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Versuch zu einem Leistungsvergleich
zwischen Helikopter und Starrfliigelflugzeug

iz

Von Oberstlt. G. Aellen

Einfiihrung

Dieses Problem bildet schon seit einigen Jahren Gegenstand
von Kontroversen, speziell seit die Einfithrung von fliegendem
Material in unseren Armeekorps und Divisionen in Form von
Leichtflieger- und auch Transportstaffeln beschlossen wurde.

Die Wahl zwischen Helikopter und Starrfliigelfugzeug wire
vermutlich sehr viel leichter gewesen, wenn der Helikopter in
der Anschaffung ganz allgemein nicht so teuer zu stehen kime.
Aber auch andere Probleme, wie der Unterhalt und die Ausbil-
dung der Piloten, die fiir den Helikopter ebenfalls einen groBen
Aufwand mit sich bringen, haben in Anbetracht der bescheidenen
bis jetzt zur Verfiigung stehenden finanziellen Mittel ebenfalls
eine groBe Rolle gespielt.

In diesem kurzen Beitrag soll nun versucht werden, die relati-
ven Leistungsfihigkeiten beider Materialkategorien zu verglei-
chen und dazu einige Gedanken zu entwickeln, wie die Auswahl
innerhalb jeder der beiden Kategorien getroffen werden kann.

Den Leser mochten wir jedoch von allem Anfang an darauf
aufmerksam machen, daB ein solcher Vergleich nicht immer ein-
fach ist, da die Anzahl voneinander unabhingiger Varianten schr
groB ist. Auch ist der Betrieb des Flugmaterials in einer militiri-
schen Organisation nicht mit jenem einer Privatfirma, die auf
Reingewinn angewiesen ist, zu vergleichen. Dazu haben wir nur
cinen Kommentar: Leider!

Wir geben zu, dal die Rendite fiir militirische Handlungen
nicht denselben Sinn hat, wenigstens nicht bis zum Endeffekt,
das heiBt bis zum Augenblick, wo es um das Uberleben iiber-
haupt geht!

Der Einsatz von komplizierten technischen Systemen ist im
Ausland im allgemeinen seit lingerem und besser bekannt als in
der Schweiz. Die groBten Anstrengungen werden speziell im
Sektor der teuren Waffen (Lenkwaffen, Flugzeuge) unternom-
men, das heiBt auch solchen, deren Produktion ein grofes und
kompliziertes industrielles Potential und sehr viel Arbeitsstunden
verlangt.

Um diesen Einsatz zu ratlonahslcrcn wurden spezielle Metho-
den und Mittel, vor allem elektronische, entwickelt. Die Wahl
des Materials basiert auf Pflichtenheften und diese wiederum auf
einer Einsatzkonzeption. Wir sind der Ansicht, daB gerade diese
bei uns bis heute nicht genau genug definiert wurde oder nicht
allen genau genug bekannt ist. Aus einer solchen Konzeption
entstehen dann die Bediirfnisse technischer und finanzieller Natur,
welche, wenn einmal bekannt, die Materialwahl erlauben.

Es ist nun klar, daB, solange nicht alle Beteiligten iiber das an-
gestrebte Ziel im klaren sind, Meinungsverschiedenheiten vor-
handen sein werden, die sich zugunsten der einen oder anderen
Materialwahl auswirken miissen.

SchluBendlich noch ein Wort zum Begriff Kompromil3. Alle
Losungen, die aus der Verbindung verschiedener Elemente ent-
stehen, enthalten Kompromisse, die den angestrebten Endeffekt
mehr oder weniger beeintrichtigen. Man kommt dem Gewiinsch-
ten am nichsten, wenn man imstande ist, das ganze Material
selbst zu entwickeln, und wenn die Betriebsbedingungen sehr
konstant gehalten werden konnen.
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Nun ist gerade dies in unserem Lande besonders schwierig, da
die meteorologischen, klimatischen, aber vor allem die topo-
graphischen Verhiltnisse sehr variabel sind. Darunter leidet ein
spezialisiertes Gerit wie der Helikopter besonders stark. Wiinscht
man gute Leistungen in der Hohe, sagen wir bei 3000 m/M, so
sind relativ groBe Rotoren mit wenig Flichenbelastung not-
wendig, deren Eigenschaften in der Ebene nicht voll ausniitzbar
sind. Umgekehrt, ist einmal die maximale Last in der Ebene de-
finiert, so muBl man mit einer starken Abnahme derselben in der
Hohe rechnen.

