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Seit der Einfiihrung des F/A-18 in der Schweiz vor zehn Jahren fand ein
regelmissiger Austausch von Kampfpiloten zwischen der Schweizer
Luftwaffe und der U.S. Navy statt. Dieses «Pilot Exchange Program,
PEP» erlaubte es der Schweizer Luftwaffe, in zweifacher Hinsicht zu
profitieren: Einmal erhielt ein Schweizer F/A-18-Pilot in den USA die
Gelegenheit, wihrend Jahren auf hochstem Niveau (genau gleich wie
US-Piloten) zu trainieren oder als Fluglehrer eingesetzt zu werden. Und
zum Zweiten: Der zum Austausch in der Schweiz weilende US-Pilot bil-
dete eine wertvolle Unterstiitzung in der Schulung der einheimischen
Kampfpiloten in der Schweiz. Hptm Reto Kunz weilte als PEP-Pilot
wihrend fast vier Jahren in den USA. Sein unten stehender Bericht gibt
einen Einblick in den enormen Erfahrungsgewinn fiir den betroffenen
Piloten, aber auch fiir die Schweizer Luftwaffe insgesamt. Ein nicht
messbarer Nebeneffekt ist der Gewinn an Ansehen bei der Gastgeber-
luftwaffe. «Die Schweizer Piloten sind kompetent und konkurrenz-
fahig.» Diese Aussage von US-Piloten tragen zur dissuasiven Wirkung

Ein Schweizer F/A-18-Fluglehrer im Ausland

unserer Wehranstrengungen nicht unwesentlich bei. La

Reto Kunz

Im Jahre 2001 bestimmte die Luftwafte
im Rahmen ihrer zahlreichen Agreements
mit dem Department of Defence (DoD) und
der U.S Navy (U.S.N), dass wieder ein Pi-
lot Exchange Program (PEP) mit Schwei-
zer Piloten aufgenommen werden soll.

Wihrend der Einfihrung des F/A-18
weilten ja von 1995 bis 1999 bereits zwei
Schweizer Piloten wihrend drei Jahren in
den Vereinigten Staaten. Auswahlkriterien
seitens der Schweizer Luftwafte waren eine
vorhandene Fluglehrerausbildung und ein
Minimum von 250 Flugstunden auf dem
Kampftlugzeug.

Zu meiner grossen Freude und Uber-
raschung wurde ich aus drei Mitbewerbern
ausgewihlt. Der Anruf meines damaligen
Staffelkommandanten wird mir immer in
nachhaltiger Erinnerung bleiben. Am 10.
August 2001 war fir mich klar: Einen
wichtigen beruflichen und privaten Le-
bensabschnitt werde ich bei der U.S. Navy
verbringen.

Planung und erste Erfahrungen

Wie immer bei derartigen Projekten wa-
ren sofort viele Fragen offen und harrten
einer Losung. Dies ist wohl bei jeder Lang-
zeit-Abkommandierung  gleich. Doch
nebst diesen Parallelen zu anderen Ausland-
aufenthalten kam ein neues Element dazu:
Die Auswirkungen der Anschlige vom 11.
September 2001 auf meine unmittelbare
Zukunft waren nicht abzusehen. Sympto-
matisch flir die Unbeirrbarkeit einer regel-
missig in militirischen Auseinandersetzun-
gen stehenden Nation wurde aber rasch
klar, dass am PEP auch seitens der USA
festgehalten wurde.

Am 19. Januar 2002 war es so weit: Mit
einem der letzten Swissair-Kurse flog ich
mit meiner Frau nach San Antonio zum
Besuch eines Sprachkurses. Die Klimain-
derung von minus 10 auf plus 30 Grad
(Celsius! Der Wechsel auf Fahrenheit blieb
eine der wenigen Anpassungshiirden, wel-
che ich nie vollziehen konnte) war im Ge-

gensatz zum Kulturwechsel vergleichsweise
einfach zu ertragen.

Staatsbiirger aus tiber hundert Nationen,
zu dieser Zeit nicht ganz selbstverstindlich,

auch aus arabischen Staaten, bemiihten
sich, simtlichen kulturellen Aspekten und
namentlich auch den Vorbehalten gerecht
zu werden. So wurde beispielsweise darauf
hingewiesen, dass man sich auch bei infor-
mellen Anlissen nicht irgendwie hinsetzen
sollte, sondern die Fiisse immer am Boden
zu ruhen haben oder der direkte Blickkon-
takt mit bestimmten Staatsbiirgern, wegen
kultureller Traditionen, zu vermeiden sei.

