Abt., Heeresflieger Kéln, den 27. Juli 1956
Ref. Ausbildung
AZ.

. An

Leiter Abt. Heeresflieger \7‘,?

Aktenvermerk: S- + : ; SZ

Betr.: Hubschrauber Alouette II SE. 5130 der Firma
Société Nationele de Constructions Aéronautiques du Sud-Est

Auf dem Empfang der Firma Société Nationale de Constructions Aéronautiques
du Sud-Est am 26. Juli abends im Hotel Exeisior, an dem ich mit Hauptmann
Bender in Vertretung von Oberst Pape teilnahm, ergabd sich mit dem
Generaldirektor der Firma SHCADSE, Pridsident Hereil und dem Chefkonstruktet

Herrn Maschetti eine lingere Diskussion liber Hubschrauber.

Die Firma SHCADSE baut den Turbinen-Hubschrauber Alouette II zur Zeit
in einer monatlichen Fertigung von 20 Stilick und hat neue Auftrége von
180 Stiick fiir die franzdsische Armee erhalten. Pridsident Hereil wies

darauf hin, daB8 die Alouette IT seit Juni 1955 den Hohenweltrekord fir

Hubschrauber mit einer Hohe von iiber 8000 m hilt.

Es sei bisher noch keiner anderen Konstruktion gelungen, diesen Hohen-
weltrekord zu iiberbieten. Der HShenweltrekord bezieht sich auf alle
Kategorien von Hubschraubern.

Mit der Alouette II wurde im Jahre 1956 eine echte Rettungsaktion am
Mont Blanc-Massiv in einer Hohe iiber 4000 m bei einer Windgeschwindigkeit
von 100h/km durchgefiihrt. Dabei wurden 3 Personen aus Bergnot gerelet.
Eine Sikorsky S 58 war ebenfalls an dieser Rettungsaktion beteiligt und
muBte jedoch angeblich in einer Héhe unter 3000 m ‘ihr Vorhaben abbrechen.

Herr Maschetti wies darauf hin, daB SNCADSE bereits seit Anfang des Jahres
1955 den Turbinentyp Alouette II baut, widhrend andere Hubschrauber-
konstrukteure sich zur Zeit erst darauf umstellen, Turbinen-Hﬁbschrauber
zu entwickeln. Prisident Hereil und Herr Maschetti erkléarten, daB es

ihnen unverstindlich sei, warum man bei der Auswahl von Versuchsmustern
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fiur die Versuchs- und Lehrstaffeln die Alouette II nicht beriicksichtigt
habe. Ich stellte die Gegenfrage, warum die Firma SHCADSE erst so spit
ihr Interesse fiir eine Beriicksichtigung im Hubschrauber-Programm
dokumentiere. Pridsident Hereil erklirte, daB er der Auffassung gewesen
sei, fiir seine Firma, die eianﬁbschrauber mit einer grdBeren Reihe
von Weltrekorden besitze, sei der gewdhnliche Weg der Verkaufsarbeit
liber Lidndervertireter nicht der richtige, da die Leistungen seines
Modells ohnehin auf Grund der Weltrekorde in der Fachwelt geniigend
bekannt seien; er habe sich deshalb seit 1955 bemiiht, iiber Professor
Dornier den Kontakt mit den zustindigen deutschen Stellen herbeizu-
fihren und war bis vor kurzem des Glaubens, daB dieser Weg der richtige
sei. Er habe jedoch erst vor kurzem von Herrn Professor Dornier eine
Nachricht erhalten, daB eine Beriicksichtigung des Modells Alouette II
in der Typen-Auswahl der Versuchstypen fiir Heeresflieger nicht er-
folgen werde. Einen ernsthaften Grund fiir diese Sachlage habe er aus

den Ausfithrungen von Professor Dorr” .r nicht erkennen kdnnen,

Prdsident Hereil sagte: "Ich bin von der Qﬁalitét meines Hubschraubers

Alouette II so iliberzeugt, daB ich bereit bin, Herrn Oberst Pape zu

- jedem gewiinschten Zeitpunkt fiir 2 oder 3 Monate, 2 Hubschrauber Alouette I

zur Erprobung kostenlos in die Versuchs- und Lehrstaffel zu geben."

Ich erwiderte Herrn Hereil, daB es zweckmidBig sei, dieses Angebot
schriftlich in offizieller Form Herrn Oberst Pape zukommenzulassen

und erklirte ihm, daB auf Grund der Bewilligungsschwierigkeiten des
Flugzeugprogramms zur Zeit andere Versuche, sich jetzt noch in das
Lieferungsprogramm einzuschalten, zu einer Storung des gesamten Frogramms
fihren miiBten und ihm damit nicht gedient sein kénne.

Sollte die Alouette II im Rahmen der von Herrn Hereil zugesagten Er-
probungen sich so wesentlich von den anderen Hubschraubertypen in allen
Beziehungen abheben, wie er glaube, dann wiirde eine endgiiltige Ent-
schieidung iiber die Beriicksichtigung dieses Musters fiir Heeresflieger
bis zum Ende des Jahres 1958 so abgeklirt werden kdnnen, daB das fiir
die Heeresflieger am besten geeignete lMuster auch die ihm zukommende

Berilicksichtigung fiir die Ausriistung der Heeresflieger erfahren wiirde.

Herrn Oberst Wirth und Herrn Pridsident Hereil versténdigte ich davon,
daB eine Teilnahme der Abt. Heeresflieger, an der am 27. Juli vorgesehenen
Flugvorfiihrung der Caravelle infolge der Kiirze des Einladungstermine

wegen dienstlicher Verhinderung noch unsicher sei.

/ —



Paris, den 25.0kt. 1956
FB/PA DV/1 - 788

Von der schweizerischen Bundes-Flugzeugfabrik
durchgefilhrte
FLUGVERSUCHE in EMMEN ( Schweiz ) f”

des Hubschraubers SE 3130 ALOUETTE IT
—
(15.-18.0ktober 1956)

Auf Einladung der technischen Abteilung der schweizcrischen
Armee (KTA) begaben sich je eine ALOUETTE Nr. 9 und Nr. 12
auf dem Luftweg nach Emmen, um dort unter der Kontrolle der
Techniker des K.T.A. Versuche durchzufihren.

Diese Versuche,'die am 16., 17. und 18.0ktober stattfanden,
umfassten im einzelnen u.a. :

1. Wiegen der Maschine auf der grossen Waage der schwgigerischen
Fabrik.

Messen der zugelassenen Hochtgeschwindigkeit.

Messen der FlughShe im senkrechten Flug ohne Bodeneffekt

bei Hochtgewicht der Maschine.

Begutachten der Flugmerkmale der Maschine im Sanltatsdlenst.
Hohenflug. Auftrag Jungfraujoch. :

Feststellen des Abfluggewichts auf dem Jungfraujoch (Hdhe
3475 m) und der nach Emmen transportierten Nutzlast.

L] .

Ui W

ERGEBNISSE DER VERSUCHE

1. Wiegen der Maschine Nr. 9 (Milit&drausfiihrung)
Leergewicht 861 kg

2. Messen der zugelassenen Hochstgeschwindigkeit. ‘
Diese Messung wurde durchgefiihrt, indem man vom Boden aus
die Zeit notierte, die die Maschine bendtigte, um eine gege-
bene Strecke zurlickzulegen.
Die Strecke wurde einmal in jeder Richtung beflogen. Un den
EinTluss des Windes auszuschalten, flog die Maschine 50 m
Uber dem Boden.

Besatzung : Pilot M.Henry von der Sud Est Aviation
Ingenieur M.K. vom K.T.A,

atm.Druck 730, g mm Hg

Bodentemperatur : 13, 6

Bodendruck gemessen in 355 m Hohe




-2 -

Hochstgeschwindigkeit gemessen bei einem Gesamtgewicht von
1288 kg in 50 m Hohe Uber der Flugstrecke :

Flug in der Richtung 040 V = 189,71 km/h
Flug in der Richtung 220 v 170,6 km/h

Durchschnittsgeschwindigkeit = 179,9 km/h

3. Messen der Flughche im senkrechten Flug ohne Bodeneffekt
bei Hochstgewicht der Maschine.

Besatzung : Pilot M.Henry von der Sud Est Aviation
Passagier : M.W., Versuchspilot des K.T.A.

Kontrolliertes Gesamtgewicht der Maschine auf der Waage
vor dem Abflug : 1503 kg

atm. Druck : 73%0,3 mm gg

Bodentemperatur : 13,0° C

Bodendruck gemessen in 335 m Hdhe

erreichte Hohe ¢ 900 m Gesamtgewicht: 1487 kg

4. Begutachten der PFlugmerkmale der Maschine im Sanitidtsdienst.
Besatzung : Pilot M.Henry von der Sud Est Aviation ... 89 kg
Passagier - M.W. Versuchspilot des K.T.A... 95 kg

Verwundeter auf der 1.Tragbahre : M.Bl .....c.... cecess 15 kg
" " o2, " : M.BU covovconcans ceees 10 kg
Verwundete auf dem Riucksitz: M.S. ....... S eeccescence se 75 kg
M.L. ¢.c... cesescesssscecs 08 kg
Ballast ..ccccccoocooscnncoconcsocoas s ecsosens ceoesss 20 kg
Kraftstoff : 112 1ltr..... ceeens soosessecea conaseseeasso 89 kg
Gewicht der sanitdren Einrichtungen ........... cesees. 02 kg
Leergewicht der Maschine ........ Seseascancarsennnas 867 kg
7570 kg

atm. Druck : 73061 mm Hg

Bodentemperatur « 7,2 C
Bodendruck gemessen in 120 m Hche

Bewertung des Flugs : Der Bubschrauber fliegt ohne Schwierigkeit
ab ohne seine Leistung voll auszunutzen.

5. Auftrag Jungfraujoch.

Die Maschine flog von Emmen mit dem Piloten und einem Passagier

zum Jungfraujoch. Dort hat sie zwei andere Passagiere aufge-

nommen und ist nach Emmen zuriickgeflogen. Die Luftlinie zwischen
Emmen und dem Jungfraujoch betrigt ungefshr 85 km und der Hihen-

unterschied ungefihr 3050 m.

Besatzung ¢ Pilot M.Henry von der Sud-Est-Aviation
Passagier : M.W , Versuchspilot des K.T.A.
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Gewicht der Besatzung 184 kg

Leergewicht der Maschine 867 kg

Kraftstoff 260 ltr. 205 kg

Gewicht beim Abflug in 1256 kg
Emmen

atm. Druck in Emmen ¢ 730,2 mmng
Bodentemperatur in Emmen : 8,27 C
Bodendruck in Emmen gemessen in 155 m Hohe

Errechnetes Gewicht beim Landen auf dem Jungfraujoch 1206 kg
atm. Druck auf dem Jungfraujoch 505,8 ulul Hg :
Temperatur auf dem Jungfraujoch - 1,5 °¢
atm. Druck auf dem Jungfraujoch

gemessen in 3480 m Hohe
absolute Hbhe des Jungfraujochs 3475 m

Dauver des Hinflugs : 35 Min.
Daver des Riickflugs: 30 Min.

