= i

rtruppenschule
) ,_

www.bundesheer.at



Aus der Redaktion

Oberst Peter Widermann, MSD

Leiter Grundlagenabteilung
Flieger- und Fliegerabwehrtruppenschule

Sehrgeehrte Leserinnen und Leser!

Seit flinfJahren besteht die Flieger- und Fliegerabwehrtruppenschule, vor zweieinhalb Jahren hoben wir
unsere Fachzeitschrift “Aquila” aus der Taufe. Nunmehr liegt die fliinfte Ausgabe vor.

Unser Bestreben ist es, geschatzte Leserinnen und Leser, laufend Wissenswertes zu vermitteln, das nicht
am Dienstweg Uber Erldsse, Befehle und Informationen an Sie weitergegeben wird. Dabei liegt unser
Schwergewicht einerseits natiirlich auf dem “hauseigenen” Nationalen Symposium Luftstreitkrafte,
welches auch heuer wieder im November veranstaltet wird, andererseits auf den neuesten
Entwicklungen und Geschehnissen im Bereich der Flieger, Fliegerabwehr, Fliegerbodenorganisationen
sowie Fliegertechnik und damit auf dem “normalen” taglichen Dienstbetrieb der Bildungseinrichtung
firdie Luftstreitkrafte.

Nachdem wir nicht stillstehen, sondern die Publikation weiterentwickeln wollen, laden wir Sie herzlich
einuns Wiinsche, Anregungen oder Beschwerden zum “Aquila” zu senden.

Gibt es Themen, zu denen Sie Informationen, die wir abdecken kdnnen, wiinschen?
Haben Sie Erganzungen zu einem Artikel?

Mailen Sie uns Gber Lotus Notes oder Internet (siehe Impressum) mit Stichwort “Aquila” Ihre Meinung.

Auf konstruktive Beitrage hoffend wiinsche ich lhnen viel Vergniigen mit der aktuellen Ausgabe unserer
Fachzeitschrift

lhr

Oberst Peter WidermaILn, MSD
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Brief des Kommandanten

Brigadier Mag. Gunter Schiefert
Kommandant der
Flieger- und Fliegerabwehrtruppenschule

GeschatztelLeserinnenundLeser!

WennSiediese, Aquila“-Ausgabe
in Handen halten, geht der Som-
mer 2012 bereits zu Ende. Zu
diesem Zeitpunkt besteht die
Flieger- und Fliegerabwehr-
truppenschule bereits seit
mittlerweile Gber flinf Jahren. Sie
war in diesem Zeitraum bestrebt,
ihren Auftrag als zentrale
Bildungsstatte der osterreichi-
schen Luftstreitkrafte in engem
Zusammenwirkenmitdenflieger-
ischen Verbanden, dem Streit-
kraftefihrungskommando und
den anderen Akademien und
Schulen bestmoglich zu erfiillen.

Aus diesem Grund hat auch das
Redaktionsteam, unter person-
licher Mitwirkung aller Instituts-
und Abteilungsleiter, versucht,
den seit damals zurilickgelegten
WegineinemgesondertenArtikel
ausfihrlich zu beschreiben und
den damit verbundenen Mehr-
wert fir unser Heer nach-
vollziehbar darzustellen.

Wenngleich, bezogen auf die
DimensionderAufgabenstellung,
der Zeitraumvon flinf Jahren kein
allzu langer ist, kdnnen wir doch
auf eine beachtliche Reihe an
,Meilensteinen” verweisen, die
dieRichtigkeitderdamalsimZuge
des Projekts ,Bundesheer 2010“
getroffenen  Entscheidungen

belegen. Allerdings sind flnf
Jahre auch ein ziemlich knapp

bemessener Zeitraum, um fir
eine solche Aufgabenstellung
neue Strukturen einzunehmen,
mit qualifiziertem Personal zu
befillen und die erforderliche
Kompetenz und Qualitat aufzu-
bauen!

Geradefirdie Luftstreitkrafte bot
sich dabei erstmals seit Bestehen
desBundesheeresdie Chance, die
innerhalb der Teilstreitkraft ver-
tretenen Waffengattungen auch
in der Ausbildungsorganisation
qualifiziert und nahezu voll-
standig abzubilden, die ein-
schlagige Grundlagenarbeit, viel-
fach mit einem ,weiRen Blatt
Papier” beginnend, voranzu-
treiben, das erforderliche Lehr-
personal gezielt zu qualifizieren
und im Konnex von Grund-
lagenarbeitund Lehre die Weiter-
entwicklung der einzelnen
Waffengattungen und Fach-
richtungen zu beeinflussen. Ganz
besonders wichtig war und ist
dabei der Aspekt der Entlastung
der Truppe von ,verbands-
fremden” Aufgaben und deren
Freispielen fir die eigentliche
Kernaufgabe, die Vorbereitung
und Durchfiihrung von Einsatzen.

Daruber hinaus gewahrleistet die
zentrale Ausbildung der
Kader(anwarter) nicht nur
einheitliche Qualitat, sondern
tragt, im Sinne der Erziehung,
auch zur gemeinsamen Formung
unseres Kadernachwuchses bei.

BeiderSchulorganisationBH2010
gingesjaletztlichdarum, zentrale
Bildungsstatten fir Teilstreit-
krafte zu schaffen, die durch
waffengattungs- und fachricht-
ungsibergeifende Grundlagen-
arbeit und Kaderausbildung
Qualitathervorbringenundsichin
einem mehr und mehr von
Internationalisierung und Ko-
operationen gepragten Umfeld
als Kompetenzzentren eta-
blieren!

Wir, die Mitarbeiter der heutigen
Flieger- und Fliegerabwehr-
truppenschule, haben uns vor
funf Jahren dieser ,Herkules-
aufgabe” gestellt. Der Weg zur
vollstandigen Zielerreichung ist
zwar noch lange nicht zu Ende
gegangen, dennoch kénnen wir -
und das bestatigen uns die
Rickmeldungen der Auszubild-
enden und das Feed Back ihrer
Kommandanten immer wieder -
mit dem bisher Erreichten unter
dengegebenen Umstanden mehr
als zufrieden und durchaus stolz
sein.

Dies ist in erster Linie dem
Engagement und der Kompetenz
unserer Mitarbeiter zu ver-
danken,denenichandieserStelle
furihrenEinsatzundihre Leistung
ausdriicklich danke!

Den zukiinftigen Veranderungen
in der Bildungslandschaftim Rah-
men der Transformation sehen
wir im Bewusstsein des budge-
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taren Wiirgegriffes, in dem sich
das Bundesheer befindet, durch-
aus mit Verstandnis entgegen. Ich
betrachte es allerdings als Teil
meiner Fihrungsverantwortung,
meine Stimme auch abseits der
.engeren” dienstlichen Mit-
wirkung an diesem Prozess in
einem Forum wie diesem zu
erheben, wenn Gefahr besteht,
dass die wohl wesentlichsten
Merkmale jeglicher Grund-
lagen(Entwicklungs)arbeit und
Kaderausbildung, namlich
Qualitdt und Einheitlichkeit,
gefdahrdet erscheinen und wir
hinter das in den vergangenen
Jahren mihsam erreichte Niveau
wieder zuriickzufallen drohen.
Und ich erlaube mir in diesem
Zusammenhang zu wiederholen,
was ich schon in der letzten
AQUILA-Ausgabe betont habe:
In Zeiten einer nicht mehr ver-
nachlassigbaren Gefahr der
,Marginalisierung” des Bundes-
heeres wird auch nach der
beabsichtigten strategischen
Neuausrichtung des Heeres
dessen international aner-
kanntes Qualitatsmerkmal vor-
wiegend in der Kompetenz und
Flexibilitdtseines Kaderpersonals
bestehen!

Diese Qualitat gilt es auch
weiterhin abzusichern! Dazu
braucht es qualifiziertes, speziell
geschultes Lehrpersonal sowie
Experten der jeweiligen Waffen-
gattung bzw. Fachrichtung fir die
Grundlagenabeit; und das alles
vor dem Hintergrund zunehmen-
der nationaler und internatio-
naler Kooperation, die auf
fachlicher, Augenhohe” erfolgen
muss.

Wir, die seit 2007 aufgebauten
Truppen- und Waffengattungs-
schulen, tragen diesen Erforder-
nissenineinembisherim

Bundesheer nicht erreichten
Umfang Rechnung:

- Wir vereinen, an der Schnitt-
stelle von Theorie und Praxis
stehend, Grundlagenarbeit,
Weiterentwicklung und Lehre.
Durch unsere Fachibergeifende
Tatigkeit verhindern wir ein Aus-
einanderdriften der zugeord-
neten Waffengattungen und
Fachrichtungen.

- Wir garantieren die normen-
konforme und einheitliche Fach-
ausbildung unserer Offiziere,
Unteroffiziere und Zivilbedien-
steten und formen sie zu Profis in
ihrer Funktion.

- Wir agieren als kompetente
und leistungsfahige ,Werkbank“
der Zentralstelle und biindeln die
Vorgaben ihrer unterschied-
lichen Fachabteilungen.

- Wir sind national und inter-
national vernetzt und koope-
rieren mit unseren Partnern auf
Augenhdhe.

Auf dieser Basis stehen wir heute
fur Kompetenz, Zukunftsorien-
tierung und Weiterentwicklung:
als Truppengattungs-Komptenz-
zentrum und als ,Heimat” der
Waffengattungen und Fach-
richtungen!

Der Zwang zu organisatorischen
Straffungen in der zuklnftigen
Struktur des Bundesheeres ist
evident und nachvollziehbar.
Ebenso einsichtig ist, dass daher
auf die Truppe eine starkere
Mitwirkung in der prakischen
Durchfiihrung der Kaderaus-
bildung  zukommen  wird.
Umsichtige Heeresplaner hatten
allerdings darauf zu achten, dass
es nach dem Motto , Schuster,
bleib' bei Deinen Leisten” durch
diese zusatzlichen Aufgaben fir
die Einheiten und Verbande
weder inhaltlich noch mengen-
maRig zu Uberforderungen

kommtunddaheraufdieunterste
Ebene zu beschranken ware.
Die Starke einer intensiveren Ein-
bindung der Truppe liegt in lhrer
Fahigkeit zur Bereitstellung von
“Lehrtruppe” fur die Ausbildung
auf Gruppenebene; nicht un-
bedingt aber z.B. in qualifizierter
Lehr- und womoglich Prifungs-
tatigkeitbisauf Einheits-Ebene!

Nichts gegen weitere Synergien
zwischen Truppe und Schulen,
nichts gegen die Nutzung ihrer
Starken, aber bitte im Be-
wusstsein der unverdanderlichen
Notwendigkeit einer fir die
Grundlagenarbeit und Lehre
letztverantwortlichen  (Aus)-
Bildungsorganisation, die zur
Erfillung der oben dargestellten
Kriterien auch strukturell be-
fahigt ist.

Unser hoch kompetentes und
immer noch hoch motiviertes
Kader hat eine adaquate Aus-,
Fort- und Weiterbildung verdient
..... seinenweiterenerfolgreichen
Einsatzen im In- und Ausland und
der damit verbundenen Aner-
kennung zum Wohle Osterreichs
zuliebe!

Sparen wir also bei der
zuklnftigen Bildungsstruktur des
Heeres nicht am falschen Platz
und werfen wir bitte unseren
bisherigen Qualitatsanspruch
nicht Gber Bord!

lhr
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Fiinf Jahre Flieger- und Fliegerabwehrtruppenschule

Fiinf Jahre Kompetenzzentrum LuSK-Ausbildung

Mjr Andreas Ledermann
und Autorenteam der
Flieger- und Fliegerabwehrtruppenschule

Die Flieger- und Fliegerabwehr-
truppenschule fihrt als zentrale
Bildungseinrichtung der Luft-
streitkrafte waffen- und truppen-
gattungstibergreifend die Aus-,
Fort- und Weiterbildung des
KaderpersonalsderVerbandeder
Luftstreitkrafte (LuSK) sowie die
diesbezigliche facheinschlagige
Grundlagenarbeit durch und
bildet somit ein ,Kompetenz-
zentrum® far die Belange der
LuSK.

Seit 1. Juli 2007 besteht unsere
neue Bildungseinrichtung nun.
Nach diesen ersten fiinf Jahren
fassen wir wichtige Meilensteine
zusammen, die den Nutzen und
die Errungenschaften dieser
Bildungseinrichtung veran-
schaulichen und zeigen dabei die
Besonderheiten der einzelnen
Abteilungen und Institute zu den
Neuheiten.

Die Grundlagenabteilung:

Neu und vorher noch nicht im
Bereich der Bildungseinricht-
ungen angesiedelt war z.B. die
Flugsicherheitsausbildung der
Militarfluglotsen.

Auf Neuerungen in diesem
Bereich geht ein eigener Artikel
von Obst Satzl in dieser Ausgabe
ein. Ebenfallsneuistder,,low cost
simulator” (LCS) Gefechts-
Techniktrainer ,Steal Beasts
Professional“ (SBPro) fur Luft-
streitkrafte.

Dies ist ein

Ausbildungs-

Gefechtstechniktrainer “Steal Beasts Professional”

simulationssystem, welches ein
kiinstliches 3D Umfeld fir
mehrere Nutzer bietet.
Urspringlich auf einem Video-
spiel basierend, wurde es jedoch
speziell fur militarische An-
forderungen weiterentwickelt,
um soldatische Fahigkeiten wie
die Wahrnehmungsfahigkeit,
Handlungsfahigkeit und die
Fihrungskompetenz in der
Gefechtstechnik, aber auch in
taktischer Hinsicht zu erhohen.
Hierbei werden einzelne Ge-
fechtssituationen und komplexe
Gefechtsablaufe im Kampf der
verbundenen Waffen vom
Einzelschiitzen tber die Ebene
Zug bis zur Ebene Bataillon mit
einem sehr hohen Realitatsgrad
simuliert.

LCSSBPro stellt eine Erganzung
und eine wichtige Vor-/Nach-

Bereitung, aber keinesfalls einen
Ersatzfurdie praktische Gefechts-
ausbildung mit dem ,Echt Gerat”
dar.

Fur den Bereich der Luftstreit-
krafte wurden folgende mogliche
Nutzer beurteilt:

- Pilot, RiSch/FIA, FluM, FAC

- Rotte, Schwarm,
FeuEinh/FIA

- Staffel, FIABt

- FIAB (TEZ, AZR), Ge-
schwader, Aviation Task
Force (AVTF), Brigade

Aviation Element (BAE)

- AuswUO & NavUO LuAufkl,
Opr & AuswUO LuAufkl,
DroPil&Opr

DieHardwareistgeradeimZulauf,
die Firmenschulungen fir das
Bedienpersonal haben be-
gonnen. Die GLAbt entwickelt

Foto: Rudolf Kockeis
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federfiihrend taktische Ubungs-
lagen fir Luftstreitkrafte.
BisEnde2013istderProbebetrieb
geplant.EineVernetzung mitdem
Gefechtstechniktrainer der HTS
ist angedacht, um auch mit an-
deren Waffengattungenrealitats-
nah ausbilden und Uben zu
konnen. Dies stellt einen echten
und kostengtlinstigen Fortschritt
im Bereich der taktischen
Ausbildung dar.

Ebenfalls neu und gerade fiir den
AuslE besonders wichtig, ist die
Fahigkeit, erkrankte, verunfallte
oder verwundete Personen mit
adaquater medizinischer Be-
treuung in das Heimatland
transportieren zu konnen.

Hiezu erarbeitete die Grund-
lagenabteilung/FIFIATS den LG
,taktischer und strategischer
Patientenlufttransport®. Bei der
Durchfiihrung des LG unter-
stitzen das Kommando Luft-
unterstlitzung (Bereitstellung
einerC130undDurchfihrungvon
Ausbildungsfliigen) sowie die
Feldambulanz HORSCHING
(Ausbildungspersonal). Ab dem
Jahr 2013 wird dieser LG auch fir
internationale Teilnehmer ange-
boten. Gleichzeitig entwickelte
die Osterreichische Firma Air
Ambulance Technology in
zweijahriger Arbeit gemeinsam
mit dem OBH ein Patienten-
lufttransportelement fir das
System 130. Ein Artikel dazu
erschien in der Ausgabe 1 des
Aquila.

Erst seit Bestehen der FIFIATS gibt
es im Bereich der elektronischen
Kampffiihrung eine fundierte
Erarbeitung von Grundlagen
sowie KurseundLehrgangefirdie
Truppe.Die Grundlagenabteilung
erstellt Vorschriften und arbeitet
an  Konzepten und Dbei
Fahigkeitsentwicklungen mit.

Schwergewicht ist dabei der

Selbstschutz von Luftfahrzeugen.

Hierbei ist die Grundlagen-
abteilung auch auf inter-
nationaler Ebene in der

,European Defence Agency” in
einem Projekt Team vertreten.
Siehe auch den Artikel von ADir
Hartmann in dieser Ausgabe.
Ebenfalls neu mit Aufstellung der
FIFIATS ist die waffengattungs-
Ubergreifende (,joint“) hohere
Offiziersausbildung ab Einheits-
kommandantenebene fir die
Offiziere der Luftstreitkrafte.
Somit lernen zum Beispiel FIA-
Soldaten die Arbeitswelt von
Piloten oder anderen Bereichen
der LuSK kennen und kénnen sich
aufdie jeweiligen Anforderungen
und Bedirfnisse besser ein-
stellen, vor allem aber ist damit
der ,Kampf der verbundenen
Waffen” der LuSK in der
Ausbildungabgebildet. Die GLAbt
der FIFIATS ist somit die einzige
GLADt aller Schulen, die auch in
der Ausbildung tatig ist.

