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Aus der Redaktion

Oberst Peter Widermann, MSD
Leiter Grundlagenabteilung
Flieger- und Fliegerabwehrtruppenschule

Sehr geehrte Leserinnen und Leser!

Die vorliegende Ausgebe unserer Fachpublikation beschaftigt sich in mehreren Artikeln mit dem
“Kerngeschaft” der FIFIATS, der Ausbildung in den verschiedensten Bereichen. Der Bogen spannt sich
von der Grundschulung von Militarpiloten tGber die Ausbildung des Lufttransportpersonals bis zu den
Hohepunkten der Ausbildung, dem Luft-Luft und dem Boden-LuftschieRen mit den entsprechenden
Waffensystemen.

SchlieRlich wird ein weiterer Ausbildungs-Kooperationsverband der DBW, die TSLw3, vorgestellt.
AulRerdem wird mit dem Bericht tiber den ersten Gedenktag der FIFIATS auch der Traditionspflege ein
gebihrender Platz eingerdaumt.

Die anderen Artikel sollen lhnen Informationen lber wichtige Bereiche der Luftstreitkrafte zur
Verfligung stellen.

Gestatten Sie mir noch einen Ausblick auf die nachste Nummer, die sich wieder zur Ganze mit dem
Symposium Luftstreitkrafte 2011 beschaftigen wird. Einen Hinweis auf das Symposium mit ersten
Informationen tiber Termine und Inhalte finden Sie auf der Seite 38 dieses Heftes.

Nun will ich Sie nicht langer von der Lektiire unseres Aquila aufhalten.
¥

Ihr
]

Oberst Peter Widermsrnn, k15D
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Brief des Kommandanten

GeschatzteLeserinnenundLeser!

Wahrend die letzte Ausgabe
dieser Fachpublikation der Doku-
mentation unseres jahrlichen
Symposiums diente, verfolgt das
vorliegende Heft wieder die
Zielsetzung, lhnen qualifizierte
Informationen zu aktuellen
Fragen und Entwicklungen im
Bereich der Luftstreitkrafte
einschlieBlich Erfahrungen aus
Auslandseinsatzen zu bieten. Sie
spiegeln somit nicht nur einen
relevanten Teil unserer aktuellen
Grundlagenarbeit wieder, sond-
ern sollen vor allem dazu dienen,
Wissen zu transportieren und auf
diese Weise zur Kompetenz-
erweiterung unseres Kaderpers-
onals beizutragen.

Gerade zum gegenwartigen
Zeitpunkt, wo zufolge des
unumganglichen Beitrages des
Bundesheeres zur Budgetkon-
solidierungnatiirlichauchbeiden
Luftstreitkraften keine Waffen-
gattung, keine Fachrichtung, ja
kein einziger kleiner Fachbereich
von zum Teil schmerzlichen
MaRnahmen verschont bleiben
durfte, ist die Erweiterung bzw.
der Erhaltqualifizierterfachlicher
Fahigkeiten auf Basis gediegenen
Wissens von besonderer Be-
deutung. Und weil wir zum
gegenwartigen Zeitpunkt noch
nicht mit Sicherheit sagen
kénnen, wohin die Reise wirklich
gehtund wie die bevorstehenden
Organisationsanderungen und
zwarunabhangigvonderlatenten
Diskussion Uber andere Wehr-
form-Modelle konkretaussehen
werden, mochte ich diese
Gelegenheitzum Anlassnehmen,
um ihre Aufmerksambkeit auf ein

aus meiner Sicht ganz ent-
scheidendes Kriterium zu lenken.

DasKaderpersonal-unserKapital
SeitBestehen unseresHeereswar
es vor allem die Qualitat der
AusbildungunsererSoldaten, die,
gepaart mit Uberdurchschnitt-
lichem Einsatz- und Leistungs-
willen und bewundernswerter
Improvisationsfahigkeit, den
Stellenwertund die Anerkennung
unserer Streitkrafte im Inland wie
im Ausland bewirkt haben.
Besonders ist in diesem Zu-
sammenhang die Ausbildung
unserer Offiziere und Unte-
roffiziere an den Akademien und
den Truppen- und Waffen-
gattungsschulen hervorzuheben,
die den wohl nachhaltigsten
Faktor in der Kompetenzent-
wicklung unserer Kader darstellt.
Dieses Kaderpersonal und seine
Qualitat stellen somit das
wertvollste Gut und zugleich das
grofSte KapitalunseresHeeresdar.
Und ebenso wie in der Wirtschaft
giltwohlauch fiirdas Bundesheer
der Grundsatz, dass mit dem
Stammkapital sorgfaltig umge-
gangen werden muss.

Kompetenzerwerb an quali-
fizierten Lehreinrichtungen

Seit etwa Mitte der 1990er-Jahre
wird die  waffengattungs-
spezifische  Kaderausbildung

wieder verstarkt an den Schulen
durchgefiihrt. Die damit ver-
bundene Zentralisierung und
erleichterte Zusammenfiihrung
von Grundlagenarbeit und Lehre
ermoglichten eine sukzessive
Steigerung der

Ausbildungs-

qualitdat anhand einheitlicher
Standards und Lehrmeinungen.
Zusatzlich konnten die Einsatz-
verbande mehrund mehrvonder
friheren Zusatzaufgabe Kader-
ausbildung befreit und entlastet
werden. Im Zuge der zu-
nehmenden , Internationalisier-
ung” wurden aulRerdem wert-
volle Kontakte mit reziproken
Bildungseinrichtungen im Aus-
land geknlipft und Ausbildungs-
Netzwerke aufgebaut.