Ausbildung

Obwohl ich mich als qualifizierter Flug-
lehrer in den USA zum Dienst meldete,
durchlief ich nach der tiblichen Grundaus-
bildung (Simulator und Live-Fliige in den
Bereichen Pannenhandling, Instrumenten-
flug) den kompletten Syllabus zur Erlan-
gung der Lehrberechtigung. Besonders ein-
drucksvoll dabei ist die Strukturierung der
Ausbildungsschritte: Nebst den fliegeri-
schen Aspekten kommt den didaktischen
Elementen eine immens grosse Bedeutung
zu. Ein Beispiel sei hier erwihnt: Es wird
klar vorgegeben, wie man ein Flugzeugmo-
dell in der Hand halt, damit es der Schiiler
gut sicht oder, als Gipfel der Standardisie-
rung, wie eine Wandtafel zu reinigen ist (!).

In Anlehnung an des Lateiners Credo
repetitio est mater studiorum werden elemen-
tare Eckwerte wie optimale Mandvrier-
geschwindigkeiten oder Waffenreichweiten
gebetsmiihlenartig vor und nach jedem
Flug laut vorgetragen. Dies flihrt dazu, dass
ein Flug von einer Stunde Dauer gut und
gerne vier Tage Vorbereitung erfordert.

Die Begriindung daflir wurde von der
ersten Minute der Ausbildung klar: Das
ganze System ist auf Operationen ab Flug-
zeugtriger im nicht immer friedlichen

auf einer Air Base
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F/A-18 der Nav

Fighter Weapons
School, hier in den
Farben fiir Angriffe
gegen Erdziele.
Foto: U.S. Navy

Umfeld ausgerichtet. Deshalb werden auch
ab Flugplitzen die Platzrunden auf 800
Fuss (200 m) tiber Grund geflogen, was aus
Schweizer Sicht natiirlich lirmtechnisch
problematisch, fiir die Navy aber Alltag ist.
Dazu passt die Flugstundenzahl pro Pilot,
welche in den USA fast dreimal so hoch ist
wie in der Schweiz (350 Std. gegeniiber
120 bis 140 Std).

Fliegerische Hohepunkte

Am 2. Mai 2002 erfolgte der erste Flug
tiber amerikanischem Territorium. Im Ok-
tober 2003 durfte ich das grosse Highlight
aus fliegerischer Sicht erleben: Die erste
Landung auf dem Flugzeugtriger USS
Harry Truman, CVN 75, vor Florida.

Eine besondere Ehre kam mir im Sep-
tember 2005 zuteil, als mir eine Staffel mit
15 Flugzeugen, 15 Fluglehrern und 8 Pilo-
tenschilern anvertraut wurde, um deren
Ausbildung wihrend zweier Wochen in
Key West (Florida) sicherzustellen. Trai-
ningsort und der Syllabus wurden dabei
vollstandig delegiert, was aus militarischer
Sicht einem Eldorado des «<AKV» (Auftrag,
Kompetenz,Verantwortung) entspricht.

Im Detail mochte ich auf eine besonders
umfangreiche Ubung eingehen:

B Im Herbst 2004 fand in der kaliforni-
schen Wiiste, in Al Centro (drei Std. west-
lich San Diego, die Homebase der Blue
Angels) ein Tramingsflug mit 50 Flug-
zeugen aus drei Luftwaffen statt (U.S. Air
Force, Belgian Air Force und U.S. Navy).
M Das Szenario bestand aus einer CO-
MAO (Combined Air Ops, siche dazu auch
den Bericht tiber ELITE 2007 in diesem
Heft), die ein Punktziel anzugreifen hatten.
Die Ubung diente speziell den Belgiern als
Vorbereitung flir Red Flag., weshalb diese
auch den Owvernll Lead, also die gesamte
Planung inne hatten.

B Das Strike Package bestand unter anderem
aus F-15 Eagle, F-16 (Air Force und Bel-

gian Air Force), Prowlers (EKF), Hawkeye
(Mini-AWACS) und Navy F/A-18. Im
Gegensatz zum Einsatzspektrum der Hor-
nets in der Schweiz wurde die F/A-18 in
der Erdkampfrolle eingesetzt. Nach dem
Erlangen der Luftiiberlegenheit durch die
Eagles erstellten die F-16 ein SEAD (Sup-
pression of Enemy Air Defence)-Dispositiv
und ebneten so den Weg fur die Erd-
kimpfer.

B Der Angriff erfolgte dann zeitgenau mit-
tels JDAM (Joint Distance Attack Weapons,
simuliert ) und Mk. 82 Live Bombs. Wegen
der nahezu hermetischen Abriegelung der
bodengestiitzten Luftverteidigung mittels
EKF (Prowler) konnte der Angriff mit ge-
ringem Bekimpfungsrisiko durchgefiihrt
werden.

