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zwolf Quadratkilometer. Wir ersehen daraus, da die Flab-Kp.
mit drei Ziigen ohne weiteres in der Lage ist, luftlande-gefihrdete
Riume innerhalb oder im Riicken eines Regiments-Abschnittes
zu schiitzen.

So eigenartig esauch klingen mag, die Flab-Kp. geht damit von
ihrem normalen Einsatz des Objektschutzes ab und bietet cinen
effektiven Raumschutz. Dies scheint cine fast revolutionire Ande-
rung der Einsatzweise zu sein. Seien wir uns aber im klaren, daf3
durch die Verwendung von Helikopter-Verbinden neue Mog-
lichkeiten fiir den Angreifer entstanden sind. Bei der Abwehr
von solchen Verbinden diirfen daher ebenfalls neue Wege be-
gangen werden.

Durch die groBen Geschwindigkeiten moderner Kampffug-
zecuge wurde fiir die kleinkalibrige Flab ein wirksamer Beschul3
von Flugzeugen im Vorbeiflug verunmoglicht. Die 20-mm-Ge-
schiitze sind daher nahe bei den zu schiitzenden Objekten in
Stellung zu bringen, um wenigstens den Schutz gegen direkt an-
greifende Flugzeuge zu gewihrleisten. Der Kampf gegen dic
relativ langsam fliegenden Helikopter kann jedoch auch bei Vor-
beiflug innerhalb des vergréBerten Wirkungsraumes mit gutem
Erfolg gefiihrt werden.

Es wird sich selbstverstindlich nicht verhindern lassen, daB
irgendwo im Gelinde einzelne Hubschrauber absitzen konnen.
Die Flab-Kp. soll in erster Linie dort eingesetzt werden, wo sich
groBere Riume befinden, in denen entsprechend groBe Verbinde

landen konnen. Dabei wird der Schutz des Raumes unter Um-

stinden wichtiger als eventuell der Schutz einzelner Objekte, die
sich in diesem Raume befinden.

Da sich die moglichen Landeriume hiufig in verschiedene Ge-
lindekammern gliedern, kann die Aufstellung der Flab-Kp. sehr
stark dezentralisiert sein, indem jedem Zug cin bestimmter Ab-
schnitt zugewiesen wird. Je nach Gelindeform und Boden-
bedeckung werden bei den normalerweise sehr kleinen Lage-
winkelnt groBe schuBitote Riume entstehen, die den theoretischen
Wirkungsraum erheblich einschrinken.

Dabei muB aber nicht jede kleine Bodenwelle beriicksichtigt
werden, weil wir den Feind mit unserem Feuer erreichen wollen,
solange er sich noch in der Luft befindet, also in einer Hhe von
50 bis 100 Meter iiber Grund. Durch geschickte Auswahl der
Flab-Stellungen, die sich in diesem Falle wenn immer moglich
auf kleinen Bodenerhebungen befinden sollen, kann eine weitere
Reduktion der schuBtoten Riume erreicht werden.

Je nach Lage und GréBe der zu schiitzenden Riume kann jedem
Zug eine bestimmte Gelindekammer zugewiesen werden, oder

aber es erfolgt eine griindliche Planung im Rahmen der ganzen
Kompagnie, damit die Wirkungsriume der einzelnen Feuerein-
heiten sich iiberschneiden. Auf dem nebenstehenden Kartenaus-
schnitt ist ein praktisches Beispiel des Einsatzes einer Flab-Kp.
zum Schutze gegen Helikopter-Landungen im Rahmen eines
Inf.Rgt. cingezeichnet. Durch genaue Planung ist es hier gelun-
gen, die schuBtoten Riume auf ein Minimum zu reduzieren.
Dadurch erfolgt natiirlich eine erhebliche Verkleinerung des
theoretischen Wirkungsraumes, doch wird man der Flab-Kp.
trotzdem in den meisten Fillen einen Raum von rund 20 km?2
zuweisen konnen.