Die im Herbst 2006 begonnene
und mittlerweile abgeschlossene
Transformation der Schulstruktur
entwickelte diesen Ansatz durch
Schaffung von je einem ,Schul-
verbund Land“ bzw. ,,-Luft” als
sog. ,Truppengattungsschulen”
konsequent weiter. Auf diese
Weise entstanden - bei spar-
samen Verwaltungsstrukturen -
kompetente Kaderausbildungs-
zentren, die im Rahmen ihrer
Grundlagenarbeit nunmehr nicht
nur die Zentralstelle qualifiziert
unterstiitzenkonnen,sonderndie
im Laufe der letzten Jahre auch
nachhaltige Beziehungen zu in-
und auslandischen Partnern
aufbauten, die sie mittlerweile in
vielen Bereichen zu nutzbringen-
den Kooperationen ,auf Augen-
hohe” befahigen.

Netzwerke und Kooperationen
als Schlissel

Diese Fahigkeit zur Kooperation
und die Akzeptanz als quali-
fizierter Partner miissen daher
auch in Zukunft zu den Kern-




Brief des Kommandanten

fahigkeiten von Kaderausbild-
ungsstatten gehoren. Denn es
wird zweifellos nicht nur darum
gehen, durch internationale
Zusammenarbeit effizientere
Ablaufe und Strukturenim Inland
zu ermoglichen, sondern un-
serem Kader darlber hinaus -
angesichts einer weiter zunehm-
enden Professionalisierung -
durch zivil anerkannte, z.T. nach
externen Normen zertifizierte
(Aus-)Bildung attraktive Berufs-
chancen in einem spateren Zivil-
beruf zu bieten!

Diese Fahigkeiten auch in einer
angepassten Schulstruktur zu
gewahrleisten, wird fir die zu-
kiinftige Kaderqualitatentscheid-
end sein! Denn ihre Aufgaben-
stellung umfasst ja weit mehr als
die bloBe Vermittlung von Aus-
bildungszielen eines Curriculums
- auch wenn, wie bei einem
Eisberg, meist nur die Spitze, soll
heiRen die Durchfiihrung von
Ausbildungsgangen, wahrge-
nommen wird! Unter der
“Wasseroberflache”, und somit
auf den ersten Blick kaum
sichtbar, liegen jedoch um-
fassende Grundlagenarbeit, enge
Zusammenarbeit mit den zu-
standigen Dienststellen der
Zentralstelle, Mitwirkung an der
Erstellung von Konzepten,
Vorschriften und Durchfiihrungs-
bestimmungen undvielesandere
mehr. Dazu kommt noch das
,Networking” mit auslandischen
Dienststellen und Schulen, sei es
zum Erfahrungsaustausch, zur
KompetenzerweiterungdesLehr-
personals (auch durch Lehreraus-
tausch) oder die teilweise oder
vollstindige Ubernahme von
Ausbildungsabschnitten oder
Ausbildungsgangen. Erst auf
dieser Basis werden heute
Curricula entwickelt und die Aus-
und Weiterbildung unseres
Kaders gestaltet!

Unsere Lehr-Organisation muss
daher nicht nur in der Lage sein,
aus internationalen Kontakten
Netzwerke zu bilden und daraus
Kompetenzen zu erwerbenen,
sondern im Rahmen eines
solcherartentstehenden, burden
sharings” in der Ausbildung auch
etwas einzubringen und (Aus-
bildungs-)Leistungen fiir Partner
zu Ubernehmen. Kooperationen
konnen den erforderlichen Kom-
petenz- und Fahigkeitserhalt
unterstiitzen; die ,,Auslagerung”
an eine externe Stelle als bloBer
Verzicht auf eine Eigenleistung,
birgt hingegen die Gefahr des
Fahigkeitsverlustes in sich!
Kernkompetenz der Lehr-
Organisation sicherstellen

Es machen daher die aktuellen
Planungen einer verstarkten Ein-
bindungvonEinheitenderTruppe
in die Durchfiihrung der Kader-
ausbildung vor allem dort Sinn,
wo die Zielerreichung durch die
Verfligbarkeit ausreichender
,Lehrtruppe” nachhaltig beein-
flusst wird. Dies wird allerdings
naturgemal auf die Trupp- und
Gruppenebene beschrankt blei-
ben. Dabei ist jedoch zu
bedenken, dass die zeitlichen
Ablaufe der Offiziers- und
Unteroffiziersausbildung be-
stimmten Sachzwéangen folgen
und eine Abstltzung auf die
Truppe nur dann etwas bringt,
wenn sie zum richtigen Zeitpunkt
Uber den erforderlichen Ausbild-
ungsstand verfligt. Die mancher-
orts gedaulerte Ansicht, dass sich
die Truppe ihre ,,... paar bendtig-
tenKaderleute...“ohnehinbesser
selber ausbildet, disqualifiziert
sich angesichts der vorstehenden
Ableitungen somit wohl von
selbst!

Qualifizierte Kaderausbildung ist
mehr als das Umsetzen von
Ausbildungszielen in die Praxis

und verlangt vom Lehrpersonal
ein deutlich hoheres Qualifi-
kations- und Kompetenzniveau.
Sie wird in Zukunft auch mehr
und mehr zivilen Normen ent-
sprechen und an zertifizierten
Einrichtungen erfolgen mussen.
Grundlagenarbeit - im oben be-
schriebenen Sinn - und ihre
Umsetzunginder Lehresind nicht
trennbar. Kooperationen mit
auslandischen und zivilen
inlandischen Partnern, Lehrer-
austausch, die Entsendung zu
Lehrgangsabschnitten im Aus-
land oder die Ausbildung aus-
landischer Horer im Inland wer-
den, jedenfallsanderFlieger-und
Fliegerabwehrtruppenschule,
mehr und mehr Standard. Die
Frage der Mengengertste darfim
Verhéltnis zur erforderlichen
Qualitat und Einheitlichkeit nicht
der allein ausschlaggebende
Faktor sein!

