er zwar 1812 bis Moskau,
doch dass das ein Pyrrhussieg
war, zeigte sich auf den Schnee-
feldern Russlands. Bemerkens-
wert, dass auf dem Wiener Kon-
gress 1815 Europas Staaten zu
einem neuen Gleichgewicht der
Krafte fanden, einer Friedensord-
nung, die im Kern 100 Jahre hielt.

"SI VIS PACEM
PARA BELLUM"

Wenn Du den Frieden erhalten
willst, sei auf den Krieg vorberei-
tet. Diese Maxime zeigte jedoch
weiterhin das erhebliche Miss-
trauen untereinander. So konnte
das Ziel nur heiBen: Vertrauens-
bildende MaBnahmen. Ein Russe
ergriff die Initiative. Zar Nikolaus
II. rief und 26 Staaten kamen.
Die Griinde im Jahr 1899 waren,
die GbermaBigen Riistungskosten
zu mindern. Vor allem Russland
wollte nicht nachriisten. Immer-
hin konnte man sich am Ende auf
das Verbot des Bombenabwurfes
aus der Luft und dem Verbot, im
Kriegsfall Gas einzusetzen, eini-
gen. Bereits der Erste Weltkrieg
zeigte, dass diese Verbote ein
vergeblicher Versuch waren.

Theodore Roosevelt (1901-
1909 US-Prasident) unternahm
angesichts der gewaltigen Scha-
den des Weltkrieges einen zwei-
ten Anlauf. Fast alle damals exis-
tierenden Staaten der Erde, es
waren 44, konnten sich aber
nur auf ein humaneres Verhalten
der Armeen im Krieg verstandi-
gen, nicht aber auf dessen Ver-
hinderung. Es entstand zwar die
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"Haager Landkriegsordnung”,
aber die Kriegsgefahr war eher
gewachsen, denn die industriel-
le Revolution hatte nicht vor den
Toren der Waffenfabriken Halt
gemacht. In England, Frankreich
und den USA wurden Geschiitze
in Serie produziert. Die Steige-
rung der Waffenproduktion und
Waffenwirkung nahmen bedngs-
tigende AusmaBe an. Die Schis-
se im serbischen Sarajewo 1914
|6sten eine wahre Kettenreaktion
aus. Der russische Zar machte
sich fur Serbien stark, verblinde-
te Frankreich und England. Os-
terreich und Ungarn bauten auf
das Deutsche Reich und so zogen
die Staaten Europas erneut in
den Krieg. Der Erste Weltkrieg
war der erste vollstandig indus-
trialisierte Krieg, in dem man
versuchte, alle personellen und
materiellen Reserven aufzubie-
ten. Das Deutsche Reich hatte
knapp sieben Millionen Manner
unter Waffen, die entsprechend
ausgeriistet werden mussten.
Die Kriegswirtschaft erreichte
aufgrund der gewaltigen Ma-
terialschlachten  zuvor unge-
kannte AusmaBe. Ohne Rick-
sicht auf zivile Belange wurden
alle Ressourcen an die Fronten
umgeleitet. Die voéllige Indust-
rialisierung zeigte sich auch in
der tausendfachen Produktion
von Geschiitzen, Panzern und
Kampfflugzeugen, die es zuvor
nicht gegeben hatte. Friihe Bom-
benflugzeuge wurden entwickelt,
die die Kriegszeppeline ablésten.
Ebenso entstanden die ersten se-
rienmaBigen Jagdflugflugzeuge.
Die Briten entwickelten zudem
die ersten Panzerfahrzeuge. Als
eine besonders perfide Waffe
muss sicher das Giftgas bezeich-
net werden. Bei den Angriffen
mit Phosgen, Chlor und Senfgas



starben zehntausende Menschen.
Diese neue Art von Krieg flihrte
zu 17 Millionen Toten. Der Vertrag
von Versailles 1919 verpflichte-
te das Deutsche Reich zu Repa-
rationszahlungen und massiver
Abristung. Erwartungsgeman
hielt dieser Frieden nicht lange.
Mit der Machtliibernahme der Na-
tionalsozialisten in Deutschland
1933 begann eine erneute Ris-
tungsspirale. Aus den 100.000
Mann der Wehrmacht wurden 4,5
Millionen, die Wirtschaft massiv
zur  Kriegsfahigkeit erweitert.
1939 begann Nazideutschland
den Zweiten Weltkrieg. Eben
dieser Weltkrieg stellt den bis-
lang groBten und verheerendsten
Konflikt in der Menschheitsge-
schichte dar. Uber 110 Millionen
Menschen standen unter Waffen.
Der Zweite Weltkrieg war zu
Beginn durch den massiven Ein-
satz von Panzern vor allem ein
Bewegungskrieg. Zu Land, auf
See und in der Luft wurden Waf-
fensysteme in bisher nicht be-
kannter Quantitdt und Qualitat
zum Einsatz gebracht. Der Krieg
brachte aber auch eine neue Di-
mension des Leids der Zivilbe-
vOlkerung durch Flachenbom-
bardements aus der Luft. Hierbei
wurden gewaltige Feuerstiirme
ausgeldst, die enorm hohe Op-
ferzahlen unter der Zivilbevélke-
rung forderten. In den meisten
Fallen war der militarische Effekt
gering und die beabsichtigte Zer-
mirbung der Bevélkerung trat
kaum ein. Als Deutschland be-
reits in Trimmern liegt, glaubten
die Nazis noch an neu entwickelte
Wunderwaffen. Erstmals wurden
von Hitlerdeutschland  unbe-
mannte Marschflugkérper und
Raketen entwickelt, die V1 und
V2, die in den letzten Kriegsta-
gen vor allem zur Bombardierung
von London eingesetzt wurden.
Die totale Niederlage verhinder-
te das jedoch nicht. Doch was
hochgerilistet wurde, wird auch
eingesetzt. Der Schrecken des
Krieges ist noch steigerungsfa-
hig und gipfelte im Abwurf zweier
Atombomben durch die USA
Uber Hiroshima und Nagasaki im

August 1945. Mit dem Ende des
Krieges ist die exzessive Ristung
aber nicht zu Ende. Ganz im Ge-
genteil, es bilden sich zwei feind-
lich gegeniiberstehende Lager in
Ost und West, angeflhrt von den
Siegermachten des Zweiten Welt-
krieges. Im Zeichen eines neuen
kalten Krieges beginnt ein neuer
konventioneller und atomarer
Ristungswettlauf zwischen NATO
und Warschauer Vertrag. Erst
ab den 1970er Jahren sind die
Kontrahenten zu Ristungskon-
trollmaBnahmen bereit. Es diirfte
nicht verwundern, dass es zu-
nachst schwierig war, die jeweils
andere Seite von der Richtigkeit,
Wahrheit bzw. Redlichkeit der ei-
genen Handlungen, Einsichten
und Aussagen zu (berzeugen.
Ronald Reagan zeigte auf, dass
"wir uns nicht vertrauen, weil wir
bewaffnet sind. Wir sind bewaff-
net, weil wir uns misstrauen".

Die bedeutendsten Rilstungs-
kontrollmaBnahmen sind:

Vertrauensbildende MaB-
nahmen, die dazu beitragen,
Ristungsanstrengungen  durch
gegenseitiges Vertrauen zu ver-
ringern. Hauptziele sind Stabi-
lisierung der Beziehungen zwi-
schen Staaten und Entspannung
des politischen Klimas durch Of-
fenheit und Transparenz durch
Abbau von Misstrauen.

Verifizierung oder Verifikation
(von lat. veritas 'Wahrheit'
und facere 'machen')
ist der Nachweis,
dass ein vermuteter oder
behaupteter Sachverhalt
der Wahrheit entspricht.

VerifikationsmaBnahmen
haben das Ziel, die Einhaltung
vertraglicher Vereinbarungen
entweder gegenseitig durch die
beteiligten Staaten oder durch
eine internationale Organisa-
tion zu Uberprifen. Verifikati-
onsmaBnahmen im Rahmen der
Ristungskontrolle zielen darauf
ab, gegenseitiges Vertrauen auf-
zubauen und zu festigen. Hinzu
ermoglichen sie die friihzeitige
Erkennung von RegelverstoBen.

Bei der Ristungsbeschradn-
kung und Abriistung geht es um
qualitative und quantitative Be-
schrankungen, die die Aufriistung
zwar nicht zwingend aufhalten,
sie jedoch regulieren und kontrol-
lieren kénnen. Zu den quantitati-
ven Beschrédnkungen gehért auch
die vertragskonforme Abrustung
von Waffensystemen durch Au-
Berdienststellen und Zerstéren im
Rahmen eines vertraglich festge-
schriebenen Verfahrens. Die Ein-
haltung dieser MaBnahmen wird
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Einweisung von 35 Nationen (OSZE- und PfP-Staten) im Rahmen
der "Kontakte 2012 Deutschland" beim Aufklarungsgeschwader 51

"Immelmann”, Jagel
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Die Hofburg in Wien als Hauptsitz der OSZE

wiederum durch Verifikation kon-
trolliert. Qualitative Beschran-
kungen sind Verbote einzelner
Waffensysteme wie z.B. die Ach-
tung von Anti-Personen-Minen
oder die Begrenzung der Wei-
terentwicklung von bestimmten
Technologien.

Erste Anregungen zu einer
europaischen Konferenz und zu
einem Sicherheitsraum zwischen
Vancouver und Wladiwostok gab
es bereits in den 1950er Jahren.
Aber erst im Zuge der Entspan-
nungspolitik Anfang der 1970er
Jahre kommt es in Ost und West
zu einer weitreichenden Verstan-
digung. Die Konferenz Uber Si-
cherheit und Zusammenarbeit
in Europa (KSZE) war eine Folge
von blockiibergreifenden Konfe-
renzen der europdischen Staa-
ten unter Beteiligung der USA
und Kanadas. Nach zweijahrigen
Verhandlungen in Genf wird die
KSZE-Schlussakte 1975 in Hel-
sinki unterschrieben. Die unter-
zeichnenden Staaten verpflichten
sich in dieser Abschlusserklarung
zur Unverletzlichkeit der Gren-
zen, zur friedlichen Regelung
von Streitfallen, zur Nichteinmi-
schung in die inneren Angele-
genheiten anderer Staaten sowie
zur Wahrung der Menschrechte
und Grundfreiheiten. AuBerdem
wird die Zusammenarbeit in Be-
reichen der Wirtschaft, Wissen-
schaft und Umwelt vereinbart.
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In Folgekonferenzen soll die Um-
setzung in den einzelnen Staaten
gepriift werden. Beim KSZE-Gip-
feltreffen im Dezember 1994 in
Budapest wurde beschlossen,
die KSZE zu institutionalisieren
und vom 01.01.1995 an in die
Organisation fiir Sicherheit
und Zusammenarbeit (OSZE)
umzuwandeln.

Die Ziele der OSZE sind die
Sicherung des Friedens und
der Wiederaufbau nach Konflik-
ten. Sie gilt als stabilisierender
Faktor in Europa und ist erster
internationaler Ansprechpartner
bei Konflikten innerhalb ihres
Wirkungsbereiches. Die Aktivi-
taten der OSZE gliedern sich in

Quelle: ZVBW/\/}*P}}MW; Vi

drei Themenbereiche, die soge-
nannten Dimensionen. Die poli-
tisch-militarische Dimension, die
Wirtschaft- und Umweltdimensi-
on sowie die Menschenrechtsdi-
mension. Der Sitz des General-
sekretariats und der wichtigsten
Gremien ist Wien. Die KSZE und
OSZE-Aktivitaten ebneten nach
dem Ende des Ost-Westkonfliktes
auch den Weg flir wichtige Ver-
trage Uber konventionelle Ris-
tungskontrolle und Abristung in
Europa.

Der Vertrag iiber konven-
tionelle Streitkrafte in Europa
(KSE) trat im November 1992 in
Kraft. Er wurde beim KSZE-Gip-
feltreffen in Paris 1990 unter-
zeichnet und baute das groBe
Ungleichgewicht konventioneller
Streitkréfte der NATO und des
Warschauer Vertrages ab. Da die
vereinbarten Anteilshdchstgren-
zen zu Beginn der 1990er Jahre
deutlich Uberschritten waren, ei-
nigten sich die Vertragspartner
innerhalb von 40 Monaten alles
Uberzahlige Gerat zu vernichten.

Auch fiir Deutschland ergaben
sich Reduzierungsverpflichtungen
in den fiinf Kategorien des Ver-
trages. Die Teilnehmerstaaten
verpflichteten sich nicht nur, sich
gegenseitig Uber den Fortgang
der Abristung zu informieren, sie
raumten sich auch gegenseitig das
Recht ein, jederzeit Inspektionen
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durchzufihren, um damit die Ein-
haltung des Vertrages zu Uber-
prifen. Erstmals in der Geschich-
te der konventionellen Abriistung
war damit ein System eingefiihrt
worden, dessen Uberpriifung
durch Inspektionen auf Dauer
sichergestellt werden konnte.
Seitdem findet zwischen den Mit-
gliedern des KSE-Vertrages ein
jahrlicher Informationsaustausch
statt. Uber die Jahre hinweg ent-
stand so bei allen Teilnehmern
ein prazises Bild von Gesamtzu-
stand der Streitkrafte der ande-
ren Teilnehmerstaaten.

Leider hat Russland 2007
aus unterschiedlichsten Griinden
diesen Vertrag suspen-
diert. Dieses fiihrt unwei-
gerlich zu einem Kontroll-
und Uberpriifungsverlust
Uber die Streitkrafte eines
neben den USA wohl wich-
tigsten Mitgliedsstaates.

Das Wiener Doku-
ment ist die umfassends-
te und fir alle OSZE-Staa-
ten giltige Vereinbarung
zur Regelung militari-
scher Aspekte von Ver-
trauen und Sicherheit.
Es beinhaltet ein Infor-
mations- und Verifikati-
onsregime sowie weitere
vertrauensbildende MaB-
nahmen zur friedlichen
Konfliktbewaltigung. Das
stetig weiterentwickelte Wiener
Dokument, inzwischen Stand
2011, enthalt Vereinbarungen
zum Austausch von Informati-
onen (ber die Streitkrafte, die
Daten von Hauptwaffensyste-
men, die Verteidigungsplanung
sowie Planungen militarischer
Aktivitaten. Es ermdglicht auch
Inspektions- und Uberpriifungs-
besuche als Vertrauens- und
VerifikationsmaBnahmen.

Die Abteilung Regionale Kon-
ventionelle Ristungskontrolle ist
u.a. fur die Planung und Durch-
fihrung der MaBnahmen im
Rahmen regionaler konventio-
neller Ristungskontroll-vereinba-
rungen, wie die zuvor aufgezeig-
ten, zustandig.

DerOpen-Skies-Vertrag ent-
spricht der Idee, rechtzeitig mi-
litdrische Veranderungen und
Aktivitdten in anderen Staaten
erkennen und darauf reagieren
zu kdénnen. Der 1992 unterzeich-
nete Vertrag gestattet den Mit-
gliedsstaaten Beobachtungsfli-
ge ohne Einschrankungen (Uber
ihrem Territorium durchzufiihren
und dabei Foto-, Radar- oder
Infrarotaufnahmen machen zu
kdnnen. Ein Open Skies-Beob-
achtungsflugzeug kann aber auch
zur Gewinnung von Lagebildern
in internationalen Krisensituati-
onen wie 2014 im Schwerpunkt
Uber der (Ost-)Ukraine und dem

daten auf ca. 300.000 angestiegen

westlichen Russland herange-
zogen werden. Seit dem Verlust
des deutschen "Offener Himmel"
(OH)-Beobachtungsflugzeuges
im September 1997 vor der na-
mibischen Kiiste ist Deutschland
auf die Anmietung von OH-Platt-
formen anderer Vertragsstaaten
bzw. auf deren Mitnutzung an-
gewiesen. Hier gibt es eine enge
Kooperation mit dem schwedi-
schen Verteidigungsministeri-
um. Die Implementierung des
Vertrages (ber den "Offenen
Himmel" ist die Hauptaufgabe
der Abteilung OH. Um diese Auf-
gaben wahrnehmen zu kénnen,
verfigt die Abt OH sowohl (ber
Personal mit fliegerischer Vorer-
fahrung als auch Uber Personal
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mit fotografischer Expertise. Bei
der Filmentwicklung wird die Abt
OH durch Labor- und Luftbildex-
perten des Zentrums Abbildende
Aufkldrung in Grafschaft-Gelsdorf
unterstitzt.

Globale Riistungskontrolle

Im Bereich der Massenver-
nichtungswaffen gibt es eine
Vielzahl von Vertrdgen und Ab-
kommen, so den Nichtverbrei-
tungsvertrag, besser bekannt als
Atomwaffensperrvertrag, die Bio-
logische Waffenkonvention oder
das Chemiewaffen-Ubereinkom-

men, um nur drei wesent-
liche zu nennen.

Diese und weitere
Vertrage und Abkommen
haben u.a. dazu gefiihrt,
| dass seit Gber 50 Jahren
niemand mehr durch den
Einsatz von Kernwaffen
ums Leben gekommen ist,
aber seit Gber 25 Jahren
immer noch ca. 80.000
Menschen zu beklagen
sind, die durch den Ein-
satz von C-Kampfstoffen
getdtet wurden. Die Ent-
wicklung seit dem Zwei-
ten Weltkrieg hat gezeigt,
dass in vielen bewaffne-
ten Konflikten die weitaus
meisten Opfer durch den
Einsatz von illegalen, sogenann-
ten "Kleinen und leichten Waffen"
(Small Arms and Light Weapons
- SALW) verursacht werden. Be-
reits der damalige Generalsekre-
tar der Vereinten Nationen, Kofi
Annan, stellte fest, dass "Klein-
waffen die Massenvernichtungs-
waffen des 21. Jahrhunderts
darstellen"!

So st festzustellen, dass
bisher ca. 800.000 Kleinwaffen
den Besitzer wechselten, zum
weit groBten Teil aus ausgedien-
ten Waffenbestdanden legaler
Armeen zu illegalen Gruppie-
rungen. So ist auch zu bemer-
ken, dass zurzeit bis zu 300.000
Kindersoldaten zum Kreis dieser
"Kundschaft" zéhlen.
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Lule8, Schweden

Die Abteilung Ristungs- und
Proliferationskontrolle ist  fir
die Implementierung der mili-
tarischen Anteile globaler und
regionaler Abkommen zur Ris-
tungs- und Proliferationskontrolle
verantwortlich.

Deutschland hat sich in zahl-
reichen Vertragen zur Rlstungs-
kontrolle gebunden. Zur Si-
cherstellung der Erflillung der
vertraglichen Verpflichtungen
existiert in Geilenkirchen eine
eigene Bundeswehrdienstelle.
Das Zentrum fur Verifikations-
aufgaben der Bundeswehr ist die
zentrale Dienstelle, die sicher-
stellt, dass die Bundesrepublik
Deutschland alles das, was sie
in Vertragen und Abkommen zur
Ristungskontrolle und Abristung
unterzeichnet hat, einhélt. Heute
ist das Zentrum fir Verifikation
fir 20 verschiedene Themenbe-
reiche der internationalen Rs-
tungskontrolle und Abrustung
verantwortlich. Wahrend eine Be-
obachtung aus der Luft 72 Stun-
den vorher angekiindigt werden
muss, genligen bei einer Landin-
spektion 36 Stunden. Das Zent-
rum leistet auch einen Beitrag zum
sicherheitspolitischen  Lagebild
der Bundesregierung sowie zur
Fortentwicklung von Ristungs-
kontrollmaBnahmen. Ob bei Ins-
pektionen oder bei Uberpriifungs-
besuchen von Militarflugplatzen
und militarischen Einheiten, bei
Einladung zu vertrauens- und
sicherheitsbildenden MaBnah-
men, bei Vorfiihrung neuer Typen
von Hauptwaffensystemen oder
als Experten internationaler
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Gremien wurden
bisher ber 3.000 Ein-
satze, etwa zwei Drit-
tel davon im Ausland
bzw. vornehmlich in
ehemaligen  Sowjet-
republiken, durch-
gefiihrt.  Diese Ein-
satze erfordern hohe
fachliche Kompetenz,
Vertragssicherheit
und  diplomatisches
Geschick. Als Repra-
sentanten Deutschlands tragen
die Rustungskontrollinspektoren
maBgeblich zum Bild der Bundes-
wehr im Ausland bei.

Herausforderungen gibt es
vielfaltige, die immer noch wirk-
samen und zielfihrenden Ver-
trage der KSE und des Wiener
Dokumentes sind leider ein wenig

V4

Unkontro//ierte und nicht verwaltete

Botswana

in die Jahre gekommen. Heute
definieren wir Bedrohung in einer
anderen Weise, zumal es Waf-
fensysteme gibt, die durch diese
Vertrége nicht erfasst werden.

So gibt es drei neue Heraus-
forderungen:

1. Das verstarkte Auftreten und
die Bewaffnung privater Ak-
teure in staatlichen Zerfalls-
prozessen, die sogenannten
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2. Unbemannte Drohnen -

=

irreguldren  Truppen, also
Nicht-Kombattanten, bis hin
zu terroristischen Gruppie-
rungen. Zu Zeiten des Kalten
Krieges ging die Gefahr von
starken Staaten aus, zwei
groBe Blocke standen sich
hochgeristet gegeniber.
Doch die Lage heute hat sich
verandert, Risiken und Her-
ausforderungen ergeben sich
aus der Schwdache von Staa-
ten. Blirgerkriegsparteien
und Rebellengruppen riisten
massiv auf und verfligen lber
Waffensysteme, die friither nur
Staaten besaBen. Wirksame
Kontrollregime sind hier nur
schwierig zu etablieren oder
sind einfach nicht existent.

im

Rahmen der "Revolution in
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Lagerstéatte von Kleinwaffen in

Military Affairs" beginnt sich
derzeit eine Rustungsdynamik
im Bereich der unbemannten
Waffensysteme zu entwickeln.
Aus Ristungskontrollperspek-
tive ist diese Entwicklung he-
rausfordernd, weil gerade die
in der Vergangenheit wichti-
gen Akteure in diesem Bereich
ausgesprochen aktiv sind und
derartige Waffensysteme sehr
wirksam zum Einsatz bringen.



OPERATION: PAYBACK

WE ARE ANNONYMOUS
ANNONYMOUS IS LEGION
WE DO NOT FORGIVE
WE DO NOT FORGET
EXPECT US

Flyer der Operation Payback

3. Cyber War - Private Akteure
wie Annonymous, aber auch
Staaten entdecken zuneh-
mend die strategische Rele-
vanz des virtuellen Raums
und sie entdecken dort die
Anfalligkeit des Gegners. Die
Aufristung staatlicher und
privater Akteure dehnt sich im
Cyber Space aus. Die Identi-
fizierung von Angreifern ist
dort kaum médglich, wie die
Schadprogramme Stuxnet
und Flame gezeigt haben.
Dieses stellt die Ristungs-
kontrollbemiihungen vor neue
Herausforderungen. So stellt
sich zwangslaufig die Frage,
ob eine praventive Ristungs-
kontrolle (iberhaupt noch Sinn
macht? Kritiker fihren in der
Regel zwei Hauptargumen-
te gegen Ristungskontrolle
ins Feld. Zum einen werfen
sie den Rustungskontrolleu-
ren vor, Ursache und Wirkung
von Konflikten zu vertau-
schen. Nach Ansicht der Kri-
tiker verschaffen Menschen
sich Waffen, weil zwischen
ihnen Konflikte existieren,
nicht umgekehrt. Die Kontrol-
le und Reduzierung von Waf-
fenarsenalen kdnne Konflikte
jedoch nicht nachhaltig behe-
ben und sei somit ein naives
und letztlich miBiges Unter-
fangen. Zum anderen sind die
Kritiker der Ristungskontrolle
Uberzeugt, dass Verifikation in
der Praxis nicht funktioniert
und Abkommen und Vertra-
ge stets gebrochen werden
kénnen. Die Befilirworter der
Ristungskontrolle begegnen

dieser Kritik in der Regel mit
zwei Gegenargumenten. Den
ersten Vorwurf der Kritiker
werten sie als Unterstellung
und verweisen zudem darauf,
dass, selbst wenn die Kontrol-
le und Reduzierung von Waf-
fenarsenalen Konflikte nicht
nachhaltig behebe, die damit
verbundenen Effekte - Kriegs-
verhiitung, Schadensbegren-
zung und Kostensenkung -
trotzdem fir sich genommen
wertvoll und nitzlich seien.
Mit Blick auf den zweiten Vor-
wurf, der mangelhaften Verifi-
kation und der stets lauernden
Gefahr des Vertragsbruchs,
verweisen Beflirworter der
Rlstungskontrolle auf die Ge-
schichte der Riistungskontrol-
le. So sei es zwar richtig, dass
es in der Praxis kein absolut
sicheres Verifikationssystem
geben koénne, jedoch zeige
die schiere Anzahl der in der
Geschichte geschlossenen
und eingehaltenen Vertrage
und Abkommen, dass Ris-
tungskontrolle trotzdem eine
selbstverstandliche Praxis in
den internationalen Beziehun-
gen und hundertprozentige
Verifikation offensichtlich fir
funktionierende Ristungskon-
trolle gar nicht notwendig sei.

Das Zentrum fiir
Verifikationsaufgaben der
Bundeswehr (ZVBw)

Das Zentrum fir Verifikations-
aufgaben der Bundeswehr wurde
im April 1991 in der Selfkant-Ka-
serne in Geilenkirchen, nérd-
lich Aachen, in Dienst gestellt.
Es stellt nach den Vorgaben des
Auswartigen Amtes (AA) und
unter fachlicher Leitung des Bun-
desministeriums der Verteidigung
(BMVQ) die Implementierung der
volkerrechtlich und politisch ver-
bindlichen Rlstungskontrollver-
trége und Abkommen flir die Bun-
desrepublik Deutschland sicher.
Die mit einigen dieser Vertrage
verbundenen aktiven Implemen-
tierungstatigkeiten fiihren die

Rustungskontrollinspektoren auf
dem Lande bis nach Zentralasien,
in der Luft bis nach Wladiwostok;
im Rahmen der passiven Imple-
mentierung werden alle auslan-
dischen Inspektionen innerhalb
Deutschlands hoheitlich beglei-
tet. Das ZVBw tragt mit seinen
Auswertungen der Implemen-
tierungstatigkeiten  regelmaBig
zum sicherheitspolitischen Lage-
bild der Bundesregierung bei. Da-
riber hinaus bernimmt das Zen-
trum Aufgaben der konzeptio-
nellen Zuarbeit zur Fortentwick-
lung von RistungskontrollmaB-
nahmen, berat beide Ministerien
in internationalen Foren und ist
zentrale Ausbildungsstatte fir
die ristungskontrollspezifische
Fachausbildung des deutschen
Ristungskontrollpersonals. Das
ZVBw ist der Streitkraftebasis
der Bundeswehr zugeordnet und
untersteht truppendienstlich dem
Streitkréfteamt. Fachlich ist das
Zentrum unmittelbar dem BMVg,
Abt Pol, Ref Pol II 4 unterstellt.
Dieses Zentralreferat flr Rls-
tungskontrolle ist unmittelbar
weisungsbefugt und arbeitet eng
mit der im AA fir die Ristungs-
kontrolle zustdndigen Abteilung
zusammen. Im Rahmen der
Reform der Bundeswehr hat das
ZVBw zum 01.01.2015 eine neue
Struktur eingenommen, die auch
mit einer Personalreduzierung
verbunden ist. Dennoch ist das
Zentrum, gemessen am Perso-
nalumfang, das zweitgroBte nach
dem der USA.

Wastreibt nuneinen HFlgStOffz
in die Ristungskontrolle?

In erster Linie wohl das
PersABw und gleich danach die
personliche Neugier auf einen
vollig andersgearteten Aufgaben-
bereich weit auBerhalb der Hee-
resfliegertruppe. Die damalige
Struktur des ZVBw, wie auch die
seit 01.01.2015 eingenommene,
sieht zwei Dienstposten vor,
deren Besetzung vornehmlich
durch HFIgStOffz realisiert wird,
um den Bereich Drehfligler abzu-
decken. Die Dienstposten finden
sich zum einen in der Abteilung
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"Offener Himmel" und zum ande-
ren in der Abteilung "Regionale
konventionelle Riiko-Aufgaben"
wieder. Auf letztgenannten wurde
ich 2011, aus meiner Verwen-
dung im NRDC-TUR in Istanbul
kommend, versetzt.

Uber den normalen Werde-
gang in der Bundeswehr hinaus
besuchen zukiinftige Inspekto-
ren spezielle Lehrgénge. Hierzu
gehért der nationale Ristungs-
kontrolllehrgang, der regelmaBig
im Zentrum fir Verifikationsauf-
gaben unter Beteiligung auslan-
discher Teilnehmer durchgefiihrt
wird. Des Weiteren nutzt das Zen-
trum auch die Médglichkeit, ihre
Inspektoren in nationalen RUs-
tungskontrolllehrgangen anderer
Verifikationsorganisationen  der
OSZE-Teilnehmerstaaten wie zum
Beispiel der Schweiz, Kasachs-
tan, WeiBrussland oder GroBbri-
tannien fortzubilden. Nicht nur,
dass der "Blick (ber den Zaun"
noch niemandem geschadet hat,
vielmehr sind diese militarischen
Kontakte als ein Element der Ver-
trauensbildung explizit gewollt
und ganz im Sinne des Wiener
Dokumentes.

Ich durchlief im Zuge meiner
Ausbildung zum Inspektor bzw.
Ristungskontrollstabsoffizier
(RUkoStOffz) neben der natio-
nalen Ausbildung ganz unter-
schiedliche Lehrgdnge im In- und
Ausland, so auch in Henlow/
GroBbritannien, aber auch in
Stanz/Schweiz und in Astana/
Kasachstan. Nach Erwerb der
ATN RikoStOffz im September
2011 war ich sodann regelmaBig
Mitglied multinationaler Teams,
die im Ausland - vornehmlich in
den ehemaligen Sowjetrepubli-
ken - im Rahmen der Implemen-
tierung des Wiener Dokuments
und anderer vertrauens- und si-
cherheitsbildender MaBnahmen
unterwegs waren. Auch nahm ich
an "Inlandseinsatzen" in multina-
tionalen Begleitteams entweder
als Inspektor oder spater auch
als Teamleader teil, wenn diese
vertrauensbildenden MaBnah-
men in Deutschland stattfanden.
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Dariber hinaus gehdrten die
Aus- und Weiterbildung von na-
tionalem und internationalem
Ristungskontrollpersonal sowie
die Teilnahme an Expertenge-
sprachen mit auslandischen
Verifikationsorganisationen  zu
meinen Aufgaben. Gerade auch
die Ausbildungsvorhaben flihrten
mich regelmaBig als sogenann-
ter Guestspeaker an die NATO-
Schule in Oberammergau, oder
nach Astana (Sitz der kasachi-
schen Ristungskontrollagentur
RAZKAZ) und in dem Schweizer
Armeestab. Dennoch ergeben sich
weitere zwingende Voraussetzun-
gen flr diese Verwendung, so die
Auslands- und Tropendienstver-
wendungsfahigkeit, aber auch
gute Englischkenntnisse. Weitere
Sprachkenntnisse im Bereich der
angewandten OSZE-Sprachen
wie Franzdésisch, Russisch, Italie-
nisch oder Spanisch sind immer
von Vorteil. Da das Hauptaugen-
merk selbstverstandlich eher zu
unseren ostwartigen Nachbarn
gerichtet ist, hat man nicht selten
die Mdglichkeit, Russisch-Kurz-
lehrgdnge (sechs Wochen) bis
hin zur Ausbildung zum Erwerb
eines Russisch-SLP zu besuchen.
Wenn man diese Voraussetzun-
gen erflllt, dartber hinaus Uber
ein ausreichend ausgepragtes
"Fernweh" verfligt und sich in
einem multinationalen Umfeld

gut aufgehoben fihlt, dann ist die
Arbeit hier im Zentrum flr Verifi-
kationsaufgaben der Bundeswehr
eine durchaus auBergewdhnliche
und interessante Aufgabe. Dieses
sollte sich dann im Mérz 2014 von
heute auf morgen bewahrheiten.