Ohne an dieser Stelle auf rein flabtechnische Fragen eintreten
zu wollen, miissen wir fiir den Einsatz noch folgende Probleme
beriicksichtigen :

Da der Helikopter gegen BeschuB, selbst gegen solchen von
Infanteriewaffen, sehr empfindlich ist, kommt der Wahl seiner
Flugroute groBte Bedeutung zu. Als Flugachsen fiir Helikopter
eignen sich besonders gut Tiler, Mulden oder bewaldete Ge-
biete, die dem fliegenden Verband gute Tarnung bieten und den
Wafteneinsatz vom Boden aus erschweren. Die Anniherung zum
Landeplatz kann grundsitzlich von allen Seiten erfolgen, am
wahrscheinlichsten aber aus jenen Gebieten, die am meisten Dek-
kung bieten und daher auch beobachtungsmiBig am schwierig-
sten zu erfassen sind. Die Beobachtungsorganisation der Flab-Kp.
mubB daher danach trachten, vor allem diese uniibersichtlichen
Gebiete griindlich zu iiberwachen. Dadurch, daB8 die Geschiitz-
stellungen beim Einsatz gegen Helikopter-Landeverbinde wenn
moglich etwas erhoht liegen, kénnen in vielen Fillen die Fern-
iiberwachungsposten in die Nihe der Stellungen gelegt wer-
den.

Vor jeder grofieren Luftlandeaktion, auch wenn sie mit Heli-
koptern erfolgt, wird eine griindliche Aufklirung zur genauen
Festlegung der Landeriume notwendig sein, die auch dariiber
Auskunft geben soll, ob und wo sich in jenem Gebiete feindliche
Truppen befinden und vor allen auch iiber allfillige Stellungs-
riume der Flab. Bei der Planung der Feuervorbereitung wird der
Angreifer vermutlich danach trachten, die Flab auf dem Flug-
weg und vor allem im Absetzraum schon vor dem Eintreffen des
Luftlandeverbandes zu vernichten. Gute Tarnung ist fiir die Flab
cin selbstverstindliches Gebot. Da es aber mit Luftphotographie
in vielen Fillen trotzdem gelingen wird, die Flab-Stellungen fest-
zustellen, sind hiufige Stellungswechsel (z. B. jede Nacht) anzu-
streben, wobei die bisherigen Stellungen als Scheinstellungen
erhalten bleiben ‘sollen.

Die Ausbildung von Helikopterpiloten
in Frankreich

Die heutige und zukiinftige Bedeutung des Helikopters fiir
zivile und militirische Verwendungen ist unbestritten, besonders
nachdem schon die ersten Erfahrungen aus Manévern und zum
Teil kriegsmiBigen Einsitzen vorliegen und ausgewertet werden
kénnen (Korea, Algerien). Eine zahlenmiBige Steigerung der
Helikopter-Einheiten wird wohl {iberall als logische Entwick-
lung angeschen, und die auslindischen Industrien arbeiten ein-
deutig in dieser Richtung. Neben allen technischen und organi-
satorischen Fragen wird hiufig ein ebenso wichtiges Problem
tibersehen: die entsprechende, qualitativ und quantitativ genii-

gende Pilotenausbildung. Da auch in der Schweiz die Ausbildung
von Helikopterpiloten auf einer groBeren Basis als bisher aktuell
werden konnte, scheint ein Blick nach Frankreich berechtigt;
einem Bericht von Kommandant L. Germain zu diesem Thema
sind die folgenden Angaben zum groBen Teil entnommen.

1. Allgemeines

Die zwei Helikopter-Geschwader in Algerien (EH 2 + 3)
zihlten 1958 zusammen 100 Apparate, 122 Apparate am 1. Januar
1959, 160 Apparate am 1. Januar 1960; diese Zahl hat seither
noch weiter zugenommen. Hauptsichlich vertreten sind darunter
die Typen Sikorsky «S 58», hier «H 34» genannt (zum Teil be-
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waffnet), und die «SE 3130 Alouette», also schwere und leichte
Typen fiir die verschiedenartigsten Verwendungsmoglichkeiten.
Da die Helikopter als Mangelware voll ausgeniitzt werden miis-
sen, anderseits der Dienst der Piloten sehr hart ist, will man pro
Helikopter drei Besatzungen zur Verfiigung halten. Aus diesen
Elementen ergeben sich schon die wichtigsten Forderungen an
die Ausbildung.