All diese Fahigkeiten sind, als
,Kernkompetenzen” oder - wenn
man so will - auch als , Allein-
stellungsmerkmal“derKaderaus-
bildungs-Organisation, fir die
Bewaltigung des vor uns liegen-
densteinigen Wegesauch weiter-
hin zwingend erforderlich. Die
Herausforderung, sie - auch im
organisatorischen Sinn - weiter-
hin sicherzustellen, wird man an-
nehmenmissen,umnichtGefahr
zu laufen, unser ,Stammkapital“
sukzessive zu verlieren.

In diesem Sinne ein kraftiges
,Glick ab - gut land“!

lhr

A

Bodr hag Glnter Schiefert




Pilot beim Bundesheer

Ein kleiner Ein- und Riickblick
auf die Ausbildung (Grundschulung)

zum Militarpiloten der Fluggruppe 51

in Zeltweg.

Ein Bericht der Fluggruppe 51

Im August 2009 begann fiir acht
Flugschiiler und einen Dispatcher
(far C-130, dieser absolvierte die
Theorieausbildung auf PILATUS
PC7) die Ausbildung zum Militar-
piloten und umfasste zuerst eine
theoretische Ausbildung in
Sachen militdrische Bestim-
mungen. Dieser Teil wurde mit
einer sehr erfolgreichen kom-
missionellen Prifung abge-
schlossen und bildete den
Ubergang zu der theoretischen
und praktischen Ausbildung fir
Sichtflug (VFR) auf der PC7.
Begonnen wurde mit Cockpit-
training. Es waren jeweils zwei
Schiiler und ein Fluglehrer an
einem Lfz. Ein Schiiler sal8 dabei
immer im Cockpit und arbeitete
die Checkliste (anfangs noch mit
Lehrerhilfe) durch, umsich an die
Ergonomie des Cockpits zu
gewdhnen und die Checks zu
automatisieren.

Nach sechs Trainingseinheitenim
Cockpit und vielen Theorie-
einheitenim Lehrsaal standen wir
ca. zwei Monate nach Aus-
bildungsbeginn vor dem ersten
Flug. Es war ein Flug in einen der
umliegenden Ubungsraume und
dientedazu,sichandie Steuerung
und verschiedenen Fluglagen der
PC7 zu gewohnen. Diese werden
als ,Standardwerte” bezeichnet,
da gewisse Werte fiir gewisse
Fluglagen vorgegeben sind, um
Abweichungen zu erkennen und
diesekorrigierenzukénnen.Soist
derStandardsteigflugz.B.mit 110

Knoten und Volllast zu fliegen.
Nun kann man anhand von
Korrekturen der Nasenlage die
Geschwindigkeit so anpassen,
dassmangenau110Knotenfliegt.
Die kritischsten Phasen eines
Fluges sind Start und Landung, da
man sich in Bodenndhe befindet
und auch verhaltnismaRig lang-
sam ist. Somit wurde auch groRer
Wert auf stabile Ab- und Anflige
gelegt. Nach eine paar Ubungen
im Ubungsraum kam dann auch
das Landetraining in Form von
Platzrundenfliigen hinzu. Hier
brachte man es in einer halben
Stunde auf 6 Landungen, welche
auch notwendig waren, um stabil
und sicher anzufliegen und zu
landen. In diesen Platzrunden
wurden auch Triebwerksausfalle
simuliert, um den Schiler an
Notsituationen heranzufiihren,
ohne dass unmittelbare Gefahr
bestand.

Patch der Fluggruppe 51

Im Dezember standen wir dann
vor unserem ersten Alleinflug
(einige Platzrunden) welche von
Fluglehrern am Boden beob-
achtet wurden. War die erste
Landung alleine ok, bekam man
grines Licht fiir weitere drei oder
vier Platzrunden und genoss das
Geflihl, erstmals in einer PC7
alleine zu fliegen.

Parallel zur Militarpiloten-
ausbildung machten wirteilweise
im Dienst, groRtenteils jedocham
Abend die theoretische Linien-
piloten-Ausbildung (ATPL).
Hierfir war es notwendig, die
gelernten Gegenstande bei der
Behorde (Austro Control GmbH,
ACG) in einer offiziellen Prifung
positiv abzuschlieRen. Dies
erwies sich als extrem zeit-
aufwendig, wir mussten ja auch
noch die schriftlichen Prifungen
fir die theoretische Ausbildung

ablegen.

Flug Gber den Wolken
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Pilot beim Bundesheer

Mit fortlaufendem Erlernen der
Fahigkeiten fiir die PC7 wurden
auch Orientierungsfliige, Flige
bei Nacht und Fliige zu anderen
Flugplatzen durchgefiihrt, um
auch die geographischen Kennt-
nisse und vor allem Anfliige und
Landungen auf anderen Platzen
zu verbessern bzw.zu erlernen.
ZuJahresbeginn 2010 durften wir
nach Konigsbrick (Deutschland)
fahren, um dort in der Human-
zentrifuge, in einer Unterdruck-
kammer und in einem Des-
orientierungstrainer die eigenen
korperlichen Grenzen im Bezug
auf Belastbarkeit durch Be-
schleunigungen, Druck- und
Orientierungsverlust kennen zu
lernen.

erreichtenwirimApril-Mai 2010.
Als ,,Belohnung” flir den erfolg-
reichen Abschluss des ersten
Teiles der Ausbildung wurde im
Juni 2010 ein Flug in die Schweiz
Uberltalien(KanaltalundStdtirol)
nach Locarno zur Schweizer
Militarpilotenschule durchge-
flhrt.

