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AUS DER REDAKTION

Sehr geehrte Leserinnen,
sehr geehrte Leser!

Oberst Klaus Strutzmann, MA MBA
Leiter Grundlagenabteilung

an der Flieger- und Fliegerabwehrtruppenschule
v

Die Flieger- und Fliegerabwehrtruppen-
schule fuhrt unter anderem jedes Jahr ei-
nen Fuhrungs- und Stabslehrgang (Ebene
Einheit) durch. Im Rahmen dieses Lehrgan-
ges werden durch die Teilnehmer entspre-
chende Ausarbeitungen im Fachbereich
abverlangt. Im Rahmen des Masterstudi-
enganges Militarische Flihrung an der Lan-
desverteidigungsakademie ist eine Master-
arbeit zu verfassen.

Durch die Veroffentlichung ausgewahliter
Bearbeitungen - teilweise entsprechend
geklrzt - werden die qualitativ hochwer-
tigen Beitrage einer interessierten Leser-
schaft nahergebracht.

Im Rahmen des diesjahrigen Fihrungs-
und Stabslehrganges wurden die Beitrage
Uber simulationsbasiertes Training im Ra-
darleitdienst und Bedienstetenschutz im
OBH verfasst.

BUNDESMINISTERIUM FUR LANDESVERTEIDIGUNG

Die Beitrage zur Fahigkeitenentwicklung
der Bodengebundenen Luftabwehrtruppe
und Uber die Ausbildung zum Luftaufkla-
rungsoffizier stellen Bearbeitungen im Rah-
men des Masterstudienganges dar.
Abgerundet wird diese Ausgabe durch die
Themenbereiche Flugsicherheit, einem
Gastkommentar des neuen Kommandan-
ten des FIAB2 und durch einen Bericht
Uber das Longrange Navigation Training
,NORTH".

lhr
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Oberst
Klaus Strutzmann, MA MBA




WORTE DES KOMMANDANTEN

Effizienz vs. Effektivitat

Geschatzte Leserinnen und Leser!

In der laufenden o6ffentlichen Diskussion
um Aufgaben und Budget des Osterreichi-
schen Bundesheeres werden auffallend oft
die Begriffe Effizienz und Effektivitat ver-
wendet, ohne diese jedoch klar voneinan-
der zu trennen. Der Unterschied mag zwar
auf den ersten Blick ein ganz feiner sein
und manche werden hier vielleicht sogar
von Haarspalterei sprechen.

Aber bei genauerer Betrachtung erkennt
man den fundamentalen Unterschied, des-
sen Beachtung essentiell ist.

Effizienz

Effizienz beschreibt das Verhaltnis zwi-
schen den aufgewendeten Ressourcen
und den damit erreichten Resultat, es be-
schreibt eine Kosten-Nutzen-Relation.
Dabei wird jedoch kein Bezug zu einem
geforderten Ergebnis hergestellt. Es fokus-
siert auf: ,die Dinge richtig tun.”

Effektivitat

Im Gegensatz dazu bezieht sich Effektivitat
auf den Zielerreichungsgrad, ohne auf die
bendtigten Ressourcen einzugehen.

Es wird das erreichte Ergebnis mit dem vor-
gegebenen Ziel in Relation gebracht. Wur-
de der gewunschte Effekt erreicht? Zentral
ist: ,die richtigen Dinge tun.“

Ein Beispiel zur Erklarung

Die Luftraumlberwachung mit einem Jet-
trainer durchzufuhren, welcher nicht uber-
schallfahig ist, ist auf jeden Fall billiger und
daher auch effizienter, als einen teureren
Abfangjager zu beschaffen und zu betrei-

ObstdG Ing. Mag.(FH) Reinhard Kraft
Kommandant der Flieger- und Fliegerabwehrtruppenschule

ben. Im Resultat wird der Luftraum aktiv
Uberwacht, der Unterschied in der Qualitat
zu einem Uberschallfahigen Abfangjager
liegt jedoch offensichtlich auf der Hand.
Betrachtet man die geforderte Wirkung,
namlich, dass Flugzeuge mit hoher Ge-
schwindigkeit abgefangen und gegebenen-
falls auch Folgemafnahmen (Landezwang
bis zum Waffeneinsatz) eingeleitet werden
mussen, sieht man die Schere auseinan-
dergehen.

Von Luftfahrzeugen mit einer feindlichen
Absicht wird hier noch gar nicht gespro-
chen, dies wurde noch weitere Fahigkeiten
zum Reagieren (z.B. Selbstschutzausrus-
tung, Radarlenkwaffen) brauchen.

Ein modernes Passagierflugzeug ist durch
einen veralteten Jettrainer aufgrund der
Reisehdhe, aber auch der Reisegeschwin-
digkeit kaum mehr abzufangen - das ist
Realitat. Die Effektivitat ist in dieser Rolle
daher fast gleich Null. Betrachtet man nun
die Hauptaufgabe eines Jettrainers, nam-
lich als Ausbildungsmittel fir die Jetpilo-
tenausbildung, steigt die Effektivitat wieder
ungemein.

Diese kdnnte zwar auch auf dem Abfang-
jager selbst erfolgen, ware aber nicht ef-
fizient, da es ein Vielfaches mehr kosten
wirde. Auch braucht ein Abfangjagersys-
tem einen ,Trainingspartner, welcher kos-
tengunstig durch einen Jettrainer darge-
stellt werden kann. Daher braucht es beide
Systeme, um effektiv und gleichzeitig auch
effizient die gestellten Aufgaben (Luftrau-
muberwachung, Ausbildung und Training)
bewaltigen zu kénnen.

An dieser Stelle mdchte ich anmerken,
dass der Betrieb der Eurofighter (Kampf-
jet der 4. Generation!) in Osterreich auf
héchstem technischem und betrieblichem
Niveau durchgefuhrt wird, bei vergleichs-
weise geringen Kosten gegenuber anderen
Betreibernationen - ein effizienterer Be-
trieb des Eurofighters ist, aus meiner Sicht,
unter den derzeitigen Rahmenbedingun-
gen, nicht moéglich. Méglichkeiten zur Wei-
terentwicklung wurden mittlerweile bereits
durch zwei Kommissionen beurteilt.

Es wurde dabei nicht nur die Effizienz,
sondern auch die Effektivitat in die Beur-
teilungen mit aufgenommen. Die (politi-
sche) Entscheidungen uUber die weitere
Vorgehensweise wurden jedoch noch nicht
getroffen.

Bedeutung fiir Streitkrafte

Eine Armee muss in erster Linie immer auf
Effektivitdt ausgerichtet werden! Denn ist
sie es nicht und kann sie nicht die geforder-
ten Effekte erzeugen, wie z.B. die perma-
nente Aufrechterhaltung der Souveranitat
Osterreichs in der Luft oder den Kampf der
verbundenen Waffen (dies bedeutet das
Zusammenspiel der unterschiedlichsten
Waffengattungen und Waffensysteme wie

BUNDESMINISTERIUM FUR LANDESVERTEIDIGUNG

AQUILA19/9-2019



Panzer, Artillerie, Fliegerabwehr, Infante-
rie, Hubschrauber usw. taktisch richtig zu
bewerkstelligen), so ist jeder ausgegebene
Cent ineffektiv investiert.

Die Frage, welche Dinge die richtigen sind,
wird in unserer Bundesverfassung ein-
deutig beantwortet und vorgegeben. Erst
danach darf sich die Frage stellen, wie wir
diese Dinge richtig tun. Dies umfasst aber
nicht nur die budgetaren Ressourcen, son-
dern auch die Fragen nach einer effizienten
Flhrungsaufbau- und -ablauforganisation,
Dislokation von Kréaften, Bereitstellung von
Personal, Beschaffungsvorgange usw.

Als Folge der Reformen und Anpassun-
gen der letzten Jahrzehnte ist das Budget
nunmehr das zentrale und real alles be-
stimmende Thema. Der erhoffte Effekt der
vorangegangenen Reformen war, dass die
vorhandenen Mittel in schlankeren Struk-
turen effizienter und effektiver verwendet
werden kdnnen.

Dieser Effekt konnte jedoch nie erreicht
werden, weil gleichsam mit der real ein-
geleiteten Strukturreduktion auch eine
Reduktion der Mittel einherging, mit dem
Argument, dass man durch eine kleinere
Struktur auch nur geringere Mittel bendti-
ge.

Ein absolutes Paradoxon,
Strukturen wegen Geldmangels zu verklei-
nern und im gleichen Atemzug das damit
Eingesparte wieder wegzunehmen - damit
bleibt zwangslaufig der Geldmangel beste-
hen. Der Faktor Investition war, mit wenigen
Ausnahmen und einzelnen Sonderlésun-
gen, nicht abbildbar. Dokumentiert ist dies
bereits in mehreren Positionspapieren:
2017 ,Sicherheit verbessern - Bundesheer
starken®, 2019 ,Effektive Landesvertei-
digung! - ein Appell“ (hier wurde bewusst
Effektiv verwendet) und 2019 im aktuellen
Zustandsbericht des derzeitigen Verteidi-
gungsministers Thomas Starlinger ,Unser
Heer 2030“, in welchem schonungslos die
durch das geringe Budget eingegangen Ri-
siken dargestellt werden.

namlich die

Die auch offentlich diskutierte Frage, in
welche zukunftigen Strukturen daher das
Geld investiert werden sollte, ist relativ ein-
fach zu beantworten. Dort, wo das veralte-
te Gerét ersetzt werden muss, namlich in
den Kompanien, Batterien und Staffeln (=
Einheitsebene), hat sich und wird sich die

Struktur de facto nicht &ndern. Dies gilt fur
den Berufsanteil gleichermafen wie fir die
Miliz des Bundesheeres.

Auf dieser Ebene wird militarische Leistung
erzeugt! Die Fihrungsebenen darlber ha-
ben in weiterer Folge den effektiven und
effizienten Einsatz dieser Mittel sicherzu-
stellen. Aber das Gerat bleibt der Einheits-
ebene zugeordnet. Und dort wird der Lei-
densdruck mittlerweile immer signifikanter,
da man tagtaglich mit immer grofler wer-
denden Einschrankungen konfrontiert ist.
Dringend notwendige Investitionen in den
Ersatz von veraltetem Gerat daher von so-
genannten Strukturreformen abhangig zu
machen ist kontraproduktiv und wird folg-
lich oftmals als Verzogerungstaktik emp-
funden - zur weiteren Demotivation der
Truppe.

Effizienz bei der Truppe

Leider manifestiert sich dieser angespro-
chene Effizienzgedanke, nach meinen Be-
obachtungen, wie ein roter Faden immer
mehr auf allen militdrischen Fihrungs-
ebenen, auch bei der Truppe. Durch die
jahrelange budgetére Unterdotierung war
mittlerweile bereits jeder Kommandant mit
den Auswirkungen konfrontiert, gegenwar-
tig fast tagtaglich.

Gibt es noch genligend Flugstunden/Flot-
tenkilometer, haben wir dafir noch ein
ausreichendes Uberstundenbudget, loh-
nen sich angesichts der budgetaren Situa-
tion noch Antrage fur dringend bendtigtes
Gerat, haben wir noch genugend funkti-
onsfahige Fahrzeuge fur Verlegungen, was
mussen wir streichen um Uberhaupt noch
etwas Uben zu kdénnen etc. Es gibt keinen
Bereich mehr im Osterreichischen Bundes-
heer, welcher nicht Gber Budgetnote zu kla-
gen hatte.

Die Folge daraus ist, es wird nicht mehr da-
ruber nachgedacht, wie eine Herausforde-
rung bestmaglich geldst werden kann, son-
dern man versucht mit den vorhandenen
Mitteln das Bestmdogliche zu machen. Oft
sehr effizient, meist leider nicht besonders
effektiv, wenn Uberhaupt.

Das beste Beispiel daflr ist die flexible und
lageangepasste Luftraumiberwachung, im
Kern eine Reduktion der Uberwachungszei-
ten, welche aus Kostengrinden eingefuhrt
werden musste. Lander wie die Schweiz

zeigen uns aber Anderes vor. Dort wur-
de 2014, nach einer Flugzeugentfiihrung
aufBerhalb der Blrozeiten der eidgendssi-
schen Luftwaffe, konsequent der Weg in
Richtung einer 24/7 (24 Stunden am Tag /
7 Tage die Woche) Luftraumuberwachung
eingeschlagen. Dieser ambitionierte Plan
wird Anfang 2021 umgesetzt sein - ja, so
lange dauert es, eine (aufgegebene) Fahig-
keit aufzubauen (die militarischen Leser
werden daruber nicht Uberrascht sein).

Fazit

Das militéarische Denken und Handeln wird
zunehmend durch wirtschaftliche Betrach-
tungsweisen aus der Privatwirtschaft zer-
setzt. Ein Militar muss in erster Linie funk-
tionieren, ndmlich auch dann, wenn sonst
nichts mehr funktioniert.

Um aus dieser Abwartsspirale, welche wie
ein Strudel alles um sich in die Tiefe zieht,
zu entkommen, braucht es dringend eine
Anhebung des Budgets. Erst damit kénnen
wieder autarke personelle, materielle und
infrastrukturelle Strukturen (auch fur die
Miliz!) aufgebaut werden und eine Rickbe-
sinnung auf militarische Denkdimensionen
auf allen Ebenen eingeleitet werden.
Unsere grofRe Starke, aus wenig viel zu
machen, wird immer mehr zu unserem
Pyrrhussieg. Wir mussen uns mittlerweile
eingestehen, dass der Kulminationspunkt
bereits Uberschritten wurde und nicht nur
der Bestand des Osterreichischen Bundes-
heeres, sondern bereits die Sicherheit der
Republik und ihrer Burger gefahrdet ist.

,Des Volkes Schutz und Sicherheit sind
uns stets Pflicht und Auftrag.“ - dafir
brauchen wir aber auch die notwendigen
Rahmenbedingungen und wieder verstarkt
das notwendige militarische Selbstbe-
wusstsein.

ngm 9(4&1/4( Uolslt

Ing. Mag.(FH) Reinhard Kraft, ObstdG

WIR.
BILDEN.
LUFTSTREITKRAFTE.

BUNDESMINISTERIUM FUR LANDESVERTEIDIGUNG



INSTITUT FLIEGERABWEHR

Notwendige Fahigkeitsentwicklung der
Waffengattung Fliegerabwehr im Oster-
reichischen Bundesheer auf Basis der
neuen Bedrohungen, fur den Einsatz im

Inland.

Bericht und Grafiken: Oberst Thomas Golda, MBA MSD MA, (InstLtr FIA & HLO/FIFIATS)

1 Grundlagen fiir den Einsatz der Boden-
gebundenen Luftabwehr im Inland

In der Teilstrategie Verteidigungspolitik
wird unter Gewahrleistung der staatlichen
Souveranitat und Integritat angefihrt, dass
das neutrale Osterreich die Erhaltung der
Fahigkeiten flir eine eigenstandige milita-
rische Landesverteidigung sowie der dafur
erforderlichen Potentiale sicherzustellen
hat. Aufgrund der absehbaren Sicherheits-
und Risikolage mussen fur alle Waffengat-
tungen entwicklungsfahige Strukturen und
Fahigkeiten erhalten werden, welche Wei-
terentwicklungen ermaoglichen.
Grundsétzlich hat das Osterreichische Bun-
desheer in der Streitkrafteentwicklung auf
die grundlegende Aufgabe militarische Lan-
desverteidigung gemaf Art. 79 (1) B-VG,
auch unter Berucksichtigung der aktuell
erwartbaren Bedrohungen, ausgerichtet zu
sein. Es wird von einer konsequenten Aus-
richtung des OBH auf die Abwehr nicht-kon-
ventioneller bzw. hybrider Angriffe gespro-
chen, worin die Luftraumsouveranitat und
Luftraumuberwachung in jedem Fall ge-
wahrleistet sein missen.

Als operative Einsatzverfahren des OBH
werden vier Verfahren festgeschrieben:

» die Schutzoperation

» die Abwehroperation

» die Luftraumsicherungsoperation

» die Evakuierungsoperation

Die Luftraumsicherungsoperation kann
alleine, im Rahmen einer Schutzoperation
oder im Rahmen der operativen Handlung
LSicherheitspolizeilicher Assistenzeinsatz”
angeordnet werden.

Zur Abwehr Uberwiegend subkonventio-
neller souveranitatsgefahrdender Angriffe,
welchen nur mit militdrischen Mitteln be-
gegnet werden kann, dient die Schutzope-
ration. Diese wird im Rahmen der militari-
schen Landesverteidigung durchgefuhrt.
Die Schutzoperation ,Uberlagert” somit die
Luftraumsicherungsoperation im Rahmen
der militérischen Landesverteidigung. Eine
Luftraumsicherungsoperation im Rahmen
des Sicherheitspolizeilichen Assistenzein-
satzes stellt einen anderen rechtlichen
Rahmen dar.

In der Teilstrategie Verteidigungspolitik
wird davon ausgegangen, dass der Einsatz
des OBH aus einem Sicherheitspolizeili-
chen Assistenzeinsatz zu einer raumlich/
zeitlich begrenzten, eigenstandigen, mili-
tarischen Schutzoperation sichergestellt
werden muss.

2 Bedrohungen aus der Luft
Bedrohungen aus der Luft sind mannigfal-
tig und in ihrer Gesamtheit nur sehr schwer
zu erfassen. Hierbei ist besonders die Un-
terscheidung und somit Kategorisierung
das grofte Problem.

Die Bedrohung umfasst Waffen (Raketen,
Geschosse, Sprengkorper ...) im gleichen
Mafe wie Tragerplattformen (Luftfahrzeu-
ge wie UAS, Flugzeuge oder Hubschrauber).

Bedrohungsfeststellung:

Aus der Herangehensweise im OBH und

der Betrachtungen der Herangehensweise

der Deutschen Bundeswehr, der Schweizer

Armee und der NATO lasst sich folgende

Bedrohung feststellen:

» militdrische Flugzeuge und Hubschrau
ber (bewaffnet und unbewaffnet)

» missbrauchlich verwendete Flugzeuge

und Hubschrauber

UAS (Unmanned Aerial System)

Marschflugkérper

Steilfeuergranaten

Raketen und Bomben

sonstige Nutzer des Luftraumes

» Hange- und Paragleiter

» Fallschirmspringer

» Heifluft- und Gasballone

» Ultraleichtflugzeuge

» usw.

vVvVvyyvyy

Die Beschaffenheit der Ziele reicht von
Metall Gber Kunst/Verbundstoff bis hin zu
organischem Material. Die Geschwindigkei-
ten der potentiellen Bedrohungsmittel rei-
chen von sehr langsam bis schnell (Uber-
schallbereich).
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Die Bedrohungen aus der Luft kbnnen von
einer unachtsamen Nutzung eines gesperr-
ten Luftraumes bei einer Luftraumsiche-
rungsoperation bis hin zur Durchfihrung
von Angriffen und Anschlagen reichen
(Abbildung 1).

genden Mitteln der Luftabwehr, einen
durchgehenden Betrieb bei nahezu allen
Wetterbedingungen sicherstellen.

Im Bereich Aufklarung kénnen folgende
Ableitungen getroffen werden:
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Abbildung 1: Bedrohung aus der Luft

In Abbildung 2 werden die Eintrittswahr-
scheinlichkeit und das Risikopotential
dargestellt. Auch hierbei ist ersichtlich,
dass die ,Fliegerabwehr“ nur den Bereich
mit niedriger Eintrittswahrscheinlichkeit
(Flugzeuge und Hubschrauber) bekamp-
fen kann. Gegen jene Bedrohungen welche
mit héherem Risiko und hdherer Eintritts-
wahrscheinlichkeit behaftet sind, kann die
JFliegerabwehr“ nicht wirksam werden,
sondern muss sich zur ,Bodengebundenen
Luftabwehr” entwickeln.

3 Geforderte Fahigkeiten

Der Einsatz der Bodengebundenen Luftab-
wehr soll, zum Unterschied zu den flie-

T

= Artillery p et

Unmanned

Aus dem Bereich der Aufklarung ist der
Vielfalt der Bedrohungen aus der Luft
durch geeignete Aufklarungsmittel in al-
len Hohenbereichen entgegenzutreten.
Radar alleine ist nicht ausreichend. Eine
Mischung aus optischen und technischen
Daten (IR- Daten ...) ist anzustreben.

Im Bereich Fiihrung konnen folgende Ab-
leitungen getroffen werden:

Der Einsatz der Bodengebundenen Luftab-
wehr hat grundsatzlich im Rahmen des
Luftabwehrverbundes zu erfolgen. Dies
entspricht dem Grundsatz der zentralen
FUhrung. Ein wesentlicher Teil ist der Aus-
tausch der Zieldaten, Uberlagerung dieser

Hoch

Bodenechundene Luftabwehr

Niedrig

Flieperabhwehr

Abbildung 2: Risikopotential der Bedrohungen aus der Luft
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und das Bereitstellen eines umfassenden
Lagebildes. Der Interoperabilitdt kommt
besondere Bedeutung zu.