Bei dieser komplexen Ubung kamen na-
tiirlich die beinahe unbegrenzten Moglich-
keiten im Bereiche des Ubungsgelindes
und der Simulation von gegnerischen Air-
Assets besonders zum Tragen. So wurden
zum Beispiel innert Tagen ganze Flugplit-
ze, Radarinstallationen und BODLUV-
Systeme aufgebaut und bekimpft.

Erkenntnisse

Entscheidend flir das Gelingen einer
derartigen Abkommandierung ist nicht in
erster Linie das fliegerische Koénnen. Es
geht fiir den Betroffenen darum, sich
namentlich im sozialen Bereich KOMP-
LETT mit der neuen Umgebung zu iden-
tifizieren. Dazu gehort selbstredend auch,
dass zum Beispiel die Ehefrau die Kontak-
te zu den Gemahlinnen der Staffelkollegen
pflegt (wives club). Klar ist nimlich, dass im
Rahmen eines gemtitlichen sozialen Events
wichtige Erkenntnisse und Lehren der Ar-
beit im Gastgeberland gezogen werden
konnen. In diesem Bereich hat die Schweiz
dank der kulturellen und sprachlichenViel-
falt gegentiber anderen Lindern zweifels-
frei einen Vorteil. Beleg daftir sind die noch

Info-Box U.S Navy
361000 AdA (besser: AdN):

davon 53000 Officers,
304 000 Unterofhziere
(Enlisted Officers)
76000 Reservisten
Im Einsatz: 35600

Carrier Group
1 nuklear betriebener Flugzeugtriger

Linge: 330 Meter

Breite: 77 Meter

Speed: 30 Knoten (+)

Besatzung: 3200 Ship Company plus
2480 Air Wing

Flotte (Task Force)

85 Flugzeuge (Super Hornet, Hornet,
Viking S-3, Hawkeye E-2,

Prowler EA-6B, Seahawk SH-60)
Eskortiert von:

1 Missile Cruiser

2 Misslie Destroyer

2 U-Booten

1 Logistic Ship

immer existierenden Kontakte mit den da-
mals besuchten Familien.

Beztiglich der Ainwork ist die wichtigste
Erkenntnis die Uberlegenheit der Standar-
disierung (SOP). Diese hat zwar in der
Schweiz oft einen schweren Stand, da der
Flexibilitit und Individualitit ein sehr
hoher Stellenwert eingeraumt wird. In Kri-
senzeiten mit reduzierten Kommunika-
tionsmoglichkeiten ist aber dank der allen
bekannten Normen jederzeit jedem Missi-
onsteilnehmer klar, was, wann geschieht.
Standardisierung (Drill) wird dadurch zu
einem unentbehrlichen Mittel zur Erfiil-
lung des Auftrages. =]

Reto Kunz,
Hptm,
Berufsmilitarpilot,
6064 Kerns.
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Battle of Britain

Ein Schweizer in der RAF war dabei

Wie Winston Churchill damals sagte: «Noch nie haben so wenige so viel
fiir ein Land getan» — wie in der Luftschlacht um England. Wenig be-
kannt bis heute ist, dass ein Jagdpilot der RAF britisch-schweizerischer

Doppelbiirger war.

René Marchand

Im Abspann des viel beachteten Filmes
«The Battle of Britain» werden Kanadier,
Franzosen, Tschechen, Polen u.a. und na-
tiirlich Englinder als die Herkunft derje-
nigen Piloten aufgefiihrt, die letztlich eine
Invasion Englands durch Nazideutschland
verhindert haben: Dies waren alles junge
Minner, die unter Einsatz ihres Lebens in
der Zeit von Juli bis September 1940 einer
erdriickenden militirischen Ubermacht
standgehalten hatten. Heute kennen wir,
vom bequemen Sessel aus gesehen, den po-
sitiven Ausgang der Luftschlacht um Eng-
land.Versetzen wir uns aber in die Zeit des
Sommers 1940 zurtick: Ein Blick auf die
damalige Europakarte zeigte die Dominanz
Nazideutschlands. Das grosse Frankreich
war soeben von den Nazis im Durch-
marsch erobert worden. In Diinkirchen
waren die Englinder mit viel Gliick einer
Vernichtung eines Grossteils ihrer Kampf-
kraft entronnen. Die Ausriistung lag aber in
den Sanddiinen, die Soldaten hatten nur
knapp sich selbst retten konnen. In dieser
Situation blickte alle Welt auf die Royal
Air Force — wiirde sie die Deutschen auf-
halten?