Wm Danzinger in der Humanzentrifuge

Eine sehr wertvolle Erfahrung,
zumal wir in diesem Kurs zum
ersten Mal gemeinsam auf eine
weitere Dienstreise fuhren.

Manchmal war uns das Wetter
nicht gut gesinnt, wir nutzten die
flugfreien Tage zum Sport oder
auch zur einen oder anderen
Nachtwanderung durch Zeltweg
und Umgebung,umdiezwischen-
menschlichen Beziehungen zu
vertiefen. 80 Flugstunden, davon
15 Stunden Alleinflug waren zur
Erlangung der VFR Berechtigung
notwendig (inkl. 5 Stunden
Nachtflug fir NVFR), diese

Bei herrlichem Wetter traten wir
den Flugan, um 2 Stunden spater
mit unseren Schweizer Kamer-
aden fachzusimplen (diese
befanden sich damals auch in der
Ausbildung auf PC7, seit
Dezember2010fliegensiePC21in
Emmen). Nach einem vor-
zliglichen Mittagessen unter
Palmen und reichlichem Er-
fahrungsaustausch starteten wir
am frithen Nachmittag wieder in
Locarno, um den Riickflug nach
Zeltweg noch am selben Tag tGiber
Vorarlberg und das Inntal
durchzufiihren.

Kurz darauf traten wir einen
mehrwochigen Urlaub an, um fiir
die nachsten Ausbildungsschritte
neue Energie zu tanken.

Bereits nach der VFR- Priifung,
speziell aber nach dem Urlaub
ging es weiter mit Theorie-
ausbildung fiir Instrumentenflug
PC7.Wirbegannenauchgleichim
Anschluss an die VFR- Ausbildung
mit Instrumentenfligen und
Fligenam Verfahrenstrainer PC7.
Diese waren notwendig, um die
Verfahren fiir Flige ohne Sicht
(IFR- Flige) ohne groRere Auf-
wande und vor allem unabhangig
vom Wetter zu erlernen und zu
verfeinern. In der PC7 flogen wir
zu Beginn der IFR- Ausbildung
unter der Instrumentenflug-
haube vom 2. Sitz (simulierter
Flug in Wolken fir den Flug-
schiiler). Diese Art zu fliegen ist
Anfangs sehr gewoOhnungs-
bedurftig, da man auf Grund
fehlender visueller Referenzen
kein Gefuihl mehr fiir die aktuelle
Fluglage entwickeln kann (wurde
auch bei Notverfahren demons-
triert). Somit war es von grofter
Bedeutung, sich voll und ganz auf
die Instrumente zu konzentrieren
und das gespirte Gefilihl fir die
Fluglage weitestgehend auszu-
blenden.MitdemFortlaufderZeit
und der Ubungen wurden unsere
Fahigkeiten auch in diesem
Bereich immer besser und wir
begannen, Instrumentenfliige
(IFR-Fluge) durchzufiihren- zu-
nachst ohne Anflug- und Lande-
verfahren,baldaberwurdenauch
verschiedene Flugplatze in
Osterreichmitden jeweiligen IFR-
Verfahren angeflogen. Im Okt-
ober2010gabesdanndienéachste
Prifung, sowohl Theorie als auch
Praxis (Prufungsfliige) und die IFR
Ausbildung wurde ebenfalls
erfolgreich von allen acht Flug-
schiilern abgeschlossen.




Pilot beim Bundesheer

Nach einer kleinen aber feinen
Abschluss- und Abschiedsfeier
begann im November 2010 fir
vier Flugschiler die Hub-
schrauberausbildung in Langen-
lebarn, dierestlichenvier wurden
bzw. werden derzeit der Aus-
bildung zum Einsatzpiloten PC7
zugefihrt.

Somit endete die sehr lehrreiche
und interessante wie auch
intesive Ausbildungszeit nach
etwa 14 Monaten, die Kontakte
bliebennatirlicherhaltenund wir
erinnern uns alle gerne an unsere
fliegerischen Wurzeln in Zeltweg
und an die groRartige gemein-
same Zeit.

PC7 Arbeitsplatz

Fotos: Privat
(Seiger, Hraby, Griesser,
Buchinger)

Humanzentrifuge

Die Piloten der Fluggruppe 51
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Uberlebenstraining See

,Uberlebenstraining See”

beim deutschem Marinefliegergeschwader 3

,Graf Zeppelin“ in Nordholz.

Hptm Mag. (FH) Gunter Kafer
Flugsicherheitsoffizier & Fluglehrer
Flieger- und Fliegerabwehrtruppenschule

Im Rahmen der Ausbildung, egal
ob Hubschrauber oder Flache,
missen Piloten und fliegerisches
Personalnichtnurdiefliegerische
bzw.typenspezifische Ausbildung
absolvieren, sondern auch eine
Reihe  von  verschiedenen
Trainings und Kurse absolvieren.
Einer davon ist das
,Uberlebenstraining See” beim
deutschem  Marinefliegerge-
schwader 3 , Graf Zeppelin“ in
Nordholz.

II'GB'E:HI#WH
Inspeiction
Oberleben auf See

Patch des MFG3

Auch im Fruhjahr 2011 konnte
eine osterreichische Delegation,
bestehend aus drei Piloten der
LAbtFla aus Zeltweg und sieben
Technikern bzw. Luftbildnern aus
Langenlebarn,andiesemTraining
teilnehmen.

Die Anreise erfolgte bis Hamburg
mittels Fluglinie und ab Hamburg
mit Leihautos. Nach der Ankunft
am Marinefliegerstitzpunkt in
Nordholz und der BegriiBung
durch den Lehrgangskomman-
danten und dem Kommandanten

der Inspektion ,Uberleben auf
See”, wurde der Dienstplan fir
den Kurs bzw. die Kursteilnehmer
untereinandervorgestellt. Neben
den zehn 6sterreichischen Teil-
nehmern nahmen noch neun
Angehorige der deutschen Luft-
waffe teil. Da dieser Lehrgang
speziell auf Flachenflugzeuge mit
Propeller zugeschnitten war, kam
der Grofteil der deutschen
Kameraden von der C-160
Transall.