Wiegen nach Landung in Emmen :

Maschine mit ungeféhr 100 l4r. Kraftstoff ....... eee 952 kg
Besatzung mit Ausrustung ..coceccecs secscssssseconnann 188 kg
Passagiere L.und R. (Fotograf) .............. Ceeecoee 175 kg

_ 1315 kg
Auf dem Ruckflug verbrauchter Kraftstoff : 68 1ltr. 54 k
Abfluggewicht auf dem Jungfraujoch ........ ‘o 1369 kg
Gesamtmenge des verbrauchten Kraftstoffs : 160 1ltr. 126,5 kg
Gesamtdauer des Auftrags 75 Min.
Kraftstoffverbrauch 10%,2 kg/h

Berechnung der vom Jungfraujoch nach Emmen transportierten
Nutzlast :

Gesamtgewicht bei der Landung in Emmen 1315 kg
Leergewicht der Maschine 867 kg
Gewicht des Piloten mit Aus-
ristung 91 kg 958 kg
Nutzlast 557 kg

Bemerkung : Der vorstehende Bericht wurde zusammengestellt
von Herrn Bolo, Ingenieur bei der Sud-Est Aviation, Abt. Verkauf.

Herr Bolo hat allen in Emmen -durchgefilhrten Versuchen beigewohnt.



Memmingen, 26.10.56

Bericht der Flugzeugfuehrer Major Granz, Major Nolte, Hptm. Drebing
und Hptm. Bender ueber die Vorfuehrung des Hubschraubers SE 3130,
Alouette. —

Am 22, 10. 56 wurden zwei ALOUETTE durch Fluzzeugfuehrer der Firma Socibté
Rationale de Constructions A&ronautiques Sud-Est vorgeflogen.

Die oben genannten Flugzeugfuehrer hatten Gelegenheit/an diesen Fluegen
teilzunehmen und den Hubschrauber zu fliegen.

Hierbei stimmten wir in folgenden Feststellungen ueberein:

l. Vorteile.

a) Turbinenantrieb mit 400 PS, wovon 8C PS Reserve sind.
b) Durch die Drehzahlregulierautomatik ist denm Fluzeugfuehrer die
{ schwierige Aufgabe abgenommen,die Drehzahl durch staendige Verstellung

des sonst ueblichen Drehgashebels gleichzuhalten.

¢) Die Turbine erfordert kein #armlaufenlassen, sodass der Hubschrauber

- bereits nach 40 Sekunden gestartet werden kann.

d) Fuenf Sitze in der Kabine und zusaetzlich zwei Tragbahren.

e) Bei einem Leergewicht von 824 Xilo eine Nutzlast von 675 Kilo. Somit
75% Nutzlast zum Leergewicht.

£) Billiger Kraftstoff ( Kerosen ).

g) Ein schneller Austausch der Einspritzduesen der Turbine ermoeglicht
die Verwendunz jeglichen Kraftstoffes.

h) Ein Senkrechtstart wurde vorgefuehrt.

2. Nachteile,

a) Schwergaengiger Cyclic Stick, wodurch Ermuedungserscheinungen des
Piloten auftreten.

b) Hoher Kraftstoffverbrauch ( 168 Liter Kerosen pro Stunde ).

¢) Hohe Sinkgeschwindigkeit in der Autorotation.

Am 23,10,56 wurden die Hubschrauber auf dem 1,616 Meter hohen Wallberg

im Einsatz vorgefuehrt. Hiebbei wurden ueberzeugende Leistungen gezeigt.
T =

1. Mit vier Mann in der Kabine flog die ALOUETTE zum nahegelegenen Hirsch=

berg und nahm zusaetzlich zwei Mann in den an der Seite befestigten Trag-

bahren auf. ,

2, Steiler Steigwinkel beim Anflug aus dea Tal.

3¢ Kein sichtbarer Leistungsabfall in der Hoehe.

4k, Schwebefluz ausserhalb des Bodeneffekts ueber dem Wallberg mit einer

Netzaussenladung von 360 Kg.

Leider reichte die Zeit nicht aus,um die Maschine schematisch zu erfliegen.,
Somit kann der Bericht nur einen ersten Eindruck tiedezfébenu
/

4 I 5
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'Brlj:nden:nml war interessiert

*7 o« Pariser Lerche fliegt mit Gasturbine
SAlouette 117 dber Hangelar — Zivile und militérische Lulispringe — Was !;E!'st-at der Vogel?

Tausend Tewlel sitzen in der Gasturblne des grazilen Hub-
schrauber-Vogels aus Parls. Er hird aul den hdbschen Mamen
wAlousite”, zu deuisch ,Lerche”. Brigadegeneral Relnhard)
mit Goldrandmiize liad élch gestern millag als Chef des
Truppenamtes Im Bupdesverteldigungsministerium in dis
luftige Revue onler franzdsischer Regle elnrefbhen und er-

Mt drel Hebschraubern ikres Werkes sind
Fllolen and Techniker far drel Tage nach
Hl.i.gt'lufr pekommen Sie damonstrieren deul-
schen Milivkrs und Zivilislen ass des Bundes-
haupistadt die Musterezemplase fliegendes
Lisgeatdhle®, vom denen die Armes Frank-
Teichs mehr als 300 In Diens! genommen hat.
Besicht wuch in Deutschland Iatesessa an
digaem Helikopier? Tiese Frage beaniwarien
niche giar Heeresfljeger, die gestern fn Hengs
gelar das drébnesds Lied der Laoche* har-
ten, sondern auch Laltwalfen-BExperien, die
heisty den Stablrchovogel aus der Mibe bes
sichtiger wollen AuBsrdems gind fir morgen
Murirater des Imnenministeriums, des Tedh-

il

\ =" 1

glachen Hillswerks wnd des Lofschulzey ein-
peladen.

Ans dem degtchen Focke-Whatl-Hubadhirau-
her Fa 223 entwiccelt, 15t der Parlaer Vogal
schtn hersusgepulzt worden. Trolz heftiger
Hegenbden demonstrierie er geslern salne
Quallthtan als

FLIEGENDER KRAMN, der in der Lage ist.
unier dem Rumpl Lasten bia xu 800 Kila wu
‘-I'HﬂIPﬁI'“H"h

[]
RETTER DER LUFT, der ln anmontierten
Spezialliegen Fwali Vaerlatzis lisgend und
vigr wailern als siizende Passagiers mitnek-
men kann. :

Dis  Aloustte” als Diggender Kran® fber Hangelar

PRI LI St 1 ;\-" ,;:E‘I
i :lll'

: -;h
f‘ﬁ

c

probie dber Hangelar — mit anderen uniformlerten Herren
des Minlsteriums im Gelfolge = die Konstruklion aus den
Sud-Bst-Aviation®-Werkan, Der 1500-Kilo-Drehiligler
heulendem Turbifienanlrieb hat as o slch: dem Brigade-
general ging rwar nicht der Hul hody, aber jm Sturmwipd
Jes Rotors muble er seine Dienstmidlze [esthalten

HUPPENDER FOTOGRAF, der aus allp
Lagen bisg o B500 Meter Hohe kietfern
Luftaninabmen madil vnd durdh sajine Flo,
glas-Kabtne weite wed klare Sicki biots?

ECHADLINCEBEKAMPFER. der sus allen

swldnechien Hiohen Fréparate susstieugn
Lnr.. die Malkdfer, Houschredoen und ande
rea Ungezlalor suf 'h'ﬂl;lﬂ Flachen warnbchign
sollany 4

BTABRQUARTIER IN DEN WOLKEM, das
wler bis fonf ﬂ-lulrlth:I-lhl-l:lrﬂﬂniT in deg
bequemen Kabine sud bel ungilngtigen go
graphischen Verhiltalssen schaell au lu.lpc'E
tonsreise oder (lm Ernstfall) zum Gefedcis:
slasd tragen kamn. LR

Pilot Luces lied dis ,Lerche® gestern ala

& 16* hodgehen, Mt Reportasp o
li;:lﬂ“:; L " Il.i.l:llllrl::.hllﬂﬂ
und korvie denn Gbar Ellg urd Begel-Rasd

in sigs didks Regenwolke. ,FPerdon®, melnis
e angesichls der feuchien god diesigen T-IEIE
Dafar toblen die Turbinsotestel im Birahlk
tristwark wm po schiner. 1o dem Mojor okng
Kolben® wird Lufl auf sehnfachen Drude ver:
didiet und in =ae Brennkammer gepiedt
Durdh eins Dise spribt Keroson (bil "als
Bentin) ein, vnd das Gemiadh anizdndet sich
Bel der Verbrennong dehnen sich die kel
Gase aus und (refben sion aus Schaulelrbdan
bestahende Turbioe an. Wakrend dla Gase
driboend wed pisdiend susgestolen werden
Obarirfgt efn Taknradsysiem die Hralt da
Turbinen guf den dreiisdligens Rotar, der wh
&ln Regenschirm ohne Bespamnung Bher de
Lorche” propellert. ! 1o
JBinfach®, meint Filsl Luces, schisht der
Steveiknoppel rein and setzy pach kurven
Tielfivg seinen Vogel sicker auf die Erde
Oberst Pape, Chel der Heeresffegacel, asd
Kaplthn por See Ceaul, ain alter Masineflegar
hr'pglm g Mubsthraober vos der Selng
ebense genea wie der Chel des Heeres, Gone
ralleuinant Bittiger und eelm Adjctamt Las
geler. Bei der Prl?mr!l;ﬂnd-umn [dlie Maidhing
knslet roed 240000 Mark) zuditen wle nich
mit der Wimper. Bs gibl noch teurere Vigs
gwiachen Himme] und Epde bel
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almajor a. D* Galland in Bad Godesberg

S0, 7¢. $Fin- und avslindische Luftiahrisachverstindige bel elnem Emplang

Dber alnhundert n- und auslindische Luft-
fahrtsachverstindige und Interessenten 'ira-
fen wich gestarn bei einem Empfang des fran-
ziisischen Luftfahriattachés, Lisutenant-Colo-
nel F. Wirth, im Foyer Francals in der Go
desherger  RheinaustraBe. Der Em.fang

. wurde Tu Ehren des Prasidenten der Sud-Est-

£ s pRrL 3 '
Prasident Héreil begriift Generalmajor

Aviation® Wer ! ;
deren peneste-Kdnsfrhktion, det Hubsfird

ber ,Alopette I1* in den letzten drel Tagen
auf déim @ Flogplats "Hangelas
wurde. (Der General-Anzeiger berichtele be-
reite darfiber.) Unter den zahlreichen promi-
menten Gisten ans dem In- und Ausland be-
fands ich auch der frihere deutsche General-
major Galland. AuBerdem sah man Herren
des Bundesverteidigungsministeriums, Ver-
treter der Lufthansa, des Bundeswirtschalts-
und Bundesverkehrsminfsteriums, General-
major Uehe von der Bundesanstalt fir zivilen
Luftschutz sowie zahlreiche susléndische Luft-
fahrt- und Militirattachés unter vielen ande-
ren im angeregten
teile dieses Hubschranbers miteinan

>

Lisutenant

L

Monsieur Hérell gegeben,
(i

rgefdhrt Mdeén’ Banketrorplatz

Gesprich fber dia Vor-
der. Aoch
i e )

a. D Galland (link
~Colomnel irth

der Iranzdische Botschalter 5. Exellenz Couve
da Murville mit Begleitung besudhte diesan
interessanten Emplang’in Bad Godesberg.