Die Stabsabteilung:

Schon mit dem Aufstellungsstab
und noch vor der offiziellen
Aufstellungder FIFIATSbegannim
Jahr 2007 ein intensiver Wissens-
und Erfahrungsaustausch auf
internationaler Ebene und mit
Einbindung ziviler Institutionen.
Seither wird einmal jahrlich ein
Symposium Luftstreitkrafte mit
internationaler Beteiligung zu
Themen der Luftstreitkrafte
durch die FIFIATS geplant,
organisiert und abgehalten.
Ausflhrliche Berichte darliber
gab es in den Ausgaben des
Aquila.

Die Gasteliste mit Vortragenden
aus Deutschland, der Schweiz,
den Niederlanden, Norwegen,
Frankreich, Israel, den USA sowie
Italien und Rumanien bzw.
Vertreter ziviler Institutionen von

BM fir Inneres, BM fir
Innovation, Verkehr & Technik,
Vertreter der Austro Control
GmbH, Leiter der Schule der
technischen Ausbildung der AUA,
Diamond Aircraft, Fa ESL und
Logar Consulting zeigen die
Bedeutung dieser Veranstaltung.

Die FIFIATS bildet auftragsgemaR
nicht nur Grundwehrdiener fir
deneigenenBedarf,sondernauch
Einjahrig Freiwillige aus, die als
Militarpilotenanwarter oder in
der Waffengattung Fliegerab-
wehr vorgesehen sind. Somit
erhalten erstmals Offiziere von
der Wiege bis zur Ausmusterung
als Einsatzpilot ihre Ausbildung
aus einer Hand. Absolventen der
EFK1 und 2-Ausbildung der
LKp/FIFIATS bestdtigen immer
wieder die gediegene Aus-
bildung,vorallemwennsiespater
am VBS an der TherMilAk den
Vergleich mit anderen Berufs-
offiziersanwartern ziehen.

Diese Ausbildung fuahrt die
Lehrkompanie, die der Stabs-
abteilung zugeordnet ist, durch.

Das Institut Flieger:
MitAufstellungder FIFIATSwurde
die FIS mit Masse in das InstFl
Ubergeleitet, wobei einige
grundlegende Faktoren wegen
ihrer Bedeutungerwahntwerden
mussen.

- Die FIFIATS und damit auch
das InstFl unterstehen direkt der
Zentralstelle und nicht mehr den
Luftstreitkraften (LuSK), wie das
bei der FIS der Fall war.

- Die Aufgaben des Institut
Flieger konzentrieren sich auf die
Auswahl und Ausbildung der
Militarpiloten, die Aus-, Fort-und
Weiterbildung von  Militar-
fluglehrern und die den Schul-
luftfahrzeugen zugeordneten
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Einsatzaufgaben.

- Erstmals wurde die
Ausbildung der Hubschrauber-
piloten des Osterreichischen
Bundesheeres einer Schul-
organisation zugeordnet, wo-
durch die gesamte Piloten-
ausbildung in einer Hand liegt,
entsprechend strukturiert und
nach einheitlichen Regeln und
Normen ablduft (ein Meilen-
stein).

Pilotenausbildung sicherstellt.
Obwohl die Riickmeldungen aus
den Staffeln bestatigen, dass die
Qualitat der Ausbildung stimmt,
wir also auf dem richtigen Weg
sind, muss auch erwahntwerden,
dass es bei der zivilen Aner-
kennung noch Hiirden zu Uber-
winden gibt. Diese sind aber rein
blrokratischer Natur. Tatsache
ist, dass unsere jungen Ein-
satzpiloten nachweislich nach

Fluggruppe 51/HS mit Kdt Mjr Mag.(FH) Christian Handl

Ein Schwergewicht der Arbeit im
InstFl in den ersten fiinf Jahren
war die Umstellung der
Militarpilotenausbildung auf ein
neues Ausbildungssystem, das
erstens den Erfordernissen der
Sparsamkeit, Wirtschaftlichkeit
und ZweckmaRigkeit Rechnung
tragt, zweitens die Staffeln der
LuSK groRtmoglich von Aus-
bildungsaufgaben  entlastet,
damit diese sich voll auf die
Einsatzaufgaben konzentrieren
konnen, drittens Piloten
zeitgerecht und in der
entsprechenden Qualitat fur das
Einsatzmuster zur Verfligung
stellt (Schlagwort , EFT-Pipeline®)
und viertens die volle zivile
Anerkennung der militarischen

Umfang und Qualitdt dieselbe
Qualifikation aufweisen wie ein
ziviler Berufspilot mit Instru-
mentenflugberechtigung und
abgeschlossener Theorieaus-
bildung flir Linienpiloten.
Lediglich der Umstand, dass das
InstFl bisher weder als zivil
anerkannte FTO (Flying Training
Organisation) zertifiziert werden
durfte noch ein Einvernehmen
zwischen dem BMLVS und dem
BMVIT bezliglich der Aner-

kennung der Ausbildung erreicht
werden konnte,
Ausstellung

ziviler Lizenzen.
Ein weiteres Schwergewicht der
Arbeit des InstFl bildete das
,Insourcen” der Lehrgange zur

hemmt die
entsprechender

praktischen fliegerischen Eig-
nungsfeststellung. Diese Lehr-
gange fanden von 1989 bis 2007
unter Abstltzung auf zivile
Ausbildungsstatten (1989 bis
2002 bei Vereinen, ab 2003 in
Zusammenarbeit mit AUSTRIAN
AIRLINES an der Osterreichischen
Luftfahrtschule in Graz) statt.
Um Kosten zu sparen, werden
diese Lehrgédnge seit 2008 vom
InstFl am Fliegerhorst
Hinterstoisser in Zeltweg
durchgefiihrt. Als Ausbildungs-
flugzeuge werden DIAMOND
DA40 TDI verwendet, fur die
Kunstflugabklarung werden pro
Anwarter zusatzlich etwa 3
Flugstunden mit dem Schul-
flugzeug PILATUS PC7 aufge-
wendet. Die eigenstandige
Durchfiihrung auf modernen
Schulflugzeugen (zwischen-
zeitlich werden nur noch DA40
mit dem GARMIN 1000 ,Glas-
cockpit” eingesetzt) ermaoglicht
nicht nur ein billigeres, sondern
zugleich auch ein qualitativ hoch-
wertigeres Auswahlverfahren
und soll sicherstellen, dass die
bestgeeigneten Pilotenanwarter
mit der fliegerischen Ausbildung
beginnen und es wahrend der
sehr anspruchsvollen Militar-
pilotenausbildung zu keinen
Ausfallen kommt.

Um die Ausbildung auf EFT
sicherstellen zu kdnnen, war es
notwendig, die Piloten vor
Umschulung in einem soge-
nannten LIFT (Lead In Fighter
Training) auf den EFT vorzu-
bereiten.

Da unser Trainingsflugzeug SAAB
105 die dafir erforderliche
Ausstattung nicht besitzt, war ein
,Outsourcen” dieses Trainings
notwendig. Das wurde zunachst
firdreiJahreundfiirsechsPiloten
beim NATO Flying Training
Zentrum in Kanada (NFTC)
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absolviert und wird seit 2011 nun
bei der Italienischen Luftwaffe in
Lecce in Stditalien durchgefiihrt.
Das InstFl ist fachlich fir diese
Ausbildung zustandig und hat
diese Herausforderung bisher
sehr gut gemeistert.

Da hochwertige Ausbildung und
sichere Auftragserfiillung sehr
stark von sorgfaltig erstellten
Regelwerken und Ausbildungs-
unterlagen abhangen, kam der
Grundlagenarbeit in diesen funf
Jahren auch eine besondere
Bedeutung zu. Ein Prinzip der
Schulstruktur der FIFIATS ist es ja,
dass Vorschriften, Regelwerke
und Ausbildungsunterlagen nicht
ausschlieRlich von der Grund-
lagenabteilung erstellt werden,
sondern alle Institute und
Abteilungen mit ihrer Fach-
expertise an der Erstellung der
Grundlagen mitarbeiten. Da-
durch kann einerseits trotz einer
klein gehaltenen GLAbt
(Einsparen von Arbeitsplatzen)
der Arbeitsaufwand zur Er-
stellung der erforderlichen
Grundlagen bewaltigt werden
und andererseits werden die
Ressourcen und die Fach-
kompetenzderSpezialisteninden
Instituten und Abteilungen der
FIFIATS bestmoglich geniitzt.

So hat das InstFl das Aus-
bildungskonzept fir die
Militarpilotenausbildung erar-
beitet und vorgelegt, fur alle
Ausbildungsgdange die erford-
erlichen Curricula und Aus-
bildungsunterlagen erstellt, das
Flugbetriebshandbuch PC7
ausgearbeitet, tatkraftig bei der
Erstellung des neuen Flug-
betriebshandbuchs Teil A unter-
stutzt und bei der Erstellung der
neuen Militarluftfahrtpersonal-
verordnung (MLPV) mitge-
arbeitet.

Das Institut Fliegerabwehr:

Das Institut Fliegerabwehr wurde
aus der Lehrabteilung und der
Abteilung fur Fliegerabwehr-
schieBen & Simulation der
ehemaligen Fliegerabwehrschule
gebildet, wobei seit der
Uberleitung weitere Bedienstete
durch ihre gediegene Arbeit in
den Instituten und Abteilungen
der FIFIATS zum Gelingen der
Auftragserfillung beitragen.
Das Institut ist nicht nur fir die
Ausbildung von Kader- und
Milizsoldaten der Waffengattung
FIA sondern auch fir die
Vorbereitung und Durchfiihrung
von Erd- und LuftzielschieRen mit
FIAWaffen voll-, und neu
hinzugekommen auch fir Luft-
Luft-und Luft-BodenschieRen mit
Hubschraubern und Flugzeugen
im In- und Ausland mitver-
antwortlich.

Dabei stellt das Institut seine
Doppeltrefferauswerteanlage
mit dem Bedienpersonal, das
bisher nur bei Fliegerab-
wehrschiefen zum Einsatz kam,
nun auch den fliegenden Teilen
zur Verfligung.
ImJahr2009fandeinSchieRenmit
der IFALMISTRALam TUPI A statt.
Dabei wurden in einem Zeitraum
von insgesamt drei Wochen 86
Lenkflugkorper (LFK) (die zu ver-
schielen oder zu entsorgen
waren - Ablaufdatum!) ver-
schossen.

Industrieherdplatten stellten
dabei das Ziel (Warmequelle fir
den Infrarotsuchkopf) dar. Diese
Platten, auf Stangen montiert
simulierten schwebende Hub-
schrauber, die es zu bekampfen
galt. Beidiesem SchieRen war das
ARWT eingebunden, das einer-
seits die Qualitat der Hitzequelle
als Zieldarstellung und anderer-
seits mittels Hochgeschwindig-
keitskameras das Verhalten der

LFK Gberprifte. Dadurch konnten
wissenschaftliche Erkenntnisse
gewonnenwerden, die hierleider
nicht mitgeteilt werden kdnnen
(Firmengeheimnisse, Geheim-
schutzvorschrift des OBH).

Mistraltreffer auf der Herdplatte

Dieses Schiellen zeigte durch die
wissenschaftliche Unterstiitzung
des ARWT die Leistungsfahigkeit
der MISTRAL mit einer Genau-
igkeit, wie es bis dahin bei Luft-
zielschieRen des OBH nicht
moglich war.
DaslnstitutFliegerabwehrgingim
Jahr 2008 eine Patenschaft mit
dem Ausbildungszentrum der
Heeresflugabwehrtruppe der
DBW ein. Laufende Kontakte und
jahrliche Fachgesprache bra-
chten einen intensiven Ge-
danken- und Erfahrungsaus-
tausch mit der DBW, der auch
unter geanderten Bedingungen
(Strukturreformen der DBW)
fortgefiihrt wird.

Ein Schwergewicht der Zusam-
menarbeitmitder DBW st hierbei
das LuftzielschieRen des OBH am
FIA-SchieBplatz Todendorf im

Foto: Rudolf Kéckeis
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Bundesland Schleswig-Holstein
direktanderOstsee. Heuerfindet
im Herbstzum dritten mal ein FIA-
SchieBen mit 35mm ZFIAK am
SchieRplatz Todendorf statt, da
amTUPIAseit2010nichtmehrmit
beziinderter FIA-Munition ge-
schossen werden darf und
UbMun zur Zeit nicht zur Ver-
fligung steht.

Das Institut
Fliegerbodendienste:

Mit Aufstellung der FIFIATS
wurden diverse Fachbereiche der
Luftstreitkrafte in einem Institut
zusammengefihrt.

Diese Fachbereiche waren bis zu
diesem Zeitpunkt entweder gar
nicht, nur sehr marginal oder in
anderer Form in einer anderen
Organisation abgebildet. Somit
stellt das Institut Fliegerboden-

dienste die wohl weitest
reichende Anderung in der
Struktur  der  Bildungsein-

richtungen des OBH im Bereich
der Luftstreitkrafte dar.

Erst mit Aufstellung der FIFIATS
(vorher so gut wie nicht vor-
handen) begann die Integration
derfachspezifischen Englischaus-
bildung, wobei dies zu Beginn vor
allem bei Lehrgdangen der
Flugsicherung und Luftfahrt-
technik forciert wurde. Gleich-
zeitig wurde in Kooperation mit
dem Sprachinstitut des BH eine
ICAO-konforme Sprachprifung
fur Flugverkehrsleiter zur Um-
setzung von EU Richtlinien/
Verordnungen entwickelt.
Weiters wurde mit der
Entwicklung fachspezifischer
Englischprifungen fir Militar-
luftfahrttechniker begonnen und
die Pilotenausbildungandiezivile
Ausbildung angepasst. Die

Prifmittel sind bereits fertig
gestellt, bedirfen jedoch noch

einer zivilen Anerkennung durch
die ACG.

Mit der Aufstellung der FIFIATS
wurde auch die LGrp
Fliegerfihrungsunterstiitzung
als neues Lehrelement aufge-
stellt. Die beiden Fachbereiche
dieses neuen Lehrelementes, die
Fihrungsunterstiitzung und die
Elektronische Kampffiihrung in
den Luftstreitkraften wurden bis
datoinderLehrenichtodernuram
Rande abgebildet. Dadurch
wurde dem steigenden Stellen-
wert der Elektronischen Kampf-
fihrung in den Luftstreitkraften
Rechnung getragen.

Im Bereich der FlU ist neben den
spezifischen Lehrgangen fir das
Personal der LuSK auch die
Ausbildungskooperation mit der
FGUUS hervorzuheben. Bei nahezu
allen Laufbahnlehrgdangen der
FiUSkanndem FGU Fachpersonal
mit einem Ausbildungsanteil FGU
in den LuSK ein teilstreit-
kraftetibergreifender Einblick in
die FUU gegeben werden.

Allem voran ist hierbei das FiilSys
Zauberflote zu erwdhnen, das bei
Ubungen und Einsédtzen der LuSK
ein zentrales Fihrungsinstru-
ment aller Ebenen darstellt.

Im Bereich der eloKa konnte die
Herstellung einer Grundfahigkeit
des Personals der LuSK durch
integrierte Ausbildung, aber vor
allem durch das Seminar
,Einfiihrung in die eloKa LuSK*,
welches bisher ca. 300 Personen
der LuSK absolviert haben,
sichergestellt werden.

Ein wesentlicher Meilenstein ist
die seit 2008 bestehende
Ausbildungskooperation mitdem
Fachbereich Elektronischer
KampfdertechnischenSchuleder
Luftwaffe 1 (DBW). Durch diese
Ausbildungskooperation wurde
zum einen die Ausbildung des

Lehrpersonals der  FIFIATS
ermoglicht und andererseits der
Wissenstransfer durch den Aus-
tauschvonLehr-undGrundlagen-
material sichergestellt.

Die Ausbildung im Luftraum-
Uberwachungsdienststelltfiir die
Aufgabenerfillung einer stand-
igen Luftraumiiberwachung als
eine der Kernaufgaben des OBH
sicherlich ein Schwergewicht dar.
Diese Ausbildung wurde in
friheren Jahren ohne Richtlinien
(keine Curricula, keine ge-
normten Unterrichte usw.) neben
dem Einsatzbetrieb in der
LRUZ/BetrStb/LRU durch einge-
teiltes Personal wahrgenommen.
Ab 2002 (ibernahm die damalige
Fliegerschule, aufgrund der
Richtlinien des Fachhochschul-
studienganges, die Fihrung der
Offiziersausbildung.

Die theoretische und praktische
Durchfuhrung der Offiziers- und
Unteroffiziersausbildungerfolgte
aber weiterhin durch die LRUZ.
Erst mit Aufstellung der FIFIATS
wurde hiezu ein eigenes
Lehrelement in Form der Lehr-
gruppe LRU in Zeltweg gebildet.
Damit wurde sichergestellt, dass
die Ausbildung fir den
Luftraumbeobachtungs- und
Identifizierungsdienst von einer
zentralen Stelle geplant,
organisiert, durchgefiuhrt und
evaluiert wird. Mit Aufstellung
der LGrp LRU wurde nicht nur die
Ausbildung einem normierten
Ablauf unterzogen, sondern
erstmals auch Grundlagen
(Curricula, Unterrichte usw.)
erstellt.

Fir den Fachbereich Militar-
meteorologie gilt ahnliches wie
fir den Luftraumiberwachungs-
dienst. Die Ausbildung wurde vor
2007 ohne Richtlinien (keine
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verfligten Curricula usw.) neben
dem taglichen Einsatzbetrieb bei
den Met Dienststellen von dem
dort vorhandenen Personal
durchgefiihrt. Die fachliche
Planung und Koordinierung er-
folgte durch den Fachdienstleiter
im Kdo LuSK und die (organi-
satorische) Kursleitung durch die
Fliegerschule.

