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Vorwort

Aus der Redaktion

Oberstleutnant Klaus STRUTZMANN, MA MBA
Leiter Grundlagenabteilung
an der Flieger- und Fliegerabwehrtruppenschule

Sehr geehrte Leserinnen,
sehr geehrte Leser!

Dielhnenvorliegende Ausgabe des
AQUILA kommt mit Verspatung
zur Veroffentlichung.

Dafurdarf ich mich entschuldigen.
Der Grund liegt in erster Linie in
der verspateten Fertigstellung des
Artikels zum Thema C-EAT
(Countering  Emerging  Air
Threats).

Im Sinne der Aktualitat dieser
Ausgabe darf ich hierbei um Ihr
Verstandnis ersuchen. Einzelne
Beitradge wurden nicht hinsichtlich
des  Veroffentlichungstermins
aktualisiert.

Neben dem Titelthema diirfen wir
Sie in der aktuellen Ausgabe (iber
Neuerungen im Bereich der

Inhalt;

Aus der Redaktion
Brief des Kommandanten

Simulation an der Flieger- und
Fliegerabwehrtruppenschule in-
formieren.

Neben der Modernisierung des
Simulators fir die leichte Flieger-
abwehrlenkwaffe MISTRAL ist
hiervorallem die Implementierung
des TOWER-Simulators im Be-
reich des Flugverkehrsmanage-
ments zu nennen.

Dies stellt eine wesentliche quali-
tative Weiterentwicklung in diesen
Bereichen dar.

Weiters werden Entwicklungen im
Rahmen der Lehrgdnge Selbst-
schutzausristung von Luftfahr-
zeugen dargestellt.

Dem Bereich der Ausbildung sind
die Beitrdge lber das Luftziel-
schieen in TSCHECHIEN durch
die Fliegerabwehr und die Durch-

C-EAT - Erprobung Drohnenabwehr
Mid-life Update Simulator Mistral

Der Towersimulator

Selbstschutz von Luftfahrzeugen

LuftzielschieRen in Tschechien

Performance Based Navigation

Lehrgang Fliegerleitdienst

Die militarluftfahrttechnische Ausbildung
Erfahrungsbericht Lehrgang Luftbildauswertung

fihrung des Lehrganges Flieger-
leitdienst gewidmet.

In beiden Fallen wurden diese
Vorhaben erstmalig durchgefuhrt.
Die Artikel tiber Navigation im
Bereich der Luftfahrt und die
militarluftfahrttechnische  Aus-
bildung in den Luftstreitkraften
runden diese Ausgabe ab.
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Brief des Kommandanten

Spannender Herbst

Brigadier Mag. Gunter SCHIEFERT
Kommandant
der Flieger- und Fliegerabwehrtruppenschule

Geschétzte Leserinnen und Leser!

Es wird bereits langsam Herbst,
wenn diese 15. Ausgabe unserer
Fachpublikation erscheint.

Hinter uns liegen —seit der letzten
Ausgabe im Februar — ein ereignis-
reiches Friihjahr, aber ebenso ein
mit Aktivitdten, Entwicklungen
und Entscheidungen gut ,,ge-
fllter” Sommer.

Denn es hat sich Einiges getan in
Bezug auf die Luftstreitkrafte und
unsere Schule!

Dem zwischenzeitlich auch offi-
ziell bestellten Kommandanten
der Luftstreitkréfte, Generalmajor
Karl Gruber, darf ich von dieser
Stelle aus nochmals sehr herzlich
gratulieren und ihm viel Energie,
Fortune und Durchsetzungsver-
maogen flr seine groRe Aufgabe
wunschen.

Auch  seinem  Stellvertreter
OberstdG Arnold Staudacher,
alles Gute fiir seine neue Verwen-
dung.

Ebenso begliickwiinsche ich auch
drei ehemalige Stabschefs unserer
Schule zur Ubernahme hoher Lei-
tungsfunktionen:

Herrn Brigadier Hermann Lat-
tacher zur Bestellung zum Leiter
der Gruppe Ausbildungswesen
(und damit verbundener Zustan-
digkeit fur das Bildungswesen und
auch die Bildungsstétten des Bun-
desheeres), Herrn OberstdG
Glnter Schopf zur Ernennung
zum Leiter der Abteilung Ein-
satzplanung und Herrn OberstdG
GerfriedPrombergerzumChef des
Stabes des KdoLuSK.

Allen drei Herren ein kréftiges
,»Glickab, gutland™““furihre neuen
verantwortungsvollen  Verwen-
dungen, verbunden mit dem
Waunsch, ihre seinerzeitigen Er-
fahrungen an der FIFIATS inihre
Funktionsausubung einfliefen zu
lassen!

Die durch den Herrn Bundes-
minister im Februar eingesetzte
Sonderkommission zur Neuaus-
richtung der aktiven Luftraum-
uberwachung (die auch von uns
personell maRgeblich unterstiitzt
wurde) hat ihre Arbeit termin-
gerecht abgeschlossen und das
Ergebnis Ende Juni mit konkreten
Empfehlungen an die Ressort-
leitung vorgelegt.

Es bleibt zu hoffen, dass die auf
dieserBasisgetroffene—unddurch-
aus tberraschende — Ministerent-
scheidung zugunsten einer ,,Single
Jet*-Variante mit Beschaffung von
insgesamt 18 Kampfflugzeugen
(15 Einsitzer, 3 Doppelsitzer) samt
umfassender ,,State-of-the-Art* -
Kampf- und Selbstschutzausris-
tung auch nach der National-
ratswahl noch die gleiche Relevanz
besitzt.

Gleiches gilt auch fir die immer
dringender werdende Entschei-
dung beziglich des Ersatzes der
Hubschrauberflotten O58 und
Alouette 3 - immerhinhabenwir
im September mit einem Festakt in
Aigenim Ennstal das Jubilaum ,,50
Jahre Alouette 3* begangen.

Ob diesbeziglich die gegen Ende
des Sommers ins Spiel gebrachte
Maglichkeit einer Gsterreichischen
Hubschrauberproduktion aus-
reichende Zukunftsfahigkeit mit

akzeptablem Zeithorizont besitzt,
sollte aus Verantwortung gegen-
uber dem dringenden Beschaf-
fungserfordernis rasch abgekldrt
werden.

Hohe Auftragsdichte

In der letzten ,,Aquila“-Nummer
habe ich Sie tiber Einnahme der
neuen Fihrungsstruktur und die
Unterstellung unter das neu
gebildete Kommando Luftstreit-
kréfte sowie den Beginn der Wahr-
nehmung bzw. Weiterfihrung
unserer Aufgaben unter dem As-
pekt dieser neuen Zustandigkeiten
informiert.

Die Zusammenarbeit mit unserem
neuen Kommando in Salzburg hat
sich weitgehend eingespielt, wir
erfullen unsere Auftrdge nach
vollzogenem Unterstellungswech-
sel in gewohnter Manier und
arbeiten dabei ein dichtes Jahres-
programm ab.

Riickblickend sind dabei hervor-
zuheben die erstmalige Durch-
fihrung des Kaderanwarterlehr-
ganges 2 fur die Offiziers- und
Unteroffiziersanwérter der Flieger-
abwehrtruppe sowie der Militar-
Luftfahrttechniker und des Luft-
transportdienstes, die allesamt er-
folgreich abgeschlossen werden
konnten.

Mitte August wurden die Kader-
anwadrteranihre jeweiligen Heimat-
verbande abgegeben, die Berufs-
unteroffiziersanwarter unter ihnen
setzen den Lehrgang mittlerweile
mit dem dritten und abschliel3en-
den Ausbildungsabschnitt an der
Heeresunteroffiziersakademie
fort.
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Brief des Kommandanten

Die Durchfiihrung der praktischen
fliegerischen Eignungsfeststellung
erbrachte als Ergebnis weitere finf
junge Flugschiiler, die Gber die
Sommermonate ergdnzende und
vorbereitende allgemeine Aus-
bildungen absolvierten und ihre
fliegerische Grundausbildung auf
unserem Schulflugzeug PC7 im
September als Fluggruppe 56 be-
gonnen haben.

lhre ,,Vorgénger“-Fluggruppe 55
hat Ende August den Militarflug-
zeugfuhrerschein erlangt und mitt-
lerweile mit der IFR-Ausbildung
begonnen.

Die Hubschrauberpiloten aus der
Fluggruppe 53 in Langenlebarn
haben mit dem Hochgebirgslande-
lehrgang/Sommer ihre Ausbil-
dung abgeschlossen, den Status
Einsatzpiloterreichtundwerdenin
Kirze ihre erste Einsatzverwen-
dung als Staffelpiloten antreten.
Auch der sog. ,,HGL" — diesmal
wieder vom ,,Absprungplatz*
Hochfilzen aus durchgefiihrt —
stellt jedes Jahr ein ,,Highlight*
unseres Ausbildungsjahres dar.

Im Bereich der Ausbildung an der
Selbstschutzausristung von Luft-
fahrzeugen konnten wir im Friih-
jahr mit dem ersten diesbezig-
lichen Lehrgang am Hubschrauber
AB 212 —neben der Theorie auch
mit praktischen Ubungsszenarien
im ,,scharfen Schuss*“ — einen
weiteren Ausbildungshéhepunkt
setzten.

Und Ende September machten wir
am TUPI Allentsteig mit der
inhaltlichen wie organisatorischen
Abwicklung der praktischen JTAC-
Ausbildung der Slowenischen Air
Ground Operations School, vor
allem durch die auch bei Dunkel-
heit erfolgte Gestellung der er-
forderlichen Luftfahrzeuge, einen
weiteren erfolgreichen Schritt vor-
wérts in diesem noch jungen
Kooperationsfeld.

Eine neue Zusammenarbeit kon-
nte im Fachbereich Luftfahrzeug-
rettungsdienst mit dem Besuch
einer deutschen Delegation, an-

gefuhrt von Vertretern des Luft-
fahrtamtes der Bundeswehr, be-
gonnen werden. Bereits 2018 wer-
den gegenseitige Ausbildungs-
malinahmen stattfinden.

Zum Erhalt der ausbildungs-
mé&Rigen Einsatzbereitschaft der
Fliegerabwehrtruppe fand im
September wieder die fast schon
,»obligate* Verlegung auf den FIA-
SchielRplatz in Todendorf an der
deutschen Ostseekiiste, dieses Jahr
mit beiden Waffensystemen, statt.
Der Leiter der Sektion IV, GenMjr
Dr. Schmidseder, konnte sich dabei
im Rahmen der Dienstaufsicht von
der Leistungsfahigkeit der oster-
reichischen Fliegerabwehr, auch im
Vergleich zu deutschen Truppen-
teilen, tiberzeugen.

Seine Anwesenheit bot dartber
hinaus auch Gelegenheit, die
Weiterentwicklung dieser Waffen-
gattungim Hinblick auf zukiinftige
Bedrohungen aus der Luft durch
unbemannte Luftfahrzeuge zu er-
ortern ... was mich zum nédchsten
Thema bringt.

Herausforderung Drohnenab-
wehr

Als ganz besonders heraus-
fordernde Aufgabenstellung ge-
staltet sich die Weiterentwicklung
der Luftstreitkréfte hinsichtlich der
Abwehr von Bedrohungen aus der
Luft durch unbemannte Luftfahr-
zeuge (,,Drohnen®) und Klein-
luftfahrzeuge.
VorallemimHinblickauf die Uber-
nahme der EU-Prasidentschaft
durch Osterreich im zweiten Halb-
jahr 2018 werden entsprechende
Féahigkeiten zu entwickeln sein, um
den Schutz der damit im Zu-
sammenhang stehenden Veran-
staltungen, insbesondere die Kon-
ferenzen, sicherstellen zu kénnen.

Unter unserer Leitung und im
Zusammenwirkenmitdem Amtfr
Ristung und Wehrtechnik konnten
hiefir anlésslich einer Erprobung
im vergangenen Juni die mit den
derzeitigen Geréten und Sensoren

gegebenen Mdaglichkeiten der
Erfassung festgestellt und damit
wesentliche Grundlagen fur die
weitere Bearbeitung geschaffen
werden.

DieErprobungerfolgte,im Auftrag
des BMLVS, unter Abstiitzung auf
alle Teilstreitkrafte und Kom-
manden der oberen taktischen
Flhrung, mit unterschiedlichem
Beteiligungsgrad.

Im kommenden Oktober wird
diese Erprobung in Zusammen-
arbeit mit verschiedenen Firmen
fortgesetzt werden.

Schon jetzt ist aber klar, dass die

Herausforderung ,,Drohnen-
abwehr* — die auch zentrales
Thema unseres diesjahrigen

Symposiums sein wird — nur im
Rahmen eines teilstreitkréafte-
ubergreifenden ,,joint* Ansatzes
zu bewadltigen und unter erheb-
lichem Zeitdruck voranzutreiben
sein wird.

Ein nicht nur arbeitsreicher,
sondern auch ein ereignisreicher
und spannender Herbst steht uns
also bevor!

Angesichts dieser Fille an Auf-
gaben und Auftrdgen ist es
mir daher auch ein Bedurfnis, an
dieser Stelle dem in Lehre und
Ausbildung sowie der Grund-
lagenarbeit eingesetzten Kader-
personal, aber auch allen in der
Planung, Steuerung und Unter-
stutzung tatigen Mitarbeitern
meinenaufrichtigen Dank flrihren
Einsatz und ihr kompetentes
Wirken auszusprechen.

,Gllck ab, gut Land™

Ihr

,\I
Bg;hr Mag. Glnter SCHIEFERT
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Countering Emerging Air Threats

Erprobung Drohnendetektion

Oberstleutnant Klaus STRUTZMANN, MA MBA
Leiter Grundlagenabteilung
an der Flieger- und Fliegerabwehrtruppenschule

Zur Schaffung der Grundlagen im
Rahmen der Weiterentwicklung
der Luftstreitkréafte ist u.a. die
Durchfiihrung von Erprobungen
ein wesentlicher Bestandteil.
Im Rahmen der Vorhabensabsicht
— Vorhaben ,,Schutz”, C-EAT
(Countering Emerging Air Thre-
ats); Ausrichtung des Verbundes
gegen aufkommende, asym-
metrische, hybride Formen der
Luftbedrohung — sind Erpro-
bungen zur qualitativen Beur-
teilung von F&higkeitslicken in
den Teilbereichen Aufkldrung,
Fihrung und Wirkung durch-
zuftihren.
GeméaR Erprobungsauftrag sind
die Erprobungen in 3 Phasen
(entspricht den Fahigkeitsbe-
reichen — die Umsetzung der
Phasen ist dabei nicht zwingend
_chronologisch zu sehen) wie folgt
ulzusetzen:
t Phase 1:
la:

Aufkldrung

im OBH ver-
fligbare Mittel
unter Einbindung
von Firmen
Flhrung
Wirkung

1b:
I ' Phase 2:
' Phase 3:

Im Zusammenwirken mit dem
Amt fir Rustung und Wehrtechnik
(ARWT) und weiteren Dienst-
stellen des OBH fand im Zeitraum
vom 19. Juni bis 23. Juni 2017 in
LANGENLEBARN eine Er-
probung vor allem hinsichtlich der
Mdglichkeiten zur Detektion von
unbemannten Luftfahrzeugen
(,,Drohnen*) und Kileinluftfahr-
zeugen mit derzeit im OBH ver-
fligbarer Sensoren statt (Phase 1a).

BUNDESMINISTER

Nachfolgend wird auf die Erpro-
bung hinsichtlich der Detektion
von unbemannten Luftfahrzeugen
eingegangen.

Bodensysteme

Neben sédmtlichen Sensoren der
Fliegerabwehrtruppe kamen auch
verfugbare Sensoren der Land-
streitkrafte zum Einsatz.

Es wurden die Warmebildgerate
des IVECO LMV (Light Multirole
Vehicle ,,HUSAR®) bzw. das Waér-
mebildgerdt SOPHIE eingesetzt
(vgl. Abbildung 1 und 2).

Abb.: 1

DasForschungsvorhaben AMBOS
(Abwehr von unbemannten Flug-
objektenfiir Behordenund Organi-
sationen mit Sicherheitsaufgaben),
das im Wege des nationalen Sicher-
heitsforschungsprogrammes
KIRAS gefordertwird, nahmeben-
falls mit drei unterschiedlichen
Sensoren (Radar / Akustik / Optik)
gestelltdurch das Austrian Institute
of Technology (AIT) bzw. Joan-
neum Research, sowie INRAS teil.
Weiters wurde ein Akustiksensor
der Fa. LAABER durch das ARWT
eingesetzt.

“«M-s“An LTy

IVECO LMV, HUSAR

Abb.: 2 Warmeblldgerat SOPHIE



Countering Emerging Air Threats P
Zieldarstellung und Auswer- Die zur Erprobung verwendeten I * geradlinige Anflige von OST
tung Ziglwege wurden unter Anwen- nach WEST aus unterschiedlichen
Zum Zwecke der Zieldarstellung folgender Parameter gewahlt:  Entfernungen.

kamen verschiedene unbemannte L‘IE Flughthe 150miiberGrund

Luftfahrzeuge und Flugmodelle + Geschwindigkeit 5 m/s Die Wahl des Zielweges hatte den
unterschiedlichster Gewichtsklas- (systemabhangig) und Maximalge- Zweck, die maximal mdglichen

sen zum Einsatz: schwindigkeit je System Detektionsreichweiten der einge-
setzten Sensoren (aus technischer
CAMCOPTER S-]_OO Sicht) zu bestimmen.
o . Dabei ist zu berucksichtigen, dass
* Geschwindigkeit: bis 60 m/s die Ergebnisse der Auswertung

unter ,.idealtypischen* Verhalt-

* Reichweite: n.a. 7 y nissen ermittelt wurden.

* Einsatzdauer: >6h ’ = Die am Fliegerhorst Brumowski
- 1 vorhandenen Umfeldbedingungen

* Gewicht: 200 kg (flaches Gelande ohne Hinder-

nisse) ermdglichen dies unter
Minimierung von Einschréankun-
X8 gen vor allem durch das Gelénde.
Zur Bestimmung der Detektions-
entfernung wurde folgende Me-

* Geschwindigkeit: bis 35 m/s
thode angewendet:

* Reichweite: bis 500 m Jedes Luftfahrzeug filhrte ein GPS-
i . i i Gerét zur Aufzeichnung des Ziel-

* [Einsatzdauer: ka5 B0 weges (Ort und Zeit) mit sich.