Die Starrfliigellugzeuge verursachen sinngemill Probleme in
bezug auf Start- und Landelingen.

Unter diesen Umstinden wird die Materialwahl schwerfallen,
vor allem im Sektor des Helikopters, da wir bis jetzt noch keine
autochthone Entwicklung haben und auslindische Produkte fiir
unsere schweizerischen Verhiltnisse, wo Operationen im Ge-
birge cinen prozentual groBen Anteil der Einsitze ausmachen,
nicht ausgelegt wurden. In diesem Sinne also haben wir uns
mit Kompromissen zufriedenzugeben, die von der Idealldsung
weiter entfernt sind, als dies im Ausland je der Fall sein diirfte.

Moglichkeiten und Grenzen im Einsatz

Neben den rein technischen Leistungen gibt es ein Hauptmerk-
mal, das den Einsatz beider Materialkategorien stark beeinflu3t:

Es ist Tatsache, daf§ das Flugzeug unter einer Minimalgeschwindig-
keit nicht mehr flugfihig ist, im Gegensatz zum Helikopter, der an
Ort und Stelle schweben kann. Daraus resultieren fiir den Helikop-
ter groBe Vorteile, die ihn in vielen Fillen, speziell aber im Ge-
birge, als allein brauchbares Material erscheinen lassen. Diese
Fihigkeit ausniitzend, kann er Lasten von einem Ort zum andern
transportieren, ohne zu landen. So ist es ihm zum Beispiel mog-
lich, im Falle, da eine Briicke zerstort wurde, iiber Schluchten
hinweg Fahrzeuge, Waffen, Munition, ja sogar Personen von
ciner Seite zur anderen zu bringen. Ebenso kann er eingesetzt
werden, um Telephon- oder elektrische Kabel zu verlegen oder
zu reparieren, Luftseilbahnen zu installieren, Beobachter und
Horchposten rasch und sicher an den Einsatzort zu bringen und
zuriickzuholen.

Das Starrfliigelflugzeug ist, wie man sieht, fiir solche Aufgaben
dadurch behindert, daB es Flugplitze mit mehr oder weniger
freien Anflugachsen bendtigt. Solche Landegelegenheiten sind
aber bekanntlich vor allem im Gebirge schwierig zu finden und,
wenn vorhanden, im allgemeinen nicht in unmittelbarer Nihe
des Einsatzortes.

Diese selbe Eigenschaft des Helikopters, nétigenfalls im
Schlechtwetterflug mit praktisch sehr kleinen Vorwirtsge-
schwindigkeiten zu fliegen, ist fiir Einsitze bei schlechtem Wetter
von groBem Vorteil. Der Pilot kann entweder sprungweise vor-
gehen und lokale Wetterbesserungen abwarten oder, gestiitzt auf
die Detailkenntnisse des Gelindes, langsam vorwirtsfliegend
doch noch sein Ziel erreichen, wenn kein anderes Flugzeug mehr
in die Luft steigen kann. Dies kann fiir Katastrophenfille, fiir den
Riicktransport von Verletzten von groBem Nutzen sein.

‘Wir haben bereits in fritheren Aufsitzen gesagt, daB heutzutage
der volle Blindflug mit Helikoptern maglich ist. Dies sei daher
heute nur noch pro memoria erwihnt.