Im Bereich Wirkung konnen folgende Ab-
leitungen getroffen werden:

Ziele sind in allen Héhenbereichen zu be-
kampfen. Auf grofle Ziele, wie zum Beispiel
Passagierflugzeuge, ist ein grofer Ge-
fechtskopf fur eine entsprechende Wirkung
am Ziel erforderlich.

Im Bereich der Wirkung sollte die Trager-
plattform der eingesetzten Munition be-
kampfbar sein. Ist dies nicht méglich, muss
die Munition (Bombe, Rakete ...) bekampft
werden koénnen. Das erfordert Wirkmittel
von groRerer Reichweite bis hin zu Wirkmit-
tel kurzerer Reichweite. Sehr haufig stellt
immer noch ,der Schuss“ das gebrauch-
lichste und wirkungsvollste Mittel zur Be-
kampfung von Bedrohungen aus der Luft
dar. Dieser ,hard kill“ erscheint aber beim
Einsatz gegen kleine UAS im urbanen Ge-
lande und im zivilen Umfeld problematisch.
Der Einsatz von alternativen Wirksystemen
stellt eine zu berlicksichtigende Variante
dar. Auf Grund dessen werden die Méglich-
keiten des ,soft kills“ an Bedeutung zuneh-
men.

Die Bekampfung von RAM (Rocket, Artillery,
Mortar) ist eine technisch grofe Heraus-
forderung. Meist geht sie, vor allem beim
Einsatz im urbanen Umfeld, mit Kollateral-
schaden einher. Alternative Moglichkeiten
wie ,sense and warn“, unter Inkaufnah-
me des Risikos keiner Bekdmpfungsmaog-
lichkeit, bzw. der Einsatz von Kraften am
Boden (im Rahmen des Sicherheitspoli-
zeilichen Assistenzeinsatzes) zum praven-
tiven Verhindern des Abschusses sind zu
berlcksichtigen. Beim Einsatz im Rahmen
der Schutzoperation sind Schutzobjekte zu
priorisieren, welche gegen RAM geschutzt
werden mussen.

Das in der Schweiz eingefiihrte System
M Flab stellt eingeschrankt ein Mittel zur
Abwehr von RAM dar. Eine Erfassung und
Bekampfung von tief fliegenden Marsch-
flugkdrpern, Raketen und UAS ist moglich.
Eine Kampfwertsteigerung der Feuerein-
heit 35mm des OBH auf das Niveau M Flab
ist durchfuhrbar.

4 Vorhandene Fahigkeiten
Die Mittel der Bodengebundenen Luftab-
wehr im OBH stellen nur gegen einen Teil



der Bedrohungen aus der Luft ein geeig-
netes Mittel dar. Vor allem die aufkom-
menden subkonventionellen Bedrohungen
stellen eine zu berlcksichtigende Heraus-
forderung dar. Die in einem subkonventio-
nellen Konflikt eingesetzten konventionel-
len Mittel (bewaffnete und unbewaffnete
Militarluftfahrzeuge) stellen das am ehes-
ten bekampfbare Spektrum dar.

Die Fliegerabwehr aller Truppen stellt ein-
geschrankt eine Fahigkeit zur Abwehr von
Bedrohungen aus der Luft dar, ist eine
Querschnittsmaterie und soll durch alle
eingesetzten Truppen angewendet werden.

Vorhandene Fahigkeiten im Bereich Auf-
klarung

Je Kleiner das Ziel ist, umso problemati-
scher stellt sich die Erfassung mittels Ra-
dar dar.

Einerseits ist die Radarrickstrahlflache
des Zieles zu klein und andererseits fliegt
das Ziel zu langsam und wird von den
Radarsystemen der Bodengebundenen
Luftabwehr als Festzeichen unterdriickt.
Hinzu kommt, dass die Radarsysteme Uber
einen Blindbereich verfugen, in welchem
keine Ziele erfasst werden kdnnen.

In der Hoéhenerfassung sind die Aufkla-
rungssysteme bis 10 000 m Uber Grund
limitiert.

Raketen, Granaten oder Bomben welche
abgefeuert werden, kdénnen nicht erfasst
werden.

Als Konstante stellt sich im Bereich der Auf-
klarung im Nahbereich die optische Aufkla-
rung (zumindest bei guten Sichtbedingun-
gen) dar.

Vorhandene Fahigkeiten im Bereich Fiih-
rung

Der Einsatz der Bodengebundenen Luftab-
wehr hat im Rahmen des Luftabwehrver-
bundes zu erfolgen. Die taktische Fihrung
ist zentral und erfolgt im Normfall aus dem
Air Operation Center (AOC) Uber die Takti-
sche Einsatzzentrale (TEZ). Eine FUhrung
des Feuerkampfes ist nur tUber das Aufkla-
rungs- und Zielzuweisungsradar (AZR; ,Re-
laistelle*) moéglich.

Vorhandene Fahigkeiten im Bereich Wir-
kung

Die Fahigkeit zur Wirkung mit Mitteln der
Bodengebundenen Luftabwehr auf zivi-
le und militarische Flugzeuge und Hub-

schrauber, sowie grofe Flugzeuge (Passa-
giermaschinen) ist im Endanflug auf das
Schutzobjekt vorhanden und zielfihrend.
Besonders dann, wenn das Ziel mit einer
hohen Munitionsdichte beschossen wird
und einige spezielle Parameter, wie zum
Beispiel Stellungswahl, bertcksichtigt wer-
den.

Je grofBer das Ziel umso leistungsfahiger
muss der Gefechtskopf eines Lenkwaffen-
abwehrsystems sein, um entsprechende
Wirkung zu erzielen. Eine Bekdmpfung au-
Berhalb des Wirkbereiches von Systemen
mit sehr kurzer Reichweite (bis 4000 m) ist
nicht moéglich.

UAS der Klasse 3 lassen sich mit Mistral,
ein lock- on vorausgesetzt, gut bekampfen.
UAS der Klassen 1 und 2 sind sowohl mit
der Feuereinheit 35mm als auch mit dem
System Mistral nur sehr eingeschrankt zu
bekampfen.

Marschflugkérper in Bodennahe sind sehr
eingeschrankt mit Mistral zu bekampfen.
Ein Treffen mit der Feuereinheit 35mm ist
unwahrscheinlich.

Steilfeuergranaten, Raketen und Bomben
kénnen nicht bekampft werden.

Sonstige Nutzer des Luftraumes wie Han-
ge- und Paragleiter, Fallschirmspringer,
HeiBluft- und Gasballone und Ultraleicht-
flugzeuge kdnnen von den Wirksystemen
der Bodengebundenen Luftabwehr einge-
schrankt bekampft werden. Hierbei stellen
Waffen der Fliegerabwehr aller Truppen (z.
B. der Einsatz von Scharfschitzen gegen
Paragleiter) eine berlcksichtigungswirdige
Alternative dar.

5 Notwendige Weiterentwicklungen
Aufgaben fir die Bodengebundene
Luftabwehr

Aus historischer Entwicklung lassen sich
Flugzeuge und Hubschrauber mit Waffen-
systemen der Waffengattung bekdmpfen.
Abhangig von der Gréfe und den Einsatz-
parametern des Zieles ist ein entspre-
chendes Wirkmittel der Bodengebundenen
Luftabwehr (Reichweite, Lenkwaffen- oder
Kanonensystem ...) zur Abwehr vorzuse-
hen.

Die Bekdmpfung von UAS der Klassen 2
und 3 sowie die Bekampfung von Marsch-
flugkorpern stellen international als auch
national eine Aufgabe flr die Bodengebun-
dene Luftabwehr dar.

Die Abwehr von Steilfeuergranaten, Rake-

ten und Bomben ist jedenfalls Aufgabe der
Bodengebundenen Luftabwehr. Da nicht al-
les und jeder gegen RAM geschitzt werden
kann, sind Schutzobjekte mit entsprechen-
der Prioritat festzulegen.

Aufgaben fiir die Fliegerabwehr aller
Truppen

Die Fliegerabwehr aller Truppen stellt eine
MaBnahme zum Eigenschutz der Truppe
dar und ist durch aktive und passive Maf3-
nahmen zu betreiben.

Sie soll, sofern technisch mdglich, gegen
Bedrohungen auferhalb des Luftabwehr-
verbundes wirken. Sonstige Nutzer des
Luftraumes stellen fir die Bekdmpfung
eine Querschnittsmaterie dar. Je nachdem
um welches Ziel es sich handelt und wie
es sich verhalt, kann es der Bodengebun-
denen Luftabwehr oder den Systemen und
Waffen der Fliegerabwehr aller Truppen zu-
geordnet werden.

Im Anlassfall (z.B. bei als entsprechend
hoch beurteilter Bedrohung im Sicherheits-
polizeilichen Assistenzeinsatz) kdnnen Sys-
teme der Fliegerabwehr aller Truppen der
qualifizierten Fliegerabwehr aller Truppen
zugeordnet werden.

Aufgaben fiir die qualifizierte Fliegerab-
wehr aller Truppen

Die Abwehr von UAS der Klasse 1 ist inter-
national zum Eigenschutz von Truppen und
Einrichtungen ebenfalls der Bodengebun-
denen Luftabwehr zugeordnet.

Fiir das OBH wird Folgendes angefiihrt:

Als Hauptaufgabentrager ist der Luftab-
wehrverbund festgelegt, wenngleich als
Aufgabentrager zur Abwehr von bis ein-
schliellich Minidrohnen (Drohnen bis 20
kg) alle Waffengattungen in Frage kom-
men. Da dies mit den vorhandenen Syste-
men/Waffen des OBH im Rahmen der Flie-
gerabwehr aller Truppen nicht mdéglich ist,
wird dies der qualifizierten Fliegerabwehr
aller Truppen zugeordnet werden. Die qua-
lifizierte Fliegerabwehr aller Truppen muss
in den Luftabwehrverbund eingebunden
werden und ist somit im weitesten Sinne
Teil der Bodengebundenen Luftabwehr.
Diese Aussagen bedurfen einer Detaillie-
rung und einer kritischen Wardigung.

Der Begriff qualifizierte Fliegerabwehr aller
Truppen impliziert, dass die Abwehr von Mi-
nidrohnen kunftig von allen eingesetzten
Truppen wahrgenommen werden soll.
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Daraus darf nicht abgeleitet werden, dass
alle Elemente der Fliegerabwehr aller Trup-
pen, auch wenn sie Uber Mittel der quali-
fizierten Fliegerabwehr aller Truppen ver-
flgen sollten, in den Luftabwehrverbund
einzubinden sind. Bei einem Einsatz im
Rahmen einer Schutzoperation (militari-
sche Landesverteidigung) gegen subkon-
ventionell agierende Gegner erscheint ein
Einsatz ohne Integration im Luftabwehrver-
bund, durch entsprechende Mafnahmen
der Luftraumordnung, im Sinne der Flieger-
abwehr aller Truppen maoglich.

Diese wird ohne ,qualifizierte Mittel“ be-
reits angewendet. Die Bereitstellung eines
Luftlagebildes im Battlemanagementsys-
tem ist sicherzustellen.

Ein Einsatz bei einer Luftraumsicherungs-
operation im Rahmen eines Sicherheits-
polizeilichen Assistenzeinsatzes erfordert
zwingend die Einbindung der qualifizierten
Fliegerabwehr aller Truppen in den Luftab-
wehrverbund. Der rechtliche Rahmen zum
Einsatz und die umfassende Nutzung des
Luftraumes (vorallem die weitergehende
zivile Nutzung) erfordern die geschlossene
FUhrung im Einsatzraum und das Festlegen
der Engagement Authority auf (zumindest)
Ebene der TEZ.

In der ersten Phase der Weiterentwicklung
erscheint es zweckmafRig, nicht alle Trup-
pen mit Mitteln auszustatten, welche eine
Lqualifizierte Fliegerabwehr aller Truppen*
ermoglichen, sondern Truppen zu designie-
ren, welche mit geeigneten Mitteln diese
Aufgabe wahrnehmen und in den Luftab-
wehrverbund integriert werden. Sie stellen
somit einen Teil der Bodengebundenen
Luftabwehr dar. In einer weiteren Phase
der Fahigkeitsentwicklung muss eine Aus-
stattung der Truppe mit Mitteln zur qualifi-
zierten Fliegerabwehr aller Truppen sicher-
gestellt werden. Hierbei handelt es sich
folglich um einen Teil der Fliegerabwehr
aller Truppen.

Ableitungen

Bei einem Einsatz
Schutzoperation ist die Fliegerabwehr aller
Truppen Teil des Eigenschutzes aller ein-
gesetzten Truppen und stellt somit keinen
Teil der Bodengebundenen Luftabwehr dar.
Mittel der Fliegerabwehr aller Truppen (z.B.:
Scharfschitzengewehre und Aufklarungs-
mittel) konnen bei Einsatzen im Rahmen
des Sicherheitspolizeilichen Assistenzein-

im Rahmen einer

satzes der qualifizierten Fliegerabwehr al-
ler Truppen zugeordnet werden und sind im
Luftabwehrverbund zu integrieren.

6 Fahigkeitsliicken

Zur besseren Veranschaulichung der Fa-
higkeitslicken wird der Luftraum flr die
Bodengebundene Luftabwehr strukturiert.
In Abbildung 3 werden jene Bereiche, in
denen Bodengebundene Luftabwehr wirkt,
dargestellt. Der Bereich Very Short Range
Air Defence - VSHORAD (Schutz im Nahbe-
reich) reicht bis zu vier Kilometern, Short
Range Air Defense- SHORAD (Schutz im
kurzen Bereich) reicht bis zehn Kilometer
und Medium Range Air Defense- MRAD
(Schutz im mittleren Bereich) reicht bis 30
Kilometer.

Die Systeme der Bodengebundenen
Luftabwehr im OBH fallen ausschlieBlich
unter den Bereich VSHORAD. Das AZR lasst
eine Erfassung von Zielen bis zu einer Ent-
fernung von 80 Kilometern zu. Dies liefie
eine Verwendung fur Wirksysteme zum
Schutz im kurzen Bereich (SHORAD) zu.
Die bei der Bodengebundenen Luftabwehr
im OBH eingefiihrten Systeme decken den
Bedarf zur Abwehr von Bedrohungen aus
der Luft nur zu einem kleinen Teil ab.

Die geforderte Wirkung in allen Hoéhen-
bereichen und der Raumschutz von min-
destens 20 mal 20 Kilometer erfordern
Systeme zum Schutz im mittleren Bereich
(MRAD). Diese sind im OBH nicht vorhan-
den. Ebenso sind Systeme in Erganzung
und Uberlagerung zum Schutz im kurzen
Bereich nicht vorhanden.

Da sich die vorhandenen Fahigkeiten der
Bodengebundenen Luftabwehr im OBH
auf den Schutz im Nahbereich (VSHORAD)
beschranken und im Rahmen einer Schutz-
operation mit vor allem subkonventioneller
Bedrohung zu rechnen ist, wird fir die wei-
tere Bearbeitung das Abwehrdispositiv der
NATO gegen aufkommende Bedrohungen
aus der Luft verwendet.

10 4 4 10
Kilormeter

Abbildung 3: Wirkungsbereiche der
Bodengebundene Luftabwehr

Dieses stellt sich wie in Abbildung 4 be-
schrieben dar.

Die Begriffe ,Defensive Tiers“ werden in
der ,GBAD Gemeinschaft” verwendet, sind
auch im deutschen Sprachgebrauch vertre-
ten und stellen im Wesentlichen die weite-
re Unterteilung des Nahbereiches (VSHO-
RAD) dar.

Der Abwehr der aufkommenden hybriden
Bedrohungen wird durch die Verwendung
des Begriffes Nachstbereich Rechnung ge-
tragen, welcher bis zu drei Kilometer vom
Schutzobjekt reicht.

Abbildung 4: Defensive Tiers

Grafik: NATO Industrial Advisory Group
Die derzeit vorhandenen Mittel der Boden-
gebundenen Luftabwehr (,Fliegerabwehr*)
beschranken sich im Wesentlichen auf den
Outer Tier.
Auch hierbei sind im aufkommenden und
zu erwartenden Spektrum der Bedrohun-
gen die Mittel zur Aufklarung, Fihrung und
Wirkung nur eingeschrankt nutzbar.
Zum Schutz im kurzen und mittleren Be-
reich (SHORAD/MRAD) sind keine Mittel im
OBH vorhanden. Die Fahigkeit zum Schutz
im Inner- und Middle Tier (Nachstbereich)
kann dem Begriff der qualifizierten Flieger-
abwehr aller Truppen zugeordnet werden
und bedarf eines Aufbaues.
In der unten angeflihrten Abbildung 5 wer-
den die in der Arbeit abgeleiteten erfor-
derlichen Fahigkeiten in ihrer Gesamtheit
dargestellt und hinsichtlich ihres Vorhan-
denseins und ihres notwendigen Aufbaues
markiert. Griin bedeutet vorhanden und rot
bedeutet nicht vorhanden.
Die eingefihrten Systeme der Bodenge-
bundenen Luftabwehr im OBH stellen eine
Basis flr eine Fahigkeitsentwicklung zur
Abdeckung des gesamten Bedrohungs-
spektrums dar.
In diesem Bereich ist auch mit einem Auf-
treten von Zielen entsprechender Groéfle
und Detektierbarkeit, sowie mit einer mog-
lichen Bekampfbarkeit, zu rechnen. Gréfe-
re, hoher fliegende und schneller fliegende
Ziele aufRerhalb des Outer Tiers, sowie klei-
ne schwer zu detektierende, in niedriger
Flughdhe fliegende und langsame Ziele im
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Inner Tier, liegen meist nicht in der Abwehr-
barkeit der Systeme der Bodengebunde-
nen Luftabwehr im OBH.

In allen drei Fahigkeitsbereichen Aufkla-
rung, Flhrung und Wirkung ist sicherzu-
stellen, dass die Wirksamkeit 24/7, bei
schlechter Sicht und schlechter Witterung
und unter Bedrohungen im elektromagne-
tischen Spektrum erfolgen kann.

Aufkldrung

| passpemon
[
R—
| sptische Seworen_
[shurmmcto sersoren

Fiihrung

standige Wahrnehmung der Abwehr von
Bedrohungen aus der Luft bzw. eine Uber-
lagerung und Verdichtung dieser Aufgabe.
Die Waffengattung ist die ,ultima ratio“ am
Schutzobjekt.
Im Bereich des Schutzes kurzer und mittle-
rer Reichweite (SHORAD und MRAD) bedarf
es eines kompletten Fahigkeitsaufbaus.
Zur Abdeckung ist die Beschaffung von Auf

Wirkung

Abbildung 5: Fahigkeitsdarstellung

7 Zusammenfassung

Die Méglichkeiten der derzeit eingeflihrten
Systeme der Waffengattung zur Abwehr
von Bedrohungen aus der Luft stellen sich
sehr eingeschrankt auf den Bereich VSHO-
RAD (und darin den Bereich des Outer
Tiers) dar. Eine Fahigkeitsentwicklung von
der ,Fliegerabwehr“ hin zur ,Bodengebun-
denen Luftabwehr” ist unverziglich fur den
Nachstbereich und den Bereich SHORAD/
MRAD einzuleiten.

Mit dem Begriff Bodengebundene Luftab-
wehr im MSK 2017 wurde konzeptionell
versucht das Aufgabenspektrum der Waf-
fengattung weiter zu fassen.

Es ist jedoch ehestbaldigst damit zu begin-
nen, andere Konzepte nachzuziehen bzw.
zu Uberarbeiten, um ein Umdenken hin zur
Abwehr aller Bedrohungen aus der Luft zu
erreichen.

Der Einsatz im Rahmen der Schutzoperati-
on, bei vorwiegend subkonventioneller Be-
drohung, erfordert die Abwehr des gesam-
ten vorhandenen Bedrohungsspektrums,
welches vom Kampfflugzeug Uber Raketen
und Granaten bis hin zu kleinen UAS reicht.
Diese Fahigkeit soll bis 2030 qualitativ in
allen Bereichen (Nachstbereich, Nahbe-
reich, kurzer/mittlerer Bereich) vorhanden
sein.

Die Bodengebundene Luftabwehr verfugt,
im Gegensatz zu den verfligbaren Einsatz-
mitteln in der Luft, Uber die Mdglichkeit
einen durchgehenden Betrieb sicherstel-
len zu kénnen. Dies bedeutet eine selbst-

kldrungs- und Wirkmitteln, welche in alle
Héhenbereiche wirken, einzuleiten.

Im Nahbereich (VSHORAD) ist der Ausbau
der Fahigkeiten der Systeme sicherzustel-
len. Durch Kampfwertsteigerungen im Be-
reich der Feuereinheit 35mm kann eine
Teilfahigkeit zur Abwehr von Marschflug-
korpern, Raketen und UAS innerhalb kurzer
Zeit erreicht werden.