Bunkervorplatz kein Parkplatz?
Orisbesichtigung soll Aufschiul geben

" Eina G:jhb-&:i_dﬁﬂgqng_.iu Verbindung mit
“der’ Potidel ‘sblld Obet . Sufii Antrag diissthd-
wartrefenden Birgermeisters Hubert Pelat,
afder Burgatrabe ials
Parkplatz fiir Anlieger ausruweisen, Aund-
schiuf geben, dahingehend einigte sich der
Verkehrsausschuf. Heigeordneter Dr.’ Klein
hatta’ worher den u.h]E‘lmmden Standpunkt
der Stadtverwallung erliutert, Die Mehr-
heit des Ausschusses wertrat rwar die An-
gicht, dad jede Parkmbglichkeit im Stadt-
gebiet ausgenutzt werden milssa, aber es
wurde immer wieder betont, dad die Park-
maglichkeit im vorliegenden Falle doch sehr
ng whre {drei Piw) und die Anlieferer
er umliegenden Geschifte den Flatz dah
nicht bemutzen wiirden. . - !

= [ v T " :
5). In der Mitte: Luftfahrtattaché -
i :




Avteilunc~ decresflieger K6ln, den 4. Dezember 193
Hei, lechn. 4AzZ. 9C—12—2C—25 A:)p. 53
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Setr.t Zrorceoung der verscaiedenen Slubscarauber~3aumucter

In Aanmen der Aufgzaben, einen fir lfeeresiiieger geeigneten Zubschrauver *

aus dern varzsciaiedenen beschalitzn Baumustern auszuwidhlen, wird sowohil

einc techniscnie wile auch eine taktiscae ISruproebung notwendis

Die teciinischc “rwuroosung vire cine #Aufzgabe einer Erprcbungsstelle fir
™

Luftfahrtzerit. Diese Stelle bssteht zwar, aver ist in vollem Umfang

noch nicht arbeitsfiinig.

ir die wurciafiinrung einer tecihinischen Erprobung bel der Iruppe fehlen
bei den Zinheiten die metwonmds—on Voraussctzoungen. Es sind vor allem
nicht dle dazu notwenizen Fachingenieure und ebenfalls nicht die er-
forderlicucn MeBelurichtunzen vorhanden. Eine technische Erprobung

unter den vorhandenen 3Bedingungen bei cer Truppe durchzufihren, birgt

die Gefzshr in sich, dali keine eciten Brgeconisse erarbeitet werden kdnnen.
Am 5. 12. wurde in dieser Rngelegénbeit psi Abt. XII ¥ mit Cberrezie-
runzsrct Scheven eine Unterredung geiilrt, Als Zrgebnis wird festgestellt,
a? Abt. XII grundsitzlicih bereit und interessicert ist, eine technische

a
Erprobung der einzelnen Hubscihrzuber-Baumuster durch die Zrprobungs-

stelle fiir Luftfahrtgerit durchfihren zu lassen. Cberregierungsrat Scheven
wird hiersu mit dem Leiter der Erprobungsstelle, Baudireiztor Thiel, i uh-

lung aufnoamen und an Abt. Heercsllieger hierzu Nachricht geben.

Seitens Abteilung lieeresflieger wurde zugesast, eine Aufgabensteliuns in

dieser Angelegenneit zu erarbeiten und sie der Abt. XIT baldigst zuzulellen.

!
A
VYerteiler: : ° /22%~t’<~a*$.

Abt. Lir.

Ref. Techn.




i’ _/ TruppeneAnt K6ln, den 20. Februar 1958

/  Abteilung Heeresflieger Waisenhausgasae 34/36
"~ Ref. Techn. Az. 90-15-20-25 Tel., 21 84 k1 / 529

Amtschef Tr.-Amt
nach Abgang zur Kenntnis -

Te An ,{
Fii M | /<! .
' l;e R R

/ nachrichtlichs ; éé

Verfiigung

Heeresflieger-Kommando 801 (ohne Anlagen) G

Betr.: Kurzerprobung zum Zweck der Auswahl eines beS-sitzigen Hube
schraubers fiir Aufgaben der Heeresflieger

Vors.t Tr.-ﬁmt. Abt. Hfls.; Ref. TeChHQ. Az. 90"‘15"20 ve 12. 2. 1958
an Hflg. Kdo. 801

Anls.: -3 -

" Voraussichtlich vom 20, Februar'1958 ab werden fiir die Dauer von etwa
6 Wochen je zwel Hubschrauoer der Baumuster

Alouette II SE 3130 und
Bell 47 J "Ranger"

fiir eine Kurzerprobung zur Verfiigung stehen. Diese Erprobung hat das
Ziel, eines der beiden Baumuster als Heereshubschrauber auszuwidhlen.

" Die Kurzerprobung sieht in Sonderheit vort

1. Flugleistungsmessungen,

2. Beurteilung der Flugeigenschaften, vor allem
im Zusammenhang mit taktischen Verwendungs-
v mdglichkeiten,

3. Beurteilung der Einrichtungen und Ausriistungen,

4, Urtell zum Betrieb zur Wartung und Instande
haltung sowie zur Frage des Ersatzteildienstes.

\ Die Durchfiihrung der Erprobung liégt bei dem Heeresflieger-Kommando 801
in Niedermendig. Auf diesem Flugplatz werden auch sdmtliche Erprobungse
aufgaben zur Erledigung kommen.

Es ist vorgesehen, am Schluf der Erprobung einem grosseren Kreis des
BMVtdg. und der Truppe Gelegenheit zu einer Hltprhfung bzw. zu einem
Urteil zu goben. Dariiberhinaus besteht jederzeit die H&glichkeit. auch
der eigentlichen Erprobung in Niedermendig beizuwohnen.,

o)ﬂ
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Eine Beteiligung wirgd anheim gestellt ungd gebeten, Verabe

redungen hierzu in unmittelbater Absprache mit den Heeres-
flieger-Kommando 801 zy treffen.,

Im Auftrag

2‘ Z.d.A.
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Ernst Heinkel Pahrasugbau
22b Speyer/Rhein -Am naue

_ Abschrift
ERNST HEINKEL FAHRZEUGBAU G.m.b.H. SPEYER

G.l-b.ﬁ.

An den
Bundesminister fir Verteidigung

Benn

{iber den

Kommandanten des Heereszflieger-
Kommandos 801

Ihre Zeich.: Ihre Naochr. v.: Unsere Naohr.v.t Unsere Zeich.: Speyer
ed/- 22.2.19%58

ede ) obleng

Betreff:

Vertrag #iber die Erprobung des Hubschraubers "Alouette II "
vom 21. 2,1958 _

Nach Riioksprache mit Herrn Direktor Marchetti von der Pirme
Sud-Aviation, Paries, und Herrn Durand, Bevollmichtigter des
O0ffice Général de 1‘Air, Paris , erlasuben wir uns, Ihnen nachste-
hend die ErlHuterungen zu geben, die gemidl Anhang sum obigen
Vertrag gefordert werden.

f Arhelr - 1 X KAl

Eine Fotokopie des Lufttiichtigkeltszeugnisses, das jedsr
Maschine beiliegt, fiberreichen wir Ihnen in der Anlage .

Briclirungen fibar Fertigungareife und Aus rungsnzliohkei
Der Bubschrauber 8E 3130 Alouette II wird in den Werken der
Sud-Aviation in La Corneuve bei Paris in Serie hergestellt.

Seit 1l. 4.1956 sind mehr als 150 Maschinen in Serie gefertigt
und zum Binflug nach Le Bourget gegeben worden.

Die Maschinen wurden nach dem Einflug an die Verbraucher aﬁ:-
geliefert : davon etwa 100 Maschinen an die franzisischen Streit-

" kréfte und etwa 10 Maschinen an verschiedene franzésische Unter -

nehmungen. Die fbrigen Maschinen gingen in die folgenden Bestim-
mungsléinder : Schweden, Portugal, Schweis, Italien, Nordafriks,
franz. Westafrika, belg. Kongo, Stidafrika, Peru, Venesuela, USA,
Israel, bzw. werden s.%t. versandt nach t Argentinien, Usterreich,
USA.

Die Ausbringung betrligt mehr als 10 Maschinen pro Monat, wovon
6 fir Bxport bsw. fiir fransg¥sische Kunden bestimmt sind.

Je nach GrifSe der bei Sud-Aviation vorliegenden Auftriige erlau-
ben die derszeitigen Produktionsmiglichkeiten , Lieferseiten von
2 -« 3 Monaten einzuhalten,

-2-




ERRST HEINKEL FAHRZEUGBAU G.M.B.H., , SPEYER
Blatt 2 sum Brief an BNV fiber Heeresflieger-Kdo. 801 vom 22, 2.1958

Sreiarung ube ertretungen in lJsusschland

Erkllirung iiber Pirmen, die mit der Warsung in Deutschland
be t
5) Erklidrung ilber Ersatsteillager in Europa und in Deutsch-

dand

Zu den Punkten 3) bis 5) erkliért Office Général de 1‘'Air,
Paris, vertreten durch den General-Direktor Herrn

A. Faraggi, und handelnd als Generalverteiler des Eubschrau-
bers Alocuette , wie folgt 13

au 3)

Die Vertretung in Deutschland wird durch die Firma Ernst
Heinkel Fahrseugbau G.m.b.H., Speyer/Rhein, sichergestells.

9 4)

Fir diese Aufgabe wird swischen den Firmen Sud«Aviation
und Ernst Heinkel Fahrseugbau G.m.b.H. ein Abkommen getréffen.

au 5)

Bin komplettes Ersatzteillager ist in Paris vorhanden. Im
iibrigen und entsprechend der GrBSe der vom Bundesminister

fiir Verteidigung zu erteilenden Aufirige, kinnte die Firma
Heinkel Fahrseugbau (.m.b.H., die mit der Wartung dbeauftragt
werden soll, nach Vereinbarung mit den deutschen Dienststellen
an Ort und Stelle ein susiitzliches Ersatsteillager unterhalten,
dessen GriBSe jeweils von der Anzahl der in Dienst stehenden
Hubschrauber abhingig sein wiirde.

axe deutscher Ubersetzungen tiber

&) Fluglelstungen
b] Steiggeschwindigkeit
o) Dienstgipfelhbhe

d) Reichweiten

fir mindestens zwei, miglichst drei Abfluggewichte «
siehe Anlage " Aluouette II - Anerkannte Leistungen und
Grundiiberholseiten der amerikanischen Luftfahrébehirde
(caA)", 1. Ausgabe vom 17. Februar 1958, a

6)

7) Vorlage der Aufstell

FEW LG RE LA RN *

ungen {iber die verschiedenen Rilstsitse
jraangepen

Preis in Gewicht

1. FP-Anlage Socrat V.H.F. 2,240, =~ 15
mit Quarsen

2. Kppfausriistung T5p=~ 0,7
3. Doppelsteunerung 4654~ 395

4. Rettungsausriistung mit Lade
pritschen (fir 2 Tragen oder
sonstige Lasten) 1,810 == 45

5. Lastenschlinge 295 ym= 6




RRNST HEINKEL FAHRZEUGBAU G.m.b.H. SPEYER
Blatt 3 sum Brief BMV {iber Heeresflieger-Edo. 801 vom 22. 2.1958

8)

9)

10)

Preis in Gewicht
US-$ An kg
6. Suchscheinwerfer 525, == 3:5
7. Rotorbremse 490, ~~ 545
8. Innenbeleuchtung 280 =~ 1,5
9. Notschvimmeinrichtung 2.000,e= 15
10, Schwimmer mit Transportwagen 3.345, == 55
(Das angegebene Gewicht ven
55 kg ist das Nehrgewicht
gegenilber Kufenfahrwerk.Das
Eigengewicht der Schwimmer,
ohne Transportwagen, betrigt
95 kg)
11. Kabinenenteisung 545, 3
in Homologierung ¢
12, Blindflugausriistung 6,5
13, Kran 30y ==
14. Strsuvorrichtung fir Sthdlingl-
bekimpfung 80

Yorlage von Lnfatellungen ﬂber das erfordarliohe Baedie~
; 5t md ' .