Vorteile miissen natiirlich bezahlt werden; das Flugmaterial
macht da keine Ausnahme. So ist es auch nicht verwunderlich,
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daB das Flugzeug mit seiner einfacheren Steuerung in der An-
schaffung wesentlich billiger wird. Dieser Preisunterschied ist
nicht der Komplexitit allein zuzuschreiben, sondern auch den
sehr hohen Anspriichen an die Qualitit des Materials des Dreh-
fliiglers.

Diese Forderung wird dadurch verschirft, daB die Leichtbau-
weise beim Flugzeug ein weniger dringendes Erfordernis ist.

Kostspieliger ist ein Drehfliigler ebenfalls im Betrieb, da der
Rotorsteuerungsmechanismus auf Fehleinstellungen und Ab-
niitzung empfindlich ist und relativ viel Unterhalt benétigt.
SchluBendlich braucht man fiir die Pilotenausbildung und deren
Training mehr Zeit, wodurch natiirlich die Betriebskosten er-
hoht werden.

Nun stellt sich die Frage: Ist der Helikopter ein brauchbares
Gerit, und wann, wenn iiberhaupt, ist sein Einsatz rentabel :

Die Antwort auf diese Frage ist nicht ganz einfach, und wir
haben im folgenden Kapitel versucht, einige Kriterien fiir die
Beantwortung zu entwickeln.

Relative Transportkapazitit Helikopter—Starrfliigelflugzeug

Hiefiir haben wir folgende Ausgangsbasis gewihlt:

Es stchen zwei Maschinen zur Verfiigung, das heiB3t je 1 Flug-
zeug und 1 Helikopter. Beide sind mit Turbotricbwerken aus-
geriistet, und beide gehdren zur sogenannten leichten Kategorie
mit einer maximalen Tragkraft von 1 Tonne.

Die Frage, die wir uns gestellt haben, lautet:

Wie grof8 ist die relative Transportkapazitit des Helikopters, ver-
glichen mit derjenigen des Flugzeuges, durchschnittlich, pro Flug,
unter der Annahme einer geniigend groBen Anzahl Fliige: Die

Diagramm 1
" Dieses Diagramm gilt fiir den internen
Transport, d.h. im Rumpf der Maschine
2,01

Helikopter
Flugzeug

—
K3,
A

—« Transport in der Ebene (500 m ii. M.)

Relative Transportkapazitat

—_—

Goi=g- T
{ = Transport von 500 auf 2500 m 4. M.

0,6 -

0 10 20 40 60 80
Einsatzdistanz in km
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Untersuchung wurde fiir verschiedene Einsatzdistanzen un
Ladezeiten (Go/a), aber auch fiir die beiden Fille des Transporte
in der Ebene (Hohe = 500 m/M) und im Gebirge (Hohenunter
schied 500 = 2500 m/M) gemacht. Zudem muBte beriicksichtig
werden, daB8 Helikopter Lasten mit dem Netz tragen kdnnen
Dann galt fiir beide Maschinen als Bedingung, daB8 die Laste:
rechtzeitig ans gewiinschte Ziel kommen, das heiBt, daB di
erforderliche Bodenorganisation leistungsfihig genug ist un
iiber geniigend Personal verfiigt, um die Maschinen zu laden
SchluBendlich muBte jeder Flug fiir jede Maschine schematisier
und zu diesem Zwecke in 10 verschiedene Phasen untertei
werden, von der Beladung am Standort bis zur Landung nacl
erfiilltem Auftrag.

Die Resultate, die spiter diskutiert werden, gelten nur fii
Nachschub, das heiBit, die Maschine fliegt leer zuriick. Eine nach
trigliche Kontrolle hat gezeigt, daB} die Ergebnisse dadurch nich
sehr wesentlich verzerrt werden; es ging uns bei dieser Analys
nicht darum, Unterschiede von einigen Prozenten festzustellen
sondern vielmehr solche, die um GréBenordnungen hSher waren

Die Resultate sind in 6 Diagrammen dargestellt. In der Abziss
haben wir die Einsatzdistanz und in der Ordinate die relativ:
Transportfihigkeit Helikopter-Leichtflugzeug eingetragen. De:
verwendete Ausdruck Go/a bedeutet folgendes: Go ist die totalc
Maximallast des Transporters, in unserem Falle eine Tonne
a ist die Geschwindigkeit, mit welcher die Maschine belader
werden kann, das heiBt Kilogramm pro Minute.