Mit Aufstellungder FIFIATSwurde
durch das 3 kopfige MilMet
Personal vom Kdo LuSK die LGrp
MilMetD gebildet, welches auch
sofort samtliche Ausbildungs-
gange fiur die Offiziers- und
Unteroffiziersausbildung (ber-
nahm.

Die gesamte Luftaufklarung war
vor Aufstellung der FIFIATSim Kdo

LuAufkl organisiert. Der
,Schulstatus”, welcher dem Kdo
LuAufkl  zugestanden  war,

berechtigte auch zur Ausbildung
des Fachpersonals in der
Waffengattung Luftaufklarung
sowie zur Durchfiihrung von
Erprobungen. Die Durchfiihrung
erfolgte parallel zum taglichen
Dienstbetrieb durch den Lehr-
und Versuchsstab in den ein-
zelnen Fachbereichen Luftbild-
auswertung, Luftbildfotografie
und Luftbildtechnik. Mit Uber-
nahme der Luftaufklarungsaus-
bildung durch die LGrp LuAufkl
erfolgte parallel auch das
Nachziehen der Erstellung der
dementsprechenden Unter-
lagen.

Die LGrp wurde ortlich zwar in
einem eigenen Bereich, jedoch
,eingebettet” in die LuAufklSta,
untergebracht. Dies gewahr-
leistet die weitere enge Zu-
sammenarbeitbeiderStellenund
wirkt sich positiv auf die

gegenseitige personelle und
materielle Unterstiitzung aus.

Ausbildung Luftbildauswertung

Ubernommen und intensiviert
wurde auch die bereits
bestehende Ausbildungs-
kooperation mit dem Ausbild-
ungszentrum Abbildende Auf-
klarung Luftwaffe (AZAALw) in
Furstenfeldbruck/DEU. Eine
weitere Kooperation wurde
kirzlich mit dem Aufklarungs-
geschwader 51 in Jagel/DEU
begonnen und als kinftige
Ausbildungsstatte der Luftauf-
klarung in der DBW wird diese
Zusammenarbeit an Bedeutung
gewinnen.

Der FIFIATS gelang es daher mit
der Aufstellung des Instituts
Fliegerbodendienste die Eng-
lischausbildung in die Lehrgange
zu integrieren und Qualitats-
malstdbe zu setzen, die Bereiche
FiU, LuSK und eloKa LuSK den
aktuellen Erfordernissen anzu-
passen sowie die Inhalte in
strukturierte Ausbildungsgange
zu implementieren, durch die
Lehrgruppe Luftraumuber-
wachung alle fir die Ausbildung
erforderlichen Grundlagen fir
den Beobachtungs- und Identi-
fizierungsdienstzuschaffen,auch
im MilMetD eine strukturierte

Ausbildung mit Unterstlitzung
der MilMet Dienststellen aufzu-
bauen und die Ausbildung in der
Luftaufklarung strukturierter
ablaufenzulassen, wobeidiesehr
gute Zusammenarbeit mit der
LuAufkISta ein wesentlicher Be-
standteil fir den Erfolg darstellt.

Das Institut Luftfahrttechnik:
Mit Aufstellung der FIFIATS war
die Lehrabteilung Luftfahrt-
technik aus der damaligen
Heeresversorgungsschule her-
auszulésen und als gleich-
namiges Institut in die FIFIATS zu
integrieren. Dies war auch mit
einer Erweiterung des Ausbild-
ungsauftragesverbunden.Zuden
Luftfahrttechnikern kamen noch
das Lufttransportpersonal und
die Luftfahrzeugrettungsdienste.
Letzteres wird hinsichtlich der
Ausbildungsgadnge derzeit durch
die Grundlagenabteilung be-
treut.

Bereits in der Phase des
Aufstellungsstabes FIFIATSwurde
das nunmehrige Inst LuFTe in die
Entwicklung des Ausbildungs-
konzeptes fir Lufttransport-
bodenpersonal eingebunden.

Foto: Bundesheer
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Auf Basis der dort getroffenen
FestlegungenhatdasInstLuFTein
enger Zusammenarbeit mit
KdoLuU/LuTUg die Entwicklung
und Realisierung der Dienst-
rechts- und Fachausbildung fiir
Lufttransportfachpersonal vor-
angetrieben. Bereits realisiert
sind der Lufttransport-Grund-
lehrgang,derFiOrgEt2/LuTDund
das anschliefende Praxismodul
,Verlader”.

Aktuell ist die Entwicklung des
Curriculums fur den FUOrgEt3/
LuTD in Arbeit, welcher den
Dienstrechtsteil der Ausbildung
der StbUO-Anwarter bildet und
fachdienstlich auf die Qualifi-
kation , Luftfrachtabfertigervor-
bereitet.

Mitte 2009 wurde die Ge-
fahrgutausbildung nach IATA-
DGR in die Verantwortung der
FIFIATS Ubergefiihrt. Seither
erfolgen durch das Inst LuFTe das
OBH-interne Lehrgangsmana-
gement und die Abwicklung mit
der Vertragsfirma. Zusatzlich
fuhrt das |Inst LuFTe die
Dokumentation (ber zerti-
fiziertes Personal und stellt diese
Information sowie die aktuellen
Anderungender|ATA-DGRaufder
Info-Plattform FIFIATS bereit.
Beider Entwicklung derRichtlinie
fir den Gefahrguttransport Luft
im OBH war das Inst LuFTe
konzeptiv, organisatorisch und
redaktionell maRgeblich einge-
bunden.

Lehrpersonal des Inst LuFTe
wurde und wird im Anlassfall
durch LVAk/SIB als Sprachtrainer
bei der technisch-logistischen
Englischausbildung fir EURO-
FIGHTER-Personal herange-

zogen.
Personal des Inst LuFTe arbeitet
im Rahmen einer Arbeitsgruppe
unter Leitung LVAk/SIB sowohl
konzeptiv als auch realisierend

(Ausbildungs- und Prifmittel) an
der Entwicklung einer Sonder-
prifung Englisch fiir Personal des
Militarluftfahrttechnischen
Logistischen Dienstes (MLLD)
mit.

Mit 2012 wurde das Inst LuFTe in
das Qualitatsmanagement-
system des MLLD aufgenommen.
Damit ist erstmals der Regelkreis
von der schulischen Uber die
LfzTyp-spezifische Ausbildung bis
zur Befahigungsprifung gemaR
MLPV geschlossen.

Die UmsetzungsmalRnahmen
dazu werden im Laufe des Jahres
2012 zu erarbeiten sein.

Zur Technischen Schule der
Luftwaffe 3 (TSLw3) der DBW
konnte eine Arbeitsbeziehung
aufgebaut werden, welche auf
Ebene des Lehrpersonals bereits
Frichte getragen hat. Die TSLw3
wird nach der Umstrukturierung
der DBW als ,Technisches
Ausbildungszentrum der Luft-
waffe” die verbleibende Ausbild-
ungseinrichtung fur die Militar-
luftfahrttechniker sein.

Im Zuge der Anpassung der
Grundausbildungsgange fur
Offiziere und Unteroffiziere
wurden die fachdienstlichen
Beitrdge erarbeitet sowie die
Curricula fur alle luftfahrt-
technischen  Ausbildungsvor-
haben (berarbeitet bzw. neu
erstellt.

Fir den Bereich des MLLD wurde
die LOGIS-Ausbildungsstruktur
konzipiert, die Ausbildungs-
grundlagen und -mittel erstellt
und die Lehrgange realisiert. Die
aktuellen Entwicklungen auf
Ebene der europaischen Ver-
teidigungsagentur (EDA) und des
durch sie eingesetzten Forums
der Military Airworthiness
Authorities (MAWA) zeigen, dass
sich nunmehr auch bei den
europaischen Militars der Ge-

danke von gemeinsamen Regel-
werken zum Erreichen und Erhalt
der Lufttichtigkeit von Militar-
luftfahrzeugen etabliert hat. Die
bereits verfligten Regelwerke
sind zu iber 90% mit zivilen EASA-
Aquivalenten identisch. Dies
zeigt, dass das Inst LuFTe mit den
2009 gestoppten Bearbeitungen
zu einem Ausbildungsverbund
mit der Bundesfachschule fir
Flugtechnik nach EASA Part
147/66 auf dem richtigen Weg
war.

Das Zusammenwirken der Insti-
tute und Abteilungen unter-
einander, (z.B. Institut Flieger mit
dem Institut Fliegerabwehr beim
Luft/Boden- und Luft/Luft-
SchieRBen) haben den Erfolg der
neuen Struktur ermoglicht und
dadurch gleichzeitig den Nach-
weis erbracht, dass das Schul-
modell, wie es in der FIFIATS
umgesetztwird, bestensgeeignet
ist, das FlUhrungs- und Fach-
personal flr die Luftstreitkrafte
bestmoglich - unter gleichzeitiger
Beachtung der Grundsatze der
Sparsamkeit, Wirtschaftlichkeit
und ZweckmaRigkeit - auszubil-
den.
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Einheitlicher Europadischer Luftraum,

Single European Sky (SES) und die Auswirkung
auf die Ausbildung der Militar-Flugsicherung

Oberst Christoph Sitzl
Referatsleiter Flugverkehrsmanagement
Flieger- und Fliegerabwehrtruppenschule

WIESO SES?

Die Abwicklung des Flugverkehrs
in Europa fiihrte Ende der Neun-
zigerjahre zu deutlich erkenn-
barenProblemzonen.AlsFluggast
splrte man die Auswirkungen in
erster Linie durch Verspatungen
der gebuchten Flige und den
damit verbundenen Problemen
beim Erreichen der Anschluss-
verbindungen. Auch der Preis-
anstieg bei den Flugtickets in
Europa nahm markante Aus-
malle an.

Tatsachlich wurden aber die
Auslastungsgrenzen in der Be-
wirtschaftung des europaischen
Luftraums erreicht. Vergleiche
mit den USA ergaben, dass bei
einem  Luftraum  &dhnlicher
GroRRenordnung mit ahnlichem

Flugverkehrsaufkommen deut-
liche Unterschiede in der Effizienz
der Bewirtschaftung waren.

Wahrendssichinden USAnureine
zivile  Luftfahrtbehorde  fir
Strategien und Bestimmungen
zur Nutzung des Luftraums ver-
antwortlich zeigt, gab es fur diese
Aufgaben in Europa dafir eine

Luftfahrtbehérde pro Land.
Zusatzlich werden die Interessen
der jeweiligen Landesver-

teidigung durch eigene nationale
Behorden wahrgenommen. Die
totale Fragmentierung des Luft-
raumes war die Folge.
Abweichende Bestimmungen
zwischen den einzelnen Staaten
bei der Luftraumnutzung, auf-
wendige Koordinationsver-
fahren, komplexe Datenaus-

tauschprozeduren und zu viele
Flugverkehrskontroll-Zentralen
fihrten zu vielschichtigen und
ineffizienten Flugverkehrs- und
Luftraummanagementstruk-
turen.

Letztendlichwurdenin Europafir
die Bewirtschaftung der Luft-
raume nahezu doppelt so hohe
Kosten wie in den USA ver-
ursacht.

Die Losung lag also in der
Vereinheitlichung des euro-
pdischen  Luftraums. 2004
wurden durch die EU-Legislative
die Bestimmungen fir den
,Einheitlichen  Europaischen
Luftraum® den ,Single European
Sky“ geschaffen und seither
laufend weiterentwickelt.

FAB-CE

Funktional Airspace Block-Central Europe

In EinfUhrung: Funktionale Luftraumblocks (FABs), die Staatsgrenzen tiberschreitend

funktional zusammengefasst werden.

Moglichkeit und Herausforderung fiir die Militarluftfahrt.
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WAS ist der SES?

Unter dem SES versteht man ein-
heitliche MaRnahmen zur ver-
zugslosen Bewaltigung des zu-
kiinftigen Flugverkehrsauf-
kommens unter Gewahrleistung
von erhohten Sicherheits- und
Umweltstandards.

Die MaBnahmen betreffen so-
wohl zivile als auch militarische
Bereiche.

Wesentliche Saulen des SES sind

vorerst die

- Vereinheitlichung der Flug-
sicherungsdienste,

- Schaffung einer einheitlichen
Luftraumordnung,

- Interoperabilitdt der Flugver-
kehrsmanagementsysteme,

- Einheitliche Ausbildung und
Lizenzierung von Flug-
lotsen sowie die

- flexible Nutzung des Luft-
raumes zwischen  mili-
tarischen und zivilen Bedarfs-
tragern.

Obwohl diese Bereiche durch
Verordnungen der Europaischen
Union ab 2004 Rechtsgultigkeit
erlangten, waren die Auswirk-
ungen nicht weitreichend genug,
sodassab2008 miteinemzweiten
Legislativpaket (SES II) die bereits
erfolgten Verordnungen einen

strikteren und weitreichenderen

Charakter bekamen. Zusatzlich

wurden weitere Sdulen fiir SES I

eingefiihrt:

- Erweiterung der Zustan-
digkeit der ,Europdischen
Agentur fir Flugsicherheit
(EASA)“ um die Gebiete
Flugverkehrsmanagement
und Flugplatze,

- Flughé&fen (Kapazitaten und
Standards),

- Einflhrung des ,Single
European Sky ATM Research
Programme” SESAR,

- Berlcksichtigung der Not-
wendigkeit erhohten Um-
weltschutzes.

Die osterreichische Militarflugsicherung stellt fir die Militarluftfahrt den Luftraumbedarf, das sichere
Flugverkehrsmanagement, die Verfahrensberechnung und das Luftfahrtinformationsmanagement unter
Einhaltung der SES-Vorschriften und Wahrnehmung der besonderen militarischen Aspekte sicher.

Militarfluglotsen bei der Abwicklung von ,,Ground Controlled Approaches (GCA)“

Auswirkungen von SES auf die
Militarluftfahrt

Eine wesentliche Absicht in der
Umsetzung des SES ist die Ein-
beziehung der Militarluftfahrt.
Die Auswirkungen auf die
osterreichische Militarluftfahrt
sind praktisch in allen bisher
genannten Bereichen gegeben.
Als erste MaBnahme wurden in

einem Ressortiibereinkommen
zwischen BMVIT und BMLVS die
gemeinsamen  Regeln  zur
flexiblen Luftraumnutzung in
Osterreich festgelegt, die keine
fixen militarischen Ausnahme-
bereiche sondern temporar
militarisch reservierte Bereiche
vorsieht, die mit genormten
Verfahren auf strategischer, pra-

taktischer und taktischer Ebene
zwischen den zivilen und
militarischen Partnern festgelegt
werden. Dem militarischen
Luftraumbedarf wird entsprech-
end den Notwendigkeiten
ganzlich entsprochen. Weiters
wurde darin festgelegt, dass
militarische Fluglotsen nach den
im SES glltigen Normen aus-
gebildet und lizenziert werden.

In der flexiblen Nutzung der Luftraume gelten Militarflugleitungen als gleichrangiger Partner der zivilen
Flugsicherungsstellen,indemsieinihren Verantwortungsbereichen die Flugsicherungfiir die allgemeine
Luftfahrt wahrnehmen. Wiirden die Militarflugleitungen nicht im Stande sein, die europdischen SES-
Regelungeneinzuhalten, konnte dieflexible Nutzungder Luftraumeim Sinnevon SES nicht stattfindenund
militarische Zustandigkeit musste sich auf ,starre militarische Sperrgebiete” mit ausschliel3lich
militarischem Flugverkehr reduzieren.
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Selbstverstindlich miissen die Access System” (CADAS) unddas und ,Notice to Airmen”
Interoperabilititsvorgaben bei ,New Generation Austrian Air (NOTAMs).

den technischen Systemen (z.B.: Traffic Management System“ Die Verfahrens- und Sicher-
Funk-, Gerate-, IT-Ausstattung) (NG-AATMS) des Military Control heitsvorschriften fur die Flug-
beriicksichtigt werden, um eine Centers (MCC) sind ebenso sicherungsdienste in Europa sind
friktionsfreie Integration im SES Beispiele von notwendigen SES- ebenso zu berlcksichtigen wie
sicherzustellen. Aktuelle Be- Interoperabilitatsumsetzungen die Einhaltung der durch EU-
schaffungen im OBH wie das wie die Umstellung von Bestimmungen vorgegeben Aus-
,COMSOFT Aeronautical Data Datenformaten der Flugplane bildungsstandards.

Auswirkungen von SES auf die
Flugsicherungsausbildung im OBH:

Die FIFIATS ist im Rahmen der Grundlagen-, Vorschriften- und Ausbildungszustandigkeit praktisch im
gesamtenSpektrumderSES-Umsetzungbetroffen. FederfiihrendeZustandigkeitensindbeiderErstellung
und Anpassung von Fachvorschriften und der Sicherstellung der Flugsicherungsausbildung gegeben.
2011 wurde die FIFIATS als Flugsicherungs- Ausbildungsanbieter fir das Militdrische Personal
entsprechend den giiltigen EU-Regularien zertifiziert.
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Mit der Griindung der FIFIATS
wurde 2007 die Flugsicherungs-
ausbildung erstmalig in der
Schulorganisation etabliert. So
konnte den bereits angestauten
Aufgaben zur Anpassung der
Flugsicherungsausbildung an die
Bediirfnisse des SES schritt-
weise nachgekommen werden.
Als Erstes wurden die Lerninhalte
der bestehenden Lehrgange an
die Notwendigkeiten der
militarischen Fluglotsenbasis-
ausbildung angepasst.