Nach den ersten einflihrenden
Unterrichten wurde der Tag von
einigen Eingewohnungsiibungen
beendet, dieinderspeziell fir das
Uberlebenstraining gebauten
und ausgeristeten Schwimm-
halle stattfanden. Bei diesen
Ubungen wurde tiberpriift in wie
weit die Teilnehmer im Wasser
zurechtkamen und ob sie die Luft
lange genug fir nachfolgende
Ubungen anhalten kénnen. Am
Abend konnte bei einem ge-
meinsamen Abendessen der
osterreichischen Delegation die
lokale Kiiche erprobt werden. Bei
Krabbensuppe und Nordseefisch
mit Krabben kamen die Fisch-
liebhaber voll auf ihre Kosten.

Der zweite Tag bestand aus
Unterrichten, wobei ein groRer
Teil der Vortrage und Filme
verschiedene Abstiirze und
Notwasserungen auf hoher See
behandelte und wie die
Besatzungen diese Uberlebt
hatten. Auch der Kommandant

der Inspektion hielt einen Vortrag
Uber eine Notwasserung die er
selbst mit einem Hubschrauber
der deutschen Marine in der
Karibik erlebt hatte. Am Abend
stand gemeinsam mit deutschen
Kameraden ein Besuch im
Klimahaus in Bremerhaven am
Programm. Das Abendessen
wurde in einer ehemaligen
amerikanischen Offiziersmesse
eingenommen. Bei 500g Steaks,
amerikanischer Bedienungundin
US-Dollar angeschriebenen
Preisen kam mansich sehrschnell
wie in die USA versetzt vor.

Auch der dritte Tag begann mit
Unterrichten. Es wurden ver-
schiedene Notausristungssatze
und Schutzbekleidungen vorge-
stellt und die Funktion der
einzelnen Ausriistungsgegen-
stande erldutert. Insbesondere
wurde dabei auf jene Ausriistung
eingegangen welche am letzten
Tag beim ,Open Sea Training”
verwendet werden. Am Nach-
mittag stand dann das
sogenannte ,Stundenschwim-
men“ in der Schwimmbhalle auf
dem Dienstplan. Dabei mussten
alle Teilnehmer mindestens eine
Stundeim Wasserverbringen. Die
erste halbe Stunde musste im
Freistil schwimmend verbracht
werden. Bereits erlernte
Techniken um sich mit weniger
Anstrengung iber Wasser halten
zu kénnen durften jedoch nicht
angewendet werden. Nach der




Uberlebenstraining See

ersten Halfte des ,Stunden-
schwimmens“ wurde von den
anwesenden Ausbildern Ret-
tungsinseln in verschiedenen
GroRen ins Becken geworfen. Die
Aufgabedabeiwares,dieselnseln
mittels Handpumpe vollstandig
aufzupumpen. Dies stellt eine
NotmaBnahme dar, falls die
automatischeAuslosungderlinsel
nicht funktioniert. Diese Aufgabe
konnte nur im Team erledigt
werden, da vor allem das
Aufpumpen der 20-Mann Ret-
tungsinsel mittels Handpumpe
durch einen alleine nicht zu
bewaltigen war. Nach ca. 45min
waren beide Rettungsinseln, eine
6-Mann und die 20-Mann Insel,
fertig aufgepumptund die Ubung
erfolgreich abgeschlossen. Den
Abschluss des Tages bildete ein
gemeinsames Abendessen aller
Kursteilnehmer in Cuxhaven, bei
dem nebenbei einige wirklich
grol3e Schiffe beobachtet werden
konnten ein fiir uns ,Osis” recht
ungewohnter Anblick.

Tags darauf erfolgte die
Einweisung in das ,Modular
Egress Training System®, kurz
genannt METS.

Hierbei handelt es sich um ein
System, mit dem es moglich ist,

Modular Egress Training System (METS)

eineNotwasserungzusimulieren.
Dazu nimmt man darin Platz,
ahnlich einem herkémmlichen
Passagierflugzeug oder Hub-
schrauber, und schnallt sich an.
AnschlieBend wird der Simulator
insWassergelassenunddrehtsich
umseine Langsachse, sodass man
nach Erreichen der Endposition
kopfiiber angeschnalltim Wasser
verharrt. Mit der Drehbewegung
wird das Umkippen des

Anwendung der zuvor ein-
studierten Technik, um aus solch
einer Situation an die Wasser-
oberflaiche zu gelangen. War
diese Hurde Gberwunden, folgte
ein dicht gedrangtes Programm
im Becken. Nach einem
Sicherheitssprung aus fiinf Meter
Hohe wurde die Aufgabe gestellt,
unter einem auf der Wasser-
oberflache aufliegenden Fall-
schirm durch zu tauchen.

Simulation Fallschirmwasserung

Luftfahrzeuges im  Wasser
simuliert, was speziell bei Hub-
schraubern in 9 von 10 Fillen
passiert.

o

Was darauf folgt ist der eigent-
liche Ubungszweck, und zwar die

Hierbei behilft man sich einer
erhabenen Naht, die als Referenz
dient,um von einem Ende des
Schirms sicher und schnell zum
Anderen Ende gelangen zu
kénnen.Ubungsannahmehierbei
ist, dass sich der Fallschirm nach
der Wasserung tiber dem Piloten
ausbreitetunddadurchderBezug
zur Umwelt verloren geht.
Danach folgte eine korperlich
anstrengende Ubung, beidereine
verkehrt im Becken treibende
Rettungsinsel ohne fremde Hilfe
aufzurichten war. AbschlieRend
folgte eine Simulierte Winden-
bergung mithilfe eines Rettungs-
korbes.