Gola ist also nichts anderes als die Zeit fiir das Beladen des Flug
zeuges oder des Helikopters.

Zu den Resultaten (Diagramm 1 und 2):

|
Diagramm 2
Dieses Diagramm gilt fiir Transporte,
bei welchen die Lasten vom Helikopter
2,01 auflen angehéngt (im Netz) getragen
werden
glo \ —— Transport in der Ebene (500 m i. M.)
Q|3 T
[
SN \ =—- Transport von 500 auf 2500 m . M.
=10 |
Tiz
T 1,54
N
(]
Q.
g
S
[=
(7]
| =t
s .
’—.
(]
= 9
=
©
c 1,09
0,6 4
0 10 20 40 60 80

Einsatzdistanz in km
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Diagramm 3
~ Transport in der Ebene (500 m ii. M.)
Beriicksichtigung der Flugplatz-
2 entfernung fiir Starrfliigelflugzeuge

Interner Transport

Helikopter
Flugzeug

Relative Transportkapazitit

Goa=2

4

60 80
Einsatzdistanz in km

40

o

Diagramm 1 zeigt die Verhilenisse des Transportes im Innern der
Maschine. Die ausgezogenen Kurven gelten fiir eine Ladezeit von
2" Minuten, die gestrichelten fiir eine solche von 2 Minuten.
Man sieht, daBl der Helikopter sowohl in der Ebene wie auch im
Gebirge niemals so leistungsfihig wie das Flugzeug wird. Dies
hitte auch seine Giiltigkeit fiir Distanzen innerhalb 10 km. Dieses
Resultat ist verniinftig, da die ganze Prozedur fiir beide Typen
richt wesentlich verschieden ist. So muB mit zunehmender Di-
stanz das schnellere Mittel (Flz.) sukzessive giinstiger werden.
Bei Fliigen, die aneinandergehingt werden, miiBte fiir den Heli-
<opter noch beriicksichtigt werden, ob der Motor abgestellt
werden muB oder nicht, damit die Mannschaft, die mit dem Laden
and Entladen beauftragt wird, nicht gefihrdet ist. Diesem Punkt
wird beispielsweise in den USA einige Beachtung geschenkt,
ndem verlangt wird, daB, je nach Kategorie des Helikopters, ein
Mann oder ein Fahrzeug unter dem drehenden Rotor Platz findet.
Jiese an und fiir sich unscheinbare Frage der Gestaltung des
Serites kann die Leistung wesentlich beeinflussen.

Auf Diagramm 2 sicht man das gleiche fiir den Fall, daB der
Helikopter die Netztransportmethode anwendet. Auffallend sind die
itarke Erhohung der Leistung fiir kurze Distanzen, aber auch der
starke Abfall mit der Zunahme derselben. Man kann dies wieder-
am so begriinden, daB fiir kleine Gelindespriinge der Helikopter
zum Einhingen und Aushingen des Netzes sehr wenig Zeit
braucht gegeniiber dem Flugzeug, das landen muB, also relativ
viel gewinnt, auf der andern Seite aber auf groBe Strecken an
Leistung einbiiBt, da seine Reisegeschwindigkeit reduziert ist.
Zu diesem Diagramm muB noch besonders betont werden, daf3
cinerseits fiir die kiirzesten Distanzen die rasch aufeinanderfolgen-
den Transporte des Helikopters eine sehr leistungsfihige Boden-
organisation bendtigen, daB man sich anderseits bewuBt sein
muB, daB der steile Verlauf der Kurve auf eine relative Storemp-
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Diagramm 4