Was haben vertrauens-
und sicherheitsbildende
MaBnahmen mit dem Einsatz
in der Ukraine im Marz 2014
zu tun?

Mit Blick auf den herkémm-
lichen Auftrag innerhalb ver-
trauens- und sicherheitsbilden-
der MaBnahmen galt die Mission
in der Ukraine als eher auBerge-
wohnlich und ist in dieser Form
in der Geschichte des Wiener
Dokumentes noch nicht vorge-

kommen. Es gibt wohl kaum
jemanden, der vermutet hat,
dass es in der Anwendungs-

zone des Wiener Dokumentes
(ATTU- Atlantic to the Urals) zu
militdrischen Aktivitaten eines
OSZE-Mitgliedstaates auf dem
Territorium eines anderen Mit-
gliedstaates kommen wird.

Die Mission basierte auf einer
Einladung der Ukraine an die 57
OSZE-Mitgliedstaaten. Die Ukrai-
ne hatte mit dieser Einladung ihre
Besorgnis bezlglich ungewdhnli-
cher militérischer Aktivitaten auf
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der Halbinsel Krim zum Ausdruck
gebracht. Diese Einladung (Noti-
fikation) fand ihre Legitimierung
im Wiener Dokument, Kapitel III
"Risk Reduction" und wurde am
3. Méarz 2014 (ber das OSZE-
Kommunikationsnetzwerk "INA"
(Integrated Notification Applicati-
on) Uber die AuBen- und Vertei-
digungsministerien der jeweiligen
Mitgliedstaaten versandt. Nach
Billigung durch das Auswartige
Amt und das Bundesministerium
der Verteidigung erreichte die
Einladung das Zentrum fir Veri-
fikationsaufgaben und somit die
Abteilung "Vertrauensbildung".

Wie bereits erwahnt, handel-
te es sich bei dieser MaBnahme
um eine ungewdhnliche, bisher
und hoffentlich auch in Zukunft
einmalige Mission. Wir fihren im
Rahmen des Wiener Dokumen-
tes Uberpriifungen von notifizie-
rungspflichtigen  Truppenteilen
und Truppenformationen sowie
Inspektionen innerhalb eines
vorab klar definierten Gebiets
von bis zu 20.000 km2 des zu
inspizierenden Staates, vorzugs-
weise auf dem Gebiet der ehema-
ligen Sowjetunion, durch.

Eine VerifikationsmaBnahme
wird durch ein Ersuchen des in-
spizierenden Staates unter Be-
ricksichtigung von einzuhalten-
den Fristen eingeleitet und muss
binnen einer festgesetzten Frist
vom zu inspizierenden Staat be-
antwortet werden. Dieses Ver-
fahren wird ebenfalls Uber das
OSZE-Netz "INA" kommuniziert
und somit allen Mitgliedstaaten
mitgeteilt. So kommt es in der
Regel nicht zu Uberschneidenden
MaBnahmen. Ablehnen kann der
Staat ein solches Ersuchen um
eine Uberpriifung oder Inspektion
dann nur mit der Erklarung des
sogenannten "Force Majeure",
also zum Beispiel einer unvorher-
sehbaren Naturkatastrophe.

Fir die Mission in der Ukraine
gab es keine Fristsetzung, aber
die damals und immer noch an-
haltende besorgniserregende La-
geentwicklung, insbesondere auf
der Krim, sowie das erhebliche
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Einweisung am Grenziibergang Uspenka in der Ostukraine

auBen- und sicherheitspolitische
Interesse weit Uber die Grenzen
Europas hinweg, machten eine
unverziigliche Reaktion auf die
Einladung der Ukraine erforder-
lich. Bedenkt man, dass wir uns
bereits am 5. Marz um 7:15 Uhr,
also knapp 36 Std nach Eingang
der Notifikation, auf dem Flug
nach Odessa befanden, kann
das mit Blick auf den immensen
Planungs-, Verwaltungs- und
Organisationsaufwand nur funk-
tionieren, wenn alle im ZVBw
zustandigen Fachbereiche eng
miteinander arbeiten. Das gilt
insbesondere auch flr den Zeit-
raum der laufenden Mission, die
anfanglich bis 12. Marz geplant
war, jedoch erst nach zweimali-
ger Verldngerung am 20. Marz
zu Ende ging. So verlegte ich mit
einem weiteren Angehérigen des
ZVBw mit dem Auftrag, gemein-
sam mit anfanglich 22 Delegati-
onen anderer Teilnehmerstaaten
und der Begleitung eines ukraini-
schen Verifikationsteams auf die
Krim zu gelangen, um insbeson-
dere ein klares Lagebild Uber die
militarischen Aktivitdten sowohl
der russischen als auch der uk-
rainischen Streitkréfte zu erhal-
ten. Uns ist jedoch an den ein-
gerichteten und von sogenannten
Selbstverteidigungskraften  un-
terschiedlicher paramilitarischer

Gruppierungen besetzten Check-
points (road blocks) wiederholt
der Zutritt auf die Krim verwehrt
worden, am Ende auch unter An-
drohung von Waffengewalt. Im
Zuge der Verlangerung der Ein-
ladung wurde dann das zu beob-
achtende Gebiet auf die ostwar-
tigen Landesteile und die Stadte
Donezk, Luhansk und Charkiw
sowie entlang der ukrainisch-rus-
sischen Grenze bis zurlck nach
Kiew ausgedehnt.

Es ergaben sich wahrend der
MaBnahme zwei erhebliche He-
rausforderungen. Als deutsche
Delegation waren wir in einer
multinationalen Gruppe im lau-
fenden Einsatz von bis zu 28 vor
Ort prasenten Nationen mit ins-
gesamt 52 Teilnehmern sowie
ganz unterschiedlichen natio-
nalen Vorgaben und Interessen
eingebunden. Das allein war
Aufgabe genug. Dariiber hinaus
war die Sicherheitslage an den
Checkpoints unklar. Sogenannte
Lage-Briefings waren nicht vor-
gesehen, obwohl sie mehrfach
eingefordert worden sind. Wir
hatten also keine Kenntnis (ber
die an den Checkpoints einge-
setzten Gruppierungen, deren
vermutliches Verhalten uns ge-
genliber und natrlich auch keine
gesicherten Informationen im
Hinblick auf deren Bewaffnung.
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Diesbeziliglich konnten wir uns
jedoch erst vor Ort ein konkre-
tes und nachhaltig wirkendes Bild
verschaffen.

Die ganz wesentliche Frage
war nach Rickkehr jedoch,
was die eigentliche Zielrichtung
dieser Mission war, was wir errei-
chen konnten und vor allem, was
nicht? Zundchst einmal haben
die OSZE-Teilnehmerstaaten in-
nerhalb kirzester Zeit Présenz
gezeigt. Die Vielzahl von anwe-
senden in- und auslandischen
Fernsehanstalten hatten ihr Ubri-
ges zur weiteren Verbreitung bei-
getragen. Darliber hinaus wurde
uns der Zutritt auf die Krim als
territorialer Teil eines souveranen
Staates durch selbsternannte,
von keiner Regierung legitimierte
Selbstverteidigungskrafte mit An-
drohung von Waffengewalt ver-
wehrt. Inwieweit reguldre Streit-
krafte im Hintergrund wirksam
waren, konnten wir nur vermu-
ten. Jedoch lag diese MutmaBung
auch schon im Marz 2014 nah,
denn angesichts der zwischen
der Ukraine und Russlands ver-
traglich vereinbarten Stationie-
rung (vorzeitig bis 2042 verlan-
gert) von der rund 6.000 bis zu
35.000 Mann starken Schwarz-
meer Flotte in Sewastopol/Krim.

Wahrend der rund 3.000 km,
die wir auf ukrainischen StraBen

zubrachten, konnten wir keine
ungewdhnlichen militarischen
Aktivitaten beobachten. Ange-
sichts der Medienberichte hatten
wir das damals so nicht erwar-
tet. Bei Besuchen einiger ukraini-
scher Stiitzpunkte hatten wir zu
diesem Zeitpunkt des Konfliktes
bereits eine Teilmobilisierung in
den Kampfverbénden, den Lo-
gistikeinheiten oder im Bereich
der Grenztruppen erwartet. Die
ukrainischen Hauptwaffensys-
teme, die wir gesehen haben,
waren zu groBen Teilen lang-
zeiteingelagert und damit alles
andere als kurzfristig einsatzbe-
reit. Die weitere Entwicklung des
Konfliktes in einem europdischen
Kernland und OSZE-Mitgliedstaa-
tes bis zum heutigen Tage konn-
ten und haben wir mitverfolgen
kénnen.

Die Zukunft der nationalen
Riistungskontrolle und damit
des ZVBw

Die in den vergangenen
Jahren bei nahezu allen Streit-
kraften im OSZE-Raum erfolgten
Umfangsreduzierungen brachten
vielfach auch eine Reduzierung
in den jeweiligen Verifikations-
einrichtungen mit sich. In einigen
Fallen flhrte dies dazu, dass Na-
tionen nicht mehr das gesamte
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Spektrum der Rilstungskontrolle
nutzen kdénnen, sich nur noch auf
ihre Pflichten konzentrieren und
Rechte nicht mehr wahrnehmen.
Dies flhrt im Gesamtbild zu Infor-
mations- und Transparenzverlus-
ten, weil die entsprechenden Im-
plementierungsergebnisse nicht
mehr vorliegen. Mit einer Inter-
nationalisierung will Deutschland
dieser Entwicklung begegnen
und interessierten Partnern eine
intensive Kooperation anbieten.
Deutschland hat 2016 den Vor-
sitz in der OSZE. In dieser Funk-
tion hat BundesauBenminister
Frank-Walter Steinmeier ange-
sichts zunehmender Spannungen
zwischen NATO und Russland,
hier seien nur Truppenaufmar-
sche, GroBmandver, steigende
Rlstungsausgaben genannt, eine
neue Friedensarchitektur gefor-
dert, um die Ristungskontrolle
in Europa auf eine neue Grund-
lage zu stellen. Darliber hinaus
forderte er am 25.08.2016 neue
Regeln fiir die Stationierung kon-
ventioneller Waffensysteme wie
Raketen, Panzer und Drohnen.
Ansonsten bestehe die realisti-
sche Gefahr, das bereits erzielte
Gleichgewicht zwischen West und
Ost zu verlieren. Es dirfte also
spannend bleiben.

Der Autor:

Oberstleutnant

Hayko von Rosenzweig war
vom 01.08.2011 bis 31.12.
2015 Rdistungskontrollstab-
soffizier im ZVBw.

Heute ist er HubschrFhr-
StOffz und FISichhStOffz bei
der Division Schnelle Kréfte
in Stadtallendorf.




Die B0 109 sagt Adieu

Verabschiedung nach 43 Jahren

Die BO 105 war und ist
ein schnelles, wendiges, aber
dennoch robustes Luftfahr-
zeug und Waffensystem, was
nicht nur in den Streitkraften,
sondern auch in der zivilen
Luftfahrt seine Anhdanger und
Liebhaber hat.

Vom Anfang...

Am 26.04.1973 wurden die
ersten, nur geleasten Hubschrau-
ber an die Heeresfliegerversuchs-
staffel 910 in Celle zur Erprobung
Ubergeben.

Nachdem sie dort nach ca.
7-jahriger Erprobung flr "gut"
befunden wurden, begann ihre
Erfolgsgeschichte. Seither hat
sich die BO 105 in verschiedens-
ten Rollen bewahrt.

Dieser Hubschraubertyp
wurde nicht nur als Panzerab-
wehrhubschrauber (PAH), son-
dern auch als Verbindungs- und
Aufkldrungshubschrauber (VBH)
genutzt. Auch in den Streitkraf-
ten Spaniens, der Niederlande,
Indonesiens und Mexikos wurde
der erste deutsche Serienhub-
schrauber betrieben.

...zum Ende

Nachdem nach 1994 alle mit
BO 105 ausgeriisteten Regimen-
ter/Staffeln  aufgelést worden
waren, wurden die verbliebe-
nen Maschinen (am Ende 22) in
Celle bei der Ausbildungsgrup-
pe C Heeresfliegerwaffenschule/
TE900 zusammengefasst und
zur  Schulung/Scheinerhaltung
genutzt. Nach 43 Jahren kommt
zum 31.12.2016 das militari-
sche Nutzungsende fir die ur-
spriinglich 312 PAH und 100 VBH

Flagge zeigen - zum letzten Mal

- nach ca. 1.400.000 Flugstun-
den bei der Bundeswehr. Unter
den Augen von mehr als 1.000
Zuschauern (unter ihnen gelade-
ne Gaste wie ehemalige BO-Flie-
ger und Techniker) fand in der
Immelmann-Kaserne in Celle
am 19.10.2016 das Fly Out und
damit der letzte "6ffentliche" Flug
der militéarischen BO 105 statt.
Bei einer "Flugshow" zeigte der
schnelle und wendige Hubschrau-
ber noch einmal sein Kénnen. Es
wurden Formationsfliige, Trans-
port von AuBenlasten und das
erweiterte Vorflihrungsprogramm
gezeigt.

Kronender Abschluss war der
Flug einer sonderlackierten Ma-
schine durch Wasserfontanen,
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ein Beitrag der Heeresflugplatz-
feuerwehr Celle. Bei der Vorflh-
rung verabschiedeten sich meh-
rere fliegende "Wegbegleiter"
von der BO 105, unter anderem
eine Formation Eurofighter. Ein
gelungener Abschied von den
Heeresfliegern. In Celle begann
alles und dort endete es auch am
31.12.2016.

Die Autoren:

Oberleutnant Stefan Janus
ist Personaloffizier bei der
TE 900 des IntHubschrAusbZ.

Hauptmann Rafael Drazyk ist
luftfahrzeugtechnischer Offi-
zier und Zugfiihrer Betriebs-
fihrung in Celle.
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| Quelle: AKSaviation

Durch nichts zu stoppen! Die BO 105 im Wasservorhang

Das Symbol der Heeresflieger blickt zuriick auf eine stolze Geschichte, wdhrend sich die BO in zwei
Farben, Silber und Bordeauxrot, aufibst. Die 15 Sterne am Leitwerkstrdger stehen fiir die 15 Stand-
orte der BO-Flotte.
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Ein neuer Dienstposten bei den Heeresfliegern

Das Leben der Besatzung
hdngt von ihrer Wachsam-
keit ab. Offiziell heiBt der
Doorgunner bei der Bundes-
wehr "Bordsicherungssoldat
taktisch-operativ" (Bord-
SichSoldTaktOp). Um sich bei
Einsdtzen in Krisengebieten
gegen Angriffe von auBen
wehren zu konnen, nehmen
NH90-Helikopter zwei Bord-
schiitzen an Bord.

Die Arbeit eines Bordschiitzen
ist alles andere als einfach. Doch
Michael Fiedler scheint das nichts
auszumachen. Sein Ziel war es,
sich einen dauerhaften Platz in
der NH90-Flotte als Doorgunner
zu sichern. Um das zu erreichen,
musste er einen langen Weg
gehen. Aber er hat es geschafft.

Vom FWDL zum Bordschiitzen

Mein Name ist Michael Fiedler
und ich bin Oberstabsgefreiter in
der Bundeswehr. Ich bin in der
2./Transporthubschrauberregi-
ment 10 als Bordsicherungssol-
dat Taktische Operationen - oder
umgangssprachlich gesagt - als
"Doorgunner" eingesetzt.

Nachdem ich meine Schule im
Juni 2005 mit 19 Jahren been-
det hatte, bin ich am 01.10.2005
in die Bundeswehr in Celle als
Freiwillig  Wehrdienstleistender
(FWDL) in die damalige Heeres-
fliegerstaffel 109 eingetreten und
habe dort in einer dreimonatigen
allgemeinen Grundausbildung
(AGA) meine ersten militarischen
Erfahrungen gesammelt.

Die "Anderung der Lage"

Am 22.12.2005 wurde ich
in meinen Heimatverband nach

Fassberg, die 1./Luftfahrtzeug-
technische Abteilung 102 ver-
setzt. Dort sollte ich einen
Dienstposten als Wartungshelfer
und Kraftfahrer CE in einer der
Luftfahrzeugtechnischen Hallen
des Verbandes bekleiden.

In  FaBberg angekommen,
meldete ich mich ordnungsge-
maB und machte zum ersten Mal
mit einem bundeswehrtypischen
Phdnomen Bekanntschaft. Der
"Anderung der Lage ". Als frisch
ausgebildeter Soldat war mir
damals noch nicht bewusst, wie
haufig ich mit dieser "Anderung
der Lage" noch in meiner wei-
teren Dienstzeit Bekanntschaft
machen sollte. So kam es, dass
ich nicht als Wartungshelfer an
dem Hubschrauber Bell UH-1D,
sondern als Flugausristungshel-
fer/Flugausristungmechaniker
zu der Gruppe Flugausristung,
den meisten besser bekannt
als Rettung und Sicherheit kurz
R&S, landete. Von der Luftwaf-
fe ausgebildet und eingewiesen
durfte ich dort mit allen madgli-
chen Ausristungsgegenstanden,
die das fliegende Personal bend-
tigt, arbeiten. Vom Helm SPH-4G,
der Uberlebensweste SW2-Hub
bis hin zur spater eingefligten
MW20MB, der neuen Rettungs-
weste flr Piloten und Bordtechni-
sches Personal.

Ein lang gehegter Wunsch

Meine Aufgaben waren inter-
essant, konnten aber meine Lei-
denschaft fiir das Mitfliegen im
Hubschrauber nicht stillen. Viel-
mehr weckte die Arbeit immer
mehr den Wunsch, ein Teil der
Besatzung zu werden, die in den
Luftfahrzeugen verschiedene
Aufgaben bewadltigt, vor allem
aber fliegen.

Ab Juni 2006 begann meine
vorbereitende  Ausbildung  flr
einen Auslandseinsatz der Bun-
deswehr. Wieder holte mich die be-
kannte "Anderung der Lage" ein.
Obwohl fertig mit der Vorausbil-
dung und bereit flir den Auslands-
einsatz im Kosovo, verschob sich
der Termin meines Einsatzes
immer weiter in die Ferne.

So kam es, dass sich meine
Dienstzeit als Freiwillig Wehr-
dienstleistender dem Ende ent-
gegen neigte und ich mich zum
Soldaten auf Zeit verpflichtete,
um doch noch in den Ausland-
seinsatz gehen zu kénnen.

Im Einsatz

Im Juli 2008 war es dann end-
lich soweit. Ich wurde in das 20.
Kontingent des Einsatzverban-
des KFOR eingeteilt. Ich verlegte
mit einer C-160 Transall in den
Kosovo und landete in einer kom-
plett anderen Welt.

Im Einsatzland angekommen
machte ich mich an die Arbeit und
nahm meinen Dienst in der ge-
mischten Heeresfliegerabteilung
im Camp TOPLICANE auf. In der
Nahe der durch die Bundeswehr
betriebenen UH-1D wuchs meine
Leidenschaft zum Mitfliegen im
Hubschrauber ins Unermessliche.
Ich wollte unbedingt Teil der Crews
sein, die dort flogen und ihre Auf-
trége erfillten.

Mein Traum wurde wahr

Zu meinem Glick wurde mein
Traum endlich wahr. Ausgebildet
im Umgang und der Wartung
der Feuerldschbehalter der Bell
UH-1D, besser bekannt als
"Smokey", die zur Brandbekdm-
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pfung unter das Luftfahrzeug
gehdngt und mit Wasser be-
fallt werden, durfte ich endlich
mitfliegen!

Im Einsatz lernte ich auch
viele Kameraden kennen, darun-
ter einige Stabsunteroffiziere, die
als Techniker fiir die Wartung der

i,

UH-1D mit Smokey

UH-1D eingesetzt waren. Diese
erzahlten mir von ihren Aufgaben
und ihrer Zweitverwendung als
Bordschiitze auf dem Hubschrau-
bermuster CH-53. Begeistert von
meinem Mitflug in der UH-1D und
den Erzahlungen der Stabsunter-
offiziere wuchs mein Wunsch an,
einer von ihnen zu sein.

Ich versuchte so oft es ging
an Fligen teilzunehmen, was
auch gut klappte. Im Septem-
ber endete dann mein Einsatz
im Kosovo und ich konnte nach
FaBberg zurlckkehren. Wieder
zuriick und mit dem Wissen im
Kopf, das ich Uber Bordschiitzen
hatte, informierte ich mich lber
die Voraussetzungen, die ich fir
diesen Dienstposten bendtigen
wirde.

Glicklicherweise hatte ich
einen Kameraden, mit dem ich
schon eine ganze Weile bei R&S
gearbeitet hatte und der sich in
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der Zeit als ich im Kosovo Ein-
satz gewesen war, schon mit dem
Dienstposten des Bordschiitzen
auseinandergesetzt hatte.

Der Dienstposten
"Bordsicherungssoldaten
Taktische Operationen”
entsteht

Da zu diesem Zeitpunkt die
Tatigkeit des Bordschitzen noch
nicht so weit entwickelt und aus-
geweitet war, wurden diese Auf-
gaben meist von den Stabsun-
teroffizieren in Zweitverwendung
bekleidet.

Man bendétigte aber Personal,
das nicht gleichzeitig fir Arbei-
ten an den Luftfahrzeugen und
als Bordschitze auf den Hub-
schraubern verwendet wurde. So
wurde der "Dienstposten Bord-
sicherungssoldaten Taktische
Operationen" fiir Mannschaftssol-
daten eingerichtet. Als einer der
ersten Mannschaftsdienstgrade
und von den Erfahrungen im Aus-
landseinsatz im Kosovo gepragt,
bewarb ich mich auf einen der
neuen Dienstposten und mein
Leben als "Doorgunner" nahm
konkrete Zlge an.

Der Grundstein wird gelegt

Die erste Hiirde, die es zu
nehmen galt, war die Wehrflie-
gerverwendungsfahigkeit I1I
(WFV III). Eine arztliche Unter-
suchung, bei der man auf Herz
und Nieren geprift wird, bei der
festgestellt werden soll, ob man
den Belastungen der Fliegerei
auch gewachsen ist. Diese Un-
tersuchung muss jedes Jahr von
allen Besatzungsmitgliedern wie-
derholt werden. Meine erste WFV
IIT fand dann Mitte 2009 statt.
Der Grundstein fiir meine Aus-
bildung als Bordsicherungssoldat
Taktische Operationen (Bord-
SichSoldTaktOp) war gelegt.

Mit der Kommandierung nach
Rheine begann meine Ausbil-
dung im Oktober 2009 auf dem
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Hubschraubermuster = CH-53G/
GS, damals noch mit dem Ma-
schinengewehr MG3.

Der Lehrgang ging 2 Wochen
und bildet die Basis fir alle Bord-
schitzen, damals wie heute. Auf
diesem Lehrgang habe ich die
grundlegende Befahigung fir
die Aufgaben eines BordSichSold
TaktOp erworben. Von den ersten
fliegertaktischenVerfahren, Feind-
erkennung, Feuerregelungsstu-
fen Uber Wetterkunde bis hin
zum "scharfen Schuss" mit dem
Maschinengewehr MG3 aus dem
fliegenden Hubschrauber.

ImAnschlussandie Grundlage-
nausbildung auf dem Hubschrau-
bermuster CH-53G/GS folgte
fir mich ab Januar 2010 die drei-
monatige Englischausbildung in
Blickeburg. Diese ist flr jedes
Besatzungsmitglied von groBer
Bedeutung. Ab Ende April begann
einer der wichtigsten Lehrgan-
ge fir alle Besatzungsmitglie-
der: die  Flugphysiologische
Untersuchung.

Fit fir Notfdlle

Beim Flugphysiologischen
Trainingszentrum der Luftwaffe in
Konigsbriick bei Dresden werden
fliegende Besatzungen der Bun-
deswehr unter anderem in der
Druckkammer mit den individu-
ellen Besonderheiten von Sauer-
stoffmangel und dem Einwirken
hoher Schwerkraft konfrontiert.

Die dreitdgige Ausbildung ist
der Grundstein flr die Fliegerei.
Dort werden Erkenntnisse (ber
den Gesundheitszustand und der
Leistungsfahigkeit des Korpers
gesammelt. Man kommt in die
sogenannte Hohen-Dekompres-
sionskammer, um den Korper si-
muliert auf verschiedene Hoéhen
von bis zu 25.000 FuB zu bringen.
Sie bietet neben dem Simulati-
onsprofil oder kurz "Kammerflug"
aber noch eine Reihe weiterer
wertvoller Inhalte fir die flie-
genden Besatzungen. Das reicht
von Unterrichten Uber theoreti-
sche Grundlagen der H6hen- und



Beschleunigungsphysiologie Uber
das Tag- und Nachtsehen, opti-
sche Tduschungen, Schutz gegen
Laserstrahlen, raumliche Desori-
entierung und Stressbewaltigung
bis hin zur Sportphysiologie mit
spezieller Anleitung fir richtiges
Kraft- und Ausdauertraining sowie
gezielter Wirbelsdulengymnastik.

Nach dem Lehrgang in Ko&-
nigsbriick folgte flir mich ab Mitte
Mai die Basisausbildung auf dem
schweren Maschinengewehr M3M
in Rheine. Da dies Uber eine
héhere Kampfentfernung als das
MG3 verfligt und damit mehr
Schutz fiir die Besatzung und den
Hubschrauber sowohl in der Luft
als auch am Boden bietet.

Auf dem Lehrgang wurden
die Handhabungssicherheit sowie
Zerlegen und Zusammensetzen
des schweren Maschinengewehres
M3M bis ins kleinste Detail gelibt.

Ab Anfang September 2010
folgte dann das SchieBen aus
dem Hubschrauber mit M3M auf
diversen Truppenlibungsplatzen
in ganz Deutschland. Das in der
Basisausbildung Erlernte wurde
auf diesem Lehrgang noch einmal
wiederholt und gefestigt und half
mir zum Erwerb der ATN "Bordsi-
cherungssoldat Taktische Opera-
tionen M3M Heeresfliegertruppe".

Eine verantwortungsvolle
Aufgabe

Mein erster Auslandseinsatz
im 24. Kontingent ISAF in Afgha-
nistan als Bordsicherungssoldat
Taktische Operationen M3M auf
der CH-53GS folgte im Dezem-
ber 2010. Erst als ich Ende Mérz
2011 aus dem Einsatz zurlick-
kam, wurde mir richtig bewusst,
was flr eine verantwortungsvolle
Aufgabe in meinen Handen lag.

Man ist nicht nur jemand, der
sich an Bord eines Hubschraubers
befindet und eine Waffe bedient.
Man ist derjenige, der zum Wohl
und zur Gesundheit aller sich an
Bord befindlichen Personen mit
seinem Handeln beitragt.

Der Dienstposten des Bord-
schitzen hat sich immer mehr
zu einem der verantwortungs-
vollsten Dienstposten flir Mann-
schaftsdienstgrade in der Bun-
deswehr entwickelt.

Professionalisierung und
Perfektionismus

Die Musterschulung auf die
Bell UH-1D folgte im Mai 2011 in
FaBberg. Von dort ging es auf den
Truppenibungsplatz nach Zeit-
hain in Sachsen, um das Schie-
Ben im Verbund mit der Infante-
rie zu trainieren und die ATN als
Bordschiitze auf der Bell UH-1D
zu erwerben.

Mitte September 2011 befand
ich mich wieder mit der CH-53
bis Ende Dezember 2011 in Af-
ghanistan. Im Februar 2012 ver-
legten wir mit unserer Bell UH-1D
nach Norwegen, um an der inter-
nationalen Ubung Cold Response
teilzunehmen. Dort sollten wir
unsere Fahigkeiten in der inter-
nationalen Gemeinschaft trainie-
ren und verbessern.

Nach meinem dritten Afgha-
nistan-Einsatz April bis Mai 2012
entwickelte sich der Dienstpos-
ten des Bordschiitzen Taktische
Operationen weiter. Es gab neue
Aufgaben fir uns, die uns noch
mehr qualifizierten und die Auf-
gaben, die wir hatten auf eine
neue Ebene anhoben. So wurden
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Am schweren Maschinengewehr M3M

M

unsere vorhandenen Kenntnisse
Uber die verschiedenen Waffen
wie das Maschinengewehr MG3,
das schwere Maschinengewehr
M3M, das Gewehr G36, die Pisto-
le P8, die Maschinenpistole MP7
sowie die Panzerfaust 3 verbes-
sert und trainiert.

Dies half uns auch bei der
Vorbereitung auf die neue Mus-
terzulassung fiir den neuen Na-
to-Helikopter NH90, die fiir uns
im Oktober 2012 begann. Wir
wurden in die neue Technik der
Bundeswehr eingewiesen und er-
hielten eine neue ATN.

Doch damit nicht genug.
Unser Aufgabenbereich - und
damit auch unsere Verantwor-
tung - wurden weiter ausgebaut.
Auf dem Lehrgang flr den Ein-
satzersthelfer B lernten wir den
Umgang mit Infusionen, schwe-
ren Verletzungen und deren Be-
handlung sowie den Umgang mit
zusatzlichem  Sanitatsmaterial.
Ich war also ab dem Zeitpunkt
nicht nur Bordschitze, sondern
auch ein wichtiges Glied in der
Verwundetenerstversorgung.

Einsatz auf dem NH90

Ab Anfang April 2013 hieB es
dann fir mich wieder "Afghanis-
tan-Einsatz". Diesmal auf einem
neuen System mit einem hdheren
Leistungsspektrum. Es war Uber-
raschend, wie agil und wendig
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der NH90 im Gegensatz zu den
anderen beiden Hubschraubern
ist.

Anfang August endete fiir
mich auch der erste Afghanis-
tan-Einsatz mit dem neuen Hub-
schrauber. Trotz Einsatzende war
von Erholung keine Spur.

Nach dem Einsatz
ist vor dem Einsatz

Die Vorbereitung flr das
nachste Einsatzkontingent stand
an und so mussten Auffri-
schungslehrgange fiir die Ein-
satzvorbereitende Ausbildung zur
Konfliktverhltung und Krisenbe-
waltigung (EAKK) und das Schie-
Ben mit Bordwaffen aus dem
NH90 wieder absolviert werden.
Ab Ende November hieB es filr
mich dann wieder Afghanistan.
Der Einsatz endete im Marz 2014.
Mitte Mai 2014 folgte prompt der
nachste Einsatz mit dem 34. Kon-
tingent ISAF.

Mittlerweile kristallisierte sich
immer mehr heraus, dass der
Dienstposten des Bordschiitzen
alles andere als nur ein Waffenbe-
diener ist. Aufgrund der geringen
Flugstunden die der Heeresflie-
gertruppe zur Verfligung stehen,
sind wir leider innerhalb von
Deutschland nicht sehr oft in der
Luft und kénnen unsere Verfah-
rung aus meiner Sicht nicht aus-
reichend genug mit der Crew trai-
nieren. Ein weiteres Problem ist,
dass wir als Bordschiitzen nicht
zu den standigen Besatzungsmit-
gliedern zahlen. Deshalb nutzen
wir die Zeit und spezialisieren
uns weiter im Infanteristischen
Kampf sowie der Beherrschung
unserer Waffen. Wir flhrten ein
"Buddysystem" ein, um unsere
Erfahrungen soweit es geht unter
allen Kameraden zu streuen.

SERE-Training

Im Dezember 2014 folgte
fir mich der Lehrgang "Uberle-
ben Land". Auf diesem Lehrgang
wurden Kenntnisse vermittelt, die
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das Uberleben nach einem Ab-
sturz sichern sollen. Auf diesem
Lehrgang lernte ich den Umgang
mit der persdnlichen Ausriistung.
Dieser Lehrgang dient auch der
Vorausbildung fiir das folgende
SERE-Training (Survival, Evasion,
Resistance and Escape Training;
deutsch  "Uberlebens-,  Aus-
weich-, Widerstands- und Flucht-
training"). An der Luftlande- und
Lufttransportschule (LL/LTS) in
Altenstadt lernte ich unter Feind-
bedrohung ausgesetzt zu (ber-
leben und wie ich mich in einer
maoglichen Geiselsituation zu ver-
halten habe sowie die Aufnahme-
verfahren durch verschiedenste
Krafte der Bundeswehr oder der
Verbilndeten.