Die Abwehr von Bedrohungen im Middle
und Inner Tier (Nachstbereich) ist nicht
vorhanden und ein Aufbau zwingend erfor-
derlich. Der hierbei verwendete Begriff der
qualifizierten Fliegerabwehr aller Truppen
bedarf einer Neubeurteilung und ist aus
Sicht des Verfassers unpassend.

Die qualifizierte Abwehr von Bedrohungen
aus der Luft im Middle und Inner Tier ist
als Aufgabe der Bodengebundenen Luftab-
wehr im Néchstbereich zuzuordnen.

Die Fliegerabwehr aller Truppen kommt im
Inland ausschlielich bei Einsatzen in ei-
ner Schutzoperation oder Abwehroperation
(Anmerkung: beide Operationen finden im
Rahmen der militarischen Landesverteidi-
gung statt) zur Anwendung.

Diese ist als Redundanz und Erganzung
zur Bodengebundenen Luftabwehr im Nah-
und Nachstbereich, zum Eigenschutz der
Truppe, vorgesehen. Als vorlaufiger Arbeits-
begriff wird durch den Verfasser anstatt
des Begriffes ,qualifizierte Fliegerabwehr
aller Truppen“ der Begriff ,Bodengebun-
dene Luftabwehr im Néachstbereich®, zur
Abgrenzung der Bodengebundenen Luftab-

wehr von der Fliegerabwehr aller Truppen,
vorgeschlagen.

Zur Abwehr von Bedrohungen aus der Luft
im Rahmen eines Sicherheitspolizeilichen
Assistenzeinsatzes sind alle Mittel der Bo-
dengebundenen Luftabwehr zuzuweisen
und im Luftabwehrverbund zu integrieren.

Der Ausbau der Fahigkeiten zur Fliegerab-
wehr aller Truppen ist konzeptionell und
vorschriftenmagig
umzusetzen. Auch die Fliegerabwehr aller
Truppen ist gegen aufkommende subkon-
ventionelle Bedrohungen aus der Luft wei-
ter zu entwickeln. Dieses Projekt ist der Bo-
dengebundenen Luftabwehr verantwortlich
zuzuweisen.

voranzutreiben und

8 Ausblick

Aus Sicht des Verfassers ergibt sich eine
dringende Uberarbeitung der Konzepte
und Vorschriften in Bezug auf die Aufgaben
und Fahigkeiten der Waffengattung, weg
von der ,Fliegerabwehr“ und hin zur ,Bo-
dengebundenen Luftabwehr” unter klarer
Abgrenzung der Verantwortlichkeiten der
Bodengebundenen Luftabwehr und der
Fliegerabwehr aller Truppen.

Ob eine Investition zur Verlangerung der
Lebensdauer des Systems IFAL Mistral
(Anmerkung: Einsatz im Bereich VSHORAD
analog dem System Feuereinheit 35mm)
sinnvoll ist, oder ob besser in ein Lenkwaf-
fensystem aus dem kurzen/mittleren Be-
reich (SHORAD/MRAD) investiert wird, ist
zu beurteilen.

Fur den Verfasser sind folgende wesentli-
che MaBnahmen zur Fahigkeitsentwick-
lung in der Waffengattung notwendig:

» Verbesserungen der Ausstattung und
Einbindung in ein Luftlagebild der Flug-
meldeelemente

» Verbesserung der Funktionalitat der TEZ
» Kampfwertsteigerung der Feuereinheit
35mm zur Erreichung einer Teilfahigkeit im
Nahbereich (VSHORAD)

» Aufbau der Fahigkeiten zum Einsatz im
Néachstbereich

» Aufbau der Fahigkeit zum Einsatz im
kurzen/mittleren Bereich (SHORAD/MRAD)
Ohne Sicherstellung dieser Weiterentwick-
lung ist die Waffengattung bis 2025 sehr
eingeschrankt im Bereich VSHORAD ein-
satzbereit und ab 2025 nicht mehr einsatz-
bereit.
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Geschatzte Leserin,
geschatzte Leser!

Als, mit 1. Oktober 2019, neu bestellter
Kommandant des Fliegerabwehrbatail-
lons 2, wurde mir hiermit die Mdglichkeit
gegeben einige Worte an die geschatzte
Leserschaft des AQUILA zu richten.

»,Quo Vadis“ FIA oder in weiterer Folge, so
es denn nach unseren (FIA-Experten) Vor-
stellungen geht, bodengebundene Luftab-
wehr?

Die Antworten auf diese Frage wird es so
einfach nicht geben, denn die gesamten
Ausarbeitungen zur Weiterentwicklung der
Waffengattung, welche standig durch Ar-
beitsgruppen auf Ebene Zentralstelle un-
ter Einbindung der noch (wenn auch sehr
sparlich) vorhandenen Truppe generiert
wurden, fuhrten bislang noch zu keinen
konkreten, greifbaren Ergebnissen.

Fir den Verband FIAB 2, welcher als letzter
seiner Zunft im ,Fachbereich“ bodenge-
bundene Luftabwehr tatig sein darf, be-
deutet dies ein zurzeit doch fragwurdiges
Dasein zu fristen, denn die Bedeutung des
Schutzes in der 3.Dimension wird zwar in
der Theorie hochgehalten, mindet bisher
aber noch in keine monetare Erkenntnis
fir die Erh6hung des Fahigkeiten Portfolios
der FIA.

Ungeachtet dieser Problematik wird sei-
tens des Verbandes FIAB2 jedoch alles
unternommen den vielfaltigen Aufgaben/
Auftrégen nachzukommen.

Ob im Bereich der Ausbildungsaufgaben,
Assistenzeinsatzen, der  Kadergewin-
nung, der OA oder Unterstiitzungen von
Luftraumsicherungsoperationen etc... , das
Fliegerabwehrbataillon 2 widmet sich mit
voller Einsatzbereitschaft und Elan den he-
ranstehenden Aufgaben.

Dem Uberaus hohen Engagement des Per-
sonals meines Verbandes ist es letztend-
lich zu verdanken, dass oftmals schwierige
Phasen Uberwunden werden. In AnknUp-
fung zur FIFIATS, insbesondere dem Insti-
tut FIA darf meinerseits weiterhin auf eine
erfolgreiche Fortfliihrung der Zusammenar-
beit gesetzt werden.
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Es wird in allen Belangen, die Waffengat-
tung FIA betreffend, eine gute Vernetzung
der FIA Community erforderlich sein, um
so gemeinsam flr die Osterreichische Be-
vOlkerung den bestmdoglichen Schutz in
die 3.Dimension sicherzustellen und zu ge-
wahrleisten.

So wird es mitunter an uns selbst liegen,
erforderliche MafSnahmen zur Erh&hung
der Fahigkeiten der bodengebundenen
Luftabwehr zu veranlassen, bzw. vorzube-
reiten.

Als Bataillonskommandant des letzten FIA
Verbandes des Landes versichere ich ih-
nen, alles mit meinem Personal zu unter-
nehmen um diesem Auftrag nachzukom-
men.

In diesem Sinne, mit steirischen Grifen
aus dem MURTAL.

lhr
Obstlt Ewald PAPST, MA

Kommandoubergabe

GASTKOMMENTAR
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FLUGSICHERHEIT

Militarischer Flugbetrieb
Mission First — Safety Always!

Bericht: Oberst Josef Willegger, FSO/FIFIATS
Grafik: FOI Rudolf Kéckeis

In der Diskussion uber die Flugsicherheit
im Flugbetrieb stoft man sehr schnell an
die Grenzen. Eine Antwort auf die Frage,
.Wie sicher ist unser Flugbetrieb?“, lasst
sich bei genauem Hinsehen nicht so leicht
finden.

Wie wird Flugsicherheit ,produziert“?

Wie kann flugbetriebliches Qualitdtsma-
nagement sichergestellt werden?

Ist eine objektive Bewertung im eigenen
Bereich Gberhaupt méglich?

Die Abwesenheit von katastrophalen Flu-
gunfallen reicht jedenfalls nicht aus, um
einen positiven Befund auszustellen.

Der tagliche Flugbetrieb zeigt regelmaRig
eine Anzahl von Vorfalle und Ereignisse, die
Anlass zur Aufmerksamkeit geben.

Im Flugsicherheitslagebild wird die Analyse
der Faktenlage systematisch zusammen-
gefasst und dargestellt.

Ein internationaler Vergleich mit sogenann-
ten Referenzluftwaffen ist jedoch notwen-
dig, um diesen Bericht entsprechende Vali-
ditat zuzuschreiben.

Eine Moglichkeit hierzu bietet das Air
Forces Flight Safety Committee Europe
(AFFSCE).

Als Flugsicherheitsoffizier (FSO) der Flieger
und Fliegerabwehrtruppenschule (FIFIATS)
hatte ich voriges Jahr die Gelegenheit, an
dieser Hochwertveranstaltung

-146th Conference des Air Forces Flight
Safety Committee Europe- in AMMAN/JOR-
DANIEN (JOR) teilzunehmen.

Die Vereinigung AFFSCE wurde im Marz
1950 gegriindet.

Die erste Arbeitssitzung wurde 1951 in
LONDON durchgefuhrt.

Ziel ist die Hebung der Flugsicherheit und
somit der Einsatzbereitschaft durch struk-
turierten Austausch von Informationen
Uber Flugvorfalle und Unféalle des vergan-
genen Kalenderjahres zwischen den Mit-
gliedsnationen.

Zurzeit zahlen 32 Staaten, mehrheitlich
aus Europa inklusive der USA, dazu.

Als Vertreter der Nationen werden die je-
weiligen (grundsatzlich
MilPil in hoherer Verwendung) entsandt.
Die Flugerfahrung dieser betragt zwischen
3.000 und 7.000 Flugstunden auf verschie-
denen Luftfahrzeugtypen (Jet-Flache-Hub-
schrauber).

Es wird jahrlich eine Konferenz in der Dau-
er von 5 Arbeitstagen durchgefuhrt.

Der Fachdienstleiter Flugsicherheitsdienst
(FSD) des BMLV ist Ansprechpartner und
Kontakt zu diesem internationalen Flug-
sicherheitsgremium.

Fachdienstleiter

Im Jahr 2018 organisierte die Royal Jor-
danien Air Force (RJAF) die Veranstaltung.
Im Rahmen dieser Plattform wurde das im
Vorjahr festgelegte Schwergewicht-Thema
»Assurance within the safety domain - how
to improve efficiency and effectiveness ,,
behandelt.

Dazu wurden von den Nationen BEL, DEU,
DNK, GBR und NLD die jeweilige eigene
Umsetzung oder Idee prasentiert.

Jeweils ein bis zwei Vertreter je Mitglieds-
nation nahmen an der Veranstaltung teil.

2018 waren 27 Mitgliedsnationen anwe-
send. SINGAPUR war als Beobachter ver-
treten.

Bemerkenswert erscheint, dass ein Mit-
glied der Konigsfamilie, His Royal Highness
Prinz FISAL IBN AL HUSSIN, der Bruder des
Konigs, zur Erdffnung der Veranstaltung
erschien.

Ein fliegerischer Background ist existent.
Der Prinz verweist auf eine militarisch -
fliegerische Ausbildung in ENGLAND und
PAKISTAN. Er stand auch bei der RJAF im
Flugdienst und war als Staffelkommandant
eingeteilt.

Die Begruflungsworte hielt Generalma-
jor YUOSEF AL HUNETI, Kommandant der
RJAF.

Zum Beginn wurde von der Veranstalterna-
tion die historische Entwicklung der RJAF
dargestellt.

Zu unterstreichen ist die Tatsache, dass
Luftfahrzeugtypen und Technologie am
Puls der Zeit im Betrieb stehen. Die Aus-
bildung und der Flugdienst werden auf
den Typen GROB, PC-21 und F-16 (Flache)
sowie Robinson 44, EC-145 und Ecureuil
(Hubschrauber) durchgefuhrt.

Jede Nation prasentierte einen Kurzvortrag
(max. 15 min.).

Inhalt der Vortrage waren Flugunfalle/Flug-
vorfélle (maximal 2-3) des vergangenen
Kalenderjahres mit den Erkenntnissen/
Lehren (LI/LL). Dem Konferenzthema ent-
sprechend folgten in weiteren Vortragen
die Darstellung von MaRnahmen zur Auf-
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rechterhaltung der Flugsicherheit. Weiter
wurde die Frage behandelt, wie in Zukunft
die Effizienz und Effektivitat von Program-
men dazu gesteigert werden kann.

Im Mittelpunkt der Betrachtungen der Ver-
treternationen standen folgende Aussagen:
» Es herrscht in allen Luftwaffen hohes
operationelles Tempo. In manchen besteht
durch die Fuhrung die Tendenz zu glauben,
dieses Tempo noch erhéhen zu kénnen, da
ohnehin ein gutes bestehendes Flugsicher-
heitssystem/Flight-Safety-System (FSS)
etabliert ist. Die Erwartungshaltung, dass
ein FSS vor einem Flugunfall eingreifen
wird ist jedoch unrealistisch. Diese Tatsa-
che muss durch die Flugsicherheitsorgani-
sation unmissverstandlich zum Ausdruck
gebracht werden.

» Wichtig bei der Risikobeurteilung ist
nach der Methode vom Einfachen zum
Komplexen vorzugehen. Ein Unterschied
in der Risikoakzeptanz ist notwendig. Eine
klare Grenze zwischen Einsatz, Ubung und
Ausbildung ist erforderlich.

» Zu geringe Personalstande, reduzierte
Erfahrungsstande und hohe Auftragslagen
erweichen die Resilienz der fliegerischen
Einsatzsysteme, vor allem bei heraus-
fordernden Situationen wie Flugnotfalle
(Emergencies).

» Eine sogenannte -we can do it-Mentali-
tat hat sich etabliert. Kommandanten wol-
len keine Absagen héren und die jeweilige
Durchfuhrungsebene reagiert mit selbst
konstruierten Abklrzungen (cutting corn-
ers), um Auftragserfillung gerade noch zu
ermdglichen. Zurzeit gibt es noch keine zu-
verlassigen Losungen.

» Die Bedeutung von Cyber-Safety und
Cyber-Warefare wird in Fehlbeurteilung der
Lage allgemein noch unterschatzt.

» Die Einteilung von aktiven Militarpiloten
auf Arbeitsplatzen in héherer Verwendung,
das heifdt in den Staben der Brigaden, im
Kommando der Luftstreitkrafte (Air-Force)
inklusive der jeweiligen Zentralstellen ist
international unbestrittene und gangige
Praxis.

Diese Vorgangsweise bleibt somit auch
eine aufrechte Forderung des Flugsicher-
heitsdienstes (FSD) fir das OBH.

Folgende Problemfelder werden im tagli-
chen Flugbetrieb bestatigt:

» Das Tagesgeschaft erdruckt die Staffeln
und Geschwader oder fliegende Organisa-
tionselemente (operational tempo ist to
high).

» Zu geringe Personalstande im Verhaltnis
zu Aufgaben und Erfordernisse

(manning is not enough to meet increasing
requests).

» Unerfahrene FUhrungskrafte
(unexperianced superiors).

» Zu wenig Ubungen

(exercise-rate is to low).

» Der Bedarf an fliegerischen Einsatzmit-
teln bedingt, dass Quantitat vor Qualitat
steht (requirements drive quantity over
quality).

Zusammenfassung:

Alle Luftwaffen teilen grofe Schnittmengen
in folgenden Kernthemen:

» Personalgewinnung, Personalerhaltung,
Personalaltersstrukturen;

» Einsatzflugbetrieb mit alternden Flotten
bei gleichzeitiger Implementierung neuer
Systeme;

» Fahigkeitserhalt und Aufbau bei Res-
sourceneinschnitten;

» Reduzierte Trainingsmoglichkeiten;

» Hoher Auftragsdruck mit einhergehen-
der ,we-can-do-it-mentality*;

Aus der Sicht des Verfassers ergeben sich
folgende Konsequenzen fiir das OBH:

» Die Qualitat bei der Personalauswahl
muss Prioritdt haben (Selektion, Flugleh-
rer, Flugauftragserteilende).

» Eine Steigerung der Attraktivitdt des
Berufsbildes ist notwendig, um die Kon-
kurrenzfahigkeit mit dem Arbeitsmarkt zu

erhalten oder wiederherzustellen (Persona-
lerhalt).

» Das Schwergewicht ist auf einen quali-
tatsorientierten Flugbetrieb zu legen (redu-
zierte Flugstunden).

» Der FSD muss als Gradmesser und Be-
wertungsmafistab im Sinne des Flugsicher-
heitslagebildes organisatorisch auf allen
FlUhrungsebenen abgebildet und personell
besetzt sein (durchgehender Fachdienst-
weg und Fachpersonal).

» Die Ausbildung und das Training auf
Simulationsgerat ist fortzufihren und
weiterzuentwickeln  (Emergency-Training,
Crew-Resource-Management).

» Eine realistische Definition der zu errei-
chenden militar-fliegerischen Fahigkeits-
profile ist unausweichlich (mittel- und lang-
fristig).

Das Gremium des AFFSCE ermdéglicht ei-
nen exklusiven Einblick in die Flight-Safety
Architektur einer reprasentativen Anzahl
namhafter Luftwaffen. Eine Einreihung der
Situation beim OBH wird dadurch erleich-
tert und bestatigt. Es ist notwendig die Kon-
sequenzen mit Augenmaf zu erkennen und
mit gebotener Bestandigkeit umzusetzen.

BUNDESMINISTERIUM FUR LANDESVERTEIDIGUNG

13



SIMULATION

Simulationsbasiertes Training
im Radarleitdienst

Bericht und Grafiken: Hauptmann Mag.(FH) Alexander Krendl, EO Abf & Ltr FD

Sonntagnachmittag in der Luftraumuber-
wachungszentrale:

Die Sirene schrillt, die Radarleitoffiziere ei-
len zu ihren Positionen, zwei Abfangjager
erscheinen im Steigflug nahe Zeltweg am
Schirm.

Der Auftrag des Einsatzoffizier Abfang:
Annéherung und visuelle Kontaktaufnah-
me mit einem zivilen Verkehrsflugzeug,
welches nicht mehr auf Anweisungen der
Flugsicherung reagiert.

Kurz darauf ertdnt eine Stimme im Head-
set: ,Caveman, radar trail Eagle 01 forma-
tion, heading 3-2-O, climbing level 2-4-0,
Jedi 300-10, as fragged.”

Die Simulatortbung ist in vollem Gange.

Das Radarleitpersonal der Luftraumuber-
wachungszentrale muss im Stande sein
eine breite Palette an Missionsarten zu
kontrollieren.

Das  Aufgabenspektrum reicht von
Luftraumsicherungsoperationen mit Ab-
fangmitteln aller Geschwindigkeitsberei-
che, Uber Einsatze in tiefen Alpentalern
mit eingeschrankter Radar- und Funkbe-
deckung, sowie Abfange in grofRen Flugho-
hen im Uberschallbereich, bis hin zu Luft-
kampflbungen Uber weite Entfernungen
(Beyond-Visual-Range).

Um diese vielfaltigen Aufgabenbereiche,
angesichts sinkender Flugstunden, in
gleichbleibend hoher Qualitat meistern zu
kénnen, nutzt der Radarleitdienst eine Si-
mulationsumgebung.

Diese ist auf die 3 Standorte ST. JOHANN/
PG (LuftraumuUberwachungszentrale),
ZELTWEG (Eurofighterbezirk) und HOR-
SCHING (Dusentrainerstaffel) verteilt.

Um die Steuerung der simulierten Flugziele
nicht nur durch Personal der Luftraumuber-
wachungszentrale, sondern auch durch Pi-
loten der Luftraumiberwachung zu ermog-
lichen wurde diese Dislokation gewabhlt.
Die Simulationsumgebung ermdglicht die
Darstellung von Flugzielen auf allen rele-
vanten Arbeitsplatzen der Luftraumuberwa-
chung sowie allen Kreidfeuer-Endgeraten.
Dies ist flir das Training von besonderer Be-
deutung, da das belbte Radarleitpersonal
- nach dem Grundsatz ,Train as you fight”
- an jenen Arbeitsplatzen kontrolliert, von
welchen auch reale Flige gefuhrt werden.
Erstellt und gesteuert werden die simulier-
ten Flugziele mittels des SimGenerators
oder des Microsoft Flight Simulator X.

SimGenerator

Der SimGenerator findet im Radarleitdienst
beginnend mit der Schulung von Radar-
leitanwartern Uber das unangekundigte
Training von Priority-,A“ Fligen bis hin zur
selbststéandigen Vorbereitung auf bestimm-
te Missionen haufig Verwendung.

Eine Ubersichtliche Eingabemaske ermog-
licht die Erstellung und Steuerung der Flug-
ziele.

Charakteristik

» Der SimGenerator ist in weniger als ei-
ner Minute einsatzbereit.

» Windeinflisse werden berlcksichtigt.