Transport in der Ebene (500 m ii. M.)
Beriicksichtigung der Flugplatz-
entfernung fiir Starrfliigelflugzeuge

7,04
Externer Transport fiir Helikopter
5o
2|3 6,04
S8
o3
Il
= o
Z 504
o ©
=3 o
S 0]
o
S 4,01
[ =
o
=
S
= 3,09
[+
©
o«
2,04
1,04
RS L] A o AJ AJ i
0 10 20 40 60 80

Einsatzdistanz in km

findlichkeit des Systems hindeutet, das heilt, der mogliche Ge-
winn ist schr vom einwandfreien Funktionieren des Systems ab-
hingig. Es fillt auf, daB der EinfluB der Ladezeit des Flugzeuges
(diejenige des Helikopters bleibt praktisch konstant) viel ausge-
prigter ist als im ersten Fall und daB fiir Flugdistanzen zwischen
10 und 20 km der Helikopter unter Umstinden fihig ist, 2- bis
1,s5mal so viel wie das Flugzeug zu transportieren.

Zusammenfassend kann gesagt werden, daB3 das konventionelle
Flugzeug, vorausgesetzt, daf3 geniigend Landeflichen an geeigne-
ten Orten vorhanden sind, ungefihr diesclbe Transportkapazitit
hat wie der Helikopter der gleichen Kategorie. Fiir Flugdistanzen
iiber 20 bis 40 km ist das Flichenflugzeug im allgemeinen iiber-
legen. Die Verhiltnisse liegen umgekehrt zugunsten des Helikop-
ters fiir kleine Flugdistanzen, wenn dieser mit dem Netz oder mit
angehingten Lasten arbeiten kann.-

Einfluf der Flugplatzentfernung

Ist die fiir das Flugzeug gestellte Bedingung, daB ein Flugplatz
unmittelbar am Lade- und Entladeort vorhanden ist, nicht erfiillt,
so muB die Ware mit anderen Mitteln (Lastwagen, Jeep, Pferden
oder Trigern) zum Ladeplatz gebracht werden. Dadurch ent-
steht fiir das Flugzeug, im Vergleich zum Helikopter, cin Zeit-
verlust, der sich, wie die folgenden Resultate zeigen, sehr nach-
teilig fiir die Gesamttransportkapazitit auswirkt.

Die Resultate dieser Untersuchung sind in Diagramm 3 und 4
fiir den Transport auf gleicher Ebene (ungefihr 500 m/M) und
in Diagramm s und 6 fiir den Transport im Gebirge (500 bis
2500 m/M) zusammengestellt. Die Darstellungsart ist die gleiche
wie fiir die Diagramme 1 und 2. Um die Ubersicht zu gewihr-
leisten, haben wir einfach die zwei Kurven fiir die kleinste und
fiir die groBte Ladezeit (2 und 12 Minuten) eingetragen und als
Grenze eines (schraffierten) Gebietes mit entsprechend erlaubten
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Variationsmdglichkeiten betrachtet. Der EinfluB der Flugplatz-
entfernung wird beriicksichtigt, indem man der bis jetzt errech-
neten Minimalzeit diejenige zuaddiert, die notwendig ist, um das
Transportgut zum und vom Landeplatz bis zum Verbrauchsplatz
zu bringen. Folgende Fille sind untersucht worden: 30, 60 und
120" (Min.) Zusatzzeit pro Flug.

Man sieht aus allen diesen Diagrammen, daB die relative Trans-
portkapazitit des Helikopters unter Umstinden gewaltig gestei-
gert werden kann und daB ein an sich geringer Zeitverlust von
30’ (Min.) schon sehr bedeutend wird. Wie erwartet, gilt dies
vor allem fiir die kurzen Strecken, das heiBt etwa zwischen 10
und 4okm Flugdistanz. Dariiber kommt dic groBe Reisegeschwin-
digkeit des Flugzeuges mehr und mehr zur Geltung.