* Gewicht: 20 kg Bei den Sensorsystemen (GPS-

Koordinatenbekannt)wurdedurch
einen Messgehilfen der Zeitpunkt
der Detektion dokumentiert.

TRACKER Dabei ist darauf hinzuweisen, dass

B oHE : ivorh Multi ik
« Geschwindigkeit: bis 20 m/s . beivorhandener Multisensorik (nur

beim FeultGer 98 der Fall) nur das
* Reichweite: bis10km = = Suchradar bewertet wurde.

. . . B Dies ist nachvollziehbar, da die
* Einsatzdauer: bis 60 min {5 . zusétzlichvorhandene Sensorikvor
* Gewicht: 9,5 kg

allem den Bereich der Verfolgung
detektierter Zieleabdeckt (mit Aus-
nahme der Zielzuweisung durch

den Optischen Zielzuweiser per
AscTec FALCON 8 Augenbeobachtung — dies wurde
* Geschwindigkeit: bis 15 m/s

aber durch eine zusatzliche Mess-

. . . =% stellebewertet).
* Reichweite: bis 500 m / Ein—durch das ARWT entwickel-
« Einsatzdauer: bis 5 min tes — computerunterstitztes Au_s-
werteprogramm berechnete die
* Gewicht: 2,3 kg Detektionsreichweiten.

Beurteilung

M U STA N G Die Fahigkeit zur Detektion von

unbemannten Luftfahrzeugen ist
* Geschwindigkeit: bis 30 m/s natirlich sehr stark von deren

Grolie abhangig. Grundsétzlich ist

* Reichweite: bis 500 m die Aussage zutreffend, dass je

. . . kleiner das Luftfahrzeug ist, desto
* Einsatzdauer: bis 5 min gréRer wird die Herausforderung
« GCewicht: 1,5 kg einer Detektion, unabh&ngig vom

) LW S ..  cingesetzten Sensor.
BUNDESMINISTERIUM FUR T AN ESERTEIDIGUNG
6
-t 1 1



Countering Emerging Air Threats

Die Beurteilung der Fahigkeitenim
Bereich Aufklarung der einge-
setzten Sensoren ist weiters sehr
stark von den Umfeldbedingungen
(v.a. Gelande, Wetter, Flugpara-
meter) abhangig.

Im Rahmen der Erprobung wur-
denteilweise tiberraschend positive
Ergebnisse — vor allem hinsichtlich
der Detektion mit den vorhan-
denen Radarsensoren—festgestellt.
Die Fahigkeiten im Bereich Auf-
klarung der im Rahmen der Er-

probung eingesetzten Sensoren

lassen aufgrund der Auswertungs- = .

ergebnisse nachfolgende Beurtei-

lung zu.

Die Detailauswertung ist als klassi-
fizierte Information zu behandeln
und wird daher nicht veroffent-
licht.

Radarsensoren

Fur die eingesetzten Radarsen-
soren — Aufklérungs- und Zielzu-
weisungsradar (AZR) und Feuer-
leitgerat 98 (FeultGer98) — ergibt
sich folgendes Bild.

Aufklarungs- und Zlelzuwelsungsradar (AZR)

7

Feuerleitgerat 98 (FeultGer98)

Die Detektion von unbemannten
Luftfahrzeugen der CLASS 11 (>
150 kg, am Beispiel CAMCOP-
TER S-100) ist ohne Einschrén-
kungen maglich.

Eine Einschrankungergibtsich hier
jedochbeim TRACK-Aufbau beim
AZR bei langsamer Fluggeschwin-
digkeit des Zieles (5m/s), da hier
durch den Geschwindigkeitsfilter
dieser nicht automatisch erfolgt.
Im Bereich der CLASS | - MINI (2

Infrarot-Sensoren:

' Die unterschiedlichen Wellenlan-

genbereiche der eingesetzten War-
mebildgerate ergaben keinen
Unterschied hinsichtlich  der
Detektionsreichweite.

Im Falle des CAMCOPTER S-100
erreichten hierbei alle Systeme eine

Detektionsreichweite zwischen
2000m und 4000m.

Das System TRACKER wurde auf
Entfernungen bis 2 000m detek-
tiert.

Gegen die Systeme FALCON 8
und MUSTANG ist eine Detek-

. tionsentfernung zwischen 500m

und 1500m gegeben.

Aus technischer Sicht erreichte
das WBG SOPHIE die besten
Ergebnisse.

bis 15 kg; am Beispiel System gt

TRACKER mitca. 10 kg) zeigt sich
ein &hnliches Bild.

Beim System TRACKER wurde
(systembedingt) eine Flugge-
schwindigkeitvon 17m/sundeine
maximale Anflugentfernung von
4 km (aufgrund des genehmigten
Luftraumes) verwendet.

Beide Sensorenerreichten hier sehr
gute Reichweiten.

Uberraschend positiv stellen sich
die Ergebnisse gegen unbemannte
Luftfahrzeuge der CLASS | -
MICRO (bis 2 kg; am Beispiel
FALCON 8 mit ca. 2 kg und dem
Flugmodell MUSTANG mitca. 1,5
kg) dar.

Die Anflugentfernung betrug hier
zwischen 2500m und 1500m.
Die Radarsensoren erzielten auch
hier entsprechend positive Reich-

. weiten. Die Auswertung des Flug-

modells X8 erfolgte nicht (zu ge-
ringe Anzahl an durchgefihrten
Messfliigen).

Leichte Fliegerabwehrlenkwaffe MISTRAL

Der Infrarotsuchkopf der leichten
Fliegerabwehrlenkwaffe ~ MIS-
TRAL erfasstden CAMCOPTER
S-100 in entsprechender Entfer-
nung.

Gegen die weiteren verwendeten
Ziele ist eine ausreichende Detek-
tionsdistanz nicht gegeben.

Beobachtung und Akustik

Die Erfassung der eingesetzten
»Kleinen®“ Ziele (System TRA-
CKER, sowie FALCON 8 und
MUSTANG) durch Augenbe-
obachtung ist nur im Nahbereich
moglich.

Ziele der Klassifizierung CLASS |1
— Tactical (> 150 kg) werden auf
Entfernungen bis 2500m erfasst.
Die Detektionsreichweiten desver-
wendeten Akustiksensorsliegenim
Bereich von bis zu 300m.

BUNDESMINISTERIUM FUR LANDESVERTEIDIGUNG
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Der CAMCOPTER S-100 konnte
auf groRere Entfernung akustisch
erfasst werden.

Im Bereich der Akustik ist jedoch
festzuhalten, dass auftretende Um-
feldgerausche eine entsprechende
Detektion erschweren.

Zusammenfassung

Die Erprobunghatgezeigt, dass die
derzeit im OBH vorhandenen
Systeme zur Aufklarung von unbe-
mannten Luftfahrzeugen teilweise
als durchaus geeignet erscheinen.

Einschrankungen ergeben sich vor
allem hinsichtlich der Detektion
von Zielen der Klassifizierung
CLASS | — MICRO.

Dabei ist aufgrund der erzielten
Reichweiten ein rechtzeitiges Ein-
leiten entsprechender (Gegen)-
Malnahmen nicht sichergestellt.
Durch die Zusammenarbeit mit
dem ARWT konnten qualitative
Ergebnisse hierzu dokumentiert
werden.

ImRahmender Erprobungwurden
die einzelnen Sensoren getrennt
voneinander ausgewertet.

Durch eine Vernetzung der
einzelnen Sensoren (Sensorfusion)
kann die Detektionsentfernung
erhéht werden.

Als Beispiel sei hier die — derzeit
bereits vorhandene — Mdglichkeit
der Zielzuweisung durch das
Aufklarungs- und Zielzuweisungs-
radar an die leichte Fliegerabwehr-
lenkwaffe MISTRAL genannt (die
Wirkungsmaglichkeit bzw. Treffer-
wahrscheinlichkeit der Waffen-
systeme wird im vorliegenden
Artikel nicht behandelt).

Weiters ist auch die Moglichkeit der
Zieldatenlbertragung durch das
Aufklarungs- und Zielzuweisungs-
radar an das Feuerleitgerat 98 zu
nennen.

Die Notwendigkeit der Implemen-
tierung neuer Sensorik, vor allem
auch im Bereich der Mittel der
elektronischen Kampffihrung
(Elektronische Unterstiitzungs-
malinahmen), sowie im Radar- und
Elektro-optischen Bereich zur

Steigerung der Effektiviat gegen-
uber ,,Drohnen“ der KIassi-
fizierung CLASS | — MICRO st
gegeben.

Dabei ist vor allem der Mdglichkeit
der Fusion der erfassten Daten
(Sensorfusion) hochste Aufmerk-
samkeit zu schenken.

Ausblick

Die Erprobung Phase 1b wird im
Oktober 2017 unter Einbindung
von Firmen im Wege einer Markt-
beobachtung fortgesetzt werden.
Im Rahmen dieser Erprobung
werden die technischen Maglich-
keitender Industrie hinsichtlich der
Leistungsfahigkeit notwendiger
Sensorenbeurteilt.

Weiters werden die bisherigen Er-
gebnisse validiert.

BUNDESMINISTERIUM FUR LANDESVERTEIDIGUNG
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Vizeleutnant Franz STROHMAIER
Hauptlehrunteroffizier IFAL Simulator
an der Flieger- und Fliegerabwehrtruppenschule

1994 wurde die leichte Flieger-
abwehrlenkwaffe MISTRAL im
OBH eingefiihrt.

Teil dieses Systems waren auch
sechs IFAL Simulatoren.

1997 wurden Warmebildgeréate
(WBG) beschafft und auch die
Zielzuweisungsgeréte (ZZR).

Das Warmebildgerat konnte man
am Simulator nicht verwenden.

Die Zielzuweisungstone des ZZR
konnten zwar schon eingespielt
werden, spezifische Funktionen,
wie z. B. Feuerverbot konnten am
Simulator jedoch nicht dargestellt
werden.

Eine Richtausbildung mit Visier

~und Zielfernrohr war aber jeder-

IFAL Simulator

Zwei Simulatoren kamen nach
LANGENLEBARN, die rest-
lichen vier wurden an jenen Stand-
orten installiert, wo es damals Flie-
gerabwehrbatterien gab (HOR-
SCHING, AIGEN/E, GOT-
ZENDORF und MAUTERN).
Am 22 09 1994 fand die erste Aus-
bildung am Simulator MISTRAL
statt.

Zu diesem Zeitpunkt erfullte der
Simulator die ausbildungsrele-
vanten Erfordernisse.

Der Richtunteroffizier (RiUO)
konnte 320 verschiedene Ziele mit
unterschiedlichen Schwierigkeits-
graden unter Einsatz von Flares
oder zusétzlichen Warmequellen
bekdmpfen. Die Tétigkeiten des
RiUO am Simulator waren iden-
tisch mit jenen an der Einsatz-
lafette.

Obwohl der Bekampfungsvorgang
mit dem WBG jenem mit Visier
ahnelte, so gab es doch Unter-
schiede. Das Sichtfeld war deutlich
kleiner, der RiIUO musste daher
noch besser auf die Zielzuwei-
sungstone reagieren um das Ziel
rechtzeitig zu erfassen.

Ebenfalls auf die GroRe des Sicht-
feldes war eine Eigenheit beim
Abfeuern zuruickzufiihren: kurz
nach dem Auffassen brachte der
RiUQO ein Vorhaltequadrat auf ein
Auffassquadrat.

Dabei verschwand das Ziel aus
dem Sichtfeld und wenn der RiUO
die Feuererlaubnis bekam, dann
sah er kein Ziel. Dies sorgte vor
allem zu Beginn der Richtaus-
bildung oftmals fur Verwirrung.

- zeit moglich und so konnten von

1994 bis 2017 auch sehr viele
RiUO ausgebildet werden.

Dieser lange Zeitraum ging aber
auch nicht spurlos an den
Simulatoren vorbei.

. Echtzeitcomputer mussten ge-

tauscht werden, uralte Drucker
(welche noch Endlospapier ver-
wendeten) konnten nicht durch
neue ersetzt werden usw.
Hauptproblem war schlussendlich
das Bild, welches uber zwei
Projektoren eingespielt wurde.
Man konnte zwar zwischendurch
die Lampen der Projektoren
wechseln, aber umso dlter sie
wurden, umso Ofter projizierten
sie auch (ungewollte) schwarze
Punkte, welche die RiUO dann
haufig mit den Luftzielen
verwechselten. Fehler passierten
also, nur weil der RIUO das Ziel
nicht mehr eindeutig erkennen
konnte.

Simulator — Mid-Life-Update
2016 funktionierten aufgrund div-
erser Schaden nur mehr zwei [FAL
Simulatoren.

Da auch die restlichen Simulatoren
bereits ein betrachtliches Alter auf-
wiesen, wurde eine Modifizierung
aller Fliegerabwehrsimulatoren be-
schlossen.

Das betraf also nicht nur die IFAL
Simulatoren, sondern auch den

BUNDESMINISTERIUM FUR LANDESVERTEIDIGUNG
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Richtausbildungssimulator 35 mm
ZFIAK (RiAusbSim) sowie den
Gefechtssimulator Feuerleitgerat
98 (GeSim FeultGer).

Die IFALSimulatoren sind bereits
seit Ende Mai an der FIFIATS
vorhanden und verfugbar, der
RiAusbSim 35 mm ZFIAK soll
Ende 2017 folgen und Ende 2018
der GeSim FeultGer.

Vorteile

Eine Voraussetzung war eine
maogliche Vernetzung der Simula-
toren.

Die IFAL Simulatoren verwenden
Windows 10 als Betriebssystem
und fir die Simulation das
Ausbildungsprogramm Virtual
Battlespace (VBS).

Schon vernetzt sind die zwei Simu-
latorlafetten mit einer Ausbil-
dungseinheit. An beiden Lafetten
befinden sich Rechner mit VVBS, an
der Ausbildungseinheit werden
Szenarien erstellt.

Beide RIUO konnen also zum
gleichen Zeitpunkt dasselbe
Szenario im selben Gelénde
starten. Wenn friiher ein RiUO im
Anflug einer Rotte z.B. nur ein Ziel
im Anflug und das zweite erst im
Abflug bekdmpfen konnte, so
konnen jetzt nattrlich zwei RIUO
beide Ziele schon im Anflug be-
kdmpfen (Zugsebene).

Ahnlicher Aufbau wird beim
RiAusbSim 35 mm ZFIAK und
beim GeSim FeultGer erfolgen,
also zwei Simulatoren und eine
Ausbildungseinheit.

Mit der Inbetriebnahme des
GeSim FeultGer soll dann die
Vernetzung innerhalb der FIA
Simulatoren gestartet werden,
danach die Vernetzung mit den
anderen Teilnehmern.

VBS steht schon beim Combined
Arms Tactical Trainer (CATT) in
der GIAbt/FIFIATS in Betrieb,
dies sollte also eine Vernetzung
erleichtern.

Hier wird bei verschiedenen Vor-
haben auch bereits das Aufklar-
ungs- und Zielzuweisungsradar
(AZR) als Feuerleitung einge-
bunden.

Ein magliches Szenario in Zukunft
ist also die vernetzte, gleichzeitige
Ausbildung verschiedener Ebe-
nen:

Feuerleitung AZR - TrOLG -
Bt Ebene

CATT - KAusb 5 — ZgKdt Ebene
SchieRsimulatoren — KAAush2 —
RiUO/TrpKdt Ebene

Erstellung von Szenarien
Wieder ein Vergleich zum ersten
Simulator.

Hier gab es vier Geldnde mit zwan-
zig Szenarien und je vier Ziel-
fligen. Diese Szenarien waren
vorgegeben. Man konnte hier
weder Geschwindigkeit der Ziele
noch Zielweg oder Witterung
andern.

Das fiihrte dazu, dass gute RiUO
die Ubungen schon bald auswen-
dig kannten.

Auf VBS gibt es grundsétzlich
schon mehrere Gelande.

Aber auch beim OBH wurden
schon einige Gelande wie z. B.
ALLENTSTEIG, NO-ZEN-
TRAL erstellt.

Hier kann man also zusétzlich
Ausbildungsziele von diversen
Lehrgdngen nutzen. Ein Lehr-
gangsteilnehmer erkundet z.B.
Stellungen im Raum Krems und
bei der folgenden Richtausbildung
werden sich die Lafetten in diesen
Stellungen befinden.

Der Lehrgangsteilnehmer kann
sich also unmittelbar davon Uber-
zeugen, ob seine Stellungswahl gut
war. Aus der freien Stellungswahl
resultiert auch eine groRere Ab-
wechslung bei der Richtausbil-
dung.

Auch wenn man die Lafetten nur
geringfugig versetzt, so wird sich
auch bei gleichgebliebenen Flug-
wegen ein anderes Bild fiir den
RiUO ergeben.

Die Flugwege sind einfach und
rasch zu erstellen. Auf der Karte
werden einige Wegpunkte festge-
legt, und unter Beriicksichtigung
der Leistungsparameter der Luft-
ziele und des Geldndes wird das
Ziel diesen Flugweg auch fliegen.

Zusatzlich eingeben kann man
Flughthe, Geschwindigkeit, Ver-
halten usw.

Mehrere Ziele kénnen gruppiert
werden und in Formation fliegen,
somit ist nur die Eingabe eines
Zielweges erforderlich.

Es besteht auch die Mdglichkeit
wahrend einer Ubung ein neues
Ziel zu kreieren und mit diesem
dann mittels Joystick selbst zu
fliegen.

Die IFAL MISTRAL basiert auf
passivem Infrarot. Das Auffassen
eines Zieles, welches aus der Sonne
kommt, ist also unmaglich, der
Lenkflugkorper wird die Sonne
auffassen.

Durch einfaches Umstellen der
Uhrzeit am Simulator kdnnen also
auch hier zusdtzliche Heraus-
forderungen fur den RiUO ge-
schaffen werden.