» Durch die einfach zu bedienende Benut-
zeroberflache fallt fir die Nutzer nur eine
kurze Einarbeitungszeit an.
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» Ein Bediener kann mehrere Flugziele
steuern. Die maximale Anzahl ist abhangig
von den Fahigkeiten des Bedieners und
von der Intensitat der Mission.

Dieser Aspekt ist in Zeiten sinkender Perso-
nalstande einer der bedeutendsten Vortei-
le des SimGenerators.

» Die Darstellung bestimmter Formationen
(alle 2-ship, Wedge/Stinger und Container/
Box) ist problemlos moglich (beispielsweise
zum Uben von Picture-Labeling).

» FUr jedes Flugziel kann das Callsign so-
wie verschiede Transpondermodes

und -codes gesetzt werden.

» Uber die Eingabe der gewiinschten Ko-
ordinaten konnen die Flugziele schnell ver-
setzt werden.

» Nach entsprechender Recherche der
Leistungsdaten kann praktisch jeder belie-
bige Luftfahrzeug-Typ dargestellt werden.

Flight Simulator X (FSX)

Der FSX ist ein 2006 veroffentlichter und
im freien Handel erhaltlicher Flugsimulator.
Dieser ist in der Lage vom Verlassen bis
zum Erreichen der Parkposition alle Pha-
sen eines Fluges zu simulieren.

Dabei kann der gesamte Globus mit mehr
als 24.000 Flugplatzen beflogen werden.
Alle am FSX simulierten Luftfahrzeuge wer-
den von allen anderen aktiven FSX-Instan-
zen optisch und sensorisch dargestellt.

Ein durch die ADV/LRU entwickeltes Pro-
gramm erstellt aus den Simulatordaten
Flugziele, welche auf den relevanten Schir-
men dargestellt werden kénnen.

g%
&

Eurofighter Cockpit im Flight Simulator X

Charakteristik

» Eine Darstellung von Formationen/Pic-
tures ist méglich, aber durch die Anzahl der
Arbeitsplatze und Fahigkeiten der Bediener
beschrankt.

» Die installierten Luftfahrzeuge kdnnen
ohne Vorbereitung gut dargestellt werden.

Far die Simulation andere Luftfahrzeug-Ty-
pen ist eine entsprechende Vorbereitung
notig und unterliegt Einschrankungen
(Beispielsweise ist die Darstellung einer
SR-71 Blackbird nicht moglich, weil die Per-
formance der verfligbaren Luftfahrzeuge
dazu nicht ausreicht).

» Wind, Sichtweite, Wolken, Temperatur
und Luftdruck sind in mehreren Hoéhen-
schichten einstellbar.

» Per Drag-and-drop auf der Karte oder
mittels Koordinaten kann eine Schnellver-
setzung der Flugziele vorgenommen wer-
den.

» Die Luftfahrzeug-Performance verandert
sich dynamisch unter Berlcksichtigung von
Gewicht, Flugh6he und Atmosphare.

» Im Simulator ist ein sehr detailliertes
Gelandemodell von Osterreich und ein
brauchbares bis gutes Modell weltweit hin-
terlegt.

» Geldndebedingte Einschrankungen von
Radarerfassungen werden simulatorintern
berlcksichtigt.

» Durch die detaillierte Simulation kdnnen
unter anderem Sichtbedingungen, Sonnen-
stand, High-Level Performance und Treib-
stoffverbrauch authentisch in die Ubungen
einbezogen werden.

» Eine Darstellung von Luftkampfsituation
sowie von Luft-Boden Verfahren ist mog-
lich.

» Boden-Luft-Lenkwaffen und entspre-
chende Indikationen am Radar Warning
Receiver sind im Simulator eingebunden.
» Radarwork (zB Gimbal, Notch, Radar-
lock, azimuth and elevation limits) kann
simuliert werden.

» Eine Schnellbeurteilung der Machbar-
keit eines Radar-Cap ware denkbar.

Zusammenfassung

Mit der Simulationsumgebung kann aktuell
das Training fir eine breite Palette an Mis-
sionen fur das Radarleitpersonal verwirk-
licht werden.

Diese umfasst samtliche Standard In-
tercept Ubungen, Priority ,A“ bzw. Einsatz-
flige und Emergency-Trainings.

Air Combat Tactics Ubungen kénnen mit
Einschrankungen dargestellt werden und
setzen besonders erfahrenes Bedienper-
sonal voraus.

Da alle simulierten Flugziele am Kreidfeuer
dargestellt werden kdénnen, ist auch Trai-
ning flr héhere Fuhrungsebenen maglich.
Zum Beispiel durch die Darstellung von
Lageentwicklungen fir Fihrungsverfahren
des Air Operations Centers (AOC).

Ausblick

Eine Herausforderung stellt jedoch auch
fur den Simulatorbetrieb der gegenwarti-
ge Personalmangel im Radarleitdienst dar.
Dieser manifestiert sich auch in der Nicht-
durchfihrbarkeit geplanter Ausbildungs-
schritte.

Nichtsdestotrotz wird weiter an der weite-
ren Verbesserung des Simulators vor allem
in Bereichen der Bedienung und der Dar-
stellung von Primartracks gearbeitet.
Zusatzliche Synergieeffekte kénnten noch
erzielt werden, falls die geplante Vernet-
zung mit dem Eurofighter Full Mission Si-
mulator in Zeltweg umgesetzt wird.
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BEDIENSTETEN SICHERHEIT

Bedienstetenschutz
im Osterreichischen Bundesheer

Bericht und Fotos: Hauptmann Mag.(FH) Markus Maierhofer, SFK/MilKdoSt

Ziele

Was ist der Bedienstetenschutz und was
ist das eigentliche Ziel des Bediensteten-
schutzes? Grundsétzlich ist der Bedienste-
tenschutz verankert im Bundes-Bedienste-
ten-Schutzgesetz (B-BSG).

Dieses ist die Basis in welcher eine Vielzahl
der zugehdrigen Verordnungen verankert
sind. Sinn und Zweck des Bediensteten-
schutz ist es die Gesundheit und das Wohl-
befinden am Arbeitsplatz zu erhalten/stei-
gern und zu einem optimalen Arbeitserfolg
zu fUhren.

Er soll bei Unféllen die Konsequenzen da-
raus aufzeigen, um diese in weiterer Folge
so gut als méglich zu vermeiden.

Er dient als Grundlage fur etwaige dienst-,
straf- oder disziplinarrechtliche Mafnah-
men. Mit Hilfe der erstellten Unterlagen
kann erortert werden, wie es zu einem Un-
fall kommen konnte oder welche gesetzli-
chen Forderungen nicht erfullt wurden.
Ziel des Bedienstetenschutz ist es das Le-
ben, die Gesundheit und Sittlichkeit der
Bediensteten zu schitzen. Dies kann mit-
tels technischer, organisatorischer, person-
licher oder sozialer Schutzmechanismen
erreicht werden.

Verantwortlichkeit

Der Geltungsbereich des B-BSG umfasst
alle Bediensteten des Resorts und ist in
alle Bereich mit Ausnahme von Betrieben
welche nach betriebswirtschaftlichen Prin-
zip Arbeiten anzuwenden.

Der Bund gilt als Dienstgeber.

Die Verantwortung des Bundes wird aber
auf den jeweiligen Dienststellenleiter Gber-
tragen. Dieser hat fur die Einhaltung Sorge
zu tragen und ist dafur voll verantwortlich.

Der Dienststellenleiter ist dafur verantwort-
lich, dass entsprechende Antrage und/
oder entsprechende Urgenzen auf Be-
schaffung oder Korrektur der Missstande
verfasst werden.

Leider ergibt sich in einigen Bereichen im-
mer wieder, dass auf Grund der geringen
budgetaren Mittel im gesamten Bereich
des OBH nicht alle Misssténde zur vollen
Zufriedenheit der Bediensteten abgestellt
werden kénnen. In solchen Fallen ist Be-
harrlichkeit und Ausdauer gefragt.

Uberwachung

Die Einhaltung der gultigen Gesetze/Ver-
ordnungen/Verlautbarungsblatter wird im
Zuge der jahrlichen Begehungen durch die
zustandige Sicherheitsfachkraft (SFK) und
den Arbeitsmediziner (ArbMed) ,kontrol-
liert”.

Festgestellte Mangel werden in einem Pro-
tokoll festgehalten, welches dem Dienst-
stellenleiter zur Verfligung gestellt wird.
In solch einem Protokoll werden nicht nur
Mangel aufgezeigt, sondern auch entspre-
chende Méglichkeiten zur Behebung vorge-
schlagen.

Die SFK und der ArbMed sind in ihrer Funk-
tion als den Dienststellenleiter beratendes
Organ anzusehen.

Als Informationstool und direkt unterstit-
zendes Organ hat der Dienststellenleiter,
die sich im Verband befindende, Sicher-
heitsvertrauensperson (SVP) zur Verfi-
gung. Diese ist auch erste Ansprechperson
und Verbindungstool zur SFK und der Arb-
Med. Die SVP ist ein geschultes Organ wel-
che Uber das Basiswissen in Bezug auf das
B-BSG ausgestattet ist. Die SVP wird fur ei-
nen Zeitraum von 5 Jahren bestellt und ist
als eine Zweitfunktion abgebildet.

Tatigkeitsprofil einer SFK

Der Aufgabenbereich einer Sicherheits-
fachkraft umfasst ein sehr breites Spekt-
rum.

Der Anteil der jahrlichen Begehungen an je-
der Dienststelle im Verantwortungsbereich
ist nur ein kleiner Teil.

Ein Grof3teil der Arbeit und Unterstitzungs-
leistung nehmen Projekte und die Aufar-
beitung von auftretenden Problemen in
Anspruch.

SFK und ArbMed beraten in Fragen der Ar-
beitssicherheit einschlieflich der Unfallver-
hitung, bei der Planung von Arbeitsstatten,
bei der Beschaffung oder Anderung von
Arbeitsmitteln, bei der Einfiihrung oder An-
derung von Arbeitsverfahren und Arbeits-
stoffen, bei der Erprobung und Auswahl
von personlichen Schutzausristungen, in
arbeitsphysiologischen, arbeitspsychologi-
schen und sonstigen ergonomischen sowie
arbeitshygienischen Fragen, insbesondere
der Gestaltung der Arbeitsplatze und des
Arbeitsablaufes, bei der Organisation des
Brandschutzes und von MaBnahmen zur
Evakuierung, bei der Ermittlung und Beur-
teilung von Gefahren, bei der Festlegung
von Mafinahmen zur Gefahrenverhltung
und bei der Organisation der Unterweisung
sowie bei der Erstellung von Betriebsanwei-
sungen.

Die ArbMed unterstitzt des Weiteren in
allen Fragen der Erhaltung und Forderung
der Gesundheit am Arbeitsplatz, der Ver-
hinderung arbeitsbedingter Erkrankungen,
bei der Organisation der Ersten Hilfe, in
Fragen des Arbeitsplatzwechsels sowie der
Eingliederung und Wiedereingliederung Be-
hinderter in den Arbeitsprozess.
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Die Sicherheits- und Gesundheitsschutz
Dokumente (SiGeSok)

Das Basisdokument des Bediensteten-
schutzes im Verband sind die SiGeDok. Sie
dienen dazu um Gefahren oder Beschran-
kungen, welche mit einer Tatigkeit einher-
gehen, aufzuzeigen.

Ein gut geflhrtes SiGeDok ist ein gutes
Merkmal fur die Wertschatzung der Be-
diensteten. Erstellt werden diese im Zuge
der Grundevaluierung der Arbeitsplatze.
Sie missen laufend entsprechend etwai-
ger Veranderungen der Umfeld Bedingun-
gen oder nach einem Arbeitsunfall gepruft
und/oder angepasst werden.

Fir genauere Informationen zur Evaluie-
rung habe ich im Zuge meines FULG eine
Arbeit erstellt, welche sich mit der Evaluie-
rung im kl. Verband beschéftigt. Auf Nach-
frage kann diese gerne zur Verfugung ge-
stellt werden.

Projekte/Probleme

Im Anschluss befindet sich hier eine kleine
Auflistung und Ausfiihrung von Projekten
welche sich in der letzten Zeit im Bereich
MilKdo ST ergeben hat.

Arbeitsbekleidung fiir Werkstattenberei-
che

Auf Grund der langjahrigen Bestrebungen
der Sicherheitsfachkréafte des OBH “s konn-
te flachendeckend eine Ausstattung mit
einer adaquaten Arbeitsbekleidung durch-
gesetzt werden.

Diese wird auch innerbetrieblich im Zuge
der personenbezogenen Reinigung profes-
sionell gereinigt. Derzeit befindet sich das
Projekt in der Zulaufphase zu den einzel-
nen Dienststellen.

Geruchsbeseitigung/Verkeimung

Auch ein Gebiet des Bedienstetenschutzes
ist die Geruchsbelastigung und Kontami-
nation. Ausschlaggebend fur die Beschaf-
fung/Erprobung von geeigneten Mitteln in
diesem Gebiet war die Flichtlingskrise im
Jahr 2015.

Hierbei kam der Gedanke auf, die flir den
Transport schutzbedirftiger Personen ge-
stellten Fahrzeuge nach abgeschlossener
Nutzung zu reinigen.

Dies reicht von einfacher Geruchsbelasti-
gung bis hin zur Desinfektion.

Eine weitere mogliche Nutzung zeigt sich
im Bereich der Beseitigung von Rauchge-

ruch welcher sich aus ,alten Zeiten* in den
Raumen festgesetzt hat. Oder etwaige Bau-
mangel welche zum Beispiel zu stérenden
Abflussgeriichen in Kanzleien flhren.

In Zusammenarbeit mit den zustandigen
Gebaudeaufsichten wird nach den Ursa-
chen gesucht und diese Behoben. Im An-
schluss, um den Prozess des Abklingens
der Gerliche zu beschleunigen wird im
Moment die Anwendung eines Ozongene-
rators im Bereich MilKdo ST erprobt.

Bis jetzt durchgeflihrte Tests haben ein
Ergebnis erbracht.
Sofern die Ursache beseitigt werden kann,
werden durch die Verwendung des Ozon-
generators (Anwendungsdauer etwa einen
Arbeitstag) die stérenden Gerliche sehr
gut beseitigt. Grundsatzlich wurde der in
Erprobung stehende Ozongenerator jedoch
zur Entkeimung von Fahrzeuginnenrdumen
angeschafft.

Es hat sich gezeigt, dass gemaf einem
Nachweis des ,Institut flr angewandte Hy-
giene” in Graz bis zu 99,9% aller Keime un-
ter Verwendung von Ozon beseitigt werden
kénnen.

Des Weiteren werden samtlichen Geruchs-
belastigungen, welche auf biologischer Ba-
sis entstehen, ebenfalls beseitigt.

Dazu zahlt zum Beispiel auch der Gestank
in Fahrzeuginnenrdumen welcher durch
schlechte Wartung der Klimaanlagen ent-
steht oder Gerliche welche durch transpor-
tierte Tiere (Hundestaffel) entstanden sind.
Nach Abschluss der Erprobung soll daran
gearbeitet solch ein System Flachende-
ckend flr alle Bundeslander zu etablieren.
Die Kosten eines Systems belaufen sich
auf 250€-500€ (je nach Grofe und Aus-
stattung) plus entsprechende Ausbildungs-
kosten flr das Anwenderpersonal.

zufriedenstellendes

Ergonomie am Arbeitsplatz

Ein weiterer Punkt der sehr oft in den letz-
ten Jahren aufgetreten ist, ist die Anschaf-
fung von ergonomischen Arbeitstischen
und Arbeitsstihlen fur den Burobereich.
Auf Grund von Fehlhaltung und/oder Fehl-
belastung kommt es immer ofter zu einer
Diagnose Bandscheibenvorfall.

Um dies ein wenig hintanzuhalten fokus-
siert sich die ArbMed in Bereichen, in wel-
chen grundsatzlich nur sitzende Tatigkei-
ten ausgefuhrt werden auf eine intensive
Ergonomieberatung inklusive Vortragen
zum Thema.

Sollte es gegebenen Falls doch zu einem
entsprechenden Krankheitsbild kommen,
wird flr den Betroffenen eine entspre-
chende Empfehlung seitens der ArbMed
verfasst.

Diese umfasst einen Arbeitstisch welcher
in der Hohe elektrisch verstellbar ist um
standig zwischen Sitzen und Stehen wech-
seln zu kdénnen und so den Ricken zu ent-
lasten um eine weitere Verschlechterung
des Krankheitsbildes zu vermeiden.

Des Ofteren werden auch, entsprechend
personlicher Arbeitsstuhle
angeschafft.

Da der standardisierte beschaffte Arbeits-
stuhl nur fir eine Korpergréfle von 160-
190cm ergonomisch einstellbar ist und ab
einem Gewicht von etwa 120kg die Stand-
zeit des Stuhles erheblich kurzer ist.

Bedurfnisse,

Weiter kann hier erwahnt werden, dass
in den letzten Jahren eine Vielzahl an Be-
leuchtungskérpern auf Grund von Bege-
hungen ersetzt und/oder angeschafft wor-
den sind. Als Beispiel kann hier die neue
Ausstattung der Fachabteilung Technik
105 der FIWft2 erwahnt werden.

In diesem Bereich wurden fir die einzelnen
Wartungsbereiche LED Taschen-/Stations-
lampen sowie bewegliche LED-Strahler zu-
gekauft.

Bei Messungen im Bereich des Cockpits
hatte sich gezeigt, dass die vorhandenen
Leuchtmittel fur Kontrolltatigkeiten absolut
unzureichend waren (>750lux erforder-
lich). Die Messwerte ergaben ohne kiinst-
liche Beleuchtung 200lux, mit den vorhan-
denen Leuchtmitteln 340lux und mit den
neu zugekauften Strahlern 800Ilux.

Kontrolle Umlenkung - alte Beleuchtung

BUNDESMINISTERIUM FUR LANDESVERTEIDIGUNG

17



Kontrolle Umlenkung - neue Beleuchtung

Befahren von Behiltern

Was wird als Behalter angesehen?

Dies sind allseits oder Uberwiegend von
festen Wandungen umgebene
luftaustauscharme Bereiche,
auf Grund ihrer raumlichen Enge oder der
in ihnen befindlichen bzw. eingebrachten
Stoffe, Zubereitungen, Verunreinigungen
oder Einrichtungen besondere Gefahrdun-
gen bestehen oder entstehen kdnnen, die
Uber das ublicherweise an Arbeitsplatzen
herrschende Gefahrenpotenzial deutlich
hinausgehen.

Auch Bereiche, die nur teilweise von festen
Wandungen umgeben sind, in denen sich
aber auf Grund der ortlichen Gegebenhei-
ten oder der Konstruktion Gefahrstoffe an-
sammeln kénnen bzw. Sauerstoffmangel
entstehen kann, sind Behalter oder enge
Réume.

Auch Wannen, Gruben, Schachte oder
Kanale sind als enge Raume zu verste-
hen, falls das Auftreten von Gefahrstoffen
oder Sauerstoffmangel nicht sicher ausge-
schlossen werden kann.

Unter Befahren sind alle Tatigkeiten/Arbei-
ten zu verstehen, bei denen sich der Ar-
beitende in Behéltern und engen Raumen
aufhalt oder sich hineinbeugt. Der Begriff
,Befahren” ist aus dem Bergbau ubernom-
men worden.

sowie
in denen

Fir das sichere Befahren dieser Befahren
muss im Vorfeld frei gemessen werden.
Dies ist derzeit ein Problem, da die einzigen
Einheiten welche Uber solch ein Messgerat

verfigen die Standortfeuerwehren sind.
Derzeit wird in enger Zusammenarbeit mit
der ZTA eine Losung fur das gesamte Bun-
desgebiet erarbeitet.

Hanta-Virus

Auf Grund der stetig hoheren Temperatu-
ren wandert die Population der Rételmaus
immer weiter gegen Norden.

Diese, wie auch weitere Mausgattungen,
kénnen den Puumalavirus welcher aus der
Familie der Hanta-Viren stammt in sich tra-
gen.

Der Virus wird Uber die Ausscheidungen
verbreitet.

Eine Ansteckung mit dem Virus kann durch
direkten Kontakt oder durch Einatmen von
Stauben im Zuge von Reinigungsarbeiten
geschehen. Im Zuge der Auslegung von
Kdédern und Fallen in Zusammenarbeit mit
einer Schadlingsbekampfer Firma wurden
Deckenverkleidungen abmontiert um dar-
unter neue Fallen und Kdder auszulegen.
Dabei vielen Mauskadaver und Exkremen-
te auf den Boden. Nach Beendigung der
Tatigkeiten wurde die Vertafelung wieder
angebracht und der Mause Kot sowie he-
rabgefallender Schmutz durch kehren auf-
gesammelt.

Im Zuge dieser Tatigkeiten kam es zur In-
fektion eines Bediensteten mit dem Hanta
Virus.