Interessant ist auch die Tatsache, daf8 der Leistungsgewinn des
Helikopters so groB8 werden kann, da8 die groBen Anschaffungs-
und Betricbskosten (2,5- bis 3fach im Vergleich zum Flugzeug)
unter Umstinden vollstindig durch die bessere Arbeitsfihigkeit
gedeckt werden konnen. Diese Verhiltnisse sind besonders aus-
geprigt fiir den Transport von angehingten Lasten.

Man konnte an der Wahl der Zusatzzeiten Kritik iiben, dic in
zwei Fillen besonders groB erscheinen mégen. Dazu haben wir
folgendes zu sagen:

1.In diesem Beitrag ging es darum, zu zeigen, in welcher
GroBenordnung die Resultate sich bewegen kénnen, und wir
haben dazu eingehend die getroffenen Annahmen geschildert.
Wir glauben, daB sie sich sowohl fiir das Flugzeug als auch fiir
den Helikopter in einem verniinftigen Rahmen bewegen.

2. Unsere Verhiltnisse sind vorliufig noch so, daB der Trans-
port von wenigen Tonnen Material cher die Regel sein wird. Es
miiBte eine andere Rechnung erstellt werden, wenn schr viele
Volladungen an den gleichen Ort transportiert werden miiSten.
Dann miiBite man die Organisation und Leistungsfihigkeit der am

Diagramm 5

7,07  Transport im Gebirge (500 - 2500 m ii. M.)
Beriicksichtigung der Flugplatz-
entfernung fiir Starrfliigelflugzeuge

. 6,01 Interner Transport
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Boden aufgestellten Nach- und Riickschubgruppen im Detail
studieren.

3. Sind solche Gruppen vorhanden, so miiBte auch ihr Real-
wert in Rechnung gestellt werden (so zum Beispiel die Kosten
fiir Transportmittel).

Zusammenfassung

Wir haben in diesem Beitrag zu zeigen versucht, wo der Heli-
kopter und wo das Starrfliigelflugzeug am besten einzusetzen
sind und mit einfachen Rechnungsmethoden probiert, die Haupt-
faktoren zu bestimmen, welche die Resultate beeinflussen.

Wir behaupten nicht, «das Ei des Kolumbus» gefunden zu
haben, glauben aber, folgendes festhalten zu miissen:

1. Der Helikopter ist dank seiner Fahigkeit, an Ort und Stelle zu
schweben, imstande, Aufgaben zu etfiillen, die keinem Starrfliigelflug-
zeug zugetraut werden konnen. Sei es, daB die Start- und Lande-
plitze fiir letztere nicht vorhanden sind, sei es, daB das Wetter den
Vorwirtsflug mit groBer Geschwindigkeit nicht erlaubt.

2. Der Helikopter eignet sich besonders fiir Auftrige mit kurzen
Einsatzdistanzen. Seine maximale Transportleistung erreicht er,
wenn er die Lasten angehingt tragen kann.

3. Das Flugzeug eignet sich fiir den Transport auf grifiere Distan-
zen, zwischen Punkten mit geeigneten Start- und Landeplitzen,
wobei diese am besten moglichst nahe an anderen Verbindungs-
wegen liegen sollten. Dem Flugzeug kommt also, als Transport-
mittel, cher die Rolle eines Gerits fiir riickwirtige Riume zu.

4. Die Ausniitzung der Leistung des Helikopters sowie des Flug-
zeuges setzt das Vorhandensein einer kriftigen, gut organisierten Bo-
denorganisation voraus, die imstande ist, innert kiirzester Zeit die
Maschinen zu laden und zu entladen. :

AbschlieBend sei erlaubt, noch ein Wort zur Materialwahl zu
sagen: Diese muB sich auf eine klare Einsatzkonzeption stiitzen:

Diagramm 6

7,01 Transport im Gebirge (500 - 2500 m ii. M.)
Beriicksichtigung der Flugplatz-
entfernung fiir Starrfliigelflugzeuge