Die «Armée de I’Air» besitzt in der «Base aérienne 725» bei
Chambéry die Schule der Helikopterpiloten im franzésischen
Mutterland. Dort wurden seit 1956 (dem Bestechen der Schule)
nahezu 700 Piloten ausgebildet, der GroBteil von ihnen der
Armée de I'Air angehtrend und im Einsatz in Nordafrika ste-
hend, aber auch Angehorige der Polizei, der Marine und einige
Auslinder. 1959 wurden 155 Helikopterpiloten ausgebildet, fiir
1960 waren 185 vorgeschen. Die stindige Erweiterung der Titig-
keit ist auch aus der Zusammenstellung der Flugstunden der
Schule ersichtlich: im zweiten Halbjahr 1958 wurden pro Monat
durchschnittlich goo Std. geflogen, im ersten Halbjahr 1959
1000 Std., dann 1700 Std. und 1960 zirka 2000 Std. pro Monat.

Die Lage Chambérys ermoglicht eine sehr vielseitige Schulung,
von den cinfachsten fliegerischen Ubungen bis zur Ausbildung
tiber dem See und zu Einsitzen in den nahen Alpen. Die Schule
selbst umfafit die drei Gruppen «Fliegerische Ausbildung», « Aus-
bildung am Boden» (technisch und theoretisch), «Militirische
Ausbildung» (Waffenkenntnis, -einsatz, Sport). Ausbildungs-
miBig werden unterschieden: eine gemeinsame Grundschulung
und anschliefend die Spezialisierung auf leichte oder schwere
Typen, wobei personliche Eignung und Bedarf der Armée de
I’ Air bestimmend sind.

2. Vorschulung

Zur Ausbildung zugelassen werden nur freiwillige Offiziere
und Unteroffiziere, die schon im Besitz eines Pilotenbrevets sind,
oder die die fliegerische Grundschulung auf Flugzeugen in
Marrakesch oder Salon mit Erfolg absolviert haben. Dancben
werden in dieser Schule Piloten von Leicht-Helikoptern auf
schwere Typen (H 34) umgeschult, bis sic als Co-Piloten in den
Einsatz gehen kénnen. Von einer Anfingerschulung direkt auf
Helikoptern hat man also hier Abstand genommen, obwohl das
Fliegen mit Helikoptern flugtechnisch etwas ganz anderes ist als
das Pilotieren von Flugzeugen. Es mag also scheinen, dal8 man
hier einen zeitlichen Umweg iiber die Flugzeugschulung, ver-
bunden mit der finanziellen Mehrbelastung eingeschlagen hat.
Immerhin kann aber auch der Helikopterpilot schr viel von seinen
vorher erworbenen fliegerischen Erfahrungen verwenden, und
‘das Verfahren scheint besonders dort niitzlich zu sein, wo in
einer moglichst kurzen Zeit Helikopterpiloten zur Verfiigung
stechen miissen oder durch einen zahlenmiBigen Abbau der Flug-
waffe Leute mit fliegerischer Erfahrung zur Verfiigung stehen.
Ideal ist dieses System auch, wenn man die aus Altersgriinden
aus den Frontstaffeln ausscheidenden Piloten (die nach allgemein
giiltigen Begriffen noch gar nicht alt sind) auf Helikopter um-
schult, ein Verfahren, das auch bei uns zum Teil angewendet
wird.

3. Die gemeinsame Grundschulung

Diese erste Ausbildungsperiode in Chambéry dauert elf Wo-
chen. Die Instruktion am Boden kann, da ja nur Piloten mit
einer schon absolvierten fliegerischen Schulung an den Kursen
teilnehmen, auf betrichtlichen Vorkenntnissen aufbauen und
sich rasch spezialisieren. In 35 Theoriestunden wird vor allem
Aerodynamik, Meteorologie (besonders fiir Fliegen im Gebirge),
Navigation usw. vermittelt. Praktisch werden in den ersten zwei
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Wochen 20 Ubungen 4 30 Minuten auf einem Flugsimulator, an-
schlieBend 10 Ubungen a 45 Minuten im Linktrainer (AT 12)
durchgefiihrt.