Si.h.ﬁhligtfﬂgtt."hitt. dar'lrsatstuilc und Werkseuge, die fiir
600 Plugstunden empfohlen werden." Die Preise sind fiir 1,2 und
3 Maschinen angegeben, Gewichte sind nicht verfiighar,

Vorlage ¢iner Aufstellung liber die Wartungespanune besw,
a

S8iehe Anlage "Alouette II - Anerkannte Leistungen und Grundfider-
holzeiten der amerikanischen Lutttshrtboh&r&uanAL)“ 1. Ause
gabe vom 17. Pebruar 1958.

Vorlage einer Aufstellung des Lieferungsumfangee eines Hube
sohraubers “Alouotti II" einschlieBlich Bordwerkzeug und Zube-

Die'llouettt II " fihrt keine Bordwaerkzeuge mit, Ein Preisange-
bot befindet sich in Vorbereitung und wird nachgereicht.

Offioe Général de 1‘Air ERNST HEINKEL FAHRZEUGBAU GmbH
ges. Unterschrift ges. Unterschrift
Anlagens |

Kdln, den 1. Mirs 1958

r.d‘n.'d' ‘I / r}
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1. Rotorkopf 600 Stunden
2. Rotorachse mit Befestigung und Steuerung 600 Stunden
3. Hauptgetriebe 600 Stunden
4. Antriebswells mit Freilaufkupplung 600 Stnnden
5. Kardan-Antriebswelle fiir Heckrotor 600 Stunden
6. Hinters-Antriebswells ffir Heckrotor 600 Stunden
7. Getriebs fir Heckrotor 450 Stunden
8. Heckrotorkopf 300 Stunden
9. Turbine ARTOUSTE II B 1 250 Stunden

Haupt-Rotorblidttar 1200 Stunden
Heck- Rotorbliitter 300 Stunden

K8ln, den 1. Mirs 1958
P.4.R.4.4. (/|
D0
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| ne Entrernung von 560 Km 5 Personen befdrdern kann, wie an-'

gegeben wird, oder dass sie mit diesen 5 Personen an Bord
3 Std.l5 min, fliegt, ‘

Dieses vermutliche Missverstindnis nmuss geklért werden. Im
Prospekt werden die Bezeichnungen Relichweite und Flugdauer
in einer ”eise gebraucht die eine gewisse Verwirrung her-:

vorrufen kann.

Tenn man die tetsgtichliche Reichweite und . “1urdauer, fur

‘ . . e
;, e - - - . *;
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AUSZUG AUS D3N BERICHT EINES BEZDIZUTENDEN KILITYRORGANS

ZUSLMMJNGESTELLT AUFGRUND EINER PRUFUNGC DES HUBSCHRAUBERS .,

1

"ALOUET®T TE IIT "

!
Aus dem eingehendem Studium des Prospektes iber die ALOUETTE II
und unter Beriicksichtigung der von dieser Meschine gemachten Vor-

filhrungen ergaben sich folgende sachliche Feststellungen:

1) VERBRAUCH, ZULADUNG, NUTZLAST

Die ALOUE?TE IT wird als Hubschrauber flUr die Befdrderung von
5 Personen angeboten, Ihre hsuptséchlichsten technischen Da-
ten sind folgende:

-

- GesamtgeWiCht..-.-..-----o kg 1500
- I;eeI'ﬁBW'iCht---..-...o..-o- " 850
' ":4Zuladungi-oaoo.--o-.'o'l.-o " 650

[ ) ) ‘ ]
! . . LooE [
: . . S ;

- HOchstgeschwindigkeit

{In MeereshOhe)iiuisesicnerovennnssennseas 177 km/Std,
Reisegeschwindigkeit

(1n HeereshShe).uiveseeessneeeesnsesenass 170 km/Std,

~ Gesamt-Flugdauer bei normaler
Reisegeschwindigkeit.....................'3 std,/15 min,
Reichweite in Meeresh®he

u.bei Reisegeschwindigkeit,..oovevwsvso... 560 km

Da es allgemeine Ubung ist, unter "Reichwelte" diejenire
Entfernung zu verstehen, bis zu der ein bestimmtes Flug-'-
zeug die Grundlast befdrdern kann, kbnnte man ohne weite-
res versucht sein zu glauben, dass die ALOUETTE II ﬁber_ei-
ne Entfernung von 560 km 5 Personen befdrdern kann, wie ah-
gegeben wird, oder dess sie mit diesen 5 Personen an Bord

3 std. 15 min, fliegt, -

Dieses vermutliche Missverstindnis muss geklirt werdan.ilm

Prospekt werden die Bezeichnungen Reichwelte und Flugdauer

in einer Weise gebraucht, die eine gewisse Verwirrung her~
. vorrufen kann. o -

Tenn man 419 tatstichliche Reichweite und Tlusdauer, fir

e b b et o Lt i o o b 8.
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die ein Flugzeug gebaut und sneehoten wird, kennenlernen will,
dann muss man notwendigerweise bestimmte Berechnungen anstellen,
Der Schliissel hierzu ist von der Angabe des Verbrauches nach Ce-
wlcht gegeben, der. Jedoch nirgends in diesem Prospekte zu rinden
ist. *

Die einzige Verbrauchsziffer, die dort ersichtlich ist, folgt el-
ne mehr fir die Autmobile Ubliche Norm, d.1. 110 Liter pro 100 km.
Fir jedes Flugzeug aber 1st die wichtigste Angabe die des Ver-
brauches nach Gewicht von der Flugeigenschaften und die der Be--
lastung abhéingen. Von einer Verbrauchsangabe nach 1/km kann man
unmoglich den Verbrauch nach kg/Std, ableiten, ohne das spezifi-
sche Gewicht des Krafistoffes und die in Frage kommende Geschwin-
digkeit zu kennen., Aus diesen Griinden ist es unmdglich, aus dem
betreffenden Prospekte den Verbrauch nech Cewirht zu entnehmen,

In gleicher Weise 1st es auch unmdglich, die Nutzlast zu berech- .
nen im Verh#ltnis zur Reichweite und ?1ugdauer was doch der wich-
tigste Faktor wire fir die Kostenberechnung, die Leistung und all
dem, was dle Maschine susfiihren oder nicht ausfihren kann, 4,1,

~im Interesse einer Einsatzwertung,

Da solche Angaben fehlen, muss man sich an "Jane's All thé World's
Alreraft” - der bekannten englischen Publikation halten - die die
entsprechenden Abnshmedaten enthilt,

Auf Seite 394 des Bandes 1956/1957, d.1.dem neuesten Bande, findet
men, dass die Turbine Artouste 11, die auf der Aloustte II einge-
baut ist, folgende Verbrauchsziffern aufweist:

- bei Hochstleistungeseieosevaseeas kg/Std, 177
- bel Dsuerleistung (320 PS)eu..... kg/Std. 160

Daraus kann man einen spezifischen Verbrauch von 500 g/PS/Std
entnehmen.

{Im gleichen Bande ist euf SS.,407 u, 409 zu ersehen, dass die

Turbine Artouste II gerenilber den amerikanischen Turbinen Ge~ -
neral Electric T.58 , die einen spezifischen Verbrauch voen

318 g/PS/std, aufweist und der Lycoming T.53, die einen solchen
von 322 g/PS/Std hat, im Nachteil ist, Diese Feststellung r!hrt
ZU einerlReihe von Uberlegungen, die separst gemacht werden K#n-
nef; ob der Einbau von Leichtturbinen auf Hubschraubern und der
hier in Frage stehenden Turbine im besonderen Vor- oder Nachteil
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mit sick bringt.
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Vorldufig ist es notwendig, auf das Problem der "Reichweite™ und
der "Flugdauer"™ bel der Alouette II zurilickzukehren,

Es ist allgemeine Ubung,bel anderen Vorfihrungen die Reisege-
schwindigkeit auf die Motorendrehzahl, bei der man sie erreicht,
hinzubeziehen., Man sagt z.B. béi den Vechselmotoren "Relsege-
schwindigkeit bel 1l.m mit 75% der leistung RC/PS, bei 3000 U/min.,
km/Std.1457, ‘

Im Falle der Relsegeschwindigkeit der Alouette II haben wir keine
Angabe beziglich der Motorendrehzahl und aus diesem Grunde m'iasen
wir annehmen, dass diese Reilsegeschwindigkeit unter den ginstir-
sten Bedingungen erzielt wird, d4,i.bei der Dauerleistung (was bei
den Turbinen ohne weiteres ancenommen werden kann, da diese im Ce-
censatz zu den Kolbenmotoren keine technischen Notwendizkeiten
kennen, dile eine Drosselung der lotorandrehzahl bei der Reisege-
schwindigkeit ratsam machen).

Der geringe Unterschied zwischen Hochst- und Reisegeschwindigkelt
{von nur 7 km/Std.) bestiitigt diese Annahme, widhrend andererseits
nur bei dieser Stunden-Geschwindigkeit die 560 km in 3 Std./l15 minl
geflogen werden kdnnen (genauér gesagt sind es: 552,5 km).

Jedenfalls kann man mit gentigzender Tahrscheinlichkeit - trotz der
mangelhaften Angzbe des Prospektes -« folrern, dass fiir dlese

Reichweite und Flugdeuer die ALlouette II bel der Reisegeschwindlr-
keit 520 kg Kerosin verbraucht,

Es verbleiben desher fir die Zuladung - abziigliech der 10 kg fiip
den Schmierstoff und des Xraftstofftedarfes flir 10 Minuten-Anlssssl
den Start und die Landung (26 kg Kerosin) 94 kg, die kaum fir dss
Gewicht des Fileten und seines Gepiickes genlgen,

Nutzlast : Null

(Bei der gleichen Relchweite von 560 km verbraucht der mit Kolben-
Motor ausgertistete Hubschrauber AGUSTA-BELL "RANGZR", der eine.
erst kiirzlich offiziell anerkannte Zuladung von 535 kg aufweist,
186 kg an Kraftstoff, Wenn man davon die 94 kg flir den Piloten
und das Gepéick, sowle 10 kg fir Schmierstoff und 15 Minuten filir
die Flugreserve abzieht, verbleiben etws 245 kg an Nutzlast,d,h,
das Cewicht fir 3 Passagiere zusHtzlich einigen Kg fir Genick,
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Der "RANGER" kann daher effektiv iiber diese Entfernung 4 Personen
als Grundlast befsdrdern).

Im Falle der Alouetts II muss man dsher sich vor Auren halten,
dass der Prospekt kelne Reichweite und Flugdauer ancibt, wie das
sonst in solchen Unterlagen {iblich ist, wihrend rerade diese beiden
Deten die Hussersten M8glichkeiten eines Flupgzeuges hervorheben,
d.i., Nutzlest mit nur einem Piloten an Bord.

