Special: Piloten gesucht

Flugschulen-Ubersicht

v: 20 Jahre )C-3-

algie in der Schweiz




Low-Pass (ber der Alpnacher Piste. Agilitst und Leistungsvermdgen der schweren Maschine
lassen vergessen, dass die Konstruktion aus den 1960er-Jahren stammt.

Die Trainingsfltige in der Schweiz fiihren die Heeresflieger autonom durch. Fluglehrer Rolf Ro-
thenhéusler plant in der Alpnacher Einsatzzentrale den néchsten Einsatz, wéhrend Pilot Haupt-
mann Bernd Bauerschéfer die beiden CH-53 in Sion anmeldet. Mit einem spektakuléren Start macht sich Fluglehrer Mi

Die riesigen Sikorsky CH-53G
treffen sind. Die Transporthub
Alpen das Fliegen im Hochgel)

Fotoreport von Eugen Biirgler

Niemand scheint Notiz davon zu nehmen,
dass in der Cafeteria der Helibasis Alpnach
deutsche Hoheitsabzeichen auf den Flieger-
jacken von Piloten und Bordmechanikern
Dass die CH-53 in Deutschiand offiziell als «mittlere Transporthubschrauber» bezeichnet werden, dominieren. Hubschrauberbesatzungen aus
scheint doch etwas untertrieben. In der Kabine finden beispielsweise 24 Krankentragen mit zwei  Deutschland gehoren auf der zentralschweizer
Pflegern Platz. Helibasis der Luftwaffe schon fast zum Alltag.
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e Maly mit der CH-53 84+38 und seiner Besatzung auf zum RUckflug nach Laupheim.

sind die mit Abstand gréssten Helikopter, welche regelmaéssig in der Schweiz anzu-
chrauber gehéren zu den deutschen Heeresfliegern und trainieren in den Schweizer
rge. Im Gegenzug liben Schweizer Piloten in Deutschland.

Weniger alltaglich sind die machtigen Helikop-
ter, welche zur gleichen Zeit durch die Tore der
Alarmuntersténde aus der Jet-Ara des Flug-
platzes gerollt werden. Die Maschinen warten
mit gedffneter Heckladerampe auf den Gabel-
stapler. Dieser bringt zwei Betonelemente von
je einer Tonne Gewicht herbei. Die zwei Tonnen
Beton — was so manchen Hubschrauber fest
zu Boden driicken wirde — sollen bei der be-

vorstehenden Trainingsmission im Gebirge zu-
sammen mit den finf Besatzungsmitgliedern
eine realistische Beladung simulieren.

Erste Kontakte im Kosovo

Die zwei CH-53G sind mit ihren Besatzungen
im Rahmen des Crosscountry-Programmes
nach Alpnach gekommen. Die Idee, von un-

terschiedlichen Trainingsmaoglichkeiten und
Erfahrungen zu lernen, wurde beim gemeinsa-
men Einsatz der Schweizer Luftwaffe und der
deutschen Heeresflieger fur die internationale
Kosovo-Friedenstruppe KFOR geboren. Die
gleiche Sprache und eine ahnliche Mentalit&t
schienen ideal fUr eine vertiefte Zusammen-
arbeit. Auf Anregung von Offizieren beider
Lander konnte eine Vereinbarung getroffen
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Weder Cougar noch Super Puma Uber dem Brienzersee. Die eindrickliche CH-53 verfigt auch im Gebirge Uiber grosse Lefstungsreserven. Das
Flughandbuch limitiert jedoch dlie Einsatzhéhe auf 16’000 Fuss.

werden, welche die Nutzung von Trainings-
moglichkeiten im jeweils anderen Land (Cross-
country-Programm) und ein Pilotenaustausch-
programm (Pilot Exchange Program — PEP)
beinhaltet.