Die im Anschluss abzuhaltenden
Ratinglehrgange fir TOWER- und
RADAR-Lotsen  kénnen im
eigenen Bereich aufgrund der
aufwendigen Simulations-
techniken nicht abgewickelt
werden. Fluglotsen, die fiir das
MCC vorgesehen sind, werden
von der ACG ausgebildet und
Fluglotsen, die auf Flugplatzen
zum Einsatz kommen sollen,
werden im Zuge eines Zu-
sammenarbeitsprogramms mit
der Deutschen Bundeswehr
ausgebildet. Die Basis dieser

Ausbildungszusammenarbeit ist
der Tausch Osterreichischer
Lehrer gegen Ausbildungsplatze
in Deutschland. Auf die Zu-
sammenarbeit mit der Bundes-
wehr wird in einer der nachsten
Ausgaben des Aquila noch aus-
fihrlich eingegangen.

Die anschlieRende praktische
Ausbildung am vorgesehenen
Arbeitsplatz (Unit Training) einer
Militarflugleitung musste in
Entsprechung der EU-Regularien
neu aufgestellt werden. Uber die
FIFIATS wurden dafiir die , Unit
TrainingPlans“erstellt,inwelchen
die Ausbildungsziele, Inhalte,
Methoden und Dokumen-
tationen neugeregelt wurden.
Als Nachstes waren die Aus-
bildungsgange fir die Lizenz-
erweiterungen sicher zu stellen.
Vorerst mussten die Lehr-
gangsplatze fur Praxislehrer
(OJTI), Kompetenzprifer und
Lizenzprifer (CCA) von EURO-
CONTROL oder der Bundeswehr
erworben werden. Seit 2012
konnendieselLehrgange,nachder
Inbetriebnahme von einfachen

Simulationsanlagen, eigen-
standig abgehalten werden. Im
obenangesprochenenanschlieR-
enden Beitrag wird dieser Teil der
Ausbildung noch genauer er-
ldutert.

Im letzten noch ausstdandigen
Umsetzungsschritt sind gemaR
der neuerstellten ,Unit
Competence Schemes” (UCS) die
Fertigkeiten der lizenzierten
Fluglotsen zu schulen und zu
Uberprifen. Dabei liegt ein
Schwergewicht des Trainings auf
der Abwicklung von simulierten
Notsituationen (TRUCE). Zur
Realisierung dieses Schrittes
finden derzeit Gesprdache mit
eventuellen Zusammenarbeits-
partnern statt. Parallel wird
geprift, ob eine eigenstandige
simulatorgestiitzte Ausbildung
im eigenen Bereich der FIFIATS
wirtschaftlicher und zielfiihr-
ender abgehalten werden kann.

Zusammenfassend kann gesagt werden, dass die FIFIATS die im Ressortiibereinkommen zwischen BMVIT
und BMLVS festgehaltene Verpflichtung zur SES-konformen Ausbildung des Militarflugleitungspersonals
erfullt. Die Umstellung brachte eine wesentliche Qualitatssteigerung der Ausbildung, eine hohere
Kompetenz des Militarflugleitungspersonals und letztendlich die Garantie der vollen Kompatibilitat in
Europa und bei internationalen Einsatzen.

Grafiken: Christoph Sitzl
Fotos: Bundesheer
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Hubschrauberausbildung

der Fluggruppe 51

Ein Bericht aus der Sicht der
Militarflugschiler

Nach 15-monatiger Ausbildungin
Zeltweg auf der PC-7 und erhal-
tenem Grund-, Instrumenten-
und theoretischem Linien-
pilotenschein,durftenwirendlich
mit der Ausbildung zum Militar-
hubschrauberfihrer auf dem
neuen Schulungshubschrauber
System Alouette 3 beginnen. Die
Grundschulung begann im
Oktober 2011 und wurde mit
einer geblihrenden Feier im Mai
2012 abgeschlossen. Gleich
darauf begann fiir uns die
einsatzspezifische Ausbildung,
die aus mehreren Erweiterungen
besteht. Zuerst stand die
AulRenlandeschulung am Pro-
gramm. Mit dieser Befahigung ist
es uns moglich auch abseits von
Flugplatzen in freiem Gelande bis
zur Baumgrenze Landungen
durchzufihren.

In der darauffolgenden Verband-
flugschulung wurde der For-
mationsflug mit bis zu 6 Ma-
schinen erlernt. Die Abstande
betrugen im engen Verband oft
nur einen halben Rotordurch-
messer. Nach bestandenem
Prifungsflug durften wir zum
nachsten  Ausbildungsschritt
Ubergehen.

Mit dem Hochgebirgslande-
kurs/Winter begann fiir uns der
bislang beeindruckendste Teil der
Einsatzpilotenausbildung. Ende
Februar verlegten wir dafiir mit
flinfMaschinennachAigenim

Ennstal. Trotz der unglinstigen
Wetterverhaltnisse, wodurch es
leider zu mehreren flugfreien
Tagen kam, konnte jeder von uns
Uber hundert Hochgebirgs-
landungen, teilweise auch bei
Nacht, durchfihren.

- -

Mit Unterstiitzung der Landes-
feuerwehrschule Niederoster-
reich, welche uns zwei Tauch-
becken sowie zwei L6schbehalter
(Bambi-Bucketund Chadwick) zur
Verfligung stellten, wurde das
Aufnehmen und Ablassen von

Hochgebirgslandung

Mit der AuRenlasteinweisung be-
kamenwireinenweiterenEinblick
in das umfangreiche Einsatzspek-
trum der Militarhubschrauber-
fliegerei. Nach einem eintagigen
Theorieunterricht machten wir
unsere ersten Flugerfahrungen
mitverschiedenenSeillangenund
Gewichten. Da sich die ersten
Versuche als schwierig erwiesen,
wurde anfangs das Ablegen der
Last auf groBeren Flachen gelibt.
Mit zunehmendem Fortschritt
konnten wir schlussendlich die
Lasten auch auf einer LKW-
Ladeflache positionieren.

Loschwasser sowie das kon-
trollierte Beflillen von Losch-
wasserbehaltern gelibt.

An dieser Stelle mochten wir
einen grofen Dank an unsere
motivierten Techniker und die
Mannschaft der Flughafen-
feuerwehr aussprechen, die uns
diese Art von Ausbildung tber-
haupt moglich gemacht haben.

Den kronenden Abschluss bildete
eine mit den Feuerwehren
GETTSDOREF, FRAUENDOREF,
FAHNDORF und der Abteilung
Flugdienst der niederdster-
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reichischen Landesfeuerwehr-
schule abgehaltene Ubung.

stellte Wasser bekampft werden
sollte.

Es kann auch mal daneben gehen...;-)

Dabei wurde im Tal ein Wasser-
behalteraufgebaut, welcher Gber
eine Pumpe vom naheliegenden
Bach beflllt wurde. Unsere
Aufgabe bestand darin, das
WassermittelsBambi-Bucketund
Chadwick-Behalter aufzuneh-
men unddiesesnach einerkurzen
Flugstrecke am Berg im dafir
vorgesehenenBehélterwiederzu
entleeren. Als Ubungsszenario
wurde ein Waldbrand am Berg
angenommen, der von der
Feuerwehr durch das bereitge-

Die Herausforderung bestand
darin, dass zwei Hubschrauber
gleichzeitig fur die Wasser-
versorgung zustandig waren und
dahereineKoordinationdurchdie
Piloten selbstandig durchzu-
fuhren war. Auch der Umstand,
dass wir das erste Mal alleine,
ohne Fluglehrer, mit Ldsch-
wasserbehalter flogen, trieb uns
noch einige zusatzliche SchweiR-
perlen ins Gesicht. Nach erfolg-
reichem Ubungsabschluss wurde
eingemeinsames Debriefingaller

Beteiligten am Sportplatz von
GETTSDORF durchgefiihrt, wo es
zum gelungenen Ubungsende
Bratwiurstel und Getranke gab.
Die anwesende Bevolkerung und
alle Beteiligten waren sichtlich
von der Zusammenarbeit zwi-
schen Bundesheer und Feuer-
wehr begeistert.

Wir hoffen diese Art der
praktischen Ausbildung weiter-
hin forcieren zu kdnnen!

Was die Zukunft bringt:

Bis Herbst 2012 werden wir noch
die beiden Erweiterungen Tief-
flug und Hochgebirgslandekurs
Sommer absolvieren, um uns
dann endlich fertige Einsatz-
piloten auf der Alouette Il
nennen zu durfen.
AbschlieBend konnen wir noch
sagen, dass die Ausbildung sehr
fordernd, aber auch sehr
abwechslungsreich und inte-
ressant ist.
WirwollenunsandieserStelle bei
unseren Fluglehrern, Technikern
undallen Personen, dietaglichfir
einen reibungslosen Ablauf
sorgen, bedanken.

,Glick ab, gut Land!“

Fotos: FG51
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Vom Zielzuweisungsradar

zum Aufklarungs- und Zielzuweisungsradar

Mjr Robert Myslik
Lehroffizier Aufklarung
Flieger- und Fliegerabwehrtruppenschule

Ende 1997 wurden dem
Bundesheer die ersten RAC 3D
(Radar de Alert et Coordination,
dreidimensional) von der
franzosischen Firma THOMPSON
(heute THALES) tibergeben.

16 Systeme waren fur die
Fliegerabwehr  konfigurierte
Zielzuweisungsradargerate (ZZR)
und 6 Tieffliegererfassungsradar-
systeme (TER) waren fir den
Einsatz innerhalb der LRU
angepasst. Damit wurden das
Tieffliegererfassungssystem des
Radarbataillons/LRU und die
IFALBtderdamaligenFIARundder
PzIFALBt ausgestattet.

Aufgrund einer vertraglichen
Option entschloss man sich im
Jahr 2005 zu einem Upgrade der
SystemedurchdiedanischeFirma
TERMA, welche bereits Sub-
komponentenfiirdie TERund ZZR
lieferte, und die in Osterreich
beheimatete Firma RUAG Space.
Hauptaugenmerk wurde auf die
Command Control and Infor-
mation (C2l) Einheit (die
Rechnereinheit), die Daten-
Ubertragungsmedien und das
Sekundarradar gelegt.

Aufgrund der in der Zwischenzeit
durchgefiihrten Heeresreformen
wurde der neue Bedarf mit 16
Systemen  festgelegt. Die
modifizierten Gerate des RAC 3D
mitderBezeichnungAufklarungs-
und Zielzuweisungsradar (AZR)
konnen im Gegensatz zu den
VersionenTERundZZRfiirbeide

Rollen (LRU und FIA) herange-
zogen werden.

Die Modifikation umfasste im
Detail:
- Die Rechnereinheit
- Die Datenlbertragungs-
mittel
und
- Das Sekundarradarsystem

Die Rechnereinheit wurde im
Wesentlichen auf den heutigen
technischen Standard gebracht,
wobei natirlich auch die
Benutzerfreundlichkeit erhoht
und andere Verbesserungs-
winsche bericksichtigt wurden.

Ein wichtiger Schritt war die
Implementierung von IP-fahiger
Datenibertragung. Damit wurde
auf das System IFMIN als
Ubertragungsmedium verzichtet
und die Anpassung an die
nunmehrim Bundesheer gangige
Netzwerkstruktur  vollzogen.
Dadurch wird far die
Dateneinbindung selbst kein
Knotensystem mehrbendétigt,alle
erforderlichen Komponenten
sindimAZReingebaut.Dieswurde
unter anderem durch den Einsatz
von drei Routern mit den
dazugehorigen Elementen und
Bauteilen erreicht.

Als Datenlibertragungsmedien
stehen daher das herkémmliche
Feldkabel, Lichtwellenleiter,

Funkgerate und die Verbindung
Uber Richtfunk zur Verfliigung.

In Bezug auf das Sekundar-
radarsystem war eine Modi-
fikation durch die Einflihrung des
Eurofighters im Osterreichischen
Bundesheer und der zu
erwarteten zivilen Weiterent-
wicklungen notwendig. Aktuell
stehen die Abfragemodi M1, M2,
M3/A und M/C zur Verfliigung.
M1 und M2 sind die militarischen
unverschlisselten Modi, welche
zur Identifizierung von Luftfahr-
zeugen herangezogen werden.
Der Mode 3/A ist die zurzeit
verwendete zivile Abfrageart und
wird von der zivilen und
militarischen  Luftraumiber-
wachung bzw. Flugleitung
verwendet. Uber den Mode M/C
kann man zusatzlich die aktuelle
Flughohe abfragen. Die neue
Sekundarradarbodenstation ist
Uber die bereits beschriebenen
Modi hinaus hardwaremaRig fir
den Einsatz von modernen
militarischen (M4 und M5) und
zivilen Modi (MS) ausgelegt und
vorbereitet.

Praktische Erfahrungen konnten
mit dem AZR bereits bei den
Ubungen ELITE 10, AMADEUS 11,
DECISIVE ENGAGEMENT, AMA-
DEUS 12 und wahrend der Luft-
raumsicherungsoperation an-
lasslich dem Weltwirtschafts-
forumin DAVOSgemachtwerden.
Die Ergebnisse dieser Einsatze
waren positiv. Die Daten-
einbindung in der Betriebsart
»SensorOnly“(Luftraum-
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Uberwachung) als auch in der
Betriebsart ,Fire Control Unit“
konnten ohne groRere Probleme
betrieben werden.

In der Betriebsart ,Sensor Only“
wird der Datenverbund zum
SystemGoldhaubeundbeiBedarf
zu einem zweiten AZR hergestellt
und die erfassten Flugobjekte
werdendemAirOperationCenter
(AOC) zur Verfligung gestellt.

In der Betriebsart , Fire Control
Unit“ wird der Datenverbund zur
taktischen Einsatzzentrale
(Kampffuhrung des Fliegerab-
wehrbataillons), bei Bedarf zu
einem zweiten AZR und zu den
Feuereinheiten hergestellt. Die
Daten der Flugobjekte sowie die
Kampffiihrung betreffende Infor-
mationen und Befehle werden
sowohlnachobenundnachunten
ausgetauscht.

AufgezeigteMéangelderHard-und
Software werden laufend be-
arbeitet und zusammen mit den
ministeriellen Dienststellen und
den Herstellerfirmen abgeklart
bzw. beseitigt.
Durchdielaufende weitere Arbeit
verschiedensterDienststellendes
Osterreichischen Bundesheeres
sowie der involvierten zivilen
Firmen ist davon auszugehen,
dass mit Ende dieses Jahres alle
Komponenten sowohl Hard- als
auch SoftwaremaRig zur Ver-
figung stehen.

Das Projekt ,,Upgrade RAC 3D“
stellt somit sicher, das die
Auftragserfillung in den je-
weiligen Einsatzszenarien in den
Betriebsarten ,Sensor Only“ und
,FireControlUnit“auchinZukunft
sichergestellt ist.

tGer 98

Datenverbund (Grafik: GLAbt/FIFIATS)

AZR in Stellhng
(Foto: VzIt Lemmerer Thomas, FIAB2)

Mobile Radarstationen (MRS), ortsfeste Long Range Radar (LRR) und Aufklarungs- und Ziel-
zuweisungsradargerate (AZR) der LRU sowie AZR der FIAB speisen Daten in das System Goldhaube
(AirOperationsCenter AOC-dorterfolgtidentifikation, Klassifikationund Bedrohungsanalyse)undwerden
alsRecognizedAirPicture (RAP) dargestellt.
Die Daten werden an das FIAB liber deren Taktische Einsatzzentrale (TEZ) rickubermittelt, einer
Bedrohungsbewertung unterzogen und liber die AZR der FIAB mittels Zieldatenempfanger (ZDE) an die
Feuereinheiten35mm bzw. LFAL gesendet.
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NATO Network Enabled Capabilities

Conference

Hptm Mag.(FH) Michael Biirger
LO FiiU & IKT (Lu)
Flieger- und Fliegerabwehrtruppenschule

Zur Forcierung des digitalisierten
FUhrungsprozesses fiur mili-
tarische Operationen auf NATO
Ebene fand im Zeitraum vom
27.03.-29.03.2012 in Vosendorf
eine ,NATO Network Enable
Capabilities” Conference (NNEC)
statt. Ziel dieser Konferenz war es
aufgrund der bisherigen Er-
fahrungen aus einem Einsatz-
netzwerk, konkret dem
,Afghanistan Mission Network*
(AMN), Ableitungen fur alle
Teilbereiche eines gesamtheit-
lichen Netzwerkes zu treffen, um
so die Voraussetzungen fir die
Gestaltung des ,,Future Mission
Networks” (FMN) zu schaffen.
Hiezuwurdein erster Linie auf die
Bedirfnisse der Netzwerkteil-
nehmer eingegangen und erst in
weiterer Folge machte man sich
Gedankendariber,wiediesunter
Beriicksichtigung von verschie-
densten Sicherheitsaspekten
umgesetztwerdenkann.DasFMN
soll nicht nur den Datenzugriff fir
die Netzwerkteilnehmer ge-
wahrleisten, sondern es soll auch
dem Soldaten ermdoglichen, diese
Daten, egal von welchem Partner,
sprich zivil oder militarisch, in
strukturierter oder unstruk-
turierter Form, sinnvollzunutzen.
Der ,Nebel des Krieges” im
digitalen Zeitalter, welcher durch
fehlende Informationen eine
verzerrte Interpretation des
Zusammenhanges verursacht,
muss verdrangt werden.

Moglichkeiten um die Voraus-
setzungen dafiir zu schaffen
waren u. a. folgende Techno-
logien.