Ebenfalls erschwerend fiir den
RIUO kann eine Anderung der
Witterungsverhaltnisse sein. Fasst
er unter optimalen Witterungsbe-
dingungen ein Ziel auf z.B.8000 m
auf, sowird er das Ziel bei leichtem
Regen spater finden und auch
spater auffassen. Auch bei den
Witterungseinfliissen hat man mit
sonnig, bewdlkt, Nebel, Regen und
Schneefall, welche man in Prozent
eingeben kann, eine grofle Aus-
wahl.

Eingeben kann man auch zu-
satzliche Warmequellen wie Fahr-
zeuge. Auch der Einsatz von Flares
istmoglich.

Hier kann man wéhrend des
Ubungsablaufes entscheiden, ob
man die Flares manuell aktiviert
oder man legt einfach einen
Intervall fest.

Durch richtige Handhabung muss
der RIUO das Auffassen der
»falschen® Warmequellen verhin-
dern.

Im Zuge dieses Mid-Life-Update
wurde auch das Warmebildgerat
implementiert.

Alle Szenarios konnen bei allen
Witterungsverhéltnissen und
Tageszeiten auch mit dem WBG
absolviert werden.

BUNDESMINISTERIUM FUR LANDESVERTEIDIGUNG
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Die zwei Projektoren wurden
durch einen 4K Beamer ersetzt.
Gab es also vorher Farbunter-
schiede zwischen linkem und rech-
ten Bild, oder eine Uberlappung
der Bilder, so gibt es jetzt ein
gestochen scharfes Bild.

Hier werden die Ziele aufgelistet
und man kann hier tiber manuelle
oder automatische Zielzuweisung
entscheiden. Nach erfolgter Zu-
weisung kann man hier Ge-
schwindigkeit, Hohe und Richtung
des Zieles ablesen.

Darstellung mit nur einem Beamer

Ebenfalls erneuert wurden die An-
schlsse flr Stromversorgung und
Datenubertragung.

Die Kabel waren friher entlang
der Lafettensdaule montiert. Durch
die Drehbewegungen wurden die-
se Kabel mit der Zeit durch-
gescheuert und das fiihrte natir-
lich zu Ausfallen.

Um die Kabel nicht durch Uber-
dehnung zu beschédigen, gab es
auch einen mechanischen An-
schlag fir die Lafette. Das heil3t,
der RIUO musste die Lafette unter
Umstanden um 350° drehen, um
das Ziel wieder aufzufassen. Nach
dem Mid-Live-Update gibt es an
der Unterseite der Lafette einen
Anschluss fir ein Netzwerkkabel
und einen Stromanschluss.

Das ermdglicht dem RIUO ein
Drehen der Lafette um 360° und
diverse Kabelschaden sollte es
auch nicht mehr geben.

Ausbildungseinheit—Monitore
Am linken Monitor kann man die
Oberflache fir die Richtaus-
bildung sehen.

Zusétzlich werden hier auch die
Flares aktiviert.

Fir eine Festigung der Kenntnisse
der Sicherheitsbestimmungen
sorgt der rechte Teil dieser Ober-
flache. Hier werden entweder fir
einen oder auch beide Simulatoren
Munitionsfehler aktiviert und der
Trupp soll unter Einhaltung der
Sicherheitsbestimmungen agieren.

Abschuss eines LFK

Am rechten Monitor gibt es drei
Bilder. Die linken Bilder zeigen die
Sichtfelder, welche die RiUO ge-
radesehen.

dhrend des Bekampfungsvor-
ganges sieht man hier auch das
Visierbild und so kann man die
Aktivitaten des RiUO sehr gut
evaluieren.

Nur an der Ausbildungseinheit
(nicht beim RiUO) befinden sich
acht Kontrollfelder.

Diese Kontrollfelder leuchten auf,
wenn der RiUO z.B. die Batterie-
und Kuhleinrichtung aktiviert,
wenn er einen Lock On hat usw.

Die Felder sind wichtig, da man
durch diese Anzeigen, oder vor
allem die fehlenden Anzeigen,
maogliche Fehlschisse ganz leicht
erklaren kann.

Das rechte Bild zeigt die Karte des
gerade laufenden Szenarios. Die
Karte ist speziell bei manueller
Zielzuweisung notig. Hier hat man
ubersichtlich alle Ziele und die
Flugwege.

Nach Beendigung des Szenarios
erscheint automatisch ein Report.
Hier werden vom Rechner die
Tétigkeiten des RiUO beurteilt, wie
z.B.: wie lange hat es bis zum Lock
On gedauert, wie genau hat er
abgefeuert uvm.

Dem Bediener steht zusétzlich ein
Textfeld zur Verfligung, in welches
er seine Eindrucke eingeben kann.

BUNDESMINISTERIUM FUR LANDESVERTEIDIGUNG
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Diese Ergebnisse werden gespei-
chert bzw. ausgedruckt und dem
Kursakt beigelegt.

Nach diesem Mid-Life-Update
haben wir also IFAL Simulatoren,
welche dem IFALTrp alle Funk-
tionen darstellen, die er auch beim
Einsatzgeréat hat.

Die oben angefiihrten Vorteile
ermoglichen eine umfang- und
abwechslungsreiche Ausbildung,
welche jetzt wieder fur Jahre
maoglich ist.

Kontrollfelder

INTERCOMMUNICATION

B
(1) [4,82,521179)

MISTRAL 11 - TARGET TO DESIGN,
(1) [4,82,521179]

Training session Mistral 1 Mistral 11

Linker Monitor

Fotos: VzIt Franz Rackinger

Rechter Monitor
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Flugsicherung

Der Towersimulator

Oberstleutnant Roman JANOSCHEK

Referent ,Air Traffic Control“/ Referat Flugverkehrsmanagement

an der Flieger- und Fliegerabwehrtruppenschule

Ausgangslage

In Umsetzung der Verordnungen
der Européischen Kommission
und des Europdischen Parlaments
betreffend des ,einheitlichen
européischen Luftraums — Single
European Sky (SES)“ war die
Ausbildung und Lizenzierung der
Militarfluglotsen den rechtlichen
Bestimmungen anzupassen.

Diese Anpassung ist in weiten Be-
reichen bereits erfolgt. Als letzter
und wesentlicher Schritt ist die
Praxisfortbildung lizenzierter
Fluglotsen, inklusive der Mdglich-
keit Notfalle zu Uben, sicher zu
stellen.

Dies bedingt, dass die Tower-
Arbeitsplédtze der jeweiligen Mili-
tarflugplatze im Simulationsbe-
trieb dargestellt und mit ent-
sprechenden Flugszenarien betibt
werden kdnnen.

Ziel ist die Erfullung der recht-
lichen Bestimmungen zur Erhal-
tung der Fluglotsenkompetenzen
im ,einheitlichen européischen
Luftraum® mit dem Zweck durch
erhéhte  Qualitdtsbestimmungen
im Bereich der Fluglotsentatig-
keiten eine Steigerung der Sicher-
heit der Luftfahrt zu bewirken.

In Erflllung der oa. Bestim-
mungen verpflichtet sich BMLVS
im Ressorttibereinkommen  mit
dem BMVIT dass fur die Aus-
ubung der Flugsicherung im Sinne
§ 119 LFG (Luftfahrtgesetz) aus-
schlieBlich gem. VO (EU) 805/
2011 lizenzierte Militarfluglotsen
eingesetzt werden.

Weiters wird im o.a. Ressort-
ubereinkommen festgehalten, dass
BMLVS einen Ausbildungsan-
bieter gem. VO (EU) 805/2011

einzurichten und zu zertifizieren
hat.

Die Flieger- und Fliegerabwehr-
truppenschule (FIFIATS) ist seit
01 06 2011 der zertifizierte und zu-
stdndige Ausbildungsanbieter fir
die Ausbildung der Osterreichi-
schen Militarfluglotsen.

Die Forderung der Europaischen
Kommission zur Vereinheit-
lichung der Ausbildung fur
Fluglotsen nach den Kriterien von
ESARRS5 (Eurocontrol Safety
Regulatory Requirements) muss
somit auch im Bereich der milita-
rischen Fluglotsenausbildung er-
fullt werden.

Zur Sicherstellung der Qualitéts-
kriterien nach ESARRS ist ein
simulationsgestutztes Training flr
Fluglotsen verpflichtend.

Es soll sowohl der Kompetenzer-
haltung als auch die Schulungs-
moglichkeit fir die Abwicklung
von Flugnotféllen und aulerge-
wohnlichen flugbetrieblichen Um-
standen umfassen.

Zur Wahl standen entweder die
Mitbeniitzung eines geeigneten
Tower-Simulators (,,Wet Leasing*)
fur Continuation-, Emergency-
Trainings etc. bei Austro Control
GmbH oder der Ankauf eines ei-
genen Tower-Simulationssystems.
Die Anschaffung eines eigenen
Simulationssystems hatte nicht nur
aus Kostengriinden Préferenz
sondern hat auch mittel- bis lang-
fristig hohes Einsparungspoten-
zial durch wegfallende Miet- und
Betriebskosten und kann dem
Flugsicherungspersonal aller Mili-
tarflugplatze (LANGENLE-
BARN, ZELTWEG, Wr.

NEUSTADT, AIGEN im ENNS-
TAL) unbdurokratisch gestaltete
autarke Trainingsmdglichkeiten
bieten!

Bei dieser Variante kann auf
vorhandene Ressourcen, wie z.B.
bereits im OBH verwendete
Modell- & Gelandedaten, zurtick-
gegriffen werden.

Mittels der im OBH existierenden
Datenbasen - Generierungssta-
tionen konnen zusatzliche Daten
erarbeitet und bereitgestellt wer-
den.

Somit ist eine OBH-interne
Weiterbearbeitung (z.B. Ander-
ungen, Ergdnzungen) moglich.
Anders als in Variante ,Wet
Leasing* ist das OBH dann auch
Eigentiimer der Daten.

Nach Erstellung eine Pflichten-
heftes sowie einer sehr umfang-
reichen Leistungsbeschreibung
erfolgte eine europaweite Aus-
schreibung. Den Zuschlag zum
Kauf bekam die deutsche Firma
UFA aus KAUFBEUREN, die am
Sektor ,, Tower-Simulation” welt-
weit Marktfihrer ist. Wir als Be-
treiber pflegen mit dieser Firma
eine ausgezeichnete Zusammen-
arbeit

Ein Towersimulator bietet eine
authentische Darstellung der Um-
gebung eines Flugplatzes ein-
schlieRlich seines Flugbetriebes
sowie der Nachbildung der
technischen Infrastruktur des
Lotsenarbeitsplatzes.

Er dient zur Unterstlitzung der
Aus-, Fort- und Weiterbildung von
Fluglotsen zur Erreichung und
Erhaltung der API-Lizenz.

Diese authentische Darstellung
der einzelnen Militarflugpléatze
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und ihrer Infrastruktur ist nach FEluglotse) mussen die Mietkosten
intensiver Zusammenarbeit mit t
der Firma ATC-Sim sehr gut ge-
lungen.

fl?itzliche Erwagungen:

 Die Einbettung in den

taglichen Dienstbetrieb ist bei

Bereitstellung eines eigenen Sys-

tems einfacher, zweckmaRiger und
tschaftlicher.

' Nur bei Bereitstellung eines
eigenen Systems gehen die Daten-
banken in den Besitz des OBH
uber. Diese stellen einen nicht
unerheblichen Kostenfaktor dar
und koénnen u.U. auch in anderen
Simulationssystemen (z.B. im
Bereich der Low Cost Simulation)
verwendet werden. AuBerdem ist
_die_Verwendung bereits vorhan-
dl1er Daten maglich.

+ Nur bei Bereitstellung eines
eigenen Systems ist davon auszu-
gehen, dass keine Zusatzkosten
aufgrund lagebedingter An-
passung der Ausbildungsabldufe
entstehen. Bei Anmietung des
ACG - Simulators erfolgt die
Ausbildung in vorher genau
festgelegten Zeitrdumen. Sind flr
die Ausbildung eingeteilte Flug-
lotsen oder auch Ersatzteilnehmer
kurzfristig nicht verfugbar (z.B.
Krankheit, Einsatze, Dienst als

zdem bezahlt werden.

: Neben der Erflllung der

EU-Verordnung ergeben sich,

Towersimulator
vorausgesetzt freier Kapazitaten,
weitere Nutzungsfelder fiir ein
eigenes Simulationssystem, wie
zB.

Praxis-Training fur Fluglotsen:
Der ricklaufige Realflugbetrieb
verursacht Defizite in der prak-
tischen Fitness der Fluglotsen, die
durch die Nutzung des Simulators
wirksam kompensiert werden
konnen.

Verkirzung der Ausbildungs-
zeit fur angehende Fluglotsen:
Die praktische Tower-Ausbildung
kann durch die Nutzung von
Simulationsuibungen bis zu 50%
reduziert werden, was eine
deutliche Effizienzsteigerung der
Ausbildung bringt.

Training vor GroRereignissen:
Fur die Austragung von GroR-
ereignissen (Grand Prix, Airpower,
Air Race, LIVEX) bietet der
Simulator eine Mdoglichkeit, die
Fluglotsen auf diese gravierende
Umstellung vorzubereiten.
Training vor etwaigen Aus-
landseinsatzen: Die Erstellung
von Datenbasen fir Auslands-
einsatze (z.B. KABUL, MALI,
SARAJEVO etc.) kann mit Unter-

stiitzung ASZZ (Ausbildungs- und
Simulationszentrum ZELTWEG)
mit relativ geringem Aufwand
erstellt werden.

Training von Verfahrensum-
stellungen: Die Einfiihrung neu-
er Verfahren oder Luftraum-
strukturen kann durch Schulung
am Simulator vorbereitet werden,
(Die Einfuhrung der europaweiten
Luftraumregeln (SERA) mit den
damit verbundenen Luftraum-
und Verfahrensanderungen wer-
den dzt. von ACG fur die zivilen
Fluglotsen unter Nutzung des
Towersimulators vorbereitet).
Anwendungsbereiche auler-
halb der Fluglotsenausbildung:
Fliegerleitausbildung — Durch die
Nutzung des Simulators kann
endlich eine addquate Aushildung
von Fliegerleittrupps durchge-
fihrt werden (Bewirtschaftung
eines Auflenlandeplatzes, Er-
teilung von Verkehrsinforma-
tionen);

Eignungsfeststellung von Flug-
verkehrsleitern — Eine Nutzung
des Simulators fur die Eignungs-
feststellung von Fluglotsen st
denkbar;

Zusammenarbeit mit der Flieger-
abwehr — Ohne Mehraufwand am
TWR-Sim kann das Zusammen-
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wirken der Flugsicherung mit der -

Feuerleitung der Fliegerabwehr
(Freund/Feind-Kennung am Ein-
satzplatz) gelbt werden.

Diese weiteren Nutzungsfelder
stellen Zusatzmoglichkeiten dar,
den Simulator optimiert zu nutzen.
In welchem zeitlichen Umfang
dies der Fall sein kann, muss in der
Praxis erst entwickelt werden.

Taktische Forderungen

Der Towersimulator bietet eine
realitdtsnahe Darstellung der Um-
gebung eines Flugplatzes ein-
schliellich seines Flug- und Flug-
platzbetriebes sowie eine Nach-
bildung der technischen Infra-
struktur der Towerarbeitsplatze
(Tower-APl).

Der Towersimulator kann daher
_zumindest folgende Funktional-
itien bieten:

1 Realitdtsnahe Darstellung
von mindestens vier Militarflug-
p'tzen.

: Realitdtsnahe Darstellung
von Notsituationen von Luftfahr-
zeugen (Lfz) und aulRerordent-
lichen Vorfallen auf dem Flugplatz
(FI>I) oder in dessem Umfeld.

: Realitdtsnahe 3D-Visuali-
sierung der jeweiligen Sichtfelder
djg Lotsen.

i Realitdtsnahe Darstellung
der jeweiligen Tower-API fur einen
Lotsen, einen Assistenten und
einen Einsatzleiter fur Flugnot-

Tale.

1 i Realitatsnahe Simulation von
Verkehrsablaufen auf den Bewe-
gmnosflachenund in der Luft.

i Realitatsnahe, dynamische
Darstellung aller beweglichen

mente.

: Realitdtsnahe, dynamische
_Darstellung und Visualisierung der

weltbedingungen.

' Realitdtsnahe 3D-Visuali-
sierung des Geldndes im Umkreis
von mindestens 20 km unter
Berucksichtigung der Auswirkung
sichttoter Raume auf bewegliche

mente.

- Durchfiihrung von Ubungen
mit einfachen Szenarien alleine

durch den Ubungsleiter vom
LIungsIeitungs-APIaus. )

+ Durchfiihrung von Ubungen
mit komplexen Szenarien durch
den Ubungsleiter im Zusammen-
wirken mit bis zu zwei Pseudo-
Piloten von bis zu drei Ubungs-
steuerungs-API (Ubungsleiter-
und Pseudo-Piloten-API) aus.

I: Maglichkeit der Erstellung
und Anderung von Obijekten,
Modellen, Geldndedatenbasen,
Sounds und Effekten durch den

reiber.

1 Moglichkeit zum Gene-
rieren, Durchfiihren, Abspeichern
und Nachbesprechen von Ub-
ungen durch den Bediener [After
Action Review (AAR)].

—
FIugIotseIusbiIdung

i Moglichkeit der Erstellung
von Aerodrome Data Display
(ADD)-Inhalten, Radarmaps und
Anderung der VCS-Einstellungen
durch den Bediener.

Pseudo-Pilot

,,Pseudo-Piloten und virtuelle
Flieger

Gesteuert werden die virtuellen
Luftfahrzeuge durch sogenannte
,,Pseudo-Piloten®, die in einem
abgesonderten Nebenraum sitzen
und Uber ein ,,VVoice Communi-
cation System* (VCS) mittels
Headset Kontakt zum Lotsen
haben. Anweisungen des Lotsen in
der wie auch in der Realitét
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verwendeten internationalen
Phraseologie werden vom
,,Pseudo-Piloten* Uber ,,Funk®
bestétigt und durch Eingaben an
einer eigens entwickelten Com-
putersoftware fir Piloten in die
virtuelle Realitdt umgesetzt.