Noch immer endet die Erkrankung in Mittel-
europa in 2% der Falle mit dem Tot.
Wichtigster Gesichtspunkt bei dieser Er-
krankung ist die Erkennung, da das erste
Erkrankungsbild mit einem Nierenversagen
und schnellen Hinauffiebern beginnt.

Nach Bekanntwerden der Erkrankung wur-
de unmittelbar die, in solch einem Fall, vor-
geschriebene Meldung ans Arbeitsinspek-
torat (Al) abgesetzt.

Nachster Punkt war eine Besichtigung der
Unfallstelle.

Bereits im Aufenbereich des Gebaudes
konnten einige Gange erkannt werden. Die-
se fUhrten zu einer Dehnungsfuge der Be-
tonplatten. Durch diese arbeiteten sich die
Mause in den Wintermonaten nach innen
vor und nisteten in der Zwischendecke.
Erstmafnahme war eine komplette Sperre
der OKA. In weiterer Phase wurde die Sper-
re zurickgenommen auf das betroffene
Gebaude. Nach Korrespondenz mit Al und
zustandiger Gemeinde wurden die weite-
ren MaRnahmen abgeklart.

Im Nachsten Schritt war eine Entfernung
der gesamten Wandverkleidungen im be-
troffenen Bereich. Danach wurde der ge-
samte Bereich von der Decke bis zum Bo-
den durch die ABC-AbwKp gereinigt.
Zeitgleich wurden samtlichen entstande-
nen Offnungen hin zum AuRenbereich wie-
der entsprechend sachgemaf geschlossen
um einen erneuten Befall durch Schadlinge
zu vermeiden.

Nach Abschluss aller Tatigkeiten und er-
neuter Ricksprache mit der zustandigen
Gemeinde/Abteilung konnte der Bereich
fur eine Nutzung wieder freigegeben wer-
den.
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INSTITUT FLIEGERBODENDIENSTE

Die Ausbhildung zum
Luftaufklarungsoffizier im Rahmen
der Offiziersgrundausbildung

Bericht und Grafiken: Oberst Gerhard Trettenbrein, InstLtr Fliegerbodendienste/FIFIATS

1 Einleitung

Gewisse Offiziersfunktionen bei den Luft-
streitkraften besitzen keine eigene Of-
fiziersgrundausbildung und kénnen nur
durch UmschulungsmaBnahmen ausgebil-
det werden.

Dies fuhrt dazu, dass, je nach Zeitpunkt
des Umstieges in den neuen Fachbereich,
die zuvor erhaltene Ausbildung in einer an-
deren Waffengattung oftmals nur sehr kurz
oder gar nicht angewendet wird, und somit
einen unnétigen Zeitverlust verbunden mit
vermeidbaren Kosten bedeutet.

Der derzeitige Ausbildungsablauf ist daher
weder effektiv noch effizient. Durch Imple-
mentierung des Fachbereiches Luftaufkla-
rung in die Offiziersgrundausbildung kann
neben einer effektiveren Gestaltung der
Ausbildung auch eine frihestmdgliche Nut-
zung erreicht werden.

Als weiterer Aspekt kommt hinzu, dass in
Zeiten geringer Personalstarken eine Re-
krutierung ausgebildeter Offiziere fur ande-
re Funktionen immer schwieriger wird.
Gerade in naher Zukunft wird sich dieses
Problem bei den LUSK vermehrt einstellen.
Dem kann durch Implementierung einer ei-
genen Offiziersausbildung entgegengewirkt
werden.

Die Ausbildungsablaufe werden nur bis zur
Erstverwendung dargestellt, wobei als Aus-
bildungsziel die Qualifikation zum Militar-
luftaufklarer definiert ist.

2 Anforderungen und Aufgaben

Die Luftaufklarung ist gemal dem Militar-
strategischen Konzept 2017 ein Teil der
Waffengattung Luftunterstitzungstruppe
der LUSK.

Sie darf daher nicht mit der Aufklarungs-
truppe der Landstreitkréfte verwechselt
werden, obwohl die konzeptionelle Aufgabe
im Grof3en gleich ist, und zwar, einen Bei-
trag im Aufklarungsverbund zu liefern.

Es gibt nur eine Luftaufklarungsstaffel beim
Luftunterstitzungsgeschwader, welche auf
drei Standorten in Form eines Kommandos
und drei Einsatzstellen aufgeteilt ist.

Die Aufgaben der Luftaufklarung finden
sich in allen operativen Einsatzverfah-
ren - Schutzoperation, Abwehroperation,
Luftraumsicherungsoperation, Evakuie-
rungsoperation - des OBH wieder.

Zusammenfassend lassen sich in den Auf-
gaben zwei wesentliche Grundanforderun-
gen herauslesen:

» Informationsgewinnung mdoglichst in
Echtzeit in allen Szenarien als Beitrag fur
den Aufklarungsverbund und

» Wahrnehmung der Aufgaben durch un-
terschiedliche Mittel.

Diese beiden Parameter bestimmen letzt-
endlich auch die Fachausbildung hinsicht-
lich des Inhaltes und der Dauer.

Die wesentlichste Anderung in der Luft-
aufklarung weltweit kommt fast einem
Paradigmenwechsel gleich, namlich der
Umstieg von der analogen zur digitalen ab-
bildenden Aufklarung.

Diese Umstellung wird im OBH gerade voll-
zogen und gleichzeitig in die Ausbildung
implementiert.

International gewinnt insbesondere im Auf-
klarungsverbund die Nutzung unbemannt
fliegender Systeme immer mehr an Bedeu-
tung.

Vor allem die lange Einsatzdauer und die
Verringerung der Gefahrdung des Perso-
nals machen diese Systeme flr die Luft-
aufklarung in naher Zukunft unverzichtbar.
Das OBH hat zwar mit dem System Tracker
und einigen Micro-Drohnen bei den Land-
streitkréften dieses Zeitalter auch in Oster-
reich eingeleitet, adaquate Drohnensyste-
me fur die Luftaufklarung sind jedoch noch
nicht in Beschaffung.

Neben den Luftfahrzeugen und Sensoren
ist die echtzeitnahe, sichere Datenlbertra-
gung - und damit verbunden die Verarbei-
tung, Aufbereitung,

Weitergabe und Speicherung dieser Daten
- von grofler Bedeutung.

Mit Einflhrung neuen Systeme FLIR 380
HD und digiRMK VEXCEL gilt es, alle diese
Problematiken einer Losung zuzufuhren
und hat auch ein Umdenken in Osterreich
bewirkt.

3 Mengengeriist

Im Rahmen der Ausbildung zum Luftauf-
klarungsoffizier stellt die Luftaufklarungs-
staffel den einzigen Bedarfstrager dar.Ein-
schlieBlich der Arbeitsplatze an der FIFIATS
in der Lehrgruppe Luftaufklarung kénnen
die Auswirkungen einer geanderten Ausbil-
dung acht Arbeitsplatze betreffen.
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Reine Ausmusterungsarbeitsplatze, d.h. Ar-
beitsplatze fir eine Erstverwendung nach
der Offiziersgrundausausbildung, nach der
derzeit glltigen Richtlinie, gibt es funf.

Da das Mengengerust eher gering ist, muss
man auch die Frage stellen, ob eine Ande-
rung der bisherigen Ausbildung Uberhaupt
gerechtfertigt erscheint?

Jede Schaffung effizienterer Ablaufe, ins-
besondere dann, wenn dadurch unnétige
Schulungen vermieden und Kosten einge-
spart werden kénnen, rechtfertigen Ande-
rungen in den Ablaufen von Ausbildungen.
Alle Offiziersfunktionen in der Luftaufkla-
rungsstaffel haben einsatzrelevante Fuh-
rungsaufgaben zu erfullen und es muss
auch ein taktisches Versténdnis fur die
Verfahren aller moéglichen Bedarfstrager
vorhanden sein.

Die Ausbildung zum Berufsoffizier an der
TherMilAk vereinigt diese Forderung in ih-
ren Lehrplanen perfekt.

Dies fUhrt auch zum Schluss, dass bei den
Offiziersfunktionen die Ausbildung zum
Militar Luftaufklarer nur Gber die Offiziers-
grundausbildung maoglich ist, und etwaige
Uberlegungen einen zivilen Ausbildungs-
gang anzubieten, nicht sinnvoll wére.

4 Allgemeine Offiziersausbildung
Die Osterreichische Berufsoffiziersausbil-
dung besteht aus drei Abschnitten:
» die Kaderanwarterausbildung 1
» die Kaderanwarterausbildung 2/Jager/
Berufsoffiziersanwarter
» die Truppenoffiziersausbildung

» dem Truppenoffizierslehrgang (TROLG)
sowie

» dem Fachhochschul-Bachelorstudien-
gang Militarische FUhrung (FH-BaStGMil-
F).“

Mit der Truppenoffiziersausbildung beginnt
die Offiziersausbildung an der TherMilAk.
Es werden jene Kenntnisse vermittelt, die
ein Truppenoffizier zur Aufgabenerfillung
bendotigt.

Die Entwicklung der militdrischen Fach-
kompetenz, verbunden mit hohen Person-
lichkeits-, Kommunikations- und Organisa-
tionskompetenzen, bereiten bestmdglich
auf die Wahrnehmung von Fuhrungsaufga-
ben im Frieden aber vor allem in heraus-
fordernden nationalen und internationalen
Einsatzszenarien vor.

Truppenoffiziersausbildung 2017

5 Die Militarfachliche Ausbildung

Die Luftaufklarungsoffiziere des OBH wur-
den zuletzt Uber die Fachausbildung Auf-
klarung an der HTS und anschliefender
Weiterbildung an der FIFIATS ausgebildet.
Diese Weiterbildung dauerte oft mehrere
Jahre.

Die Ausbildung an der HTS hat seine posi-
tiven Seiten, da die Aufklarung ebenso wie
die Luftaufklarung im Aufklarungsverbund
wesentliche Protagonisten darstellen. Von
beiden Fachrichtungen wird erwartet, dass
sie durch Aufklarungsergebnisse einen Bei-
trag zur Lagebeurteilung liefern, in diesem
Falle aber auf unterschiedliche Art und
Weise.

Abgesehen von einer eigenen Offiziers-
grundausbildung fur die Luftaufklarungsof-
fiziere stellt diese Variante noch immer die
Sinnvollste dar.

Die angestrebte hinkunftige Fachausbil-
dung soll an der FIFIATS im Inst FIBdD statt-
finden. Nachdem die bisherige Ausbildung
an der HTS stattgefunden hat, so ist es nur
logisch, dass man die eine oder andere
Lehrveranstaltung der Aufklarung auch im
neuen Ausbildungsgang berlcksichtigen
muss.

Das Ziel der Fachausbildung der Osterrei-
chischen Luftaufklarungsoffiziere ist die
Ausbildung zum Militar Luftaufklarer.
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Diese Ausbildung umfasst neben dem Mili-
tar Luftaufklarer Lehrgang zwei fachspezi-
fische Lehrgange, welche vorgestaffelt ab-
solviert werden muissen (siehe Abb. 1). In
diesen Lehrgangen wird den Lehrgangsteil-
nehmern ein umfassendes Wissen vermit-
telt, welches sich auf alle Bereiche der Luft-
aufklarung - namlich Luftbildauswertung,
Fotografie und Technik bezieht.

'f-ﬂlrm
Militirluftaufklirer

22 Wochen

hrgang
Grundlagen Fotografie

= 6 Wochen

Die Bordtauglichkeit unterscheidet den
Militéar Luftaufklarer, der als vollwertiges
Crewmitglied des jeweiligen Luftfahrzeu-
ges an der Auftragserfullung mitwirkt, vom
Passagier.

Eine weitere Voraussetzung stellt die flug-
physiologische Eignung dar, welche eben-
falls im Vorfeld erbracht werden muss.
Diese Untersuchung erfolgt in der einzigen
Ressortforschungseinrichtung der Luft-
waffe der DBW, namlich im Flugphysiologi-
schen Trainingszentrum des Zentrums fir
Luft- und Raumfahrtmedizin der Luftwaffe
in Kénigsbrick in Sachsen.

Die Ausbildung zum Militér Luftaufklarer
ist die hochste Ausbildung fur das Perso-
nal der Luftaufklarungstruppe, denn der
Militar Luftaufklarer tragt letztendlich die
Verantwortung, wie ein Luftaufklarungsauf-
trag durchgeflihrt wird.

Er koordiniert den Flug mit dem Piloten, legt
die einzusetzenden Mittel und das gesam-
te An-Abflugverfahren fest und Uberwacht
und korrigiert gegebenenfalls wahrend des

Fachausbildung zum Militar Luftaufklarer im OBH Fluges die Einhaltung der festgelegten Pa-

Lehrgang Grundlagen Fotografie

Das Ziel des Lehrganges ist es, dass der
Absolvent befahigt ist, die Grundlagen der
digitalen Aufnahmetechnik unter Kenntnis
der analogen Schwarz/Weibildentste-
hung und die elektronischen Bilddaten im
Programm Adobe Photoshop im Rahmen
eines Luftaufklarungselementes anzuwen-
den.

Lehrgang Grundlagen Luftbildauswertung
Das Ziel des Lehrganges ,Grundlagen Luft-
bildauswertung*® ist es, dass der Absolvent
die Grundlagen der Luftbildauswertung
und die Reporterstellung aller NATO - Ziel-
kategorien im nationalen und internationa-
len Einsatz kennt und bei der Flugvorberei-
tung mitwirken kann.

Lehrgang Militar Luftaufklarer

Der Lehrgang ,Militér Luftaufklarer” stellt
den letzten Ausbildungsabschnitt dar, der
entscheidend fur die weitere Verwendung
im Rahmen des Luftaufklarungsdienstes,
namlich die Teilnahme am standigen Flug-
dienst ist.

Dazu werden besondere Voraussetzungen
und Fahigkeiten, unter anderem die Bord-
tauglichkeit gemaf Militarluftfahrtperso-
nalverordnung, verlangt.

rameter.

Das Schwergewicht liegt in der Vermittiung
von Kenntnissen und Fertigkeiten, welche
fir die selbststandige und sichere Durch-
fihrung eines Luftaufklarungseinsatzes
notwendig sind. Dazu zahlen die Auftrags-
beurteilung, die Flugvorbereitung, die Flug-
durchfihrung und die Flugnachbereitung.
Der praktische Teil des Lehrganges bein-
haltet auch das Erfliegen von Luftbildern
mittels einer Handkamera.

Die positive Absolvierung des Lehrganges
LMilitar Luftaufklarer” berechtigt zur Aus-
stellung eines Militarluftfahrt-Personalaus-
weises. Der Erhalt unterliegt in der Folge
der Militarluftfahrtpersonalverordnung.
Der Lehrgang ist nicht nur fir Offiziere zu-
ganglich, sondern auch fir Unteroffiziere,
welche den Militér Luftaufklarer in der Ar-
beitsplatzbeschreibung als Voraussetzung
fUr die Erfullung Ihrer Aufgaben entweder
in der Luftbildauswertung oder in der Luft-
bildbearbeitung (Fotografie) oder in der
Luftaufklarungstechnik angefuhrt haben.
Der Militar Luftaufklarer Lehrgang stellt
auch die Basis fur die spezialisierte Ausbil-
dung an weiteren Luftaufklarungsmitteln
dar. Dies schliefit beispielsweise auch die
Bedienung von Drohnen mit ein, abgese-
hen von der Gerateschulung.

Die Ausbildung fir eine Zusatzberechti-
gung an den weiteren Geraten - FLIR 380
HD und digiRMK - ist hauptsachlich fur die
Spezialisierung der Fachunteroffiziere vor-
gesehen.

Lehrveranstaltungen von der HTS

Im Sinne des Aufklarungsverbundes, res-
pektive eines Know-How Aufbaus bei zu-
kunftigen Luftaufklarungsoffizieren, ist es
auBerst zweckmaRig, dass Offiziere der
Luftaufklarung grundlegende Ausbildungs-
inhalte der Offiziersgrundausbildung Auf-
klarung absolvieren.

Hierzu wurde gemeinsam mit dem Leiter
des Institutes Aufklarung der HTS und Of-
fizieren der Luftaufklarungsstaffel nachfol-
gende Lehrveranstaltungen festgelegt:

» die Grundsatze der Waffengattung und
Ableitungen aus dem Gefechtsbild,

» eine Ubersicht Uber allgemein giiltige
Einsatzgrundsatze der Aufklarungstruppe
und

» der Auswertelehrgang (bestehender
Lehrgang in der Dauer von zwei Wochen).

6 Vergleich mit der Fachausbildung in
der DBW

Ein Vergleich der Fachausbildung mit der
DBW ergibt, dass beide L&nder unter-
schiedliche Ausbildungsziele in der Offizier-
sausbildung verfolgen.

Im OBH ist es der Militar Luftaufklarer, und
in der DBW der Luftbildoffizier der Luftwaf-
fe als Leiter eines Auswerteteams oder der
Zugskommandant und Fluggeratefiihrer ei-
nes Drohnenzuges beim Heer.

Dadurch sind die Ausbildungsmodule
ebenfalls komplett unterschiedlich, wo-
durch eine gemeinsame Ausbildung von
bestimmten Modulen nicht zielfihrend ist.
Alle angebotenen Module an der AZAALw
sind jedoch als Fortbildung fir die Offiziere
bestens geeignet. Die nachfolgende Dar-
stellung (Abb. 3) soll dies verdeutlichen.

]
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7 Folgerung

Fir die Implementierung der Ausbildung
der oOsterreichischen  Luftaufklarungs-
offiziere in das bestehende Offiziers-
grundausbildungssystem mussen daher
nachfolgende Ausbildungen bzw. Module
berucksichtigt werden:
Bordtauglichkeitsuntersuchung -
ein Tag,

» Flugphysiologische Untersuchung -
Dauer eine Woche,

» Lehrgang Grundlagen Fotografie - Dau-
er sechs Wochen,

» Lehrgang Grundlagen Luftbildauswer-
tung - Dauer 8%2 Wochen,

» Modul Aufklarung/HTS - Dauer eine
Woche,

» Modul Auswertelehrgang/HTS - Dauer
zwei Wochen

» Lehrgang Militar Luftaufklarer - Dauer
neun Wochen.

Dauer

8 Moglichkeit der Integration in die Offi-
ziersgrundausbildung

Die Gesamtdauer fur die Fachausbildung
an der Waffen- und Fachschule wahrend
des TROLG/FH-BaStGMilFU betragt ,the-
oretisch“ 38 Wochen. Von denen mussen
allerdings drei Wochen zu Beginn abgezo-
gen werden.

Dies ergibt daher eine Gesamtdauer von
35 Wochen, einschlieilich zwei Wochen Ur-
laub, und zwar von Janner bis September.

Zur besseren Ubersicht werden in der
nachfolgenden Tabelle alle erforderlichen
Lehrgange, Module oder Lehrveranstaltun-
gen fur die Erstverwendung nochmals zu-
sammengefihrt, einschlieflich Dauer und
zu berucksichtigende Parameter in den
Anmerkungen.

Daraus ergibt sich bereits, dass nicht alle
Vorhaben innerhalb des TROLG/FH-BaStG-
MilFU absolviert werden kdnnen.

Variante 1

In der Abbildung 5 werden all jene Ausbil-
dungen innerhalb des TROLG/FH-BaStG-
MilFU vorgesehen, welche zeitlich im zur
Verfligung stehenden Zeitraum maoglich
sind. Der Lehrgang ,Militar Luftaufklarer”
bildet dabei den Abschluss der gesamten
Ausbildung, da einerseits einige Lehrgan-
ge die Voraussetzung zum Besuch dieses
Lehrganges darstellen, und andere Module
innerhalb der Truppenoffiziersausbildung,

Lehrgang, Modul, .

Lehrveranstaltung EHAREL 28 ung

LG Grundlagen Fotografie 6 Wochen Muss vor LG Militir Luftaufklirer
stattfinden.

LG Grundlagen 8% Wochen | Muss vor LG Militiir Luftaufklirer

Lufibildauswertung stattfinden.

LG Militiir Luftaufklirer 9 Wochen

Modul AufklirungHTS | Woche

Auswertelehrgang/ HTS 2 Wochen

Nationales Berufspraktikum 6 Wochen Sollte vor dem IBP stattfinden. Muss

(NBF) wiithrend FH-BaStG stattfinden.

Internationales Berufspraktikum | 6 Wochen Muss withrend FH-BaStG

(IBF) stattfinden.

Flugphysiologische 1 Woche Muss vor LG Militir Luftaufklirer

Untersuchung stattfinden.
Findet in Deutschland statt, und man
ist an vorgegebene Termine
gebunden.

Erholungsurlaub 2 Wochen

Gesamt 41 ¥ Wochen | 35 Wochen siechen maximal zur
Verfiigung

Details zu den Modulen fir die Ausbildung zum Militar Luftaufklarer

[ tin | feb | Mar | apc | Mai | dun | ol | Avg | sep | Okt | Nov | Dex

NBP

Bordtaugichivailsuntersuchung bareits an der Tharkiak

)

g

Abb 5: Variante 1 - Ausbildung zum Militar Luftaufklarer

speziell wahrend des FH-BaStG, stattfinden
mussen.