Eine Etage hoéher fliegen

«Die Flugschuler versuchen mich schon seit
dem Frihstiick zu Uberzeugen, dass wir heute
wegen des schlechten Wetters unmaglich flie-
gen kdnnen», scherzt Hauptmann Mike Maly,
Verantwortlicher flr die Gebirgsflugausbildung
auf der CH-53. Natrlich brennen die jungen

Nach dem Fuel-Stop in Sion: Das Anlassprozedere der beiden General Electric T-64 GE-7 Trieb-

Piloten darauf, Flugstunden im Gebirge zu
sammeln. Sie stammen vom Heeresflieger-
regiment 25 in Laupheim und vom Regiment
15 im norddeutschen Rheine-Bentlage. Selbst
vom sUddeutschen Standort Laupheim dau-
ert alleine der Uberflug zu den deutschen Al-
pen mindestens 25 Minuten. In Alpnach kann
schon nach funf Flugminuten das Training im
Hochgebirge beginnen.

Bei der Flugvorbereitung kontrolliert Flug-
lehrer Maly die Leistungsberechnungen flir ver-
schiedene Hohen besonders genau. Die Flug-
schler haben ein Startgewicht von knapp 16
Tonnen errechnet, das ergibt auf 10’000 Fuss

werke mit je 2890 Kilowatt Leistung wird vom Bordwart von aussen tberwacht.
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Hohe (rund 3000 Meter) noch 98,8 Prozent
verflgbare Leistung. Die deutschen Vorschrif-
ten erlauben hdchsten 12’000 Fuss Flughdhe
ohne Sauerstoffmasken. Bei der Schweizer
Luftwaffe gilt die Regelung, dass fUr hochstens
15 Minuten ohne Sauerstoffgeréte auf Flight Le-
vel 130 (13’000 Fuss) gestiegen werden darf.
«Der Mensch kommt in dieser H6he langsam
an gewisse Limiten, der knappe Sauerstoffge-
halt der Luft kann sich bei langerem Aufenthalt
in geféhrlichen Erscheinungen wie Schwindel,
Kopfschmerzen, Apathie oder auch Eupho-
rie auswirken. Die CH-53 zeigt aber auch auf
dieser Hohe noch gute Leistungen», so Mike
Maly. Die Dienstgipfelndhe der CH-53G liegt
erst bei 16’000 Fuss (rund 4900 Metern).

Fiinf Mann Besatzung

Im Cockpit sitzen nicht nur Pilot und Copilot in
ihren leicht gepanzerten Sitzen, zur UnterstUt-
zung der Crew wirkt auch ein Bordmechani-
ker-Feldwebel. Auf Gebirgsflligen ist nicht nur
ein Bordwart-Feldwebel an der Einstiegsttr mit
an Bord, ein zweiter komplettiert die finfkop-
fige Besatzung und Uberwacht an der Heck-
laderampe den Heckrotor. Bei schwierigen
Landungen kann jedes Besatzungsmitglied mit
einem «go around» die Entscheidung flr den
Abbruch des Mandvers treffen.

Doch bevor an Landungen gedacht werden
kann, missen vor der angekUndigten néchsten
Schneefront mdglichst schnell die Trainings-
raume erreicht werden. Nach dem Hochfahren



der Triebwerke rollen die beiden CH-53 zlgig
auf die Alpnacher Piste. Hover-Check Uber der
Piste, mit gesenkter Nase rasch Fahrt aufneh-
men, Fahrwerk rauf und in Formation Richtung
Sarnen. Ist die Sicht am Briinig fir einen Uber-
flug noch ausreichend? Die Leader-Maschine
mit Fluglehrer Rolf Rothenhdusler sinkt immer
tiefer, und nahert sich buchstéblich auf Baum-
wipfelhéhe dem Brlnigpass. Kontakt mit Mei-
ringen Tower und — geschafft — die Meiringer
Piste ist in Sicht.

Fluglehrer Mike Maly und Pilot Hauptmann

Bernd Bauerschéfer fliegen gegen den bdigen
Westwind mit der Leader-Maschine auf der
Zwei-Uhr-Position Uber den Brienzersee. Auf-
fallend ist, wie ruhig und vergleichsweise vib-
rationsarm die CH-53 in der Luft liegt. Die Lea-
der-Maschine versucht nun, mit Bodensicht
dem Tal Richtung Suden zu folgen, doch die  Unbekanntes Gelédnde, hohe Berge und schwierige Wetterverhéltnisse bedeuten fir die Heeres-
Wolken hangen zu tief. Mit beeindruckender  flieger optimale Trainingsbedingungen. «German Army 802», so der Funkrufname der Leader-
Steigleistung versucht es die flhrende CH-53  Maschine, sucht sich einen Weg (ber die Alpen.
Uber die Wolken hinweg. Gerade die richtige
Einschatzung der Wettersituation ist fur die Pi-
loten ein wesentlicher Bestandteil des Gebirgs-
flugtrainings. Plétzlich taucht ein flir Helikopter
aussergewohnliches Phanomen auf: Neben
den charakteristischen Rauchschwaden bil-
den sich hinter der CH-53 Kondensstreifen wie
bei einem Airliner.