War auch diese Herausforderung
gemeistert, bekam man ein
Fallschirmgeschirr angelegt und
wurde mit diesem, nach einem




Uberlebenstraining See

Sprung ins Becken, mittels einer
Seilwinde durch das Becken
gezogen. So wurde eine Fall-
schirmlandung bei starkerem
Wind auf See simuliert, wobeider
Fallschirm samt Person Uber die
Wasseroberflache gezogen wird.
Aufgabe war es in weiterer Folge
sich aus dem Fallschirmgeschirr
zu befreien und hierbei darauf zu
achten, nicht unter Wasser
gezerrt zu werden.

Samtliche Ubungen beinhalteten
nicht nur mindestens einen
Durchgang mit Sicht, sondern
auch mit verbundenen Augen.

Nach diesemsehranstrengenden
Tag ging es freitags weiter mit
dem berichtigten ,Open Sea
Training”“.ZudiesemZweckwurde
bereits sehr friih mit dem Bus
nach Cuxhaven verlegt, wo an
einer Anlegestelle das Marine-
schiff ,Wangerooge” lag. Der
Ubungsraum lag ca. eine Stunde
Fahrtzeit entfernt von Cuxhaven
in der Nordsee, welche zu dieser
Jahreszeit eine Wasser-
temperatur von 3°C hat. Kurz vor
Erreichen des Ubungsraumes
legten alle Teilnehmer die am Tag
zuvor ausgefasste Kalteschutz-
bekleidung,dieUberlebensweste
und das Fallschirmgeschirr an.

Die erste Ubung simulierte, gleich
wie am Vortag in der
Schwimmbhalle, eine Landung am
Wassermitdem Fallschirmbeider
man durch starken Wind vom
Fallschirm nachgezogen wird.
Dazu wurde einer nach dem
anderen in ein Trapez eingehangt
und von der ,Wangerooge”
nachgezogen. Nach dem
Ausklinken vom ,Fallschirm“
erfolgte die Bergung durch zwei
nachfolgende Beiboote. Zum
Abschluss wurde das Verlassen
eines notgewasserten Flugzeugs
simuliert. Dazu mussten alle
Teilnehmer vom Schiff aus ins
Wasser springen. Nachdem alle
im Wasser waren, wurde eine 20-
Mann Rettungsinsel ausgeldst. In
dieser musste ca. eine halbe
Stunde verharrt werden, bis die
Bergung durch die Begleitboote
erfolgte der fir die Bergung
angekindigte Hubschrauber von
Typ ,Sea King“ konnte aus
Wettergriinden leider nicht
starten. Nach der letzten Ubung
,musste“ sich dann jeder

Kursteilnehmer traditionsgemal
mit einem Schnaps aufwarmen
und es wurde ein deftiges
Mittagessen an Bord serviert,
bevor es zurlick zum Hafen ging.
Zum Abschluss

erfolgte in

Kilteschutzbekleidung, Uberlebensweste und Fallschirmgeschirr

Nordholz die Verabschiedung
durch den Kommandanten der
Inspektion und die Vergabe der
Teilnahmeurkunden. Damit ging
fur die Kursteilnehmer eine
interessante, anstrengende, lehr-
reiche und sehr kurzweilige
Woche zu Ende. Was bleibt ist die
Hoffnung, das Gelernte niemals
anwenden zu mussen und das
Wissen, es bei Bedarf zu kon-
nen.

Fotos: Privat
(Gygas, Hraby, Repitz, Stadler)
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Grundlagen zum Lufttransportsystem im OBH

Ausbildung von Lufttransportbodenpersonal

und Gefahrgutschulung nach IATA-DGR

Oberst Ing. Gerhard Noitzmdller, MSD
Leiter Institut Luftfahrttechnik & HLO
Flieger- und Fliegerabwehrtruppenschule

Im Zuge der Neugliederung des
Osterreichischen Bundesheeres
(OBH) wurden auch die Aufgaben
und die Struktur der Luft-
streitkrafte  neu  definiert.
Aufgaben der Transportflieger-
truppe des Kommandos Luft-
unterstiitzung (KdoLuU) sind der
taktische sowie der strategisch /
operative Lufttransport. Dieser
wird mittels eigener sowie unter
Abstlitzung auf angemietete
Lufttransportsysteme  durch-
geflihrt. Zur Erfillung dieser
Fahigkeiten sind neben den
strukturell-organisatorischen
auch die ausbildungsmafRigen
Voraussetzungen fiir das Fach-
personalzuschaffen.

Diese einleitende Aussage des
Ausbildungskonzeptes fiur Luft-
transportbodenpersonal be-
schreibt im Wesentlichen die
Aufgaben der Lufttranspor-
torganisation des OBH und die
Notwendigkeiten fiir die Per-
sonalqualifizierung.

Die nachfolgenden Ableitungen
wurden getroffen und stellen
Vorgaben filir Realisierungs-
mafnahmen dar.

Aus dem militarstrategischen
Konzept:

) Fahigkeit zur Zusammen-
arbeit im internationalen Ver-
bund.

) Fahigkeitzurinteroperabilitit
mit in- und ausldndischen zivilen
Stellen, internationalen Organi-

sationen und fremden Streit-
kraften.

{J Herstellung gleicher, inter-
national anerkannter und, wo
erforderlich, zertifizierter Aus-
bildungsstandards.