Die rote Linie deutet das Ende der Trup-
penoffiziersausbildung an.

Diese Darstellung stellt eine effiziente Mog-
lichkeit dar, da mit Ausnahme des Lehr-
ganges ,Militar Luftaufklarer” alle anderen
Ausbildungen innerhalb der Truppenoffi-
ziersausbildung absolviert werden kénnen.
Die héchste Ausbildung in der Luftaufkla-
rung findet damit auch am Ende der Offi-
ziersgrundausbildung statt.

Die restlichen Ausbildungsmodule sind
innerhalb des vorgegebenen Zeitraumes
zum Teil flexibel gestaltbar, wodurch die
Abstimmung mit anderen Dienststellen,
speziell mit der HTS und dem Flugphysiolo-
gischen Trainingszentrum, erleichtert wird.
Ebenso kann bei einem unvorhergesehe-
nen oder zusatzlichen Bedarf ebenso flexi-
bel reagiert werden.

Weitere Varianten kénnen nur in einer
anderen der Reihenfolge der Lehrgange/
Module angeboten werden, was keinen
Einfluss auf die Erreichung des Ausbil-
dungszieles hat.

Variante 2

Abgeleitet von den Anmerkungen in der oa.
Tabelle kdnnten nur die Module der HTS
nach dem Lehrgang ,Militar Luftaufklarer,
also nach der Truppenoffiziersausbildung,
stattfinden.

Da die Module ,Aufklarung/HTS* und , Aus-
wertelehrgang/HTS* jedoch sechs Wochen
kirzer dauern als der Lehrgang ,Militar
Luftaufklarer”, ist eine Durchfihrung des
Lehrganges ,Militar Luftaufklarer” inner-
halb der Truppenoffiziersausbildung nicht
moglich, da es sich zeitlich nicht ausgeht.
Als Beispiel fur eine Variante 2 (siehe Abb.
6), wird das NBP auf drei Abschnitte auf-
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geteilt und die ,Flugphysiologische Unter-
suchung“ mit dem Modul ,Aufklarung/
HTS“ am Beginn getauscht. Der Lehrgang
»,Grundlagen Fotografie“ sollte zur Res-
sourcenoptimierung immer zu diesem
Zeitpunkt durchgefuhrt werden, da er der
erste Teil der Kaderanwarterausbildung 2/
Luftaufklarung/Fotografie ist, jedes Jahr
angeboten wird, und als Synergie genutzt
werden kann. Die zwei Wochen davor bie-
ten sich an, mit den beiden 1-wdchigen Mo-
dulen, ,Flugphysiologische Untersuchung*
und , Aufklarung/HTS*, zu beginnen.

GL
Foto

NBEP Teil 1

| Flugphysiologie |

Die Waffen- und Fachschule ist ,gezwun-
gen, und zwar im positiven Sinn, in peri-
odischen Abstanden die Ausbildung in der
dargestellten Abfolge zu planen und durch-
zufGhren.

Dies flhrt auch zum positiven Nebeneffekt,
dass dadurch auch die Unteroffiziere Teile
dieser Ausbildungsangebote ebenfalls nut-
zen kénnen, und zwar 6fter, als dies bisher
der Fall war. Die Ausbildung von Offizieren
der Luftaufkldrung ist damit erstmalig steu-
erbar und bei rechtzeitiger Personalpla-
nung wesentlich effizienter gestaltbar.

T

>

NBP Teil 2
NEP Teil 3
Urlaub

Bordtauglichkeitsuntersuchung bereits an der TherMilAk

Dieses Beispiel einer Variante soll nur
verdeutlichen, dass, mit wenigen Ausnah-
men, samtliche Ausbildungsvorhaben sehr
variabel geplant und festgelegt werden
kénnen. Einzig die beiden langeren Grund-
lagen-Lehrgange und das IBP sollten nicht
unterbrochen werden.

Es ermdglicht somit der FIFIATS, als aus-
bildungsverantwortliche Stelle, die Einbin-
dung der Offiziersausbildung auch mit ei-
ner sehr geringen Starke mit den anderen
Ausbildungen abzustimmen.

Auch wenn nur ein Offizier ausgebildet wer-
den soll, was eventuell die Regel sein wird,
stellt dies kein Problem dar.

9 Schlussbetrachtung

Im Fachbereich Luftaufklarung ist die
Ausbildung der Offiziere durch Implemen-
tierung der Luftaufklarung in die Offiziers-
grundausbildung als eigener Fachbereich
notwendig.

Damit wird bereits im 6. Semester der Trup-
penoffiziersausbildung mit der Fachausbil-
dung begonnen und kann im optimalen
Fall bereits zwei bis drei Monate nach der
Ausmusterung abgeschlossen werden, und
wlrde damit eine wesentliche Effizienzstei-
gerung mit sich bringen.
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Der effizientere Ablauf richtet sich dabei
nicht auf die Inhalte der Ablaufe, sondern
betrifft den Gesamtablauf der Ausbildung
der Offiziere der Luftaufklarung zum ferti
gen Militar Luftaufklarer.

Damit wird auch vermieden, dass, wie ein
derzeit aktueller Fall zeigt, Offiziere nach
T-jahriger Tatigkeit in der Luftaufklarung,
diese Ausbildung noch immer nicht abge-
schlossen haben.

Durch die Vermeidung des Umstandes,
dass man zuerst in einer anderen Waffeng-
attung ausgebildet wird um kurz danach
umgeschult zu werden, dadurch Kosten ge-
spart werden, und die Verfugbarkeit eines
fertig ausgebildeten Militéar Luftaufklarers
bereits zwei Monate nach der Ausmus-
terung gegeben ist, wird empfohlen, den
Fachbereich Luftaufklarung als eigene Of-
fiziersgrundausbildung zu implementieren.
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INSTITUT FLIEGER

Patch Langstrecken Navigations Training ,NORTH*

Grafik: BMLV/DSL

Longrange Navigation Training

»NORTH*

Bericht: Institut Flieger/FIFIATS

Langstreckennavigationsausbildung fir
die D40 Fluglehrer des Instituts Flieger /
FIFIATS vom 04. Juli 2019 bis zum 10. Juli
2019 nach NORWEGEN

Vom 4. bis zum 10. Juli 2019 fUhrte das In-
stitut Flieger eine Fort- und Weiterbildung
im  Langstreckeninstrumentenflug nach
den Grundséatzen von ,Performance Based
Navigation“ (PBN) fur Fluglehrer auf dem
Muster DIAMOND DA40 NG (D40) durch.
Diese Langstreckennavigationsflige von
drei D40 wurden mit insgesamt sechs
Fluglehrern und zwei Technikern als Besat-
zung organisiert und durchgefiihrt.

Ziel war die Standardisierung der Flugleh-
rer auf dem Flugzeugmuster D40 fur IFR
(Instrument Flight Rules) - Flige nach PBN
zur Schaffung der Voraussetzungen fir
eine adaquate IFR-Ausbildung am Institut
Flieger.

Die beiden Techniker wurden zum Zwecke
der Validierung der technischen Vorschrif-
ten und MaRnahmen hinsichtlich der Verle-
gung des Flugzeugmusters D40 als Teil der
Crew eingesetzt.

Vorgabe des Schulkommandanten, und
somit Zweck, war es, die schnellstmogli-
che Herstellung der Handhabungssicher-
heit auf diesem neuen Luftfahrzeugtyp
mit seinen komplexen Avionik-Systemen
herzustellen, die notwendigen Fertigkeiten
(theoretisch und vor allem praktisch) als
Fluglehrer auf diesem System zu vertiefen
und zu festigen, um so die Voraussetzun-
gen fir eine hochqualitative und sichere
Ausbildung zu schaffen.

Das leichte Schulflugzeug DIAMOND
DA40NG (ISFiz D40)
Das leichte Schulflugzeug DIAMOND

DA4ONG (ISFiz D40) des oOsterreichischen
Flugzeugherstellers DIAMOND AIRCARFT
COMPANY aus WIENER NEUSTADT wurde
im Jahr 2018 bei den Osterreichischen
Luftstreitkraften eingeflhrt.

Die D40 ist ein einmotoriges, viersitziges
Propellerflugzeug mit einem GARMIN 1000
NXI als Navigationssystem mit zusatzli-
chem Autopiloten.

Das Flugzeug ist mit seiner technischen
Ausstattung fir den Sicht-, den Nachtsicht-
sowie Instrumentenflug nach PBN (inkl. der
Spezifikation RNP APPROACH) zugelassen.

Die vier beschafften Flugzeuge werden am
Institut Flieger der Flieger- und Fliegerab-
wehrtruppenschule neben den 12 Stiick
PILATUS PC7/0E fur folgende Ausbildungs-
vorhaben eingesetzt:

1. Praktische fliegerische Eignungsfest-
stellung (,Selektion®)

2. Instrumentenflugausbildung im Rah-
men der Militarpilotengrundausbildung
(v.a. PBN)

3. Instrumentenflugausbildung fur Hub-
schrauberpiloten (v.a. AlI3 und 058) zur
Schaffung der Voraussetzungen fur die Ein-
fihrung des neuen Mehrzweckhubschrau-
bers

4. Méglicher Download von IFR-Flugstun-
den der PC7/0E-Flotte wahrend einer zu-
kUnftig moglichen Cockpitmodernisierung

Ablauf der Instrumentenflugausbildung
Instrumentenflug bedeutet das Fliegen ei-
nes Luftfahrzeugs unter Instrumentenflu-
gregeln ohne Sichtbezug nach AuRen und
unter Abstutzung auf die Instrumente im
Flugzeug.

Die Navigation kann grundsatzlich anhand
von bodengebundenen Funknavigations-

hilfen erfolgen oder unter Abstitzung auf
Satellitennavigation.

Die letztere Variante stellt die Grundlage
far den IFR-Flugbetrieb nach PBN dar und
ist derzeit die Voraussetzung fir eine zivil
anerkannte IFR-Ausbildung.

Mit Einfihrung der D40 ist es nun moglich,
weiterhin eine zivil anerkannte und kosten-
glnstige IFR-Ausbildung anzubieten.

Die zivile Anerkennung ist deswegen not-
wendig, da auch Militarluftfahrzeuge in zivi-
len Luftrdumen den zivilen Bestimmungen
unterliegen (alles andere ware der Flugsi-
cherheit entgegenlaufend).

Die IFR-Ausbildung kann neben der Theo-
rieausbildung grundsétzlich in drei Phasen
gegliedert werden:

1. BASIC-IFR

2. Verfahrenstraining

3. Streckenflugausbildung

BASIC-IFR

Beim BASIC-IFR Abschnitt besteht der we-
sentliche Ausbildungsinhalt im Erlernen
des Fliegens eines Luftfahrzeugs nach In-
strumenten.

Dabei werden Steig-, Geradeaus- und
Sinkflige auch mit sogenannten ,Rate-
One-Turns“  (vorgeschriebene
mit 3° pro Sekunde) unter Einhaltung von
festgelegten Standardwerten gelbt. Die
Bereinigung ungewdhnlicher  Fluglagen
sowie MaBnahmen beim Ausfall von Ins-
trumenten sind ebenfalls Inhalte dieses
Abschnitts.

Im Wesentlichen gilt es hier, nicht mehr
seinem Gleichgewichtsorgan zu Vertrau-
en, sondern die vorhandenen Steuer- und
Uberwachungsinstrumente korrekt inter-
pretieren zu kénnen und das Lfz anhand

Drehrate
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8. Juli 2019

10. Juli 2019

Langstrecken Navigations Training ,NORTH*

Verfahrenstraining

In diesem Abschnitt werden die einzelnen
IFR-Verfahren in Ubereinstimmung mit dem
ICAO Document 8168 ,Procedure for Air
Navigation Services - Operations” (,PANS-
OPS*) erlernt. Es werden Schritt fur Schritt
die korrekten Verfahren zum Fliegen unter
Einhaltung eines berechneten Schutzrau-
mes gelibt. Man kénnte diese Phase auch
als ,IFR-Drill-Ausbildung” bezeichnen, da
die wesentlichen Inhalte geubt werden,
welche spéater beim Streckenflug zu jedem
Zeitpunkt angewendet werden mussen:

» Abflugrouten (,Departure Routes”)

» Interzeptionsverfahren (Einhalten von
Standlinien)

» Umkehrverfahren (,Reversal Procedu-
res”)

» Warterunden (,,Holdings*)

» Rennbahnverfahren (,Racetrack Proce-
dures®)

» Anflugverfahren (,Approach Procedu-
res”)

Streckenflugausbildung
Bei der Streckenflugausbildung kommen
alle bis zu jenem Zeitpunkt getibten Inhalte
geschlossen wahrend eines Fluges von A
nach B zur Anwendung.
Einerseits kommt es hier besonders auf die

- Routenverlauf Grafik: BMLV/DSL

korrekte und ganzheitliche Anwendung des
Fuhrungsverfahrens flr den Flugbetrieb
(Wetterbeurteilung, Treibstoffplanung,
Navigatorische Flugplanung, Flugvorberei-
tung und Berechnung von Treibstoffbedarf,
NOTAM-Beratung v.a. hinsichtlich Verflg-
barkeit von notwendigen Dienstleistungen
usw.) sowie die Anwendung von allen be-
reits erlernten Inhalten an.

Somit sind (je nach Bedarf) alle Normal-
und Notbetriebsverfahren fur einen Flug
eines Luftfahrzeugs nach IFR zu jedem
Zeitpunkt zu beherrschen und je nach Si-
tuation und zu jedem Zeitpunkt anzuwen-
den. Weiters kommt einer standigen Be-
urteilung von Lageentwicklungen (Wetter,
Verkehr, Treibstoff usw.) im Fluge sowie der
daraus resultierenden Folgeplanung und
Anwendung wahrend der Flugdurchfihrung
besondere Bedeutung zu.

Am Ende dieses Abschnittes erfolgt der
Prufungsflug und der Pilot erhélt die Instru-
mentenflugbefahigung (,IFR-Rating”) - mit
Abschluss dieser Ausbildung haben die Mi-
litarpiloten des OBH die Qualifikation ,,Com-
mercial Pilot License - Instrument Rating”
(,Berufspilotenlizenz mit Instrumentenflug-
beféhigung”) erreicht.

Da im Zuge der Streckenflugausbildung
alle IFR-Inhalte angewendet werden mis-

sen, ist sie als Abschluss und somit als
DAS Ausbildungsziel fiir eine Instrumenten-
flugausbildung anzusehen.

Hier kdnnen die groften Schnittmengen an
Theorie und Praxis in Anwendung gebracht
werden.

Alle oben angefiihrten Phasen kénnen
durch den Einsatz von Simulatoren unter-
stitzt werden. Vorteile des Simulators in
der Instrumentenflugausbildung liegen dar-
in, dass auf reale Wetterbedingungen (Ver-
eisung) nicht Riicksicht genommen werden
muss und ein ,Ausblenden® der Umwelt
(damit ist die Sicht gemeint) einfach durch
das Ausschalten der Videoanzeige erreicht
werden kann (im Flug musste das Cockpit
abgedeckt werden).

Daher sind Simulatoren in der Ausbildung
nicht mehr wegzudenken, um vor allem in
den schlechteren Jahreszeiten auch ausbil-
den zu kénnen. Realflige kdnnen dadurch
aber nicht véllig ersetzt werden.

Das Projekt ,Langstreckennavigations-
ausbildung nach NORWEGEN*“

Nach Zulauf der D40 am Institut Flieger
erfolgte die Einschulung der Fluglehrer so-
wohl nach Sicht- als auch nach Instrumen-
tenflug.

Der Einsatz und die Anwendung des ein-
gebauten GARMIN 1000 NXI mit zusatzli-
chem Autopiloten ermdglichte es zum ers-
ten Mal, dass der Grof3teil der Fluglehrer
(mit Ausnahme System C130) IFR nach
PBN-Grundsatzen fliegen konnten - dabei
mussten aber alle konventionellen Verfah-
ren ebenso beherrscht und angewendet
werden kdnnen!

Neue, anspruchsvolle Faktoren waren hier-
bei:

» Planung eines IFR-Fluges nach PBN

» Programmierung des GARMIN 1000 NXI
» Bedienung des GARMING 1000 NXI
wahrend des Fluges

» Fliegen von PBN-Approaches (friher:
RNAV oder GNSS Approaches)

» Bedienung des Autopiloten

» Phasenweises Wechseln von PBN auf
konventionell (z.B.: PBN-Umkehrverfahren
mit anschlieBendem Umschalten auf kon-
ventionelles Instrumentenlandesystem;
ILS)

Um die o.a. Inhalte zu standardisieren und
alle Fluglehrer auf einen gleichen Ausbil-
dungsstand zu bringen, erging seitens Kdo
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FIFIATS der Auftrag an das Institut Flieger,
eine Schwergewichtsausbildung zur Stan-
dardisierung der Verfahren mit D40 und
zur Vereinheitlichung des Ausbildungsstan-
des der Fluglehrer im Rahmen einer langer-
dauernden und internationalen Strecken-
flugausbildung durchzufiihren.

Wesentliche Inhalte des Ausbildungsvorha-
bens:

Im Zuge des ggst. Vorhabens konnten fol-
gende Ausbildungsinhalte durch die D40
Fluglehrer des InstFl erreicht werden:

Auch die Validierung der technischen Verfahren sowie die Verwendung der Verlegesatze
waren Ausbildungsthema Foto: BMLV/BRG

Der erwilinschte Effekt war die Festlegung
einheitlicher Verfahren fur einen IFR-Be-
trieb des Musters D40 flr die Durchfihrung
von IFR-Lehrgangen mit Militérflugschalern
und mit Hubschrauberpiloten v.a. der Mus-
ter AI3 und 058, die bisher ausschliefllich
nach Sichtflugregeln (Visual Flight Rules;
VFR) navigierten sowie als Grundlage fur
die Einflhrung eines neuen Mehrzweck-
hubschraubers.

Nach einem Ideenfindungsprozess im Be-
reich Institut Flieger wurde als Endpunkt
dieser Ausbildung das NORDKAP festge-
legt, da dort im Bereich grofierer nordlicher
Breiten zusatzlich noch Probleme mit der
GPS-Abdeckung auftreten konnen und so-
mit ein zusatzlicher Inhalt fur Flige nach
PBN abgedeckt werden konnte.

Das Projekt wurde in weiterer Folge als
Longrange Navigation Training ,NORTH*
bezeichnet!

Ausbildungsziel:

,Der Teilnehmer kann mit dem ISFlz D40
Langstreckennavigationsflige in groflen
Breitengraden nach Instrumentenflugre-
geln unter Anwendung der ,Performance
Based Navigation“-Grundsatze durchfuh-

“

ren.

» Planung und Durchfiihrung von Langstre-
ckennavigationsfligen mit D40 nach IFR
unter Anwendung der PBN-Prinzipien

» Planung und Durchfiihrung von Flligen
in grolen ndrdlichen Breiten

» laufende Wetterbeurteilung und Umpla-
nung aufgrund von geanderten Wettersitu-
ationen - kurzfristig am Boden oder auch
im Fluge

> Festlegen von Verfahren zur Flugpla-
nung, Flugdurchfihrung und Nachberei-
tung inkl. den erforderlichen Dokumenta-
tionen flr weitere IFR-Ausbildung mit D40
» Zusammenarbeit mit ausléandischen
Luftwaffen

» Zusammenarbeit mit ,Handling Agen-
cies” im Zuge der Flugvorbereitung und -
durchfihrung

» Vertiefung der Ausbildungskooperati-
on mit dem internationalen Hubschrau-
berausbildungszentrum der Deutschen
Bundeswehr in BUCKEBURG inkl. dem
Erfahrungsaustausch IFR/PBN auf dem
Hubschraubersektor zur Steigerung der
Ausbildungsqualitat v.a. Hinsichtlich der
IFR-Ausbildung von Hubschrauberpiloten
» Verifizierung, Validierung, Adaptierung
und Festlegen der IFR-Verfahren mit D40
als Voraussetzung zur Durchflihrung von

IFR/PBN-Ausbildung mit D40

» Festlegen der technischen Verfahren fir
Verlegungen und Overnight-Stays und Fes-
tigung der Handhabung der dafiir notwen-
digen Ausrlstungsgegenstande der D40
(,Verlegesatz*)

Vorbereitung
Die Vorbereitung eines derartigen Projekts
bedarf aufgrund der Wetteranfalligkeit des
Musters D40 sowie des mehrmaligen Uber-
fliegens von internationalen Grenzen we-
sentlich langerer Zeit als ein einfacher Flug
ins benachbarte Ausland.
Dabei mussten auch immer wieder die
Ausweichverfahren (,Contingency Pro-
cedures”) fur evtl. Landungen wegen
technischer Defekte oder wetterbedingte
Zwischenstopps oder Umplanungen be-
ricksichtigt werden.
Um die Realisierungswahrscheinlichkeit
beurteilen zu kénnen, mussten Eingangs
mogliche Zwischenlandeplatze und Uber-
nachtungsmoglichkeiten beurteilt werden.
Dabei galt es zwei Alternativen zu evaluie-
ren:

1. Klrzere Flugstrecken mit mehreren
Zwischenlandungen

2. Langere Flugstrecken mit weniger Zwi-
schenlandungen
Kurzere Flugstrecken bedeuten mehr Zwi-
schenlandungen und somit mehr Zeit am
Boden. Dies bedingt, dass pro Tag weni-
ger Distanz zuruckgelegt werden kann
und mehr Ubernachtungen in Betracht
kommen wuirden. Dies wieder wilrde eine
langere Dauer des Projekts und somit we-
niger Sicherheit bei der meteorologischen
Flugplanung bedeuten, bei gleichzeitig ho-
heren Kosten. Somit wurde festgelegt, dass
langere Flugstrecken in Kauf genommen
werden, um gréRere Planungssicherheit zu
gewahrleisten.
Bei der Wahl der Zwischenlandeplatze
musste das dortige Verkehrsaufkommen
(wichtig fir die Umlaufzeit und somit flr
eine kurze Dauer am Boden), mégliche Ab-
stellpositionen flr die Lfz Gber Nacht sowie
mogliche Unterkiinfte fir die Ubernachtun-
gen beurteilt werden.
Fur die Auswahl der Zwischenlandeplatze
wurden die Luftfahrthandblicher der jewei-
ligen Nationen genutzt, worin sich alle rele-
vanten Informationen befinden.
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Wesentliche Informationen sowohl fur den
Ziel- als auch den Ausweichflugplatz sind:
» Offnungszeiten und Benltzungsbedin-
gungen

» Frequenzen

» Ausmafe der Piste (kann diese mit D40
aufgrund der Lange genutzt werden?)