Doch gehen wir zuerst einen Schritt zu-
riick: Im Sommer 1938 verbrachte der 20-
jahrige Medizinstudent Roy A. Marchand
seine Sommerferien in Sidfrankreich.
Zahlreiche frithere Ferien hatte er am
Bielersee in der Schweiz verbracht, wo seit
Generationen seine Familie in der Uhren-
industrie erfolgreich titig war. Die Familie
Marchand war, aus dem damaligen armen
Stidjura um St. Imier kommend, nach Biel
gezogen, um in der florierenden Uhren-
industrie — der einzigen Industrie weit und
breit damals — ihr Gliick zu versuchen.

' Gelesen

in  «Staatskunst» von
Franz A. Blankart:

«Wenn unsere Parlamentsmitglieder wie
echte Privatbankiers mit ihrem Privat-
vermogen flir die von ihnen generierten
Schulden unbeschrinkt haften miissten,
| wire unser Staatsdefizit im Nu amorti-
| siert.n G.

a. Staatssekretir
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Pilot Officer Roy A. Marchand,
73. Fighter Squadron RAE

Durch unternehmerisches Geschick konn-
te mit der Zeit eine eigene Uhrenmanufak-
tur gegriindet werden. Doch Roys Vater
wollte mehr, war 1910 nach England ausge-
wandert und hatte dort eine eigene Uhren-
handelsfirma gegriindet. In einem Vorort
von London war Roy Marchand am 24.
August 1918 geboren und damit automa-
tisch englischer Staatsbiirger geworden. Die
engen Verbindungen zu Biel blieben in all
den Jahren bestehen: Sowohl familidre wie
auch geschiftliche Reisen brachten die
Familie immer wieder nach Biel und an
ithren Sommersitz in Sutz am Bielersee
zusammen.

In Siidfrankreich geschah jedoch etwas
Einschneidendes: Roy Marchand traf dort
per Zufall einen Staffelfithrer der Royal Air
Force. Diese Begegnung und die Faszina-
tion flirs Fliegen sollten von nun an Roys
Leben bestimmen und zum Abbruch des
Medizinstudiums fiihren. Roy trat sofort
der Royal Air Force bei, schloss im Mirz
1939 die Fliegerausbildung ab und wurde
zum Pilot Officer befordert.

Mit Ausbruch des Krieges im selben Jahr
schickte England als Teil des Beihilfepaktes
fir Frankreich das britische Expeditions-
korps nach Frankreich. Teil dieser Unter-
stiitzung waren auch einige Jagdstaffeln mit

Maschinen des Typs Hawker Hurricane. So
kam Roy Marchand mit seiner 73. Staffel
im Dezember 1939 nach Nordfrankreich
und wurde mit dem Uberfall von Nazi-
deutschland auf Frankreich 1940 sofort in
die Kiampfe verwickelt.

Am 13.Mai 1940 wurde R oy Marchand
in einem intensiven Luftkampf mit einer
Dornier Do 17 und einer Messerschmidt
Mel110 an der Schulter und unterhalb
seines linken Auges schwer verwundet. Er
konnte seine Hurricane L1673 in Betheni-
ville nordostlich von Paris knapp notlan-
den, dies brachte aber den Totalverlust des
Flugzeuges mit sich. Gliicklicherweise war
dies der Standort der 501. Staffel des Bri-
tischen Expeditionskorps, und so konnte
Roy schnell verarztet werden.

Nach seiner Genesung im Lazarett in
England wurde ihm als Jagdpilot mit
Kampferfahrung ein Posten als Ausbildner
flir zukiinftige Jagdflieger in Kanada ange-
boten. Doch sein grosster Wunsch war, wie-
der bei seinen Kameraden in der Staffel zu
sein, und so stiess er mit einer neuen Hur-
ricane am 6. Juli 1940 wieder zur 73. Staffel
und nahm an der dann startenden Luft-
schlacht um England teil.

Spricht man in diesem Zusammenhang
auf der britischen Seite vor allem von
Spitfire-Jagdmaschinen, war der Kern der
Royal Air Force immer noch mit Hurrica-
ne Mark [-Maschinen bestiickt. Diese Flug-
zeuge waren, im Gegensatz zur Spitfire und
zur Me109, noch zu einem guten Teil aus
Holz gefertigt, hatten einen Holzpropeller
und Holztragflichen. Aber sie hatten we-
nigstens eine Panzerplatte, die den Piloten
schiitzte. War die Hurricane in Steigleis-
tung und Geschwindigkeit der deutschen
Me109 mit threm Einspritzmotor unterle-
gen, so hatte sie infolge ihrer besseren Kur-
venfihigkeit dennoch eine Chance. Dies
bedingte aber herausragende Fliegerfihig-
keiten, da nur durch Wendigkeit und nicht
durch Motorenleistung dem Feind entron-
nen werden konnte.

Die Luftschlacht zeichnete sich fir die
Piloten in England vor allem durch die bis
zu sechs Alarmstarts pro Tag aus, um die an-
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