Cloud Computing:

Hierbei geht es um den Ansatz,
abstrahierte IT Infrastrukturen
wie z.B. Rechnerkapazitaten,
Datenspeicher, Netzwerkkapa-
zitaten bzw. auch fertige Soft-
waredynamischandenBedarfan-
gepasst Uber ein Netzwerk
,Cloud” zur Verfligung zu stellen.

Mobile Computing:
Darunterversteht man die Daten-
kommunikation eines mobil be-
triebenen Computers mit an-
deren stationdren oder mobilen
Computern. Die Kommunikation
kann dabei unter Benutzung des
Internet Uber Mobilfunknetze
erfolgen.

Watson:

Hierbei handelt es sich um ein
Computersystem mit kiinstlicher
Intelligenz, welchesinderLageist,
Fragen in ,natural language”
hiezuzahlenalleSprachendiesich
im Laufe der Zeit entwickelt
haben,zubeantworten.

Streams:

Damit mochte man groRe Daten-
analysen von Daten, welche in
Bewegung sind, forcieren, und
somit eine Reduktion der

Zeitdauer die bis zum Handeln
notwendig ist, erreichen.

Somit kdnnen die Daten von den
Daten gefunden werden, und die
Relevanz muss den Nutzer
finden.

Diese Moglichkeiten gilt es so
einzusetzen, dass der Infor-
mationsfluss zwischen ver-
schiedenstenInstitutionen,wiein
Abb.1 dargestellt, systematisch
geplant und geregelt werden
kann.

"lllltaa:'lvo;| Civil -zmn “
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Abbildung 1

EinweitererAspekt, welchernicht
ausser Acht gelassen wurde, ist
die ,Ressource” der Sozialen
Medien,welcheralsVorteilfiirdas
Militar in Betracht gezogen wird.
Mit dieser Thematik hat sich
aufgrund verschiedenster
Lagemeldungen in Einsatz-
gebieten, welche Uber Soziale
Netzwerke Ubermittelt wurden,
auch dasPentagon befasst. Bisdie

Moglichkeit  der  sicheren
Ubertragung von Lageinfor-
mationen Uber militarische

Smartphone Applikationen (Abb.
2) umgesetzt werden kann, gilt es
aber noch ein entsprechendes
Netzwerkkonzept hiezu zu er-
stellen.
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NATO History
The Origin of NATO
Post cold-war developments

NNEC Today
The origin of AMN
Where AMN |s today

Future Mission Network App Store

Developing Vision
Abaut vision development

NNEC in the Future
The architecture of the
Future Mission Network

Operations
To support NATO's
current mission areas

NATO Corporate

From HT to Finance

Microsoft Lync
Connect to work and your
relatives at home on-line

NATO NIAG
Latest news on NIAC
studies cyber and 15D

Improvements
Securing NATO's
Future Mission Network

Communications

To provide NATO and missions
it's communication network

Office Applications
Apps for the day-to-day
office support

NATO News
Latest new from NATO and
the NATO channel

Smart Defence
Latest Smart Defence
News from MAJIIC 2

Abbildung 2
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Cyber Security
Secuting NATO's
Future Mission Network

Information
The right information to the
right person at the right time

NATO Exercises
Ta support NATO's
current exercises

C&| Agency
The latest news from C&IA
Capability Developments

Atos News
Latest new from Europe’s

#1 IT Company

DerTrendflirdennachstenSchritt
der Weiterentwicklung des
digitalisierten Flihrungsprozess
steht somit unmittelbar bevor.

Mit groBer Wahrscheinlichkeit
kann man jetzt schon sagen, dass
die Abstlitzung auf rein mili-
tarische Hardware und Software
ausgeschlossen werden kann. Grafiken: Michael Biirger




Grundlagenabteilung

Fahigkeitsentwicklung in der EU EUROPEAN

DEFENCE
AGENCY

Projekt ,,Counter MANPADS -
Protection of Air Assets”

ADir Ing. Johann Hartmann
RefLtr Elektronische Kampffiihrung
Flieger- und Fliegerabwehrtruppenschule

Innerhalb der EU kommt der
gemeinsamen Entwicklung von
Fahigkeiten der Streitkrafte zur
Bewaltigung von Krisenszenarien
erhohte Bedeutung zu. Fir die
Einsatzszenarien wurden durch
die EU in Kooperation mit den
Mitgliedsstaaten militarische
Fahigkeiten im Sinne der ESDP
(European Security and Defence
Policy) festgelegt. Die Entwick-
lung der Fahigkeiten ist in einem
Capability Development Plan
(CDP) zusammengefasst. Der
Schutz von Luftfahrzeugen zéhlt
dabei zu den priorisierten
Projekten.

Die Steuerung der Fahigkeits-
entwicklung erfolgt durch die
europdische Verteidigungs-
agentur EDA (European Defence
Agency). Die konkreten Bear-
beitungen erfolgen jeweils in
,Project Teams (PT)“. Osterreich
ist Mitglied im PT Counter-
MANPADS.

Bereits die ersten Bearbeitungen
im PT haben gezeigt, dass die
Bedrohungen der an EU-Mis-
sionen teilnehmenden Luftfahr-
zeuge nicht auf MANPADS
eingeschrankt werden konnen.
Gemald den Einsatzerfahrungen
muss das gesamte Spektrum der
asymmetrischen Bedrohung ein-
geschlossen werden. Fir die
Fahigkeitsentwicklung missen
alle bodengestitzten Bedroh-
ungen, welche in niederen und
mittleren Hohen wirken, be-
riicksichtigt werden. Um die

ganzheitliche Betrachtung im PT
auchsichtbardarzustellen, wurde
die Bezeichnung des PT erweitert
auf ,,Counter MANPADS - protec-
tion of air assets”.

Grundlage der Bearbeitungen ist
der durch die EU formulierte
Strategic Context Case (SCC)
(zitat): “Western forces are, to a
large degree, victims of their own
success. Adversaries cannot and
will not try to match strength
against strength. They try to
negate it and circumvent it. The
aimis to deny EU forces the ability
to manoeuvre and prevent them
gaining and maintaining the
initiative on land, in the air and in
the littoral. In the shorter-term,
these anti-access and anti-
manoeuvre strategies may be in
the form of IEDs, snipers and
MANPADS in order to create a
media-hyped, strategic effect
from a tactical incident. The
expeditionary nature of ESDP
operations requires military
forces to manoeuvre and to
operate also in difficult terrain,
where the use of the third
dimension will be the prerequisite
for rapid and precise operations.
The use of MANPADS poses
typically a tactical threat to this
requirement of freedom to access
and manoeuvre.”

In den EU-Szenarien besteht
hauptsachlich eine asymme-
trische Bedrohung. Ziel des
Gegners wird es sein, die Be-
wegungsmoglichkeiten der EU-

Krafte einzuschranken. Be-
sonders gefdhrdet sind Luft-
fahrzeuge, wenn sie Auftrage in
niederen und mittleren Hohen zu
erfiillen haben. Luftfahrzeuge
sind Hochwertziele, sogenannte
,high value targets”. Aus einem
relativ kleinen taktischen Vorfall
konnen sich bei einem ent-
sprechenden Medienrummel
schnell strategische Auswirk-
ungen ergeben.

EUKonzept

Durch EDA wurde ein EU-Konzept
,,Protection of Air Assetsin EU-led
Military Operations” entwickelt.
Nach der redaktionellen Uber-
arbeitung durch EUMS wird das
Genehmigungsverfahren ein-
geleitet.

Ziel des Konzeptes ist es, einen
Rahmen fir die Entwicklung von
Fahigkeiten zum Schutz von
Luftfahrzeugen vorzugeben, um
die Verflugbarkeitin EU-gefuhrten
Militaroperationen zu erhohen.
,This concept takes a holistic
protection approach focusing on
survivability, as the level of
survivability will impact signi-
ficantly on the political, financial
and logistical dimensions. For
example, air assets with low level
of protection will potentially lead
to high losses, causing negative
political impact, high costs and
high logistical support.”
Ungeschitzte  Luftfahrzeuge
fuhren zu hohen Verlusten,
welche negative politische
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Auswirkungen und hohe Kosten
zur Folge haben.

Bedrohungen

Um die zum Schutz der Luft-
fahrzeuge erforderlichen Fahig-
keiten zielorientiert entwickeln
zu koénnen, ist vorrangig eine
Darstellung  der aktuellen
Bedrohungen und der mittel-
fristig (2020) und langerfristig
(2030) zu erwartenden techno-
logischen Entwicklungen von
Waffensystemen erforderlich.

In einer durch EDA beauftragten
Studie wird die Thematik
ausfihrlich behandelt.

Die Bedrohungen werden in der
Studie entsprechend ihrem
Wirkungsprinzip in Kategorien
(Rohrwaffen, Raketen & Lenk-
waffen, sonstige) eingeteilt. Eine
weitere Unterscheidung wird auf
Basis der Lenkung (aktiv, halb-
aktiv, passiv, optisch, fernge-
steuert, ohne) getroffen.

Die Auswirkungen der Bedroh-
ungen werden nach Plattformen
(Hubschrauber, Transport-
flugzeuge, Jets, unbemannte
Luftfahrzeuge und militérisch
genutzte zivile Transporter)
getrennt bewertet. Dies ist
erforderlich, da die Bedrohungen
bei den einzelnen Plattformen
unterschiedliche Auswirkungen
haben. Kriterien der Bewertung
sind:

Die Proliferation beschreibt wie
weit ein Waffensystem verbreitet
ist, d.h. im Wesentlichen das
grundsatzliche Vorkommen in
Einsatzraumen bzw. die Verflig-
barkeit einzelner Komponenten,
aus denen die Systeme zusam-
mengebaut werden konnen.
Bericksichtigt sind auch die
Moglichkeiten die Systeme auf
dem (illegalen) Markt zu er-
werben.

Unter dem Kriterium Counter-
measures (Gegenmallnahmen)

wird bewertet, ob MaRnahmen
(Stérung, Tauschung, Leucht-
fackeln etc.) gegen die Be-
drohung moglich sind.

Unter Threat Quality ist die
qualitative Beschreibung der
letalen Wirkung zu verstehen.
Inkludiert sind die Treffer-
wahrscheinlichkeit (probability of
hit), die Wahrscheinlichkeit eines
Schadens bei einem Treffer
(probability of damage) und der
Schadensmechanismus.

Die Wahrscheinlichkeit der
Begegnung mit einer Bedrohung
(Likelihood of Encounter) hangt
von mehreren Faktoren ab.
Wesentlich ist beispielsweise, ob
der Gegner GiberhauptinderLage
ist, das Waffensystem richtig zu
bedienen oder durch unsach-
gemaRem Einsatz nur vermin-
derte Wirkung erreicht wird. Je
,handlicher“ein Systemist, desto
groler ist die Wahrscheinlichkeit
eines Einsatzes. Einfluss hat auch
die Art des Konfliktes. Wenn es
darum geht moglichst groRe
politische Wirkung zu erreichen,
werdenWaffenauchunterEinsatz
des eigenen Lebens zur Wirkung
gebracht.

Ein Vergleich der Ergebnisse
zeigt, dass Hubschrauber den
meisten Bedrohungen ausge-
setzt sind.

Die technologischen Weiterent-
wicklungen der Waffensysteme
bewirken, dass in Zukunft keine
der aktuellen Bedrohungen
geringer wird. Fast alle Be-
drohungenwerdensogarsteigen.
Zusatzlich kommen neue Bedroh-
ungen wie z.B. I[ED (improvisierte

Sprengsétze), Anti-Hubschrauber 7'

Minen, Blend-Laser, Hochener-
giewaffen etc. hinzu.

Aktuell bestehen flr Luftfahr-
zeuge hauptséachlich Bedrohun-
gen durch: (siehe Abbildungen)

SAF

RPG (Rocket Propelled Grenades)
und ATGW (Anti Tank Guided
Weapons)

IR MANPADS: tragbare Flieger-

abwehrlenkwaffen mit Infrarot-
Suchkopf

o

SAM (Surface to Air Missiles):
Boden-Luft-Lenkwaffen
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Uberlebensfihigkeit

Kill Chain

detektieren
identifizieren

)

zuweisen
aufschalten

verfolgen | feuern Wirkung
im Ziel

Survivability

Detektion vermeiden, Aufschaltvorgang behindern, Flugképerlenkung stéren, ...

Die Beurteilung von Schutz-
malknahmen wird am zweck-
maRigsten an Hand der sogenan-
nten ,Kill-Chain“, also der
Wirkungskette eines Waffen-
systems durchgefiihrt. Um
Waffen zur Wirkung zu bringen,
muss grundsatzlich bei jedem
System eine gewisse Reihenfolge
an Aktivitaten und MaBnahmen
durchgefiihrt werden. Kann einer
der Schritte nicht abgeschlossen
werden, muss dieser wiederholt
werden. Meist muss sogar wieder
zum Anfang der Kette zuriick-
gesprungen werden.

Obige Grafik zeigt die typischen
Schrittein der Kill-Chain. Um eine
Bedrohung abzuwehren muss

zumindest ein Glied der Kette
unterbrochen werden. Bei man-
chenBedrohungenkanndie Kette
an mehreren Stellen unter-
brochen werden.

Je friher die Kill-Chain
unterbrochen werden kann,
desto groler ist die

Uberlebensfihigkeit.

Die Bewertung der verfligbaren
SchutzmaBnahmen kann durch
Vergleich der Rolle in der
Survivability Chain erfolgen. Als
weitere Kriterien mussen der
Stand der technologischen
Entwicklung, ausgedriickt durch
den ,Technology Readiness Level
(TRL)“, sowie die Auswirkungen
auf die operationellen Fahig-
keiten berlicksichtigt werden.

threat avoidance
¢ intelligence
® mission planning

® sacure landing zones and airfields

signature reduction (design)

* |R signature suppression

threat detection
® missile warning (hostile fire: indication)
® laser warning
® radar warning

response to threat
* manouvring

threat suppression

¢ expandables
* IR jammer

Durch diverse Einbauten und
Erhohungdes Gewichteskanndie
operationelle Nutzung des
Luftfahrzeugesstarkeinge-
schrankt werden.

Die SchutzmalBnahmen kdnnen
den Zustandigkeits- und Verant-
wortungsbereichen militarische
Planung und Fuhrung, Gefechts-
technik und Electronic Warfare
zugeordnet werden (siehe unten-
stehende Grafik).
DieReihenfolgeihrer Anwendung
bzw. Nutzung ergibt sich aus
ihrem Eingriff in die Kill-Chain.

Part of
Electronic Warfare
(EW)

EPM

(Electhonic Protective Megsures)

ESM

(Electronic Suppart Measures)

ECM

(Elattronie Counter hMieasures)

S R O P S S ——
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Weitere Bearbeitungen durch
EDA:

Hostile Firelndication (HFI)
Small Arms Fire (SAF), Rocket
Propelled Grenades (RPG), Anti
Tank Guided Weapons (ATGW)
und ahnliches zahlen zwar zu den
,low level threats”, werden aber,
wie die Einsatzerfahrungen
anderer Nationen zeigen, effektiv
zur Bekampfung von Luftfahr-
zeugen eingesetzt. Insbesondere
Hubschrauber, welche Auftrage
in niederen und mittleren Hohen
zu erfillen haben, sind diesen
Bedrohungen ausgesetzt.

Es sind Systeme erforderlich,
welche Bedrohungen durch
Infanteriewaffen detektieren
sowie die Besatzung moglichst
bereits auRerhalb des Waffen-
wirkungsbereiches alarmieren
und damit ein situations-
gerechtes Verhalten ermoglich-
en. Die Systeme werden be-
zeichnet als HFI (Hostile Fire
Indication), BRDS (Bullet and
Rocket Detection System), TAS
(Threat Awareness System) oder
GSD(GunShotDetectionSystem).
Die derzeit gebrauchlichen
Warnsysteme (Radar-Warner,
Missile Warner, Laser-Warner)
sind nichtausreichendin derLage
Bedrohungen durch Infanterie-
waffen zu detektieren.
Weltweit wird in vielen
nationalen und multinationalen
Projekten an effektiven Moglich-
keiten (technisch/physikalische
Prinzipien) zur Detektion von
,Hostile Fire“ geforscht. Auch im
Rahmen der EU-Fahigkeits-
entwicklung gibt es Aktivitaten in
diesem Bereich.

Ausbildung von Luftfahrzeug-
Besatzungen:

Die vorhandenen nationalen und
internationalen ,Training Rang-

es” sind nicht mehr in der Lage,
das volle Spektrum der in den
aktuellen Einsatzraumen vor-
handenen Bedrohungen darzu-
stellen.

Es sind Anstrengungen erfor-
derlich, um eine der Bedrohung
angepasste Ausbildung der Lfz-
Besatzungen durchfiihren zu
konnen. Gleichzeitig ist es
erforderlich, die Ausbildung zu
harmonisieren.

Verteilung von Bedrohungs-
informationen:

Die Einsatzerfahrungen zeigen,
dass es notwendig ist, Infor-
mationen Uber festgestellte
Bedrohungen unverziiglich aus-
zutauschen. Diese Fahigkeitsollte
,pre-flight”, , in-flight“ und ,, post-
flight“ gegeben sein.

Zusammenfassung:

Im Capability Development Plan
ist vorgesehen, dass die Fahig-
keitsentwicklung zum Schutz von
Luftfahrzeugen mit Prioritat
erfolgt. Die Erfahrungen anderer
Nationen in den Einsdtzen zeigen

ein stark verandertes Be-
drohungsspektrum. In den
asymmetrischen Konflikten

stellendie,lowlevelthreats“eine
Uberaus groRe Bedrohung dar.
Durch die Teilnahme am EDA-
Projekt besteht fiir das OBH die
Moglichkeit an der gemeinsamen
Entwicklung von Fahigkeiten teil-
zunehmen.