» Anflugverfahren (stehen ausreichend
mit D40 fliegbare Anflugverfahren zur Ver-
figung)

» Abflugverfahren (k6nnen die erforderli-
chen Steigfluggradienten fiir das jeweilige
Abflugverfahren mit D40 eingehalten wer-
den?)

Aufgrund des hohen Verkehrsaufkommens
im zentraleuropaischen Luftraum stellt die
Planung einer IFR-Flugroute eine wesentli-
che Huarde in der Flugvorbereitung dar.

Nur weil eine Flugroute in den Luftfahrtpu-
blikationen veroffentlicht ist, bedeutet es
nicht automatisch, dass diese auch an ei-
nem bestimmten Tag zu einer bestimmten
Zeit auch benutzt werden kann (weil evtl.
dort zu jenem Zeitpunkt bereits viel Ver-
kehr ist usw.).

Zusatzlich sind bestimmte Routen im Rou-
tennetz nur fir An- oder Abfluge zu festge-
legten Flugplatzen nutzbar.

Auskunft Uber die Verflgbarkeit erteilt das
sogenannte ,Route Availability Document*®
(RAD), welches sehr umfangreich ist. Dazu
kommen noch sogenannte ,Free Route
Airspaces” (FRA) , welche ein direktes Flie-
gen von einem Punkt zum nachsten ermog-
lichen.

Wenn eine Route ausfindig gemacht wurde,
ist diese bei der Eurocontrol in der ,Central
Flow Management Unit“ (CFMU) zu validie-
ren. Diese Einheit Uberprift, ob der jewei-
lige Flug zum entsprechenden Zeitpunkt
Uber den gewahlten Flugweg Uberhaupt
durchflihrbar ist oder ob der Pilot eine an-
dere Route zu suchen hat.

BUNDESM
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larkreises”

Zusétzlich ist naturgemaf eine Route vom
Ziel- zum Ausweichflugplatz festzulegen
und zu planen.

AnschlieBend erfolgte die Treibstoffpla-
nung fir die jeweiligen Flugrouten vom
Start- Uber den Ziel- bis hin zum Ausweich-
flugplatz.

Fur die Treibstoffplanung sind gem. Flug-
betriebshandbuch A der Osterreichischen
Luftstreitkrafte folgende wesentliche Punk-
te bei der Berechnung zu berucksichtigen:
» Treibstoffbedarf zum Rollen am Boden
(,TAXI FUEL")

> Treibstoffbedarf fur den Streckenflug
beinhaltet Start, Abflugverfahren, Stre-
ckenflug, Sinkflug und Anflugverfahren bis
zur Landung unter Berucksichtigung des
aktuellen Windes sowie 5% Sicherheitsauf-
schlag (,TRIP FUEL")

» Treibstoffbedarf fur den Flug zum Aus-
weichflugplatz (,ALTERNATE FUEL")

» Benotigter Treibstoff fur das
Durchstarten

» Treibstoffbedarf fur den Stre-
ckenflug beinhaltet Start, Abflugverfahren,
Streckenflug, Sinkflug und Anflugverfahren
bis zur Landung unter Berlcksichtigung
des aktuellen Windes

» 30 Minuten Treibstoffvorrat fur
evtl. Warteverfahren (bei D40: ,COMPANY
FUEL")

» ,FINAL RESERVE FUEL*": Jener
Kraftstoffvorrat der bei der Landung am
Ausweichflugplatz noch im Tank sein muss
und grundsatzlich NICHT unterschritten
werden darf!

Nachdem die Landeplatze und Ausweich-
flugplatze mit den dazugehdrigen Routen
festgelegt wurden und die entsprechenden
Treibstoffberechnungen durchgefiihrt wur-
den, konnte die Durchfihrungswahrschein-
lichkeit mit D40 verifiziert werden.

A\

Anschlieend konnten nach einem Back-
brief an FIFIATS die weiteren koordinieren-
den MaBnahmen eingeleitet werden:

» Einholen der diplomatischen Uber-
flugsfreigaben (,Military Diplomatic Clea-
rance Number“; MDCN) fiir die in Betracht
kommenden Staaten iiber BMLV/MLF
Hier wird im Zuge diplomatischer Ablaufe
durch MLF Uber die Osterreichischen Ver-
teidigungsattaches in den jeweiligen Lan-
dern offiziell um eine Genehmigung zum
Uberflug mit militarischen Luftfahrzeugen
ersucht. Die Genehmigung erfolgt in Form
einer Genehmigungsnummer (,MDCN*).
Fur das ggst. Projekt musste bei den Lan-
dern  DEUTSCHLAND, TSCHECHISCHE
REPUBLIK, DANEMARK, NORWEGEN,
FINNLAND und SCHWEDEN um Uberflugs-
genehmigung angesucht werden.

» Information an eine Handling Agency
mit dem Auftrag an Unterstiitzung fiir die
Zwischenlandungen mit intensiver Unter-
siitzung durch die ,,Planungszelle operati-
ver Lufttransport“ des Kommandos Luft-
unterstiitzung in LINZ/HORSCHING

» Erstellen und Druck der flugdienstrele-
vanten Unterlagen

Neben den Streckenkarten wurden die re-
levanten An- & Abflugblatter mit den Flug-
datenkarten in ein ,Flight Pack“ gebunden.
Dieses Flight Pack hatte einen Gesamtum-
fang von 850 Seiten.

» Durchfiihrung der Zollrechtlichen Be-
stimmungen fiir die Einreise nach NOR-
WEGEN

Nachdem NORWEGEN auflerhalb der EU
liegt, waren alle relevanten zollrechtlichen
Bestimmungen flr die Ausreise aus der EU
und die Einreise nach NORWEGEN zu be-
rucksichtigen.

» Verbindungsaufnahme mit den milita-
rischen Zwischenlandeplatzen HOHN und
BUCKEBURG

Durchfiihrung

Nach abgeschlossener Planungsphase
erfolgte am 3. Juni 2019 morgens das
Kick-Off-Briefing fur die teilnehmenden Be-
satzungen. Dabei erfolgte eine kurze Infor-
mation Uber den Ablauf des Projekts.
Anschlieflend wurden die D40 durch die
Technik flr die Verlegung vorbereitet, die
Flugplane wurden Uberpruft und aufgege-
ben und die Piloten konnten ihre individuel-
le Flugvorbereitung durchfihren.

Das abschlieBende Wetterbriefing machte
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bereits die erste Umplanung erforderlich:
Aufgrund einer Warmfrontokklusion uber
dem sudnorwegischen Festland konnte der
Direktflug von HOHN nach FLORO aufgrund
der Vereisung sowie des starken Gegen-
winds von 35 - 40 Knoten nicht wie ge-
plant durchgefuhrt werden. Es wurde eine
Zwischenlandung in KRISTIANSAND (NOR)
eingeplant und der Weiterflug sollte unter-
halb der Wolkendecke entlang der Kiste
nach FLORO durchgefiihrt werden.

Die Umplanung sowie die Erstellung der
flugdienstrelevanten Unterlagen, die Erstel-
lung der Flugplanung sowie das Briefing
konnten durch intensive Zusammenarbeit
innerhalb einer Stunde abgeschlossen wer-
den.

ZELTWEG - HOHN (DEU) / 04. Juli 2019
Der erste Flugweg fuhrte Uber PASSAU
entlang der deutsch-tschechischen Gren-
ze Richtung HAMBURG und weiter nach
HOHN. Fir dieses Segment wurde eine
Flugzeit von 4 Stunden und 30 Minuten
veranschlagt.

Das Wetter war bis auf Hohe HAMBURG
ausgezeichnet und so konnten die ersten
Flugstunden intensiv zur Vertiefung der
Bedienung des GARMIN 1000 NXI genutzt
werden.

Ab HAMBURG begann sich das Wetter zu
verschlechtern und aufgrund der O°-Gren-
ze und der damit einhergehenden Verei-
sungswahrscheinlichkeit musste die Flug-
hohe laufend adaptiert werden.

Nach Passieren von HAMBURG begann
der Anflug auf HOHN in ausgezeichnetem
IFR-Traningswetter (sprich: in Wolken, Re-
genschauer und grofRer Gefahr fir raumli-
che Disorientierung).

Fur den Anflug sind folgende Mafnahmen
zu setzen:

» Abhoéren des Automatic Terminal Infor-
mation System (ATIS), wenn vorhanden

» Vorbereiten der Anflugblatter

» Laden des korrekten Anflugs in das GAR-
MIN 1000 NXI

» Setzen der korrekten Frequenzen der
vorhandenen Funknavigationshilfen

» Uberpriifen der Wegpunktsequenz und
der vorgegebenen Verfahrenshéhen am
GARMIN 1000 NXI

» Vorbereiten des Fehlanflugverfahrens
(Missed Approach)

» Durchfiuihren des APPROACH BRIEFINGS

(Mindliches Wiederholen der relevanten
Anfluginformationen und Uberpriifung auf
den Systemen)

Die Landung in HOHN erfolgte bei starkem
Seitenwind. Nach der Landung erfolgte die
unmittelbare Betankung sowie eine kurze
Starkung beim dort ansassigen Lufttrans-
portgeschwader. Die Zeit wurde auch flr
das Briefing fiir den Weiterflug genutzt.

Nach ca. 60 Minuten Pause hob die erste
D40 weiter Richtung KRISTIANSAND ab.

HOHN (DEU) - KRISTIANSAND (NOR) / 04.
Juli 2019

Wie bereits weiter oben ausgefiihrt, muss-
te die Zwischenlandung in KRISTIANSAND
eingeflgt werden, da ein Direktflug nach
FLORO aufgrund Wind und Vereisung unter
Einhaltung der Vorschriftenlage nicht mog-
lich war.

Fur dieses Segment wurde eine Flugzeit
von 3 Stunden veranschlagt.

Der Start in HOHN erfolgte analog der Lan-
debedingungen und es wurde durch die
Wolkendecke gestiegen. Der Flug erfolgte
in Flightlevel 100, wobei hier zwar bei nega-
tiven Temperaturen (oberhalb der 0°-Gren-
ze) aber dafir auRerhalb von Wolken geflo-
gen werden konnte.

Der Flugweg fiihrte Gber die KIELER FJOR-
DE quer durch DANEMARK und dann wei-
ter nach ALLBORG, welcher der nordlichste
Punkt Danemarks ist. Aufgrund der Vor-
schriftenlage (und der Vernunft folgend)
wurde mit diesem einmotorigen Flugzeug
hier nicht der direkte Flugweg nach KRIS-
TIANSAND gewahlt - dieser hatte uns ca.
100 NM uber das offene Meer gefuhrt.
Eine Landung an Land im Gleitflug bei even-
tuellem Motorausfall hatte nicht sicherge-
stellt werden kdnnen. Trotz dem mitgefuhr-
ten Schwimmkragen (= Schwimmweste)
wurde diese Variante aus o.a. Grunden
verworfen.

Der Flugweg fuhrte weiter von AALBORG an
die schwedische Kuste und dann entlang
der Kiste nach NORWEGEN und weiter
nach Suden Richtung KRISTIANSAND.
Diese Flugstrecke fuhrte immer innerhalb
von maximal 15NM Abstand zu einer Kus-
te. Diese geringe Distanz in Verbindung mit
vorherrschenden starkem Wind konnten
eine Landung in Kistennahe bei Motoraus-
fall zu jedem Zeitpunkt gewahrleisten.

Aufgrund der sich stetig andernden Wolken-
situation sowie der abfallenden 0°-Grenze
mussten wahrend der ersten 2,5 Stunden
standig die Flughéhe verandert werden,
um nicht in Vereisungszonen einzufliegen.
Aufgrund der komplexen Wettersituation,
welche eine laufende Beurteilung erfor-
derlich machte, sowie das standige mitkal-
kulieren einer Notlandung bei Triebwerk-
sausfall war dieses Streckensegment sehr
anspruchsvoll, wobei hier auch die Teamar-
beit im Cockpit (,Crew Ressource Manage-
ment“; CRM) stark gefordert wurde.

Die Betankung und technische Uberpriifung
in KRISTIANSAND war rasch abgeschlos-
sen und die Lfz waren nach 45 Minuten
wieder startklar zum Weiterflug. Bei einem
derart intensiven Arbeitstag musste bereits
die Regelung fur Arbeitszeiten (,Crew Duty
Time Regulation“; CDT) hinsichtlich der ma-
ximalen erlaubten Hochstarbeitszeit sowie
die maximal erlaubten Hochstflugzeiten bei
der Beurteilung in Betracht gezogen wer-
den.

KRISTIANSAND (NOR) - FLORO (NOR) /
04. Juli 2019

Aufgrund der Wettersituation wurde das
letzte Segment fir diesen Tag im Sichtflug
auflerhalb von Wolken entlang der Kuste
geflogen, um die Schlechtwetterzone tber
dem stidnorwegischen Festland zu meiden.
Der Flugweg flhrte entlang der Klste Sid-
norwegens, an BERGEN vorbei bis zum de-
signierten Ziellandeplatz FLORO.

Fir dieses Segment wurde eine Flugzeit
von 2 Stunden und 30 Minuten veran-
schlagt.

Hier zeigte sich der Vorteil des GARMIN
1000 NXI:

Bei jeder Neuausgabe der relevanten Da-
ten fUr die Flugnavigation (,AIRAC CYCLE"),
welche alle 28 Tage stattfindet, erfolgt ein
Update fiir das GARMIN 1000 NXI.

Dieses Update beinhaltet nicht nur die Da-
tabase fur den IFR-Betrieb, sondern es wer-
den auch alle aktuellen Anflugblatter und
Sichtflugkarten fur Europa bereitgestellt.

Somit verfugten die D40 zu jedem Zeit-
punkt Uber korrekte Sichtflugkarten mit
den entsprechenden Frequenzen, was eine
Umplanung von IFR auf VFR zu jeder Zeit,
einfach und sicher méglich gemacht hat.
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Waéren diese Sichtflugkarten in Papier-
form mitzufUhren gewesen, wirde dies
einen Kartenaufwand von insgesamt ca.
17 Sichtflugkarten pro Flugzeug bedeuten.
Der Raumbedarf sowie der Kostenfaktor
fir die Beschaffung von insgesamt ca. 51
Sichtflugkarten entfallt aufgrund des tech-
nischen Fortschritts durch das GARMIN
1000 NXI.

Nach Landung in FLORO erfolgte die Be-
tankung und unter Anleitung der beiden
Techniker erfolgte die Einweisung in den
Verlegesatz, welcher ein Abstellen der D40
im AuBenbereich unter freiem Himmel
auch bei maRigem oder schlechten Wetter
sicherstellt.

Diese Mafinahmen sind als ein dezidiertes
Ausbildungsziel fir die Technik D40 anzu-
flhren.

FLORO (NOR) - KRISTIANSUND (NOR) /
05. Juli 2019

Aufgrund der Wettervorhersage (Vereisung)
konnte der geplante Flug nach BODO nicht
nach IFR durchgefiihrt werden.

Der Flug wurde nach VFR entlang der Kuste
geplant.

KRISTIANSUND (NOR) - BODO (NOR) /
05. Juli 2019

Nach eingehender Wetterbeurteilung war
ein Weiterflug nach BODO unter VFR zum
gegebenen Zeitpunkt ausgeschlossen und
es musste eine Umplanung auf IFR erfol-
gen.

Die Wetterbedingungen (0°-Grenze und
daruber liegende Vereisung) lieflen einen
Flug nach IFR durch das Landesinnere
ausschliefen. Aufgrund der Tatsache, dass
KRISTIANSUND unmittelbar an der Kuste
gelegen ist, bestand die Moglichkeit, einen
Flug knapp entlang der Kuste in geringerer
Flughéhe nach IFR zu planen.

Diese Umplanung erfolgte unter Nutzung
eines zivilen Internetzuganges, welcher so-
wohl den Zugriff auf die jeweilige AIP (zur
Einsicht der Abflugblatter und eventueller
Einschrankungen) sowie auf die Routenpla-
nungssoftware AUTOROUTER ermdglichten.
Nachdem innerhalb von 20 Minuten eine
fliegbare und den Vorschriften entspre-
chende IFR-Route gefunden und mit der
CFMU in Brussel validiert wurde, erfolgte
nach der dazugehorigen Treibstoffberech-
nung die abschlieRende Uberpriifung so

“Wetterbedingt musste ein Teil der Strecke entlang der Klste

im Sichtflug zurlickgelegt werden”

Kurz vor H6he TRONDHEIM musste auf-
grund eklatanter Wetterverschlechterung
(Sichtrickgang aufgrund Regenschauer
und absinkende Wolkendecke) umgekehrt
werden. Es erfolgte eine Ausweichlandung
auf dem kurz vorher Uberflogenen Flugplatz
KRISTIANSUND.

Foto: BMLV/BRG

wie die Eingabe des Flugplans uber die
Flugabfertigung ZELTWEG.

Der Weiterflug konnte nach nur etwas mehr
als einer Stunde Uber eine komplett ande-
re Route nach IFR im Einzelluftmarsch von
KRISTIANSUND nach BODO entlang der
Klste an der Mindestflughdhe (und somit

mit ausreichend Sicherheitsabstand zur
0°-Grenze) fortgeflihrt werden.

Eine derartig umfangreiche Flugplanung
in der gegebenen kurzen Zeit ist fir alle
Fluglehrer des Institut Flieger zum ersten
Mal vorgekommen und stellt einen wesent-
lichen Erfahrungsgewinn aus diesem Aus-
bildungsvorhaben dar!

BODO (NOR) - ALTA (NOR) / 05. Juli 2019
Nach Betankung in BODO erfolgte nach 50
Minuten der Weiterflug im Dreierverband
(,3-Ship“) aufgrund der nach wie vor herr-
schenden Schlechtwettersituation im Lan-
desinneren aber nach Wetterverbesserung
an der Kuste entlang nach VFR.

Der Flugweg fuhrte Gber ENVENES, TROND-
HEIM und HAMMERFEST Uber das Nordkap
zum Zielflugplatz ALTA. Fir diesen Flug wur-
den 3 Stunden und 30 Minuten Flugzeit
veranschlagt.

Die Wettersituation lie einen Flug nach
VFR knapp unter der Wolkendecke bis auf
Héhe HAMMERFEST zu.

Weiter nordlich kam es zu einer erhebli-
chen Wetterverschlechterung (Sichtrick-
gang durch Regenschauer und absinkende
Wolkenuntergrenzen). Aus diesem Grund
musste der Verband 15 NM (oder 8 Minu-
ten) vor dem Wendepunkt Nordkap umdre-
hen und es musste auf direktem Weg nach
ALTA zurtickgeflogen werden.

Der Anflug in ALTA sowie die anschlieRende
Versorgung der Lfz erfolgte ohne weitere
Probleme.

ALTA (NOR) / 06.-07. Juli 2019

Der Samstag war grundsatzlich als Reser-
vetag fir die Verlegung geplant. Ware der
Flug aufgrund Schlechtwetter an irgendei-
nem Punkt unplanméaRig zu unterbrechen
gewesen, ware der Samstag der Tag zum
Nachziehen und Wiederherstellung der Pla-
nungsvorgaben geplant gewesen.