Zur  Erweiterung  unserer
Kompetenzen als Bordschiitzen
fingen wir an, uns im Tagesdienst
mit immer neuen Gegenstanden
und Vorschriften zu befassen.
So lernten wir den Umgang mit
Rauchkdrpern, Nebel und trai-
nieren regelmaBig unsere Fa-
higkeiten im Ausbildungsgerat
SchieBsimulator fiir Handwaffen
und Panzerabwehrhandwaffen
sowie dem scharfen Schuss im
neuen SchieBausbildungskon-
zept alleine, in Gruppen- und
Partnerrahmen.

Im September 2015 begann
dann wieder eine Vorbereitung
fir den nachsten Einsatz in Af-
ghanistan. Dieser startete Ende
November und endete Ende Fe-
bruar 2016.

Das hohe Level halten

Seit ich wieder aus dem Ein-
satz zurlick bin, versuchen ich
und die anderen Kameraden
unsere Kenntnisse und Fahigkei-
ten so gut es geht auf dem hohen
Level, das wir erreicht haben, zu
halten und unsere Erfahrungen an
die jlingeren Bordschiitzen und
die Besatzungen unserer Luft-
fahrzeuge weiter zu geben. Dabei
ist oft Flexibilitat und Kreativitat,
aufgrund fehlender Mdglichkeiten
zur effektiveren Weiterbildung
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unserer kleinen Gruppe von
Bordschiitzen, gefragt. Davon
lassen wir uns aber nicht demoti-
vieren und versuchen zusammen
mit den Besatzungen das Beste
aus der Situation zu machen, um
die hohe Einsatzbereitschaft der
Crews zu erhalten und noch zu
verbessern.

Nicht nur ein Beruf,
sondern eine Berufung

Fir mich ist der Dienstpos-
ten des Bordsicherungssolda-
ten Taktische Operationen einer
der anspruchsvollsten und an-
gesehensten Dienstposten fiir
Mannschaftsdienstgrade in der
Bundeswehr. Dieser bietet trotz
Stolpersteinen und nicht immer
leichten Wegen einen attraktiven
und verantwortungsvollen Dienst,
der einem alles abverlangt.

Doorgunner zu sein ist fir
mich nicht nur ein Beruf, sondern
eine Berufung!

Der Autor:

Oberstabsgefreiter  Michael
Fiedler ist Angehériger der
2./Transporthubschrauberre-
giemnt 10 in FaBberg




Bergekonzepte UH-TIGER/NHS0 2.0

Die Bundeswehr erweitert, verbessert ihre Bergekonzepte

Das Fliegen im Hubschrau-
ber oder im Flugzeug ist sta-
tistisch gesehen die sicherste
Art der Fortbewegung. Dies
liegt vor allem an den um-
fangreichen Wartungs- und
InstandsetzungsmaBnahmen
und dem Bewusstsein, dass
mit einem Luftfahrzeug nicht
einfach rechts rangefahren
werden kann, wenn ein Lamp-
chen leuchtet. Dennoch pas-
sieren Flugunfdlle, wodurch
eine Bergung notwendig wer-
den kann.

Im Marz 2013 verungllckte
ein UH-TIGER im Rahmen der
Ausbildung in Ettal und wurde
dabei komplett zerstért. Die Ab-
bildung 1 zeigt nicht nur das
AusmaB der Zerstérung, sondern
vermittelt auch einen Eindruck,
wie schwer zuganglich die Unfall-
stelle war.

Bei einem weiteren Flugun-
fall eines alliierten Hubschrau-
bers, welcher 2014 in den fran-
zOsischen Alpen notgelandet ist,
wurde der Hubschrauber (HS)
stark beschadigt. Eine Instand-
setzung vor Ort war unter den
gegebenen Umstanden nicht
moglich. Der Notlandeplatz lag
auf ca. 1.800m Ho6he und war

Abb. 2: Havarierte CH-53 in der Schweiz

aufgrund der orografischen Ge-
gebenheiten nicht mit Bergefahr-
zeugen erreichbar. Der Zustand
des HS war wie folgt:

Der noch im HS vorhande-
ne Kraftstoff, sowie weitere Be-
triebsstoffe stellten eine zusatz-
liche Herausforderung dar. Ferner
waren das Gewicht und durch
den abgerissenen Heckausleger
der Schwerpunkt des HS vorab
nicht exakt zu bestimmen.

In der Abbildung 2 ist ein dhn-
liches Schadbild, wie in dem oben
beschrieben Szenario, an einer
verunglickten CH-53, welche
2008 in einer Gebirgsflugausbil-
dung in der Schweiz abgesturzt
ist, zu sehen. Im linken Bild wird
die CH-53 fir die luftgestitzte

Bergung vorbereitet und im rech-
ten Bild wird die CH-53 mit Hilfe
einer weiteren CH-53 geborgen.

Aufgrund des Geldndes an
den beschriebenen Unfallstellen
war ein Einsatz von schwerem
Bergegerat wie beispielsweise
einem Kran nicht méglich.

Fir den UH-TIGER existieren
zugelassene Verfahren fiur eine
Bergung, fir den NH90 aktu-
ell nicht. In den Datenmodulen
des UH-TIGER wird von einem
Hubschrauber ausgegangen, der
notgelandet, jedoch nicht stark
beschadigt ist und bei dem die
Anbindpunkte am Hauptrotor-
kopf des zu bergenden Luftfahr-
zeugs noch existieren und un-
beschadigt sind. Die drei oben
beschriebenen Szenarien zeigen
deutlich, dass dieser Zustand des
Hubschraubers nach einer Notla-
dung bzw. Absturz nicht gegeben
sein muss.

Die Firma Airbus HELICOP-
TERS Deutschland wurde daher
im Jahr 2015 durch das BAAIN
Bw mit konstruktiven Vorunter-
suchungen beauftragt. Die Ab-
teilung Fleet Operation Support
(FOS) mit Abteilungsleiter Do-
minik Vogel (OTL d.R.) fiihrte in
enger Zusammenarbeit mit dem
Kooperativen Modell Zelle (KMZ)
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die Untersuchungen durch. Fe-
derfiihrend flr die Erstellung der
Dokumentation des Bergekon-
zeptes UH-TIGER war Hptm d.R.
Tim Balzer (FOS) bzw. flr das
Bergekonzept NH90 Hptm Kurt
Bratz. Pramisse flir die Studie
war, dass das zugelassene Au-
Benlastgeschirr (ALG) der CH-53
in diese einbezogen wird.

Aufgrund dieser und weiterer
bisher gesammelter Erfahrungen
wurden bei der Erstellung der
Bergekonzepte UT-TIGER/NH90
durch folgende Punkte besonders
betrachtet:

1. Alternative Anbindpunkte

2. Bergung aus schwierigem Ge-
ldnde

3. Bergung ohne Bergekran am
Beispiel NH90

4. Gewichtsreduzierung  durch
Demontage von Komponenten

5. Bergung einzelner Segmente

6. behelfsmaBige  Gewichtser-

mittlung

7. behelfsmaBige Schwerpunkts-
ermittiung

8. Bergung von Betriebsmittel

Alternative Anbindpunkte

Fir die luftgestiitzte Bergung
ist die sichere Anbindung des zu
bergenden Hubschraubers die
Grundvoraussetzung. Durch eine
Notlandung bzw. einen Absturz
kdnnten gegebene Anbindpunk-
te, wie beispielsweise der Haupt-
rotorkopf oder Hauptrotormast
des UH-TIGER oder die Beschlage
HSC/MLG des NH90, beschéadigt
sein, wodurch eine sichere An-
bindung nicht mehr gewahrleistet
wadre. Deshalb wurde im Rahmen
der Bergekonzepte nach alterna-
tiven Anbindpunkten gesucht und
diese auf deren grundsatzliche
Eignung untersucht, anschlie-
Bend ihre Festigkeit berechnet
und aus Sicht der Statik bewer-
tet. Darlber hinaus wurden An-
bindpunkte zur Positionierung/
Stabilisierung erarbeitet.
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Bergung aus schwierigem
Geldande

Flr eine Bergung in schwieri-
gem Geldnde wurde eine Markt-
analyse Uber  verschiedene
Long-Lines bis zu 30 m Lange
durchgefiihrt. Dabei wurden vor-
rangig Long-Lines betrachtet die
bereits in der Bundeswehr ver-
wendet werden. Durch die Kom-
bination der Long-Lines sind
Gesamtlangen bis zu 75m mdg-
lich. Wichtig bei der Analyse der
Long-Lines war die Adaptierbar-
keit an die bereits zugelassenen
AuBenlast-geschirre/-netze und
Drehwirbel mit Lastenschloss,
welche bei der CH-53 zum Ein-
satz kommen.

Bergung ohne Bergekran am
Beispiel NH90

Die ortlichen Gegebenheiten
an der Absturzstelle oder dem
Notlandeplatz kénnen eine Ver-
wendung eines Bergekrans un-
mdglich machen. Aus diesem
Grund wird von der Bundeswehr
eine Beschaffung des Light Main-
tenance Crane angestrebt. Die
gesamte Konstruktion des Krans
besteht aus 18 Baugruppen
und hat ein Gesamtgewicht von
244 kg, wobei das Einzelgewicht
der Baugruppen 25 kg nicht tiber-
schreitet (siehe Abbildung 3 Ii.
und re.). Durch diese Eigenschaf-
ten sind ein Transport des Light

Maintenance Crane und dessen
Aufbau bei schwierigen lokalen
Bedingungen méglich. Mit Hilfe
dieses Krans konnen beispiels-
weise am NH90 Komponenten
mit einem Gesamtgewicht von
ca. 1300 kg abgebaut werden.

In der Abbildung 4 sind die
beiden Anbringpositionen des
Light Maintenance Crane (in lila)
am NH90 dargestellt. Fir den
kleinen Kreis "Standard Beam"
und fir den groBer Kreis "Stan-
dard Beam + extension" sind die
Radien RK = 1.850 mm und
RG = 3.050 mm angegeben, in
welchen Komponenten des NH90
abgebaut werden kdnnen.

Gewichtsreduktion durch
Demontage von Komponenten

Sollte ein UH-TIGER oder
NH90 im unwegsamen Geldnde
havarieren und eine luftgestiitz-
te Bergung notwendig werden,
ist ggf. eine Reduzierung des Ge-
samtgewichts des Hubschraubers
erforderlich. Die einzelnen Kom-
ponenten missen gemaB IETP-X
unter Berlicksichtigung der zur
Verfigung stehenden Mittel so
abgebaut werden, dass das max.
zuldssige Gesamtgewicht des UH-
TIGER oder NH9O fir die jeweilige
Anbindvariante eingehalten wird.
Flr Gewichtsreduktionen sind in
Schritten von 500 kg fiir beide
Hubschrauber Quick-Strip-Listen
inklusive daraus resultierender

Abb. 3: Light Maintenance Crane: hintere Abbauposition (li.),

vordere Abbauposition (mi.)
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Abb. 4: Schwenkbereich des Krans am NH90

Schwerpunktsveranderung  er-
stellt worden, worin des Weiteren
ein Anhalt Uber die Abristzei-
ten der einzelnen Komponenten,
sowie das notwendige Equipment
fur die Abriistung enthalten sind.
Dadurch soll méglichst schnell
ein Uberblick (iber die MaBnah-
men flir die Vorbereitung der
luftgestiitzten Bergung gegeben
werden.

BehelfsmaBige Gewichts- und
Schwerpunktermittiung

Eine Schwierigkeit fiir den
luftfahrzeugtechnischen Offizier,
der einen havarierten UH-TIGER
oder NH90 luftgestiitzt bergen

Abb. 5: Bergung einzelner Segmente am Beispiel des Hauptgetriebes

soll, ist die Bestimmung von Ge-
wicht und Schwerpunkt des zu
bergenden Hubschraubers, vor
allem in Betracht des Abrisses
von Segmenten. Als mdgliche
Losungen wurden dafiir ver-
schiedene Verfahren am TGEEQ2
und UHT 74+16 getestet. Dabei
wurde das Gewicht (iber Waagen
an verschieden Punkten wie den
Jacking Points oder den Fahrwer-
ken gemessen. Ebenfalls még-
lich ist eine Gewichtsermittiung
Uber das Messen des Stickstoff-
drucks in den Fahrwerken des
havarierten HS, solange diese
nicht beschadigt wurden und der
Untergrund relativ eben ist. Ein
Verfahren welches immer mdg-
lich ist um das Gewicht und den
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Schwerpunkt zu ermitteln, ist
die rechnerische Ldsung Uber die
abgebauten Komponenten. Als
weitere Alternative flur die Ge-
wichts- und Schwerpunktermitt-
lung sollen innerhalb weiterer
Stellproben mit dem UH-TIGER
und NH90 die Krafte, die in den
einzelnen Gehangestrange des
ALG wirken, (ber eingeflochte-
ne Zugwaagen direkt ermittelt
werden.

Bergung einzelner Segmente

Unter Umstdnden ist eine luft-
gestiitzte Bergung des UH-TIGER
oder NH90 als Ganzes durch den
Abriss (bei der Notlandung) oder
der Gefahr des Abrisses von Kom-
ponenten wahrend der Bergung
nicht méglich. Deshalb wurde un-
tersucht, welche Segmente des
UH-TIGER oder NH90 einzeln zu
bergen und welche Mdglichkei-
ten der luftgestiitzten Bergung
der Segmente in der Bundeswehr
vorhanden sind. Beispielweise
den Transport von Cowlings als
Innenlast (z.B. mit CH-53, NH90
oder Sea King) oder des Heckaus-
legers des NH90 ohne Heckrotor-
blatter im 9 to AuBenlastnetz der
CH-53. In der Abbildung 5 ist die
Bergung einzelner Segmente am
Beispiel des Hauptgetriebes und
des Pylons der CH-53 zu sehen.

) oder des Pylons CH-53 ( re.
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‘ CH-53 GE/GA mit IZT ‘

max. 90 m

Havariertes Lfz

Schlauchlsitung
aus FARE Kit

Spannungsversorgung
iber KVA/GSE

FARE Kit Pumpe am
Druckbetankungsan-
schlu? des Haupttanks
angeschlossen

Abb. 6: Prinzipskizze Umtankversuch mit FARE Kit

Bergung von Betriebsmitteln

Sollte eine Enttankung des
havarierten Lfz notwendig sein,
um gegebenenfalls das Gewicht
des Hubschraubers weiter zu re-
duzieren, stellt der folgende, bei
der Firma Airbus HELICOPTERS
Deutschland durchgefiihrte, Ent-
tankungsversuch mit Hilfe des
Innenzusatztanks inkl. FARE Kit
Pumpe der CH-53 dar (siehe Ab-
bildung 6). Dieser Versuch kann
ggf. als Anhalt fir eine notwen-
dige Enttankung eines UH-TIGER
bzw. NH90 dienen. Im Rahmen
einer solchen Enttankung miissen
die gultigen Umweltvorschriften

eingehalten werden. Eine Detail-
betrachtung flir die beiden Hub-
schrauber ist noch nicht erfolgt.
Weiterhin ist zu berilicksichtigen,
dass diese Methode erst dann
angewendet werden sollte, wenn
keine weitere Mdglichkeit z.B.
Uber Betankungsfahrzeuge mehr
gegeben ist.

Uber diese 8 Punkte hinaus
wurden noch viele weitere Be-
trachtungen wie alternative An-
bindpunkte, die Bewertung von
deren Festigkeit, mdgliche Sta-
bilisierungsschirme, Zusam-
menstellungen von Bergesatzen
etc. durchgefiihrt. All diese Be-
muhungen werden angestellt

Abb. 7: Kranhdngeversuch mit dem TGEEOZ2 in Donauwérth
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um eine mdglichst sichere und
schnelle luftgestiitzte Bergung
des UH-TIGER bzw. NH90 mit
verschiedenen Ristzustéanden
unter gegebenenfalls schwie-
rigen Rahmenbedingungen zu
ermdglichen.

Ausblick

Im Rahmen eines weiteren
Abrufes wurde am TGEEO2 eine
der mdglichen Anbindvarian-
ten in einem Hangeversuch am
Kran in der Firma Airbus HELI-
COPTERS Deutschland am NH90
praktisch erfolgreich getestet
(siehe Abbildung 7). Fir den
UH-TIGER ist ein Kranhangever-
such im Kampfhubschrauberregi-
ment 36 in Zusammenarbeit mit
der Firma Airbus HELICOPTERS
Deutschland und dem KMZ in der
Planung. Des Weiteren wird an-
gestrebt, die weiteren theoreti-
schen Anbindvarianten in Bezug
auf das Restgewicht der Hub-
schrauber, Abriistzeiten, deren
Schwerpunktslage ebenfalls in
einem praktischen Hangeversuch
zu verifizieren. Die dabei ermit-
telten Werte miissen anschlie-
Bend in einem Flugversuch be-
statigt werden, um abschlieBend
die Beschaffung der bendtigten
Komponenten einzuleiten.

Der Autor:

Hauptmann Kurt Bratz ist
Soldat auf Zeit und seit drei
Jahren im Kooperativen Mo-
dell Zelle NH90/UH-TIGER als
Luftfahrzeugtechnischer Offi-
zier tatig. Zu seinen Aufgaben
gehoért u.a. die Entwicklung
von Reparaturverfahren von
Faserverbundwerkstoffen.
Zudem ist er als Festigkeits-
ingenieur bei Airbus HELI-
COPTERS Deutschland tatig
und betreut die Produktion
und Montage des NH90.




Vieles ist moglich, entscheidend ist der Realflug

Das Simulator-Zentrum in
Biickeburg besteht aus dem
Hans-E.-Drebing-Simulator
zentrum mit den Simulatoren
fiir die Waffensysteme CH-53,
UH-1D und EC 135, und dem
Dr.-Harro-Tiedgen-Simulator-
zentrum mit dem NH90-Simu-
lator.

Der Baubeginn fiir den
Hans-E.-Drebing-Flugsimulator
(Gebdude) war im Oktober 1995,
die Fertigstellung im Marz 1999.
Der Aufbau der Simulator-Syste-
me erfolgte im Januar 2000. Der
erste Lehrgang begann im Marz
2003 auf dem UH-1D-System,
gefolgt von dem System CH-53
im Mai 2003 und dem EC 135-
System im Juni 2005. Vor den
Trainingsbeginnen erfolgten je-
weils die Erstabnahmepriifungen
und die Ausbildung der Ausbilder.

Am 6. Juli 2005 erfolg-
te der Spatenstich flir das Dr.-
Harro-Tiedgen-Gebaude, welches
in 2006 fertiggestellt wurde.
Der erste Lehrgang wurde 2008
durchgefiihrt.

Bereits am 1. August 2013
wurde die 100.000. Flugstunde
im Hans-E.-Drebing-Flugsimula-
tor in Blickeburg absolviert, mitt-
lerweile sind es mehrals 137.000.
Im NH90-Bereich wurden bisher
etwa 12.100 Stunden absolviert,
zusammen also fast 150.000.

v

' Domé im Hans-E. -Dfébing_-
Simulatorzentrum

Ausbildung im Simulator

Diese statistischen Fakten
sind Anlass genug, einmal Uber
einen Vergleich zwischen realem

und simuliertem Luftfahrzeug
nachzudenken.
Meine  zugegeben  einge-

schrankte Sichtweise ist die eines
Benutzers mit der Erfahrung aus
dreizehn Jahren Flugdienst als
Fluglehrer in der Hubschrauber-
grundausbildung, mit der natiir-
lich auch der Flugdienst im Simu-
lator untrennbar verbunden ist.

Der Vergleich

Der Einsatz von Flugsimu-
latoren ist in der heutigen Zeit
unverzichtbar. Nicht nur in der
kommerziellen  Flachenfliegerei
ist der Einsatz zwingend erfor-
derlich, sondern auch im Bereich
Hubschrauber hélt der Simulator
seit Jahren mit zunehmendem
Erfolg Einzug. Das liegt natiirlich
nicht zuletzt daran, dass mit der
rasanten Entwicklung der techni-
schen Mdglichkeiten die Qualitat
der Darstellung steigt. Hatten wir

4]

in den Anfdngen der Fliegerei im
Simulator wahrend der Naviga-
tionsausbildung eigentlich nur
die Mdglichkeit, mit reiner Zeit-
und Kursberechnung Strecken-
navigation zu betreiben, und im
nachsten Entwicklungsschritt im
glnstigsten Fall an Hand einer
dargestellten Kirche eine Ort-
schaft zu identifizieren, so sind
wir heute in der Lage, die Navi-
gationsausbildung im Simulator
aufgrund von deutlich detail-
lierteren Darstellungen gewinn-
bringend in den Ausbildungsbe-
trieb einzubeziehen. Der Laie ist
immer wieder begeistert, wie
originalgetreu das Bild im Simu-
lator dargestellt ist. Es ist schon
passiert, dass ein Besucher so
in das Szenario eingetaucht ist,
dass er nach dem Streckenflug
etwas verwirrt war, dass er nach
der Landung tatsachlich noch da
war, wo er auch eingestiegen ist.
Der Trainingsteilnehmer erkennt
sofort "seinen" Heimatflugplatz
wieder, wenn er den realen Flug-
betrieb aufnimmt.
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Simulation Porta Westfalica "alt"...

Der erfahrene Pilot sieht es
zwangsldufig aus einer ganz an-
deren Perspektive. Gerade im fiir
Militdrhubschrauberfiihrer maB-
geblichen Héhenband (Tiefflug),
ist die Detailtreue immens wich-
tig, da man nicht aus groBer
Hohe die Landschaft mit dem
Kartenbild vergleichen kann,
sondern mit Hilfe der Schrags-
icht Gelandemerkmale identifi-
ziert, um diese in das Gesamt-
bild einzufligen. Das erfordert
zum einen Kénnen und, wie so
haufig, zum anderen Ubung.
Eine Eisenbahnstrecke zum Bei-
spiel befindet sich regelmaBig auf
einem kleinen Damm, ist in Zen-
traleuropa meist elektrifiziert und
weist demzufolge Strommasten
auf. Viele StraBen verfligen Uber
Baume am StraBenrand, die oft
ein Identifizieren erleichtern,
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Béche und Flisse haben ebenso
markante Ufer. Lediglich drei
kleine Beispiele von vielen, die
verdeutlichen sollen, was dem
Laien bei seiner Betrachtung in
aller Euphorie verborgen bleibt,
fir den Luftfahrzeugflhrer zur
Feststellung seiner Position aber
umso wichtiger und im Simula-
tor natirlich darzustellen ist, soll
der Flugdienst dem mdglichst
vergleichbar sein. Dabei ist die
groBte Herausforderung die Dar-
stellung im bodennahen Bereich,
in der die Simulation einerseits
relativ schnell an ihre Grenzen
stoBt und der Bedarf der Detail-
treue fiir die Ausbildung gerade
im Sichtflugbetrieb sehr hoch ist.

Den groBen Gewinn, grund-
satzliches Handeln in sicherer
Umgebung iben zu kdénnen, um

dies dann ins Realluftfahrzeug
zu (Ubertragen, ist dabei unbe-
streitbar. In der Instrumenten-
flugausbildung ist der Simulator
schon seit Jahrzehnten ein fester
Bestandteil der Ausbildung, der
nicht mehr wegzudenken ist.

Das (auch drillméBige) Uben
von Notverfahren tragt mit stei-
genden technischen Simulati-
onsmdglichkeiten maBgeblich
zur Handlungssicherheit neuer
wie auch erfahrener Luftfahr-
zeugdfihrer bei. Viele Notverfah-
ren, die man im Simulator Uben
kann, sind im Realluftfahrzeug
schon allein aus Flugsicherheits-
grinden nicht durchfihrbar. Auch
hier muss man sagen, dass die
standig steigende Komplexitat
heutiger moderner Luftfahrzeu-
ge ein Erlernen der Grundlagen,

Damals und heute: Cockpit Alouette II (links) und Cockpit NH90 (rechts) '
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Der Weserbogen in der Simulation...

aber auch das sténdige Uben im
Simulator unabdingbar gemacht
hat: Hatten die friiher eingesetz-
ten Hubschrauber meistens nur
ein Triebwerk, und relativ wenig
Uberwachungs- und Unterstiit-
zungsgerate, so sind die moder-
nen Hubschrauber, die meistens
mit zwei Triebwerken und diver-
sen Assistenzsystemen ausge-
stattet sind, heute so komplex,
dass sie fiir das Ausbildungsmit-
tel Simulator geradezu pradesti-
niert sind.

Auch der Ausfall der verschie-
denen Assistenzsysteme bietet
eine Vielzahl von Verfahren, die
zu einer deutlichen Handlungs-
sicherheit im Umgang mit den
vergleichsweise komplizierteren
Systemen flihrt.

Das Einbinden von taktischen
Verfahren im Simulatorflugbe-
trieb wird im Bereich Transport-
und Kampfhubschrauber bereits

ik

Konsole

praktiziert, die Implementierung
bereits in die Hubschrauberfiih-
rergrundausbildung wird derzeit
entwickelt und soll in Zukunft
schon in dieser friihen Phase der
Ausbildung zum Militdr- Hub-
schrauberpiloten einen erhebli-
chen Einfluss auf die weitere Aus-
bildung haben.

Zusammenfassend ist festzu-
stellen, dass eine kontroverse Ge-
geniberstellung Simulator versus
Realluftfahrzeug nicht zielflih-
rend ist. Ein Ausbildungsmit-
telverbund aus simulierten und
realen Anteilen ist nach meiner
Bewertung zum Erlernen der
"Beherrschung" eines Waffen-
systems der einzig zielflihrende
Weg zum Ausbildungserfolg nicht
nur unter Wirtschaftlichkeitsbe-
trachtungen. Ein Simulator kann
und soll das Realluftfahrzeug
nicht ersetzen. Die heute verflig-
baren Simulationssysteme sind
jedoch unverzichtbarer Bestand-

r den Bediener und "Flugsiherungscontro/er"

19

'und der Realitét

teil sowohl in der Aus- und Wei-
terbildung wie auch zum Erhalt
und weiteren Ausbau der flie-
gerischen Fahigkeiten wahrend
eines gesamten "Fliegerlebens".
Quantitativ hat sich am Inter-
nationalen Hubschrauberausbil-
dungszentrum ein auch streit-
kraftegemeinsam und multinati-
onal anerkanntes héchst erfolg-
reiches "Ausbildungsmodell" mit
einem sehr gesunden Mix aus
Simulation und Realitat etab-
liert. Mit der bereits heute schon
auBerst beeindruckende Detail-
treue der Datenbanken wird sich
die Simulation im Rahmen der
standigen Weiterentwicklung der
elektronischen  Datenverarbei-
tung zweifelsfrei auch qualitativ
immer weiter an die Realitat
angleichen - erreichen kann sie
diese nicht.

Der Autor:

Hauptmann Andreas Schmidt
ist stv. Leiter des Simulator-
zentrums am Internationalen
Hubschrauberausbildungs-
zentrum

Ergédnzung der Redaktion:

Neben den Vorteilen in der
Aus- und Weiterbildung sind
Umweltfreundlichkeit (Larm/
Emissionen), Verfligharkeit
bis zu 24 Std/Tag sowie er-
hebliche Kostenersparnis we-
sentliche Eigenschaften der
Simulation.
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Air Manouvre Tactical Leadership Training

Die Nutzung virtueller Simulation in der taktischen Fuhreraus- und Weiterbildung

Es ist eine laue Spatsom-
mernacht. Die Stille wird im-
mer wieder von entferntem
Geschiitzfeuer zerrissen und
die Menschen in ihren Héu-
sern haben seit Tagen Todes-
angst. Fliehen oder zuhause
bleiben? Wohin? Was wird
aus dem Hab und Gut? Wann
wird der Angriff endlich zum
Stehen gebracht? - Plétzlich
sind Hubschraubergerdusche
ganz nah.

Der Sweep voraus mit dem
AirWeaponTeam (zwei KpfHub-
schr) verlief zunachst ohne Feind-
kontakt, in Abstimmung mit den
Landezonenaufklarern wurde die
Landezone als feindfrei gemeldet.
Das Drohnenbild bestatigt diese
Beurteilung. In wenigen Minuten
werden die Transporthubschrau-
ber des Heeres und der Luftwaffe
landen. Die luftbewegliche Infan-
terie wird absitzen und der GTC
(Ground Tactical Commander)
kurze Zeit spater das Kommando
Ubernehmen. Der AMC (Air Mis-
sion Commander) wird die Hub-
schrauber weiter fiihren, um in
zwei anschlieBenden Wellen die
gesamte Kompanie zur Bildung
des Brlckenkopfes nach vorne
zu bringen. Spatestens dann
wird der Feind seine Flankenbe-
drohung erkennen und Gegen-
maBnahmen ergreifen. Das wird
der Zeitpunkt sein, um die zwei
Schwarme Kampfhubschrauber -
ebenfalls vom AMC lber den AHC
(Attack Helicopter Commander)
gefiihrt - in einer luftmechani-
sierten Operation dagegen ins
Feld zu fihren.

Und wer tragt fir alles die
Gesamtverantwortung? Er! -
seit kurzer Zeit Kommandeur
eines im Rahmen von VITF (Very
High Readiness Joint Task Force)
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Die TOC (Taktische Operationszentrale) mit AMC im Hintergrund
eingerichtet in einem FiiInfoSys Typ 5-Container

aufgestellten und ins Einsatzland
verbrachten luftbeweglichen Ein-
satzverbandes. Werden die in den
letzten zwei Tagen unter enormen
Zeitdruck gemachten Planungen
funktionieren? Werden sie Erfolg
haben und damit die Vorausset-
zungen fir den Gegenangriff der
Brigade schaffen, um den Feind
zur Einstellung der Kampfhand-
lungen zu zwingen und die terri-
toriale Integritat wiederherzustel-
len? Wird es unter seiner Fiihrung
tote oder verletzte Kameraden zu
beklagen geben?

Wenige Stunden spater steht
der Briickenkopf. Die Bodenkrafte
haben die aus dem Schutze der
flichtenden Menschen heraus
angreifenden irreguldren Krafte
vernichtet. Mit Hilfe der Kampf-
hubschrauber wurden die vom
Feind eingesetzten Krifte zer-
schlagen und der Wettlauf um
die das Gelande beherrschende
Hohe gewonnen. Der Gegenan-
griff der Brigade hat begonnen.
Die Planungen haben im groBen
Ganzen  funktioniert. Leider
kam auch der ForwardAirMede-
vac zum Einsatz. Es galt zwei
verwundete Infanteristen und

eine Hubschrauberbesatzung
zu bergen, damit sie schnellst-
moglich einer geeigneten sa-
nitatsdienstlichen Einrichtung
zugefiihrt werden konnten. Ein
Hubschrauber ist stark bescha-
digt und muss noch geborgen
werden - und dann hoért er tber
Funk sichtlich erleichtert: "End of
Exercise, sammeln zur Auswer-
tung in zehn auf der Tribine!"

Wenngleich spatestens jetzt
deutlich wird, dass das geschil-
derte Szenar rein fiktiv ist, ist es
jedoch so nah an einer méglichen
Realitat, wie die virtuelle Simula-
tion, in der es stattfand.

Der Leser konnte sich nun
fragen, warum es einer zugege-
benermaBen so umfangreichen
Schilderung bedurfte. Dieses ge-
schah im Wesentlichen aus zwei
Grinden: Einerseits, um aufzu-
zeigen, in welchen hoch kom-
plexen Operationen verbunde-
ner Krafte sich Fihrer, auch der
Heeresfliegertruppe (HFIgTr), in
zukinftig méglichen, stets multi-
national und streitkraftegemein-
sam geflihrten Einsatzen bewah-
ren missen und andererseits,
um zu verdeutlichen, dass in der
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Blick in die Bedienerstationen der Hubschrauber- und Infanterierol-
len, dariiber Steuerungs- und Auswertemittel der Leitung
(v.l.n.r. Drohnenbild, elektronisches Tagebuch, Lagebild FiilnfoSys)

Bedienerstation eines Kampfhubschrauber TIGER mit Kommandant
und Pilot

Bedienerstation Infanterie

o1

Ausbildung dieser Fihrer res-
sourcenschonende Ausbildungs-
mittel zwingend erforderlich sind.