Das Luftfahrzeug fiihrt somit die
entsprechenden Flug- oder Roll-
mandver durch und ist kaum von
der Realitdt zu unterscheiden!
Die Bedienung der Pilotensoftware
istrelativeinfachund wirdentweder
durch Lotsen des jeweiligen Ver-
bandes oder durch Militarpiloten
durchgefihrt, die mit den Flug-
sicherungsverfahren des Militar-
flugplatzes vertraut sind.
Abgesehen vom ,,Ubungsleiter“,
der fur etwaige Koordinations-
gespréache die Gegenstelle simu-
liert, gibt es zwei weitere Arbeits-
platze die fur ,,Pseudo-Piloten*
vorgesehen sind.

Jeder Pilot kann bis zu 10
Luftfahrzeuge gleichzeitig simu-
lieren und somit ist auch die
Simulation von Szenarien mit sehr
hohem Verkehrsaufkommen wie
»Airpower® oder anderer GroR-
veranstaltungen maglich.

u\\“\‘

Kostenrahmen

Die Gesamtkosten fiir die Bereit-
stellung eines Towersimulators
betragen ca. € 400 000.- (Hardware
ca. € 50 000.-, Software ca. € 300
000.- und Adaptierung der bereits
vorhandenen Infrastruktur ca.
€50000.-).

Fazit

Fir die Aus- und Weiterbildung
sowie Trainings von Verfahren und
Notverfahrenistder Tower-Simula-
tor ein wichtiges Tool das vor allem
inZeitensinkender Flug-Statistiken
auch zum Erhalt der Proficiency
unserer Fluglotsen von immer
groRerer Bedeutung ist.

Mit Inbetriebnahme des Tower-
Simulators sind somit nicht nur die
Vorgaben von Eurocontrol erfllt,
sondern ermaglichen eine ge-
fahrlose Aneignung von Fertig-
keiten bei Notsituationen, ein
Erlernen neuer Verfahren und
nicht zuletzt ein ,,Pre-on-Job-
Training*fir Lotsenschilerdieihre
Aus-bildung am Arbeitsplatz um
ein vielfaches verkurzen.

Besuches von General Othmar Commenda

Im Zuge eines Besuches von
General OthmarCommendaander
FIFIATS hatten wir die Méglichkeit
unser System ,, Tower-Simulator*
in einer kurzen Prdsentation vor-
zustellen.

General Commenda lobte das En-
gagement und Ideenreichtum und
zeigte sich positiv Uberrascht tiber
die relativ niedrigen Anschaffungs-
kosten und vielseitigen Trai-
ningsmaglichkeiten dieses Simu-
lators, der zweifellos einen wesent-
lichen Beitrag zur Sicherheit uns-
eres Flugbetriebs leistet.
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Selbstschutz von Luftfahrzeugen —

Die Lehrgange Selbstschutzausrtistung von Lfz —

Aktueller Stand und zukiinftige Entwicklungen

Major Mag.(FH) Christian BOHM, MBA
Kommandant LGrp Elektronische Kampfflihrung LUSK
an der Flieger- und Fliegerabwehrtruppenschule

Am 14.11.2012 flog die erste Black
Hawk Crew mit eingebauter
Selbstschutzausristung und ge-
ladenen Trainingsflares im
Rahmen des Lehrganges Selbst-
schutzausristung S70 in den
Ubungsraum Allentsteig ein und
erhielt mit Abschluss des Lehr-
ganges den Status Mission Ready
(Einsatzfahig) fur die Teilfahigkeit
EloKa.

Nach abgeschlossenem Mid Life
Update war es dann im Zeitraum
vom 08 05 — 18 05 2017 fir die
ersten Bell Besatzungen soweit.
Diese absolvierten den 1. LG
Selbstschutzausristung 212 und
schlossen ihn mit zwei Flug-
ubungen unter Bedrohungs-
darstellungam TUPI A ab.
Dazwischen wurde die Ausbildung
zum Thema Luftfahrzeug Selbst-
schutz (LfzSeSch) laufend ange-
passt und weiterentwickelt.

Derzeit wird die Herkules fir die
Ausstattung mit einer Selbst-
schutzausristung (SeSchAusr)
vorbereitet und die vorgestaffelte
Ausbildung im Bereich EloKa —
LfzSeSch fur das Personal der 130
begonnen. Nach dem Einbau
werden somit die neuesten ver-
fligbaren Versionen der SeSchAusr
zur Verfuigung stehen.

Zur Erreichung der vollen Ein-
satzfahigkeit der Crews (Combat
Readiness) wird auch die bisherige
Ausbildung im Bereich SeSchAusr
weiterzuentwickeln sein.

Fahigkeitsziel und Rustzustand
Die Ausgangssituation der bestim-
menden Faktoren Féhigkeitsziel,
Bedrohungsstufe und Kompo-
nenten der Selbstschutzausrus-

tung (SeSchAusr) stellte sich vor
Beginn der Ausbildung im Jahr
2012 wie folgt dar:

Féhigkeitsziel - Lfz Einsatz unter Bedrohung ! "‘\3

FIA - Lenkwaffen
MANPADS

O ATGW

Flare

Small Arms Fire
Rocket Propelled
| Grenades

Funktionalitdt, die Besatzungen
beim Abschuss von Lenkwaffen
zu warnen, zwei weitere Aufgaben.

e

Anti Aircraft Artillery
Surface to Air Missiles

Chaff

AN/AAR-47 MWS

Threat Levels

Selbstschutzausriistung: S

+ Effektoren (EloGM)

Grafik 1: Zusammenhang: Fahigkeitsziel, Bedrohung und Selbstschutzausriistung

Die Ambition bzw. das vorge-
gebene Fahigkeitsziel und somit
auch Ausbildungsziel war es, die
Besatzungen zum Lfz Einsatz
unter Bedrohungen bis hin zum
Threat Level 2 zu qualifizieren.
Dies umfasst den Lfz Einsatz bei
Bedrohung durch Small Arms Fire
und Rocket Proppeld Grenades
(Threat Level 1) sowie bei Be-
drohung durch Anti-Tank-Guides
Weapons (ATGW) und MAN-
PADS (Threat Level 2).

Der Rustzustand der SeSchAusr,
welche bei der Beschaffung S70 im
Jahr 2002 mitbeschafft wurde,
anderte sich maRgeblich im Jahr
2011.

Es wurde eine wesentliche Kom-
ponente der SeSchAusr ndmlich
das Missile Warning System
(MWS) AN/AAR-4T7 erneuert.

Mit dem Upgrade ubernahm das
MWS neben seiner bisherigen

Né&mlich die Aufgabe die Be-
satzung vor Bedrohungen durch
Small Arms Fire mittels Hostile
Fire Indication zu warnen und die
Aufgabe die Crew beim Auftreten
von Laseremissionen mit Hilfe der
Funktionalitat des Laser Warnings
zu alarmieren.

Zusétzlich wurde die Wahrschein-
lichkeit der Detektion von abge-
feuerten Lenkwaffen - bei gleich-
zeitiger Reduktion der Falsch-
alarmrate - vor allem mit Hilfe von
Missile Detection Algorithmen
erhoht.

Diese Algorithmen erkennen den
idealtypischen, generischen UV-
Signaturverlauf von Lenkwaffen-
abschiissen, um diese von anderen
kinstlichen UV Quellen zu unter-
scheiden. Mit diesem Upgrade
wurde der MWS auf das Erkennen
von Bedrohungen bis Threat Level
2 spezialisiert.
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Mit dem Upgrade war ein zeit-
gleicher Betrieb des MWS mit dem
RWR jedoch nicht mehr méglich.
Die Wiederherstellung der Inter-
operabilitdt des AAR-47 mit dem
Radar Warning Reciever (RWR)
AN/APR-39 zur Ermoglichung
des Betriebes aller Komponenten
der SeSchAusr wurde jedoch ein-
geleitet.

Die Funktionalitat der SeSchAusr
war somit auf Missile Warning,
Laser Warning und Hostile Fire
Indication fokussiert und somit
auch ausschlief3lich auf das Fahig-
keitsziel Lfz Einsatz bei Be-
drohungen bis Threat Level 2 hin
ausgerichtet. Dies stellt auch nach
wie vor das aktuelle Fahigkeitsziel
sowie den aktuellen Ristzustand
bei beiden Systemen 212 und S70
dar.

Der Beginn—

LG SeSchAusr S70

Als erster Schritt wurden die Elo-
Ka-Offiziere der mTHSSta (HSFU
&EloKaO) und des LuUGschw
zum EloKa Fachpersonal ausge-
bildet.

Die vorgestaffelte Ausbildung des
EloKa Fachpersonals war ein
wesentlicher Schritt. Diese werden
als Experten fir den Bereich Lfz-
Selbstschutz bei der Ausbildung
im Rahmen des LG SeSchAusr
und beim jahrlichen Recurrency-
Training als fIELtr und Fluglehrer
eingesetzt und bearbeiten auch die
typenspezifischen Belange des Lfz
SeSch (wie z.B. die SOP EloKa)
fir die Staffel.

Die Ausbildung der EloKa Of-
fiziere erfolgte an der FIFIATS,
beim ZentrEKflgWaSys/ Fach-
bereich EK Training in Deutsch-
land und dem Fachdienst EKF der
Schweizer Luftwaffe beginnend
mit 2011.

Das Fachpersonal absolvierte
dl)ei folgende Lehrgange:

LG Grundlagen EloKa
LuSK fir EloKa Fachpersonal
(5Wochen) - FIFIATS

I* LG EK flgwWaSys Trans-
_porter/Drehfltgler (3 Wochen) -

U
1 LG Integrierte Selbstschutz-
sltem (1 Woche)-CHE

' LG EKflgWaSys einsatz-
orientierte Aufbau- und Verwen-
dungsausbildung (1 Woche) -
DEU

Zeitgleich wurden der Ausbildung
von Piloten und Technikern der
Staffel begonnen, um diese auf
einen einheitlichen Ausbildungs-
stand hinsichtlich Lfz Selbstschutz
zubringen.
Dazu diente das zweitégige Se-
_minar Einflhrung EoKa LuSK
nIfoIgenden Inhalten:
_M ' Nutzung des Elektromag-
nlischen Spektrums durch LuSK
_M . Teilbereiche der EloKa
K
+ Grundlagen Lfz Selbst-
schutz

Auf dieser Vorausbildung aufbau-
end wurden die Ausbildungs-
inhalte im Rahmen des LG
SeSchAusr S70 festgelegt und ori-
entierten sich an der vorgegebenen
Ambition und den Komponenten
der einsatzbereiten Selbstschutz-
ausrdstung.

Das Ausbildungsziel ist:

Der TIn kennt die Grundlagen der
EloKa, kann die Bedrohung
einschdtzen und beurteilen sowie
selbstdndig den Einsatz der Selbst-
schutzausristung planen, vorbe-
reiten, durchfiihren und nachbe-
reiten.

Ausbildungsinhalte LG SeSchAusr $70

Dieses Ziel wird im Rahmen der
Lehrveranstaltung (LV) Grund-
lagen EloKa LuSK, der LV
Bedrohungen von Lfz, der LV
SeSchAusr und der LVB Einsatz
im EloKa Szenario (inkl. 2
Flugiibungen) vermittelt.
(Grafik 2)

Die Ausbildungsblocke Bedro-
hungen von Lfz und SeSchAusr
beinhalten die theoretische Wis-
sensvermittlung und Wissens-
erarbeitung bis inkl. Threat Level 3
(AAA und SAM) und den dazu
erforderlichen Komponenten der
SeSchAusr (RWR, Chaff).

Bei der Lehrgangsdurchfiihrung
wurde regelmdRig Lehrpersonal
bzw. auch LGTIn der deutschen
Luftwaffe mit eingebunden, um
von deren Einsatzerfahrungen im
Betrieb von Lfz mit SeSchAusr zu
profitieren.

Die praktische Ausbildung und der
Betrieb der SeSchAusr wurden am
MWS, dem Counter Measure Dis-
penser System (CMDS) und den
Flares durchgefiinrt.

Bei der praktischen Ausbildung im
Rahmen der LV Einsatz im EloKa
Szenario wurde die Bedrohung bis
Threat Level 2 durch den ange-
mieteten Missile Threat Simulator
MALLINA und die IFAL Mistral
dargestellt.

Ein Lfz Einsatz mit RWR unter
Bedrohungsdarstellung durch
radargestitzte Systeme AAA,
SAM wurde nicht durchgeftihrt, da
der gleichzeitige Betrieb des MWS
mit dem RWR nicht mdglich ist.

i

N
LV L:ﬁ\iEinsatvz

Rocket Propelled

! .“‘.F,e\"lg

jiflol{a.Szeanario
=(Fluglibuiigen)

Anti Aircraft Artillery

Surface to Air Missiles
)
kwaffen /

MANPAR
ATGW

FIA - Le

&

Chaff

\

ALQ-144 IRCM

Grafik 2: Aushildungsinhalte des LG SeSchAusr S70
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Eine international Ubliche, simu-
latorgestitzte Ausbildung zum
Fliegen mit SeSchAusr unter Be-
drohung konnte aufgrund fehlen-
der Ressourcen ebensowenig
durchgefiihrt werden.

Bei den letzten beiden Lehrgéngen
SeSchAusr S70 wurden zusétzlich
die Inhalte des Crew Ressource
Management (CRM) wie z.B.
Threat Call implementiert. Diese
wurden von den Absolventen des
Helicopter Tactics Course (HTC)
der LAbtHS/InstFl vermittelt.

Mit dem vorldufig letzten LG
SeSchAusr S70 wurden alle
Angehorigen der mTHSSta im
Féahigkeitsbereich EloKa soweit
ausgebildet, dass man vom Status
Mission Ready (Einsatzfahig)
bezogen auf das vorgegebene
Fahigkeitsziel EloKa und den
aktuellen Ristzustand sprechen
kann.

Zum Erhalt der erworbenen Fa-
higkeit wird durch die Staffel
jahrlich ein Recurrency Training
durchgefiihrt, bei dem die Crews
die beiden Flugiibungen, welche
auch bei der LV Einsatz im EloKa
Szenario geflogen werden, absol-
vieren.

Status Quo — LG SeSchAusr 212
Vor Beginn der Ausbildung wur-
den ebenso wie bei der Black
Hawk Staffel die HSFi&EloKaO
der beiden Bell Staffeln zum
EloKa Fachpersonal im In- und
Ausland ausgebildet.

Die Piloten und Techniker der
Staffel absolvierten das Seminar
Einfiihrung EloKa LuSK.

Das EloKa Fachpersonal der
Staffeln nahm zusatzlich auch als
Teilnehmer und Beobachter an
einem der letzten beiden LG
SeSchAusr S70 teil und definierte
gemeinsam mit dem Ausbildungs-
personal die VerbesserungsmaR-
nahmen fiir den ersten LG SeSch
Ausr212.

Der LG SeSchAusr 212 wurde im
Mai 2017 zum ersten Mal durch-
geflhrt.

Sieben Piloten und sechs Tech-
niker sowie vier Teilnehmer aus
dem Bereich NH90 und Tiger der
deutschen Bundeswehr nahmen
am Lehrgang teil.

Insbesondere die Teilnahme der
deutschen Kameraden war eine
Bereicherung fur den Lehrgang.
Die osterreichischen Lehrgangs-
teilnehmer profitierten von der
jahrelangen Einsatzerfahrung des
deutschen EloKa Fachpersonalsin
vielen Diskussionen nicht nur
wahrend des Unterrichts, sondern
auch danach in vielen Gesprachen.

Tiger in Mazar-e Sharif (Afgha-
nistan) und Gao (Mali).

AV Lv 2

Grundlagen
Selbstschutz von

Bedrohungen von
Lfz und Verhalten
bei Bedrohung

Lfz Einsatz unter
Bedrohung -
Flugiibungen

(3 Tage)

Zusammenhang Ausbildungsblocke

Theorie und Praxis

SeSchAusr 212
Theorie und Praxis
(3 % Tage)

1. LG SeSchAusr AB212

08 05 - 18 05 2017 an der Flieger- und Fliegerabwehrtruppenschule

In der ersten Ausbildungswoche
vom 08 05 — 12 05 wurden die
Lehrveranstaltungen Grundlagen
Selbstschutz von Lfz, Bedro-
hungen von Lfz und SeSchAusr
212 in Langenlebarn durchgeftihrt.
Die Inhalte blieben die Gleichen
wie beim LG SeSchAusr S70,
jedoch wurde die Methode der
Vermittlung geéndert.

Die LV Bedrohungen von Lfz und
SeSchAusr wurden kombiniert,
nach Threat Levels geblockt, ab-
wechselnd unterrichtet und um
typenunabhéngige gefechtstech-
nische Mallnahmen bezogen auf
den jeweiligen Threat Level er-
weitert.

Abgerundet wurde die erste Wo-
che mit einem Vortrag der deut-
schen Kameraden uber ihre Ein-
satzerfahrungen mit NH-90 und

Eine wesentliche Anderung zum
LG SeSchAusr S70 war, dass ver-
starkt die Inhalte des HTC bzw.
des HTIC von Absolventen dieser
beiden EDA Kurse am Ende der
ersten Woche vermittelten wurden.
Neben den Grundlagen des Crew
Ressource Management und der
Maoglichkeiten des Mission Plan-
nings anhand des 4 T's Board
wurden gefechtstechnische Mal3-
nahmen, wie das Verhalten im Flug
und ausweichende Flugmandver
vor allem bei Bedrohungen im
Threat Level 1 und 2 vermittelt.
Diese Inhalte basieren auf der SOP
Helicopter Tactics, welche als
Anhang zum FBH Teil A aufge-
nommen wurde.

In der Gegenuberstellung des
Bekampfungsvorgangs mit der Lfz
SeSchAusr und den Gefechts-
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technischen MaRnahmen (Grafik
4) sieht man, dass gefechts-
technische MaRnahmen, wie Flug-
mandover, eine wesentliche Er-
gdnzung zur SeSchAusr sind.
Der Lfz Einsatz der SeSchAusr
ohne gefechtstechnisches Verhal-
ten beim Flug reduziert die Wirk-
samkeit der SeSchAusr erheblich.
Lfz SeSch und Taktisches Fliegen
sind daher untrennbar miteinander
verbunden.

wie die Flugwegwahl, eine préven-
tive MalRnahmen dar, um das Hin-
einfliegen in die Detektionsreich-
weite von Radarsystemen und vor
allem in die Waffenreichweite zu
vermeiden.

