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knapp 100-seitigen Studie wurden Ergeb-
nisse von vier getesteten Systemen pub -
liziert, wobei das Gelände-Warn-System
HTAWS (Helicopter Terrain Awareness
and Warning System) am besten abschnitt.

gramm auf zur Erhöhung von Leistung
und Sicherheit in der Luftfahrt. Im Sep-
tember 2016 wurde im Rahmen eines
NATO-Tages mit Beteiligung der Schweiz
in Yuma, Arizona, eine integrierte Lösung
vorgeführt. «Die Gefahren einer dunklen
Nacht sind jetzt unserem grössten takti-
schen Vorteil gewichen», meinte der Ver-
suchsleiter Oberst Braddom. «Nun zie-
hen wir es vor, in der dunkelsten Nacht,
die wir finden können, zu operieren.» 

Ergebnisse
von früheren Studien

Bereits 1984 publizierte die NASA eine
Studie zum Problem des Verlusts der räum-
lichen Orientierung von Piloten. Daraus
resultierte der sogenannte «Malcolm Ho-
rizon». 2013 erteilte die EASA dem Natio-
nal Aerospace Laboratory in Amsterdam
den Auftrag, neue Systeme für den Einsatz
im Cockpit zu untersuchen, welche dem
Piloten sichere Sichtflug-Eigenschaften er -
möglichen sollen. Allerdings wurden die
Tests im Simulator und mit wenig erfahre-
nen Helikopter-Piloten gemacht. In einer
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Im Rahmen der Partnerschaft für den
Frieden (PfP) beteiligt sich die Schweizer
Armee bei der Erprobung von DVE-
Systemen. Degraded Visual Environment
heisst «verminderte sichtbare Umgebung»,
wie sie vor allem beim Helikopter-Flie-
gen vorkommt. Dazu gehören Schlecht-
wetterbedingungen wie Schnee und Ne-
bel, nicht erkennbare Hindernisse wie Ka-
bel oder insbesondere der Downwash bei
Landungen durch aufgewirbelten Staub,
Sand oder Schnee. Dabei fehlen meist die
visuellen Referenzen in kritischen Mis -
sionsphasen wie bei Start und Landun-
gen und nachts. Dies verringert das Si-
tuationsbewusstsein der Besatzungen bis
hin zu irreführenden visuellen Hinwei-
sen. Zwischen 1987 und 1995 verzeich-
nete die US-Army 128 Helikopterun-
fälle, welche auf eine falsche Einschät-
zung der Piloten bezüglich der Höhe
über Grund beruhten. 80 Prozent der
Helikopter-Verluste in Einsätzen in Af-
ghanistan und Irak seien durch nicht-
feindliche Einwirkungen, darunter auch
DVE, entstanden. Das US Army «Aviati-
on and Missile Research, Development and
Engineering Center» (AMRDEC) legte
ein Wissenschafts- und Technologie-Pro-

Die Gefahr heisst «white-out»:
Klare Sicht für Helikopter

Vom 20. bis 24. Februar 2017 fanden auf der Älggialp (OW) Flugversuche
der Armee zum Umgang mit schlechten Sichtverhältnissen statt.
Erprobt wurden Systeme mit Helikoptern, welche das Fliegen bei widrigen
Sichtverhältnissen ermöglichen sollen. Mit dabei waren Vertreter
einiger Nationen.

Ein amerikanischer UH-60 Black Hawk
im Schneegestöber, dem sogenannten
«white-out», auf der Älggialp.
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Der für Testzwecke speziell ausgerüstete
EC635 produziert einen «white-out».
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und selbst sehr erfahrener Heli-Pilot, zen-
tral. Für die operationelle Erprobung und
Evaluation zuständig ist Hptm Michael
Hügli, Mitglied der Lufttransportstaffel 8.
In seinem Flugbuch mit 4100 Flugstun-
den verzeichnet er schon acht Stunden
mit dem DVE-System. Typische Missio -
nen seien SAR- und FLIR-Einsätze, VIP-
Transporte, die Unterstützung der zivi-
len Behörden sowie Katastrophen- und
humanitäre Hilfe. Grösste Risiken sei-
en Mid-Air-Kollisionen, unkontrollierter
Kontakt mit dem Boden sowie Kabel.
Derzeit sei eine Datenbank von allen Ka-
beln im Aufbau, welche zu einem LFN

(Low Flight Network) füh-
ren soll. Auf der Grundla-
ge einer Karte führte er ei-
nen simulierten DVE- und
LFN-Einsatz ab Basis Alp-
nach bis in den Jura vor.