Das erworbene Grundlagen-
wissen wird durch FIFIATS
unmittelbar in die Erstellung von
Vorschriften eingebracht und im
Rahmen der EloKa-Ausbild-
ung/LuSK weitergegeben.

Fotos: Internet bzw EDA
Grafiken: Johann Hartmann
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Aircraft Survivability Equipment

Selbstschutzausriistung von Luftfahrzeugen

ADir Ing. Johann Hartmann
RefLtr Elektronische Kampfflihrung
Flieger- und Fliegerabwehrtruppenschule

Indiesem Artikel werden Funktion
und Wirkungsweise von Lfz-
Selbstschutzausriistungen
behandelt. Ihre Aufgabeistes, der
Besatzung Bedrohungen
anzuzeigen und automatisch
geeignete Abwehrmafisnahmen
auszulésen.

In den Konzepten des OBH wird
die Fahigkeit zum Lufttransport
(Evakuierungen, Verwundeten-
transporte etc.) ,auch unter
Bedrohungen” gefordert. Von
Bedeutung sind dabei vor allem
die Bedrohungen der asymmet-
rischen Kriegsfilhrung und des
Terrorismus.
Transporthubschrauber  und
Transportflugzeuge sind fir ihre
ursachlichen Aufgaben namlich
den Transport von Personal und
Gerat optimiert und kaum
geschiitzt. Wenn Auftrage im
Wirkungsbereich gegnerischer
Waffensysteme zu erfillen sind,
ist ein entsprechender Schutz
erforderlich.
Um das Risiko zu minimieren und
ein hohes MaR an Uber-
lebensfahigkeit zu erreichen,
muss

der Flugweg so geplant
werden, dass die Aufenthalts-
dauer im Wirkungsbereich
gegnerischer Waffensysteme so
kurz wie moglich ist,

das Flugprofil (Flughohe,
Geschwindigkeit, Bewegungs-

richtung) so angelegt sein, dass
dem Gegner nur geringe Be-

kampfungsmoglichkeiten gebo-
ten werden,

die eigene Signatur (insbe-
sondere die Warmeabstrahlung)
moglichst gering sein, um die
Einsatzmoglichkeitendergegner-
ischen Waffensysteme einzu-
schranken und

eine Selbstschutzausriistung
daflir sorgen, dass Bedrohungen
rechtzeitig angezeigt werden und
automatisch MaBnahmen zur
Verminderung der gegnerischen
Waffenwirkung ausgelost wer-
den.
Selbstschutzausriistungen wer-
den meist als ASE (Aircraft
Survivability Equipment) be-
zeichnet. Abgeleitet von ihren
Aufgaben sind auch die Be-
zeichnungen TWS (Threat
Warning System), DASS
(Defensive Aids Sub System),
ISSYS (integriertes Selbstschutz-
system) oder EloKa-SA (EloKa-
Schutzausristung) gebrauchlich.

Bedrohungen (threats)

In den Einsatzrdaumen ist ein
breites Spektrum an Be-
drohungen vorhanden. Fir die
Planung des Flugweges muss das
aktuelle Lagebild (wo befinden
sich welche Waffensysteme) zur
Verfliigung stehen. Welche
konkreten SchutzmalRnahmen
getroffen werden miissen, hangt
von der Art und der Wirkungs-
weise der Bedrohungen ab.

Bei der Beurteilung der vor-
handenen Bedrohungen ist zu

beriicksichtigen:

Wie und wo kdnnen diese
auf das Lfz wirken? Welche
KenngroRen (Reichweite, Hohe)
haben die Waffen? Wiewerden
die Waffen gesteuert? Erfolgt die
Steuerung passiv (z.B. durch
warmesuchenden IR-Suchkopf),
dann sollten die eigenen Ab-
strahlungen gering gehalten
werden. Bei einer aktiven
Steuerung (z.B. radargesteuert,
lasergelenkt) besteht die Mog-
lichkeit, die Waffe durch
Detektion ihrer Abstrahlungen zu
orten und zu identifizieren.

Welche Schwachstellen
haben die Bedrohungen? Welche
GegenmalBnahmen sind ge-
eignet, ihre Wirkungsfahigkeit
einzuschranken?

Bedrohungen durch Infanterie-
waffen

SAF (Small Arms Fire) und RPG
(Rocket Propelled Grenades)
zahlen zwar zu den ,low level
threats“, werden aber durch
gednderte Taktiken und
Technikenin derasymmetrischen
Kriegsfihrung immer effektiver
eingesetzt.
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Bedrohung durch MANPADS

‘ f"/"‘ |
MANPAD mit IR-Suchkopf
Die hochste Bedrohung von
Transportluftfahrzeugen geht
von tragbaren Fliegerabwehr-
systemen, sogenannten MAN-
PADS (Man Portable Air Defense
System) aus.
Siesind fiir einfache Handhabung
konstruiert,habeneinenpassiven
Infrarot-Suchkopf und arbeiten
nachdemPrinzip ,fireandforget”.
Der Schitze visiertdas Zielan und
wartet bis der Suchkopf auf das
Luftfahrzeug aufgeschaltet hat.
Sobald der Suchkopf das Ziel
verfolgt undsich diesesinnerhalb
des Wirkungsbereiches befindet,
wird die Lenkwaffe abgefeuert.
Der Suchkopf lenkt den Flug-
korper automatisch ins Ziel.
Da keine aktiven Strahler vor-
handen sind, konnen MANPADS
nichtvordemAbfeuerndetektiert
werden. Erst nach dem Abschuss
gibt es eine auswertbare Strahl-
ung.DerheiRe Abgasstrahlstrahlt
markant im IR/UV-Bereich, so-
lange der Raketenmotor brennt.
Die Lenkflugkorper fliegen mit
mehrfacher Schallgeschwindig-
keit und haben das Ziel innerhalb
weniger Sekunden erreicht.
Die Schwachstelle von MANPADS
ist, dass der Bediener optische
Sicht zum Ziel braucht, um dieses
auffassen zu kénnen. Im Fluge
benotigt der Suchkopf Sicht auf
das Ziel. Die Leistungsfahigkeit
des Suchkopfes ist stark von
atmospharischen Einfliissen ab-
hangig.

Bedrohung durch LASER

Bei vielen Waffensystemen
werden Laser zur Erhéhung der
Prazision genutzt. Typische An-
wendungen sind Zielbeleuchter,
Entfernungsmesser oder Laser-
lenkung (strahlreitende Lenk-
waffen).

Beam Rider
Die Strahlungsleistungen der
verwendeten Laser sind relativ
gering und stellen somit keine
unmittelbaren Bedrohungen fir
Lfzund Besatzungdar. Wird ein Lfz

von einem Laserstrahl ange-
leuchtet, so bedeutet dies, dass
dem Gegner die Position bzw. die
Flugspurgenaubekanntistunder
seine Waffen mit hoher Prazision
zur Wirkung bringen kann.

),

Laser Entfernungsmesser/AZieImarkierer
Die nutzbare Reichweite von
LasersystemenistmeistgrofRerals
die Reichweite des unterstitzten
Waffensystems. Wenn die Laser-
bestrahlung rechtzeitig erkannt
wird, kann Schutzwirkung noch
durch Flugmanover, welche eine
Unterbrechung der Sichtver-
bindung bewirken, erreicht
werden.

Bedrohung durch radargestiitzte
Systeme

Radargerate haben gegeniber
optischen Systemen den Vorteil,

dass sie nahezu unabhangig von
Tageszeit und Wetter sind und
auch wesentlich hohere Reich-
weiten ermaoglichen.

Radargesteuerte SAM
Bei Waffensystemen werden
Radargerate genutzt zur
Zielsuche und Zielzuweisung
(search, acquire)

Zielverfolgung (track)
Zielbeleuchtung (illumination)
Waffenleitung (guidance).
Radargestitzte Waffensysteme
sind komplex und nicht so ver-
breitet wie IR-gestiitzte Systeme.

Funktionsweise von Selbst-

schutzausriistungen
Besatzung
(Crew)
Anzeige
h 4

Warn- Gegen-
systeme mafinahmen
Aircraft Survivability

Equipment (ASE)

7

Die Warnsysteme sind dafir
zustandig die Abstrahlungen zu
detektieren und die Besatzung in
geeigneter Form zu alarmieren.
Die Besatzung beurteilt die
Anzeigenundfihrtdiepassenden
Flugmandver durch.
GegenmaRnahmen kdnnen so-
wohl automatisch durch die
Warnsysteme, als auch manuell
durch die Besatzung ausgelost
werden.
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Warnsysteme

Wenn Waffensysteme das
elektromagnetische Spektrum
nutzen, koénnen sie durch
Detektierung der Abstrahlungen
erkannt werden.

Es wird dabei nicht die Waffe,
sondern der mit ihr verbundene
Emitter (Radarstrahlung, Laser-
strahlung, Hitzestrahlung)
detektiert.

Die Lokalisierung von elektro-
magnetischen Strahlungsquellen
ist Teil des Electronic Warfare
(EW). Die MalBnahmen werden
als Electronic Support Measures
(ESM) bezeichnet. Warnsysteme
zeigenderBesatzungdieRichtung
indersichdieBedrohungbefindet
sowie Art und Typ der Bedrohung
an.

Hostile Fire Indication

Die Erfahrungen in vielen Ein-
satzraumenfihrenzurForderung
der Implementierung von Sys-
temen, welche ,Feindfeuer”
anzeigen und die Besatzung
warnen, bevor sie in Raume mit
Kampfhandlungen einfliegen.
Diese Warnsysteme werden als

HFI (Hostile Fire Indication)
bezeichnet.

Missile Warning

Missile Warner sollen an-

fliegende Flugkorper detektieren
und sofortige GegenmaRnahmen
(AusstoRB von Flares) auslosen.

Missile Warner

Die Herausforderung besteht
grundsatzlich darin, dass die
Lenkwaffe nicht detektiert
werden kann, solange sie nicht

abgefeuert ist. Erst nach dem
Abschuss strahlt sie im IR/VIS/
UV-Bereich, solange der Raketen-
motor brennt. In dieser Phase
kannsiedurchoptischeSensoren,
welche die Strahlungsanteile
erfassen, detektiert werden.

Die meisten der derzeit
eingefiihrten Systeme arbeiten
im UV-Bereich. Es ist ein guter
Kontrast zwischen der Strahlung
der Lenkwaffe und dem Hinter-
grund vorhanden. Die Sensoren
sind nicht komplex, da keine
Kihlung erforderlich ist.

Im IR-Bereich lassen sich bedingt
durch die geringere atmos-
pharische Dampfung groRere
Reichweiten erzielen. An der
Beherrschung der nachteiligen
Einfllisse des geringen Kontrastes
und der gekihlten Sensoren wird
intensivgeforschtundentwickelt.
Missile  Warning ist sehr
zeitkritisch. Nach der Warnung
muss noch geniligend Zeit
verbleiben, um Gegenmal3-
nahmen wirkungsvoll aktivieren
zu koénnen.

Missile Warner haben keine
»,Bedrohungsbibliothek” im klas-
sischen Sinn. Die Unterscheidung
der Signatur verschiedener Lenk-
waffenvonsonstigenStrahlernist
integraler Teil der Betriebs-
software. Die Verarbeitung der
Sensorsignale ist ein kompli-
zierter Vorgang. Je besser die
,Bildverarbeitung“ist, desto bes-
ser sind Warnzeit, Entdeckungs-
wahrscheinlichkeit und Fehl-
alarmrate.

Laser Warning

Laserlicht unterscheidet sich
vom Glihlampenlicht dadurch,
dass es monochromatisch (ein-
farbig) und der Strahl Gber weite
Strecken gut gebilindelt ist. Diese
Eigenschaften werden  zur
Entfernungsmessung, zur Be-

leuchtung von Zielen und zur
Steuerung von Lenkwaffen
genutzt. Es werden dazu haupt-
sachlich fur den Menschen
,unsichtbare” Laser mit Wellen-
langen im IR-Bereich verwendet.
Laser Warner haben die Aufgabe,
die Laserstrahlung zu detektieren
und anschlieRend eine Klassi-
fikation bzw. Identifikation durch-
zufuhren. Die Klassifikation nach
Range Finder (Entfernungs-
messer), Designator (Zielbe-
leuchter) und Beam Rider
(Strahlreiter) erfolgt durch
Auswertung der Parameter der
empfangenen Laserstrahlung.
Fir Klassifikation und Identi-
fikation ist eine ,Bedrohungs-
bibliothek” erforderlich.

Die Sensoren der Laser Warner
werden konstruktiv zunehmend
in die Sensoren der Missile
Warner integriert.

Radar Warning
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Radar Warner

Radar Warner sind bereits seit
vielenJahrenin Kampfflugzeugen
zur Anzeige der Aktivitat des
Bordradars der gegnerischen
Kampfflugzeuge im Einsatz.
Weiters dienen sie zur Detektion
anfliegender  Luft-Luft-Lenk-
waffen mit aktivem Radarsuch-
kopf. In Transportflugzeugen
werden sie primar zur Anzeige
radargesteuerter Fliegerabwehr-
systeme genutzt.

Ein Radarwarner soll die Be-
satzung dann alarmieren, wenn
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ein Radar, welches in Verbindung
mit einem bedrohenden Waffen-
system steht, das Lfz beleuchtet
(illuminating) oder es verfolgt
(tracking). Alle anderen Sig-
naturen sollen zu keinem Alarm
flhren.

Radarsysteme haben eine hohe
Reichweite. Dementsprechend
empfangen die Antennen viele
militarische und zivile Radar-
signale gleichzeitig. Die Heraus-
forderung in der Signalver-
arbeitungistes, dievorhandenen
Radarsignaturen voneinander zu
unterscheidenundinderFolgezu
identifizieren. Mehrdeutigkeiten
konnen dabei nicht ausge-
schlossen werden. Je besser die
,Bedrohungsbibliothek” an die
tatsachlich im Einsatzraum be-
findlichen Radarsysteme ange-
passt ist, desto zuverldssiger ist
die Identifizierung.

Die laufende Aufklarung der
Radarstellungen und der Ab-
strahlungen (elektronische Auf-
klarung)istdazueinewesentliche
Voraussetzung.

GegenmafBnahmen

Mit Gegenmalnahmen wird
versucht, das Waffensystem zu
storen oder zu tauschen. Ziel ist
es, die Waffenwirkung zu ver-
hindern oder zumindest zu
minimieren.

Radar-Storsender, IR-Storer,
Leuchtfackeln (Flares), Schlepp-
koder (Towed Decoy) und Diippel
(Chaff) beruhen allesamt darauf,
dassdem Gegnerdie Nutzungdes
Elektromagnetischen Spektrums
eingeschrankt wird. Die Mal3-
nahmen sind Teil des Electronic
Warfare und werden als Elec-
tronic Counter Measures (ECM)
bezeichnet.

Die MalBnahmen haben dann
Aussicht auf Erfolg, wenn sie
entwederderoptimaleKodersind

oder eine Schwachstelle perfekt
ausnutzen.

Leuchtfackel (Flares)

Flares sind intensive Warme-
quellen zur Tauschung von
Lenkwaffen mit IR-Suchkopf. Ziel
ist es, die Lenkwaffe von der
Warmestrahlung des Flugzeuges
auf die Warmestrahlung des
Flares zu lenken.

Flares
Flares kdnnen auch praventiv

eingesetzt werden. Dabei soll
bereits das Aufschalten des
Suchkopfes (Lock On) auf das
Luftfahrzeug verhindert werden.
Die beim Einsatz von Flares
entstehende Warme (IR-Strah-
lung) lenkt einfache Suchkopf-
sensorikvom eigentlichen Ziel ab.
Die Sensorik moderner Lenk-
waffen berlicksichtigt spezifische
Emissionsspektren und ist nur
durch spezifische, selektiv strahl-
ende Flares ablenkbar. Fir die
Effektivitat sind der Ausstol3-
zeitpunkt und die AusstoR-
richtung ein malRgebliches Krite-
rium.

Um fir einen IR-Suchkopf ein
attraktives Ziel darstellen zu
konnen, muss ein [R-Tausch-
korper der Signatur des Luft-
fahrzeuges angepasst und auf die
Kriterien des zu tdauschendes
Suchkopfes ausgelegt sein.

Diippel (Chaff)

Der Einsatz von Chaffist einer der
altesten Verfahren zur Storung
von Radarsystemen. Chaff be-
standfruheraus,Staniolstreifen”,

heute werden aluminiumbe-
dampfte Glasfasern verwendet.
Zur Maskierung von Luftfahr-
zeugverbanden missen grolle
Mengen durch Spezial-Luftfahr-
zeuge ausgebracht werden.

Fiir den Selbstschutz werden
einzelne kleine Wolken zur Vor-
tduschung von Echtzielen aus-
gestofRen.

——r—

Dispansing from the wings

Chaff

Das Folgeradar wird zumindest
fir kurze Zeit vom Ziel auf die
Chaffwolke abgelenkt und dabei
das Lock-On des Folgeradars
gebrochen (Break Lock). Die
Wirkung wird aber nur dann
erreicht, wenn auf den Ausstof
ein passendes Flugmanoverfolgt.
Wesentlichfiirdie Wirksamkeitist
auch das Aufblihverhalten der
Chaff-Wolke.

IR-Stérer

IR-Gegenmalnahmen werden
eingesetzt, um IR-Suchkdpfe von
Lenkwaffen zu storen.