Aus dem Konzept Luftunter-
stitzung:

) Es ist fir das Lufttrans-
portbodenpersonal ein Lebens-
laufbahnmodell zu entwickeln.
O Die nationale Ausbildungs-
fahigkeitist, wannimmer moglich
und zweckmaRig, herzustellen.
) BasierendaufdenFahigkeiten
zur Interoperabilitat sind, wann
immer moglich, internationale
Kooperationen aufzubauen.

lationsaufwand beim Umschlag
bzw. Wechsel des Transport-
tragers (zB: StraRe Luft)

& Modglichst groRe Transport-
sicherheit  fir unmittelbar
Beteiligte (Luftfahrzeugbesatz-
ung, Passagiere), unbeteiligte
Dritte (Bewohner tberflogener
Gebiete) sowie die eingesetzten
Transportmittel und die zu
transportierenden Giter.

Umsetzung:

Die Transportkette beginnt beim
Versender. Dasistzum Beispiel die
verlegende Truppe oder ein
Munitionslager. Bereits hier sind
qualifizierte, den Bestimmungen
flir den Lufttransport entsprech-

Standards durch g
BMLY'S definlant |ATA-CGR
Waittestgehende Amrﬂmﬂdmﬂa ﬂrﬂ
Einhaltung der fiuggenehmig

|ATA-DGR Bﬂﬂdﬂﬂﬁ:m

Basis: ICAO-TI)

Avrahman fr Ausrahme-
mil Rugbetriab genehmigungen

u . bilateral maglich

Mil. Lufttransport im OBH

System Gefahrguttransport Luft im OBH

Ziele, die mit einer qualifizierten
Lufttransportorganisation er-
reicht werden sollen, sind:

) Méglichst kurze Zeiten fiir die
Transportvorbereitung,

&) Moglichst geringer Manipu-

ende, MalRnahmen zusetzen. Das
bedeutet, dass die Packstilicke
bereits korrekt befillt, markiert
und gekennzeichnetwerden oder
die personliche Ausriistung der
Soldaten (= Passagiergepack) den
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Transportbestimmungen ent-
sprechend vorbereitet wird.
Danach erfolgt die Anlieferung
der ordnungsgemaR vorberei-
teten Passagiere bzw. Fracht zum
Lufttransportumschlag (LuTUg).
Dieser fuhrt die Annahme-
kontrolle und Deklarierung sowie
die Frachtzusammenstellung,
Abfertigung und Verladung
durch.BesonderesAugenmerkist
in diesem Zusammenhang von
allen Beteiligten auf gefahrliche
Guter und Stoffe zu legen. Das
verlangt auf der einen Seite, dass
das eingesetzte Personal fachlich
in der Lage ist, Gefahrguter zu
erkennen und richtig zu
behandeln. Auf der zweiten Seite
ist es erforderlich, dass dieses
Personal auch die formalen,
international anerkannten, Aus-
bildungen und Berechti-gungen
fir die Verpackung und Ab-
fertigung von Gefahrgiltern auf-
weist. Aufgrund bestehender
internationaler  Vorschriften
werden nur dann die ausge-
stellten Transportpapiere auch
akzeptiert.

Personalausbildung/Personal-
qualifizierung:

UmdieangefuihrtenBedingungen
aucherfillen zukénnen, wurdein
den letzten Jahren sukzessive am
Kompetenzaufbau gearbeitet.
Die Aufgaben im Rahmen der
ordnungsgemaRen Vorbereitung
von Passagieren und Fracht fir
den Lufttransport sind von
Lufttransportbodenpersonal
wahrzunehmen.Diesesunterteilt
sich in Truppenlufttransport-
personal, welches bei den

Verbanden der Truppe in Zweit-
funktion mit Transportaufgaben
(zB: Verpacken) befasst ist. In der
reinen Lufttransportorganisa-
tion, am LuTUg, befindet sich
Lufttransportfachpersonal, des-
sen Hauptaufgabe die Abferti-

sen Hauptaufgabe die Abferti-
gung von Passagieren und der
Umschlag von Luftfracht ist. Flr
diese Personengruppe wird im
eingangs erwahnten Ausbild-
ungskonzept fur Lufttransport-
bodenpersonal auch eine eigene
fachdienstliche Laufbahnaus-
bildung vorgesehen.

Als weitere Personengruppe mit
qualifiziertem Ausbildungsbe-
darf sind noch die Luftfahr-
zeugbesatzungen zu beriick-
sichtigen.

Sowohl das Lufttransportboden-
personal als auch die Luftfahr-
zeugbesatzungen sind nach den
internationalen Regelungen der
ICAO (International Civil Aviation
Organisation=Unterorganisation
der Vereinten Nationen) fir den
Transport gefahrlicher Guter
auszubilden und zu zertifizieren.

Regulations der International Air
Transport Association (IATA-DGR)
erstellt und jahrlich aktualisiert.
Diese Regeln gem. ICAO-TI bzw.
IATA-DGR sind fir grenziber-
schreitende Lufttransporte ver-
bindlich  einzuhalten  und
Voraussetzung fir die Erteilung
von Uberflugsgenehmigungen.
Fir Fliuge Uber eigenem
Staatsgebiet sowie in Einsatz-
raumen im Rahmen von Aus-
landseinsatzen sind sie als Mal3-
stab anzusehen.

Motivation zu IATA-konformer
Qualifizierung beim OBH:
Damit das OBH seine Luft-
transporte kurzfristig, moglichst
friktionsfrei und international
anerkanntabwickelnkann,wurde
seitens BMLVS entschieden, die
Regelungen der IATA-DGR fir
verbindlich zu erklaren.