Diese Einschatzung ist jedoch
nicht neu. Gerade vor dem Hin-
tergrund der vergangenen Einsat-
ze und des sich stets andernden
sicherheitspolitischen Umfelds
wurde in den letzten Jahren
- zunachst als prototypisches
Experiment - das Air Manoeu-
vre Tactical Leadership Trai-
ning (AMTLT) an der damaligen
Heeresfliegerwaffenschule  mit
"bordeigenen" Mitteln aufgebaut
und kontinuierlich weiterentwi-
ckelt. Mit héchstem Engagement
gelang es dem Leiter Simula-
tionszentrum, Oberstleutnant
Hegele (jetzt gleichzeitig Leiter
Betrieb AMTLT), zusammen mit
seinem Team aus Spezialisten,
ein leistungsstarkes Simulations-
system in den Wirkbetrieb zu
nehmen, welches die 0.g. Forde-
rungen vollumfanglich erfillt und
sowohl national als auch interna-
tional dafiir hohe Anerkennung
findet. Gleichzeitig hat sich die
Nutzung des Ausbildungsmittels
AMTLT im Rahmen der taktischen
Individualausbildung des milita-
rischen Flhrungspersonals der
Heeresfliegertruppe in Laufbahn-
und Verwendungslehrgdangen
sowie im Rahmen der Weiterbil-
dung als auch truppengattungs-
und teilstreitkraftiibergreifend
aus methodisch-didaktischer
Sicht mehr als bewahrt und ist
damit auch fester Bestandteil des
Konzepts zur Nutzung moderner
Ausbildungstechnik des Hauses
geworden. Simulationsgestiitztes
Handlungstraining der geplan-
ten taktischen, fliegerischen als
auch infanteristischen Einsat-
ze in Echtzeit auf Basis markt-
etablierter Software bei gleich-
zeitiger Nutzung der in der
Bundeswehr verwendeten Fih-
rungs- und Informationssysteme
als Planungs- und Fuhrungstool
ist schon jetzt zukunftsweisend
in der taktischen Aus- und Wei-
terbildung bis zur Ebene Kom-
mandeur eines luftbeweglichen
Einsatzverbandes als integraler
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Bestandteil am Internationalen
Hubschrauberausbildungszen-
trum  (IntHubschrAusbZ/IHTC)
etabliert. (vgl. Ubersicht)

Zudem hat das IntHubschr
AusbZ seit diesem Jahr zusatz-
lich den Auftrag, das im Aufbau
befindliche  Ausbildungs- und
Ubungszentrum  Luftbeweglich-
keit (Ausb/UbZ Lbwglk) in Celle
zu unterstitzen. Hier werden
jedoch keine doppelten Struk-
turen aufgebaut. In Abgren-
zung zur Individualausbildung
am IntHubschrAusbz, in der
der militérische Fihrer im Fokus
steht, wird es sich am Ausb/UbZ
Lbwglk um die Ausbildung und

das Zusammenwirken bereits
aufgestellter Einheiten und Ver-
bénde, also um Truppenausbil-
dung, handeln. Somit geht es im
Kern des Auftrages vielmehr um
die Schaffung und Nutzung von
Synergieeffekten.

Zusammenfassend gilt es
festzuhalten, dass die zielge-
richtete Nutzung virtueller Si-
mulation in der taktischen Fiih-
reraus- und Weiterbildung einen
Meilenstein am IntHubschrAusbZ
manifestiert. Jedoch bleiben wir
nicht stehen. In diesem Jahr
wurde erstmals im neu konzi-
pierten Kommandeurlehrgang
Teil 2 (HFIgTr) die parallele

Flhrung eines luftgestitzten und
luftmechanisierten Einsatzes im
Rahmen eines High Intensity
SzenarimAMTLT gelibt. AuBerdem
wurden auch in diesem Jahr erst-
malig die Lehrgange "AMC" und
"Luftbeweglichkeit Heeresflieger-
Infanterie" parallel laufend durch-
gefiihrt, um insbesondere im
Handlungstraining das integra-
tive Zusammenwirken zwischen
Hubschrauberkraften und luftbe-
weglicher Infanterie noch intensi-
ver erlebbar zu machen.

Folgerichtig wird es in den
nachsten Wochen darauf ankom-
men, den Betrieb AMTLT weg von
ablauforganisatorischen  Rege-
lungen, zunéachst fur die nachs-
ten funf Jahre, zukunftssicher zu
machen. Dieses bildet die Grund-
lage dafii, den militérischen
Fihrer weiter mit der gebote-
nen Leidenschaft auszubilden,
sodass er mit Herz und Kénnen
seine Truppe flhren und mit ihrin
einem mdglichen realen Einsatz
zu bestehen vermag.

Der Autor:

Oberstleutnant i.G. Dipl.Pad.
(Univ) Gerald Raeke ist Leiter
Truppenfachlehrer und Lehr-
stabsoffizier =~ Taktik sowie
Leiter Nutzung AMTLT.
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wEmenweane
STF und der Beitrag der Heeresfliegertruppe

Ein Gastbeitrag: Vernetzte Simulation am Beispiel ZASTF und AMTLT

Der Zusammenarbeit zwi- Vi |Tools | Overays | B Gl FreCirl | M| (DECHT | e RIE®
schen den Truppengattungen o B
des Heeres kommt im The-
menkomplex Streitkriftege-
meinsame Taktische Feuerun-
terstiitzung (STF) besondere
Bedeutung zu. Der Einsatz des
Kampfhubschraubers TIGER
als ultimativer "force-enab-
ler" ist durch die Joint Fire
Support Teams (JFST) mit
dem Gefecht der Kampftrup-
pe zu synchronisieren und zu
koordinieren.

%]
-

=0

Diese Zusammenarbeit wird Rl : T
durch einen neuen Lésungsansatz Feindliche Panzer treten zum Angriff an
des Ausbildungsbereichs STF/ el eizag Lo ip
IndirF mit der Zentralen Ausbil-
dungseinrichtung STF (ZASTF)
und der Abteilung Air Manoeuvre
Tactical  Leadership  Training
(AMTLT) des Internationalen Hub-
schrauberausbildungszentrums in
Blickeburg eindrucksvoll unter-
strichen. Im Folgenden werden
Moglichkeiten der verteilten Si-
mulation in einem Hochintensi-
tatsszenario dargestellt.

Szenario "Steel on Steel"

Die Verteidigung gegen einen
feindlichen Verband im Angriff fir
eine Ausbildung optisch darzu-
stellen, ist eine Herausforderung
fur jede Simulation. Eine beacht-
liche Anzahl an Gefechtsfahrzeu- :
gen muss sich taktisch glaubwiir- R i e
dig, flexibel durch den Leitenden X el
steuerbar und ohne groBen Per- W SR el
sonzleufwand im virtuelen Ge- WM it | rat e ettt
ande bewegen.

k-

Es zeigte sich, dass nur die
Verwendung von vorbereiteten
Wegpunkten in Verbindung mit
verschiedenen eigenprogram-

k- i

mierten Skripts eine praktikab- e o = o
le Méglichkeit ist. Hierbei muss User Interface zur Steuerung der Kréfte Rot
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fir jedes Fahrzeug ein flexibles
Wegpunktsystem erarbeitet und
danach in der Simulation darauf-
hin geprift werden, ob die Ge-
fechtsfahrzeuge sich wie geplant
verhalten.

Fir die Steuerung der Krafte
Rot kann natirlich nicht jedes
Fahrzeug von einem eigenen Sol-
daten gesteuert werden. Der Per-
sonalansatz liegt bei dieser Auf-
gabe bei einem Bediener fiir das
komplette Bataillon. Dieser kann
mithilfe des selbsterstellten User
Interfaces (Abb. 3) die Krafte
Rot in Zugstarke steuern. Diesen
virtuellen Ziigen wird mit weni-
gen Mausklicks "befohlen", sich
auf fiir diese Phase vordefinierte
Positionen zu bewegen. Je nach
Reaktion der Ubtruppe, kann der
Leitende das Szenario beeinflus-
sen, indem er die gegnerischen
Krafte weiter vorriicken, in vor-
herige Stellungen ausweichen
oder Ausweichstellungen bezie-
hen lasst.

Vernetzte Simulation

Die Einbindung von Entitdten
aus anderen Truppengattungen
(z.B. TIGER) und Teilstreitkraf-
ten (z.B. Eurofighter, Fregatte
F124) ist ein fester Bestandteil
der Konzeption dieses Szenarios.
Ein probates Mittel zur realisti-
schen Darstellung dieser Krafte
ist die Vernetzte Simulation in-
nerhalb der Bundeswehr mit Hilfe
des Netzwerks der "Simulations-
und Testumgebung Bundeswehr"
(SuTBw). Mithilfe dieses Netz-
werkes kdnnen verschiedene Si-
mulationszentren standortiiber-
greifend verbunden werden. Der
Einsatz der Kampfhubschrauber
in Zusammenarbeit mit AMTLT ist
ein erstes praktisches Beispiel fiir
diesen Verbund.

Die Erprobung

Im Rahmen des Besuches des
"7er Kreises" des Amtes fiir Hee-
resentwicklung und zweier Mit-
glieder des Bundestages wurde
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die vernetzte Simulation erst-
malig erprobt. In Zusammen-
arbeit mit dem Internationalen
Hubschrauberausbildungszent-
rum in BUCKEBURG wurde ein
Szenario prasentiert, in dem ein
feindliches verstarktes Batail-
lon mechanisierter Infanterie im
Angriff auf eine verstdrkte Pan-
zergrenadierkompanie in der
zeitlich begrenzten Verteidigung
trifft. Durch den koordinierten
Einsatz von Sperren, Artillerie
und Kampfhubschraubern war es
den eigenen Kraften mdglich, die
erste Angriffswelle erfolgreich zu
vernichten. Dabei wurde der im
Szenario eingesetzte Kampfhub-
schrauber in Echtzeit durch zwei
Bediener des AMTLT aus BUCKE-
BURG geflogen und mit seinen
Waffen zur Wirkung gebracht.

Technische Durchfiihrung

Wie in Abb. 1.2 ersichtlich
wurden folgende technische
MaBnahmen zur Vorbereitung
getroffen:

@ Einrichten eines NH-Kop-
pelports zur Anbindung der
lokalen VBS-Anlage an den
Liegenschaftszugangsknoten
und somit an die SUTBw.

@® Anbindung der Standortan-
lage der SuTBw (Serversys-
tem mit Schllisselung Uber
GENUA-Box).

AMTLT Biickeburg

@® Umbau von Teilen des beste-
henden BWI-Liegenschafts-
netzes auf Gigabit-LAN.

@® Vernetzung der lokalen
VBS-Anlage  mit  Anbin-
dung an die Standortanlage
SuTBw.

@® Aufnahme der loka-
len VBS-Anlage in eine
Sub-Doméne der SuTBw.

@® Einbindung eines Rechners
mit Instant Messenger in die
Subdomane.

Die technische Herausforde-
rung der Vernetzung war es, gro-
Bere Szenarien an verschiedenen
Standorten und mit mehreren
Entitaten ohne Performance-
einbuBen zu realisieren. Hierfir
wurden an den Standorten Bi-
ckeburg und Idar-Oberstein je-
weils ein Simulationsserver mit
einer eigenen Simulation ein-
gerichtet. Die Daten dieser Si-
mulationen wurden Uber das
VBS-Gateway mit dem Distribu-
ted Interactive Simulation Stan-
dard (DIS) synchronisiert, um so
den Datenverkehr zwischen den
beiden Servern zu minimieren.

Ergebnis

Insgesamt lasst sich feststel-
len, dass technisch eine Kop-
pelung von Simulatoren in der
engen Zusammenarbeit zwischen
ZASTF des AusbBer STF/IndirF
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Einrichten einer verteilten Simulation Beispiel IntHubschrAusbZ

Biickeburg

und AMTLT mdéglich und zielfiih-
rend ist und die Zusammenarbeit
optimal unterstiitzt, ohne das
unterstiitzende Personal Uber-
maBig zu binden. Kiinftig ist vor-
stellbar, dass Luftfahrzeugfiihrer

BUCHTIPP

Die erfolgreichste deut-
sche Hubschrauberentwick-
lung - Das neue Buch von
den Autoren Bernd und
Frank Vetter

und Waffenbediener der Heeres-
fliegertruppe aus ihrem Stand-
ort Ausbildungen und Ubun-
gen bei der ZASTF unterstiitzen
kénnen, ohne sich selber durch
lange Dienstreisen ibermaBig zu

binden. Dieses Ziel ist kurzfristig
und mit geringem Aufwand rea-
lisierbar. Die vielversprechenden
Anfange sollten als Startschuss
fur eine weitere Entwicklung
der vernetzten Simulation, dann
auch unter Einbindung anderer
Teilstreitkrafte, gesehen werden.
Erste Schritte hierflir sind mit der
Simulationszentrale der Luftwaf-
fe und dem Taktischen Ausbil-
dungs- und Erprobungs-Simula-
tionsverbund TAUES der Marine
eingeleitet.

Der Autor:

Oberstleutnant
Joachim Schwarz ist Leiter
ZASTF in Idar-Oberstein,

Hauptmann

Wolfgang Aurnhammer ist
Leiter Datenbasisgenierstati-
on in Idar-Oberstein

Auch 2017 gibt es mit Ihrer Unterstitzung wieder
NACH VORN - Informationen fiir Heeresflieger.

Schicken Sie bitte Ihren Beitrag (als FlieBtext ohne Formatierun-
gen, JPEG-Bilder separat) so bald wie mdglich, aber spatestens bis
30. August 2017 an die Redaktion NACH VORN!

Sollten Sie Fragen haben, wenden Sie sich bitte ebenfalls gern an:

Redaktion NACH VORN
Internationales
Hubschrauberausbildungs-
zentrum

Postfach 1166

31667 Biickeburg

oder per Lotus Notes
an den Adjutanten
des Generals.

seit 1997
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Herausforderung Kurdenhilfe

Im April 1991 wurden die
Heeresflieger zum ersten
groBen humanitdaren Einsatz
ins Ausland gerufen. 2 Milli-
onen Kurden waren aus dem
Irak in den Osten des Irans
und in den Norden der Tiirkei
geflohen. Opfer des ersten
Irak-Krieges.

Die  Transporthubschrauber
aus Rheine (12 CH-53),Mendig
(6 CH-53), Laupheim (6 CH-53),
FaBberg (8 UH-1D) und Neuhau-
sen (6 UH-1D) wurden "aus dem
Stand" ohne Erfahrung, ohne
Spezialausriistung, ohne Karten
in Eigenverlegung durch das
Gebiet des gerade auseinander
gefallenen Warschauer Paktes
(Osterreich  verweigerte  den
Uberflug) in die Tirkei (Batman,
Regiment 35, 25 und 10) und in
den Iran (Baktharan, Regiment
15 und 10) geschickt, wo wir
nach teilweise erheblichem regi-
onalen Widerstand damit began-
nen, die Flichtlingslager im ge-
birgigen Geldnde zu suchen.

Nach Anlaufen der Logistik
startete die Versorgung mit Hilfs-
gutern (Verpflegung, Wasser,

%

A

Bakthafé‘n aus"der Luft

Zelte), medizinischem Personal
und die Evakuierung von Kranken
und Verletzten.

Fast zwei Monate kampften
die Besatzungen, unterstitzt von
Gebirgspionieren, Luftlande-Sa-
nitdtern, Luftwaffen-Logistikern,
einem Feldlazarett, dem Techni-
schen Hilfswerk und dem Roten
Kreuz gegen Hitze, Dreck, Flie-
gen, Elend und Seuchen sowie
gegen unverstandliche (deutsche)

A

Hilfs_liefe‘rL}}lvgen in scwer zuga'/ices Gefénde
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Befehle zur Anzugsordnung, und
wir wunderten uns Gber ungeeig-
nete Hilfslieferungen (Datteln als
Verpflegung flr die Fllchtlinge,
NVA-Winterbekleidung bei 25-
30°C). Wir erlebten zum ersten
Mal die Spannungen zwischen
Kurden und Tilrken/Iranern, die
totale Uberwachung des Landes
durch "Religionswachter", aber
auch Dankbarkeit, Gastfreund-
schaft und Aufgeschlossenheit
gegenliber dem Westen und der
Not. Wir starteten Eigeninitia-
tiven zu ihrer Linderung. Der
Neuhausener  Bordmechaniker
Hauptfeldwebel Hoérnicke kaufte
auf dem tlrkischen Basar fiir
1.500 gesammelte D-Mark Kin-
derschuhe fir barfiBige Kurden-
kinder, und wir forderten uns bis
an die Leistungsgrenze, wenn es
wieder mal um Leben und Tod
ging. Die Arzte gingen als beweg-
liche Arzttrupps mit der UH-1D in
die Lager, wo sie Knochenbri-
che, Verbrennungen, dehydrierte
Kleinkinder, Schwangere vor und
nach der Geburt, Splitterverlet-
zungen aus dem Krieg und alte



Leute mit ihren Altersbeschwer-
den erwarteten. Auch hier waren
Mut zur Entscheidung, Impro-
visation und Eigeninitiative ge-
fragt. Der Itzehoer Fliegerarzt,
Dr. Stefan Pump, erinnert mich
an eine abendliche Bilanz mit
dem Dolmetscher, der die Strich-
liste fihrte: "300, Doktor!"

Bis Ende Mai 1991 flogen die
Transporter im Iran ca. 1.600
Stunden (in der Tirkei brachten
es die Mendiger, Laupheimer und
Neuhausener Heeresflieger auf
2320:00 Flugstunden, ca. 4.800
Passagiere und ca. 2890 Tonnen
Hilfsglter) unfallfrei im Auftrag
der Menschlichkeit, ein weite-
rer Beweis filir Motivation und
Koénnen der damaligen Heeres-
flieger. Auf dem Flug nach Hause
erlaubte Osterreich librigens den
Durchflug.

Luftlandesaniater im Einsatz

Ry A

Als Erinnerung an die "Opera-
tion Kurdenhilfe" zeigte das Hub-
schraubermuseum in Biickeburg
vom 21.05. - 12.06.2016 eine
Sonderausstellung mit unerwar-
tetem Besucherinteresse.

Der Autor:

Oberstleutnant a.D. Thomas
Mallwitz war als Angehdériger
des Heeresfliegerregiments
15 in Bakhtaran Einsatzoffi-
zier und ist jetzt Vorsitzender
des Hubschrauberzentrums
e.V. Biickeburg

Feldmé&Bige Untersuchung

ol
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Versuch einer Klarung

Am 11. Juli 2016 war das
Internationale Hubschrau-
berausbildungszentrum, das
Mutterhaus der Heeresflie-
gertruppe, einer von bundes-
weit 16 Standorten, die durch
das Bundesministerium der
Verteidigung mit der Durch-
fihrung des Tages der Bun-
deswehr beauftragt wurden.
Gleichzeitig wurde im Rah-
men eines Empfangs der 60.
Geburtstag der Heeresflieger-
truppe begangen. Bereits im
Vorfeld wurden Stimmen laut,
die den Geburtstag der Trup-
pengattung an anderen Da-
ten vermuteten. Es bietet sich
daher an, die Entstehungsge-
schichte der Bundeswehr und
der Heeresfliegertruppe ge-
nauer zu beleuchten.

Ursprungsidee

Streng genommen ist die Idee
der Heeresfliegertruppe keines-
falls eine Entwicklung der Nach-
kriegszeit. Bereits im Ersten
Weltkrieg wurde der Begriff der
Fliegerabteilungen des Heeres
("Heeresflieger") ab 1913 durch
Personlichkeiten wie Manfred Frei-
herr von Richthofen, Ernst Udet,
Max Immelmann und Emil Scha-
fer, aber auch Hermann Goéring
gepragt. Mit Artikel 198 des Ver-
sailler Vertrages und dem darin
enthaltenen Verbot zum Unter-
halt von Fliegertruppen wurden
Fluggeratforschung und Fliege-
rei offiziell weitestgehend ver-
nachlassigt.! Grundsatzlich ware
es also durchaus denkbar, den
Geburtstag der Truppengattung
bereits im Jahr 1912 zu verorten.

Mit der Griindung der Luftwaf-
feam 1. Mdrz 19352 wurden keine
autarken fliegenden Verban-
de des Heeres aufgestellt. Zwar
wurden, ahnlich heute, Verbande
der Luftwaffe den Heeresverban-
den assigniert, eine organisato-
rische Zuordnung fand jedoch
nicht statt. Mit dem Ende des
Zweiten Weltkriegs 1945 endete
vorerst auch die Geschichte der
Deutschen Streitkrafte.

Amt Blank und die
Wiederbewaffnung

Bereits 1952 nahm der da-
malige Oberstleutnant a.D. Horst

11/p1 /-1

F

u1y rkung yon
- H/PI/H- Er

I-'n'—t’.l_lil; ]
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11/p1 )y,
Entwure,

tbones 11y )
P

butow Ml
’ema’wﬁw'

ou Voo A| 45932 (€ 3)
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wird mit dar
Euhen deg Referatey "Hearver

Pape auf Weisung der Westalliier-
ten seinen Dienst in der "Zentrale
fir Heimatdienst", der Vorgénge-
rin des spateren Amt Blank, auf,
um die Voraussetzungen Flieger-
truppe nach US-amerikanischen
Vorbild im Rahmen eines bundes-
deutschen Verteidigungsbeitrags
zu prufen. Der Planungshorizont
bezog sich seinerzeit, gepragt
durch die Beschliisse der Him-
meroder Tagung, auf eine tak-
tisch-operative Heeresflieger-
truppe mit im Schwerpunkt 2000
Schlacht- und Jagdflugzeugen
als Gegengewicht zu den in der
Sowjetischen  Besatzungszone
(SBZ) aufgestellten bewaffne-
ten Formationen.® Auf Drangen

Bonn, den 19,
N 10 911, 1954%

otrifse, nrnn;ung Papa

22,11 21354
tritt lorp Pape, Ir/p1y,
nhrmhuung der Auf. g

Hegar poay ftragt,

t Deutsches Reichsgesetzblatt Teil I 1867-1945, Nr. 140, S. 678ff
2 FErlass des Fiihrers und Reichskanzlers (iber die Reichsluftwaffe. 2, 1935, in: Bundesarchiv R43 1I/127a
3 Hammerich/Kollmer/Rink/Schlaffer (2006): Das Heer 1950-1970, S. 79ff
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ehemaliger  Luftwaffenoffiziere
wurde diese Planung jedoch
verworfen und bereits 1954 die
ersten konzeptionellen Grundla-
gen flr eine Heeresfliegertruppe
geschaffen, welche fortan das
Heer durch Aufkldrungs- und
Transportflugzeuge  respektive
leichte Hubschrauber (insgesamt
813 Luftfahrzeuge) unterstiitzen
sollte.*

Obschon die konzeptionellen
Grundlagen sicherlich ein wich-
tiger Schritt fur die Heeresflie-
gertruppe war, ist sicherlich un-
strittig, dass hier nicht von der
Griindung einer Truppengattung
gesprochen werden kann.

Etablierung im Truppenamt
und erste Auswahl

Mit der Aufstellung der neuen
Deutschen Streitkrdfte und der
Ernennung der ersten Soldaten im
Oktober/November 1955 traten
nun auch die ersten Heeresflieger
ihren Dienst an. Weit vor der Auf-
stellung des ersten Heeresflieger-
verbandes konnten so die ersten
Offiziere, unter ihnen der spatere

Brigadegeneral Hans E. Drebing,
mit dem noch weitestgehend
unbekannten Medium des Hub-
schraubers vertraut gemacht und
erste Lehrgangsteilnehmer zur
Aus- und Weiterbildung in die
Vereinigten Staaten (Ft. Rucker/
Hubschrauber; San  Marcos/
Flache)® entsandt
werden.b

1956 wurde
das damalige
"Einmannrefe-
rat" als Abteilung
Heeresflieger im
Truppenamt eta-
bliert und am 10.
Juni auf 4 Solda-
ten aufgestockt.”

Spatestens mit
dem 10. Juni 1956
war die Heeres-
fliegertruppe  nicht  nur als
eigene Abteilung im Truppen-
amt etabliert, sondern verfiigte
auch Uber Personal, welches sich
bereits im fliegerischen Dienst
befand, auch wenn sich die hier-
fir verwendeten Luftfahrzeuge
nicht in der Verfligungsmasse der
Bundesrepublik befanden.

Hicdermend

Die Heeresflieger der ersten Stunde (v.l.):

Gértner, Wellnitz, Loy, Knorr, Kanitz, Pape, Nolte, Granz,
Semmler, Bader, Schiissler, Drebing

4 11 PL/H - G/G3 Org/HF, TgbNr.: 751/54
: Schitt (1985): Heeresflieger, S. 15
7

Drebing: Ein Parforceritt durch die Geschichte, in: Nach Vorn (2007), S. 62f
20 Jahre Heeresfliegerstandort Niederstetten, in: Landesarchiv Baden-Wirttemberg,

Abt. Staatsarchiv Wertheim, A-52 II/Teil 2 Nr. 179

8 Aufstellungsbefehl Nr. 32 (H) des BMVg V-VB 1, vom 18. September 1956

9 Schitt (1985): Heeresflieger, S. 17f

10 Renschke: 07. Januar 1957 - Geburtsstunde der Heeresflieger, in GdH-Info (1/2002), S. 6
1t Pech: Fliigel fiir das Heer - 50 Jahre Heeresflieger, in Nach Vorn (2007), S. 59

Tagriah
endi6 Flug

Niedermendig

Auf Befehl des Bundesminis-
ters der Verteidigung vom 18.
September 1956 sollte die Hee-
resfliegertruppe

zeitnah

auf ihrem ersten Flug-
platz in Bad Kreuznach erste
Lehrgénge durchfihren® und mit
Zulauf der entsprechenden Syste-
me Do 27 zeitnah den Flugbetrieb
im Heer aufnehmen. Mit Befehl
vom 16. Dezember wurde der
Aufstellungsort auf den damals
noch durch die franzésischen
Streitkrafte genutzten Flugplatz
Niedermendig geandert.® Bereits
im November nahm ein Voraus-
kommando des Truppenamts in
Niedermendig die Arbeit auf und
bereitete die Ubernahme des
Flugplatzes vor.10

Am 7. Januar 1957 wurde
der Flugplatz Niedermendig im
Rahmen eines unscheinbaren Ze-
remoniells von den franzésischen
Streitkraften Ubernommen und
die im Vorjahr in den Vereinigten
Staaten ausgebildeten Luftfahr-
zeugfiihrer zuversetzt. Gleichzei-
tig konnte die erste Do 27 in den
Bestand der Heeresfliegertruppe
Uberfihrt werden.!! Die Heeres-
fliegertruppe verfiigte somit ab
dem 7. Januar 1957 nicht nur
Uber entsprechendes Personal
sowie administrative Struktu-
ren, sondern erstmals auch Uber
einen eigenen Flugplatz von dem
aus Flugbetrieb méglich gewesen
ware.
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Die ersten F/éichefliegér. »

(v.l.: Réper, Feldmann, von Grone, Liicke)

Prof. Claudius Dornier, hier mit Oberst Pape und Pater Schulte, dem Fluglehrer Papes.

Schlussbetrachtung

Die Suche nach einem konkre-
ten Griindungsdatum der Heeres-
fliegertruppe ist als komplex zu
bezeichnen. Grundsatzlich stellt
sich die Frage, ob eine Truppen-
gattung bereits existent ist,
wenn Sie Uber den entsprechen-
den Aufbau und das zugehdrige
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Personal verfiigt, oder aber, ob
die Existenz einer Truppengat-
tung durch das im eigenen Be-
stand Vorhandensein eines Waf-
fensystems begriindet wird.

Es ist festzuhalten, dass der
Entwicklung der Befdhigung zur
Luftbeweglichkeit des deutschen
Heeres ein langwieriger Prozess
vorausgegangen ist, der schluss-

endlich in der Aufnahme des
Flugbetriebs mit der ersten Do 27
seinen Abschluss gefunden hat.

Der Autor:

Oberleutnant Kai Christoph
Meier M.A. war Adjutant Kdr
IntHubschrAusbZ und Gen
HFIgTr




oder: "Alle Schutzengel sofort zu Heeresfliegerkommando 3!"

HEERESFLIEGERKOMMANDO 3

Ende der 1960er wurde die
bis dahin geltende NATO Dok-
trin MC 14/2 "Massive Ver-
geltung" abgelost durch die
MC 14/3 "Flexible Reaktion".
Die Hauptlast der Verteidi-
gung lag jetzt bei den Korps.
Sie mussten entlang der in-
nerdeutschen Grenze bei ei-
nem Angriff des Warschau-
er Paktes die Verteidigung
grenznah aufzunehmen, die
Unversehrtheit des Biindnis-
territoriums erhalten und die-
ses bei einem Verlust wieder-
gewinnen.

Diese Vorneverteidigung war
gepragt von einer Verzdgerung
Uber geringe Tiefe, danach Ver-
teidigung mit starken Kraften
und schlieBlich Gegenangriff mit
Reserven.

Die Anderungen der NATO
Doktrin hatte auch Auswirkung
auf die Heeresfliegertruppe. Es

&

erfolgte eine Zusammenlegung
der bis dahin zersplitterten Hee-
resfliegerkrafte, (je ein Bataillon)
auf Korps- und Divisionsebene,
zu neuen Heeresfliegerregimen-
tern auf Korpsebene. So entstan-
den im April 1971 drei leichte
Heeresfliegertransportregimenter
und drei mittlere Heeresflieger-
transportregimenter. Abgeschlos-
sen wurde diese Umgliederung
im Sommer 1972 durch Auslie-
ferung der ersten CH-53 (MTH)
an die Truppe. Dieser Hubschrau-
ber war optimal einsetzbar im
Korpsgefechtsstreifen mit seiner
in allen Lagen sicherer Flugzeit
von 01:45, seiner Beladung mit
36 vollausgeristeten Soldaten
und der Fahigkeit drei Kraftkar-
ren (KraKa) zu transportieren.
Die Aufgabe der Heeresflieger
im Kriegsfall war der schnelle
Transport von Material und Per-
sonal ins Kampfgebiet. Daneben

61

gehoérte auch die Heranflihrung
neuer Truppen - bzw. deren Aus-
tausch - und die Evakuierung
von Verletzten zu den Aufgaben
der Transportflieger.

Zeitgleich wurden die Luft-
landeverbande mit KraKa aus-
gestattet. Die Fallschirmjager
hatten damit einen luftverladba-
ren Waffentrager, der ihre Be-
weglichkeit und Kampfkraft nach
einer Luftlandung entscheidend
verbessert.

Mit der Einfiihrung des MTH
CH-53 wurde die Lufttransport-
kapazitat betrachtlich erhdht. Ein
Schwarm CH-53 (4 MTH) konnte
90 Fallschirmjager und 6 KraKas
transportieren.

Dem Kommandierenden Ge-
neral (KG) eines Korps wurde in
der Heeresstruktur 3 ein Panzer-
regiment und eine Luftlandebri-
gade flr den Einsatz unterstellt,
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als eines der wenigen Mittel an
Reserven und zur Schwerpunkt-
bildung. Diese Reserve sollte bei
einem drohenden Durchbruch des
Feindes in Stellungen in der Tiefe
den feindlichen Angriff aufhalten,
um Zeit zu gewinnen flr den Ge-
genangriff mit Panzerkraften.

Durch die intensive Zusam-
menarbeit mit den Luftlandebri-
gaden, konnte eine Luftlandeope-
ration bei Tag vom Entschluss des
KG bis zum Eintreffen der ersten
Welle im Einsatzraum durch stan-
dardisierte Verfahren auf drei
Stunden verkiirzt werden. Wobei
Einsatzraum bedeutete, die Fall-
schirmjagerkompanien mit LTH
und MTH direkt in die geplanten
Stellungsraume zu fliegen. Diese
hohe Einsatzbereitschaft konnte
nur durch das standige gemein-
same Uben Heeresflieger-Luftlan-
debrigade erreicht werden. Um
die Herausforderung einer Nacht-
luftlandeoperation zu erkennen,
muss zundchst die Komplexitat
einer Luftlandeoperation bei Tage
dargestellt werden.