Die sportliche und militirische Ausbildung umfaBt so Stun-
den, wobei auch militirische Reglemente iiber verschiedene
Inf.Waffen studiert, dann aber auch die praktischen Schief3-
{ibungen, Handstreiche und Partisanen-Aktionen durchgefiihrt
werden, was einerseits einer Verwendungsmoglichkeit des Heli-
kopters entspricht, anderseits der Kampfmethode in Algerien ge-
recht wird. Diese Ubungen, erginzt durch Marschiibungen und
Manover zu FuBl, werden durch eine AbschluBpriifung gekront.
Die rein sportliche Ausbildung umfaBt pro Woche drei Lektio-
nen zu ciner Stunde.

Die fliegerische Schulung beginnt auf Leicht-Helikoptern vom
Typ «Bell 47 G 2» und auf «Morane-Saulnier 733» (fiir Naviga-
tionsschulung). Auf zehn Wochen verteilt werden dabei auf dem
«Bell» 43 Stunden geflogen. Nach 12 Flugstunden absolviert der
Schiiler einen Testflug, bevor er normalerweise auf seinen ersten
Alleinflug geschickt wird, doch sollten auch bei einer verlinger-
ten Doppelsteuerausbildung 15 Stunden nicht iiberschritten wer-
den. Die Navigations-Schulung auf MS 753 umfalt sicben Flug-
stunden und hat als Themen Orientierungsiibungen, Wegsuchen,
Ziclaufsuchen und Identifikationsiibungen, wobei nach einer
Karte 1:50 000 gearbeitet wird.

Hauptziel dieser ersten Helikopterschulung ist es vor allem,
die Schiiler mit dem neuen Gerit vertraut zu machen. Schulungs-
miBig wird auch hier, wie in der Schulung auf Normal-Flug-
zeugen, deutlich unterstrichen zwischen:

1. Besprechung vor dem Flug: theoretische Erliuterungen und
Befehlsausgabe.

2. Durchfiihrung des Fluges: bestehend aus einzelnen Ubungen,
zum Beispiel Start, Steigflug, Reiseflug, NotmaBnahmen usw.,
die zum Teil schon in der Luft korrigiert, demonstriert und
wiederholt werden konnen.

3. Besprechung nach dem Flug: theoretische Rekapitulation
und Beurteilung der einzelnen Elemente, Fehlerbesprechung.

Am Ende der gemecinsamen Grundschulung ist der Pilot so-
weit, daB er theoretisch und praktisch seinen Helikopter kennt
und ihn fliegen kann. Seine korperliche Kondition kann durch
die militirische und sportliche Ausbildung als kriegstiichtig be-
zeichnet werden. Die weitere Ausbildung erfolgt getrennt nach
dem vorgesehenen spiteren Einsatz.

4. Die Spezialisierung auf leichte Helikopter

Diese zweite Phase fiir die zukiinftigen Piloten leichter Heli-
kopter dauert neun Wochen, wobei 5o Std. auf « Alouette», dem
Einsatz-Helikopter, geflogen werden und so Std. theoretische
Ausbildung am Boden die notigen technischen Kenntnisse ver-
mitteln. Die 50 Flugstunden verteilen sich auf je 6 Std. von der
2. bis 8. Woche und 8 Std. in der 9. Woche. Ziel der Ausbildung
ist es, die Piloten mit ihren «Alouette II» so vertraut zu machen,
daB sie sich ihrer bedienen kénnen unabhingig von schlechten
Flugbedingungen, Tages- oder Nachtzeit, Hoch- oder Tiefflug.
Entsprechend vielseitig werden die Schulungsfliige durchgefiihrt,
bei verschiedenen Windverhiltnissen, verschiedenen Lasten (Voll-
Last, AuBenlasten usw.), speziell im Gebirge, bei Nacht und im