Bei den gleichen Bedingungen, d.i.,mit nur einem Piloten an Bord
und dem Gepick, sowie 10 Minuten-Kraftstoff fir den Start und die
Landung, kann der Hubschrauber "RANGER"™ mit Hllfe von Zusatzbehi#l-
tern 400 kg insgesamt an Kraftstoff befﬁrdern, die ihm eine Flug-
Dauer von 9 Std./l15 min.im Dauerflug ermfglichen, wihrend derer er
1350 km zurilicklegen kann}. In diesen Zahlen ist das GCewicht fiir
dile Zusatzeinrichtungen beriicksichtigt,

2} Einsatz nur fir Kurzstrecken-Tlugauftrige

Die mittleren und grossen Entfernungen bilden gewiss nieht die
starke Seite dieses Turbinen-Hubschraubers, Wir kdnnen diese Zah-
len sooft wir wollen durchgehen, werden aber dabei Immer wieder
zu der Schlussfolgerung kommen, dass die ALOUETTE 1I eine nur suf
kurze und kilrzeste Flugstrecken verdammte Maschine ist.

Mit 5 Personen an Bord - woflir dieser Hubschrauber angeboten wird-
zusitzlich 15 kg an Gepéck oder Weffen pro Mann kommt man auf ein
' Gewicht von 450 kg. Demgemiiss verbleiben fiir den Kraftstoff nur
180 kg {abziglich 10 kg fiir Schmierstoff), die kaum fir eine Flug-
7dt von 1 Std./10 min, gusreichen,

¥ir wissen, dass kein Pilot die grosse Unklugheit begehen wiirde,
bis zum letzten Tropfen Kerosin in der Luft zu bleiben und miissen
daher folcern, dass dr wirkliche Aktionsradius {Reichweite) bel
Vollast mit Passagieren in reradem Fluge nur 140 km betrigt und
das bel glnsticem Vinde und wenn am Landungspunkte fir das Nach-
tanken gesorgt ist, '

Diese Reichweite vermindert sich auf nur_ 70 km, wenn - was Ja
meistens der Fasll und auch viel wahrscheinlicher ist - der Einsatz
keine geradlinigen Fliige vorsieht, sondern auch den Rilickflug und
das Nachtenken an der Startbasis, '
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(Der Aktionsradius des "Ranger" ist dagegen bel der gleichen Be-

lastung von 450 kg an Mann, Waffen und Gepiick 145 km, mit einer
Kraftstoffreserve flir 15 Flugminuten).

Diese Einsatzbeschrinkung auf "kilrzeste Flugstrecken'" bringt zahl-
reiche,Folgen mit sich, die vor allem von denen richtig gewertet
werden, die lber eine reiche Erfahrung in den Nachschub-und tak-
tischén Problemen verfiigen,

Nun wollen wir den naheliegendsten f'berlegungen etwas Raum reben,

Erste Hberlegung: Bs gibt wohl wenige F#lle, in denen man sich
sowohl auf militsirischem wie auch zivilen Cebiete den Lurus von

Flugzeugen gestatten kann, deren Elnsatz sich nur auf bestimmte
Tlugauftrigce beschrénkt, auch wenn diese z,B, fir typische Flur-
Auftréige besser als andere Flupzeuge geeignet sein wiirden. Der
Hubschrauber muss auch bei den militérischen Einsitzen eine Art
nEdehen fiir slles"™ sein, Im ilbrigen verfiigen wir noch nicht fber
eine geniigende Anzahl von Hubschraubern, die uns da eine Spezia-
lisierung gestatten kdnnten, ohne dabei zu berlicksichtigen, dass
man sooft man dem Hubschrauber Grenzen setzt, dadurch den Grund
fiir seine immer weitere Verbreitung in Abrede stellt, n#mlich
seine Vielgelitigkeit, |

Unter all den Beschriénkungen aber ist dle auf Kosten der Reich-
weite wohl die schwerwiegendste, wie alle Hubschrauberhersteller .
sehr wohl wissen, des sie von ihren Kunden bestindig Anforderun-
gen auf Ab&nderung der Kraftstoffbehsiilter erhalten, um die Ein-
satzméglichkeliten der Maschiné zu erhdhen, Man wolle sich vor
Augen halten, dass die hier sowchl fir die eine wie fir die en-
dere Maschine berichteten Daten theoretischen Charakter haben,
wihrend in der Wirklichkeit "inde, Stirme, Nebel, lances Suchen
nach dem Ziele, Irrtimer im Flugkurs ete, zu berlckslchiigen sind
also alles Umstiénde, die dazu beitragen; die Reichweite in Sichers¢
heit bezw. in dle Moglichkelt oder Unmbglichkelt, den Flugauftrag
mit Erfolg auszufithren, umzusetzen, sodass das Wort "Relchweite"”
filr dle Piloten gleichbedeutend mit "Sicherhelt"™ angesehen wird.

Zweite Uberlegung

Da jeder militérische Einsatz im Hinblick suf Schlachten und den
Ernstfall beurteilt wird, nehmen wir jetzt an, dass eine Gruppe
von 25 Hubschraubern "Aloustte" in einer Schlacht im Gebirge
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eingesetzt werde, slso in rauhem und zerkliifteten GelZnde,
Tdglich sind 8 Flugstunden im Durchschnitt vorzesehen fir jeden
Eubschrauber, was im Ernstfall nicht gerade viel bedeutet, da fir
die ganze Gruppe °CC Flugstunden ir Frage kommsn,

Da nun die Alouette nur auf den taktischen Einsatz beschrfinkt ist,
miissen die ¥aschinen an der Versorgungsbasis nachgetahkt werden
und bendtigt man daher pro Flugtag 32,000 kg Kraftstoff, Wir m"s-
sen annehmen, dass das Nechtanken Iin diesem rauhen Gsl%nde nur mit
Hilfe von kleiren Tankwagen ohne Anhiinger mit je 5 t Fassungs-
Vermdgen mbglich ist und dass man dazu pro Tag € bis 7 Tankvagen

benotigt.,

mir missen auch bedenken, dass diese Tankwagen bei der Kraftstoff-
Versorgung einen langen und schwierigen ieg zurlicklegen missen, so
dass jeder nur slle drel Tasge eine solche Versorgung bewerkstelli-
cen kann. Man braucht dsher in diesem Falle 19 Tankwagen, d.i.
fiir jeden Hu' .chrauber fast einen Tankwagen,

Pir den "Ranger", der abgesehen dasvon, dass er wirklich nicht nur
auf Xurzstreckeneinsiitze beschrinkt ist, sondern zwecks Kraft-
Stoffversorgung auch ziemlich entfernt liegende Stiltzpunkte auf-
suchen kann, genilgen in diesem Fslle 5 Tankwagen zu Jje 5 t ¥apa=-
zit5t fdr die panze Versorgung auf drei Tege, d.i,.fir je 5 La-
schinen ein Tankwacen,

pritte ‘berlegung: Einsatzbereitschart

Da ¢iz Turbine Artouste II zwischen den einzelnen Uberholungen
nur einen Abstand von 200 Stunden im Durchschnitt hst {gegen

600 Stunden bei den Kolbenmotoren), ist die Linieneinsatzbereit-
schaft, d,h.die mittlere konstante Verfligbarkeit der Maschinen
demgenmiss vermindert, Sodann muss man auch die Bodeneinsatzmittel,
die fir den Ersatz und das Heranschaffen der (iberholten Turbinen
notwendig sind, berﬁbksichtigen.

A1l das bedingt eine betrichtliche Erhohung der Einsatzmittel und
Iannschaften, die im Nachschub eingesetzt werden missen und im
Zndeffekt bedeutet das ausser der Vergeudung von anderweltig
einyetzbaren ¥riften eine Erhdhunp der Kosten,

3) Tirsatz-und Betriebskosten
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iien sagt im allgemeinen, dsss die IMMilit8rtechniker cen
Kostenpunkt nicht gebthrend beriicksichtiren, Das 1st aber
zweifellos eine Unwahrheit, VWahr ist dabel nur, dass hiufig
der "Kostznpunkt" an zweiter Stelle kommt, wenn es sich de-
rurm hendelt, "Schliisselergebnisse” zu erzielen,

Bei gleichen ptaktischen Etgebnissen aber lisgt xein Grund
dazu vor, warum dle Militdrtechniker sich nicht genau so
verhalten soliten, wie ein "guter Familienvater". Im Gezen-
teil, sie sind da h#urig viel ricksichtsloser undé hZirter els
die Zivilisten, die sich manchmal von sentimentalen und
Prestigegesichtispunkten leiten lassen;

Als Bewels daflir soll das reichste Heer der Telt, das der
USA., celten, das durch 7 Jahre hindurch auf den Einsatz
von Turbinen bei den leichteren ubschraubern verzichtet hat
und noch immer dareauf verzichtet, obwc . sie diese Turbinen
lange redug errrchbt hat (seit 1950 auf den Versuchstyven
Rell 47-7 u-d Sikorsky 59), Die Ursache hierfiir bildet eben
der Kostenpunkt, sovie lNechschub- und taktische Cesichts-
punkte, Sinsparung an Wannschaften und Einsatzmitteln ete,

Tin Hubsechrzuberhersteller muss vor der Entscheidung ob
Turbine oder Kolbenmotor notwendigerweise alle diese Fakto-
ren beriicksichtigen, um imstande 2zu sein, nicht nur die
militi#rischen, sondern such die zivilen Belznge zufrieden-
zustellen, denn diese Belangze verhalten =1ch ja im Endeffek-
te wie kKommunizierende Géfésse, d.h,fir beide Teile gelten
die gleichen, guten Grinde. '

Die ¥ilitirtechriker richten sich mektiseh such nach den
zivilen Kunden, was menz richtig ist, denn im irnstfalle
verden die ziviien Iuftfahrtmittel in die militZrischen
Einheiten eingerlisdert, ~anz abgesehen davon, dass die
Belanre belider Stellen im wesentlichen gteich sind bei
einem Befdrderungs- und Rettungsmittel, wile es der Hub-
schrauber darstellt,

Unter diesasr YVorsussetzung wollen wid nun die Betriebs-und
Finsatz<osten filr die Alouette II und den "Ranger" nfher
verrleichen. -




Wir beschridnken diesen Verglelech auf nur 5 iunkte (Anschaffungs-
Kosten, Reservetriebwerke, Kraftstoff, Uberholung von Triebe
werk und Rotor), die es uns gestatten, zu einer bezeichnenden
Schlussfolgerung zu gelangen.