Bei einem IRCM (IR Counter-
measure) wird ein moduliertes
IR-Storsignal ungerichtet (omni-
direktional)abgestrahlt. Zielist es
denIR-SuchkopfderLenkwaffe zu
tauschen und dadurch die Lenk-
waffe auller Kontrolle zu bringen.

IRCM
DieWirkungistnurdanngegeben,
wenn die Modulationsfrequenz
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des Storsignales mit der Abtast-
frequenz des Suchkopfes Uber-
einstimmt. Suchkopfe, welche
nicht auf amplitudenmodulierte
IR-Strahlung reagieren, konnen
nicht gestort werden.

Nachteilig von IRCM ist, dass die
IR-Signatur des Lfz erh6ht wird.
Wenn das Storsignal auf den
Suchkopf keine Wirkung hat,
dann tritt der gegenteilige Effekt
ein. Der Suchkopf kann das Ziel
durch die hohere IR-Strahlung
leichter verfolgen.

Ziel von DIRCM (Directed IR
Countermeasure) ist es, den
Suchkopf durch IR-Blitze zu

blenden oder mittels Laser den
Suchkopfsensor zu zerstoren.

DIRCM

DIRCM-Systeme  sind  sehr
komplex. Nach der Erkennung
einer Lenkwaffe durch den
Missile-Warner ist ein auf-
wendiges Missile-Tracking (ex-
aktes Verfolgen der anfliegenden
Lenkwaffe) und ein prazises
Ausrichten des IR-Strahles bzw.
Laserstrahles erforderlich.

Selbstschutzstérer

(Self Protection Jammer)

Mit einem Selbstschutzstorer
konnen zwei unterschiedliche
Ziele verfolgt werden.

Zur Maskierung wird das
Radarecho des Luftfahrzeuges
mit Storleistung Uberlagert.

Dadurch wird das Lfz fir das
Suchradar unsichtbar - es ist
,maskiert”.

Zur Beeintrachtigung der Ziel-

bekimpfung werden Tausch-
signale abgestrahlt.

Dadurch wird das Aufschalten
eines Trackingradars verhindert
bzw. die Zielverfolgung unter-
brochen (Breack Lock). Durch
Abstrahlung optimierter Stor-
und Tauschsignale wird das
gegnerische Radarinseiner Wirk-
samkeit bezlglich Zielerfassung,
Zielverfolgungund Waffeneinsatz
erheblich eingeschrankt.

Schleppkoder (Towed Decoy)
Towed Decoys werden zur
Erzeugung und Abstrahlung von
Storprogrammen gegen radar-
gelenkte Lenkwaffen verwendet.
Die Wirkung beruht darauf, dass
sich das Radar auf den Schlepp-
kdder aufschaltet und am Luft-
fahrzeug vorbeifliegt.

¥

h—.s-;  %

Towed Decoy

Einsatz von Lfz mit Selbst-
schutzausriistung

EinstellungundProgrammierung:
Der Einbau der Gerate der Selbst-

schutzausristung stellt den
erwarteten Schutz noch nicht
sicher.

Damit die einzelnen Gerdte ihre
vorgesehene Aufgabe erfillen,
mussendieEinstellungenvordem
Flug an die wahrend der Auf-
tragserfillung erwartete Be-
drohung angepasst werden. Dies
geschieht in geringem Umfang
durch Anderung der Ein-
stellungen an der Hardware und
zu einem grofRen Teil durch
Programmierung der Software.
Mittels sogenannter Mission

Data Sets (MDS) wird die
Funktion der Selbstschutzaus-
ristungandieMission,d.h.anden
zu erfiillenden Auftrag und die
dabei vorhandenen Bedroh-
ungen angepasst.

Mit den MDS wird festgelegt:
- Auswahl der Bedrohung
- Festlegung der Bedrohungs-
parameter
- Priorisierung der Bedroh-
ungen
- Steuerung der Signalanalyse
- Anzeigeverhalten und An-
zeigesymbole  fir  Lfz-
Besatzung
- Automatische Reaktion auf
die Bedrohung (GegenmalR-
nahmen)
Die technische Funktions-
fahigkeit der Gerate kann durch
die Technik mit Priifgeratendurch
Einspeisung definierter Test-
signale Uberprift werden.
Die operationelle Funktions-
fahigkeit hangt zum GroRteil von
den gewahlten Einstellungen und
der Programmierung der Gerate
ab.Wiegutdie Datensatze mitder
realen Umwelt Gbereinstimmen
zeigt sich de facto erst bei der
Nutzung der Selbstschutz-
ausristung.
Alle wahrend des Einsatzes
festgestellten Abweichungen
mussen in einem ,Mission
Report” festgehalten und
anschlieRend ausgewertet
werden.
Die MDS missen unter
Berticksichtigung der aktuellen
Einsatzerfahrungen standig
optimiert und den laufenden
Lageentwicklungen angepasst
werden, um die Effektivitat der
Systeme aufrechtzu erhaltenund
zu verbessern.
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Gefechtstechnische MaRnah-
men

Fir die Lfz-Besatzung besteht die
Moglichkeit, den bedrohenden
Waffensystemen die Bekampf-
ung zu erschweren:

- Ein stehendes Ziel erlaubt es
dem Waffensystem, jeden Schuss
in Bezug auf den vorherigen zu
justieren.

- Ein mit konstanter Ge-
schwindigkeit bewegtes Ziel ist
schwieriger zu bekampfen.

Es muss auf Basis der Daten einer
ausreichend langen Zielver-
folgung die Berechnung des
Vorhaltes durchgefiihrt werden.
- Am schwierigsten sind
manovrierende Ziele zu be-
kampfen, welche laufend Ent-
fernung, Hohe, Richtung oder
Geschwindigkeit variieren. Die
Treffpunktberechung wird nahe-
zu unmoglich, wenn sich die
einzelnen Faktoren in unter-
schiedlichen Raten dndern.

Auch die Wirkung der Selbst-
schutzausristung wird vom
gefechtstechnischen Verhalten
beeinflusst.

Die situationsgerechte Nutzung
der Selbstschutzausristung in
Verbindung mit sorgfaltiger
Routenplanung und den pass-
enden Flugverfahren reduziert
die Moglichkeiten der wirkungs-
vollen Bekampfung des Luft-
fahrzeuges.

Fotos: Archiv
Grafik: Johann Hartmann
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Lufttransportbodenpersonal

Dienstrechts- und Fachausbildung

Oberst Ing. Gerhard Noitzmiller MSD
Institutsleiter Institut Luftfahrttechnik
Flieger- und Fliegerabwehrtruppenschule

In Ausgabe 3 des AQUILA vom
September 2011 wurde, abge-
leitet aus konzeptionellen Vor-
gaben, das Aufgabenspektrum
des Lufttransportbodenperson-
als dargestellt. Inder Folge wurde
auf den Ausbildungs- und Quali-
fizierungsbedarf fiir das einge-
setzte Personal eingegangen,
wobei das Schwergewicht auf die
Gefahrgutschulung und Zerti-
fizierung gemall ICAO-TI bzw.
IATA-DGR gelegt war.

Ausgabe 4 des AQUILA vom Marz
2012 gibt weitere Hintergrund-
informationen zur Gefahrgut-
problematik im militarischen
Lufttransport im Wege der beim
Symposium Luftstreitkrafte 2011
gehaltenen Fachreferate.

In dieser Ausgabe soll nun die
Struktur der Fachausbildung fir
Lufttransportbodenpersonal be-
leuchtet werden.

Was ist Lufttransportboden-
personal?

Dabei handelt es sich um jene
Personen bzw. Funktionen, die in
spezifischen Fachdienststellen
oder bei der Truppe qualifizierte
Aufgaben im Rahmen der
Beforderung von Luftfracht und
Passagieren zu erfiillen haben.
Das Lufttransportbodenpersonal
unterteilt sich in Lufttransport-
fachpersonal und in Truppen-
lufttransportpersonal.

Lufttransportfachpersonal

Das Ausbildungskonzept fur Luft-
transportbodenpersonal fiihrt
dazu aus:
Lufttransportfachpersonal st
jenes besonders ausgebildete
Personal, welches die Lufttrans-
portfdhigkeit von Personal und
Fracht nach nationalen und
internationalen Regeln, insbe-
sondere unter Beriicksichtigung
der Bestimmungen fiir den
Gefahrenguttransport, den Wa-
ren- und Giiterverkehr sowie die
grenz- und sicherheitspolizei-
lichen Vorschriften und Zoll-
bestimmungen fiir den Umschlag
im In- und Ausland, sicherzu-
stellenhat.

Diese Funktionen sind in
spezifischen Organisations-

planen, zB. bei KdoLuU/ LuTUg,
oder als Fachfunktionen ausge-
wiesen.

Folgende Funktionen sind dem

Lufttransportfachpersonal zuge-

ordnet:

- EinhKdt und stvEinhKdt des
LuTUg/KdoLuU

- Verlader

- Luftfrachtabfertiger

- Lufttransportmeister

- Fachlich qualifiziertes Perso-
nal in Stabs- und Fachfunkt-
ionen

Truppenlufttransportpersonal
Darunter ist laut Ausbild-
ungskonzept fir Lufttransport-
bodenpersonal besonders aus-
gebildetes Personal der Einsatz-
und Grundorganisation, das in
Zusatzfunktion in Lufttransport-
aufgaben eingebunden und nicht
Lufttransportfachpersonal ist zu
verstehen.

Diese Funktionen schaffen die
Voraussetzungen fur

- dieHerstellungundErhaltung
der Lufttransport-fahigkeit des
Verbandes/der Dienststelle bzw.
Kontingentes und fungieren als
Schnittstelle zum LuTUg sowie als
fachlicher Berater des jeweiligen
Kommandanten/ Dienststellen-
leiters vor Ort,

- die Unterstlitzung des Auf-
marsches eines dsterreichischen
Kontingents, die Sicherstellung
der Versorgung von Auslands-
kontingenten sowie die Unter-
stltzung bei der Ricknahme
eines Osterreichischen Kontin-
gents.

Das Truppenlufttransportper-

sonal unterteilt sich in

- Truppenlufttransport-
personal Grundfunktion

- Truppenlufttransport-
personal Gefahrgut
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Ausbildung fiir Lufttransport-
bodenpersonal

DerEinstiegindie Fachausbildung
erfolgt sowohl fiir Lufttransport-
fachpersonal als auch fir
Truppenlufttransportpersonal in
Form des Lufttransport-Grund-
lehrganges (LuT-GLG). Grund-
satzlich vorgestaffelt ist auch die
Gefahrgutschulung ,Verpacker”
(PK2) gem. IATA-DGR zu ab-
solvieren. Mit diesen beiden
Ausbildungsgangen ist eine
grundlegende Fachkompetenz
und Handlungsfahigkeit im
Lufttransportdienst gegeben.
Vertiefung und Erhalt dieser
Kompetenz sollten in Form von
praktischen Verwendungen
erfolgen. Die Gefahrgut-
kompetenz ist ohnehin im zwei-
jahrigen Rhythmus zu erneuern.

Die Qualifikation ,,Truppenluft-
transportpersonal Gefahrgut”
wird durch den erfolgreichen
Abschluss der zusatzlichen Voll-
ausbildung Sachkunde gemal
IATA-DGR (PK6) erreicht.

Aus-, Fort-und Weiterbildungfiir
Lufttransportfachpersonal

Das Aufgabengebiet und die
Funktionen dieser Personen-
gruppe sind bereits weiter oben
beschrieben. Da die Anford-
erungen an das Lufttrans-
portfachpersonal sehr hoch sind
und ein breites Aufgaben-
spektrumzubewaltigenistwurde
festgelegt, dass die Fachaus-
bildung in die Grundausbildung
der Unteroffiziere und Stabs-
unteroffiziere zu integrieren ist.
Es sind daher bedarfs- und
ebenengerechte Ausbildungs-
gange (FUOrgEt/LuTD) zu ent-
wickeln. Die bereits erfolgte
Umsetzung und aktuelle Ent-
wicklungen sind nachfolgend
naher erlautert.

Die weitere Fachausbildung fir
Lufttransportfachpersonal setzt
auf die vorhandene oben
beschriebene Basisqualifikation
auf. Dabei wird im Zuge der
Ausbildung zum Unteroffizier der
FUOrgEt2/LuTD als Fachaus-
bildungsgang absolviert. Dieser
Lehrgang ist einerseits Teil der
Dienstrechtsausbildung fur
MBUO2 und fiihrt fachdienstlich
zur Grundqualifikation als ,Ver-
lader”.Ineinemdarauffolgenden
Praxismodul in der Dauer von 26
Wochenwerden die Anwarter zur
selbststandigen Handlungs-
fahigkeit herangefihrt. Die volle
Qualifikation als Verlader ist mit
dem erfolgreichen Abschluss
beider Ausbildungsabschnitte
gegeben. Ein erster vollstandiger
Ausbildungsgang zum Verlader
wurde 2010 durchgefiihrt. Nach
Evaluierung und Uberarbeitung
des Curriculums fand 2012 ein
zweiter FUOrgEt2/LuTD statt. Das
dazugehorige Praxismodul wird
sich beim Erscheinen dieser
Ausgabe des AUQILA in der
Endphase befinden.

Praxismodul LuTMst

LuTMst [

)

AlC-Handling-Ramp Sugervls:on

Ladeplanung
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LuFrAbfer Zoll Sachbeam
Zol[
LuFrAbfer GfG IATA DGR

Voibusb

Skde
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Handlmg

[ Fach-/Spezialkurse nach Funktion ]

Praxismodul LuFrAbfer

)

LuFrAbfer BaQu [l
[

FUOrgEt3/LUTD
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fertiger ,Basisqualifikation'” im
Zuge des FUOrgEt3/LuTD. Die
Bearbeitungen zur Entwicklung
desCurriculumserfolgenmitdem
Ziel, im Herbst 2012 einen ersten
Erprobungslehrgang durch-
zufihren. Auch diesem folgt
wieder ein 26-wochiges Praxis-
modul zwecks Vertiefung der
fachlichen Fahigkeiten zum
Erreichen der selbststandigen
Handlungsfahigkeit. Je nach
Arbeitsplatzerfordernissen wird
diese Basisqualifikation durch
weitere Spezialschulungen, zum
Teil auch auRerhalb des OBH
sowie im Ausland, erganzt und
erweitert. Das Ausbildungs-
konzept fur Lufttransportboden-
personal sieht hier vor:

- Luftfrachtabfertiger mit
Passagierkompetenz

- Luftfrachtabfertiger mit
Gefahrgutkompetenz

- Luftfrachtabfertiger mit
Zollkompetenz

Die ndchste und hochste

Qualifizierungsstufe ist der

»Lufttransportmeister”, nicht zu

Lufttransportfachpersonal

Truppenlufttransportpersonal

JATA-DGR .Vdlausb SKde"

TrLuTPers - GG

[[__Praxismodul Verladeuo )
[ FiOrgER/LuTD )
Verladegehilfe I LuT-GLG ] [ WT-GLG | TriuTPers- GFkt
[ IATA-DGR .Verpacker" ] I’ IATA-DGR .Verpacker” ]

Im Zuge der Ausbildung zum
Stabsunteroffizier erfolgt die
Dienstrechts- und Fachaus-
bildung zum , Luftfrachtab-

verwechseln mit dem Militar-
Lademeister (Loadmaster). Zwei-
terer ist Teil der Luftfahrzeug-
besatzung und fir

die Be-
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/Entladung des Luftfahrzeuges
sowie fiur die Sicherung und die
Beobachtung der Fracht im Fluge
verantwortlich. DasErreichender

Qualifikation Lufttransport-
meister setzt, neben einer
erfolgreichen  Tatigkeit als

Luftfrachtabfertiger und dem
erfolgreichen Abschluss einer
Werkmeisterschule, zusatzliche
Fachausbildungsgdange sowie
wiederum eine 26-wochige
Praxisphase voraus.

Im Wesentlichen dienen die
QualifizierungsmalRnahmen der
Erweiterung der fachlichen
Kompetenzen mit dem Ziel der
Fahigkeit zum selbststandigen
PlanenundZusammenstellenvon
Einsatzladungen fur ver-
schiedene Typen von Transport-
luftfahrzeugen einschlieflich der
erforderlichen Dokumentation.
Weiters hat der Lufttransport-
meister das nachgeordnete
Lufttransportfachpersonal fach-
lich anzuweisen, die Fachaufsicht
durchzufiihren und dessen
Praxisausbildung zu planen,
anzuleiten und zu Gberwachen.

Flr Fihrungs- und Fachpersonal

ist, je nach Arbeitsplatzer-
fordernissen, eine  Grund-
qualifikation im Lufttransport-
dienst und zusatzliche Spezial-
qualifikationen zu erreichen.

Die oben beschriebene Aus-,
Fort- und Weiterbildung des
Lufttransportbodenpersonals
sollinnerhalb des OBH diefiirden
Lufttransportdienst ange-
strebten Grund- und Spezial-

kompetenzen herstellen. Insbe-
sondere das Lufttransport-
fachpersonalsiehtsich einerFiille
von nationalen und inter-
nationalen, einschlieflich zivi-
len, Bestimmungen und Rechts-
vorschriften gegentiber, welche
es gilt, im Zuge der Ausbild-
ungsgange zu  vermitteln.
Daneben sind natirlich auch die
notwendigen fachlichen Fahig-
keiten und Fertigkeiten zu
vermitteln und zu trainieren,
sodass ein moglichst hoher Grad
an Sicherheit fir Passagiere,
Fracht, die eingesetzten Luft-
transportsysteme und nicht
zuletzt auch fir die Bevolkerung
und Einrichtungen in den
Uberflogenen Gebieten erreicht
wird.