Verband.
5. Spezialisierung auf schwere Helikopter

Die Dauer dieser Schulung betrigt 14 Wochen. Dabei werden
30 Std. auf Helikoptern Sikorsky «S 55» (H 19) in den sechs
ersten Wochen und 30 Std. auf dem H 34 in sechs weiteren
Wochen geflogen. Wihrend 70 Std. werden die Schiiler iiber ihre




Gerite (H 19 + H 34) technisch instruiert, dazu erhalten sie
Theorie iiber den Einsatz der Helikopter und weitere sportliche
und militirische Ausbildung.

Die flicgerische Ausbildung auf H 19 wird zuerst analog der
Ausbildung in der gemeinsamen Grundschulung durchgefiihrt,
dazu kommen nun aber noch spezielle Rettungsiibungen. Hier
nehmen auch die Piloten teil, die schon auf leichten Helikoptern
im Einsatz waren und nun hier umgeschult werden.

Die Schulung auf den schweren Helikoptern H 34 erfolgt aus-
bildungsmiBig wie auf den leichten und mittleren Typen: von
den cinfachen Angewohnungen wird systematisch aufgebaut bis
zu den schwierigen Disziplinen, Starts und Landungen auf Be-
helfsplitzen und im Gelinde, bei erschwerten Meteo-Verhilt-
nissen mit verschiedenen Lasten, Verhalten bei Pannen usw.
Nacht- und Instrumentenflug erhalten hier gegeniiber den leich-
ten und mittleren Helikoptern erhdhte Bedeutung, da nun auf
den H 34 dice fiir den Blindflug notwendigen Gerite cingebaut
sind.

Zusammenfassung

~ Der Ausbildung von zahlenmiBig geniigend Helikopterpiloten
wird groBe Aufmerksamkeit geschenkt, und die Helikopter-
cinheiten werden ausgebaut.

— Zu Helikopterpiloten werden Piloten mit Erfahrung auf
Starrfliigel-Flugzeugen ausgebildet. Das erleichtert die Aus-
bildung, 16st zum Teil personelle Probleme.

— Die Ausbildung erfolgt in relativ kleinen Gruppen und mit
kleinen zeitlichen Staffelungen.

— Die Spezialisierung auf den Einsatzhelikopter erfolgt schon
frith und moglichst direkt. HB.

(«Forces aériennes frangaises», Juni 1960)

Minenlegen mit Helikoptern

Englische und amerikanische Spezialisten befassen sich gegen-
wirtig mit dem Problem des Einsatzes von Helikoptern beim
Auslegen cines Minenfeldes. Zum Einsatz gelangen hierbei Heli-
kopter mit drei bis fiinf Mann Besatzung (inkl. Pilot); an den
Helikoptern sind seitlich Gleitschienen angebracht, mit deren
Hilfe die vorbereiteten Minen aus einer Flughthe von zirla 1,5
bis 2 Metern iiber Grund ausgelegt werden.

Der Einsatz von Helikoptern beim Verlegen von Minen ist

geplant fiir

— rasches SchlieBen einer Bresche in der Abwehrfront nach dem
Einsatz taktischer A-Waffen,

— cine kurzfristig durchzufiihrende Gelindeverstirkung in einer
Auffangstellung und

— Absicherung einer zum Riickzug gezwungenen Truppe.

Auf Grund der bis jetzt vorliegenden Berichte lassen sich fol-
gende Vorteile dieses neuartigen Minenverlegungsverfahrens er-
kennen:

— Verlegen von Minen ohne Hinterlassung von Spuren (keine
Erdbewegung, die Minen werden nicht eingegraben);

— Rasches Auslegen eines Minenfeldes (Pi.Truppen bendtigen
fiir das Auslegen einer Minenreihe von 9oo m mit mechani-
schen Mitteln bei normaler Dichte zweieinhalb Stunden; eine
Helikoptermannschaft von drei Mann (Pilot inkl.) bendtigt bei
Verwendung ciner seitlichen Gleitschiene fiir eine Minenreihe
von 1350 m bei normaler Dichte eine Stunde; eine Helikopter-
besatzung von fiinf Mann (Pilot inkl.) kann in der gleichen
Zeit zwei Minenreihen von je 1350 m anlegen (groBerer
Helikoptertyp, zwei seitliche Gleitschienen);

- Vereinfachung und Beschleunigung des Minentransportes;

— Einsparung von Personal und Motfz. gegeniiber dem bis-

herigen System.