Ein komplexes
System

Die DVE-Technologie ist
sehr komplex, aufwändig
und erfordert ein viel schich -
tiges Know-how. Die Ver-
suchsplattform wird von der
Schweizer Armee mit einem
Helikopter EC635 und
der Beteiligung von RUAG
Aviation und Airbus DS ge-
bildet. Das System setzt sich
aus verschiedenen Senso-
ren wie Radar, Infrarot und 

Laser zusammen, welche erlauben, sicht-
vermindernde Objekte zu durchschauen.
Mit einer Visualisierung wird ein syn-
thetisches Bild zur Lage-Orientierung
dargestellt. Schliesslich soll die Flugsteue-
rung automatisiert werden. Dazu wer-
den Daten der Sensoren und aus einer
Hindernis-Datenbank in einen Rechner
eingespiesen, welcher ein synthetisches
Bild auf das Cockpit-Display, Helm-Vi-
sier des Piloten und in die Flugzeugsteue-
rung überträgt. Rudolf Engeler als Ver-
treter von armasuisse erklärte die Instal -
lation im EC635 mit dem SFERION-
System von Airbus, einem laserbasierten
Sensor und einem Datenfusionssystem
sowie  einem dazu passenden Helm von
BAE.

Die Schweiz ist in diesem technischen
Bereich auf eine Kooperation angewiesen.
Dank dem Austausch von Informationen
können viele Ressourcen gespart werden.
In Arbeitsgruppen werden die Anforde-
rungen an das System definiert, dieses er-
probt und dazu Einsatzverfahren entwi-
ckelt, was schliesslich zur Zulassung füh-
ren soll. Dies ist, wie REGA-Pilot Lukas
Kistler ausführte, für deren Operationen
von grosser Bedeutung. Ob wohl alle He-
likopter inskünftig mit einem solchen Sys-
tem ausgerüstet werden, wird wohl in ers-
ter Linie eine Kostenfrage werden. Wün-
schenswert ist es. �

Logisch war die Folgerung nach erweiter-
ten Studien. Dies hat nun das AMRDEC
aufgenommen.

Die Älggialp
als Test-Zentrum 

Ende Februar orientierte die Luftwaffe
in Alpnach über die DVE-Test-Woche.
Die Schweiz als Host-Nation stellte da-
bei die Flugplatz-Infrastruktur in Alp-
nach und das Testgelände mit den ent-
sprechenden Installationen auf der ver-
schneiten Älggialp zur Verfügung und un-
terstützte die Teilnehmer aus den USA,
England und Deutschland bei der Ope-
ration ihrer Systeme im alpinen Gelände.
Dabei kamen ein EC635 der Luftwaffe
sowie ein Black Hawk EH-60L der US
Army zum Einsatz. Versuchsziele waren,
die Technologie kennenzulernen und die-
se unter verschiedenen Umweltbedingun-
gen, insbesondere durch aufgewirbelten
Schnee, zu erproben. Für eine spätere Zu-
lassung ist auch die Abschätzung der Luft-
tüchtigkeit massgebend. Andere Versuche
bei Schlechtwetterbedingungen wie Wol-
ken, Nebel oder Niederschlag finden im
deutschen Manching statt. Projektleiter
und Vertreter der Schweiz in der NATO-
Arbeitsgruppe für Helikopter ist Samuel
Allemann, Ingenieur und selbst Privat -
pilot. Ziele der DVE-Technologie seien
die Sichterweiterung mittels technischer
Hilfsmittel sowie Erweiterung des Ein-
satzspektrums der Helikopter. Die Erhö-
hung der Sicherheit für Mensch und Ma-
schine ist für Div Bernhard Müller, Stell-
vertretender Kommandant der Luftwaffe
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Synthetisch dargestelltes Bild mit
dem SFERION-System im EC635 der
Luftwaffe. Bilder: VBS