Die Verbindungsoffiziere der
Heeresflieger und der Luftlande-
brigade beim Korpsstab halten
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enge Kontakte zur G3-op-Abtei-
lung. Beim Anzeichen fiir einen
Einsatz der LL-Brigade werden
die Vorkommandos informiert
und die Heeresfliegerregimenter
in Verfigungsrdume in der Nahe
der Luftlandebrigade im riickwar-
tigen Korpsgebiet verlegt. Der
Heeresfliegerverbindungsoffizier
nimmt mit der Heeresflugabwehr
und der Luftwaffe Verbindung
auf, um eine Low-Level-Transit-
route in das Divisionsgebiet ein-
zurichten und den Luftwaffengdir-
tel "Black Belt" flr den geplanten
Raum auszusetzen. In dem Ver-
fligungsraum LL-Brigade werden
die Erkundungskommandos in
Marschbereitschaft versetzt und
Verbindungshubschrauber (VBH)
zur Brigade verlegt. Der Heeres-
fliegerverbindungsoffizier legt in
Absprache mit dem Heeresflieger-
kommando An- und Abflugpunkte
fest, die zugleich Treffpunkte mit
den Pfadfindern VBH sind. Diese
befinden sich zwischen 7 und 15
km von den geplanten Landerdu-
men entfernt, die zu diesem Zeit-
punkt noch nicht bekannt sind.

Nach der Entschei-
dung des KG setzt sich das

62

Erkundungskommando mit VBH
sofort in Marsch. Die LTH und
MTH verlegten nach einem stan-
dardisiertem Verfahren zu den
zu transportierten Truppenteilen.
Die Anzahl der Luftfahrzeuge im
Schwarm variierten je nach Be-
darfstrager. Da die LTH schnel-
ler beladen waren, starteten
sie die Luftlandeoperation. Ca.
funf Minuten vor Erreichen des
Treffpunktes meldete sich der
Schwarmflhrer bei den Pfadfin-
dern. Anhand der Sprechtafel
kann der Pfadfinder identifizie-
ren, um welche Truppenteile es
sich handelt und zu welchem Lan-
deraum er gefiihrt werden muss.

Das Verfahren wurde bei meh-
reren Korpsgefechtsiibungen er-
folgreich praktiziert. So war es
folgerichtig, die Luftlandeoperati-
on bei Nacht zu erproben.

Nachtflug hatten die Heeres-
flieger friihzeitig im Ausbildungs-
programm. Zundchst nur in er-
weiterten Platzrunden mit Anflug
auf das sogenannte "Noltemeyer-
Licht". Bei dem Noltemeyer-Licht
handelte es sich um in den Staf-
feln vorhandene Panzerhandlam-
pen, die von den Flugplatztrupps



nach einem bestimmten System
aufgebaut wurden. Spater
wurden auch Nachtiberlandfli-
ge durchgefiihrt. Der Verfasser
hat Ende 1969 einen Nachtflug
mit der Alouette II von Mendig
nach Fritzlar und zurlck geflo-
gen. Als Navigationsgerat stan-
den ein "Wackel"-Kompass, eine
Stoppuhr und die Fliegerkarte
1:250.000 zur Verfligung.

Das Noltemeyer Licht war fiir
Luftlandeoperationen bei Nacht
nicht geeignet. Der Staffelkapitén
der Stabsstaffel Heeresflieger-
kommando (HFIgKdo) 3, Oberst-
leutnant  Magnor, entwickelte
ein Anflugwinkelfeuer, das leicht
transportierbar in jedem Gelan-
de rasch aufbaubar war und im
Sprachgebrauch der Truppe den
Namen "Magnor-Licht" erhielt.

Wenn man sich auf dessen An-
fluggrundlinie befand, so konnte
man das Magnor-Licht auf weite
Entfernung (bis ca. 5 km) gut er-
kennen. Damit stellte es eine we-
sentliche Verbesserung fiir takti-
sche Anfliige und Landungen in
unbekanntem Geldnde dar. Unter
diesen Voraussetzungen plante
das Heeresfliegerkommando 3 im
Oktober 1978 in Zusammenar-
beit mit der LL-Brig 26 eine Luft-
landeoperation bei Nacht auf dem
Truppenibungsplatz Baumholder
durchzufiihren. Schon frihzeitig
war klar, der Einsatz des Erkun-
dungskommandos musste spa-
testens bei "SunSet" beendet
sein und die Zahl der Landeplatze
war auf maximal finf zu reduzie-
ren. Das bedeutete, die bisheri-
gen standardisierten Verfahren in
der Beladung und der Zuordnung
der Schwarme waren zu (berar-
beiten. Fir jeden Landeraum wird
ein Flugplatztrupp benétigt, der
den Landeplatz nach festgelegten
Kriterien erkundete und danach
den Aufbau des Magnor-Lich-
tes durchfiihrte. Der Landeraum
sollte so gewdhlt werden, dass
rechts vom Magnorlicht der erste
Hubschrauber absetzen konnte,
der zweite links davon und die
folgenden Hubschrauber ent-
sprechend dazu. Die Wege vom

Luftmarsch (Beispiel)

———

fate)

~

Nach einem festgelegten Zeitplan nahmen LTH und MTH,
aus ihren Verfligungsraumen kommend, in den Startplatzen
A 1 - 5 (Beispiel) die Fallschirmjager auf, flogen schwarm-
weise (LTH voraus) mit festgelegten Abstdnden in einem
festgelegten Bewegungsstreifen an die Ausweichlinie (AUL),
an der die Pfadfindertreffpunkte (PF) und der Ausweichlan-
deraum lagen, flr den Fall, dass der geplante durch Feind
nicht anfliegbar war. Hier warteten die Pfadfinder (VBH) und
fuhrten im Idealfall in die Landeplatze (L 1 - 5).

Schematische Darstellung der Luftlandeoperation

Anflugpunkt zu den Landeplatzen
waren mit farbigen unterschied-
lichen Leuchten gekennzeichnet.
Am Anflugpunkt stand ein VBH
mit eingeschalteter Beleuchtung,
der nach der Kontaktaufnahme
des Schwarmfihrers, ihm die
Farbe Ubermittelte, die ihn zur
Anfluggrundlinie des vorgesehe-
nen Landeraumes flhrte.

Vom Grundsatz glich dieses
Verfahren der Tagluftlandeope-
ration. In dem Befehl des HFIg-
Kdo 3 zu diesem erstmaligen
Uben einer Luftlandeoperation

bei Nacht wurden folgende Krite-
rien zur Flugsicherheit festgelegt:
Mindestsicht 5 km, Wolkenunter-
grenze Minimum 2.000 FuB AGL.
Das erstmalige Uben eines neuen
Verfahrens mit Bedarfstragern an
Bord war grundsatzlich ein risiko-
behaftetes Unternehmen. Am Tag
der Durchfiihrung war die Wet-
tervorhersage: Flugsicht 3-5 km,
Wolkenuntergrenze 1.000 FuB
AGL, eigentlich hatte, nach den
eigenen Kriterien, das HFlgKdo 3
das Vorhaben absagen missen.
"Politisch" bedingt, Besucher-
gruppe war der Korpsstab III.
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Korps, entschied der Kdr HFIgKdo
die Luftlandeoperation trotz der
verschlechternden Wetterlage
durchzufiihren. Diese Ubung ging
in die Annalen des mHflgTrspRgt
35 als die "Luftschlacht um
Baumholder" ein. Warum? Die
Erkundung und der Aufbau der
Landrdume richtet sich nach der
Hindernisfreiheit und dem damit
besten und sichersten Anflug.
Die Beladung der Fallschirmja-
ger und der Nachtflug bis zum
Anflugpunkt erfolgt routiniert
und ohne Probleme. Der erste
Schwarm MTH sollte den gelben
Lichtern folgen. Nach wenigen
Minuten meldete der Schwarm-
fihrer den Abbruch des Anfluges,
da er plétzlich ein rotes Licht sah
und annahm, sich auf dem Anflug
zum falschen Landeplatz zu be-
finden. Er meldete sich erneut
zum Anflugpunkt zu begeben, um
einen zweiten Versuch zu starten.
Am Anflugpunkt befand sich be-
reits der nachfolgende Schwarm
MTH in einer Warteschleife, da
der "Leiter Anflug" nur jeweils
einem Schwarm die Freigabe zum
Landeraum erteilte. Mit dem fest-
gelegten Verfahren hatten auch
andere Schwarmfiihrer Schwie-
rigkeiten und konnten ihren Lan-
deraum nicht im ersten Anflug er-
reichen. So kam es zu der Situati-
on, dass bei Nacht zeitweilig vier
MTH Schwédrme in Warteschleifen
in der Nahe des Anflugpunktes,
bei nicht optimalen Wetterbedin-
gungen, kreisten. Dem Schwarm-
fihrer "Rot" passierte Folgendes:
Eine seiner, den Flugweg kenn-
zeichnenden roten Lampen be-
wegte sich plotzlich, es waren
vermutlich die Ricklichter eines
Kfz.  Aus Sicherheitsgriinden
wurde der Anflug ebenfalls ab-
gebrochen. Nach mehreren Ver-
suchen erreichten alle Schwar-
me einen Landeraum, allerdings
nicht immer den geplanten. Das
fihrte dann am Boden zu er-
heblichen Verwirrungen, da die
Fallschirmjager sich im Dunkeln
nicht orientieren konnten.

Durch das mehrfache Anflie-
gen bis zur endgiltigen Landung
und dem damit verbundenen
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Spritverbrauch, mussten alle
Schwarme vor dem Rickflug
zum Betanken auf den Flugplatz
Pferdsfeld. Der Rickflug war ge-
pragt von der alten FuBballweis-
heit "Wenn man Pech hat, dann
kommt noch ein Unglick dazu."
Der erste Schwarm, mit sieben
MTH, erlebte folgende Uber-
raschung: Der Schwarmfihrer
entschied, aufgrund der Wetter-
bedingungen, sich eine IFR-Cle-
arance zu holen, vergaB3 aber
seinen Schwarm zu informieren.
Die Wetterbedingungen erforder-
ten in enger Formation zu fliegen.
Der Schwarmfihrer ging, nach
Erhalt der Freigabe von Frank-
furt, in den Steigflug Uber. Die
Nummer zwei und drei folgten
und befanden sich unbeabsich-
tigt in den Wolken, sie reagierten
sofort und warnten die restlichen
Besatzungen vor einem Steig-
flug. Das Verhalten der Nummer
Zwei und Drei richtete sich nach
einem in der SOP festgelegten
Verfahren: "Unbeabsichtigtes
Einfliegen eines Schwarmes in
IMC"; das geschah professio-
nell und Frankfurt Radar erteilte
die IFR-Freigabe nach Mendig.
Ein weiterer Schwarm holte sich
ebenfalls die entsprechende In-
strumentenflugfreigabe ein. Die
Ubrigen MTH-Schwéarme flogen
weiter im Sichtflug. So befanden
sich sieben MTH in den Wolken
auf dem Anflug nach Mendig und
acht weitere MTH versuchten im
Sichtflug Mendig zu erreichen. In
der Zwischenzeit war ein LTH der
Leitung im GCA-Final Mendig in
IMC, als der zweite Luftfahrzeug-
flihrer seinem 1. Piloten beildufig
sagte, dass er keine Instrumen-
tenflugberechtigung besitze. Da
der verantwortliche Flugzeugfiih-
rer in dem Moment "Ground Con-
tact" hatte kreiste er um eine am
Boden sichtbare Lichtquelle. Mit
diesem Verhalten war ein GCA
Anflug nach Mendig nicht mehr
madglich. Auch nach Aufforderung
verlies der Leitungs-LTH nicht
seine Position. Im NDB-Holding
kam es deshalb zu einer H6hen-
staffelung der MTH. Am Ende der
Nacht kamen alle Hubschrauber,
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ob im Sicht- oder Instrumenten-
flug, wohlbehalten in Mendig an.
Jedem einzelnen Luftfahrzeugbe-
satzungsmitglied, ob Kdr FlgAbt
oder Bordwart, war klar: nur mit
viel Glick und dem Einsatz von
einigen Schutzengeln konnten
in dieser Nacht ein oder auch
mehrere Flugunfalle verhindert
werden.

Der Autor:

Oberstleutnant a.D. Hans
Bauer war als Schwarmfihrer
an dem beschriebenen Unter-
nehmen beteiligt.

Ergédnzung der Redaktion:

Der Autor beschrankt sich
verstandlicherweise auf die
Ereignisse im Bereich MTH.
Der LTH-Anteil des Unterneh-
mens wurde vom Heeresflie-
gerregiment 30 gestellt, das
sich in einer "eigenen" Ubung
befand. Da die Beladung
schneller ablief, die "Bells"
beweglicher als die CHs und
auf ihrem Anflug keine Staus
entstanden waren, kamen
sie ohne Auftanken noch vor
der Wetterverschlechterung
einigermaBen geordnet nach
Mendig zuriick, wo Ubernach-
tung vorgesehen war. Noch in
der Nacht entwickelten sich
auf den Fluren lautstarke und
heftige Diskussionen quer
durch die Dienstgrade uber
Planung (Oktober!), Vorbe-
reitung und Entscheidung
(Wetter!) der Operation. Als
Folge davon rief ein Kom-
mandobefehl alle Beteiligten
am nachsten Morgen in die
Sporthalle zum "Briefing", an
dessen Ende - man kénnte
sagen - ein "Maulkorb" be-
fohlen wurde.

Oberstleutnant a.D. Wolfgang
Pech war Teilnehmer im LTH-
Anteil
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"Befliigelt" lautet die Uber-
schrift eines Artikels in der
Siiddeutschen Zeitung vom
04.11.2015 iiber das Mu-
seum in der SchleiBheimer
Flugwerft, einer AuBenstel-
le des Deutschen Museums.
Der dreistiindige "lehrreiche
Rundgang" wurde von Sieg-
fried Ziegler gefiihrt, einem
ehemaligen Heeresflieger
(von 1962-1994), Hauptmann
a.D., Alouette-, UH-1D- und
BO 105-Piloten, stationiert in
OberschleiBheim, Roth und
Penzing.

Er kann es also nicht lassen,
der Siggi. Der Reporter bestatigt
ihn: "[...] er ist schier nicht zu
bremsen [...] dem fehlt das Flie-
gen ganz bestimmt [...] da ist es
sicher wohltuend, bisweilen zwi-
schen den Flugzeugen umherzu-
streifen."

Gern tut er es und mit Begeis-
terung - besonders die Flihrungen
flr Kinder, auf die er sich mit An-
schauungsmaterial wie Gansefli-
gel und Rotorblattsegment spezi-
alisiert hat. Seit 2000 geht er drei
bis vier Mal im Monat "auf Tour",
bei Bedarf auch in Englisch.

Ohne Rast und Ruh

Nachdem seine Frau nach
18 Jahren das Amt der Birger-
meisterin von OberschleiBheim
im Jahre 2014 aufgegeben hat,
bleibt ihm mehr Zeit. Bei ihr war
der Siggi als Fahrer, Bodyguard
und Begleiter "angestellt", da-
heim war er Hausmann und zeit-
weise Betreuer von Enkel-Zwillin-
gen. Daneben kimmert er sich
seit Jahren um die ehemaligen
SchleiBheimer und wundert sich,
dass es immer mehr werden, die
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nach 20 Jahren oder mehr wieder
Verbindung aufnehmen.

Dass er bei den Fihrungen
die Heeresflieger mit ihren Hub-
schraubern allgemein und die aus
OberschleiBheim (1958-1981) im
Besonderen nicht vergisst, ist Eh-
rensache. Als Fluglehrer mit Gber
30 Jahren Erfahrung im Gebirge
und fast 10.000 Gesamtflugstun-
den kann man viel Uber schéne
Erlebnisse berichten, leider aber
auch Uber traurige...

In diesem Sinne Siggi, bleib
g'sund, GriiBe an Deine Frau und
Servus.

Bis demnachst!

Wolfgang

Der Autor:

Oberstleutnant a.D.
Wolfgang Pech

Den AnstoB zu diesem Artikel
gab Giinter Braun, ein ehe-
maliger OberschleiBheimer,
der uns die Seite der "Sud-
deutschen" zugeschickt hat.

Danke, Herr Braun!
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Hauptmann a.D. Rolf Uliczka erzahlt

Gemessen an den inter-
essanten Lebenslaufen und
fliegerischen Erlebnissen vie-
ler unserer fliegenden Ka-
meraden, erscheint mir mein
eigener Werdegang in unse-
rer Truppengattung eher be-
scheiden und unspektakulér.
Daher sei er hier - nur der
Vollstdndigkeit halber - kurz
umrissen.

Militarischer Werdegang

@® 1966 - 1968 Grundausbil-
dung/Hilfsausbilder beim
Heeresfliegerausbildungs-
bataillon (HFLgAusbBtl) in
Zweibrlcken

@ 1968 - 1970 Stabsdienst-
unteroffizier bei der Heeres-
fliegerinsatndsetzungsstaffel
(HFIgInstStff) 208 in Nieder-
stetten

@® 1970 - 1975 Si-Feldwebel
beim Heeresfliegerkomman-
do (HFIgKdo) 2 in Laupheim

@® 1975-1977 Ausbildung zum
staatl. gepriften Betriebs-
wirt an der FAK flir Wirtschaft
des Heeres in Sonthofen

® 1977 - 1978 Offizierlehr-
gang an der Offizierschule
des Heeres in Hannover

@® 1978 - 1984 S1-Offizier FD,
nebenamtlich Presse- und
Jugendoffizer beim Heeres-
fliegerkommando (HFIgKdo)
1 in Miinster-Handorf

@ 1984 - 1985 S1-Offizier FD,
nebenamtlich Presse- und
Jugendoffizer beim Heeres-
fliegerkommando (HFlgKdo)
1 in Rheine-Bentlage

NACH VORN 2016

® 1986 - 1994 S1-Offizier
FD und Personalfiihrer fir
Hubschrauberfihreroffizie-
re FD, nebenamtlich Refe-
rent flir den Besucherdienst
des Deutschen Bundestages
beim BMVg PIII/HFIg in Bonn

Wohl um meinem Rede- und
Schreibdrang ein Ventil zu geben,
Ubertrug mir der damalige Kom-
mandeur beim HFIgKdo 1, Herr
Oberst Klaus Jablonski, neben
meiner Tatigkeit als S1-Offz FD
die Aufgaben eines Jugendoffi-
ziers und Presseoffiziers. Und so
wurde mancher Artikel in der WAZ
und der Westfédlischen Rundschau
in Minster und Rheine platziert.
Neben der lblichen Hofberichter-
stattung konnte ich es mir nicht
verkneifen, dabei auch brisante
Themen, wie z.B. Aussagen von
Oberst Jablonski zum Nato-Dop-
pelbeschuss, mit unterzubrin-
gen. Bei den Redakteuren der
Zeitungen kam das gut an. Auch
unsere Patenschaft mit dem Kreis

1

Al; Presseoffizier - hier am Flugha

Recklinghausen war nicht ganz
alltéglich und fand dort regelma-
Big ihren Platz.

Ende 1985 wurde dann ein
Traum fir mich wahr: Personal-
fUhrer unserer Hubschrauberfih-
reroffiziere MilFD zu werden und
den in den verdienten Ruhestand
gehenden Hptm a.D. Georg Tie-
mann ablésen zu darfen. An
dieser Stelle mdchte ich dem da-
maligen Heeresfliegerreferenten
und spateren Referatsleiter von
PIII 5/HFlg, Herrn Oberst a.D.
Klaus Suchland, herzlich danken,
der darauf sicher nicht ganz un-
maBgeblichen Einfluss genom-
men hat!

Endlich konnte ich das um-
setzen, was mir schon bei der
Steuerung der Rekruten im Be-
reich HFIgKkdo 1 besonders am
Herzen gelegen hatte, namlich
Versetzungen bzw. Entfernungen
zum Heimatstandort - insbeson-
dere fiir Wehrpflichtige - auf ein
Minimum zu reduzieren. Damals

o
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sicher keine besonders populédre
Idee, wie sicher mancher noch
weiB. Der eine oder andere Hub-
schrauberfiihrer FD wird sich viel-
leicht noch an mein "tabellarisch,
graphisches  Planungskonzept"
erinnern, welches ich in meinen
Vortragen an den Standorten und
in Personalgesprachen gerne in
epischer Breite erlautert habe.

Dieses Planungskonzept war
an einer Laufbahnzielerreichung
am jeweiligen Standort - mdg-
lichst ohne zusatzliche Umschu-
lungs- und Versetzungskosten
fir die Betroffenen und den Bund
- orientiert. Mein Leitsatz hierzu
war immer: "Fachdienstoffiziere
sind keine Generalstéabler, fir die
natlrlich andere Karrierekriterien
gelten." Bei den HubschrFhrOffz
FD habe ich den Schwerpunkt in
der hohen fachlichen Kompetenz
auf dem jeweiligen Waffensystem
gesehen und weniger in haufigen
Versetzungen zur Férderung der
Verwendungsbreite. Mit beson-
derer Freude erfullt mich daher
heute, wenn offensichtlich dhn-
liche Gedanken in dem heutigen
Attraktivitatssteigerungsgesetz
der jetzigen Bundesministerin,
Frau Dr. Ursula von der Leyen,
Eingang gefunden haben.

Fragt man, was mich aus
meiner Dienstzeit in unserer
Heeresfliegertruppe bis heute

mit Stolz erfiillt, dann habe ich
eine Antwort, Uber die ich eigent-
lich sogar mal vorgehabt hatte
ein Buch zu schreiben. Der Titel
hatte sein kdnnen: "Bundeswehr
- Wir sparen, koste es was es
wolle!" Keine Sorge, ich schreibe
an dieser Stelle jetzt kein Buch,
aber hier kurz skizziert die Ge-
schichte, die manchem unser alt-
gedienten CH-53-Piloten als Be-
troffenem sicher noch (vielleicht
sogar schmerzhaft) in Erinnerung
geblieben sein wird.

Es war noch vor meiner Zeit
im Ministerium, da begab es sich,
dass die Heeresstruktur 2 in die
Heeresstruktur 3 wechseln sollte.
Dabei fehlten den "STAN-Stra-
tegen" noch 30 Al1-Dienstpos-
ten (DP). Da die MTH (mittlerer

Transporthubschrauber)-Regi-
menter bis dahin, im Bereich der
Dienstposten fiir MTH-Offz FD,
nominal die meisten A11-DP
hatten, sahen die "STAN-Stra-
tegen" hier den einfachsten
Weg darin, je MTH-Regiment 10
A11-DP bei den MTH-Offz FD auf
A10/9 herabzustufen.

Wohlgemerkt, wir sprechen
hier von STAN-Dienstpostendo-
tierungen. Also rein fiktiven Haus-
haltsgréBen, da die tatsachliche
Dotierung aufgrund der soge-
nannten Planstellenschere ohne-
hin unter diesen Werten lag. Aber
die Vorgaben sahen nun einmal
vor, dass diese 30 A11-STAN-Do-
tierungen im ‘"fiktiven" Haus-
haltsplan der Dienstpostenstruk-
tur 3 in einem anderen Bereich
dringender gebraucht wurden.
Bleibt hierzu noch anzumerken,
dass die fiktive Ersparnis pro Jahr
noch nicht einmal einen 6-stelli-
gen Betrag ausmachte. Dies ist
in der o.a. Fiktion der Part: "Wir
sparen!"

Alles hatte so schén sein
kdnnen, wdre da nicht die bdse
Realitdt gewesen. Dass auch
MTH-Offz FD zum Laufbahnziel
Hauptmann (Hptm) A1l gefiihrt
werden mussen, war sicher auch
den Haushaltern bekannt. Wo ist
das Problem, dachte man sich
wohl. Dann miissen die Betrof-
fenen eben zum Erreichen des
Laufbahnzieles versetzt werden.
Na und? Pilot ist Pilot, dann fliegt
der eben wieder VBH, LTH oder
geht auf PAH, wenn dort ent-
sprechende Hptm-Dienstposten
verflgbar sind. SchlieBlich kann
ja auch ein S1-Oberleutnant FD
aus einem Fernmeldebataillon in
einer Panzerdivision S1-Haupt-
mann FD werden.

Gott sei Dank brauchte man
sich als Haushalter Uber die
Befindlichkeiten der Betroffe-
nen damals keine Gedanken
zu machen. Mobilitdt gehdrte
schlieBlich zu den Dienstpflichten
eines Berufssoldaten. Aber hatten
die Haushalter nicht doch irgend-
etwas Gibersehen? Genau, namlich
dass die Umschulung von Piloten

61

eine Menge Geld kostet und dies
sogar real und nicht fiktiv! Und
wenn Piloten mit der teuersten
Ausbildung die unsere Truppen-
gattung zu bieten hatte, vorzei-
tig wieder auf andere Hubschrau-
bermuster riick- oder umgeschult
werden mussten, war das noch
der kleinste Kostenfaktor! Es
musste namlich gleichzeitig ein
Nachfolger fiir die Leutnant/Ober-
leutnant (Lt/OLt)-Stelle im MTH-
Verband ausgebildet zur Ver-
filgung stehen. Zwangslaufige
Folge der sich daraus ergeben-
den héheren Fluktuation in den
MTH-Verbénden war ein hdherer
Ausbildungsbedarf mit entspre-
chenden Kosten!

Wie sah das in der Praxis aus
und wie empfanden das die Be-
troffen? Eine Ausbildung zum
CH-53-Piloten hatte man sich mit
FleiB, Erfahrung und Kénnen erar-
beiten mussen. Die wurde einem
wahrlich nicht geschenkt! Man
hatte ausbildungsbedingte Tren-
nungen von der Familie, zusatzli-
che Versetzungen und Umzlge in
Kauf genommen, um am Schluss
wieder da zu landen wo man be-
gonnen hatte, z.B. wieder auf
VBH (Verbindungshubschrauber
BO 105). Nicht selten saB ein
Kamerad von damals, der nicht
diese Strapazen auf sich genom-
men hatte, in der gleichen Einheit
bereits auf einer Hauptmannstel-
le. Eine Bewertung der Befind-
lichkeiten Betroffener (berlasse
ich an dieser Stelle gerne der
Phantasie der Leser.

Die Konsequenz fiir den Ge-
samt-Haushalt in der Heeres-
struktur 3: (wo fiktiv keine
100.000 DM p.a. eingespart
wurden) es waren inzwischen
tatsachliche  Ausbildungskosten
in Millionenhéhe entstanden!!!
Natirlich aus einem anderen Ka-
pitel/Titel, um in der Haushalter-
sprache zu sprechen. Dies war
der Part: "koste es was es wolle!"

Mal abgesehen davon, dass
die diesbeziglichen Personal-
gesprache weder fiir die Betrof-
fenen, ihre militarischen Flhrer
vor Ort, noch fir mich besonders
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Beim Einplanungsgesprach...

erquicklich waren, konnte man
das Gefiihl nicht los werden, dass
hier das Kind mit dem Bade aus-
gekippt worden war. Aber wohin
mit dieser Erkenntnis?

Der Dienstweg endete fiir
mich (genauso wie seinerzeit fiir
meinen Amtsvorgdnger) in man-
gelnder Zusténdigkeit und Kom-
petenz der Abteilung "P". Das sei
ausschlieBlich Angelegenheit des
Bedarfstragers, also des zustan-
digen Flhrungsstabes. Flr eine
Aufhebung von Entscheidungen
der Vorjahre sah man dort aller-
dings wohl keinen Anlass.

So beschritt ich Ende der
80er-Jahre einen nicht ganz Ub-
lichen Weg und wandte mich mit
meinen Analysen und Erkenntnis-
sen direkt an den Wehrbeauftrag-
ten des Deutschen Bundestages
und den Deutschen Bundeswehr-
verband. Kurz auf den Punkt
gebracht: der verantwortliche
Flhrungsstab und der Haushalt
im BMVg waren dariiber zwar
"not amused", zeigten sich dann
aber doch (ein wenig sicher auch
unter dem "politischen Druck")
kooperativ.

Mit vereinten Kraften gelang
es schlieBlich, bis kurz vor
meinem Ausscheiden nach dem
Personalstarkegesetz 1994, eine
positive Anderung der Dienst-
postenstruktur in den MTH-Ver-
banden durchzusetzen. Hier sei
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auch noch einmal an dieser Stelle
dem damaligen General der Hee-
resflieger, Herrn Brigadegene-
ral a.D. Istvan Czoboth, Herrn
Oberst a.D. Klaus Suchland und
dem seinerzeitigen stellvertre-
tenden Vorsitzenden des Deut-
schen Bundeswehrverbandes,
Herrn Oberstabsfeldwebel a.D.
Wolfgang Ostermeier fir ihre tat-
kraftige Unterstiitzung gedankt!

So kam es doch noch zu einem
guten Ende einer wahren Ge-
schichte, die das Leben schrieb.

Und das Leben ging weiter und
schrieb neue Kapitel. 1994 stand
fuir mich zur Wahl: entweder April
1995 Beforderung zum Stabs-
hauptmann und spéaterer Wech-
sel mit der Personalabteilung aus
dem BMVg in das damalige Per-
sonalamt der Bundeswehr, oder
Inanspruchnahme des Personal-
starkegesetzes mit neuen Per-
spektiven und Herausforderun-
gen im zivilen Bereich. Meine
Entscheidung fiel auf Letzteres.

Folge: eine neue Berufsaus-
bildung mit Abschlussprifung vor
der Industrie und Handelskam-
mer als Fachberater flir Finanz-
dienstleistungen. Es war wohl
wieder mal mein Rededrang, der
mich relativ schnell in die Schu-
lung und Ausbildung von ange-
henden Finanzberaterinnen und
Finanzberatern brachte. Daneben

erfolgte eine Spezialisierung im
Bereich steuerbeglinstigter Kapi-
talanlagen und Immobilien. Dazu
gehdrten auch Vortrage bei Ver-
braucherinformationsveranstal-
tungen.

Nach 20 Jahren Tatigkeit in
diesem Bereich schien es mir an
der Zeit zu sein, auf passive Ein-
kommenserzielung umzusteigen.
SchlieBlich hatte ich dariber ja
schon genligend Vortrage gehal-
ten. Passives Einkommen kann
man auf vielfadltige Weise gene-
rieren, z. B. durch Kapitalertrage
(heute bei fast Null-Zinsertragen
leider etwas schwierig), oder
modern durch Networkmarketing
im Internet oder klassisch durch
Blcherschreiben. Mein Schreib-
drang wurde schon erwahnt.
Schon so mancher Erguss hatte in
28 Dienstjahren in diversen Bier-
zeitungen Eingang gefunden und
Prosa und Gedichte hatte schon
so manche Festgesellschaft Uber
sich ergehen lassen miissen.

Einige Kolleginnen und Kolle-
gen aus der Finanzbranche ver-
suchten mich dazu zu animieren
ein Buch (ber die "Tlicken und
Fallstricke bei Finanzberatungen"
zu schreiben. Mir schwebten aber
auch noch immer die Geschichten
aus unzahligen Personalgespra-
chen im Kopf herum. Doch im
Zuge meiner Recherchen merkte
ich sehr schnell, auch wenn ich
noch bis vor ungefahr 10 Jahren
als Kassenprifer in der Gemein-
schaft der Heeresflieger (GdH)
Koéln aktiv war, immer noch die
GdH-Nachrichten und die Infos
vom Deutschen Bundeswehrver-
band verfolgt habe, es sind 20
Jahre ins Land gegangen. Und
wen interessieren schon die alten
Geschichten, auBer vielleicht die
Betroffenen selbst. Die kennen
die Geschichten aber bereits. Es
war ja ihr Leben. Warum sollten
sie sich das dann noch einmal von
mir erzahlen lassen? Und wen
sollten schon meine Ratschlage
bei Finanzberatungen interessie-
ren? Dazu hatte es schon eines
bekannten Namens wie z.B. "Mr.
Dax" oder ahnlich bedurft.



Aber schreiben wollte ich
schon seit meiner Jugend und
mangelnde Beharrlichkeit gehort
nun mal nicht zu meinen We-
senszligen. So wurde mein erstes
Versuchskaninchen unser Border
Collie Paul. IThn habe ich "Die Welt
aus Sicht eines kleinen Border
Collie-Welpen" erkldren lassen.
Dann folgte ein 400-Seiten Psy-
chothriller "Seelen-Pein". Diesen
habe ich allerdings nochmal -
trotz recht guter Verkaufserfol-
ge als E-Book bei Amazon im
"Selfpublishing" - wieder vom
Markt genommen und lasse ihn
vor Neuerscheinung noch einmal
lektorieren.