Schneesturm «Made in Germany»

Kaum ist die AlpenlUberquerung gelungen, be-
ginnt fUr die Piloten der harte Teil des Trainings
— Gebirgslandungen im Schnee. Die Beobach-
ter nehmen ihre Posten ein, einer an der ge-
offneten Heckladerampe, der andere liegt auf %
der nach aussen aufgeklappten Einstiegstir o < :
hinter dem Cockpit. Der Pilot memoriert das  «Zwei links, eins vor.» Metergenau steuern die Piloten den gewlinschten Aufsetzpunkt an. Da die
Approach Briefing: Luftraum frei, aktuelles Ge-  Beobachter fiir diese Mandver Heckklappe und Einstiegstir 6ffnen, fegt der vom Sechsblattrotor
wicht, verflgbare Leistung, Notlandeplatz in  ausgeldste Schneesturm auch durch die Kabine.
Sicht, Endanflug aus 300 Fuss Hbohe, als Re-
ferenzpunkt dient eine dunkle Felskante. Wie
wichtig der Referenzpunkt ist, wird schnell klar:
Als der schwere Heli unter 100 Fuss im Bo-
deneffekt fliegt, wird eine riesige Schneewolke
aufgewirbelt. Der Schnee bringt die Gefahr
eines White-out mit sich, die Schneewolke
kann jede Sicht nehmen. Dann heisst es, die
menschliche Intuition Uberwinden und den
Instrumenten vertrauen. Weit hinaus gelehnt
blickt der Beobachter unter den Rumpf und
beobachtet die Rader: «Zwei links, eins vor».
Mit Hilfe dieser Distanzangaben tastet sich der
schwere Heli an einen geeigneten Aufsetz-
punkt heran. «Kontakt vorne, Kontakt links»,
der Platz reicht nicht aus, um auch das dritte
Rad aufzusetzen.

Mit den Leistungen der CH-53 ist Fluglehrer  «Wir flhlen uns wohl in der Schweiz!» Neben der hohen Tra/'ningséfﬁzienz pro Flugstunde schét-
Maly mehr als zufrieden: «Die Maschine fliegt ~ zen der Leiter der CH-53 Gebirgsausbildung, Hauptmann Mike Maly (rechts) und Pilot Haupt-
Klasse! Wir haben auch in der Hohe mehr Leis- ~ mann Bernd Bauerschéfer auch den Austausch mit Schweizer Kollegen.
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tungsreserven als der Super Puma, und we-
gen ihrer grossen Masse reagiert die CH-53
auch nicht sehr empfindlich auf Wind.» Gross
ist der Durst der Triebwerke, der interne Treib-

stoffvorrat von 2340 Litern reicht flir rund zwei -

Stunden Flugzeit. Deshalb wird Sion fiir einen
Fuel-Stop und die Mittagspause angesteuert.

Aufgetankt verlassen die deutschen Géaste
das Wallis mit einem Rolling-Take-off in For-
mation. In der Region des Col du Pillon in den
Waadtlander Alpen sagt Fluglehrer Maly zu
seinen Kollegen: «Hier sieht es aus wie bei uns
in den Bergen, nur sind das bei uns die Gip-
fel, hier gehts ringsherum noch raufl» Das ist
denn auch einer der Hauptgriinde fur die Kam-
pagne in der Schweiz: «Wir fliegen hier eine
Etage hoher und kénnen dank der raumlichen
Nahe die Flugstunden intensiver nutzen». Fiir
die im Gegenzug Uber Deutschland fliegenden
Schweizer Piloten sind vor allem Tiefflugstre-
cken bis hinunter auf 25 Fuss und das Training
des Selbstschutzes unter Bedingungen der
elektronischen Kampffihrung von grossem
Wert.