Diese entsprechende Flugwegwahl
lasstsich vorallemaus einer soliden
BedrohungsanalyseimRahmendes
Planungsverfahrens ableiten.

Die Vermittlung von Grundlagen
im Bereich taktische MaRnahmen

I : Laden der Flares durch die

hnik
' Durchfiihrung der 1. & 2.
Flugiibung als Crew.

Der System Check wurde von der
Technikercrewdes Tageszu Beginn
durchgefuhrt, um die SeSchAusr
mit dem Counter Measure Signal
Simulator(CSS) Testgeratauf deren
Funktionsfahigkeit ~ hin  zu
uberprdfen.

Detektieren Zuweisen
Einsatz von Waffensystemen im Einsatz verfolgen Witk
Identifizieren aufschalten Ziel

Stunden

raum
\ A\

mehrere Minuten wenige Minuten

| Wenige Sekunden
|

Taktische MaRnahme

Planungsverfahren
insh. Bedrohungsanalyse

Meiden der

Bedrohung

Warnung vor
radargesteuert
en Systemen

Radar Warning

Warnung
nach

Verhindern
der Wirkung
im Ziel

Chaff
Flare
IRCM

Missile Warning
Laser Warning Abschuss

von Waffen

=R

Verhindern

von Verhindern

Aufschalten des

und Abfeuerns

Verfolgen

Grafik 4: Gegeniiberstellung Bekdmpfungsablauf und MaBnahmen des LfzSeSch durch SeSchAusr und Gefechtstechnik

Auf der Zeitachse in der Grafik 4
sieht man, dass die Selbstschutz-
ausrustung erst das letzte Mittel zur
Warnung der Besatzung vor
Bedrohung bzw. nach dem
Abfeuern von Waffensystemen ist.
Insbesondere ohne Einsatz des
RWR bleibt dem MWS und somit
der Besatzung wenige Sekunden
nach dem Abfeuern der Waffen fir
den Ausstof3 von Téauschkdrpern
um die Wirkung im Ziel zu
verhindern.

Dies zeigt auch wie wesentlich ein
funktionsfahiger RWR ist, um der
Besatzung die notwendige Zeit
zum Setzen von MalRnahmen zur
Abwehr der Bedrohung zu ver-
schaffen.

Gefechtstechnische Malnahmen
dienen vor allem dazu, nach
Warnung vor radargestutzten
Bedrohungen durch den RWR ein
Aufschalten und Verfolgen zu
erschweren und letztlich das
Abfeuern von Waffen zu ver-
hindern. Des Weiteren stellen
gefechtstechnische MalRinahmen

und Gefechtstechnik sind deshalb
wesentlicher Bestandteil des LG
und werden zukiinftig noch weiter
vertieft.
In der zweiten Ausbildungswoche
vom 15 05 — 18 05 verlegte der
gesamte Lehrgang auf den
Truppentbungsplatz Allentsteig.
Das Schwergewicht dieser Woche
war es, die in der ersten Woche
theoretischen vermittelten Inhalte
im Zuge der LV 4 Lfz Einsdtze im
EloKa Szenario auch praktisch
anzuwenden und zu (ben.
Begonnen wurde am Montag am
HSStP Apfelgeschwendt mit der
Handhabung der SeSchAusr
(MWS, CMDS)am Lfz.
Am Dienstag und Mittwoch, den
beiden Flugtagen selbst, wurden
folgende Inhalte ausgebildet bzw.

h durchgefuhrt:
_M  System Check durch die

hnik

: Mission Briefing durch den
EloKaO und Fluglehrer fur die
Crew

System Check Foto: Wolfgang Scheibenbauer

Im Anschluss wurde durch den
Fluglehrer und EloKaO das Mis-
sion Briefing fur die Crewdes Tages
furdiel.&2.Flugibunganhanddes
4T"s Board durchgefiihrt.
ImAnschlussandasBriefingwurde
auf den Feldflugplatz Edelbach
verlegt.

Mission Briefing  Foto: Wolfgang Scheibenbauer

BUNDESMINISTERIUM FUR LANDESVERTEIDIGUNG

20




Laden der Magazine

Institut Fliegerbodendienste

In Anwesenheit der TUPI Feuer-
wehr wurden die Magazine mit
Ziinder und Ubungsstorkorper
Flare gemeinsam durch die Tech-
niker und den MunUO/KMB
munitioniert, bevor diese in die

Dispenser am Lfz montiert wur- |

den.

Im Anschluss begab sich die
Besatzung zum Lfz, um die beiden
Flugiibungen zu absolvieren.

Bei der Durchfiihrung der beiden
Flugiibungen kam es insbesondere
auf die bedrohungsangepasste Be-
dienung und Handhabung der
SeSchAusr und das CRM an.
Weiters wurden der Threat Call
sowie gefechtstechnischen Mal3-
nahmen angewandt.

Nach der Durchfiihrung der bei-
den FlugiibungenalsPilotundCo-
Pilot bzw. Bordtechniker wurde ein
Debriefing mit der gesamten Crew
und den Elementen der Bedro-
hungsdarstellung durchgefthrt.

Fluglibung Foto: Wolfgang Scheibenbauer

Als Systeme zur Bedrohungs-
darstellung bzw. -simulation stan-
den im Gegensatz zur Ausbildung
der S70 bereits die mit Ende 2016
zugelaufenen eigenen Systeme, der
Missile ThreatSimulator Griffen50
und der Weapon Effect Signatur
Simulator (WESS)zusétzlichzuden
IFAL Trp’s Mistral zu Verfugung.
Insgesamt werden folgende Trup-
psimgesamten Ubungsraum TUPI

Foto: Wolfgang Scheibenbauer

I eingesetzt:
i zwei IFAL Trp Mistral

: ein MiTSIim Trp Griffen 50
ug WESS
rein IFALTrp Mistral und

MiTSim Griffen beim Abfeuern
Foto: Christian Weilpoltshammer

IFAL Mistral und WESS beim Abschuss
Foto: Christian Weilpoltshammer

Der Lehrgang Selbstschutzausrus-
tung 212 wird zukunftig ein Mal
jahrlich im Mai stattfinden, bis alle
Piloten und Techniker der beiden
Bell Staffeln im F&higkeitsziel
LfzSeSch qualifiziert sind.

Ausblick—

Ausbildung Lfz SeSch 130

Die SeSchAusr 130 wird die
gleichen Systemkomponenten der
SeSchAusr (RWR, MWS, CMDS)
wie jene der S70 und 212 umfassen,
jedoch in der neuesten verfigharen
\ersion.

Im Unterschied zum aktuellen
Ristzustand der HS kdnnen dann

aufgrund eines neuen Operational
Flight Programms (OFP) der RWR
und das MWS gleichzeitig betrie-
ben werden.

Ebenso wird ein auf unseren
Bedarf hin angepasstes Mission
Data Set (MDS) fir den RWR,
welche die ,,Bedrohungsbiblio-
thek* enthdlt, verfligbar sein.
Diese ,,Bedrohungsbibliothek* im

| MDS beinhaltet die fur unseren

Bedarf relevanten Radarsignaturen
von radargestltzten Lenkwaffen
und Waffensystemen.

- | Ein funktionsfahiger RWR ver-
- schafftdenBesatzungenwesentlich

mehr Zeit und eine grofRe Band-
breite an Handlungsoptionen, um
rechtzeitig Manahmen gegen die
Bedrohung zu setzen und erhoht
dadurch die Uberlebensfahigkeit
von Besatzungen maligeblich.
Dieser Ristzustand der Herkules
wird dann mit dem né&chsten
Upgrade ebenfalls fur die SeSch
Ausr der HS verfligbar sein.

Mit der Entscheidung die 130 auch
mit SeSchAusr auszustatten be-
gannen auch die ersten Planungen
hinsichtlich der Ausbildung der
relevanten Personengruppen.

Am 13.07.2017 fand die erste
Besprechung unter Leitung Kdo
LuSK statt, um die vorbereitende
Ausbildung fir das Personal der
LuTSta und der flTeKp festzu-
legen.

_Eswurde entschieden sich bei der
vikbereitenden Ausbildung fir
i Crew
+ Techniker
_M  Mitarbeiter der Planungszelle
olarativerLufttransportund

' noch festzulegendes EloKa
Fachpersonal
an der integrierten EloKa Aus-
bildung flr MLuFTe und MilPil
sowie an der Ausbildung der HS
Besatzungen zu orientieren.
Fur das in Frage kommende
Personal der fITeKp und das
Personal der PlZeopLuT wurde
das Seminar Einf EloKa LuSK als
vorbereitende Ausbildungen fest-
gelegt.
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Detektieren Zuweisen
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Grafik 5: Bisheriger Ristzustand HS und zukiinftiger Riistzustand Herkules im Vergleich

Die Crewsder 130werdenfolgende
Alsﬁlldungen absolvieren:
Sem Einf EloKa LuSK (zwei

—

€

~

' LV LfzSeSch (funf Tage)
LG Bedrohungen von Lfz
(zwolf Tage)

Das noch festzulegende EloKa
Fachpersonal wird zuvor ausge-
bildet.

Zusétzlich zu den Ausbildungen
der Crew wird das EloKa Fach-
personal noch den LG Grundlagen
EloKa LuSK f EloKa Fachper-
sonal (25 Tage) an der FIFIATS
sowie den LG EKflgWaSys Trans/
Dreh (15 Tage) in Deutschland
absolvieren.

Die Teilnahmen am European
Tactical Airlift Programm Course
(EATP-C) Single Ship Course
(vergleichbar mitdem HTC) sollte
vorgestaffelt fir EloKa Fachper-
sonal ermaoglicht werden.

Nach Abschluss dieses Kurses
erlangt die Crew den Statuts
CombatReady. EineTeilnahmeam
European Tactical Airlift Pro-
gramm — Instructor (ETAP-I)
Course (vergleichbar mit HTIC) ist
ebenfalls fur EloKa Fachpersonal
der 130 anzustreben.

Nach Abschluss der vorgestaffel-
ten Ausbildung fir alle Perso-
nengruppen und der Verfiigbarkeit
der Hercules mit eingebauter
SeSchAusr soll, so zumindest der
Plan, der noch im Detail zu ge-
staltende 1.LG SeSchAusr130im
Mai 2019 stattfinden.

Im Unterschied zu den LG
SeSchAusr S70/212 wird auch die
praktische Ausbildungam RWR teil
der Ausbildung sein.
Eine  simulatorge-
stutzte Ausbildung
bei einer C-130 Be-
treibernation mit der-

Ausbildungsinhalte LG SeSchAusr 130 ,

baren ,,Tactics, Techniques and
Procedures* (TTP) des European
Tactical Airlift Center (ETAC)

selben SeSchAusr wé-
re ebenfalls anzu-
denken, wobei diese
keinesfalls das Trai-
nieren im echten Lfz
unter nahezu realen
Bedingungen mit Be-
drohungsdarstellun-
gen und -simulationssystemen er-
setzen kann.

Ebenso gilt es den Lfz Einsatz mit
SeSchAusr unter Bedrohungsdar-
stellung im Threat Level 3 durch
eigene Systeme wie das FeultGer98
mit 35mmZFIAK und AZR im
Rahmen einer Flugiibung praktisch
durchzufihren.

Der Lfz Einsatz mit SeSchAusr ge-
gen weitere AAA und SAM Sys-
teme, wie z.B der SA-6, SA-8 oder
demAN/MST-TIAMUTES(Mul-
tiple Threat Emitter System) der
Multinational Electronic Warfare
Tactics Facility (MAEWTF)
POLYGONE im deutsch-fran-
z6ischen Ubungsraum nahe Ram-
stein gilt es in jedenfalls zu be-
urteilen.

Als Grundlagen fur die Ge-
fechtstechnik fir TrspLfz kann die
mit der SOP EDA Helicopter
TacticsdesHTC /HTIC vergleich-

Anti Aircraft Artillery
Surface to Air Missiles

/s

FIA - Lenkwaffen
MANPADS

iinSatz

Ly szrz E

Magliche Ausbildungsbldcke LG SeSchAusr 130

herangezogen und in das FBH
ubernommen werden.

Folgende Ausbildungsbldcke kon-
nen dann Inhalt eines zukiinftigen
LG SeSchAusr 130 sein.

Die vollstdndige Umsetzung dieser
AusbildungsmaRnahmen und die
entsprechende j&hrliche ReCur-
rency konnen somit das Erreichen
des nachst héheren Status ,,Com-
bat Ready“ (Volle Einsatzfahigkeit)
fur die Teilfahigkeit EloKa er-
moglichen.

Zusammenfassung

Die AusbildungimRahmender LG
SeSchAusr S70 und 212 orientierte
sichamRustzustand der SeSchAusr
(MWS und CMDS) und der
Fahigkeitszielvorgabe Lfz Einsatz
bis zu einer Bedrohung durch
MANPADS. Mit dem erfolg-
reichen Abschluss der Ausbildung
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kanndennochvomeinem,,Mission
Readiness* (Einsatzféhig) Status
der Crews gesprochen werden.
Nach Realisierung des fiir 2018
avisierten Upgrade der SeSchAusr
wird der gleichzeitige Betrieb des
MWS mit dem RWR mit
Uberarbeitetem MDS (,,Bedro-
hungsbibliothek*) wieder mdglich
sein.

Ab diesem Zeitpunkt istauch die
Ausbildung im Rahmen des LG
SeSchAusr, allen voran jene der
Herkules Besatzungen, dahinge-
hend zu gestalten bzw. anzupassen.

Vor allem die praktische
Ausbildung wird auf den RWR zu
erweitern sein und der Lfz Einsatz
mit ASE unter Bedrohung sollte
sowohl simulatorgestiitzt als auch
unter Realbedingen auf einem
Ubungsplatzbiszum ThreatLevel3
durchgefiihrt werden.

Fur die HS Besatzungen S70 und
212, welche den LGSeSchAusr mit
Ausbildungsziel (MWS und
CMDS) bereits absoviert haben,
ist die Ausbildung bis hin zum Lfz
Einsatz unter Bedrohung durch
radargestutzte Waffensysteme (also
Ausbildung auch am RWR) nach-
zuziehen.

Mit der Erweiterung der Aus-
bildung bis hin zum Threat Level 3
istdas Erreichen desStatus Combat
Ready der Crews maglich.

Beim Ausbildungsinhalt Lfz Ein-
satz mit ASE ist jedenfalls die
Gefechtstechnikausbildung (Tak-
tisches Fliegen) weiter zu inten-
sivieren. . . C130 Selbstschutz
Grundlagen stellen hierfir die

SOP HelTac aber auch die ETAC

TTP’s dar.

Diese sind vor allem von den aus-

gebildeten Gsterreichischen HTIC

und EATP-I Instruktoren und

EloKaO typenspezifisch umzu-

setzenundauchimRahmenderLG

SeSchAusr und des regelmaRigen

Re-Currency Trainings auszubil-

den.

Foto: http:/ /wallpapercave.com

Alle Grafiken: Mjr Christian BOHM
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Luftzielschiel3en

mit der 35mm Zwillingsfliegerabwehrkanone

in TSCHECHIEN

Major Mag.(FH) Ortwin PRESLACHER
Kommandant LGrp Fliegerabwehrsimulatoren und
Flieger- & Fliegerabwehrschief3en
an der Flieger- und Fliegerabwehrtruppenschule

9. Mai bis 13. Mai 2017: das Institut
Fliegerabwehr der Flieger- &
Fliegerabwehrtruppenschule fuhrt
mit einer Feuereinheit 35mm
ZFIAK 85 erstmalig ein Luft-
zielschiefen in TSCHECHIEN
durch.

Aber von Anfang an.

Wir schreiben das Jahr 2014 und
die Fliegerabwehrtruppe verlegt
seit einigen Jahren zum Scharf-
schiefen auf den SchielRplatz
TODENDORF/DEUTSCH-
LAND an der Ostsee, daam TUPI
ALLENTSTEIG mit beziindeter
Munition nicht mehr geschossen
werden darf.

Ungefahr zeitgleich, mit dem
Auftrag andere Optionen zum weit
entfernten und mit hohen Trans-
portkosten zu erreichenden
SchieRplatz in Deutschland zu fin-
den, fahrt eine kleine Gruppe von
4 Soldaten, Angehoérige der
FIFIATS, nach Tschechien auf den
Truppentbungsplatz BOLE-
TICE, um am Visitersday einer
groRen NATO-Ubungsreihe erste
Kontakte zu kntipfen.
Hintergrund dieser ,ersten Er-
kundung “ ist es, die Information,
dass der TUPI aufgrund der GréRe
zum SchiefRen fir FIA-Waffen
(sowohl mit dem 35mm Kanonen-
system, als auch mit dem Lenk-
flugkdrper MISTRAL) geeignet
ist, zu verifizieren.

Der Ubungsplatz liegt grenznah zu
Osterreich, ungeféhr 10 Minuten
entfernt von der als Weltkulturerbe
bekannten Stadt KRUMAU, und
ist von LANGENLEBARN mit
einem Kleinfahrzeug in ca. drei
Stunden zu erreichen.

Der erste Eindruck der Military
Training Area BOLETICE ist gut,
die notwendige Infrastruktur ist
vorhanden, allerdings der Zustand
istauf unterstem Niveau.

Es wird einige Zeit dauern bis die
FIA-Truppe erstmals auf die MTA
BOLETICE verlegt, da ab 2015
der SchieRbetrieb flr die 35mm
ZFIAK am TUPI ALLENT-
STEIG wieder aufgenommen
werden kann. Grund dafur ist die
Beschaffung von ca. 30.000 Stk.
Ub-Granaten.

Nichts desto trotz wird stetig am
Vorhaben ein LuZS in CZE
durchzufiihren festgehalten und
bestehende Kontakte gepflegt
bzw. vertieft.

Im Sommer 2016 ist es dann
soweit und es wird auf Betreiben
von AusbB und FIFIATS ein
Erkundungskommando, bereits
auf offizielle Einladung der
tschechischen Streitkréfte, zu einer
ersten Konferenz entsandt. Den
aulerst erfolgreichen ersten Ge-
sprachen folgen drei weitere
Meetings und es wird das erste
LuftzielschieRen mit einer Feuer-
einheit 35mm, gestellt durch
FIFIATS, terminlich fixiert.