Vergleichs-Grundlage: 1200 Gesamtflugstunden fiir Jede der beiden
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¥aschinen,

Verrleichs-Punkte:

a)

b)

c)

Anschaffungspreis: fir die Alouette II ist dieser an-abeméssir
Frs, 23.,000,0C0,- = Lire 40,940,000,-

T

Turbinen und Reservetriebwerke: Wihrend der Xolnemotor Lyeo-
ming zwischen den ‘'berholun~en einen A-stand von 60C Stunden
azufweist, betragen diese Absténde bel der Aloustte II 200 Flugt
Stunden. Venn daher fir den "Ranger" eine Ressrvetriebwerk auf
drel Naschinen genligt, braucht dle Alouette II dreimal soviel,
d.h, auf jede Maschine fHllt ein Reservetriebwerk,

Preis der Turbine ohne Zoll = Lire 5,500.000,- wihrend der
Kolbenmotor Lire 3,000,000,- kostet,

Kraftstoff: Die Turbine Artouste II verbraucht Xerosin "AIR
3405" (siehe Jane's), wogegen der Lycoming Benzin zu 80 und
rehr Oktan benltzt, In Italien kostet dieser Typ von Kerosin
140 Lire pro kg, wihrend das Benzin 165 Lire pro kg kostet,
wobei niecht angenommen werden darf, dass alle Streitkrifte
Befreiung von der Fabrikationssteuer genlessen,

‘'berholung der Turbinen und Rotore:

“ir beriicksichtigen hiler die derzeit in Kraft: befindlichen re-
setzlichen Vorschriften, so wie diese heute eben sind., Sollten
diese kiinftighin eine vorteilhafte Abinderung erfahren, so gilt
das fiir beide Naschinen, kann aber hier nicht beriicksichtigt

werden,
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~ANSCEAFTUNGS-UND BETRIEBSKOSTEN FI'R 1200 FLUCSTUNDIN:

"ALOUETTE II"

"RANGEZR"

Anschaffungskosten Lit., 40,940,00C,- Lit, 32,700,000,-

Reserveturbinen u,

Fotore Je " 5.50C,000,- "
_ (einer)
Xraftstoff fir (192 t)

1200 Flugstunden " 26,880,000, -
“berholen: (6 {iberholunz,)
Turbine od.Motor " 5.100.00C,~

(4mal Auswechslen)
" 14,280,000, -

Hauptrotor-Blitter

1.000.000,~
(1/3)

(44 +)
7,260,000, -

. (2 Uberholg
5,275,000, -

oy e e -

Gesamtkosten: Lit. 92,7006.000,- Lit,

43,185,000,

DIFTERENZ nasch oben:

ALOUETTE II.....'.!l.l.l"...l'...l...l... Lit.

Arste Schlussfolgerung:

49.515,000

Durch die Einsparungen beiden ersten 1200 Flugstunden kann man

den Bestand an "RANGER™ verdonneln,

Oder: Nach 1200 Fluecstunden ist die vom "RANGER" gegeniber der

ALOUZTTE 11 erzielte Einsparung so gross, dass dedureh
die Anschaffungskosten des "RANGER™ vollst®ndig amor-

tisiert werden,

[y
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Zweite Schlussfolgerung::

Ein Anschaffungs-und Betriebsplan fir 10 "Alouette" fir 1200 Flug-
Stunden erfordert unter Bericksichti ung nur d er obengenannten
5 Punkte:

Lire 927,000.000,~

wihrend ein Anschaffungs~-und Betriebsplan fir 10 "Ranger” fiir die
gleichdn 1700 Flugstunden und dieselben 5 Punkte nur:

verlangt.

Dabel muss man auch die Boden_Versorgungsmittel bericeksichtigen,
die - wie wir gesehen haben - fiir die "Alouette II" gut viermal

80 hoech sind.

4) Leistung

A

Gewiss ist das Kapitel der Betriebskosten nicht das gilinstigste
fiir diesen Turbinen-Hubschrauber, sber wir wollen uns Jjetzt
elne ander: Fraege vorlegen, nimlich: Bringen dlese gr&sseren
Einsatz.und Betriebskosten hel der “Alouette II" wenigstens
wesentliche Vorteile mit sieh 7

Anhand eines praktischen Falles wollen wir die "Lelstung” der
"Alouette IIM nachprﬁfgn.

¥an nehme an, dass die "Alouette II"™ und der "Ranger" Jjeder
fir sich 1200 Flugstunden in einem typischen Auftrége elnge-
setzt werden, das als mittlerer Vert angesehen wird,

Als ein solcher f%typischer Flugauftrag" soll der Transport von
Vaterial (sei es von Nannschaften, Waffen, Hunition, lLebens-
mittel etc,) gelten und zwar iber eine Entfernung von 125 km,
ohne Nachtanken am Ankunftsort (wie das Ja netiirlich ist bel
einem Einsatzmittel', das zwischen der Front und den Nachschub-
Wegen operieren muss). Die 125 km sind nur theoretisch. Es
handelt sich hier um keine ibsrtreibung, wenn man bedenkt,dass
%ir vor allem im Gebirge keine geraden Strecken haben, sondern
Hohenunterschiede, Umleitungs=n, verlorene Zeit beilm Suchen nach
dem Ziel, ete,, wobei im Ernstfalle die Dinge sinen anderen
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Charakter annehmen,

Unter Berilicksichtizung des Umstandes, dass
einer konstanten Kraftstoff-Reserve fiir 30
ringsten Sicherheitsfaktor darstellen, den

beide Flugzeume mit
¥inuten, die den re-
man hier anwenden kann,

fliegen, legt dle "Alouette II" in den 1200 Flugstunden die 250 km

des Hin-und Rickfluzes unter den folgenden
zuriiek:

ALOUETTE 1II

-rilot

-Gepﬁck oder
Waf”en des FPiloten

-Schmierstoff

-Kraftstoff fir 2 Flugstunden
(1 Std./30 min.fir die 250 km
und 30 Minuten Reserve)

Nutzlest (650-425)

Gesamtlast, die die "Alouette II" in den
1200 Flugstunden befdrdert (800 Einsétze

Belastunzsbedincunren

Xg &0

T 20

1" 390

kz 430
" 220

mitggo kg NutZlast)......---.-.a-.-.....-.-a.----..o 124 t'

“RANGER " ..

-Pilot kg 80
-Gepidck od.%waffen des Piloten " 20
~Schmierstoff " 10
- Kraftstoff fir 2 Flugstunden 20 Min.

(1 std./50 min,fiir den Flugauftrag,

30 Minuten-Reserve) " 95
Total: kg 205
Nutzlast (535-205)

v 320
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Gesemtlast, die der "Ranger" in den 120C Flugstunden (654 Zin-
stze mit 2720 kg Nutzlast )belfdrdert...vveveoseenssnnsass 216 ¢,

Der Unterschied zwischen der vom "Ranger" und der "Alouette II" be4
férderten Last betrégt 42 ¢t zugunsten des "Ranger",

Es ist zu bemerken, ¥Mass man um eine gleiche Leistung zu erzielen,
sich auf Flugeinsitze beschrinxen muss, die eine Kraftstoffzu-
ladung fir nur 30 Kinuten bendtisen, deher eine Relchvieite von

nur 50 km haben _ in gerader Linie - mit je 25 km Hin-und Rickflug
Auf der anderen Seite ist es offensichtlich, dass je mehr man immes
léngere Flugstrecken beriicksichtigt, als die oben herangezogenen,
umso grosser wird der Leistungsvorteil des "Ranger™,

5) H8henflug-leisturpen

Man kann sieh nun fragen, ob trotz der unginstizeren Zinsatz-und
Betriebsxosten, sowie der niedrigeren Transportleistunren die
"Alouette II™ nicht doch vielleicht Vorteile in den Flurleistun-
zen sufzuwelsen hat,

Als Beispiel nehmen wir den Gebirgsflug an, der mit Recht oder
Unrecht a2ls das grbsste Privileg der Turbinen gerihmt wird,
i

a) Dienétgipfelhﬁhe im Vorwdrtsflug

‘Um einen stichhaltigen Vergleich anstellen zu kdnnen, missman
beide Masschinen in die gleichen operativen Zuladungshedingungen’
versetzen, denn das interesslert jeden zivilen und militédrischen
Benutzer am meisten, |

¥an stelle sich einen typischen Flugeinsatz wvor, der sich haupt-
sfichlich auf die Ausniitzung der Eigenschaften beim. Vorwirtsflug
in DienstgipfelhBhe stlitzt, Das kann ein Such- oder Rettungsauf-
_traé, ein EZrkundigungs- oder Beobachtungsflug sein, Alle diess
setzen'eine zgewisse Relchweite voraus, um das Ziel erreichen zu
kbnnén und die 3Suchaxtion oder Beobachtung bezw.Rettungsaktion
ausfihren und dann wieder zum Stltzpunkt zuridckkehren zu kdnnen,

an gabe der "Alouette II™ eine Reichweite von 1 5td.30 Min.und
dem “"Ranger” eline solche von 1 Std.50 Min, Beide Flugzeuge sol-
len eine Krafistoff-Reserve fﬁ; 30 Min.Flugzeit haben, Dis
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"Alecuette II" wird dann Kraftstoff fir 2 Flugstunden haben, die
es cestatten, £5 km im Hin- und 85 km im Rickflug zurickzuleren,
mit 30 Min.auTsnthalt am Ziel, Dem "Ranger heben wir Kraftstoff
fir 2 5td,/?C mia,, mit denen er die gleiche Leistung auszufih-
ren in der lLage ist.

idie Flugzeuge haben cdie fir diessn Flugauftrag unentbehrliche
Belastung an 3Bord, d&.i.einen Piloten, einen zwelten Iiloten
(15C kg), 10 kg an Schmierstoff und 15 kg %indegewicht. Belde

Fluzzeuse haben damit eine Gesamtzuladung von 175 kg, die wir

operative last nennen,

Die "Alouette™ mit folgender Gesamtlast:

—Operative Last..iieveienerncasnssesaases Kg 175
-Q Std./:{raftstcff..II....‘I.O.....'.OQ. " 3?0

TOTAL: kg 495

die zum Leergewicht von 850 kg hinzugeschla~en ein Gesamtgcewicht

von 1345 kg erzebten,

sus dem Prospekt wissen wir, dass die "alouette" mit einem Ge-
samtgewicht von 13C0 kg im Vorwidrtsflug eine Dienstzipfelhdhs
von 4600 m erreicht, Infolge der 45 kg an Nehrgewicht kdnnen wir
diese Dienstgzipfelhfhe mit 4500 m ansetzen,

Nun zum "Ranger™:
Er fliegt mit folgendem Cesamtgewlcht:

-Opez,ative Lasta-lnlonnnlanlooooococ‘o kg 175
-2 35td./20 min./Xraftstoff..ovveeavees " 96

TCTAL: kg 271

die zu seinem Lezrcewicht von 735 kg hinzurerechnet ein Gesamt-
Cevicht von 1006 kg ergeben,

%is aus den Abnahmedaten der CAA und dem Frosn»ekt hervorgeht,
erreicht der "Ranger” bel elnem Gesamtgewicht von 1006 kz eine

Dienstripfelhdhe von 4900 m im Vorwirtsflug,

Er ist daher imstande, den Flugauftrag #0C m hdher als die
"slonette IIM auszufihren,
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b) Schwebeflug-Gipfelhdhe .

lian nehme den gleichen Flugauftrag von 1 Std./30 min. an,

in 3chwebeflug-Gipfelhdhe, d.h, dass man z,B,im HOhenflug

elne bestimmte lLast befirdern muss. Wir kdnnen uns da folgende
Frage vorlegen: Wieviel Kg-Nutzlast kdnnen dis "Alouette IITM
und der "Ranger" auf eine Dienstzipfelhthe von 3500 m befir-
dern 7

Aus den entsprechenden Prospekten wissen wir, dass die Alouette
mit einem Gesamtgewicht von 130C kg auf 3500 m Diensteipfel-
Hdhe landen kann, wihrend der "Ranger®™ auf der pleichen Hohe
mit 1820 kg zu landen imstande ist,

Die Zuladung der "Alouette” hetrigt daher bel dieser Hthe
450 kg, wEhrend die des "Rancer" in diesem Falle 285 kg aus-
macht, '

Um ihren Flugauftrag ausfihren zu «®nnen, missen die Naschi-
nen folge: .e last an Bord nehmen:

ALOUETTE II:

~Pilot.iseecenreseas K& 75
~%affen/Werkzeuge.. " 20
~-Sehmierstoff,..... " 10
~Kraftstoff (2 std.) " 320

Total: kg 42%
Nutzlast (450-425)..ceecssccsans veaaess 25 kg

RANGER:

-Pilat.-.-oaloooo.o kg 75
-waffen/Werkzeuge.. " 20
-Schmierstoff...... " 10

-Kraftstoff (25td./
20 min) " 89

Total: kg 194
NutZlaSt (kg 285"194)l...ootooooloio..- 91 ks

Bei #em 2ls Beisplel herangszogenen Flugeinsatz beldrdert
daher der "RANGER" im Hohenflug €66 kg mehr als die ALCUETTE. .
Es gibt natirlich viele Zinsatzarten.
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Bel anderen Vergleichen kommt man zu dem Ergebnis, dass die Trans-
portkapazitit der beiden Flugzeuge im HShenflug fast gleich ist,
venn es sich um Flugauftrige mit Hohenlandung handelt, die an Bord
Kraftstoff flr eine Stunde Flugdauer erfordern,

Die Vorteile des Turbinen-Hubschraubers kommen daher beim Hdhen-
Flug unter einer Stunde Dauer hinsichtlich Reichweite und Flug-
Dauer zur Geltung, wihrend der Vorteil des Hubschraubers mit Kol-
bentriebwerk dann in Erscheinung tritt, wenn Relchweiten und Flug-
Douer in Frage kommen, die Kraftstoff fiir mehr als eine Stunde
Flurdauer erfordern,

¥an muss Jedoch bemerken, dass die Flurauftrfice mit Ianduncen

in iiber 3500 m Flughdhe Ausnahmen darstellen und nur selten vor-
kommen, [ie vom "Ranger" rebotenen Méclichkeiten sind vollkomﬁen
ausreichend, um auch dieser Eventualitit gerecht werden zu k*nnen,
denn diese Naschine ist effektiv imstande, mit einem Gesamtgewicht
von 950 kg in 4000 m Hthe zu landen, d.h,sie kar. mit einem Pilo-
ten {75 kg), 30 linuten-Kraftstoff (20 kg} und 10 kg 3chmierstoff
bis auf diese Flughdhe 109 kg Nutzlast befdrdern.

Im Falle der "Alouette II"™ darf man sich keine Wunder erwarten.
it 30 Minuten-Kraftstoff an Bord kann die "Alouette II" bls zu
einer Flugh&he von 3500 m eine Nutzlast von 265 kg beflrdern.

Der "Ranger™ befdrdert unter den gleichen Bedingungen 175 kg Nutz-
last. DIFFARENZ zugunsten der Alouette II " 90 kg (die Alouette
hat jedoch 140 PS Mehrleistung als der "Ranger” und einen Stunden=-
Verbrauch an Kerosin von Tire 22,400 peren Iire 6,600 beim "Ranrer,
Stellt aber nun diese 70 Minuten-Reichweite berw,Flucrdeuer eine
Bedingung dar, dle beim operativen und Nachschubeinsatz ernsthaft
eine Rolle spielen wird ? Natiirlich kann man mit erfahrenen Pilo-
ten ausgezeichnete Vorfihrungen vollbringen, aber elnen "mittleren
Tiloten" auf einen Flugeinesatz ins Gebirge mit den zahlrelchen
Fallen und Uberraschungen zu schicken, kann man das ehrlich bei nw
20 Minuten-Flugdauer auf sich nehmen ?

Tir wiederholen, was wit bereits gesagt haben, Das Opfer zum Nach-
teil der Flugdauer ist im Interesse der Sicherheit, vor allem bel
Flligen ins Cebirge, zweifellos das unklugste und schwerwiegendste,
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€) Dienstripfelhthe in Abhingickelt von der Temperstur

Aus dem Prospekt der ALOUETTE II ibertragen wir wortlich die
folgende Bemerkung:

"Ia pulssance de la turbine permet de décoller l'appareil

au poids maximum de 15.C0 kg 4 une altitude de 2500 m en
climat tempéré et 4 900 m en climat tropical (plus 41° C au
nivesu de la mer)". ’

Diese Stelle ist alles andere als klar,

Auf Jeden Fall muss dieses Problem der Flughdhe in Abhingig--
keit von der Temperatur sufmerksam geprift und gekl#rt werden
fiir diejenigen I*nder, die ohne tropischen Charakter zu haben
hZufig Temperaturen bis zu %po C in Seehthe registrieren,

Is ist zu bemerken, dass diese Erscheinung der Lelstungssenkung
in Abhéneigkeit von der Temperatur die Achillesferse der Turbi-
nen darstellt und das vor sllem in einem nichtiropischen, sbter
trotzdem warmen Xlima, wie das bei uns der Fell ist,

71Vielseitigkeit

Die grdssere oder geringere Féhigkeit, sich den verschiedensten
Einsatzbedingungen anpassen zu kKénnen, ist eine sehr bedeuten-
de Eigenschaft bei einem Hubschrauber, der sowohl im zivilen,
wie auch im militirischen Sinne eine Maschine darstellt, die
als "Médchen fUr alles" gelten soll.

Hinsichtlich der "Alouette TT" bemerken wif, dass

1) kein Hinweis suf eine Amphibien-Ausfihrung oder Anbrincung
von Schwimmern gegeben ist. Diese Eigenschaft ist aber be-
sonders wichtiy bei militirischen Einsdtzen in sumpficem . °
oder iiberschwemmtem Gel#nde.

2} Vom Einsatz der Vinde wurde keine Vorfilhrung gemacht,
Auf jJeden Fall handelt es sich nur um eine auf einem stark
nervorstehenedem seitlichen Arme.angebrachte Winde und das
beeintrichtigt bekanntlich die Stabilitst des Hubschraubers,
sowie auch bei den leichtern Hubschraubern den erfolgreichen
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iinsatz eines solchen Ger&tes, der hei der Alouette II nicht
vom Filoten &llein ausgeflUhrt werden kKann, noch auch chne Beob-
achtung und ingaben vom Boden aus, Ausserdem kann der hochgezo-
gene Fann nicht direkt in die Kabine hineinkommen, sondern nur
von aussen her, mit Hilfe von komplizierten und gef®hrliechen
Nandvern.,

Eventuelle 3Sanititselinrichtumren wurden ebenfalls nicht vorre-
fiihrt (noch such im Prospekt erwihnt), Wir wissen nicht, ob 11

*

diese mehr oder weniger leicht eingebzut werden kinnen,

Die Kaschine verfiigt Uber keinen Gepéckraum.

) Schwingungen, Geriusche und letzter Fortschritt

Die Schwingungen miissten eigentlich bei der Alocuette II wegen
der Turbine geringer sein, aber im Gegensatz zu dieser Annahmes%
rmechen sich bei ihr mehr solche Schwingungen bemerkbar, als bel
allen anderen Hubschraubern.

In den Hubschraubern werden diese Schwingungen nicht vom Trieb-
verk, sondern von den Rotoren und dem periodischen Blattlauf
hervorgzerufen, Beil der Alouette kann man leicht derartire,
recht fihlbare Schwingungen feststellen, die 'sich vor egllem am
Steuerkniippel bemerkbar machen, Jje mehr man die Geschwindirkeit
erhéht,

Die Bedeutung der Schﬁingungen wird beil einem Hubschrauber nicht
nach &Gsthetischen oder Beqﬁemlichkeits-Gesichtspunkten beur-
teilt, sondern unter Bericksichtigung der Schiden, die solche
Schwingungen den eingzelnen Teilen eines Hubschraubers verursa-
chen konnen und dadurch deren lebensdauer beelintrichtigen,

Gut! Wihrend die Alouette II mit einem Rotor ausgeriistet ist,
der z2lle 20C bis 200 TFlugstunden ausgewechselt werden muss,

ist der Rotor des "Ranger" von unbeschrinkter Lebensdauer,

Die AbstiZnde zwischen den "berholungen sind beim "Ranger" auch
fiir die anderen Teile bekanntlich die lingsten, die bisher von
den zustindigen Uberwachungsorgenen zupebillict wurden fiir
Hubschraubver, Das sind Tatsachen sowohl hinsichtlich der Sicher-
heit und der Betriebskosten, uhd,es sel uns cestattet zu saren,
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nicht z-letzt such beziplich der praktischen Beurtellunp der
SGehwingungen!

Das "Geriusch"™ ist ohne weiteres ein "Naehteil™, dem wir aber
keine zu grossé Bedeutung beimessen., Man muss sich da vor Aupen
halten, dass der Hubschrauber eine lLaschine darstellt, die immer
mehr "gezihmt” und in das Alltapsleben eines Landes eingefligt
wird. Alle Bemihungen der Konstrukteure milssen daher kiinftighin
darsuf susgehen, das Geridusch bel diesen Naschinen zu vermindern,

Sehlussfolgerung
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tt zu erhéhen.
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Ranger anschaffen und einsetzen kann.

Die ALOUETTS II verfiigt bel der hdchstzul¥ssiren Relchwelte
ither ¥Xeine Nutzlast,

Bel vollef Nutzlest wird ihre Relchweite auf nur 14C km in
rperadem Fluse reduz_:rt {70 km Hin-und Riickfku-),

Im Kriegseinsatze erfordert sie fiir den Versorgungsdienst
eine umfangreiche Nachschuborganisation,

Thre Einsatz-und Betriebhskosten sind fast doppelt so hoch,
als die des "Rsnger" , sodass man fiir die Anschaffungs- und
Betriebskosten fiir 12C0 Flugstunden einer Alouette Il zwel

Sie hat iber mittlere Entfernungen eine um 40% niedrigere
Transportleistung sls ‘der "Ranger".

Im Gebirgseinsatze weist sie niedrigere Hdhenflug- und Trans-
portleistungen suf als der "Ranger", wenn es sich um Flugauf-
trige bis zu 60 Minuten und mehr Flugdauer handelt,

Sie verfﬁgt-uber eine reringere Vielseitigkeit als der "Renper’
(keine Amphiblen-~Ausfihrung, die eventuelle Winde ist nieht so
praktisch im Zinsatz, Eﬁgikannte Eicenschaften der Sanit¥ts-

e M S

Installation, %ein Gepickraum),
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Ein schwedischer Pilot, der 5 Stunden lang suf der ALOUETTE II*

geflogen war und der um seine Kenntnisse des ihm anvertrauten

Hubgchraubers zu fertiefen, das Verhalten der Machine w#hrengd

der ausgefﬂhrten Flige in jeder Hinsicht kontrollierte, hat wie

folgt berichtet:

1)

2)

3)

4)

5)

'ggriodische Blattverstellung zu schwingen an in Synchronisien

Die H¥chstgeschwindigkeit auf dem Meeresniveau (3co m)
war 160 Km und nicht 177 Km, wie die illustrierten Un-
terlagen zu diesem Hubschrauber angeben.

Sooft die Geschwindigkeit von 160 Km #tberschritten wurde,
machten sich heftige Schwingungen bemerkbar, die wahr-
scheinliech der Unstatik (Stsll) der zurtickgehenden Bl#it-
ter zuzuschreiben sind,

Ein ldngerer Flug auf der ALOUETTE ist sehr ermtidend, da
dieser Hubschrzuber stidndige periodische Blattverstellun-
gen erfordert, Der Gebrauch der Reibungsbremsen auf den
periocdischen Blattverstellungshebel schafft nicht viel
Abzilfe in dieser Lage, sondern gestaltet im Gegenteil

in einem gewiwsen Sinne diese Blattverstellungen noch
viel schwieriger, von Seiten des Piloten.