Von Kandersteg nach Kabul

Nicht zuletzt bei den Einsétzen in Afghanistan
im Rahmen der International Security Assis-
tance Force (ISAF) oder bei der jingst geleis-
teten Hilfe nach der Erdbebenkatastrophe in
Pakistan kénnen die Heeresflieger von den Er-
fahrungen aus den Schweizer Alpen profitie-
ren. Schon die Basis der deutschen CH-53 in
Kabul lag auf knapp 2000 Metern Héhe. Auch
die Verfahren im Umgang mit dem White-out
im Schnee und dem Brown-out im aufgewir-
belten Sand sind grundsétzlich dieselben.

Bei einigen Muldenanfliigen auf dem Trift-
gletscher zeigt der CH-53 noch einmal, was
in ihm steckt. Erstaunlich, wie agil er zwischen
den nahen Felswéanden zu manévrieren ist,
und mit seiner maximalen Steigleistung von
bis zu 15 Metern pro Sekunde entflieht er
schnell wieder aus den engen Talern. Zuriick
auf der temporaren Homebase Alpnach findet
die CH-563 mit ihrem Rotordurchmesser von
22,02 Metern nur mit gefaltetem Rotor Platz
im Unterstand. Mit dem hydraulischen Sys-
tem der automatischen Faltanlage werden in
wenigen Minuten die Rotorblatter nach hinten
gelegt und der Heckrotorausleger nach vorne
geklappt. Nun beginnt die wichtige Arbeit der
Mechaniker. Die nicht mehr ganz junge CH-53
bendtigt rund 20 Mannstunden Wartung pro
Flugstunde. Danach steht manchmal noch in-
formeller Erfahrungsaustausch mit Schweizer
Kollegen bei einem Nachtessen auf dem Pro-
gramm. FUr eine vierte Trainingskampagne in
diesem Jahr werden im Oktober noch einmal
CH-58 in Alpnach erwartet. @
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«German Army 802» im Anflug auf die temporére Homebase Alpnach. Vier zweiwéchige Trai-
ningskampagnen absolvieren die Heeresflieger 2006 ab der Innerschweizer Helibasis.

Sikorsky CH-53 G(S)

Rund 460 Maschinen gehéren aktuell zur Hubschrauberflotte des deutschen Heeres.
Ab 1972 wurden 112 Sikorsky CH-53G an die Heeresflieger ausgeliefert. Der
CH-53 Prototyp hatte seinen Erstflug 1964 und benutzte Hauptrotor und Getriebe
der Sikorsky S-64 Skycrane. Bei der Flugerprobung wurden sogar Rollen und
Loopings geflogen. 110 Maschinen der Version CH-53G wurden in Deutschland
gebaut. In der 9,15 Meter langen Kabine finden bis zu 48 Personen oder 24 liegende
Patienten mit zwei Sanitatern Platz. Uber die Laderampe kdnnen auch Fahrzeuge in
die 2,29 Meter breite Kabine gefahren werden. Mit reduziertern Treibstoffvorrat fiir 25

Minuten kénnen 7,225 Tonnen als Aussenlast transportiert werden, mit vollen Tanks
sind es noch 5,5 Tonnen. Das maximale Startgewicht liegt bei 19,05 Tonnen.

Die beiden General Electric T-64 GE-7 Turbinen liefern je 2890 Kilowatt Leistung an
das Hauptgetriebe und erlauben eine Hochstgeschwindigkeit von 296 Kilometern
pro Stunde. Einige CH-53 wurden mit T-64 GE-100 Triebwerken nachgerUstet, wel-
che 3230 Kilowatt Leistung abgeben. Eurocopter baute 20 CH-53G zur Version
CH-53 GS um. Diese Maschinen sind mit einem Selbstschutzsystem und grossen
Aussentanks ausgeriistet, welche die Reichweite mehr als verdreifachen. Mit der
Ablieferung der NHO0 Helikopter wird die CH-53 Flotte auf 80 Maschinen reduziert.
Updates und Massnahmen zur Lebensdauerverlangerung sollen es mdglich ma-
chen, die CH-53 bis 2030 (l) im Einsatz zu halten.