Der Sonntag wurde grundsatzlich als Un-
terbrechung des Arbeitsblockes gem. Crew
Duty Time (,Day Off“) geplant. Aufgrund
der Tatsache, dass am Stlick grundsatzlich
maximal 7 Arbeitstage hintereinander ge-
plant werden durfen, war dies erforderlich,
um einen Weiterflug und eine Heimkehr in
der Folgewoche zu gewahrleisten, wenn
eine unvorhergesehene Wetterverschlech-
terung die Flugdurchfihrung wie geplant
verhindert hatte.

BUNDESMINISTERIUM FUR LANDESVERTEIDIGUNG

31



ALTA (NOR) - UMEA (SWE) / 08. Juli 2019
Da die Wetterbedingungen am Montag
deutlich besser waren als in der Vorwo-
che, wurde der Rickflug um das Segment
Nordkap erweitert, um auch diesen Wende-
punkt auftragsgemar zu erreichen.

Nach kurzer Umplanung und Flugplanauf-
gabe erfolgte der Flug bis zum Nordkap
VFR im Dreierverband. Danach erfolgte das
Auflésen des Verbandes (,Formation Split“)
sowie der Wechsel der Flugregeln von VFR
auf IFR (,IFR-Pickup“) durch die Flugsiche-
rung.

Der Flug fuhrte dann Uber Nordnorwegen
und Finnland zum Zwischenlandeplatz
UMEA (SCHWEDEN), wobei der Anflug dort
aufgrund der Wolkensituation als ausge-
zeichneter IFR-Trainingsflug zu bewerten
ist. In UMEA wurde getankt und danach er-
folgte der Weiterflug nach JONKOPING.

UMEA (SWE) - JONKOPING (SWE) / 08.
Juli 2019

Der Flug von UMEA nach JONKOPING er-
folgte unter standiger Beurteilung der kom-
plexen Wolken und Niederschlagssituation.
Es musste wieder standig die Flughdhe
geandert werden, um die vorherrschenden
Vereisungszonen zu meiden.

Nachdem hier die 3 Stunden und 30 Mi-
nuten geplante Flugzeit wiederum gut mit
der Praxis uUbereinstimmte, erfolgte die
Landung in JONKOPING piinktlich, die Lfz
wurden betankt und fur den Overnight-Stay
versorgt.

JONKOPING (SWE) - BUCKEBURG (DEU)
/ 09. Juli 2019

Fir den Flug von JONKOPING nach BUCKE-
BURG wurden 3 Stunden und 30 Minuten
veranschlagt.

Der Flugweg flihrte Uber Sudschweden,
Danemark vorbei an der Kieler Fjorde und
HAMBURG nach BUCKEBURG.

Die Wetterbedingungen stellten aufgrund
der Wolkensituation ein ausgezeichnetes
IFR-Trainingswetter vom Start bis zur Lan-
dung dar.

Buckeburg verfligt Gber einen RNAV-Appro-
ach mit mehreren Segmenten mit Rich-
tungs- und Hoéhendnderungen, was eine
intensive Uberwachung des GARMIN 1000
NXI fur die Piloten bedeutete und somit
auch einen guten Lernerfolg darstellte.
Das internationale Hubschrauberausbil-
dungszentrum der deutschen Bundeswehr

(DBW) am Fliegerhorst in BUCKEBURG ist
ein Partner der Flieger- und Fliegerabwehr-
truppenschule. Die Partnerschaft zeichnet
sich unter anderem durch die Teilnahme
von Hubschraubern der DBW am Hochge-
birgslandekurs in Osterreich, der Teilnah-
me Osterreichischer Piloten am Air Mission
Commander - Lehrgang in Deutschland
sowie dem gegenseitigen Erfahrungsaus-
tausch auf dem Gebiet des modernen Hub-
schrauberbetriebs aus.

Unter diesem Motto stand auch der Besuch
des internationalen Hubschrauberausbil-
dungszentrums, wo die Osterreichische
Delegation sehr herzlich empfangen und
betreut wurde.

Nach einer Einweisung in das Ausbildungs-
system fur deutsche Hubschrauberpiloten
sowie in das internationale Hubschrau-
berausbildungszentrum selbst, wurde die
Delegation in das Hubschraubersimulati-
onszentrum inklusive praktischer Demons-
tration geleitet.

Der wesentliche Mehrwert dieses Besuchs
ergab sich jedoch aus den unmittelbaren
Gesprachen und dem Erfahrungsaus-
tausch mit den Fluglehrern des internatio-
nalen Hubschrauberausbildungszentrums,
wobei hier das Schwergewicht auf folgen-
den Themenschwerpunkten lag:

» Personalauswahl und Eignungsfeststel-
lung

» Ausbildungssystematik, -methodik und
-didaktik

» IFR-Ausbildung und Flugbetrieb hinsicht-
lich der geplanten IFR-Schulung von Hub-
schrauberpiloten des OBH auf D40

Somit konnten Themenschwerpunkte be-
handelt und diskutiert werden, welche alle
im unmittelbaren Arbeitsbereich des Insti-
tuts Flieger liegen.

BUCKEBURG (DEU) - ZELTWEG / 10. Juli
2019

Der Rickflug von BUCKEBURG zum Hei-
matflugplatz ZELTWEG erfolgte bei gutem
Flugwetter in 4 Stunden Flugzeit.

Der Flugweg fuhrte an HANNOVER vorbei,
entlang der tschechisch-deutschen Grenze
und PASSAU, Richtung Heimat.

Der Flugbetrieb im Rahmen des Langstre-
ckennavigationstrainings NORD konnte so-
mit mit der letzten Landung am Mittwoch,
den 10. Juli 2019 beendet werden.

Neben der eigentlichen, praktischen und
theoretischen Fortbildung der D40 Flugleh-
rer, wie oben beschrieben, sind zwei wei-
tere wesentliche Erkenntnisse aus diesem
Ausbildungsvorhaben noch naher zu be-
schreiben:

Zusammenarbeit mit einer
Agency

Die Handling Agency Ubernimmt vor Ort am
Flugplatz die Organisation des Gesamtab-
laufs.

Dies beginnt mit der Bereitstellung eines
Tankkraftwagens, Abrechnung der Anflug-,
Lande- und Abstellgeblihren, Transport
vom und zum Hotel sowie die Buchung ei-
nes Hotels nach Vorgabe des Kunden.

Dies erleichtert nicht nur die Flugdurchfiih-
rung, da es nur einen Ansprechpartner vor
Ort fir alle Anliegen gibt, es beschleunigt
dadurch auch die Stehzeiten am Boden.
Von Start bis zur Landung wurde im Schnitt
ca. 50 Minuten fir alle drei Lfz bendtigt.
Somit war dieses Service ein wesentlicher
Garant fir kurze Umlaufzeiten und grofRere
Distanzleistungen.

Zusatzlich besteht der Vorteil, dass alle
Leistungen auf eine Gesamtrechnung ge-
setzt werden und so nicht jede einzelne
Leistung am Flugplatz bei einer anderen
Stelle bezahlt werden muss.

Die Zusammenarbeit mit einer Handling
Agency war ebenfalls ein neuer Ausbil-
dungsinhalt fir die teilnehmenden Flugleh-
rer und konnte auf den Zwischenlandeplat-
zen intensiv gelibt werden.

Handling

Nutzung der Planungssoftware , AUTO-
ROUTER*

Sowohl bei der Grob- als auch bei der Fein-
planung wurde auf die Planungssoftware
AUTOROUTER (www.autrouter.aero) zurlick-
gegriffen.

Bei der Software AUTOROUTER handelt es
sich um eine Flugplanungssoftware, wel-
che zur Suche einer fliegbaren IFR-Route
verwendet werden kann.

Da die Software uber eine Datenbank mit
sehr vielen zivilen Luftfahrzeugen und de-
ren Leistungsdaten verfiigt, kann die Soft-
ware auch zur Flugvorbereitung verwendet
werden.

Die D40 ist aufgrund ihrer weiten zivilen
Verbreitung in dieser Datenbank abgebil-
det.
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Sollte die Datenbank ein Lfz nicht bein-
halten, kann dieses angelegt und die Leis-
tungsdaten kénnen durch den Nutzer ein-
gegeben werden.

Die Nutzung der Software ist kostenlos -
lediglich eine Registrierung mit den person-
lichen Daten ist erforderlich.

LAutorouter basiert auf dem Grundgedan-
ken, dass die Ermittlung einer fliegbaren
Route fiir einen Piloten keinen finanziellen
Aufwand bedeuten darf. Auf jedem ande-
ren Ort der Welt (auBerhalb von Europa;
Anm.) nimmt der Pilot / die Pilotin einfach
eine Routenkarte und verbindet die Weg-
punkte und Funknavigationshilfen mitein-
ander zu einer Route.

Diese Route wird dann einfach als Flugplan
aufgegeben. In Europa ist dies aus unter-
schiedlichen Griinden nicht moglich, die es
fiir einen Menschen unmadglich macht, eine
fliegbare IFR-Flugroute ohne die Untersttit-
zung durch einen Computer zu ermitteln.
Eine mdégliche IFR-Route zu finden ist eine
sehr komplexe Aufgabe.

Es gibt Millionen von Mdglichkeiten wie
man unter IFR von A nach B kommt und
es gibt viele Varianten fiir eine optimale
Route. Eurocontrol verfiigt lber eine Da-
tenbank, welche alle Einschrédnkungen fir
Routen beinhaltet, aber ungllicklicherwei-
se ist das dazu verdffentlichte Dokument
nicht immer bis ins letzte Detail vollstén-
dig. Aus diesem Grunde werden die Routen
durch Autorouter mit dem Eurocontrol Ser-
ver abgestimmt.

“Nordkap”
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Wenn diese Abstimmung als Fehimeldung
zurtickkommt, wird durch die Software eine
andere Routenvariante gewaéhlt und erneut
zur Abstimmung gesendet - solange bis
eine giltige Route zustande kommt. Die
ermittelte Gesamtroute wird dann erneut
als Ganzes bei der Eurocontrol validiert
(CFMU). “(vgl. www.autorouter.aero)

Es muss hier darauf hingewiesen werden,
dass die Ermittlung einer Route und die
Planung durch Autorouter den verantwort-
lichen Piloten NIEMALS davon entbindet,
diese Angaben selbst und persdnlich mit
allen zur Verfugung stehenden Mitteln zu
validieren!

Flugplanung mit dem Autorouter:

Nach 6ffnen des Autorouters wird die Er-
stellung einer neuen Route angewahlt. Da-
nach muss der Start- und der Zielflugplatz
eingegeben werden.

Zuséatzlich kébnnen noch weitere Parameter
(wie z.B.: Uberflug bestimmter Wegpunkte,
kein Uberfliegen groRer Gewasser, Ausspa-
ren bestimmter Staaten und die vorgesehe-
ne Reiseflugh6he) bestimmt werden.

Nach Dricken des Buttons ,Autoroute”
beginnt das Programm mit der Suche der
besten Route. Es kann durchaus sein, dass
dies mehrere mogliche Routen sind. Nach
Abschluss der Suchphase werden die Rou-
ten automatisch mit der CFMU der Euro-
control in BRUSSEL Uberprift und validiert.
Wenn die Uberpriifung abgeschlossen ist,
wird durch Autorouter die beste Méglichkeit
vorgeschlagen.

Foto: BMLV/BRG

Nach Anwahlen dieser Moglichkeit werden
dann automatisch die navigatorische Flug-
planung sowie die Treibstoffberechnung
durchgefiihrt. Wurde bereits ein Ausweich-
flugplatz (Alternate) festgelegt und vorgese-
hen, wird die Treibstoffplanung auf diesen
Alternate angepasst.

Als Ergebnis wirft Autorouter ein ,Flight-Brie-
fing"“ aus, welches unter anderem umfasst:
» Flugdatenkarte mit Wegpunkten, Zeiten
und Treibstoffbedarf

» Einberechnung des aktuellen / zum
Flugzeitpunkt vorhergesagten Hohenwin-
des in die Flugzeit- und Treibstoffberech-
nung

» Wetterberatung

» NOTAM-Beratung

» Flugplanformular zur Flugplanaufgabe

Weiters kann mit dem Autorouter auf die
AIPs von allen europaischen Landern zu-
gegriffen werden, was bedeutet, dass alle
erforderlichen An- und Abflugblatter von
Flugplatzen heruntergeladen werden und
fur die Flugplanung und -durchfihrung
verwendet werden kénnen.

Der Flugplan bzw. die gewahlte Route kann
als Datei heruntergeladen werden und mit-
tels SD Karte direkt in die D40 eingespielt
werden. Somit ist gewahrleistet, dass die
geflogene Route auch jene ist, welche in
der Planung vorbereitet wurde.

Die ausgeworfene Flugvorbereitung wurde
beim ggst. Ausbildungsvorhaben person-
lich verifiziert. Die Treibstoffberechnungen
wurde handisch nachgerechnet und veri-
fiziert. Die Wetterberatung wurde mit der
Wetterberatungsstelle abgeglichen, wobei
die dort verfugbaren Informationen noch
detaillierter aufbereitet wurden und somit
eine Wetterberatung noch weiter ins Detail
erfolgen konnte. Die Flugplane wurden mit
der Flugberatungsstelle ZELTWEG abgegli-
chen und diese Stelle betreute das Ausbil-
dungsvorhaben auch aus flugsicherungs-
maRiger Sicht.

FAZIT:

Das Programm Autorouter.aero stellt eine
wesentliche Vereinfachung der Flugvorbe-
reitung dar, da das oft langwierige Suchen
einer fliegbaren Route nach IFR entfallt
und die wesentliche Konzentration auf der
eigentlichen Flugvorbereitung (Flugzeiten,
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Treibstoffberechnung, Meteorologische
Flugvorbereitung) liegen kann. Die Kompa-
tibilitat mit dem System GARMIN 1000 NXI
erleichtert das Einspielen der Flugplane in
das System.

Natdurlich ist das System Autorouter fur den
zivilen Markt ausgelegt und kann gewis-
se Bereiche flir den militérischen Bereich
nicht abdecken.

Aus diesem Grund ist fUr den militarischen
Flugbetrieb das System Autorouter als gute
Unterstitzungsmoglichkeit zu sehen. Fur
den eigentlichen militarischen Bedarf sind
der eigene militdrmeteorologische Dienst
sowie die eigene militarische Flugsiche-
rung in jedem Fall auch in Zukunft durch
nichts zu ersetzen!

Conclusio des Ausbildungsvorhabens

Das Langstreckennavigationstraining stell-
te mit Abstand das Schwergewichtsvorha-
ben des Instituts Flieger zur Fortbildung der
D40 Fluglehrer dar.

Diesem Projekt ging ein achtmonatiger Pla-
nungsprozess voraus, welcher in einer er-
folgreichen Durchfuhrung geendet hat.
Das Projekt ist natlrlich mit der letzten
Landung nicht abgeschlossen.

Vielmehr hat der eigentliche Arbeitsprozess
mit der letzten Landung in ZELTWEG erst
begonnen. Noch am selben Tag wurde eine
kurzes HOT WASH UP durchgefuhrt, wo je-
der teilnehmende Pilot und Techniker seine
mitnotierten Erfahrungen prasentierte und
diese zusammengefasst wurden.

Der wesentliche Arbeitsaufwand besteht
nun im EinflieBen lassen dieser Erfahrun-
gen in Grundlagendokumente, welche in
Ubereinstimmung mit den Vorschriften,
Gesetzen, dem Flugbetriebshandbuch-A
sowie dem Flughandbuch D40 stehen.

Das erste Ausbildungsziel, die D40 Flugleh-
rer in den IFR-Verfahren zu standardisieren
und somit eine einheitliche Ausgangslage
fUr die zukUnftige IFR-Ausbildung zu schaf-
fen, konnten im vollem Umfang erreicht
werden. Da jeden Tag die Besatzungen
getauscht wurden und jeder Fluglehrer von
jedem anderen Fluglehrer lernen konnte,
wurden die Erreichung dieses Ausbildungs-
ziel abgerundet.

Das zweite Ausbildungsziel, die grundla-
genmafigen Voraussetzungen flr eine
IFR-Ausbildung auf D40 zu schaffen, wir zu

einem Lehrbehelf fir den IFR-Betrieb sowie
zur Einarbeitung dieser Erfahrungen in das
Flugbetriebshandbuch-B  (,Flight Opera-
tions Manual®) fhren.

In weiterer Folge wurde auch ein impli-
ziertes Ausbildungsziel, namlich die Vali-
dierung der technischen Vorschriften und
Verfahren sowie die Schaffung der Vor-
aussetzung der Verlegefahigkeit und des
Flugbetriebs von abgesetzten Flugplatzen
aus, in vollem Umfang erfullt. Dies ist fur
zukunftige Ausbildungsvorhaben von ent-
scheidender Bedeutung.

Es konnte auch eine wesentliche Forde-
rung des Kommandanten FIFIATS umge-
setzt werden:

»Es kommt mir besonders darauf an, dass
nach diesem Projekt all jene Verfahren
festgelegt werden, dass zuklnftig derarti-
ge Auslandsflige innerhalb kiirzester Zeit
fir die IFR-Ausbildung vorbereitet und
durchgefuhrt werden kdnnen! Der Repro-
duzierbarkeit eines derartigen IFR-Ausbil-
dungsvorhabens zur qualitativ hochwerti-
gen Ausbildung unserer Flugschuler kommt
grofte Bedeutung zu!“

Es bleibt hier abschlieBend festzuhalten,
dass die Durchfuhrung des Langstrecken-
navigationstrainings ,NORTH“ sicher die
groftmogliche Auspragung eines derarti-
gen Ausbildungsvorhabens dargestellt hat.
Wenngleich jederzeit wiederholbar, wer-
den fur die IFR-Ausbildung der Flugschu-
ler wahrscheinlich keine Auslandsflige in
einer derartig groRen und umfangreichen
Auspragung stattfinden. Dieser Umfang
und Aufwand wird lediglich fur die Fort- und
Weiterbildung der Fluglehrer betrieben, da-
mit diese ihre Erfahrungen im Lehrbetrieb
weitergeben kénnen.

ABER:

Die Ausbildung im Streckenflug stellt einen
wesentlichen Bestandteil der IFR-Ausbil-
dung dar, weil hier alle theoretischen und
praktischen Ausbildungsinhalte im Fluge
zusammengefuhrt werden.

Der Streckenflug ins Ausland ist ein Ga-
rant fir eine weitere Steigerung der Ausbil-
dungsqualitat, da hier

> Uber langere Distanzen und Flugzeiten
sowohl in der Flugvorbereitung als auch in

der Durchfihrung zu beurteilen ist,

» die Zusammenarbeit mit anderen Flugs-
icherungsstellen auch eine erhéhte Anpas-
sungsfahigkeit der Piloten erfordert,

» die Flige in geographische Gebiete mit
anderen meteorologischen Erscheinungen
flhren (vgl. deutsches Flachland mit dster-
reichischem inneralpinen Gelande) und

» dadurch das Reagieren auf unbekannte
Situationen und die Problemlésungskom-
petenz fur den Auszubildenden im Ver-
gleich zu einer reinen Inlandsausbildung
gut geférdert wird.

Die Voraussetzungen zur raschen und
unkomplizierten Vorbereitung eines der-
artigen Auslandsausbildungsfluges wur-
den mit der erfolgreichen Durchfuhrung
des Langstreckennavigationsprojekts ge-
schaffen, die oben angeflhrte Steigerung
der Ausbildungsqualitdt im Rahmen von
IFR-Kursen konnte somit sichergestellt wer-
den.

Der Zweck konnte fiur die teilnehmenden
Fluglehrer somit im Zeitraum von nur ei-
ner (1) Woche erreicht werden, im taglichen
Flugbetrieb hatte dies vermutlich mehrere
Monate gebraucht.

Durch den Schulkommandanten wurde al-
len Beteiligten fir das hohe Engagement
in der Vorbereitung, Durchfihrung und
Nachbereitung grofles Lob, Dank und Aner-
kennung ausgesprochen: ,,Das Airmanship,
welches Sie in diesem Projekt bewiesen ha-
ben, ist genau jenes, welches wir unseren
jungen, zukunftigen Einsatzpiloten mit auf
den Weg geben mussen. Flexibilitat, sich
auf standig andernde Umfeldbedingungen
einzustellen, niemals die Flugsicherheit
aus dem Auge zu verlieren, Teamfahigkeit,
Verlasslichkeit, Kameradschaft und vieles
mehr zeichnet den o6sterreichischen Mili-
tarpiloten aus. Ihre Motivation, lhr Fachwis-
sen, lhre Erfahrungen und lhre Liebe zum
Beruf machen Sie zu Vorbildern, das spie-
gelt sich auch in den Flugschilern wider -
dafur danke ich lhnen.”
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Ausstellung

»Schutz & Hilfe«
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