- Geringere Gefahr fiir das auslegende Personal in radioaktiv

verseuchten Zonen.

Anderseits werden folgende Nachteile erwihnt:

Eingraben der Minen unmoglich (man versucht daher, natiir-
liche Tarnungen wie Wiesen mit relativ hohem Grasbestand,
Stoppelfelder, Hecken auszunutzen, um damit zu erreichen,
daB die Minenfelder erst auf kiirzeste Distanz gesichtet wer-
den; auf diese Art wird der Gegner entweder zur Anderung
seiner Angriffsrichtung gezwungen oder aber mindestens im
Bereich der eigenen Artillerie und Infanterie aufgehalten);
Die systematische Minenlegung mit Helikoptern erleichtert
das Auffinden eines ganzen Minenfeldes, sobald einmal die
erste Mine gesichtet worden ist (diesen Nachteil nimmt man
jedoch in Kauf, da die Kriegserfahrung zeigt, dal das Schlagen
einer Minenbresche immer nur bei Nacht stattfinden konnte,
so daB selbst ein bekanntes Minenfeld, versehen mit Personen-
minen, nicht ohne erhebliche Verluste und zeitlich starke Ver-
zogerung passierbar gemacht werden kann);

Zeitraubende Entsicherung der Minen (die Minen kénnen erst
im letzten Augenblick an Bord des Helikopters entsichert
werden ; die neuesten Minen sind denn auch bereits mit einer
einfach zu handhabenden Entsicherungsvorrichtung verse-
hen);

Augenblickliche Unméglichkeit, die von Helikoptern aus ver-
legten Minen mit Sprengfallen zu versehen (immerhin priift
man auch hier die Méglichkeit, einen Zusatzziinder zu ent-
wickeln, der ein Wegriumen der betreffenden Minen verun-
moglichen soll);

Beschrinkter Laderaum der bisher zum Einsatz gelangten
Helikopter {(ein Helikopter mit einer Besatzung von einem
Piloten und zwei Mann kann zurzeit nur rund 30 Pz. Minen
an Bord nchmen; durch die Verwendung eines groBeren
Helikopter-Typs und durch die Gewichtsverminderung der
in Fabrikation begriffenen Minen aus Kunststoff erwartet man
jedoch auch hier eine ausreichende Wirtschaftlichkeit) ;

Das Verlegen von Minen mittels Helikoptern erfordert groBle
Geschicklichkeit des Piloten und cine gute Team-Arbeit
zwischen Pilot und Ausleger (geringe Fluggeschwindigkeit in
Bodennihe, fortlaufende Gewichtsreduktion; hohe Anfor-
derungen an den Ausleger, der duBerst rasch und prizis arbei-
ten mub);

Zurzeit keine Moglichkeit, die Minenlegung mittels Heli-
kopter bei Nacht auszufiihren;

Relativ leichte Verwundbarkeit des Helikopters durch geg-
nerische Inf.Waffen (vor allem in Frontnihe).

Der Verfasser kommt zum Schluf}, daB selbst bei Wiirdigung

aller Nachteile die Verwendung des Helikopters zur Minenver-
legung sich als durchaus geeignet erweist und weiter auszubauen
1st. Wi.

(Major Fursdon, GB, in «Military Engincer»)

Beklagt Euch nicht, und ergeht Euch nicht in unniitzer Krit-

telei; denn dies steht einem stolzen und einem bevorzugten Volke
schlecht an.

*

Wir miissen zunichst Schweizer und Soldaten sein; wir miissen

Fiihrer sein im wahren Sinn des Wortes.

General-Guisan-Worte

261



	Aus ausländischer Militärliteratur