Der Vorschlag das Osterreichische
Vorhaben an die zum gleichen
Zeitpunkt stattfindende NATO-
Ubungsreihe ,,BLUE ARROWS*
anzuhéngen, bietet nattrlich zahl-
reiche Vorteile beziiglich Unter-
stlitzungsleistungen, da sehr viele
Versorgungs- und Logistikteile mit
ihrem Gerdt im Rahmen dieser
Vorbereitung fir die NATO-
Evaluierung in der Folgewoche
verfligbar sind und wird gerne
angenommen. Zwei Offiziere der

CZE Armee nahmen auch auf
Einladung der FIFIATS die
Maglichkeit wahr, an zwei Tagen
bei einem LuZS in ALLENT-
STEIG im November 2016 als
Observer teilzunehmen, um die
nationalen Abldufe direkt vorort
kennenzulernen.

Das kurze Resiimee dieses BiO
war: ,,We see no problem in
organizing a Live Firing with the
35mm AAgun in BOLETICE".

Samtliche Absprachen beziglich
Unterstlitzung seitens tschech-
ischer Armee, Anforderungen von
Sicherheitsoleaten, Umgang mit
Waffen und Munition, Bewach-
ung, Frequenzmanagement, Richt-
linien fur Luftfahrzeuge zur Ziel-
darstellung, Verpflegung, Unter-
kunft, etc. werden abgearbeitet.
Die Rahmenbedingungen bzw.
Phasen fiur das LuftzielschieRen in
Tschechien stellen sich wie folgt
dar:

08.05.17 Phasel:

Formierung am Fliegerhorst
BRUMOWSKI

09.05.17 Phasell:

MotMarsch von LANGENLE-
BARN Uber NEU-NAGEL-
BERG, dort Ubernahme und Lot-
sung durch die CZE MP auf die
MTA BOLETICE
10.05.-12.05.17  Phase l1I:
ScharfschieBen inkl. Nacht-
schielRen mit Zieldarstellung durch
eigene PC-6

13.05.17 PhaselV:
Rickverlegung in die Heimatgar-
nisonen.
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Das AUTCON mit seinen 40 PAX
setzt sich folgendermalRen zusam-
men:

I1 Kontingentskommando mit
_einem kleinen Vers-Element und
dy Auswertung

+1 FEinh 35mm ZFIAK 85

& Reservegerat (3 x Geschutz und

2JFeuerleitgerat)
I : 1AZR
1 I-Element gestellt vom

B2
+ SanTrp vom JgB8
t Munitionstransport durch

Kdo EU

Phase I: Formierung:
Aufgrund der Tatsache, dass der 8.
Mai in Tschechien ein Feiertag,
namlich der ,, Tag des Sieges*, ist,
ergab sich die fir uns glinstige
Ausgangslage, an diesem Montag
alle auswertigen Teile in LAN-
GENLEBARN zusammenzu-
ziehen und zu formieren.

Eine grol3e Herausforderung war
es, zuverlassige Zugfahrzeuge fir
die Verlegung im MotMarsch zur
Verfligung zu haben.

Ebenso waren die bis dato nicht
gelésten Probleme betreffend
Einschrankungen im Fahrbetrieb
fur das Trégerfahrzeug AZR und
das Anhangersystem FeultGer
eine gewaltige Hirde, die es zu
meistern galt.

Es wurde ein XLS Hakenlader aus
Kérnten besorgt und die beiden
FeultGer auf den Flats (Zug-
fahrzeug und Anhénger) verladen.
Der KUO der FIFIATS, als einzig
bisher geschulter Fahrer auf die-
sem gepanzerten Zugfahrzeug,
wurde in der Vorwoche noch im
OrgPlan aufgenommen, um die
Verlegung per Achse sicherzu-
stellen.

Die Ankunft und Eingliederung
der I-Teile vom FIAB2 und des
SanTrps vm JgB8 wurde ebenfalls
wéhrend der Normdienstzeit
abgeschlossen. Der ,erste Tag
wurde mit einer Befehlsausgabe
beendet.

Letzte Details wurden verlautbart
und die fur den Stralenmarsch er-
forderlichen Dokumente verteilt.
Ebenso erfolgten die Befehle flr
die 3 Marschpakete, um die zeit-
liche Vorgabe fir das Erreichen
des 1. Marschzieles, den Grenz-
ubergang NEU-NAGELBERG,
sicherzustellen.

setzten sich die Marschpakete 2
und 3 in Bewegung und trafen vor
1000 Uhr am grofRen Parkplatz in
NEU-NAGELBERG ein.

Alle Kfz wurden wie verabredet
sowohl von der Osterreichische
Polizei, die zur Sicherheit zur Re-
gelung des Verkehrs angefordert
wurde, und der tschechischen MP,

D e A i\

- MTA BOLETICE (AREA PODVORI)

-9 MAY — 12 MAY 2017 - PROPOSED DATE OF COMMON LFX (AUT + CZE).

Phase I1: MotMarsch:

Dienstag, 0730 Uhr, der Muni-
tionsLkw, gestellt durch Kdo Log,
beladen mit 3600 Stk. 35mm L-
SprBGrPatr, trifft direkt vom
MunLager und mit allen Papieren
fur den Transport ins Ausland aus-
gestattet, am Fliegerhorst ein, und
wird in die Kolonne eingegliedert.
Somit ist die Mannschaft fur die
Verlegung nach BOLETICE kom-
plett.

GemdlR Vorgabe setzt sich um
0740 Uhr das erste und gleichzeitig
schwerste Paket in Marsch.

Es wird trotzdem als letztes am
Grenzubergang eintreffen, da auf-
grund der notwenigen Pause fiur
das AZR Trégerfahrzeug und der
etwas abgednderten Strecke auf-
grund der Wendigkeit der Kfz, der
Marsch nicht tber die Enge GAIS-
RUCK geflihrt wurde.

Nichts desto trotz wurde das
Marschzwischenziel punktlich er-
reicht. In 5 Minuten Abstadnden,
also 0745 Uhr und 0750 Uhr,

empfangen. Nach einer ca. 30
mindtigen Pause erfolgte fiir alle
Kraftfahrer eine kurze Einweisung
des Kommandanten der MP in
Englisch.

Die Blicke waren durchaus skep-
tisch, als erklart wurde, dass die
Kolonne, bestehend aus 17 Klein-
fahrzeugen und LKW mit Anhén-
gern, moglichst knapp zusam-
menbleiben soll und sowohl bei
STOPP Schildern, als auch roten
Ampeln (I!) weiterzufahren ist.
,»We check it for you, just go go go*
war der abschlieRende Kommen-
tar des Majors.

Alle nickten wohlwollend und das
Abenteuer Lotsung Gber circa 85
Kilometer durch die Tschechei,
unteranderem durch die Stadt
BUDWEIS, wurde gestartet.

Die MP war mit 2 Kleinfahrzeugen
und einem VW-Bus, der perma-
nent zwischen Anfang und Ende
der Kolonne pendelte, ausge-
stattet.
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Die ungeféhre Marschdauer von
ca. 1 Std 45 Minuten wurde aus-
gegeben und ich kann mit Sicher-
heit fr alle sprechen, die Lotsung
war bestens vorbereitet und hat
sich die Note 1 verdient!!!

Auf der einen Seite erleichtert
wegen der langen Fahrt, die keinen
Stopp zulieB, aber begeistert auf-
grund der ausgezeichneten Ab-
wicklung, wurde nach dem Er-
reichen des Kfz Abstellplatzes im
Bereich der SchieBbahn die MP
verabschiedet.

Es gab auf den ab LANGEN-
LEBARN gerechneten circa 200
Kilometern StraBenmarsch weder
ein technisches Gebrechen noch
sonst ein Problem.

Der Verbindungsoffizier der CZE
Streitkrafte, der bei allen Kon-
ferenzen unser POC war, und auch
wahrend der Ubung unser erster
Ansprechpartner blieb, nahm uns
in Empfang. Es folgte nach einer
kurzen Koordinierung und einem
Antreten des AUTCON der Plan
fur die weiteren Téatigkeiten.

Jetzt sollte sich die positive Stim-
mung aufgrund der bis dato aus-
gezeichnet laufenden Verlegung
bei einigen Teilnehmern schlag-
artig ins Gegenteil umschlagen.

Es folgte das Beziehen der Unter-
kiinfte.

Die Masse war in Holzbaracken mit
Stockbetten, nureinem Fensterund
Einzelofenheizung untergebracht.
Wegen der Vollbelegung aufgrund
der Vorbereitung auf die NATO-
Evaluierung in der Folgewoche
standendem AUTCON nur noch5
Zimmer im Kasernengebdude, in
unmittelbarer Ndhe zum Speise-
saal, zur Verfugung.

Die Aufregung uber den, gemaR
Meinung einiger ,,unzumutbaren
Zustand“, solltebiszum letzten Tag
als ,,schwarze Wolke* Uber der
ansonsten sehr positiven und er-
folgreichen,,First Mission* schwe-
ben. Am ersten Tag wurde noch die
Munition in eigens dafiir vorbe-
reitete Container verbrachtundver-
sperrt und der leere MunLkw
wiederauf die Heimreise geschickt.
Dasrestliche Gerat verblieb in dem
eingezdunten Kfz Abstellplatz und
wurde wie vereinbart durch die
CZE Armee bewacht.

Der Anreisetag wurde mit einer
Befehlsausgabe und dem Verlaut-
baren des zeitlichen Ablauf flir den
néchsten Tag beendet.

Phaselll: LuftzielschieRen

Bei schonstem Wetter, welches die
ganze Woche zur Freude aller
bestdndig war, begann der erste
Ubungstag mit einem unge-
wohnlichen Friihstuck.

Es gab Debreziner.

Generell muss gesagt werden, dass
die Verpflegung gut und immer
frisch zubereitet war und der fur
uns abgestellte Kiichentrupp auch
punkto Essenszeiten sehr flexibel
war,dennochdie Mahlzeitenfiiruns
etwas ungewohnlich waren.
Nichts desto trotz, der straffe
Zeitplan gab vor, die Feuereinheit
in Stellung zu bringen, die Aus-
wertung und die Funkverbindung
zu den Fliegerkraften aufzubauen,
Munition herzurichten, um punkt-
lich mit dem Scharfschiel3en be-
ginnen zu kdnnen.
DerUbungsplanfiirden10.05.2017
sahfurden Nachmittag 2 Slotsvon
je 2 Stunden fiir das AUTCON vor.
DieSchiebahnbieteteine&hnliche
Ausdehnung wie die SchieRanlage
in GERMANNS/WEST, namlich
einen Sektor von 400 Strich.

Die eigenen PC6 starteten und
landeten im circa. 20 Minuten ent-
fernten LINZ/HORSCHING
und konnten sich somit auf die
Infrastrukturinklusive Supportauf
den Fliegerhorst VOGLER ab-
stlitzen.

Die eigene Auswertung wurde
durch das InstFIA analog zu einem
LuZSin ALLENTSTEIG einge-
setzt.

Am ersten Schietag waren um ca.
1400 Uhr alle Geschiitze einge-
richtet und die Munition an den
Kanonen.

Es erfolgte noch eine Sicher-
heitsbelehrung und pinktlich um
1500 Uhr ertdnte die Sirene, der
Befehl,,Waffenladen“wurdedurch
die SchieRiibungsleitung gegeben
und die Feuerfreigabe seitens CZE
war erteilt.
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Die PC6 hatte bereits im Warte-
raum das Schleppziel gesetzt und
das Luftzielschiessen der FIA-
Truppe in CZE war gestartet.
Die ersten RiUO, gestellt durch
Auszubildende im Rahmen der
KAAusb 2 feuerten ihre Granaten
gemaR Schielprogramm ab.

Das gesamte Luftzielschiessen ver-
lief, bis auf einige Hemmungen an
den Geschutzen, die aber jedes Mal
rasch behoben werden konnten,
ohne sonstige Zwischenfalle ab.
Fir den zweiten Ubungstag waren
die zugeteilten Schiezeiten 0900 —
1100 Uhr, 1400-1600 Uhrundein
Nachtschief3en von 2000 — 2200
Uhr bereits in der Ubungsan-
meldung festgelegt worden.

Am Freitag, den 12.05.2017 stand
dem AUTCON der gesamte Vor-
mittag zur Verfligung und wurde
auch von 0900 — 1100 Uhr genutzt.
Die SchieBbahn ist Richtung
Westen ausgerichtet und das Ge-
lande ist leicht ansteigend.
Inungeféhr 1500m Entfernung zu
den Geschutzen stand mitten im
Sektor ein Panzerwrack, welches,
wenn die Schleppmaschine auler-
halb des Gefahrenbereiches war,
mehrmals, wie bei einem Erd-
zielschiessen, bekdmpft werden
durfte.

Des Weiteren wurde bei diesem
LuZS eine zusétzliche Darstellung
von Zielen ,ausprobiert”, die
seitens CZE Armee (iber eine zivile
Firma angeboten wurde.

Inca.2000m Entfernungin Haupt-
schussrichtung wurden in Summe
6 Wetterballons an einer fix in-
stallierten Vorrichtung, welche per
Fernbedienung von der Schiel3-
ubungsleitung ausgelost werden
kann, vorbereitet.

Der Ubungsgedanke war, schwe-
bende Ziele in den Bekam-
pfungsablauf einzubauen, aller-
dings sowohl die gebotene Per-
formance, als auch der Nutzen war
gering und ist somit fur weitere
SchieRBen in BOLETICE nicht
weiter zu verfolgen.

In Summe wurden in den 3
SchieRtagen 2.269 Granaten mit
ausgezeichnetem Erfolg ver-
schossen.

PhaselV: Ruckverlegung
Samstag, 0700 Uhr, die
Militarpolizei trifft ein, und nach
einer kurzen Besprechung wird die
Riickverlegung nach Osterreich
analog zur Anreise angetreten.
Am Zwischenziel, Grenziibergang
NEU-NAGELBERG, werden die
auswartigen Teile verabschiedet
und in ihre Heimatgarnisonen
entlassen.

Zusammenfassung:
Die MTA BOLETICE ist auf-
grund der N&he und Erreichbar-

keit fiir ein LuZS geeignet, da es
derzeit keine Einschrankungen
betreffend Munition gibt.

Eine ,,langsame Zieldarstellung*,
auch in der Nacht, kann trotz des
schmalen SchielRsektors durchge-
fuhrt werden.

Die Durchfiihrbarkeit einer
»schnellen  Zieldarstellung® st
seitens CZE Armee moglich, muss
aber seitens FIFIATS noch beur-
teilt werden.

Die rdumliche Ausdehnung der
SchieBbahn l&sst einen Stellungs-
bezug mit 2 Feuereinheiten 35mm
ZFIAK zu.

Die Gesamtkosten sind im
Vergleich zu anderen LuZS im
Ausland gering.

BUNDESMINISTERIUM FUR LANDESVERTEIDIGUNG

27



Institut Fliegerabwehr

EingroRerVorteilistnaturlich, dass
dieNutzungdesFIHVOGLERden
Betrieb der PC6 zulédsst und mit
keinen zusétzlichen Kosten zu
rechnen ist.

Im Bereich der Infrastruktur muss
und kann nachgebessert werden.
Das Kasernengebdude am Schiel3-
platz hat eine Kapazitat von ca. 70
PAX und Il&sst eine ad&quate
Unterbringung bei alleiniger Nut-
zung durch das OBH zu.

Im Bereich Verpflegung und
Unterstutzung  (Betriebsmittel,
etc.) ist kein Handlungsbedarf
zwingend notwendig.

Die Nutzung der MTA BOLE-
TICE fir ein LuZS mit der IFAL
MISTRAL ist seit 2015 aufgrund
einer TUPI Verkleinerung und
damit verbundenen Einschréan-
kungen beim Sicherheitsbereich
nicht mehr zul&ssig.

NachtzielschieBen

i » Control Tower
. (CZE safety officer)

Fotos und Grafiken:
Institut Fliegerabwehr
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Performance Based Nav

Hauptmann Mag.(FH) Martin STABENTHEINER
StvLtr FVkMngt&FSi&Vor im G5/LuSK

Major Jirgen SCHACHNER

igation - PBN

FSiO (Rad & Tower) & Vf-Berechner bei LRU/LuSK

PBN, RNAV, RNP, GNSS, LNAV,
VNAV. Ein undurchschaubarer
Wald an Abktrzungen und Defi-
nitionen.

Schon seit den 70er Jahren des
vorigen Jahrhunderts gibt es die
eine oder andere Form der
»modernen Navigation®“. Im Laufe
der Zeit hat sich die Technologie
und mit ihr die Terminologie wie
im Wildwuchs entwickelt. In den
weltweit verschiedenen Regionen
wurden fur die gleichen Dinge
unterschiedliche  Abkirzungen
und Begriffe geschaffen.
Gleichzeitig wurden alte Systeme
durch neue ersetzt und die boden-
gestltzte Navigation schwindet
immer mehr.

Um diesen Entwicklungen gerecht
zu werden und weltweit zu ver-
einheitlichen, ist in den friihen
2000ern das PBN-Konzept durch
die International Civil Aviation
Organisation - ICAO entwickelt
und implementiert worden. Wir
wollen in diesem Artikel kurz
immer wieder auftretende Fragen
beziiglich RNAV klaren.

PBN ist Fldchennavigation
(RNAV) basierend auf Genauig-
keitsanforderungen an Luftfahr-
zeuge entlang von Air Traffic
Service - ATS Routen, wahrend
eines Instrumentenanflugver-
fahrens beziehungsweise Abflug-
verfahrens oder in einem dafur
bestimmten Luftraum.

Diese Genauigkeitsanforderungen
basieren auf den Séulen der Ge-
nauigkeit, Integritat, Kontinuitat
und Funktionalitat der im Luft-
raumkonzept festgelegten Ver-
fahren. Da das gesamte Konzept
auf RNAV basiert ist hiermit die

Navigation nicht mehr auf Boden-
anlagen beziehungsweise auf
luftfahrzeugspezifische Geréte ge-
bunden.

Daher passiert mit PBN ein Para-
digmenwechsel in der Luftfahrt.
Weg von sensorabhangiger Navi-
gation zur genauigkeitsabhangigen
Navigation.

Einer der Vorteile von PBN ist,
dass mit verschiedenen Systemen
die geforderte Genauigkeit er-
reicht werden kann und daher die
Umstellung kostenschonender ist
als bei der sensorabhangigen Navi-
gation.