.. 6,01 Externer Transport fiir Helikopter
Qoo
al3
2|8
=
ol (TR

Relative Transportkapazitat

Goa=12

04000 40 60 80
Einsatzdistanz in km
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Was will man unter welchen Bedingungen transportieren :
Weches ist die groBte Einzellast : Wie hoch will man noch mit
einem bestimmten Gewicht landen kdnnen : Wie haben die ver-
schizdenen Transportmittel (StraBe, Luft) miteinander zu arbei-
en - — Das sind wichtige Fragen unter vielen anderen, die einer
klaren Antwort bediirfen, bevor man sich nach Flugmaterial
um«chaut. Auch wird es sehr wichtig sein, zu wissen, wo und

o

welthe Kompromisse man eingehen kann und will.

7/

\

Das russische Landheer von heute

Die Entwicklung der letzten beiden Jahrzehnte hat die russi-
sche Landarmee in eine Form gegossen, die in keiner Weise mehr
dem aus den Zeiten des letzten Weltkrieges iiberlieferten Bild des
schwerfilligen Massenheeres entspricht.

Die Hauptetappen der Entwicklung lassen sich wie folgt um-
schreiben:

— Die Zeit vom Kriegsende bis zu Stalins Tod ist gekennzeichnet
durch das Bestreben, dic in der SchluBphase des Krieges und im
Kontakt mit der westlichen Welt aufgeweichte Disziplin
vieder zu festigen und die auffallendsten Mingel in Ausrii-
stung und Organisation zu beheben.

— Von 1953 bis 1960 vollzieht sich die atomare Riistung der
Sowjetarmee auf strategischer Ebene. In taktischer Hinsicht
stehen die SchutzmaBnahmen — in diesem Zusammenhang aber
bereits die Steigerung der Beweglichkeit — im Vordergrund.
Auf dem Gebiet der militirischen Doktrin hat der Tod Stalins
ebenso befreiend gewirkt wie in vielen andern Bereichen.

— Die Ausriistung der Heereseinheiten mit Nuklearwaffen fillt
in die Zeit nach 1960. Dic taktische und operative Ausrichtung
auf den Nuklearkrieg fiihrt folgerichtig dazu, da die moder-
nen russischen Heerescinheiten voll mechanisiert und vor-
ziiglich fiir amphibische Bewegungen und fiir den Kampf bei
Nacht ausgestattet werden.

Riistung und Organisation der russischen-Armee sind durch
Einfachheit und weitestgehende Standardisierung ausgezeichnet.
Russisches Kriegsmaterial ist ausnahmslos robust, in der Detail-
ausfithrung nebensichlicher Bestandteile reichlich primitiv und
ohne irgendwelche Zugestindnisse an die Bequemlichkeit der
Beniitzer konstruiert. In der Heeresorganisation sticht die Tat-
sache hervor, daB von der Einheit bis zur Division dasselbe Auf-
bauprinzip gilt und daB sich die beiden hauptsichlichen Divi-
sionstypen (Pz.Div. und Mot.S.Div.!) im Grunde genommen nur
durch verschiedene Mischungsverhiltnisse von Pz.Bat. und
Mot.S.Bat. unterscheiden. Demgegeniiber sind die Stibe aller
Stufen ausgesprochen kompliziert und kennen eine nach unsern
Begriffen oft unverstindliche Aufgabentrennung. Thre Schwer-
filligkeit wird noch vergroBert durch die Eingliederung der
politischen Offiziere, denen bedeutende Kompetenzen in perso-
nellen und in Ausbildungsfragen zufallen.

Die russische Landarmee umfaBt heute rund 130 bis 140 voll
mechanisierte Divisionen, die sich dem Grade ihrer Kampf bereit-
schaft entsprechend in drei Kategorien gliedern.