Inzwischen suchte ein Verlag
aus dem ostfriesischen Leer Au-
toren fir Ostfrieslandkrimis. Die
Herausforderung fand ich span-
nend. Durch die Recherchen er-
schlossen sich mir auch sehr
schnell Land und Leute in der
niedersdchsischen Kistenregion.
Seit 7 Jahren die neue Wahlhei-
mat von meiner Frau und mir.

Mein erster Ostfrieslandkri-
mi spielt im malerischen Kis-
tenstadtchen Carolinensiel. Der
Trainer der E-Jungend wird tot
im Museumshafen aufgefunden.
Den FuBballverein gibt es wirk-
lich, wenn auch unter anderem
Namen. Und die FuBballschule
Bernard Dietz, fihrt dort tatsach-
lich jéhrlich ein FuBballcamp flr
den Nachwuchs durch. Ebenso ist
die Kultkneipe "Zur Stechuhr der
Konige" keine Fiktion, genauso
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wie die Wirtin Nancy Blasing
wirklich so heiBt.

Im Sommer des letzten Jahres
hatte ich mit dem Kurverein eine
Krimilesung im "Wattkieker" -
einem groBen Strandlokal - ge-
plant. Wie es der Zufall wollte,
war auch der ehemalige Kapitdn
der deutschen FuBballnational-
mannschaft und Europameis-
ter von 1980, Bernard Dietz,
mit seiner FuBballschule dort im
Einsatz. Und zu meiner groBen
Freude lieB die FuBball-Legende
"Ennatz" es sich nicht nehmen,
an der Lesung persénlich teilzu-
nehmen. Ein ganz toller Mensch
ohne jegliche Staralliiren!

Wie allerdings mein "Trainer-
mord in Carolinensiel" in den
"Kindle-Deal" aufgestiegen ist,
wusste selbst mein Verlag nicht.
Jedenfalls schoss das Buch im
Verkaufsrating aller E-Books bei
Amazon (immerhin mehrere Milli-
onen) im Herbst des vergangenen
Jahres innerhalb einer Woche vom
Verkaufsrang 22.940 auf einen
Platz in die Top 500. Danach hielt
sich der Rang Uber vier Wochen
zwischen Platz 250 und Platz 500.
Mein Verlag war Gberwaltigt (ich
natdrlich auch). Inzwischen bin
ich mit einem 20-tausender Platz
wieder auf dem Boden der Reali-
tat angekommen. Jedenfalls war
es mal ein toller Héhenflug. Also
richtig etwas fir einen Heeres(-
mit)flieger.

Aber auch mein zweiter Krimi
- Fischermord in Neuharlingersiel

Lesung mit prominen-
tem Gast:

ﬁ A aa——— — == Bernhard "Ennatz"

Dietz (rechts)

- rangierte wochenlang bereits
in den Top 1.000 bis 3.000 Ge-
samt-Rating und in den Katego-
rien "Morder" und "Kriminalitat"
sogar jeweils auf Rang 1. Geni-
gend Motivation fiir den nachsten
Ostfrieslandkrimi. Es wird wieder
ein "...mord" sein, aber diesmal
in Bensersiel, soviel sei an dieser
Stelle schon mal verraten.

Auch wenn bei Veroffentli-
chungen Uber einen Verlag beim
Autor in aller Regel nur Cent-Be-
trdge hangen bleiben, hat sich
meine Idee mit dem Passiv-
Einkommen ja damit schon ein
wenig realisiert. Aus den Cent-Be-
tragen mdissten eigentlich nur
noch Euro-Betrédge werden. Hptm
a.D. "Harry" Volkel hat es ja nach
seiner Dienstzeit noch von 8.000
Flugstunden sogar auf 11.000
gebracht; meinen absoluten Re-
spekt! Das zeigt, man kann viel
erreichen und nur wer rastet, der
rostet. In diesem Sinne allen un-
seren Kameraden in und auBer
Dienst Hals und Beinbruch!

P.S.: Ubrigens finden Sie mich
auch auf meiner Autoren-Websi-
te: www.rolf-uliczka.de.

Der Autor:

Hauptmann a.D. Rolf Uliczka
war von 1986-1994 Personal-
fihrer der Hubschrauberfiih-
reroffiziere MilFD.
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AuBer Dienst - Die Zeit danach, Teil 16

Fliegen istihr Leben

Familie Grasberger: Flieger in der 3. Generation

Die Fliegerei habe ich von
der Pike auf gelernt. Infi-
ziert fiir das Fliegen hat mich
wohl mein Onkel, der im 2.
Weltkrieg bei der Nachtjagd
und danach Segelfluglehrer
war. Mit 10 Jahren habe ich
mein erstes flugfahiges Se-
gelflugmodell, den UHU, zu-
sammengeleimt und mit Pa-
pier bespannt. Bei Flugwetter
verbrachte ich die Freizeit am
Hang im Maintal nahe Wert-
heim mit den Modellen und
Gleichgesinnten. Hier wurden
die ersten Flugminuten oder
auch nur Sekunden im Auf-
wind und in der Thermik ge-
schunden.

Alter geworden, wollte ich
dann selber fliegen. Mit 15 Jahren
tratich in den Segelflugclub Wert-
heim ein. Meinen ersten Schulflug
hatte ich auf einem Schulglei-
ter SG 38. Es war ein Einsitzer.
Das heiBt, dass mein erster Flug
gleich ein Soloflug war. Der SG
38 war ein sogenannter Rutscher,
den man mit einer Seilwinde fiir
Spriinge auf 1, 3, 5, 10 Metern
Hohe zog. Der Landepunkt lag
kurz vor der Seilwinde. Anschlie-
Bend war kraftiges Zupacken an-
gesagt. Die Flugschiler schoben
den SG 38 (ber die ca. 1200 bis
1600 m lange Flugstrecke zuriick
zum Startpunkt. Dann kam der
Nachste dran.

Der Fluglehrer gehorte
zum Bodenpersonal

Unser Cockpit glich damals
noch keinem Uhrenladen. Das
ganze Fliegen erfolgte ohne jeg-
liche Instrumente. Als einzige
Orientierung galt das Pfeifen der
Spanndradhte.

NACH VORN 2016

Mit dem Segen des Fluglehrers
folgte der Hochstart zur ersten
Platzrunde. Dazu wurde eine Ver-
kleidung, das sogenannte "Boot",
angebracht, in dem ein Fahrtmes-
ser eingebaut war. Der Fluglehrer
musste schon ein groBes Vertrau-
en besitzen, um uns - ohne selbst
helfen zu kdnnen - auf Gber 200
m Ho6he schleppen zu lassen,
um eine Platzrunde zu fliegen.
Die einzige Hilfe war der lange
weiBe Schal des Fluglehrers, den
er schwenkte, wenn man in den
Queranflug bzw. Endanflug ein-
zuschwenken hatte. Alles klappte
bestens und der erste Flug Uber
zwei Minuten konnte geloggt
werden. AnschlieBend wurde von
allen Anwesenden mit kraftigem
Handschlag auf den Hintern das
fliegerische Geflihl im verlédnger-
ten Rilckgrat vertieft. Ich war
total happy, und ich denke, mein
Fluglehrer "Teddy" Regler war es
auch. Ab jetzt war die Plackerei
des Riickholens des Segelflug-
zeuges vorbei, da unweit neben
der Startstelle wieder gelan-
det wurde. Dieses Gefiihl, ganz

Einsitzer-Schulung auf SG 38
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alleine, nur mit Ratschlagen
versehen, ohne Beisein eines
Fluglehrers, das Fliegen erlernt
zu haben ist etwas ganz Tolles.
Leider ist es heute nicht mehr
mdglich, auf diese Weise das
Fliegen zu lernen. Ein Erlebnis,
das mich pragte und sehr viel
Selbstvertrauen gab.

Vom Hobby zum Beruf

Pilot zu werden, war von da
an mein Berufswunsch. Auf pri-
vater Ebene sah ich damals keine
Méglichkeit, dies zu realisieren.
Zunachst bewarb ich mich beim
Bundesgrenzschutz. In Coburg
bestand ich alle erforderlichen
Tests und Untersuchungen. Auf
meine Frage, wie viele Hub-
schrauber der BGS (Bundes-
grenzschutz) denn habe, hieB
es, dass drei Maschinen im Ein-
satz seien. Einer beim Komman-
do Kiste, einer beim Kommando
Mitte und einer beim Komman-
do Sid. Die Chancen, hier zum
Fliegen zu kommen, waren mir




zu gering. Also sagte ich dem
BGS ab. Die Bundeswehr warb
damals, bei einer sechsjahri-
gen Verpflichtung und Vorliegen
der Fliegertauglichkeit mit einer
Ausbildung zum Flugzeugfiihrer.
Diese Chance nutzte ich sofort.
Im Oktober 1960 machte ich in
Minchen meine Eignungstests
und in Flrstenfeldbruck die flug-
medizinische Tauglichkeitsun-
tersuchung. Da ich alle Voraus-
setzungen fiir die fliegerische
Laufbahn erflillte, konnte es also
losgehen. Doch so schnell ging es
beim Militadr nicht mit dem in die
Luft gehen.

Am 4.4.1961 tratich in Ander-
nach meinen Dienst als Flieger

im Heeresfliegerausbildungsba-
taillon an. Die Grundausbildung
erfolgte, wie allgemein (blich,
sehr bodennah. Von Fliegen
keine Spur. Das Erlernen infan-
teristischer Fahigkeiten und sol-
datischer Tugenden bestimmten
den Dienstplan. Die Kaserne war
in den ersten vier Wochen unser
ausschlieBlicher  Aufenthaltsort.
Auf die Menschheit jenseits des
Kasernenzauns wurden wir erst
losgelassen, nachdem wir or-
dentlich griiBen konnten.

Néher an die Fliegerei heran
kamen wir, wenn auch nur theo-
retisch, im vorfliegerischen Lehr-
gang in Buckeburg. Von Juli bis
Dezember 1961 brachte man
uns das theoretische Grundwis-
sen Uber die Fliegerei und das
Fliegerenglisch bei. Andernach,
das wir ja schon kannten, war ab
1.1.1962 fiir drei Monate wieder
unser Standort. Beim anstehen-
den Unteroffizierslehrgang ging
es nun wieder infanteristisch zu.
Das ganze Geschehen bei diesem
Lehrgang war zwar manchmal
zum in die Luft gehen, aber da
musste man durch, wenn man
tatsachlich in die Luft gehen
wollte.

Fliegen mit Fluglehrer

an Bord
Mai bis Juni 1962 war es
dann endlich soweit und in

standen bei der

n

Uetersen

Flugzeugfihrerschule S der Luft-
waffe die ersten Flugstunden
auf der Piper L-18 an. Wahrend
heute schon Kinder im Kinder-
garten mit ihren Eltern per Handy
kommunizieren kdnnen, ging
dort die Fliegerei ohne jeglichen
Funk Uber die Bihne. Rote und
griine Flaggen reichten aus, den
Platzrundenverkehr zu regeln.
Nach 12:40 Flugstunden mit dem
Lehrer hatte ich am 04.06.1962
meinen ersten Motor-Soloflug.
Im Anschluss folgte wieder Ver-
sohlen des Hinterteils zur Anre-
gung des fliegerischen Gefihls,
das ja dort verortet sein soll. Das
kannte ich ja schon von der Se-
gelfliegerei. Neu war nur das Ab-
schneiden der Krawatte, die zum
Flugdienstanzug bei der Bundes-
wehr gehorte.

Vor 53 Jahren auf der Bell 47
angefangen

Ich habe damals im Feb-
ruar 1963 bei der Hubschrau-
ber-Grundschulung auf der Bell
47 wohl kaum im Traum daran
gedacht, dass ich 53 Jahre spater
auch noch auf dem gleichen
Modell fliege. Heute allerdings mit
Funk, den wir damals noch nicht
hatten. Mit der Umschulung auf
die Sikorsky H-34 in FaBberg von
November 1963 bis April 1964
machten wir uns dann erstmals
mit Funkgerdten vertraut. Nach
der H-34-Umschulung wurde ich
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zu einer fliegenden Einheit kom-
mandiert. In meinen Fall war
das ab April 1964 die 3. Staffel
im Heeresfliegerbataillon 200 in
Laupheim.

Staffeldienst in Laupheim

Anfang April 1964 bezogen
die Heeresflieger den Laupheimer
Flugplatz. Die Flugzeugfiihrer der
H-34-Staffel bildeten ein sehr
junges Team. Der Stabsunterof-
fizier war unter den Piloten der
am haufigsten vertretene Dienst-
grad. Staffelkapitdn war Haupt-
mann Gerigk. Ein zweiter Offizier,
der als Einsatzoffizier tatig sein
sollte, war hdufig Mangelware.
Hier sprangen dann im Wech-
sel unsere drei Alteren ein, die
im Krieg schon geflogen sind. Es
waren zwei Hauptfeldwebel (HFw)
und ein Oberfeldwebel (OFw). Sie
waren fiir uns Respektspersonen
und man siezte sich, auch beim
gemeinsamen Fliegen im Cockpit.
Beispiel: Ich flog als Co. bei HFw
Niederhdfer auf dem Platz AuBen-
lasten. Unsere AuBenlast war ein
1.000 kg Betonklotz. Neben der
Luftraumbeobachtung  verfolg-
te ich auch den Schatten unse-
rer H-34 mit dem anhangenden
Klotz in der Platzrunde. Ein leich-
ter Ruck ging durch die Maschi-
ne und aus dem einen Schatten
wurden zwei, von dem sich einer
schnell entfernte. PflichtgemaB
meldete ich daraufhin meinem
Ersten "Herr Hauptfeld, der Stein
ist weg". Wir landeten neben der
Einschlagstelle, der Bordwart
hangte den Stein wieder ein und
wir flogen ihn an seinen ange-
stammten Lagerplatz zurlck.
Dann holten wir den Bordwart von
der Einschlagstelle ab. Eine Uber-
prifung des AuBenlasthakens er-
folgte spater - ergebnislos.

Das Leben in der Staffel war
von einer groBen Vielfalt an Tatig-
keiten gepragt. Unser Staffelfeld-
webel hatte die jlngeren Flug-
zeugfihrer besonders ins Herz
geschlossen. Mit UvD-Diensten
und Tatigkeiten als Wachhaben-
de wurden wir von ihm groBziigig
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bedacht, speziell an Wochen-
enden. Da wir Jingeren alle in
der Kaserne wohnten, waren
wir sowieso die Deppen fir alle
mdglichen Sonderaufgaben. Be-
sonders unbeliebt waren bei den
Kasernierten die Nato-Alarme.
Die gesamte militérische Aus-
ristung musste in den Seesack.
Fir die Privatsachen hatten wir
uns alle Kisten bauen lassen, in
die wir unseren ganzen Krempel
packten und vor die Tir stellten.
Die Spinde und Stuben mussten
vollstandig ausgerdaumt sein. Nur
far Uli gab es eine Ausnahme. Er
durfte sein Klavier im Zimmer
stehen lassen.

Die Flugeinsdtze in Laupheim
bestanden aus Rettungsfliigen
nach Unféllen, Verlegung von auf
der StraBe nichttransportfahigen
Verletzten in Spezialkranken-
hauser, Absetzen von Fallschirm-
springern, Luftlandelibungen,
Personentransporten - hier spe-
ziell die VIP-Flige, Materialtrans-
porten - auch im Gebirge, Rund-
fligen, Vorflihrungen bei Tagen
der offenen Tir bei anderen Hee-
reseinheiten und Ausbildungsfli-
gen mit Autorotationen auch bei
Nacht.

Spater sollte ich zusatzlich
noch auf die Alouette II umge-
schult werden. Leider kamen in
vier Monaten lediglich sieben
Flugstunden mit Fluglehrer HFw
Westhauser zusammen. Der
Staffelkapitén der 2. Staffel war
wohl gegen die Umschulung.
Da ich ohnehin nicht vorhatte,
meine Dienstzeit von 6 auf meh-
rere Jahre zu verldngern und
stattdessen in die zivile Fliegerei
wollte, war dann Schluss mit der
Umschulung. Am 31.03.1967 be-
endete ich nach 860 Flugstunden
meinen Dienst in der Bundeswehr.

Zivile Fliegerei

Anstelle dieser dienstlichen
Umschulung machte ich wahrend
der Berufsausbildung am Ende
der Dienstzeit meine Berufspilo-
tenlizenz mit dem Allgemeinen
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Funksprechzeugnis sowie den
Privatpilotenschein fiir Flugzeuge
bis 2.000 kg. Die Idee dabei war,
auf der Flache die IFR-Lizenz zu
machen und damit dann auf Hub-
schrauber umzusteigen. Wahr-
scheinlich war ich hier der Zeit
offenbar zu weit voraus, denn
die zivile IFR-Fliegerei kam in
Deutschland erst sehr viel spater.
Als es dann soweit war, habe ich
das mit inzwischen 60 Jahren
nicht mehr angefangen.

Von einem Tag zum ande-
ren legte ich die Uniform ab und
schipperte fortan ohne zwingen-
de Kleiderordnung in Privatkla-
motten durch die Lifte. Mein
erster Job war die Fotofliegerei,
die damals Konjunktur hatte.
Am 01.04.1967, einen Tag nach
meiner Entlassung, fing ich als
Berufspilot bei Hartmann He-
licopter in Bonn auf der Brantly
B2 an. Heute haben bei der Fo-
tofliegerei die Drohnen fast die
Lufthoheit (bernommen. Dann
ging ich flr ein Jahr nach Libyen
und flog auf der Bell 47 fir die
dortige Polizei. Unsere Aufgabe
bestand in der Weiterbildung
der dortigen Polizeipiloten, die in
Deutschland gerade ihren Schein
gemacht hatten. Es waren Kont-
rollfliige weit in die Wiste hinein,
bei denen wir immer mit zwei
Maschinen flogen. Inspektions-
flige zu den AuBenposten und
Grenzposten, Eskortfliige flir den
Kénig und die Minister. Hier war
ich nicht der erste und auch nicht
der einzige Laupheimer. Insge-
samt waren es 5 ehemalige Lau-
pheimer Kameraden, die dort zu
unterschiedlichen  Zeitpunkten
flogen. Oberst Gaddafi war in
Libyen damals noch nicht an der
Macht.

Wieder zurlick in Deutsch-
land begann das Kapitel "Streu-
und Sprihflige" bei Meravo in
Oedheim. Spriihflige sind per-
manente Tiefstfllige mit engen
180-Grad-Kurven und das immer
mit maximalem Abfluggewicht.
Im Idealfall sollten im Flug mit
30 Knoten die Sprihdisen 50 cm
Uber den Weinblattern sein, die



mit dem Sprihmittel vor Pilzbe-
fall geschiitzt wurden. Erschwe-
rend bei diesem Geschaft sind die
13 Meter langen, seitlich am Hub-
schrauber montierten Ausleger
mit den Sprihrohren. Entschei-
dend fiir ein exaktes Sprihen in
13 Meter breiten Bahnen ist der
am Ende jeder Bahn anfallende
180 Grad Sprihturn, der bei den
Hanglagen erhdhte Aufmerksam-
keit verlangt. Seit 1968 hat mich
dann jeden Sommer das Spri-
hen, speziell an der Mosel, Uber
meine gesamte fliegerische Ta-
tigkeit begleitet.

Berufliche Qualifizierung

1970 absolvierte ich den Lehr-
gang als Prifer von Luftfahrtge-
rat. 1973 folgte der Lehrgang
zum Fluglehrer und im gleichen
Jahr wurde ich zum Sachver-
standigen fir die jahrlich an-
stehenden Checkflige ernannt.
1974 begann meine Tatigkeit als
Fluglehrer beim Atlas Air Service
in Eggenfelden. 1984 erhielt ich
die Lizenz flr Prifer bei Luftfah-
rerprifungen von Fluglehrern
PPL-H, CPL-H. Von 1995 bis 2007
arbeitete ich bei der JAA (Joint
Aviation Authorities of Europe)
dem Vorldufer der EASA (Euro-
pean Aviation Safety Agency)
zur Erstellung der neuen euro-
paischen  Flugbetriebsvorschrif-
ten mit. Seit 2013 bin ich auch
bei Austro Control in Osterreich
Prifer der dortigen Piloten.

Sprung in die
Selbststandigkeit

Am 01.10.1974 griindete ich
in Oedheim die Grasberger He-
licopter Service. Meine erste
eigene Maschine war eine Bell
47. Ab 01.01.1975 kam als Part-
ner Reiner Austel dazu. Aus der
einen Maschine wurden im Lauf
der Jahre bis zu zehn Hubschrau-
ber, die zu unserer Flotte gehor-
ten. Wir griindeten eine GmbH,
die Grasberger & Austel Heli-
copter Fluggesellschaft mbH. Zu
dem Flugbetrieb kam noch ein

Luftfahrttechnischer Betrieb dazu.
Es gab auch noch zwei Beteiligun-
gen an Hubschrauberfirmen in
Donaueschingen und Bayreuth.
2006 habe ich dann die Grasber-
ger GmbH mit dem Flugbetrieb
verkauft, habe aber noch 3 Hub-
schrauber, die mir selbst gehéren.

Meisterschaften

So wie ich mein Flieger-Gen
von einem  Familienmitglied
erbte, habe ich es auch an meine
Tochter Petra weitergegeben. Bei
den Deutschen Hubschrauber-
meisterschaften 1991 erzielte
sie mit mir als Co. auf Anhieb bei
der ersten Teilnahme Platz 1 im
Junior Cup. 1992 nahm ich an
den Hubschrauber Weltmeister-
schaften in England als Co. mit
meinem Flugschulpartner als PiC
teil, wo wir einen mittleren Platz
belegten. 1993 erreichte meine
Tochter den 2. Platz beim Junior
Cup. 1995 und 1997 belegte sie
erneut Platz 1.

2000 und 2002 war ich der
Team-Captain der deutschen Na-
tionalmannschaft bei den Hub-
schrauber-Weltmeisterschaften
in Deutschland und Osterreich.
Mein groBter Erfolg als Trainer

und Team-Captain war es, unser
Damenteam Kinne/Strecker auf
den 2. Platz zu bringen.

Uber 50 Jahre
Flugerfahrung
auf der H-34

Zusammen mit Bernd Hauber,
einem der geschaftsfihrenden
Gesellschafter bei der Meravo
Luftreederei GmbH in Oedheim
bei Heilbronn, sind wir beide in
Deutschland die einzigen Pilo-
ten mit einer Typerating fiir die
H-34/S-58 und das ohne Unter-
brechung seit tber 50 Jahren.
Die letzte in Europa noch flugfa-
hige H-34/S-58 gehdért zur Flotte
der Meravo. Die heute unter der
militérischen Kennung PJ-366
fliegende Maschine hat jedoch
keine militérische Vergangenheit.
Wie von Fachleuten unschwer zu
erkennen, ist sie durch ihre zwei
Einstiegstiiren und den stets aus-
geklappten Ausstiegen eine S-58
C, die im Liniendienst einer zi-
vilen Airline flog. Zu ihrem mi-
litarischen Outfit kam die eins-
tige D-HAUG 2006 durch den
RTL-Fernsehfilm Gber die Sturm-
flut am 17.02.1962 in Hamburg.
315 Menschen verloren damals

2006: Der Autor vor der "Film-Maschine” im Piloten-Outfit von 1962
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ihr Leben. Die H-34 spielte im
Hamburger Katastropheneinsatz
eine zentrale Rolle bei der Ret-
tung der von den Fluten einge-
schlossenen Menschen. Um den
Film mdoglichst realitdtsnah zu
drehen, musste die letzte H-34
ran. Wenn im Film in den ge-
stellten Nahaufnahmen im Cock-
pit nur bekannte Filmgesichter
zu sehen waren, flogen Bernd
Hauber und ich als Stuntmen die
Einsadtze fir den Dreh der Ret-
tungsarbeiten. Bernd Hauber war
damals bei den Rettungsfligen
in Hamburg schon dabei, und ich
qualte mich im Unteroffizierslehr-
gang knapp Uber der Grasnarbe
und dem Schnee der Hocheifel
rum.

Nicht nur die H-34 wurde fir
den Film militéarisch getrimmt.
Auch wir bekamen praktisch
aus dem Museum historisch ein-
wandfreie  Fliegersonderbeklei-
dung anno 1962. Inzwischen sind
Bernd Hauber und ich sogar in
Europa die einzigen lizenzierten
Piloten auf der H-34/5-58 und
jedes Jahr nehmen wir uns ge-
genseitig unsere Checkfllige ab.
In der Summe sitzen bei diesen
Checkfligen 150 Lebensjahre im
Cockpit.

Verbandstatigkeiten

Als Freiberufler unterliegt man
vielen Hirden, Beschrdankungen
und Auflagen. Als Einzelner ist
es oft unmadglich sich gegeniiber
der Blrokratie zu behaupten. Fir
mich war da die Mitgliedschaft in
einer Interessenvertretung un-
umganglich, um nicht sténdig bei
der Auslibung der zivilen Fliegerei
den Kiirzeren ziehen zu missen.
Der Deutsche Hubschrauber Ver-
band hatte mich deshalb ab 1992
an seiner Seite. Im Laufe der Zeit
wurde ich in den Beirat des Vor-
standes gewahlt. Spater war ich
als Delegierter des Verbands fiir
den Europaischen Hubschrauber
Verband EHA in dem Joint Avia-
tion Authorities of Europa (JAA)
Gremium flir Hubschrauber Ope-
rations HSC. Meine Aufgabe war
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u.a. hauptséachlich, die Belange
der Luftarbeit bei den neuen eu-
ropdischen  Gesetzgebungsver-
fahren zu vertreten. Die JAA war
der Vorlaufer der European Avi-
ation Safety Agency (EASA), die
2003 gegrindet wurde. 2007
wurde dann die JAA in die EASA
Uberfiihrt und das HSC aufgelost.
Die Einbindung in die Verbands-
arbeit wurde immer intensiver.
2006 wahlten mich die Mitglieder
zum Geschaftsfiihrer des Ver-
bands und zugleich zum Ersten
Stellvertreter des Prasidenten.
In diesen beiden Amtern war ich
bis 2012 tatig und wurde nach
meinem Ausscheiden zum Eh-
renmitglied des Deutschen Hub-
schrauber Verbandes ernannt.

Da ich bei den vielen Einsat-
zen weit abseits vom Wohnort
durch ganz Deutschland flog,
war die Anschaffung eines mo-
bilen Heims flir mich die beste
Ldsung. Mit Caravan und Anhan-
ger, auf dem ein Hubschrauber
verzurrt war, tourte ich, begleitet
von einem oder mehreren Team-
mitgliedern, mit dem Tankwagen
durch die Lande. Der Caravan
wurde meine zweite Heimat und
ersparte mir Kofferpacken und
Hotelsuche. Ich wusste, wo ich
war und erlebte so kaum unan-
genehme Uberraschungen. Na-
tdrlich wurde ich auch Mitglied
in der Reisemobil Union e. V. und
machte auch hier einen Aufstieg,
aber nicht mit dem Helikopter,
sondern im (bertragenen Sinn
bis zum Vizeprasidenten.

Dauergast beim
Jahrestreffen
Laupheimer Heeresflieger

Die Jahrestreffen der Ge-
meinschaft Laupheimer Heeres-
flieger sind in meinem Termin-
kalender ein Muss. Die 1960er
H-34-Generation, der ich ange-
hoére, ist inzwischen erheblich ge-
schrumpft. Viele der inzwischen
im Ruhestand befindlichen Teil-
nehmer kamen erst zu den Hee-
resfliegern, als viele H-34 Piloten
ihren Dienst in der Truppe schon

I

beendet hatten. Irgendeinen Be-
kannten von friher trifft man
immer und erkennt ihn an den Na-
mensschildern zumindest auf den
zweiten Blick. Ich mag es kaum
glauben, aber 2016 liegt mein
Abschied von den Heeresfliegern
49 Jahre zuriick. Es war beim
Bund sicher nicht alles gut, aber
auch nicht alles schlecht und ich
erinnere mich heute gerne an die
Zeit, die mir flir meinen spateren
Hobby-Beruf sehr viel gebracht
hat, vor allem eine hervorragen-
de fliegerische Grundausbildung,
Typenschulung und Taktikausbil-
dung, die mir in der zivilen Flie-
gerei sehr geholfen haben FuB
zu fassen, wenn nicht sogar das
Uberleben in all den Jahren ge-
sichert haben. Ich denke, dass
ich mein Flieger-Gen, wie oben
beschrieben, nicht nur an meine
Tochter, sondern auch an meinen
Enkel weitergegeben habe. Er ist
42 Jahre nach mir auch bei den
Heeresfliegern als Hubschrau-
ber-Elektroniker auf BO 105 und
Tiger gelandet.

Riickblick

In meinen Flugblchern stehen
17.000 Flugstunden und 12 ver-
schiedene  Hubschraubertypen.
Natirlich sind darin auch beson-
dere Vorkommnisse dokumen-
tiert. Ob geplatzte Olleitung,
Bruch von Bauteilen, Kupplungs-
schaden oder Triebwerksausfalle,
ich habe alle ohne gréBere Bles-
suren (Uberstanden. SchlieBlich
hatte man ja mit der einmotori-
gen H-34 Autorotationen bis zum
Abwinken trainiert. Sicher gehért
auch zu allem die nétige Portion
Glick. Von einer Bell blieb nach
der Notlandung nur noch ein
Schrotthaufen dbrig, aus dem ich
mich unverletzt herausarbeitete.

Der Autor:

Stabsunteroffizier a.D. Volker
Grasberger war von 1961 bis
1967 Soldt und H-34-Pilot in
Laupheim




AuBer Dienst - Die Zeit danach, Teil 17

Ich habe mich entschlos-
sen, diesen Beitrag fiir ,NACH
VORN" 2zu schreiben, weil
mein beruflicher Lebensab-
schnitt doch etwas unge-
wohnlicher war als der ande-
rer Kameraden und von daher
auch fiir andere interessant
sein konnte.

Nach dem Abitur wollte ich
Offizier, Hubschrauberfiihrer und
Berufssoldat werden. Das erfillte
sich auch, aber es kam dann doch
etwas anders. Heute kann ich auf
27,5 Jahre Bundeswehr und 28
Jahre Industrietatigkeit zufrieden
zurtickblicken.

Es sind drei berufliche Berei-
che, die ich im Folgenden skizzie-
ren will, namlich

@ meine Zeit als Heeresflieger,

@ meine Tatigkeit als Mitarbei-
ter der CAE Elektronik GmbH
und

@® meine Zeit als selbststandi-
ger Unternehmensberater.

Meine Zeit als Heeresflieger
1961 - 1986

Ich gehdrte noch zu den Aus-
erwahlten, die die HG-Ausbildung
an einer privaten Flugschule ge-
macht haben. Mit den Kamera-
den Leutnant Scholz, Leutnant
Schréder, Unteroffizier SchieBl
und  Unteroffizier ~ Schmeling
habe ich 1961 bei der Nordflug
GmbH in Hartenholm am letzten
von der Bundeswehr beauftrag-
ten Lehrgang teilgenommen und
dort sechs unvergessene Monate
verbracht. Ein Fluglehrer, flnf
Flugschiiler, max. eine Flugperi-
ode pro Tag, Theorie vorwiegend
im Selbststudium, Checks durch
Fluglehrer der Luftwaffe aus

. v

FaBberg (Oberleutnant Balke),
Unterbringung in einer Privatpen-
sion (1961 Leutnantsgehalt 448
DM! Wir fiihlten uns wie Konige!)
viel Freizeit, um den Segeberger
Forst und die Umgebung zu er-
kunden - eine tolle Zeit!

Es folgten dann die Umschu-
lung auf die Sikorsky H-34 bei
der Luftwaffe in FaBberg, meine
Versetzung zur Heeresfliegersa-
nitatsstaffel (HFIgSanStff) 855
unter Staffelkapitdn Hautpma-
nn Dr. Tiedgen in Biickeburg,
die Umschulung auf die Vertol
H-21 mit anschlieBendem Taktik-
lehrgang bei Fluglehrer Norbert
"Peppi" Obertanner.