Einen VOR Anflug kann man
eben nur mit einem VOR -
Empfénger fliegen im Gegensatz
zur Spezifikation RNAV5, welche
mit verschiedenen Techniken ge-
flogen und erreicht werden kann.
Das anhaltende Wachstum der
Luftfahrt steigert die Anforder-
ungen an die Luftraumkapazitéat
und unterstreicht damit den Be-
darf an optimaler Nutzung des
verfligharen Luftraums.

Um mehr Luftfahrzeuge im glei-
chen Raum unterzubringen ist es
notwendig geworden die Navi-
gationsgenauigkeit zu definieren.
Hier setzt das PBN-Konzeptan.
RNAV (Area Navigation / Flé-
chennavigation) ist ein Naviga-
tionsverfahren, das den Flugbe-
trieb auf einem beliebigen Flug-
weg innerhalb der Abdeckung von
boden- beziehungsweise raumge-
stitzten Navigationshilfen (Global
Navigation Sattelite System -
GNSS) oder innerhalb der Gren-
zen der selbststandigen Naviga-
tionsfahigkeit des Luftfahrzeuges
(z.B. Inertial Navigation System -

INS) oder eine Kombination
dieser Mdglichkeiten erlaubt.
Durch die unterschiedlichen Mdg-
lichkeiten kann man die Ent-
wicklung von RNAV erkennen,
von bodengestitzt tber satelliten-
gestitzt bis hin zu Onboard-
navigation.

Wie die Definition oben zeigt ist
der Begriff RNAV sehr offen, es
sagt nichts tber Anforderungen zu
Equipment, Air Crew oder Flug-
sicherung aus.

Doch RNAV ist nicht gleich
RNAV und schon gar nicht RNP
(Required Navigational Perfor-
mance).

Wenn der Begriff RNAV1 fir die
Spezifikation von Verfahren ver-
wendet wird kann das in unter-
schiedlichen Staaten ganz andere
Voraussetzungen bedeuten.

Ein Staat kann zum Beispiel GNSS
fir RNAV1 vorschreiben, weil
bodengestutzte Anlagen wie Dis-
tance Measurement Equipment -
DME (DME - DME Flachen-
navigation) diesen Bereich nicht
ausreichend abdecken oder diese
Art der Navigation bei den Hin-
dernisfreiflachen nicht berick-
sichtigt wurde.

Anderseits konnte auch die Ver-
wendung von GNSS untersagt sein
weil die Genauigkeit des Satel-
litensystems flr das Staatsgebiet
nicht ausreicht.

Der Unterschied zwischen RNAV
und RNP liegt darin, dass es sich
hier um zwei unterschiedliche
Navigationsspezifikationen han-
delt.

Zum einen die RNAV Spezi-
fikation ohne die Fahigkeit eines
Onboard Performance Monito-
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ring and Alerting - OPMA und
zum anderen die RNP Spezi-
fikation mit der F&higkeit des
OPMA.
OPMA Systeme bestehen in
unterschiedlichen Formen, ab-
hangig von der Systeminstallation,
-,ar\chitektur und -konfiguration,
upd inkludieren:

+ Anzeige der geforderten und
_der_berechneten Navigationsge-

nIJigIgeit.

+ Uberwachung der System-
genauigkeit und Alarmierung der
Crew bei unterschreiten der RNP-

‘iﬁrdernisse.
+ Displays der seitlichen Kurs-

abweichung auf den RNP Wert
skaliert, in Verbindung mit einer
separaten Uberwachungs- und
Warnfunktion der Navigations-
integritét.

Durch diese Systeme lassen sich
verlassliche, wiederholbare und
vorhersehbare Flugwege sicher-
stellen, die einen planbaren Flug-
betrieb mit einer groReren Kapa-
zitat und Effektivitat gewahr-
leisten.

Die in der folgenden Tabelle ge-
maR ICAO PBN Manual ange-
fihrten Werte sind nicht als Ver-
fahrensschutzraum nach ICAO
Document 8168 Procedures for
Air Navigaion Services — Aircraft
Operations (PANS-OPS) zu ver-
stehen, den die Verfahrensbe-
rechner anwenden.

Leere Tabellenwerte bedeuten die
Nichtzuléssigkeit.

Vor der Implementierung des
PBN Konzeptes im ECAC (Euro-
pean Civil Aviation Conference)
Raum wurden dort bereits Navi-
gationsspezifikationen etabliert.

NAV Flugphase Sensoren
Spec.
APP
2 2 .
2% 53 2 &
A z| 2| 3| %
g
RNAV 10 10 X
RNAV 5 5 5% X X
RNAV 2 2 2 2 X
RNAV 1 1 1 1 1 1 1 X
RNP 4 4 X
RNP 2 2* 2 X
RNP 1 1 1 1 1 1 X
A-RNP 2* 2/1 1 1 1 0.3 1 1 X
RNP
APCH 1 1 0.3 1 X
RNP AR
APCH 0.1-1 0.1-1 0.1-0.3 0.1-1 X
RNP
D 03 | 03| 03 0.3 0.3 03 | X

* mit Auflagen aus dem PBN Manual
** vor allem flir Helikopter

Navigation specifications

|

RNP specifications
(ncludes a regquirameant for an-board
parfarmance moniionng and alerting)

RNAV specifications
(no requirament for on-board
parformance manfioring and alerting)

l

terminal navigation
applications

Designation Designation Designation Designation Designation
RNP 4 RNP 2 RNP with additional RNAV 10 RNAV 5
RNP 2 RNP 1 requirements to be Oceanic and RNAV 2

Oceanic A-RNP e remote navigation RNAV 1
and remote RNP APCH (e.g. 3D, 4D) applications En-route and
navigation RNP AR APCH i terminal navigation
applications RNP 0.3 applications
En-route and

_Dig verschiedenen Sensorarten fiir
AV/RNP sind:
+ GNSS
_M : VOR (VHF Omnidirectional
i0 Range)
' DME

: IRU (Inertial Reference Unit)

Darstellung aus ICAO PBN Manual

Wahrend die folgenden Spezi-
fikationen 95% der Fllge zu jeder
Seite des geplanten Flugweges
abdecken, schiitzt PANS-OPS
aufgrund zusdtzlicher Parameter
bis zu einer Sicherheit von 10-7
(99.7%).

Eine Beschreibung der Unter-
schiede befindet sich im PBN
Manual.

Als Faustregel gilt:

B(asic)-RNAV entspricht RNAVS5
und P(recision)-RNAV entspricht
groftenteils RNAV1. Wéhrend
derzeit Enroute vor allem RNAV5
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vorgeschrieben ist (in Osterreich
oberhalb von 9500ft), gibt es erste
Ansétze diesen Wert in den ndch-
sten Jahren auf RNAV2 zu senken.
Aufgrund der derzeitigen Luft-
fahrzeugausristungen ist dies
nicht unmittelbar anzunehmen,
sollte aber in Bezug auf die Lang-
lebigkeit eines Systems zumindest
beurteilt werden.

Als weitere im europdischen Raum
derzeit gdngige Navigationsspezi-
fikationen stellen sich RNAV1 im
Bereich der Nahkontrollbezirke,
RNP-APCH bei den Anflugen

bis zum Localizer Performance
with Vertical Guidance - LPV
Minimum - auch APV Sattelite
Based Augmentation System -
SBAS genannt.

Zukunft als zusétzliche Signal-
quelle fir GNSS — bei dement-
sprechender Luftfahrzeugausstat-
tung — dienen.

OCA(CH) | a | B | ¢ | D
LNAV 1320 (360)
LNAV/VNAV 1250 (290)
LPV 1210 (250)

Beispiel: LINZ RNAV(GNSS) RWY 26 - Zum angefiihrten Beispiel sei angemerkt, dass
in vielen Luftfahrtveroffentlichungen die Obstacle Clearance Altitude/Obstacle Clearance
Height - OCA/OCH angegeben ist. Das durch die Crew einzuhaltende Minimum wird vom

selbst, sowie RNP AR APCH
(Authorisation required by com-

petent authority) bei Spezial-
verfahren in schwierigem Gelande
bzw. zur La&rmminderung dar.
Betrachtet man die Mdglichkeiten
des Anfluges selbst, féllt bei vielen
RNAV(GNSS) Publikationen auf,
dass verschiedene Obstacle Clear-
ance Altitudes - OCAs veroffent-
licht sind.

Auch die Benennung der Ver-
fahren ist teilweise schwierig zu
verstehen.

Grundsatzlich wird unabhdngig
von der Luftfahrzeugausstattung
durch den Fluglotsen die Freigabe
fur den RNAV Anflug gegeben.
Der Pilot wahlt je nach Ausriistung
und Ausbildung den fir ihn pas-
_senden Anflug:

%ohne vertikale Fiihrung
- RNP APCH ohne vertikale
Fihrung bis zum LNAV Mini-

m

nl: mit vertikaler Fihrung zur
Sicherheitssteigerung — auch App-
roach Performance with vertical
g ce- APV genannt

- RNP APCH mit baro-
metrischer vertikaler Fihrung
(nicht zu verwechseln mit einem
Standardhohenmesser. Bei diesem
Anflug wird im Cockpit tatsachlich
ein unterstitzender Gleitpfad
angezeigt) bis zum LNAV/VNAV
Minimum - auch APV Baro

genannt

* RNP APCH mit satel-

litengestiitzter vertikaler Fihrung

jeweiligen Luftfahrzeugbetreiber aufgrund von Ausristung, Ausbildung, etc. festgelegt.

Sollte der angeflogene Flugplatz
fur ICAO Instrument Landing
System Category | - ILS CAT I
ausgeristet sein, ist mittels LPV
somit ein rein satellitengestitzter
Anflug theoretisch bis zu einem
Minimum von 200ft (analog ILS
CAT | bzw. Precision Approach
Radar - PAR) mdglich.

Eine noch genauere und beziglich
Datenintegritat beziehungsweise
Ausfallssicherheit angebotene An-
flugfihrung ist mittels GNSS nur
durch das bodengestiitzte Erwei-
terungssystem Ground Based
Augmentation System - GBAS
maglich.

Derartige GNSS landing systems -
GLS sollen in Zukunft die ILS
ersetzen und Prazisionsanfllge er-
maoglichen. Analog zu den oben
angesprochenen Luftfahrzeugaus-
rastungen in Bezug auf Naviga-
tionsspezifikationen sollte hier im
Sinne der Langlebigkeit friihzeitig
darauf Rucksicht genommen wer-
den. Viele GBAS Anlagen sind in
Europa bereits installiert.
Derzeit ist GPS der einzige An-
bieter, der seitens ICAO fiir GNSS
in der zivilen Luftfahrt zugelassen
ist.

GLONASS (RUSSLAND),
GALILEO (EUROPA) und
BEIDOU (CHINA) sind derzeit
teilweise in Betrieb beziehungs-
weise im Aufbau und kdnnten in

SBAS — im Gegensatz zu ABAS
(AircraftBAS - als Minimal-
variante) und GBAS - ist zumin-
dest auf der Nordhalbkugel be-
reits mit einer hohen Genauigkeit
verfiigbar.

Diese geostationdren Satelliten
(European Geostationary Navi-
gation Overlay Service — EGNOS,
Wide Area Augmentation System -
WAAS, ...) sind untereinander
kompatibel und korrigieren das
GPS Signal auf die Genauigkeit
gefordert fiir LPV.

Viele neue Techniken beinhalten
auch Angriffspunkte. Planungen
fir Eventualfdlle in Bezug auf
Weltraumwetter oder auch elektro-
nische Stormalnahmen mussen
aufgrund der geringen Signalstarke
jedenfalls Berticksichtigung fin-
den.
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Darstellung RNAV1 Departure Runway 08R in ZELTWEG
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Lehrgang Fliegerleitdienst

Hauptmann Mag.(FH) Thomas HAUER
Referent Luftfahrtinformationsmanagement
an der Flieger- und Fliegerabwehrtruppenschule

Einleitung

Im Zeitraum von 12.06.2017 bis
29.06.2017 fand erstmalig in der
Geschichte des Osterreichischen
Bundesheeres (OBH) der Lehr-
gang Fliegerleitdienst statt.

Ausgangslage

Die vom Fachdienst Flug-
sicherung und Radarleitdienst
eigens auferlegten Durchfih-
rungsbestimmungen Uber die
Vollziehung der Militarluftfahrt-
Personalverordnung 2012-MLPV
2012 fur Militdr-Flugleitungs-,
Militar-Radarleit- und Militar-
Dispatch-Personal (Richtlinien-
erlass), sowie die Auslieferung der
adaptierten Fliegerleitpinzgauer
und mobilen Satze mit Marz 2017,
machten einen LG Fliegerleit-
dienst in diesem Jahr erstmals
maoglich.

Der Richtlinienerlass legt fest, dass
mit 29.07.2019 von allen Militdr-
Flugberatern, welche den Flieger-
leitdienst austiben, eine Ausbil-
dung an der FIFIATS abgeschlos-
sen sein muss.

Die Funk- und Kommunikations-
ausstattung, die Antennen, die
Akkumulatoren, das Aggregat
sowie die dazugehdorigen Zubehor-
sdtze wurden komplett erneuert.
Als der Auftrag erteilt wurde den
Lehrgang Fliegerleitdienst fir das
Jahr 2017 zu planen gab es aus-
schlielich die Grundlage eines
genehmigten Curriculums.

In mehreren Arbeitsbesprech-
ungen mit Militar-Flugberatungs-
personal, welche Fliegerleitdienst
ausuiben, wurde ein Feinzielkatalog
erstellt.

Danach wurden die Vortragenden
festgelegt und eine Einteilung
getroffen, wer welchen Unterricht
auszuarbeiten hat und wer als
Vortragender in Frage kommt.
Damit waren die Voraussetzungen
zur Befiillung des Lernbehelfs ge-
schaffen.

Dieser erste Fliegerleitlehrgang
war ein Test-Lehrgang, da noch
keine Erfahrungswerte diesbe-
zuglich existierten.

Fragen die sich unter anderem
stellten waren:

Sind die Unterrichtseinheiten in
inhaltlicher und zeitlicher Hinsicht
ausreichend? Sind die Lerninhalte
gut aufeinander abgestimmt oder
muss nachgebessert werden? All
das wirde sich erst ergeben und
kann nach dem Lehrgang in einer
Folgebeurteilung einen Nieder-
schlag in den Planungen fir den
néchsten Lehrgang finden.

Ziel des Lehrgangs Fliegerleit-
dienst war nicht nur die Schulung
des Personals, sondern auch die
vermittelten Inhalte in weiterer
Folge auch in Vorschriften und
Merkblattern abzubilden.

Die Vorschrift ist fir die Nutzer
des Systems gedacht.

Das Merkblatt soll den betrof-
fenen Fuhrungs- und Stabs-
funktionen als Grundlage zu Ver-
fugung stehen, um leichter be-
urteilen zu konnen, in welcher
Konfiguration und Stérke ein
Fliegerleittrupp zur Umsetzung
bestimmter Auftrage eingesetzt
werden kann.

Die Herausforderung bei der
Planung des Lehrgangs lag an der
unklaren Vorschriftenlage. Die
Grundlagen fir Vorschriften und

etwaige Merkblétter ergeben sich
aus der gelebten Praxis und werden
dann in weiterer Folge in diesen
umgesetzt. Die Grundlagenarbeit
verschmilzt hier also mit der
Ausbildung.

Grundlagen

Der Fliegerleitdienst ist in keinen
zivilen Rechtstexten verankert. Im
OBH kann man Hinweise auf die
Existenz eines Fliegerleitdienstes
im Bereich der MLPV 2012 i.d.g.F
842ff, in der Fachdienstanweisung
Flugsicherung und Radarleit-
dienst, in der Fachdienstanweisung
Aeronautical Information Service
Manual/Military sowie in der
Fachdienstanweisung Air Traffic
Management Manual/Military
finden.

Die Inhalte dieser Dokumente
umfassen die Grundlagen um
einen operativen Betrieb zu recht-
fertigen. Die Kernaussagen sind
einerseits was der Fliegerleitdienst
leisten muss und wer dazu be-
rechtigt ist diesen Dienst auszu-
uben.

Der FlItD stellt die Boden- Luft-
kommunikation (sowie, wenn
erforderlich den Betrieb einer
Raumfrequenz bzw. Relaisbetrieb)
sicher und kann mit folgenden

Alfgaben betraut werden:

+ Sicherstellung des Boden-
Luft-Funkverkehrs (inklusive
Relaisbetrieb) in den zugewiesenen

quenzbereichen

. Die Auslibung des lokalen
Fluginformationsdienstes und
Fi@galarmdienstes,

+ Leitung und Koordination
von Sichtfligen fur militdrische
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Bedarfstrager (Uberfliige, Ziel-
dIsteIIungsﬂUge, usw.),

' Leitung und Koordination
von Sichtflligen fur andere Be-
darfstrager (OAMTC, BM., zivile

Bljarfstréger, USW.),
' Bewirtschaftung von Lande-

—

pltzen,
_M . Aufgaben des Luftraum-
nlnagements und

+ Aufgaben der Luftraum-
bewirtschaftung.
Im Rahmen des FIItD kann ein
FlitTrp eigensténdig, im Verbund
bzw. unter Leitung eines FIELtr,
TACP, FSiO u.d. eingesetzt
werden.

Diese Vorschriften gehen nicht
besonders in die Tiefe und man
stoRt bei Grundsatzfragen schnell
an die Grenzen. Das Wissen und
der Erfahrungsschatz im Bereich

des Fliegerleitdienstes wurden
uber Jahrzehnte von Militar- ™

Flugberater zu Militar-Flugberater
weitergegeben.

Mit dem Lehrgang Fliegerleit-

dienst wird erstmals eine einheit-
liche Basis geschaffen.

Der Grundsatz lautete und wird
auch in Zukunft immer lauten:
»Flugsicherheit geht immer vor*.
Nach diesem Prinzip wird bei
Ubungen und Einsatzen agiert.

Der Lehrgang

Die erste Kurswoche war gepragt |

von den Feinzielen ,,Erkunden
und Bewirtschaften von Lande-
platzen®.

Nach diesen Unterrichten ergab
sich fur mich als Folgerung fur den
nachsten Lehrgang der Einschub
eines Praxistages.