Beim stationdren Flug ist dieser Hubschrauber .ehr un-
stabil.

Bei bewegter Stmosph#re (in dem vom Piloten beobachteten
Falle bei 140-150 Km Stundengeschwindigkeit und bei einer
Hohe von 1500-1600 m) machen sich am periodischen Blatt-
Verstellungshebel heftige 3Schwingungen bemerkbar, die
eine gewisse Anstirengung erfordern, um den Hubschrauber
in der Hand zu behalten. ‘

Bel der gleichen Geschwindigkeit von 140-150 Km/St.
wurden ab und zu sogenennte Resonanz-Schwingungen beobachtet.

Bereits tiber 130 Km/St. machen sich sehr unangenehm
sogenannte "fliehende" Schwingungen bemerkbar, die ziemlich
starken Umfang asnnehmen.. )

Ausserdem wurde berichtet, dass der Pilot, wenn er in den
Autorotationszustand Ubergeht, sehr vorsichtig sein muss.
Der Hebel ftir die kollektive Blettverstellung muss leicht
herabgedrtickt und dann fest in der Hand gehalten werden.

Wenn nédmlich dieser Hebel fiir die kollektive Blattverstellung
schnell herabgedriickt wird, dann féngt die Steuerung fir die

& mit dem Hauptrotor und wenn der Pilot denn nicht
energisch einschreitet, nehmen diese Schwingungen des periodi]
schen Blattverstellungshebels gr#sseren Umfang an, die
geradezu gef8hrlich werden kann.,

T
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_ Die amerikanische Firma R e publ i ¢ hat vor kurzem eine

sie - um diese ganze Tnitiative nicht scheitern zu lassen -

suf der Alouette eingebaut ist, eine Turbine herzustellen

Bingenschaften besitzt, die die ILolbenmotore hinsiechtlich
Verbrauch und Lebensdauer aufweisen.

Ts handelt sich also hiler pei dieser Abteilung Hubschnrauber

hat.

der ALCULTTE, wobel man zu folgender Schlussfolgerung kam:

TLast als die ALOUZTZE befdérdern kann auf Entfernungen, die

_ 150F). Bei meximaler Zuladung 1ist die Schwebeh8he fir
Flugzeuge die gleiche (4100 Puss). o

Der BILL 47J kann jedoch eine gr¥ssere zanhlende Last und auf

den gleichen Bedingungen nur 4% an Leistung verliert.

such bei 900 P (320 €) hat der BELL 47J suf Strecken tber 40
Seemeilen eine gr8ssere zahlende Last. '

beim BZLL 47d.

pro ~uadratfuss, wihrend diese Belestung belnm BELL 474 nur
2,58 Pfd.pro ruadratfuss betrdgl. Diese stdrkere Rotorkreis-
fldcnenbelastung belm Hubschrauber ALOUEITE bringt in den

der Autorotation bemerkbar machen.

Abteilung ftr den Bau von Hubschraubern gegrtiindet und zwar auf
_Initiative eines ehemsligen Mitarbeiters der BELL ( Dr.Munsey) .

Um nun diese neue Abteilung enlaufen zu lassen, hat die Hepublic
einige Hubschrauber-Lizenzen anzukaufen versucht. Da sie keine
amerikenische Lizenzen auf diesem Gebiete erwerben konnte, hat -

sehliesslich die Lizenz von der franz8sischen Alouette angekauft
und wird sie die Serienherstellung nur dann sufnehmen, wenn die
Tirme auf dem Hontinente aus der Artouste-Turbine, die derzeit

imstende sein wird, die weligstens bis zu einem Grade diejenigen

lediglich wa elinen Versuch Uber das Experiment mit del Alouetite,
der zugenblicklich aber noch keine industrielle Form angenommen

ran hat auf jeden Fall in Amerika einige Ueberlegungen angestell
und zwar durch eine Gegenliberstellung des BELL 47J "RANGER™ mit

...ﬂ.l....ll’ll.‘.‘.l'.l.l.ll.ll.l.l.lll.l'!"‘.l‘...l......‘-.

Ts hat sich ergeben, dass der BiLL 47J eine grissere zahlehde

fber 125 See-Meilen liegen und bel normelen Temperaturen (59°F

sr8ssere Entlernungen beftrdern, wenn die Temperatur Uber dem
Normalen liegt. So verliert z.B. der Motor Artouste der ALOUETTE
in Meeresh#he, bei Vollgss un bei einer Temperstur von 1000 F

(380 ¢) etws 245 seiner Lelstung, wHhrend der Lycoming-Motor bei

Bei der Reisegeschwindigkell hat die ALOUETTE einen Krafstoff-
Verbrazuch von 3,3 Pfd.pro Seemeile, gegen 1,2 Pfd.pro Seemeile

Die ALCULSTTE hat eine Rotorkreisflichenbelastung von 3,75 Pfd.

groscsen Hbhen sowohl Empfindlichkeitsstﬁrungen in den Steueruge
wie much geringere Lelstungen im Autorotationszustande mit sich.

Unsere Piloten, die auf der ALOUETTE geflogen sind, berichten,
dass auch bei niedrigen #lughdhen sich diese geringere Empfind-
lichkeit in den’Steuerungen und diese geringere Leistungen in

llll’il‘..!l.ll.‘.l...i.!..l..l..ll..‘l"l."..l..l'l.'l..i'....
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DER BURDESITINIZTER 20R TIRTIIDIGUNC Bonn, den 7. Febr. 1958
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Lt., Mittellung veon A%s. T vom 5.2.53 ist 4z
daf eine Augusta Bell 47 & ab 12,2,%3 de
Heeresflieger zur Verfigunz gestell ™ rerd Kar
Der Termin fir eine Bereitstellung der Alouette kann z. 2t
noch nicht gegeben werden.

Das erste Muster der FPirmzs Merckle soll Juli - August 58

fiir den Beginn der Flugerprobung bei der Firmas zur VerTfii-
gung stehen.

Truppen-Amt
Abt, Hearesfiieger
fing. 1 0. FEB. 58
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Abschrif s

T I3 - Auftr.Fr.: 1153/58 Bonn, den 14. Febr., 1958
TV 3
I. Yermerk

Betr.: Leih- und Erprobungsvertrag fiir je 2 Hubschrauber der
Firma Sud Aviation, Frankreich und Costruzioni Aeronau-
tiche Glovanni Agusta, Italien.

Die Truppe méchte die Hubschraubertypen Alouette II SE 3130 und
Agusta Bell 57 (Ranger) einer Erprobung unterziehen, um sich tiber
deren Leistung klar zu werden. Nach dem Ausfall der Erprobung soll
des eine oder andere Muster in Serie angekauft werden.

Die Herstellerfirmen haben sich bereiterklirt je 2 Hubschrauber
leihweise und damit unentgeltlich zur Verfiigung zu stellen,

Di= Maschinen sind nach Angaben der Firmenverireter auch fiir die
Erprobungszelt versichert. BEine Yollversicherung fir dle Maschinen
seitens des Bundes wird von den Firmen nicht verlangt.

Fir des Einweisungspersonal werden die Aufenthaltskosten iibernommen,
Sie sollen in Porm eines Tagegeldes nach den flir die Truppe geltan-
den SHizen abgerechnet werden. Dis Firmen treten vorerst in Vorlage,
dle Abrechnung erfolgt nach Ablauf der Erprobungszeit. Unterbringung
und Verpflegung bei der Truppe 801l nur auf Anforderung und gegen Var=
rechnung mit dem Tagegeld gewdhrt werden, Diese Versinharung wurda
getroifen, um dem auslindischen Pefaonal, das die landesiibliche Kiiche
goewvhntist, berziliglich der Verpflegung freie Hand zu lassen. Diecae Kos-
ten fir je 5 Mann pro Firma werden bei einem Durchschnittstagessatz
von stwa DM 20.~- pro Mann in 50 Tagen rund IM 10.000,-« ausmachen.

Dieser Batrag iat bei Xap. 1402, Tit. 310 zu binden. Mitzeiohnung ge-
mi8 § 45 b RAO ist nicht erforderlich, da sich die Zahlungsverpflich-
tung nicht lber 2 Haushaltsjahre erstreckt.

gez. Hentschel : Beglaubigt 1
gez.Unteraschrify
K8ln, den 1, MHrz 1958
P.d.Red.A,
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Betr.t

Brprobungsvertrag fiir Agusta-Bell
47 J YRanger® Bonn - Hardththe

Bezug: Erprobungsvertrag T I 3 Er. 1152/58
vom 18.2,1558

"~ 1. Hubschrauber Pilot Commandante Lancia {Chefpilot der Pirma)

N AP F 2
Trupcar-tmt | s G . 5'7/ 2’ '
! ALt Fasreet sogr g '! i [ L
fieg. T1, T op : C %
[toone 2 d "' ~ 4 !
Pogb Ne T = /
[RRTEEEN i /,n].f
SO S R S '—'\%-i // < ¢
i8earb, Sivie . éz;lﬂ?L. 20.2.1958

Schm/Es in das

Bundesministerium fir Verteidigung
Abt. T I3
z.Hdn. Herrn Oberregierungs-Rat Scheven!

Wie wir soeben von nserem Stammhaus in Italien, der PFirma Costruszioni
Aeronautiche GIOVA:I AGUSTA erfahren, kann sich das Elntreffen der beiden
Hubschraubey Agsusta~Bell 47 J um einige Tage verzdgern. Vorausgesetzt, da8
sich die z.Zt. fir eine Alpeniiberquerung sehr widrige Wetterlage zum Wochend
ende bessert, kann mit dem RBintreffen der Hubschrauber am 2%.2. in Nieder-
mendig gerechnet werden.

Die Abfertigung der beiden Hubschrauber erfolgt auf dem Zollflughafen
Halpensa bei Mailand. Es ist beabsichtigt, sofern die Wetierlage es irgend
erlaubt, im Non-stop«~Flug von Halpensa nach Hiedermendig durchzufliegen.

Das Verkskommando der Pirma Agusta erscheint in folgender Besetzung:

Techniker Signorelli

2. Hubschrauber Pilot Colonnello De Giorgi ;
Techniker Gernetti 1

Auf dem Landmarsch wird ein Erafifahrer nit einem LKW, beladen mit Exrsatz-
teilen, Zubehdr und Verkzeug, Niedermendig erreichen. ‘
Einen Tag nach Ankunft der Hubschrauber wird der Leiter der Lufifahriabiei-
lung der Firma Agusia, Graf Merio Agusta mit Ingenieur Prati in Deutsche '
land eintreffen.

Dag Heeresflieger Kommando Niedermendig wird gebeten, die Unterbringung
der beiden im Stabsoffiziersrang stehenden Filoten, sowie der beiden Teche
niker und des Kraftfahrers zu veranlassen., Gemdf Leih~ und Erprobungsver-
trag Hr. 1152/58 € 3, Absatz III wird fesigelegt:

" Die BRD {ibernimmt fir das in § 2 angegebene Firmenpersonal die
Aufenthaltskosten durch Gewihrung eines Tagegeldes gopiB den fiir
die Truppe geltenden vergleichbaren Sitzen. Erforderlichenfalls
wird sie Unterbringung und Verpflegung gegen Verrechnung mit dem
Tagegeld gewdhren., "