Grafik: Gerhard Noitzmiiller
Fotos: Bundesheer
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Gefahrgutwesen im 6sterreichischen Bundesheer
mit Bezug auf den Lufttransport; -

eine ,,tour d'horizon“ aus der Vergangenheit
in die Gegenwart und die Zukunft

MinR ObstdIntD Karl-Michael Hruza, MSD MSc
Referatsleiter flir den Bereich Host Nation Support,
Verkehrs- und Transportwesen,
Gefahrgutwesen und Kraftfahrbetrieb im BMLVS

Das Gefahrgutwesen im OBH mit
Bezugaufden Lufttransport, eine
ytour d'horizon” in der Ver-
gangenheit, der Gegenwart und
der Zukunft, soll einen Uberblick
Uber die Entwicklung des Ge-
fahrgutwesens im OBH vor allem
beim Lufttransport von ge-
fahrlichen Gitern (GfG) in den
letztenJahren und einen Ausblick
aufdiesichzurzeitabzeichnenden
Entwicklungen in der Zukunft
geben.

Die Gegenwart und die Ent-
wicklung der Vorschriftenlage
fuBt auf der Vergangenheit und
den damals gegebenen Mog-
lichkeiten der Luftstreitkrafte,
einschlielich  der Einsatz-
szenarien und der Entwicklung
der Einsitze des OBH im
nationalen und internationalen
Kontext. Dies brachte mit der
verstarkten Teilnahme des OBH
an Friedensschaffenden Aus-
landseinsatzen (Peace Support
Operations) seit 1996 und der
Beschaffung von 3 Stiick C 130
nicht nur einen verstarkten
Einsatzvon Militarluftfahrzeugen
(milLfz) im grenziberschreiten-
den Luftverkehr, sondern auch
eine verstarkte Abstellung von
milLfz in Auslandseinsatze. Dies
bedingte daher eine stetige
Weiterentwicklung im Bereich
der internationalen und national
anerkannten Sicherheits-
standards nach dem Stand der
Technik und den Forderungen

internationaler Organisationen
wie z.B. der NATO. Letztlich istim
Bereich der Einsatze im Inland
zusammen mit Blaulicht-
organisationen auch deren
erhohter Transportbedarf an GfG
zu beriicksichtigen.

Im OBH werden die Bestimm-
ungen des GfG Transportes auf
den verschiedensten Verkehrs-
tragern, basierend auf inter-
nationalen Vertragen, welche
auch in die Osterreichische
Rechtsordnungeingeflossensind,
wie folgt angewandt.

StraBenverkehr:

Die Accord européen relatif au
transport international des
marchandises Dangereuses par
Route,(ADR-Europaisches
Ubereinkommen iiber die inter-
nationale Beférderung gefahr-
licherGuteraufderStraRe)nimmt
Streitkrafte von den GfG Trans-
portbestimmungen aus, das OBH
nimmt diese Ausnahmen nur in
sehr beschranktem Ausmal3, aus
Griinden der Verkehrssicherheit
und zur Sicherstellung eines
sicheren Transportes, in An-
spruch. Es werden auch keine
Ausnahmen fir fremde Streit-
krifte beim Transit durch Oster-
reich gewahrt.

Bahnverkehr:

Die Reglement concernant le
transport international ferro-
viaire de marchandises Danger-

euses, (RID -Regelung zur inter-
nationalen Beforderung gefahr-
licher Glter im Schienenverkehr)
wird vollinhaltlich angewendet,
da das OBH keine eigene Infra-
struktur zum Bahntransport be-
sitzt und die Vorgaben der Be-
treiber einzuhalten sind.

Seeverkehr:

Die Bestimmungen der Inter-
national Maritime Code for
Dangerous Goods (IMDG -Ge-
fahrgutkennzeichnung fiir ge-
fahrliche Glter im Seeschiffs-
verkehr) und der ADN werden
vollinhaltlichangewendet, da das
OBH keine eigene Infrastruktur
zum Seetransport bzw. zum
Binnenschiffstransport besitzt
und die Vorgaben der Betreiber
einzuhalten sind.

Luftverkehr:

Die Bestimmungen der Inter-
national Civil Aviation Organi-
zation (ICAO -Internationale
Zivilluftfahrtorganisation -
Organisation de l'aviation civile
internationale) und der Inter-
national AirTransportAssoziation
(IATA -Internationale Flug Trans-
port Vereinigung) werden beim
grenziberschreitenden Luftver-
kehr vollinhaltlich eingehalten.
Die Bestimmungen fir den Luft-
transport in Osterreich werden
untenstehend dargestellt.
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Ubersicht GfG Transport auf den Verkehrstragern

Fir den Bereich des GfG
Transportes war in der Ver-
gangenheit kein geschlossenes
DokumentdurchdieKommanden
der ehemaligen Luftstreitkrafte
bzw. durch BMLV/Luftabteilung
verflgt, dennoch war eine Reihe
von Weisungen wie z.B die Flug-
betriebsordnung (FBO) oder ein-
zelne Befehle zum Bezug GfG
Transport/Luft in Kraft.

Daher wurde beschlossen, zur
einfacheren Handhabung der
komplexen Materie Richtlinien
fur den Gefahrguttransport / Luft
im OBH zu verfiigen.

Aufgrund der Geschéftseinteil-
ungistdasBMLVS/Qualleinigund
abschlieRend befugt Regelungen
fir den Gefahrguttransport zu
erlassen. Diese Kompetenz wird
In Absprache mit den Fachab-
teilungen, welche fir den Flug-
betrieb und die Fliegertechnik
zustandig sind, und unter Ein-
bindung der Truppe vollzogen.
Die Aufgabe von BMLVS/Quiistes,
Regelungen zu erlassen, welche
dem Stand der Technik ent-
sprechen.

Die Rechtslage im Bereich GfG
Wesen in milLFz ist komplex und
stellt sich wie folgt dar:

Die Angelegenheiten der Militar-
luftfahrt, also die Regelungen fiir
militarische Luftfahrzeuge des
OBH unterliegen, folgend dem
Bundesministeriengesetz (BMG),
der Befugnis des BMLVS. Das
Luftfahrtgesetz (LFG) regelt, dass
die Militarluftfahrt die der
Landesverteidigung dienende
Luftfahrt ist. Weiters wird im
Gefahrgutbeféorderungsgesetz
(GGBG)geregelt,dassdiesesnicht
fir die Beforderung gefahrlicher
Guter mit Fahrzeugen, die den
Streitkraften gehoren oder der
Verantwortung derselben unter-
stehen, anzuwenden ist.

Die Geschaftseinteilung des
BMLVS hat die Angelegenheiten
des Gefahrgutwesens BMLVS/Qu
zugeordnet.

Relevante Vorschriften aus dem
Bereich der NATO (STANAGS) zur
Erreichung der Interoperabilitat
mit fremden Streitkraften vor
allem fur Auslandseinsatze, wie
die STANAG 3854 POLICIES AND
PROCEDURES GOVERNING THE
AIR  TRANSPORTATION  OF
DANGEROUS CARGO werden
wannimmer moglichangewandt,
da diese sich sowieso auf die
ICAO/TI bzw. IATA/DGR bezieht.

Im Bereich des OBH sind zur Zeit,
wahrend einer Umbruchsphase
im Bereich GfG Transport, noch
alte Regelungen, welche
dringend anzupassen sind,
teilweiseinKraft. Dennochwurde
versucht nach und nach folgend
denuntenstehendenKriteriendie
geltenden Regelungen auf den
Stand der Technik zu bringen. Die
RegelungenfiirdenGfGTransport
im In- und Ausland (grenz-
Uberschreitend und in Einsatz-
radumen) mussten angepasst
werden, da das verstarkte En-
gagement des OBH, auch unter
verstarktem Einsatz von milLFz in
Einsatzraumen (ER), (z.B. EUFOR,
KFOR, humanitédre (Losch)Ein-
satze) einerseits und der Aufbau
von strategischen Lufttransport-
moglichkeiten mit C130 an-
dererseits, rechtskonforme, ein-
fache und praktikable Losungen
erfordern.

Die strategischen Ziele der Be-
arbeitungenim Bereich Verkehrs-
und Transportwesen bzw. Ge-
fahrgutwesenseit2002wurdenin
5 Prinzipien zusammengefasst,
welche bei der Weiterent-
wicklung der RiL Gefahrgut-
transport / Luft im OBH ver-
wirklicht werden:

1. Prinzip so einsatznahe wie
moglich aber so sicher wie
notwendig auf der Basis der
Osterreichischen Rechtsordnung
2. Prinzip der doppelten Sicher-
heit

3. Prinzip der externen inter-
national giltigen Zertifizierung
von Personal bei der Abfertigung
von Gefahrgut (GfG)

4. Prinzip der Flrsorgever-
pflichtung des BMLVS

5. Prinzip der Trennung von
Security und Safety

Das Prinzip so einsatznahe wie
moglich aber so sicher wie not-
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wendig auf der Basis der dster-
reichischen Rechtsordnung und
das Prinzip der Flrsorgever-
pflichtung des BMLVS werden
folgendermalRen umgesetzt.

Das BMLVS hatim Rahmen seiner
Firsorgeverpflichtung (Bundes-
Bedienstetenschutzgesetz, All-
gemeineDienstvorschriftetc.)die
Pflicht Gefahren sowohl von
Luftfahrzeugbesatzungen & Pas-
sagieren als auch von Dritten
abzuwenden (z.B. Verhinderung
von Gefahrgutunfillen). Es ist im
Rahmen der Organisations-
haftung voll haftbar und muss
daherabschliefendeRegelungen
im Bereich GfG Transport treffen.
Untenstehendes Abbild veran-
schaulicht das GfG Transport-
system mit millLfz basierend auf
denobenangefiihrten Prinzipien.

"

Gruppe Logistik/ Abteilung Quartiermeister

Gefahrguttransport Luft

BUNDESMINISTERIUM FUR LANDESVERTEIDIGUNG UND SPORT

technischen Gefahrenabwagung,
durch das BMLVS zu genehmigen.
Fir den ,taktischen” Lufttrans-
port in Osterreich wurden die
Bestimmungen des ,Mitfihren”
eingefiihrt. Dieses bezeichnet die
direkte Verbringung von Org-
Plan-maRigerAusristungundder
befohlenen Ausstattung durch
Angehoérige des OBH bzw. durch
Angehorige anderer Streitkrafte
auf Befehl.

Das Mitfliihren der Ausristung
und der befohlenen Ausstattung
durch Organe des offentlichen
Sicherheitsdienstes, des Such-
und Rettungsdienstes, der Feuer-
wehrund anderer Organe fir den
jeweiligen Einsatz wurde auch
genehmigt.

Beim MiflihrenkommtdasPrinzip
der doppelten Sicherheit zur
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BMLVS/Einzel- | ER/Ausnahmen
genehmigung |SOFA/terr Staat
www bundesheer.at int_Seminar_FliFlaTS_2011 A/ ’

Prinzip GfG Transportsystem in milLfz

Inlandischer militdrischer Luft-
verkehr

Im inlandischen mil. Luftverkehr
werden die Standards durch das
BMLVS festgesetzt, wobei es das
Ziel ist, die Regelungen der
IATA/DGR fuRend auf ICAO/TI
weitestgehend einzuhalten und
,2Ausnahmen” zur Sicherstellung
des militarischen Betriebes,

folgend einer sachlichen und

Anwendung.

Das bedeutet beispielhaft, dass
beim Transport von Knallkdrpern
am Mann diese nur in der
Kleinteilverpackung also der
Tragetasche befordert werden
dirfen, oder HGr/ Rauchkoérper
mit Klebeband Gber dem Biigel
wahrend des Lufttransportes am
Mann gesichert sein mussen.
GfGwelchesimRahmendeseiner

Mitfilhrens im Lufttransport
mittels einer Dauerausnahme-
genehmigung befordert werden
darf, wird auf einer Homepage
BMLVS/Qu bekanntgegeben. Die
Blaulichtorganisationen wurden
in mehreren Workshops des
Streitkraftefihrungskomman-
dos/TeilstabLuftindiesenProzess
eingebunden und informiert.

Grenziiberschreitender inter-
nationalen (mil.) Luftverkehr
Im grenziiberschreitenden inter-
nationalen (mil.) Luftverkehrsind
die Bestimmungen der IATA/DGR
fuRend auf der ICAO/TI bindend,
da Uberflugsgenehmigungen da-
rauf basierend beantragt werden
mussen.
Ausnahmegenehmigungen sind
bilateral eingeschrankt maoglich.

Luftverkehr in ER von milLFz des
OBH

Im Luftverkehr in ER von milLFz
des OBH werden die Standards
aufgrund des jeweiligen Status of
ForcesAgreement (SOFA)undder
RegelungendesTerritorialstaates
/ERfestgelegt. Eskannaucheine
international akkordierte Vor-
schrift, z.B. eine NATO STANAG,
zur Anwendung kommen.

Das Prinzip der externen
international giiltigen Zerti-
fizierung von Personal bei der
Abfertigung von Gefahrgut (GfG)
wurde wie folgt umgesetzt.

Folgend dem internationalen
Trend auch Soldaten mit einer
vergleichbaren zivil anerkannten
zertifizierten Ausbildung auszu-
statten wie dies im Bereich von
Piloten schon dblich ist und
verstarkt angestrebt wird, aber
auch im Bereich von Werk-
meisterausbildungen stattfindet,
wurde die folgende Grund-
satzentscheidunginBezugaufdie
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Gefahrgutausbildung Luft ge-
troffen.

Die GfG Ausbildung Lufttransport
erfolgt nach Bestimmungen der
IATA/DGR durch eine zivile
akkreditierte und zertifizierte
Ausbildungseinrichtung mit
staatlicher Zulassung. Damit wird
international zertifiziertes GfG
Personal beim OBH ausgebildet,
welches fir alle Arten von Luft-
fahrzeugen (Staatsluftfahrzeuge
& zivile gecharterte Zivilfug-
zeuge) im Bereich des GfG
Transportes weltweit universell
einsetzbar ist. Die ersten Weis-
ungen idS wurden bereits durch
das ehemalige Kommando
Fliegerdivision im Jahre 2000
gegeben.

Sowohl im Ausbildungskonzept
fir das Lufttransportboden-
personalalsauchineinschlagigen
RegelungendesBMLVSwurdedie
Zertifizierung von involviertem
Personal angeordnet.

Dies sind folgende Personal-
kategorien:

- PK 2: Verpacker (Lufttrans-
portfachpersonal /Truppenluft-
transportpersonal)

- PK 6 Luftverkehrsge-
sellschaften und Frachtab-
fertigungs - Agenten, die Gefahr-
gut annehmen (Luftfrachtfach-
personal / LUP & ausgewahlte
Spezialisten Stabe & andere
Dienststellen)

- Pk10: Flugbesatzung/Piloten
und Personal, das mit der Be-
ladungsplanung betraut st (flieg-
endes Personal & - (funktionelle)
Flugbegleiter, Airmedics)

Prinzip der Trennung von
Security und Safety

Safety zielt auf eine sichere
Beforderung von GfG wahrend
des gesamten Befdrderungs-
vorganges ab und daher ist der
GfG Transport unter diesen
Bereich zu subsumieren.

Security umfasst den Schutz und
die Sicherheit des Luftverkehrs
vor von aulRen wirkenden Ge-
fahren.

Dennoch gibt es den einen oder
anderen Berlihrungspunkt
welcher erkannt und gel6st
werden muss.

Getane Arbeitsschritte und
weitere Bearbeitungen:

Es wurden in den letzten Jahren
vertiefte Regelungen fur die
Einsatzraume EUFOR und KFOR
basierendaufdenBestimmungen
der STANAG 3854 erlassenum die
Handhabbarkeit zu prifen. Die
Adaptierung derselben erfolgte
aufgrund von Antragen der
Truppe. Diese Erfahrungensindin
dieBearbeitungenderRiLGfGLuft
im OBH eingeflossen.

Die Umsetzung der Bestim-
mungen der ,IATA-DGR TABELLE
2.3.A“fiirden Bereichdes OBH im
In- und Ausland mit erweiterten
Regelungen der , Luftverkehrs-
gesellschaft” mit anschaulichen
auch fur alle Betroffenen ver-
standlichen bebilderten Tabellen
wareinweitererSchrittwelcherin
die RiL GfG Luft im OBH ein-
gearbeitet wurde.

Durch das Einsetzen einer
Arbeitsgruppe an der FIFIATS zur
Erstellung der RiL Gefahrgut-
transportLuftim OBH auchunter
Abstltzung auf inter-nationale
und auf Vorschriften be-
freundeter Armeen wurde eine
benutzerfreundliche in einem
Dokument zusammengefasste
Regelung in einem komplexen
Bereich verfasst. Diese RilL sollen
sowohl der Truppe als auch den
fliegendenBesatzungenimInland
und im grenziiberschreitenden
Luftverkehrein Nachschlagewerk
zur Erleichterung ihrer Aufgabe
und zur Hebung der Sicherheitim
Luftverkehr beim GfG Transport
bieten.

Weiters soll damit die Annahme
und Abfertigung von GfG
abschlieRendgeregeltwerden.
Neue Technologien wie im
Bereich von Batterien und
anderem GfG aber auch neue
Moglichkeiten der Zusammen-
arbeit mit fremden Luftstreit-
kraftenwiez.B.im System ATARES
erhohen die Herausforderungen
im Bereich GfG Transport und
werden laufende, teilweise
kurzfristige, manchmal auch
gravierende Anderungen hervor-
rufen, welche in Zukunft schnell
und professionell zu meistern
sein werden.

Grafiken:
Karl-Michael Hruza
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