Der Lehrgangsteilnehmer sollte
die gelernten theoretischen Inhalte
gleich in der Praxis umsetzen.
Hierzu zahlt unter anderem das
Interpretieren eines Luftfahrzeug-
Einsatzbefehls, die Erkundung
von Landepldtzen anhand der
verlautbarten Landepunktgrofien,
die Verbindungsaufnahme mit
dem Grundstticksverfligungsbe-
rechtigten und der Gemeinde, die

Erstellung eines Alarmplanes flr
Flugnotfalle usw.

Fir mich als Lehrgangskom-
mandant war die besondere Her-
Wrderung, neben dem Lernen
dmg Lehrgangsinhalte,

_M  die Koordination der Lehrer
fi@ die weiteren Kurswochen,

i die Absprachen mit den

Staffeln beztglich der Ubung in
dm dritten Kurswoche,

+ die stdndige Beurteilung tiber
die Sinnhaftigkeit und die Reihung
der Unterrichte in Zusammen-

arbeit mit den Lehrgangsteil-
nhmern bzw. Lehrpersonal und

: die Beurteilung beziglich
einer etwaigen Aufnahme in Lern-
behelfe, Vorschriften, Merkblatter,
04

i

“

In der zweiten Kurswoche wurden
mit Schwergewicht die praktische
Schulung im Bereich des Flug-
informationsdienstes sowie des
Flugalarmdienstes und die theo-
retische Ausbildung bezogen auf
die Funkgerdte, den Windsatz, der
VIC 3-0 (Bordsprechanlage), der
Antennen, der Stromversorgung
sowie der Sicherheitsbestim-
mungen im Umgang mit den Ge-
ratschaften ausgebildet.

In Zukunft ist geplant den neuen
Tower-Simulator fur Schulungen
im Fluginformationsdienst heran-
zuziehen.

Fliegerleitpinzgauer mit Alouette

Im Mittelpunkt der dritten und
letzten Kurswoche stand die
Ubung, in der alle erlernten Inhalte
praktisch erprobt werden konnten.
Ziel war es die Tatigkeiten als Flie-
gerleittrupp eigenstandig wahr-
nehmen zu kdnnen.

Hierzu wurden zwei Fliegerleit-
Pinzgauer eingesetzt.

Ein Fliegerleittrupp befand sich im
Raum Donaukraftwerk ALTEN-
WORTH und der zweite Trupp in
der Schottergrube im Raum
WEYERDORF IM THALE in
der Tiefflugstrecke TULLN 4.

Zur Verfligung stand uns an
beiden Ubungstagen ein ALO3
Hubschrauber. Ziel war es den
Fluginformationsdienst und die
Einwinksignale bei Tag und bei
%, V;\‘f ‘wzj ST

iyl*/‘{\
| AT

N ¥ o
AL
LS § 5

Al /e

3

Nacht zu ben. Am zweiten Tag
konnte unter Mitwirkung einer
PC6T, welche drei touch-and-go-
Landungen (Aufsetzen und
Durchstarten) am AuRenlande-
platz ALTENWORTH durch-
fuhrte das erteilen von Verkehrs-
informationen Uber Funk beson-
ders getibt werden.

Im Zuge der Ubung fand auch die
Prufung, welche durch den Lehr-
gangskommandant abgenommen
wurde, statt. Alle Teilnehmer
haben bestanden und konnten am
29.06.2017 mit den neu ge-
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wonnenen Kenntnissen zu ihren
Heimatdienststellen entlassen wer-
den.

Marshaller

Zukunftige Entwicklungen
Abgesehen von den Pinzgauern,
die in den 70ern in den Dienst
gestellt worden sind, ist auch der
Wettersatz aus den 80ern in einem
unbefriedigenden Zustand.
Es wird die Beschaffung eines
neuen, modernen Wettersatzes
seitens des OBH initiiert.
Die erste diesbeztgliche Produkt-
présentation fand bereits im
August statt.
Es gibt auch ein Fehl an Aus-
stattung, welches aus den Erfahr-
ungen der Militar-Flugberater
bezogen auf den Fliegerleitdienst
als unabdingbar pro System
Fliegerleit-Pinzgauer und mobiler
Sp§z) anzuseheniist:

+ Pilotenhelm
Die Erfahrung hat gezeigt, dass bei
Landeplatzen mit losem Unter-
grund (Erde, Schotter, Schnee) ein
Einwinkdienst (Marshaller) auf-
grund von fliegenden Teilen un-
maoglich ist. (Brown-out, white-

out). Mit einem Pilotenhelm, mit
mt_egriertem Visier und Funk, ist
dge kein Problem.

1 Windsack
Die Piloten erhalten derzeit eine
Windinformation tber Funk. Fir
den letzten Teil des Anfluges ware
ef§ Windsack die Beste Ldsung.

+ Mobiltelefon
Es gibt des Ofteren Probleme ein
Mobiltelefon bei Fliegerleitein-
satzen zu bekommen. Bei einer
fixen Zuweisung pro System, stellt
sigh diese Problematik nicht.

+ DELL Laptop
Heutzutage ware es zweckdienlich
alle aktuellen Vorschriften, Merk-
blatter, Fachdienstanweisungen,
Flugberatungsunterlagen,  u.&.

immer bei sich zu haben um
Interpretationsspielraum keinen
Néhrbodenzu geben.

Dabher ist ein dienstlicher Laptop
erforderlich.

Dankesworte

Mein Dank gilt folgenden Dienst-
stellen, ohne die das Vorhaben
Lehrgang Fliegerleitdienst nicht
stattfinden hatte konnen.

Die MFLtg/FBetrKp/LuU war
mafRgeblich am Umbau und an der
Entwicklung des Fliegerleit-Pinz-
gauer-Prototypen beteiligt und
konnte viel bei der Umsetzung der
Bedurfnisse der Militar-Flugbe-
rater mitwirken.

Diese Dienststelle hat flirden Lehr-
gang fachlich hervorragendes und
motiviertes Personal abgestellt und
wirdauchin ZukunftmafRgeblichin
die Ausbildung eingebunden wer-
den.

Des Weiteren mdéchte ich mich bei
der ILuTSta/LuUGschw und der
LAbtHS/InstFl herzlich fir die
gute Zusammenarbeit wéhrend der
Ubung in der dritten Kurswoche
bedanken.

Pilatus PC6
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Institut Lauftfahrttechnik

Die militarluftfahrttechnische Ausbildung

in den Osterreichischen Luftstreitkraften

der 2. Republik

Oberstleutnant Ing. Erich WINKLBAUER, MA
Leiter Institut Luftfahrttechnik
an der Flieger- und Fliegerabwehrtruppenschule

ADir RgR Josef PLATZER
Referatsleiter Referat Ausbildung
im Materialstab Luft

Alsam 26. Oktober 1955 durch die
damalige Bundesregierung die im-
merwahrende Neutralitat Oster-
reichs als bewaffnete Neutralitat
kundgemacht wurde, war dies auch
das Bekenntnis zur Aufstellung
einer Armee inklusive von Flieger-
kraften.
Die Basis der neu aufzustellenden
Fliegertruppe waren von der da-
maligen Sowjetunion uberlassene
YAKOVLEV YAK 11 und YAK
18, welche in Kisten verpackt
ubergeben wurden.
;[

aber auch bei der Aus- und Weiter-
bildung der Wartungsgehilfen und
Warte, auf die Erfahrungen der
bereits im 2. Weltkrieg in der
Wartung der Militérluftfahrzeuge
eingesetzten Soldaten ab.

Die Ausbildung weiterer War-
tungsgehilfen bzw. Warte erfolgte
durch ,,on the Job“-Training im
Zuge von realen Wartungs-
ereignissen an den vorhandenen
Militarluftfahrzeugen.

Von einer strukturierten Aus-
bildung konnte man zu diesem

=\
\J!
\

YAKOVLEV

Zusammengebaut wurden sie,
unter Anleitung eines sowjetischen
Offiziers, durch Techniker der neu
aufgestellten dsterreichischen Flie-
gerkrdfte welche ihre Ausbildung
bzw. Erfahrungen bei der ehe-
maligen deutschen Luftwaffe
erhalten bzw. gesammelt haben.

Im Zuge der Aufstellung der
Luftstreitkréfte stiitzte man sich
bei der Durchfiihrung der War-
tung und Instandsetzung der
damaligen Militarluftfahrzeuge,

Erst mit der Aufstellung der
Fliegertechnischen Schule (FITeS)
im Jahr 1958 wurde mit einer
strukturierten Ausbildung des
Luftfahrttechnischen Personals
begonnen.

Schon damals war die Ausbildung
in einen theoretischen und typen-
spezifischen Ausbildungsab-
schnitt, welche beide an der FITeS
abgehalten wurden, unterteilt.

Zeitpunkt noch nicht sprechen.

Die Unterteilung der luftfahrt-
technischen Ausbildung in einen
theoretischen und typenspezi-
fischen Abschnitt ist bis in die
heutige Zeit erhalten geblieben,
wobei sich derzeit die aktuelle
Ausbildung in eine allgemeine
typenunabhangige Basisfachaus-
bildung, in eine Typenschulung
sowie in eine praktische Ausbil-
dung am Arbeitsplatz unterteilt
und fur alle Beféhigungsebenen
getrennt durchgefthrt wird.

Durchgefiihrt wird die allgemeine
typenunabhangige Basisfachaus-
bildung durch die daflr vorge-
sehene Truppengattungsschule.
Die Typenschulung hingegen wird
durch die fir die Materialerhaltung
des jeweiligen Militarluftfahr-
zeuges zusténdige Fliegerwerft
(Typenwerft) durchgefihrt.
Darlber hinausgehende spezielle
Ausbildungen und System-
schulungen — insbesondere anlass-
lich von Neubeschaffungen flie-
gerischer Einsatzmittel — werden
an den Standorten der System-
hersteller, die sich groRtenteils im
Ausland befinden, durchgefiihrt.

Auch Fort- und Weiterbildungs-
veranstaltungen in luftfahrttech-
nologischen und systemrelevanten
Angelegenheiten, welche der Er-
haltung und/oder Optimierung
der erworbenen Qualifikation
dienen, werden bei den Hersteller-
werken bzw. bei befreundeten
Luftwaffen in Anspruch ge-
nommen.

Mit der Einflhrung neuer und in
weiterer Folge auch moderner,
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technologisch komplexer Luft-
fahrzeugsysteme hat sich im Lauf
der Jahre auch der Stand der Tech-
nik der (Militdr-) Luftfahrzeuge
verandert. Dadurch musste im
Lauf der Jahre die beruflichen
Voraussetzungen immer wieder an
die technische Entwicklung ange-
passt werden.

Die Angehorigen der Flieger-
truppe, welche Uber einen Lehr-
abschluss in einer technischen
Fachrichtung verfligten, aber nicht
in der Luftfahrzeugwartung ein-
gesetzt waren, waren so gering,
dass der zukinftige Bedarf nicht
abgedeckt werden konnte.

Jedoch war die Anzahl der zivilen
Anwarter aus dieser Personen-
gruppe dulRert gering bis gar nicht
vorhanden sodass zur Erhdhung
dieses Anteils mit der Durch-
fuhrung einer Lehrlingsausbildung
im Lehrberuf Luftfahrttechnik im
BMLYV, zuerst durch die FIWft2
und etwas spéter auch durch die

FIFIATS

Staffel, fliegertechnische
Kompanie, Typenwerft

Typenwerft

typen-

Arbeitsplatzbezogene
Fachausbildung

unabhangige
Basisfach-
ausbildung

Ausbildung am

Praktische

Arbeitsplatz

Typen-
schulung

Reichte es nach der Wieder-
erlangung der Lufthoheit (im Luft-
fahrzeugbau dominierten damals
noch die mit Leinen bespannten
Holz- und Stahlrohrfachwerks-
konstruktionen) (ber eine tech-
nische Berufsausbildung zu ver-
fugen, muss gemdR der derzeit
gultigen Richtlinie zur Bearbeitung
von Militdr-Luftfahrttechniker-
ausweisen nach der Militarluft-
fahrt-Personalverordnung 2012
(MLPV 2012) eine abgeschlossene
Berufsausbildung in den Fachbe-
reichen ,,Elektrotechnik®, ,,Elek-
tronik*, ,,Informations- und
Kommunikationstechnologie*
oder ,,Metalltechnik und Ma-
schinenbau® nachgewiesen wer-
den, auf der die jeweils ein-
schlagige Fachausbildung zum
Militar-Luftfahrttechniker aufge-
baut werden kann.

Der Nachweis einer dem Anfor-
derungsprofil entsprechenden
technischen Ausbildung kann
durch den erfolgreichen Abschluss
einer berufsbildenden mittleren
oder hoheren technischen Lehr-
anstalt ersetzt werden.

Ausbildungsphasen

Jedoch war das Reservoir an Sol-
daten, die Uber keinen technischen
Lehrberuf verfugten, im dama-
ligen Bundesheer sehr grof.

Daher wurde durch das BMLV der
Entschluss gefasst, interessierten
Soldaten, ohne technischen Lehr-
beruf, die Mdglichkeit zu geben,
auf Heereskosten einen Lehrab-
schluss in einer technischen Sparte
nachzuholen und diese dann zum
Militar-Luftfahrttechniker ausbil-
den zu lassen.

Dies war die Geburtsstunde der
am Fliegerhorst (FIH) BRUMOW-
SKI in LANGENLEBARN dis-
lozierten Bundesfachschule fiir
Flugtechnik (BFSFT).

Ein weiterer Vorteil der BFSFT
war, dass zusétzlich zum Lehrab-
schluss in einem technischen Lehr-
beruf den Absolventen auch
Praxiszeiten im Rahmen der Au-
sbildung zum Militar-Luftfahrt-
techniker angerechnet werden
konnte bzw. kann.

Um diesen Vorteil verstarkt nutzen
zu konnen versuchte man luft-
fahrttechnisch vorgebildetes Per-
sonal zu rekrutieren um dieses
fruher in der Materialerhaltung
einsetzen zu konnen.

Grafik: Verfasser
FIWft1, begonnen wurde.

Abschlief’en kann gesagt werden,
dass die militarluftfahrttechnische
Ausbildung seit Aufstellung der
Luftstreitkrafte der 2. Republik
einem technologischem Wandel
unterliegt, der sich nicht nur in den
beruflichen Vorqualifikationen der
Anwdrter sondern auch in den
Ausbildungsinhalten und der -
dauer niederschlagt.

Daruber hinaus kann angemerkt
werden, dass sich, seit der Ein-
fihrung einer strukturierten Aus-
bildung Anfang der 60er, die
visiondre Gliederung in einen
theoretischen und einen prak-
tischen Ausbildungsabschnitt be-
wahrt hat und nur an die aktuelle
Regelungslage angepasst werden
musste.
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Erfahrungsbericht

Lehrgang Luftbildauswertung

Februar - Juni 2017

StUffz (FA) Greiling, HFw Rothe, OLt Bachmann,
Fw Pigetzki und OFw Noetzel

Im Zeitraum vom 20. Februar bis
30. Juni 2017 absolvierten ins-
gesamt funf deutsche Lehrgangs-
teilnehmer, darunter vier Ange-
horige der Luftwaffe (Luftbild-
staffel, Taktisches Luftwaffen-
geschwader 51 "Immelmann”,
Jagel) sowie ein Angehoriger der
Heeresaufklarungstruppe (4. Auf-
kldrungsbatallion 6 "Holstein®,
Eutin), einen Teil ihrer militar-
fachlichen Ausbildung zum Luft-
bildauswerteoffizier/-Feldwebel
bei der Lehrgruppe Aufklarung
am Institut Fliegerbodendienste.

Inhalten (Target Categories) ab-
gedeckt.

Die Vermittlung der jeweiligen
Thematiken geschah dabei nicht
allein im Horsaal, sondern er-
folgte auch im Rahmen von
unterschiedlichen Lehrfahrten
praxisnah und erlebnisorientiert.
Neben einem Flug mit der Pilatus
PC-6 "Porter" zum Fliegerhorst
Zeltweg und dem Besuch der
Lehrvorfuhrung der Militar-
akademie in Allentsteig waren die
Exkursionen zum Heeresge-
schichtlichen Museum sowie die

Obstlt Kraft, Mjr Bohm, OLt Bachmann, HFw Rothe, Fw Pigetzki,
OFw Noetzel, StUffz (FA) Greiling, OStv Winkler, Vzlt Lakatha (v. I. n. r.)

Dabei handelte es sich um den
ersten Lehrgang, der ausschlief3-
lich von deutschen Lehrgangsteil-
nehmern besucht wurde.

Inhaltlich wurden dabei die
Bereiche Grundlagen/Basis, Air,
Ground sowie Lines of Com-
munication mit ihren spezifischen

Besichtigung des Wasserkraft-
werkes Freudenau in Wien weitere
Hohepunkte im Rahmen des
Lehrgangs. Zusétzlich durften wir
uns im Umgang mit den Oster-
reichischen Handwaffen P80 und
StG77im scharfen Schuss Uben.

Unserer Kameradin Frau Feld-
webel Maria Pigetzki wurde die
besondere Ehre zu Teil, als erste
weibliche Bundeswehrangehdrige
iiberhaupt in Osterreich befordert
zu werden. Hierzu erschien neben
dem Herrn Brigadier Mag Glinter
Schiefert auch der deutsche
Militarattaché in Osterreich, Herr
Oberstleutnant Marco Sonnen-
wald, um die Beforderung per-
sonlich durchfiihren zu koénnen
und selbiger einen angemessenen
Rahmen zu geben.

Die Né&he zu Wien und die damit
verbundene Vielfalt an kulturel-
len Angeboten konnten wir in
unserer Freizeit ausgiebig nutzen.

Wir bedanken uns fiir die schone
und lehrreiche Zeit, die wir in
Osterreich verleben durften.
Dieser Dank gilt sowohl der Lehr-
gangsverwaltung, als auch insbe-
sondere unserem Lehrpersonal,
das den Grundstein flr unsere
militdrische Fachausbildung legte
und dies in einer aus unserer Sicht
exzellenten Weise tat.

Wir winschen allen Soldatinnen
und Soldaten am Fliegerhorst
Brumowski alles nétige Soldaten-
gliick und alles Gute!
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