Ich kann mich noch gut daran
erinnern, wie sich wahrend einer
Flugperiode Hauptfeldwebel
Obertanner und Hauptfeldwebel
Egon Ott lber "FM" unterhiel-
ten und Ott plétzlich ganz ruhig
sagte: "Peppi, Moment mal. Ich
habe Triebwerksausfall und muss
eben mal autorotieren. Sag dem
Tower Bescheid". Das alles ge-
schah ohne groBe Aufregung und
die Autorotation war selbstver-
standlich erfolgreich. Mich hat
das unheimlich beeindruckt.

)

in Hartenholm - der I(-etzufér L&Jrgang _

Fir mich folgte dann in 1963
die Instrumentenflugausbil-
dung auf der H-34 unter Lei-
tung von Hautpmann Diehl und
den Fluglehrern Hauptfeldwebel

Diehle, Hauptfeldwebel Dibbel,
Hauptfeldwebel Neumann und
Hauptfeldwebel  Wiswe. Alle

kriegsgediente, erfahrene und
tolle Lehrer und Kameraden.

Ich erhielt die White Card mit
der Nr. 26 und dann spater die
Green Card Nr. 9.

1964 wurde ich dann zum
Fluglehrer auf H-34 ausgebildet.
Mein Ausbilder war der von mir
hochgeschatzte Hauptfeldwebel
Herbert Uhlig, mein Checklehrer
der allseits bekannte und geach-
tete Hauptfeldwebel Hellmich.

Ich erinnere mich, wie mich
Hauptfeldwebel Uhlig wahrend
eines Ausbildungsfluges nérd-
lich des Schaumburger Waldes
anwies, eine "running landing"
auf einer offentlichen StraBe zu
machen. Auf meinen Hinweis,
dass da Autos fuhren, sagte er
nur: "Herr Oberleutnant, suchen
Sie sich eine Licke aus". Das
habe ich dann auch so gemacht,
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bin aber mdglichst schnell wieder
durchgestartet.

Danach folgte die Ausbildung
zum Instrumentenfluglehrer und
mein Einsatz als Fluglehrer bei
der IFR (Instrument Flight Ru-
les)-Ausbildung unter dem nicht
ganz unumstrittenen Horsaallei-
ter Hautpmann Diehl. Dies war
die Zeit fliegerischer Erfahrungen
und die mit den meisten Flug-
stunden. Ich erinnere mich, dass
ich in einem Jahr etwas tber 600
Stunden geflogen bin.

An der Heeresfliegerwaffen-
schule blieb ich bis Herbst 1973
als Staffeldienstoffizier, Horsaal-
leiter, Staffelkapitan 4/100 und
Inspektionschef. Ich will aus
dieser Zeit nur das erwahnen,
was mir in besonderer Erinnerung
geblieben ist und fir meinen wei-
teren Lebensweg wichtig wurde.

Fliegerisch und fir die Ta-
tigkeit als Ausbilder war sicher
der Examiner-Lehrgang in Fort
Rucker Ende 1965 eine ganz be-
sondere Erfahrung, wie ich das
in keinem anderen Lehrgang je
wieder so erlebt habe. Zusammen
mit dem Kameraden Hauptfeld-
webel Nebel aus Laupheim habe
ich eine Ausbildung auf einem
Niveau erlebt, das in Blickeburg
lange nicht darstellbar war.

Die langste Zeit in Blicke-
burg war Oberst Stiimke mein
Schulkommandeur. Ich hatte
einen guten "Draht" zu ihm und
erinnere mich gerne an einige
Gegebenheiten:

@ nach meiner Ausbildung zum
Bell-UH-1D-Fluglehrer habe
ich Oberst Stimke auf die
UH-1D umgeschult. Wah-
rend eines Ausbildungsfluges
in der Nahe des Leierberges
sagte er ploétzlich: "Kame-
rad Ott (er sagte immer Ka-
merad Ott) landen Sie mal."
Wir landeten am Rande des
Leierberges, stiegen aus
und ich folgte dem Oberst in
ein Kartoffelfeld. Zielstrebig
ging Oberst Stiimke auf ei-
nige Kartoffelpflanzen zu und
zeigte mir dann Kartoffelka-
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fer. "Habe ich doch aus der
Luft schon gesehen, diese
Schadlinge. Kommen Sie, wir
kénnen weiterfliegen".

Hauptmann  "F".  zeigte
Oberst Stimke eine "hy-
draulic-off"-Landung mit
der UH-1D, so wie "F" das
in Fort Rucker gelernt hat-
te. Die UH setzte mit er-
heblicher Vorwartsfahrt auf
der Landebahn auf, rutschte
quietschend Uber den As-
phalt und musste am Ende
der Landebahn durchstarten,
weil der Hubschrauber nicht
zum Stehen kam. Das wirkte
offenbar so gefdhrlich, dass
Oberst Stiimke das Verfah-
ren sofort fiir die fliegerische
Ausbildung verboten hat.
Lehrgruppenkommandeur
Oberstleutnant  Zebrowski
bat mich nach einigen Wo-
chen instandig, Oberst Stim-
ke zu bewegen, das Verbot
zuriickzunehmen. Zum Ende
einer Ausbildungsperiode bat
ich daher Oberst Stimke,
den Flug mit einer ,hydrau-
lic-off"-Landung abschlieBen
zu darfen und er stimmte
zu. An diesem Tag stimmte
wettermaBig zum Gliick alles
und wir setzten neben der
Landebahn auf dem Gras auf,
rutschten einige Meter und
standen. Die Reaktion von
Oberst Stimke: ,Kamerad
Ott, das geht jal! Aber "F".
wollte mich umbringen! Sa-
gen Sie Zebrowski, er kann
das wieder Uben".

@® Oberst Stimke belehrte
beim Morgenbriefing: "Ab
heute qilt in der Bundeswehr
die neue Form der Anrede.
Es heiBt nicht mehr "Mei-
er", sondern "Herr Meier"o-
der "Herr Hauptmann" oder
"Herr Hauptmann Meier". An
den Major Pimps gewandt
fragte er dann: "Haben Sie
das verstanden, Pimps"?

@ Oberst Stiimke rief an: "Ka-
merad Ott, machen Sie eine
UH-1D klar flr einen Flug zu
"P" nach Bonn." Im Flug er-
kldrte er mir dann: "Wissen
Sie, wenn ich bei "P" anru-
fe, lassen die mich abblitzen.
Wenn ich aber unerwartet
vor dem Schreibtisch stehe,
muss man mir in die Augen
sehen und dann sagt selten
einer nein zu dem, was ich
will",

Zusammen mit Oberst Stiimke
habe ich Auslandsfliige nach Dax,
Rom, Saillagouse, Little Wallop
und Beja gemacht. In besonde-
rer Erinnerung ist der Flug nach
Portugal im Juni 1970 geblieben,
wo bewertet werden sollte, ob
Teile des Ausbildungsauftrages
der  Heeresfliegerwaffenschule

h)

rbeit (Bild u.: mit Oberst



in Beja erflillt werden kdnnten.
Dazu flogen Oberst Stiimke und
ich sowie Oberstleutnant Dr.
Tiedgen und Oberleutnant Schup
jeweils mit einer UH-1D von Bi-
ckeburg nach Beja.

Wir waren insgesamt 9 Tage
unterwegs, wurden in Bilbao fast
verhaftet, haben mit Handen und
FiBen erkldrend schlieBlich den
richtigen Kraftstoff fir die UH's
bekommen, haben neben Beja
Lissabon und per Auto die Al-
garve und das Gebiet zwischen
Beja und dem Atlantik erkundet.
Oberst Stimke kannte Portugal
aus Privatbesuchen, suchte die
Restaurants aus, empfahl Essen
und mir war in den ersten Tagen
immer furchtbar schlecht. Aber
auch daflr hatte Oberst Stimke
immer ein gutes Hausrezept.

Insgesamt war dies eine Reise,
bei der sich die Teilnehmer unter-
einander trotz sehr unterschiedli-
cher Dienstgrade ausgesprochen
gut verstanden und kennen ge-
lernt haben.

Im vierten Quartal 1970 ge-
schah dann etwas, was mein
ganzes weiteres Berufsleben
beeinflusst hat. Ich wurde per
"Handauflegen" an einem Don-
nerstag zum Simulator-Projektof-
fizier der Heeresflieger ernannt
und musste bereits am folgen-
den Montag an einer Reise nach
Washington teilnehmen, bei der
unter Leitung von FiUL Oberst-
leutnant Hofmeister  bei der
Fa. Link die Mdglichkeiten eines
UH-1D-Simulators fiir Heer und
Luftwaffe erkundet werden soll-
ten. Ein knappes Jahr spater ging
es mit gleichem Ziel nach Mon-
treal zur Fa. CAE.

In der Folge habe ich ein Si-
mulatorkonzept erarbeitet (vier
UH-Cockpits auf Bewegungssys-
tem mit zentraler Lehrerstation,
kein Sichtsystem) und mit dem
Projektoffizier Hauptmann Heede
beim Hubschraubertransportge-
schwader (HTG) 64 in Ahlhorn
abgestimmt, dass dann auch
Grundlage fiir eine Ausschrei-
bung wurde. Den Zuschlag erhielt

1972 die Fa. CAE fir je einen
4-Cockpit-UH-Simulator fir Bi-
ckeburg und Ahlhorn. Zwei Jahre
spater folgte dann ein Auftrag
ebenfalls an die CAE fir einen
2-Cockpit-CH-53 Simulator fir
den Standort Mendig.

il

Abnahrhe CH-53-Simulai'or fn
Montreal

Mir war von Anfang an Klar,
dass ohne tatkraftige Unterstit-
zung des Kunden keine Firma in
der Lage war, die Nutzerforde-
rungen umzusetzen. Dies flhrte
dazu, dassich ca. alle 6 - 8 Wochen
in Montreal war, um im Detail die
Forderungen zu erldutern und zu
beschreiben. Ich wurde dabei fir
UH-1D tatkraftig von Major Stier,
fir CH-53 von den Hauptleuten
Adams und Rénnau unterstitzt.
Die Fa. CAE realisierte dann je-
weils bis zum ndchsten Besuch
unsere Forderungen.

Die UH-1D Simulatoren
wurden 1974, der CH-53 Simu-
lator 1976 in Betrieb genommen.
Bei der Nutzung wurde immer das
Prinzip der Férderung verfolgt
und nicht das der Uberpriifung.
Beide Simulatortypen haben
sich fur die IFR-Ausbildung, -In-
Gbunghaltung und -Weiterbildung
voll bewahrt, sind aber zwischen-
zeitlich durch hochmoderne neue
Simulatoren mit Sichtsystem er-
setzt und verschrottet worden.
Der UH-Simulator in Blickeburg
ist in 38 Jahren ca. 133.000
Stunden, der CH-53-Simulator in

n

31 Jahren ca. 142.000 Stunden
genutzt worden.

Eine Erkenntnis habe ich bei
den vielen Flugen mit der Flug-
bereitschaft der Luftwaffe nach
Nordamerika gewonnen: Es ge-
niigte ein einfaches Fernschrei-
ben von mir mit Angabe der
Flugdetails und die militérischen
und kommerziellen Fliige wurden
ohne weitere Nachfrage oder
Prifung bereitgestellt. Ich hatte
einen Flug um die Welt beantra-
gen kdnnen und bin sicher, er
ware bereitgestellt worden. Man
muss nur das System kennen!

Anfang 1972 wurde ich fir
vier Monate als Kommandofiih-
rer einer Gruppe von Fluglehrern
der  Heeresfliegerwaffenschule
zur Fa. Sikorsky nach Bridgeport/
Connecticut zur Umschulung und
Fluglehrerausbildung auf CH53-
G3 befohlen. Zu dieser Ausbil-
dungsgruppe gehdrten: Oberst-
leutnant Eikmeyer, Leutnant
Becker, Leutnant Theel, Leutnant
Klafki, Hauptfeldwebel Szogas,
Hauptfeldwebel Lange, Leutnant
Weber, Leutnant Trester, Leut-
nant Eggers, Leutnant Schippers
und Hauptfeldwebel Spanjer.

Die  sechs theoretischen
Fachgebiete fir die Umschu-
lung wurden auf die angehenden
Fluglehrer so aufgeteilt, dass je-
weils zwei Lehrer ein Fachgebiet
abdeckten.

Bei der Ende 1972 begin-
nenden Umschulung auf CH-53
in Blckeburg haben erstmals
Fluglehrer dann auch den tech-
nisch theoretischen Teil der Aus-
bildung erfolgreich und Uberzeu-
gend abgedeckt.

1973 war fir mich dann zu-
nachst ein nicht so positives Jahr:
Bei einem Flug mit CH-53 nach
Saillagouse berihrte ich beim
Rollen die dortige Halle mit den
Rotorblattern und der Hubschrau-
ber wurde erheblich beschadigt.
Zum Gllck blieb Personenscha-
den aus. Die Folge waren einige
Monate als S3-Stabsoffizier, Aus-
bildung im Stab vom Schulkom-
mandeur Oberst Schulz, was mir
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aber flir meine folgende Verwen-
dung sehr zugute kam.

Im Oktober 1973 wurde ich
als Kommandeur Fliegende Ab-
teilung 350 (spater 351) nach
Mendig versetzt. Rickblickend
kann ich heute feststellen, dass
meine 5 % Jahre als Komman-
deur Fliegende die schinste Zeit
meiner militdrischen Laufbahn
gewesen ist.

Ich hatte einen guten, for-
dernden aber verstandnisvol-
len, mir Freiheit lassenden Regi-
mentskommandeur. Mit den zwei
technischen Co-Kommandeuren
wahrend meiner Kommandeur-
zeit hatte ich ein gutes, freund-
schaftliches Verhéltnis. Ich hatte
zwei verlassliche Stellvertreter
und tatkraftige, gute Staffelka-
pitdne (einer davon war der spa-
tere General Bolz), erfahrene,
zuverlassige Flugzeugfihrer und
das Regiment hatte einen guten
CH-53 Klarstand.

Ich erinnere mich an einige
"Abteilungsiibungen”, bei denen
wir mit mehrals 20 CH-53 mehrta-
gig im Einsatz waren. Heute wére
das wohl eine Wunschvorstellung.

Von Mai 1979 bis Marz 1984
war ich dann stellvertretender Re-
gimentskommandeur in Mendig
und danach bis zum 30.09.1986
Gruppenleiter Taktik und Logis-
tik beim damaligen ATV-Stab der
Heeresfliegerwaffenschule.

Am 30.09.1986 bin ich nach
dem ersten Personalstrukturge-
setz vorzeitig aus der Bundes-
wehr ausgeschieden. Mit etwas
mehr als 5.000 Flugstunden habe
ich die Heeresflieger verlassen,
eine flr einen Truppenoffizier
doch betrachtliche fliegerische
Erfahrung.

Meine Tatigkeit als
Mitarbeiter der
CAE-Elektronik GmbH
1986 - 2002

Schon vor meinem Ausschei-
den aus der Bundeswehr hatte
die Fa. CAE von meiner Absicht

NACH VORN 2016

erfahren und mir ein Angebot
zur Mitarbeit gemacht. Als ich die
Unbedenklichkeitsbescheinigung
von BMVQES hatte, habe ich zu-
gesagt, bin am 30.09.86 aus der
Bundeswehr ausgeschieden und
habe am 01.10.86 bei der CAE
angefangen.

Ich habe die Bundeswehr nicht
etwa verlassen, weil ich mit der
Armee gebrochen hatte, sondern
weil es plétzlich mit dem ersten
Personalstrukturgesetz unter
recht guter finanzieller Absiche-
rung (69% Pension, 48.000 DM
steuerfreie Abfindung) mdglich
war, noch einmal etwas anderes
zu tun. Und um das vorwegzu-
nehmen: Ich habe diesen Ent-
schluss nie bereut!

Bei der CAE wurde ich "Mar-
keting-Manager" und war als
solcher verantwortlich fir die
Ausbildungsmittel des deutschen
Heeres und fir alles, was Hub-
schrauber betraf, sowohl Teil-
streitkraft als auch Lander Uber-
greifend zustandig.

Meine Hauptaufgaben waren:

@ \Vertrieb von Ubungs- und
Trainingsgerat

@ Herstellung von Kundenkon-
takten und Kundenbetreuung

@ Beratung des Kunden bei der
Planung und Durchfiihrung
simulatorgestltzter fliegeri-
scher Ausbildung

Durchfiihrung von Bedarfs-
analysen

Erarbeitung  marketingge-
rechter Angebote und Kon-
zepte fir Ausbildungs- und
Ubungsgerate

@ Marketingunterstiitzung von
CAE-Montreal

Die ersten Jahre nach meiner
Pensionierung bin ich noch als
Indbunghalter geflogen. Die
CAE hat mich dafir pro Jahr fir
sechs Wochen freigestellt. Aber
es wurden Jahr flr Jahr weniger
Flugstunden. Man wurde auch
sehr erfinderisch: man lieB meine
Berechtigungen verfallen und ich
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erneuerte sie dann wieder auf
"proficiency"-Basis. Dafiir waren
keine Mindestflugstunden vorge-
schrieben wie bei der Erneuerung
des Scheines, und wenn das dann
noch im Zeitraum sechs Monate
vor dem Geburtstag geschah, galt
der Schein bis zum Uberndchsten
Geburtstag. Irgendwann flhlte
ich mich nicht mehr sicher und
habe die Fliegerei aufgegeben.

Natirlich bedeutete die Arbeit
in der Industrie eine Umstellung
und Eingewdhnung fiir mich und
ich hatte trotz umfangreichen
Literaturstudiums doch eine ge-
wisse Skepsis, ob das wohl gut
geht. Und ich kenne auch eine
Reihe von Kameraden, die wie ich
vorzeitig ausgeschieden und in
die Industrie gegangen sind und
nach verhaltnismaBig kurzer Zeit
wieder entlassen wurden.

Ich kann aber heute feststel-
len, dass Ausbildung und Einsatz
als Truppenoffizier, Erfahrung als
Flhrer, in der Stabsarbeit, im
Umgang mit Menschen und Ein-
satzbereitschaft sehr gute Vor-
aussetzungen fiir eine Industrie-
tatigkeit sind. Zumindest habe
ich das fur meine Arbeit bei der
CAE so erfahren.

Wenn das noch gepaart ist mit
technischem Verstandnis, der Be-
reitschaft zum Lernen und sich
als "Teamplayer" zu sehen, dann
sind das gute Grundlagen fir eine
erfolgreiche zweite Karriere.

Aufgrund meines militarischen
Backgrounds habe ich auch bei
der CAE zunachst etwas blaudu-
gig versucht, Befehl und Gehor-
sam zur Basis meines Handelns
zu machen. So habe ich z. B. bei
Zuarbeiten Termine gesetzt und
diese dann auch Uberwacht, ein-
gefordert und angemahnt. Bis
mir dann ein Kollege sehr ein-
geschnappt und deutlich sagte:
"Herr Ott, wir sind keine Be-
fehlsempfanger!" Ich habe dar-
aufhin Schriftform und Wortwahl
im Umgang mit den Kollegen
geandert, sehr haufig das Wort
"bitte" verwendet, habe oft mit
Betroffenen gesprochen und bin



damit recht gut gefahren und
zum Ziel gekommen. Ich habe
gelernt, dass es auch anders
geht.

Hier sei angemerkt: Als Sei-
teneinsteiger bleibt man lange,
wenn nicht immer, ein Fremder!
Das wird nicht offen gesagt, aber
man spurt das, muss es wissen
und sein Handeln und Verhal-
ten darauf einstellen! Ich habe
auch gemerkt, als ich es endlich
geschafft hatte und akzeptiert
wurde.

Im Ubrigen ist der oben zitier-
te Kollege heute ein guter Freund
von mir und wir treffen uns in re-
gelmaBigen Abstanden.

Welche Unterschiede zwischen
Industrietatigkeit und militari-
schem Dienst habe ich festge-
stellt? Ich will im Folgenden nur
an einigen Beispielen meine Er-
fahrung aus der Tatigkeit fir die
mittelstéandische Fa. CAE aufzei-
gen und kann und will das nicht
auf andere Firmen so (bertragen:

@ Die Entscheidungswege wa-
ren kurz. Geschaftsfiihrer
und Vertreter saBen auf dem
gleichen Flur mir gegeniber,
alle Turen waren meistens
offen. Schnelle Reaktionen,
insbesondere bei Kundenan-
fragen waren moglich.

@ Fir meine Aufgaben wurden
mir  weitgehende Selbst-
sténdigkeit, Entscheidungs-
freiheit und Verantwortung
Ubertragen.

@® Die Arbeitsmittel wurden
groBzligig bereitgestellt. Ich
konnte z. B. von meinem Ar-
beitsplatz in die ganze Welt
telefonieren ohne das ich das
Gesprach anmelden und evtl.
begriinden musste. Heute
mag das in den Streitkraften
auch so sein, aber bis 1986
war das komplizierter.

@ Dienstreisegenehmigungen,
ob In- oder Ausland, konnten
innerhalb von Minuten er-
teilt werden. Dabei blieb die
Nutzung der Verkehrsmittel,
ob Auto, Bahn, Mietwagen,

Flugzeug und auch die Wahl
der Unterkunft in der Ent-
scheidung des Reisenden.
Man ging grundsatzlich da-
von aus, dass der Reisende
nur das flir seinen Reise-
zweck erforderliche Mittel
wahlte.

@ Administrative Dinge waren
wesentlich vereinfacht. Rei-
segenehmigung und Abrech-
nung z. B. waren gegenlber
meinen  Bw-Kenntnisstand
von 1986 sehr vereinfacht
auf einem DIN A4-Blatt, im
oberen Drittel die Genehmi-
gung, im unteren Teil die Ab-
rechnung.

@ Ich hatte plotzlich "Kollegen"
anstatt "Kameraden". Diese
Begriffe sind nicht gleichzu-
setzen! Kameradschaft wie in
den Streitkraften habe ich in
der Industrie nicht erlebt.

® Als Soldat war man zur
Pinktlichkeit erzogen. Ich
habe sehr haufig feststellen
muissen, dass zu angesetz-
ten Besprechungen (auch
beim Geschaftsfihrer) die
Teilnehmer grundlos zu spat
kamen. Und ich habe noch
weniger verstanden, dass
dies ohne Reaktion hinge-
nommen wurde.

@ Als Soldat gehérte Sport zum
Dienst. Es war meine fast
gréBte Umstellung, dass ich
meine sportliche Betatigung
erheblich einschranken und
auf die Zeit nach Dienst oder
auf das Wochenende verle-
gen musste.

@ Sehr bewundert habe ich die
Bereitschaft fast aller Kolle-
gen zur Mehrarbeit. Hier war
ganz selbstverstandlich der
"Auftrag" das MaB fiir die Ar-
beitszeit, und das ohne Mur-
ren.

An den Beispielen "GESI" und
"NTF/HGA-Simulatoren" will ich
meine Arbeit bei CAE etwas de-
taillierter erlautern:
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GESI
(Gefechtssimulationssystem)

Die Fa. Siemens in Bergisch-
Gladbach hatte im Rahmen einer
BWB-Studie Grundlagen fiir ein
Gefechtssimulationssystem GESI
bis zur Ebene des Zuges ent-
wickelt. Ich erfuhr eines Tages
(und schiitze auch hier meinen
Informanten), dass Siemens sich
auf das Kerngeschaft zurlickzie-
hen und in diesem Zusammen-
hang die GESI-Rechte verkaufen
wollte. Da ich die Siemens-Ent-
wicklung kannte und fiir gut und
ausbaufahig hielt und auch vom
Bedarf des deutschen Heeres
wusste, informierte ich meinen
Geschaftsfiihrer. Dieser beauf-
tragte mich mit einer kurzfris-
tigen "Produktprognose". Dazu
mussten neben einer Bewertung
von GESI das Marktpotential mit
Umsatz und Kosten ermittelt, eine
Wirtschaftlichkeitsanalyse sowie
eine Budget- und Strategieemp-
fehlung erstellt und im Ergebnis
eine Empfehlung zum Kaufen der
GESI-Rechte gegeben oder vom
Ankauf abgeraten werden.

Ich habe bei solchen enorm
wichtigen Prognosen immer auf
der Basis des militérischen Fiih-
rungsprozesses gehandelt und bin
nach dem Schema "Beurteilung
der Lage und Entschluss" vor-
gegangen. Wenn man "Feind"
durch "Konkurrenz" ersetzt und
statt des "Geldndes" den "Markt"
beurteilt, dann bringt einen das
Schema Lagebeurteilung zu
einem logischen Ergebnis und
einen folgerichtigen Entschluss
oder in diesem Fall einem folge-
richtigen Handlungsvorschlag an
meinen Geschaftsfiihrer.

Meine Ergebnis damals laute-
te: geringe Risiken; kaufen!

Dieser wurde

gefolgt.

Empfehlung

Zunachst habe ich danach mit
dem GESI Entwicklungsingeneur
bei Siemens Verbindung aufge-
nommen und ihm ein Angebot der
CAE unterbreitet. Nach seiner Zu-
stimmung haben wir mit Siemens
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Uber einen Kaufpreis verhan-
delt und sind auch recht ziigig
- rechtzeitig bevor unsere nati-
onale Konkurrenz tatig werden
konnte - zu einem Abschluss
gekommen. CAE zahlte knapp
7 % der vereinbarten Kaufsum-
me "cash" und der Rest wurde
nur fallig, wenn die CAE einen
BWB-Auftrag erhielt, der aber ab-
sehbar war.

CAE erhielt einen ersten
BWB-Auftrag tiber sechs Gefechts-
simulationssysteme mit Namen
SIRA  (Simulationssystem  zur
Unterstitzung von Rahmen-
Ubungen) flr die Fihrungsebe-
ne Bataillon auf der Basis der
GESI-Software mit einem Auf-
tragswert im unteren zweistelli-
gen Millionenbereich.

SIRA hat sich in der Nutzung
voll bewahrt, ist heute bis zur
Brigadeebene erweitert und zwi-
schenzeitlich unverzichtbarer Be-
standteil der Fihrerausbildung
des Deutschen Heeres geworden.

NACH VORN 2016

Bei der SIRA-Entwicklung und
den vielen "meetings" mit Nut-
zern kam mir der "Taktik- und Lo-
gistk-Lehrerlehrgang" (TaloLe),
den ich neun Monate vor meinem
Ausscheiden aus der Bundeswehr
noch (eigentlich gegen meinen
Willen) an der OSH in Hanno-
ver absolvierte, sehr zugute. Ich
konnte mich als Industrievertre-
ter mit den Taktikern "unterhal-
ten", wurde akzeptiert und viele
Dinge waren einfacher.

GESI ist fur die CAE ein rich-
tiger "Renner" geworden. Neben
dem deutschen Heer ist GESI
jeweils unter national anderer
Bezeichnung fiir Osterreich, Ita-
lien, Frankreich, Norwegen, Finn-
land, Irland und Litauen beschafft
worden. Esgibteine Reihe weiterer
Interessenten. Fir viele Systeme
sind schon Neuerungen entwickelt
und bestellt worden; Deutschland
und Norwegen haben zusatzlich
noch eine Klassenvariante fir
Taktikausbildung erhalten.

Fir mich war es eine sehr
schdne Erfahrung, mit Kamera-
den anderer Streitkréfte bei der
Beschaffung eines Gefechtssimu-
lationssystems mit jeweils natio-
nal spezifischen Schwerpunkten
zusammen zu arbeiten. Und ich
habe immer wieder festgestellt,
dass unter Soldaten, ob aktiv oder
ehemalig, sehr schnell ein Ver-
trauensverhdltnis entstanden ist.
Sowohl national als auch interna-
tional sind aus dieser Kooperation
Freundschaften entstanden, die
noch heute anhalten.

Im Ubrigen haben mich GESI-
Prasentationen nach Italien, Por-
tugal, Danemark, Frankreich,
Holland, Norwegen, Irland, Finn-
land, Osterreich, Tschechien, in
die Tirkei und in die Schweiz,
aber auch in weit entfernte Ge-
biete wie nach Australien, Neu-
seeland, Sudafrika, Kanada und
die USA gebracht.

NTF/HGA - Simulatoren

Die Simulatoren fiir Nacht-
tiefflug und Hubschraubergrund-
ausbildung waren das groBte
Vorhaben, fiir das ich Marketing-
verantwortung hatte. Ohne In-
frastruktur umfasste dieses Vor-
haben ein Volumen im unteren
dreistelligen Millionenbereich.

An dieser Stelle sei ange-
merkt, dass es ein noch giiltiges
uralt-VMBI aus dem Jahre 1961
gibt, dass Provionszahlungen
an einen ehemaligen Soldaten
untersagt!

Das Vorhaben umfasste ins-
gesamt 12 FMS: 8 EC 135, 2
UH-1D und 2 CH-53-Full Mission
Simulatoren.

NebenderEC135warurspriing-
lich auch der US-Hubschrau-
ber 300C der Fa. Schweitzer als
eine Variante HGA-Hubschrau-
ber in der Auswahl. Mit der Fa.
Schweitzer hatte ich damals friih-
zeitig Verbindung aufgenommen
und bei einem Besuch in Hor-
seheads eine Exklusivvereinba-
rung fir die Simulatorentwicklung



durchdie CAE ausgehandelt.
Wahrend dieses Besuches konnte
ich auch die 300C fliegen und
autorotieren: Fir mich ein toller
HGA-Hubschrauber!

Und auch fur die CAE ware die
Realisierung eines 300C-Simu-
lators ganz sicherlich die ange-
nehmere Variante gewesen. Eine
Auswahlentscheidung fiel schlieB-
lich aber zugunsten der EC 135.

. -~ :
Basismodul eines NTF/HGA-FMS

Angebot und Auswahlverfah-
ren fir die NTF/HGA-Simulatoren
war flur eine Reihe von Kollegen
der CAE und auch fiir mich eine
sehr, sehr arbeitsreiche, anstren-
gende und nervenzehrende Zeit.
Es gab lber Monate keine Wo-
chenenden und keinen Urlaub
mehr und sténdige Erreichbarkeit
war gefordert. Nachdem eine Ent-
scheidung schon fast zugunsten
unseres Mitbewerbers RDE gefal-
len wére, konnten wir das Steuer
noch einmal herum reiBen und
CAE hat schlieBlich den Auftrag
erhalten. Unter der CAE-Fiihrung
wurden mit RDE, THALES, EU-
ROCOPTER und ESG die 12 NTF/
HGA-Simulatoren nach modula-
rem Konzept realisiert.

Fir mich bedeutete dieser
Auftrag u.a. sehr haufige Reisen
zu Besprechungen an meiner
alten militarischen Wirkungsstat-
te nach Bickeburg und dorthin
bin ich immer gerne gefahren.

Einen  betrachtlichen  Teil
meiner Zeit habe ich auf Reisen
verbracht. Wie oben schon er-
wahnt, gehoérten auch Kunden-
kontakte und Kundenbetreu-
ung zu meinen Aufgaben. Ich

habe immer versucht, Entschei-
dungstrager flr einen Besuch
bei CAE in Montreal und/oder
bei der US-Tochter in Tampa
und Orlando zu interessieren,
weil in beiden Fallen neueste
und zukunftsweisende Simu-
lationstechnologie gezeigt und
insbesondere in Florida mit An-
wendungsmaoglichkeiten im mili-
tarischen Bereich prasentiert
werden konnten.

So bin ich mit den Generalen
Csoboth, Garben, Granz, Bolz,
Wolski, Nachtsheim und Winkel-
mann, mit den Obristen Zeilin-
ger, Késter, Heidmann, Lucassen,
Grathwol, aber auch mit sehr
vielen Kameraden der Arbeitse-
bene der Heeresfliegerwaffen-
schule (Oberstleutnant Mallwitz,
Oberstleutnant Eger, Oberstleut-
nant Winsche, Stabshauptmann
Stellrecht, die Hauptleute Buss-
mann, Steinigen, Holm-Bertel-
sen, Thieser), Vertretern des
BWB, des BMVg und des LwUKdo
in Nordamerika gewesen. Insge-
samt komme ich auf Gber 150
USA/Kanada-Fluge.