1 Die Bezeichnung Mot.S. wird in der russischen Terminologie fiir die
auf Spzw.BTR transportierten Pz.Gren., also fiir mechanisierte Truppen,
verwendet.
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In unserem Lande wird es schwierig sein, auf alle diese Fragen
cine zufriedenstellende Antwort zu finden, und auch wir werden
verschiedene Materialkategorien bendtigen: Was wir auch an-
schaffen, so sollten wir sehr genau darauf achten, die Leistungs-
fihigkeit der verschiedenen Kategorien klar auseinanderzuhalten,
damit sie sich bei der Arbeit erginzen und nicht iiberlappen. Nur
dann werden unsere ohnehin begrenzten finanziellen Mittel
zweckmiBig eingesetzt.
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— Die erste Kategorie besteht aus kampfstarken und jederzeit
cinsatzbereiten Divisionen, deren Zahl auf 25 bis 30 geschitzt
wird, und die hauptsichlich an der russischen Westgrenze und
in den curopiischen Satellitenstaaten stehen.

_ Die Divisionen der zweiten Kategorie weisen nicht volle Be-
stinde auf, konnten aber im Bedarfsfall durch gutausgebildete
Reservisten auf Kriegsstirke erginzt werden. Es handelt sich
um 50 bis 60 Divisionen, die vermutlich groBtenteils diesseits
des Urals stationiert sind. Es ist anzunchmen, daB ihre Kader
und ihr Material vollstindig sind.

~ Die etwa so Divisionen der dritten Kategorie scheinen heute
in zahlenmiBig schwachen Ansitzen zu bestchen und vor
allem den Militirregionen des 6stlichen RuBlands anzugehéoren.
Thr Material diirfte groBtenteils eingelagert sein.

Die russischen Divisionen sind durch ihre hohe Zahl an Kampf-
panzern bei vergleichsweise sehr geringen Mannschaftsbestinden
gekennzeichnet (Pz.Div.: 350 Pz., etwa 9ooo Mann; Mot.S.Div.:
200 Pz., etwa 11000 Mann). Sie sind demnach offensichtlich fiir
kurzdauernde, aber rasche und kraftvolle VorstoBe geschaffen.
Das entspricht der russischen Doktrin, welche den Divisionen
hauptsichlich die Aufgabe zuweist, die Nuklearfeuerschlige
rasch und bis an die Grenze ihres Aktionsbereiches auszuniitzen.

Aufbau und Einsatzdoktrin der sowjetischen Landarmee sind
offensichtlich auf einen bestimmten Kriegsschauplatz, nimlich
die flachen und straBenreichen Riume Mittel- und Westeuropas,
ausgerichtet und auf cinen bestimmten Gegner, die NATO, be-
zogen. Sie bilden demnach eine eindeutige Bedrohung des freien
Europas. Es soll aber demgegeniiber nicht auBer acht bleiben,
daB die jetzigen Unterbestinde zahlreicher Heereseinheiten und
die Auflagen, welche bei einer Mobilmachung der Reserven —
namentlich wegen der groBen Distanzen und der Diirftigkeit des
Verkehrsnetzes — in Rechnung zu stellen wiren, eher darauf hin-
deuten, daB zumindest im gegenwirtigen Zeitpunkt der defen-
sive Gedanke vorherrscht.

(Nach Lt.Col. de Pourichkevitch, «Le New-look des forces
terrestres soviétiques», in: «Revue de Défense nationale» Nr. 7/
1964). Fe.

«Supersoldaten»

In der Novembernummer der «Marine Corps Gazette» befaBt
sich Oberstleutnant Wyckoff mit dem Problem der Spezialtrup-
pen, wie sie in verschiedenen Armeen immer wieder aufgestellt
worden sind. Den AnlaB dazu bildeten meistens auBergewdhn-
liche Formen der Kriegfiihrung (Wiiste, Dschungel, Gebirge,
befestigte Kiisten usw.), in welchen eine anfingliche Uberlegen-
heit des Gegners bestand, der man mit entsprechend bewaftneten
und ausgebildeten Elitecinheiten entgegentreten wollte.
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