Ich habe diese Reisen gerne
geplant und durchgefiihrt und
es hat mir Freude gemacht, die
Besucher zu betreuen, wobei ich
mich durch die vielen Besuche
in Montreal dort auch schon als
Stadtflhrer betatigen konnte.
Der Uberwiegende Anteil dieser
Reisen ist mir daher in sehr guter
Erinnerung geblieben.

Hier aber ein negatives Bei-
spiel: Eine Dreiergruppe aus dem
BMVg hat Montreal besucht und
wurde abends von CAE zum Essen
eingeladen. Ich erinnere mich
an den "Golden Anchor", ein
schdnes und von mir bevorzugtes
altes Restaurant in der Hafenge-
gend von Montreal. Aus Héflich-
keit habe ich den Gé&sten ange-
boten, den Wein auszusuchen,
was dann auch ein Oberrat (A14)
Ubernahm. Er entschied sich fir
einen Rotwein, Preis 250 $ pro
Flasche, und weil wir zu flnft
waren, meinte er, dass zwei Fla-
schen wohl ausreichen mdissten
und bestellte.
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Ich bin Gber 16 Jahre als Mar-
ketingmanager in fester Anstel-
lung bei der CAE in Stolberg tétig
gewesen und es war eine sehr
arbeitsreiche, erfahrungsreiche,
erfolgreiche und schéne Zeit,
bei der ich immer den Kontakt
zu meiner alten Truppengattung
halten konnte. Ich habe die posi-
tiven und negativen Seiten einer
Tatigkeit in der Industrie kennen
gelernt und bin dankbar, dass ich
diese Mdéglichkeit hatte.

Ich habe insbesondere in
der eigenen Truppengattung
sehr ambitionierte, intelligente
und hervorragend ausgebildete
junge Offiziere und Stabsoffiziere
kennen gelernt, aber auch Uber-
hebliche und untatige Nichtskén-
ner angetroffen.

Am 30.11.2002 hat die CAE
mich aus der Festanstellung ver-
abschiedet. Dabei wurde mir u.a.
ein bislang nur einmal erstellter
Sonderdruck von "CAE-INTERN",
eine Mitarbeiter-Info-Zeitschrift,
Uberreicht, auf den ich heute
noch sehr stolz bin. Von Zeit zu
Zeit schaue ich da immer mal
wieder hinein und lese die "alten
Stories".

Meine Zeit als selbststiandiger
Unternehmensberater
2002 - 2014

Mit 65 Jahren ist in der Regel
auch in der Industrie Schluss.
Ich entschloss mich aber Ende
2002 - auch in Abstimmung mit
CAE - als Unternehmensberater
selbststandig zu machen und
habe in Mayen mein eigenes Ge-
werbe angemeldet und dies bis
Ende September 2014 betrieben.
Ein eigenes Gewerbe hat durch-
aus seine Vorteile, insbesondere
steuerlicher Art, aber auch Nach-
teile und Fallstricke und man
sollte sich gut beraten lassen. Ich
habe wahrend dieser 12-jahrigen
Selbststandigkeit zwei Betrieb-
sprifungen durch das Finanz-
amt erlebt, wobei jedes noch
so unbedeutende Detail geprift
wurde. Mit Unterstiitzung meines
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Steuerberaters habe ich das aber
gut Gberstanden.

Mit CAE habe ich einen Bera-
terbetrag abgeschlossen, nach
dem ich mich mit Schwerpunkt
um das deutsche Heer und hier
besonders um die Heeresflieger
und die SIRA-Stiitzpunkte, dari-
ber hinaus um den ADAC und die
Bundespolizei kimmern sollte.
Der Vertrag lieB mir weitgehend
freie  Hand. Reisen innerhalb
von Deutschland und Osterreich
konnte ich nach eigener Entschei-
dung durchfiihren, fiir sonstige
Auslandsreisen benétigte ich die
Zustimmung der CAE.

Beim Travelmanagement der
CAE habe ich nur meine Wiinsche
bzgl. Flige, Mietwagen, Hotel
usw. in der Regel per Telefon oder
Mail angemeldet und alles wurde
dann von dort arrangiert.

Ich habe auch in diesen Jahren
sehr haufig mit Kunden Montreal,
Orlando und Tampa besucht.

Selbststadndigkeit bedeutet
auch, dass man nicht nur fiir eine
Firma tatig sein darf, weil das als
"Schein-Selbststandigkeit"  be-
wertet wird und unzuldssig ist.
Neben der CAE habe ich daher
auch flr andere Firmen gear-
beitet, insbesondere fiir die ka-
nadische Fa. GASTOPS, und nur
dartber will ich in diesem Teil
berichten.

Der Firmenname GASTOPS ist
die Abkirzung fur "Gas Turbines
and Other Propulsion Systems".
GASTOPS hatte u.a. ein System
"FilterCheck" entwickelt. Dieses
war ein mobiles und luftverlast-
bares System, etwa von der
GroBe eines Schreibtischunter-
schrankes mit integriertem Rént-
gengerat, mit dem in 30 min vor
Ort eine Olanalyse durchgefiihrt
werden konnte. Dabei wurden
magnetischer und nicht magneti-
scher Abrieb im Ol nach Art und
Herkunft analysiert und Hand-
lungsempfehlungen gegeben.
Das System hat sich in den kana-
dischen Streitkraften bei SeaKing
Verbanden voll bewahrt.
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Als ich von "FilterCheck"
erfuhr, habe ich sofort an die
Auslandseinsatze mit CH-53 und
deren Probleme beim Auftre-
ten von "chips" gedacht und die
Verbindung zu der Fihrung der
Heeresflieger, der Heeresflieger-
brigade 3 und zum Luftwaffenun-
terstitzungskommando gesucht.
"FilterCheck" wurde an der Hee-
resfliegerwaffenschule im Beisein
der WIWeB?? und bei Heeresflie-
gerbrigade 3 mit sehr positivem
Ergebnis prasentiert.

"FilterCheck"

Olproben miissen vom aus-
landischen Einsatzort zur Analy-
se zur WIWeB nach Deutschland
geschickt werden. Bis das Ergeb-
nis vorliegt, vergehen 4 - 5 Tage
in denen der Hubschrauber am
Boden gehalten werden muss.
Oder aber es erfolgte eine Frei-
gabe durch den Priifer. Gerade
fir einen solchen Fall wére es flr
das Sicherheitsgefiihl der Hub-
schrauberbesatzung aber wich-
tig, wenn eine Olanalyse vor Ort
gemacht und die Priiferentschei-
dung bestéatigt (oder nicht be-
statigt) wiirde. Es gibt aber da-
riber hinaus eine ganze Reihe
von Griinden, die fiir die Nutzung
eines solchen schnellen Analy-
sesystems sowohl im Heimat-
standort als auch bei Ausland-
seinsatzen sprechen.

Ein System "FilterCheck" kos-
tete seinerzeit ca. 110.000 $ US
inkl. Einweisung und Ersatzteil-
paket. Nach ersten Uberlegungen
sollten fiinf Systeme beschafft
werden. Ich wei warum, kann
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aber bis heute nicht verstehen,
wieso es nie zu einer Beschaf-
fung kam. Aus meiner (als Fir-
menlobbyist  sicherlich etwas
subjektiver) Sicht hatte sich der
CH-53-Nutzer die "Finger nach
FilterCheck lecken" mdissen! Ich
bin Uberzeugt davon, dass Filter-
Check ganz sicher die Erfiillung
von Einsatzauftragen im Ausland
erheblich unterstitzt hatte.

Im Herbst 2014 habe ich mich
dann mit 77 Jahren entschlos-
sen, mein Gewerbe und damit
auch meine Be-
ratertatigkeit
aufzugeben. Ich
habe mich sehr
gefreut, dass
mir die CAE zum
Abschied einen
Y2-stindigen
Hubschrauber-
flug  schenkte,
den ich in der
Eifel mit meinem
Kameraden und
Freund Haupt-
manna.D. Hubert
Jansen als Lehrer
auf einer Hughes 269 durchge-
fihrt habe. Dabei kamen Erinne-
rungen an meine HG-Ausbildung
hoch. So schlieBt sich der Kreis.

Ich habe heute noch gute
und freundschaftliche Verbindun-
gen, sowohl zur CAE als auch zu
GASTOPS, treffe viele alte Be-
kannte und Freunde auf der jahr-
lichen Simulationsmesse I/ITSEC
in Orlando, die ich seit 20 Jahren
immer besuche. Und ich freue
mich, dass ich zu dienstlichen
Veranstaltungen sowohl nach Bii-
ckeburg als auch nach Dresden
zur OSH immer noch eingeladen
werde.

Ich habe 28 Jahre lang in-
dustrielle Interessen vertreten,
aber ich bin immer Heeresflieger
geblieben!

Der Autor:
Oberstleutnant a.D. Jobst Ott




Zum Tode von Heeresflieger-Urgestein Hauptmann a.D. Norbert Obertanner

Hauptmann a.D. Norbert
"Peppi" Obertanner ist tot.

Ein begeisterter Flieger
und ein liebenswerter Mensch
hat uns verlassen. Am 5. Juni
2016 verstarb Norbert Ober-
tanner nach langer, geduldig
ertragener Krankheit im Al-
ter von 93 Jahren. Er war ein
Heeresflieger-Urgestein, seit
1957 bei der Truppe in Nie-
dermendig und spéter in Bii-
ckeburg.

Er war einer der Spezialisten
auf Vertol H-21 und nach deren
Zusammenfassung in Nieder-
mendig Fluglehrer auf Sikorsky
H-34 und zum Schluss auf UH-
1D.

Ausbildung

Geboren 1922 im oberschwa-
bischen Weingarten lernt er nach
der Schule Flugzeugbauer bei der
Firma Dornier in Friedrichshafen
und blieb dort bis zu seiner Ein-
berufung 1941.

Aufgewachsen im Geist jener
Zeit half ihm seine sportliche Ver-
anlagung zu tberregionalen Erfol-
gen. In der Jugendarbeit brachte
er es bis in die Fuhreretage.

Die Grundausbildung absol-
vierte Obertanner im besetzten
Frankreich. Die fliegerische Aus-
bildung flhrte ihn Uber Strau-
bing, Kroatien und Brandis nach
Wiener Neustadt auf die Junkers
Ju 88.

Der Krieg und danach

Eingesetzt im Westen flog er
Einsdtze an der Invasionsfront
gegen die Landungsflotte und ge-
gen Nachschublager der Alliier-

ten. Letzteres vor allem nachts,
da die Luftiberlegenheit der Al-
liilerten Tagflige nicht mehr ge-
stattete. Von einer Kollision mit
einem Tankwagen mit anschlie-
Bendem Brand auf einem Flug-
platz in Frankreich traumte er
noch als Pensionadr, bis er seine
Erlebnisse niederschrieb.

Nach Verlegung in den Raum
Achmer bekam  Unteroffizier
Obertanner am 24. Juni 1944
von einem verstandnisvollen Vor-
gesetzten den Auftrag, eine Ma-
schine des Geschwaders in die
Werft nach Wiener Neustadt zu
Uberfiihren. Die genehmigte Wo-
che reichte aus, dort seine Frau
Christel zu heiraten.

Ende 1944 landete er beim
Sonderkommando "Mistel" in
Prag. Auf einer mit 2,3 Tonnen
Sprengstoff beladenen Ju 88 war
eine Focke-Wulf Fw 190 montiert,
aus deren Cockpit das Gespann
gestartet und geflogen wurde.
Am Ziel erfolgte nach Eingabe
der Zieldaten die Trennung. Mit
der Fw 190 sollte der Pilot zurlick
fliegen. Das Unternehmen war
entwickelt worden, um im russi-
schen Hinterland Stromversor-
gungszentren und Industrieanla-
gen auszuschalten. Im Chaos des
Kriegsendes wurden die Gespan-
ne dann gegen die russischen
Kriegsbriicken an der Oder ein-
gesetzt. Der letzte Flug im Krieg
fihrte Obertanner in einer Fw
190 nach Schleswig Holstein, wo
ihn das Kriegsende einholte. Ein
Bauer nahm ihn als Pferdeknecht
mit auf seinen Hof und ersparte
ihm die Gefangenschaft. Im Lau-
fe des Sommers schlug er sich
durch das zerstérte Deutschland
nach Hause durch. Dort erfuhr
er, dass Frau und Sohn in Wie-
ner Neustadt lebten. Also ging es

NACH VORN 2016




weiter nach Osterreich. Dort fand
er Arbeit in einem Stahlwerk und
wurde sogar Meister, bis ihn 1957
ein Kriegskamerad informierte,
dass die neue Lufthansa Personal
sucht. Eine Bewerbung wurde ne-
gativ entschieden und Obertan-
ner landete in der Bundeswehr
bei den Heeresfliegern.

Die Bundeswehr

Nach der Ublichen L-18-Aus-
bildung in Memmingen folgte die
Schulung auf Vertol H-21 durch
einen US-Captain im Rahmen der
amerikanischen  Unterstitzung
fir die Bundeswehr und im Ja- |
nuar 1960 die Verlegung mit der
neu aufgestellten Heeresflieger-
waffenschule nach Blickeburg.

In dieser Zeit wurde ihm in
Niedermendig der Deckname
"Peppi" zugeteilt. Der Oberleut-
nant/Hauptmann Drebing hieB
Ubrigens "Debby", der Haupt-
mannm Roéper "Charly" und der
Oberfeldwebel Halstrick "Strick".
Mehr ist leider nicht lberliefert.

In Blckeburg war Obertan-
ner Fluglehrer, flog mit seinem
Staffelkapitédn der Heeresflieger-
sanitatsstaffel 855, Hauptmann
Dr. Tiedgen, 1962 in Hamburg
bei der Flutkatastrophe Personen
von abgeschnittenen Nordseein-
seln aufs Festland, Schweine zum
Schlachthof, Verpflegung fiir die
Retter auf die Deiche und immer
wieder Material zum Dammbau
und Wiederherstellen der Versor-

gung.

Bei den é&lteren Heeresflie-
gern ist Obertanner auBerdem
als "Grinder" der "Obertanner
Area" auf dem Biickeberg in Erin-
nerung. Bei einem Schulungsflug
zur FLB-Ausbildung im Mai 1960
konnte er den Zusammenbruch
der Triebwerksdrehzahl nicht
mehr verhindern und die "Bana-
ne" (Vertol H-21) landete in ei-
ner Fichtenschonung, die durch
die beiden Rotoren so erweitert
wurde, dass sie bis Anfang der
1990er Jahre als "Confined Area"
genutzt werden konnte.

Antreten fiir aén belgischén Kc'inig ("Peppi" 2.v.r.)
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Auch als Fluglehrer scheute — R Teianen e 1
"Peppi" keine Arbeit. Er U(ber- P I
nahm Theorieunterrichte, wenn II]E me .Mio fiueg Wasiarvalies
sich der Techniker dazu auBer- r' ‘ ' h '
stande sah (auch das gab es) und "r "sc es

?g?tr;rr?t iber Monate die Horsaal- wasser
i B

Nach Dienst

1975 ging Hauptmann Ober-
tanner in Pension, aber nicht in
den Ruhestand. Uber Jahre war
er im Zivilschutz tatig, veranstal-
tete Erste-Hilfe-Kurse an Schulen
und fir Fihrerscheinanwarter.

Beim Sport war er in der
Altherren-Faustballmannschaft
ein  geflirchteter Einpeitscher
und 26 Jahre Stltzpunktleiter
des Deutschen Sportabzeichens
in Blickeburg. Dabei gingen tau-
sende von Urkunden durch seine
Haénde. Mit 80 Jahren und 40 ei-
genen Abzeichen (bergab er die
Aufgabe dem Autor.

Die Stadt Blickeburg ehrte ihn |
mehrfach fur sein Ehrenamt. In |}
der Bulckeburger Gemeinschaft
der Heeresflieger war Obertanner
Griindungsmitglied und treuer
Besucher der Mittwochstreffs.

Wir von der nachfolgenden
Generation werden "Peppi" ver-
missen, wir kdnnen ihn nichts
mehr fragen. "Halt uns da oben
eine Platz frei, Peppi, wir mdch-
ten dir weiter zuhéren!"

Der Autor:
Oberstleutnant a.D.

So war er: Auch Generale mussten zuhéren! | Wolfgang Pech
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Heeresflieger gewinnen den "Military Fitness Cup 2016"

Dass neben der immer
weiter vorangetriebenen
Attraktivitdtsoffensive der
Bundeswehr auch weiterhin
die korperliche Leistungsfa-
higkeit der Soldatinnen und
Soldaten eine wichtige Rol-
le spielt, zeigte sich im Jahr
2016 durch den Aufruf der
Verteidigungsministerin Dr.
Ursula von der Leyen zur Teil-
nahme am diesjahrigen ers-
ten offiziellen Military Fitness
Cup (MilFitCup), bei dem sie
in Zusammenarbeit mit der
Sportschule der Bundeswehr
in Warendorf als Schirmherrin
auftrat.

Nach leidenschaftlichen Sport-
lern, die flr das Internationale
Hubschrauberausbildungszent-
rum (IntHubschrAusbZ) Bilicke-
burg am MilFitCup 2016 teilneh-
men, musste nicht lange gesucht
werden. Schnell war ein flinfkdp-
figes Team, welches sich aus vier
Soldaten (einer davon (ber 36
Jahre) und einer Soldatin zusam-
mensetzen musste, gefunden.
Dieses bestand neben Feldwebel
Lisa Schonherr, LehrGrp A, aus
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Durch zum Ersten...

den Kameraden Oberleutnant
Michael Krepl, Oberleutnat Lars
Stblzel, Hauptfeldwebel Torsten
Seese und Oberleutnat Christian
Gebensleben, welche aus der IV.
Inspektion der Lehrgruppe B re-
krutiert wurden.

Der sportliche Wettkampf
setzte sich aus verschiedenen Dis-
ziplinen - verteilt iber zwei Wett-
kampftage - zusammen. Neben
einem so genannten "Functio-
nal Fitness"-Anteil kam es ins-
besondere auf diverse, einem im
militarischen Alltag begegnende

Fahigkeiten an, welche stations-
weise in festgelegter Reihenfolge
in moglichst kurzer Zeit absol-
viert werden mussten. Bewertet
wurden hierbei zum einen die
Einzelzeit der Teilnehmer sowie
die Gesamtzeiten der angetrete-
nen Teams aller Truppengattun-
gen der Republik. Daruber hinaus
folgte am zweiten Wettkampftag
ein Team-Hindernis-Lauf.

Die Anreise

Am ersten Tag wurde nach
erfolgter Einschleusung das Teil-
nehmerfeld begutachtet. Das
zuvor antrainierte  Selbstbe-
wusstsein wich schnell der Er-
nlchterung, als sich immer mehr
Teilnehmer auf dem Gelande ein-
fanden, die ihrem kérperlichen
Erscheinungsbild zufolge bereits
seit Monaten das Training fur den
MilFitCup auf ihrer Agenda stehen
hatten. Besonders glanzte hier-
bei das Team des Ausbildungs-
zentrums Infanterie (AusbZInf)
aus Hammelburg. Nichtsdes-
totrotz war es das Ziel, so weit
vorne wie mdglich mitzumischen
und das IntHubschrAusbZ wirdig
zu vertreten.



Wettkampftag I

Nach der offiziellen Eréffnung
der Veranstaltung innerhalb des
schuleigenen Stadions durch Ge-
neralleutnant Martin Schelleis,
dem Inspekteur der Streitkrafte-
basis, starteten die ersten Teams
mit dem Wettkampf der milita-
rischen Grundfertigkeiten. Hier-
bei wurden unter anderem ein
800-m-Lauf, das Stemmen einer
15 kg schweren Munitionskiste
Uber dem Kopf und ein Parcours
im Staffelsystem abgeprift. An
dieser Stelle waren auch die letz-
ten Hoffnungen des Heeresflie-
ger-Teams dahin, denn dieser
Wettkampf wurde deutlich von
den Kameraden des AusbZInf
dominiert. Nach einer kurzen
Verschnaufpause wurde mit dem
bereits erwahnten "Functional
Fitness"- Wettkampf, welcher in
Form eines Kraftzirkels aufgebaut
war und von jedem Teammitglied
zehnmal durchlaufen werden
musste, fortgesetzt. Am Abend
wurden dann die Startplatze fir
den am kommenden Tag statt-
findenden Gruppenwettkampf
bekanntgegeben. Schnell stellte
sich heraus, dass hierbei nach
aktuellem Ranking, von hinten
nach vorne, gestartet werden
sollte. Zur Uberraschung fiir das
Team des IntHubschrAusbZ stand

... zum Sieg!

drdber. »

dieses nach dem ersten Wett-
kampftag auf Platz zwei, direkt
hinter dem AusbZInf.

Wettkampftag II

Als vorletztes Team startend
wurde Uber den gesamten Vor-
mittag versucht, die Anspan-
nung gering zu halten und auf
den Start hin gefiebert. Bei dem
Team-Hindernis-Lauf =~ mussten
neben allgemeinmilitdrischen
Fertigkeiten wie beispielsweise
Zerlegen/Zusammensetzen des
Gewehr G36, Zeltbahnpaket,
SchieBen und Zielfeldbeobach-
tung auch kognitive Fahigkei-
ten in Form von Merkaufgaben

sowie physische Belastbarkeit in
Form von Hindernissen und Eil-
marschen unter Beweis gestellt
werden. Die Kreativitat des Or-
ganisationsteams des MilFitCups
kannte dabei kaum Grenzen: so
wurden neben nahezu dem ge-
samten Geldnde der Sportschule
auch Teile der Stadt Warendorf
sowie die auBerhalb gelegene
CISM-Bahn genutzt.

Nach dem erfolgreichen Absol-
vieren des letzten Wettkampfes
wurde gespannt auf die Ankunft
des Teams AusbZInf gewartet.
Nach dessen Ankunft schien eine
Platzierung auf dem Podest alles
andere als sicher. So wurden die
Sekunden bis zur Siegerehrung
gezahlt und mit Spekulationen
gefillt. Umso groBer waren die
Uberraschung und die Freude
dariber, den ersten offiziellen
MilFitCup als Sieger nach Bilcke-
burg tragen zu durfen.

Die Autoren:

Oberleutnant Michael Krepl
ist Horsaalleiter in der IV. Ins-
pektion der Lehrgruppe B am
Internationalen  Hubschrau-
berausbildungszentrum

Oberleutnant Christian
Gebensleben ist Trainingsteil-
nehmer des OL 3 HFIgTr 2016
in der IV. Inspektion der Lehr-
gruppe B am Internationalen
Hubschrauberausbildungs-
zentrum

NACH VORN 2016



Ein Interview

Frau Densing, stellen Sie
sich bitte vor.

"Ich heiBe Naomi Densing,
Jahrgang 1995, und wohne in
der Nahe von Dortmund. Ich
bin Soldatin auf Zeit, Hauptge-
freiter und Stabsdienstsoldat im
Geschaftszimmer der V. Inspek-
tion des Internationalen Hub-
schrauberausbildungszentrums
(IntHubschrAusbZz)."

Wie kamen Sie zum FuBball ?

"Durch meine Oma! Im Alter
von drei Jahren, ging sie mit mir
zusammen in unseren Garten,
gab mir einen Ball und ich fing an
zu kicken. Meine Eltern standen
mir auch immer zur Seite. Noch
heute kommen sie zu jedem
meiner Spiele, um mich tatkraftig
zu unterstiitzen. Danke.

Von der Mini-Kicker bis zur C-
Jugend spielte ich bei den Jungs
mit, war zudem Kapitén der
Mannschaft. Durch mein lang-
jahriges Zusammenspiel mit den
Jungs, konnte ich jetzt sehr viel
Erfahrung in die U-17 Mannschaft
der Madchen mit einbringen. An-
gefangen in der Bezirksliga habe
ich einen Sprung Uber die Lan-
desliga in die Westfalenliga, zum
SV Berghofen, gemacht."

In Uniform...

NACH VORN 2016

Wie ging es bei der Bun-
deswehr weiter?

"Nach der Allgemeinen Grund-
ausbildung bei den Panzergrena-
dieren in Hagenow (04/14) bin
ich zum Zentrum gekommen,
welches damals noch die Heeres-
fliegerwaffenschule war.

Da ich als Stabsdienstsolda-
tin eingeplant war, hatte ich nach
kurzer Zeit Zugriff auf das Intra-
net, in dem ich dann auf einen Be-
richt Gber die Suche nach neuen
FuBballerinnen fur die Bw-Natio-
nalmannschaft gestoBen bin. Ich
schickte meinen Steckbrief der
Trainerin (HptFw Kerstin Stege-
mann) und wurde zum ndchsten
Sichtungstraining nach Waren-
dorf an die Sportschule einge-
laden. Das Sichtungstraining
sprach fir sich und ich durfte
mich nach weiteren Trainingsein-
heiten zum Kader der Bw-Frauen-
nationalmannschaft zéhlen."

Wie trainieren Sie?

"Unter der Woche kicke ich
hier mit einigen Jungs am Zen-
trum, gehe joggen und besuche
den Kraftraum. Sobald es am
Freitag nach Hause geht, trainie-
re ich abends mit meiner Stamm-
mannschaft (DJK Eintracht Dorst-
feld) und wir bereiten uns auf das
Spiel am Sonntag vor. Vor den
Einsatzen der Bw-EIf werden wir
wochenweise nach Warendorf

eingeladen.”
Wo waren Sie Dbisher
dabei?

Im September/Oktober 2015
durfte ich mit der Mannschaft
an den CISM (Conseil Interna-
tional du Sport Militaire) World
Games, der militérischen Olym-
piade, in Sidkorea teilnehmen.
Im November 2015 durfte ich

mit einigen aus der Mannschaft
nach Halton, England zu einem
Hallenturnier fliegen. Im Mai/Juni
diesen Jahres waren wir mit dem
Team in Rennes, Frankreich bei
der Europameisterschaft."

Wie geht es weiter, dienst-
lich und sportlich?

"Ab Juli besuche ich in Han-
nover die Abendschule, um auf
meiner Fachhochschulreife die
Ausbildung zur Kauffrau flr Bu-
romanagement aufzubauen und
spater in Richtung Personal-Feld-
webel zu gehen. Im November
2016 haben wir ein weiteres Test-
spiel in England. 2017 lockt ein
NATO-Blitzturnier in Warendorf
und ein eventuelles Trainingsla-
ger in Brasilien. 2018 findet in
Florida, USA, die nachste Welt-
meisterschaft statt und 2019 die
nachsten World Games in China.
Ich hoffe, dass ich noch weitere
drei Jahre zum Kader gehére und
diese Events miterleben darf. Die
Tatsache, Deutschland vertreten
zu durfen ist mit der "Trainings-
und Reisestress" deutlich wert."

Frau Densing, danke fiir
das Gesprach und weiterhin
viel Erfolg auf militdrischer
uns sportlicher Ebene.




Eine Erganzung...

Mit dem Info-Letter vom
16. Februar 2016 informiert
die Gemeinschaft der Hee-
resflieger (GdH) Biickeburg
die anderen Gemeinschaften
iiber die Gedenkfeier am 14.
Januar am Kniillk6pfchen/
Nordhessen. Die Uberschrift
"Mit einer Gedenkfeier nach
57 Jahren der Opfer des Ab-
sturzes gedacht" bedarf einer
Ergdnzung.

Seit der Errichtung des Denk-
mals im Mai 1959 wurde dieses
von den Fritzlarer Heeresfliegern
betreut und die Truppe (Staffel,
Bataillon, Regiment) gedachten
regelmaBig, erst in Jahres-, dann
im Finf-Jahres-Rhytmus der To-
ten. Zum 50. Jahrestag des Ab-
sturzes wurde 2009 - leider er-
folglos - versucht, Angehérige
der Opfer zu finden. Umso erfreu-
licher der Erfolg von Stabsfeldwe-
bel d.R. Heinz Schmerer im Jahre
2015: Er konnte drei Angehdrige

finden, einladen und die Tochter §
Oberleutnant Stiersdorfer

von
und der Bruder vom Obergefrei-
ten Aecker bei der Feier am 14.
Januar 2016 begriiBen. Ebenfalls
anwesend war als Zeitzeuge der
Oberstabsfeldwebel d.R. Walter
Néhle, der 1959 in Fritzlar statio-
niert war und die Toten kannte.
Frau Bésl (Tochter von OLt Stiers-
dorfer) war dankbar fiir ein lan-
ges Gesprach mit ihm.

Die Gedenkfeiern waren bis
2009 jeweils mit der Pflege der
Gedenkstatte und dem Antreten
einer Ehrenformation verbunden.
Formationsfiihrer waren in den
1960er Jahren die Leutnante Em-
merich, Summerer und Pech mit
ihrem Staffelkapitan Major H6-
Belbarth.

Die zweite Uberschrift des In-
fo-Letters "Wer hinter die Pup-
penblhne geht, sieht die Drahte"
(Wilhelm Busch) ladt bewusst

oder zufallig gerade dazu ein, den
Hintergrund des Unternehmens
"Knilldenkmal" auszuleuchten.

Nachdem die Allendorfer Re-
servistengruppe 2013 auf das
verwahrloste und zum Teil mor-
sche Denkmal gestoBen war und
sich zur Anderung des desolaten
Zustands entschlossen hatte,
wandte sie sich mit der Bitte um
Unterstltzung an das Kampfhu-
schrauberregiment 36 in Fritzlar.
Die Antwort war: "Es liegt nicht in
meiner Zustandigkeit." Dass sich
die Reservisten nach dieser Ant-
wort der Heeresflieger trotzdem
ans Werk machten, zeugt von ei-
ner heute leider seltenen Grund-
einstellung. Nach "Beschaffung"
von Material im Wert von (ber

5.000 Euro und Beendigung der
Arbeiten (u.a. der Anlegung eines
Zuweges, Erneuern von Sitzgrup-
pen, Kreuz und Einfassung, Sau-
berung des Gedenkstein und -ta-
fel, Pflegearbeiten an Bischen)
und dem Entschluss, am Jahres-
tag eine "Einweihungsfeier" zu
veranstalten, wurde das Regi-
ment um Teilnahme gebeten, da
es sich um ein Heeresfliegerdenk-
mal handele - mit dem Ergebnis,
dass zur Feier ein Abgeordneter
des Regiments in Fliegerkombi
erschien. Es soll der stellvertre-
tende Regimentskommandeur
gewesen sein. Den offiziellen Ver-
treter stellte die Division Schnelle
Krafte aus Stadtallendorf. Dieser
war sich der Aufgabe bewusst,
hatte sich Uber die Geschichte
des Flugunfalls informiert und die

Heeresflieger doch noch wirdig
vertreten.

Vor diesem Hintergrund macht
sich der Autor als alter Heeres-
flieger Gedanken Uber die bei-
den anderen Gedenkstatten fir
Flugunfdlle im Raum Fritzlar,
dieses Mal mit Angehérigen des
Regiments 36. Am 28. Mai 1985
verungliickten Hauptmann Otto
Brauer und Stabsfeldwebel Wolf-
gang Bekuhrs bei Mengsberg
(mit Sicherheit auBerhalb des
Zustandigkeitsbereiches) und am
25. Méarz 1997 Hauptmann Frank
Gundermann und Oberfahnrich
Holger Gnerlin bei Gudensberg
(dieses Mal in demselben). Bis
jetzt kimmern sich Freunde und
Kameraden um die Anlage, ohne
um Unterstitzung zu bitten. Lei-
der werden auch Freiwillige nicht
junger!!!

Es bleibt zu hoffen, dass der
Fall "Knllldenkmal" in Fritzlar bei
den Verantwortlichen eine Be-

| wusstseinsanderung herbeifiihrt.
& In Roth, Mendig, Bentlage und

Neuhausen kimmern sich die
Kameraden der ortlichen GdH,
in Mittenwald und Berchtesga-
den die Gebirgsjager, am Ith die
Reservisten aus Eschershausen
und auf dem Standortiibungs-
platz Rdcke die Lehrgruppe A
des Internationalen Hubschrau-
berausbildungszentrums um die
Gedenkstatten der toten Flieger-
kameraden.

Zum Schluss auch aus Bl-
ckeburg, als der fiir die Traditi-
on verantwortlichen Dienststelle,
Anerkennung und Dank an die
Stadtallendorfer Reservisten.

Der Autor:

Oberstleutnant a.D.
Wolfgang Pech
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