Grundsatzentscheidung:

Gefahrgutaushildung Lufttransport
folgend den Bestimmungen der
International Air Transport Association

Dangerous Goods Reguiations (IATA-DGR)

Damit wird beim OBH

international zertifiziertes Gefahrgutpersonal
ausgebildet, welkches

fiir alle Arten von Flugzeugen

(Staatsluftfalrze uge & zivie = gechanene Ziviflugzeuge)
im Bereich des Gefahrgu ttrans portes

weltweit universell einsetzbar izt

Aspekte zum Gefahrguttrans-
port Luft:

Internationale Organisationen
und Regelwerke (ICAO-TI, IATA-
DGR)

Abgeleitet aus dem Regel-werk
derVereintenNationen-denICAO
Technical Instructions (ICAO-TI) -
werden die Umsetz-
ungsbestimmungen fiir den
Lufttransport insbesondere jene
fur den Transport gefahrlicher
Giter in den Dangerous Goods
Regulations der International Air

Dies hat Auswirkungen auf
flugbetriebliche Umsetzungs-
maBnahmen aber auch auf die
Qualifikationsanforderungen an
das beteiligte Personal.

Personalkategorien (gem. IATA,
davon im OBH) Kurzbeschreib-
ung:

Nach ICAO-TI bzw. IATA-DGR sind
insgesamt 12 verschiedene
Personalkategorien (PK) fir
unterschiedliche Funktionen im
Lufttransportbereich definiert.
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Lufttransportbereich definiert.
Hierzu gibt es jeweils spezifisch
festgelegte Ausbildungen und
Zertifikate. Das OBH hat, zum
Abdecken des eigenen Bedarfes,

aus der Gesamtliste drei
Personalkategorien ausgewahlt,
um die entsprechenden

Personalqualifikationen herzu-
stellen.

Diese sind:
) PK2: Verpacker
) PK6: Personal von Luft-

fahrtunternehmen und Fach-
abfertigungsdienstleistern, das
Gefahrengut annimmt

) PK10: Mitglieder  der
Cockpitbesatzung und Lade-
planung

Zielgruppen im OBH:

) PK2: Lufttransportper-
sonal sowie Truppenlufttrans-
portpersonal/Grundfunktion
gem. Ausbildungskonzept fir
Lufttransportbodenpersonal zur
Erlangung der Zertifizierung
(Qualifikation “Verpacker”) oder
Deren Aufrechterhaltung

personal sowie Truppenluft-
transportpersonal/Gefahrengut
gem. Ausbildungskonzept fir
Lufttransportbodenpersonal zur
Erlangung der Zertifizierung
(Qualifikation “Vollausbildung
Sachkunde”) oder deren Auf-
rechterhaltung

<) PK10: Luftfahrzeugfiihrer
undfunktionelle Flugbegleiterzur
Erlangung der Zertifizierung oder
deren Aufrechterhaltung

Giiltigkeitszeitraum/Ausbild-
ungsrhythmus:

Der Giiltigkeitszeitraum eines
Zertifikates betragt 24 Monate,
gerechnet ab dem erfolgreichen
AbschlusseinerSchulung.

Zur Aufrechterhaltungderjeweils
geforderten Berechtigung bzw.
Personalqualifikation sind im
zweijahrigen Rhythmus die
notwendigen Erneuerungs-
ausbildungen zu absolvieren.
Dashierbeschriebene Systemder
Gefahrgutschulungist nur ein Teil
der Ausbildung zur Befdahigung
Von Lufttransportbodenpersonal

erfullung. Weiterefunktions-und
ebenenspezifisch zu absolvier-
ende Ausbildungsgange wurden
im eingangs erwahnten Ausbild-
ungskonzept fur Lufttransport-
bodenpersonal festgelegt, wel-
ches sich gegenwartig im
Stellungnahmeverfahren be-
findet.

Grafiken: Gerhard Noitzmiuller
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Gefahrguttransport im militarischen Luftransport

Das neue Chemikalienrecht und seine Auswirkung

auf den Sektor Gefahrguttransport mit

besonderer Bezugnahme auf den militarischen Luft-
transport im OBH
ADir Ing. Herwig Senoverschnik, BA

HLO GfGLuTrsp & HLO LfzRt&ABCAbw
Flieger- und Fliegerabwehrtruppenschule

Bis dato waren Chemikalienrecht
und Transportrecht getrennte
Materien mit verschiedenen
Zielen und Schutzwirkungen.

) Transportrecht

Fir den Transport von gefahr-
lichen Gltern wurde in den
1950er Jahren auf der Ebene der
Vereinten Nationen (i.d.F. als UN
bezeichnet) ein Basisregelwerk
erstellt.

Dazu wurde das ,,UN-Committee
of Experts on the Transport of
Dangerous Goods“ eingerichtet.
Diese Institution entwarf auf
volkerrechtlicher Basis ein
einheitliches Klassifizierungs-
system fiir gefahrliche Giter.
Die zu transportierenden Ge-
fahrgiter wurden in einem
Katalog von ca. 3.500 Nummern
(s.g. UN-Nummern) erfasst,
wobei jede UN-Nummer ein
Gefahrgut oder eine Gefahr-
gutgruppe (z.B. Benzin UN1203,
Ketone UN1224n.a.g.) darstellt.
Diese Gefahrengiiter bzw. Ge-
fahrengutgruppen werden nach
der von ihnen ausgehenden
Gefahrin Gefahrenklassen einge-
teilt, denen bestimmte Kenn-
zeichnungssymbole zugeordnet
sind.

Diese Daten werden im zwei-
Jahresrhythmus im sogenannten
,OrangeBook"“ veroffentlicht.
Dieses System bildet die
Grundlage fir die weltweit
gliltigen Gefahrenguttrans-

portvorschriftenimLufttransport

(ICAO-TI) und im Seetransport
(IMO) sowie fiir die ,,regionalen”
Gefahrenguttransportvorschrift
enflirdenStrallen-(ADR)undden
Schienentransport (RID) in Eu-
ropa, wobei ADR und RID neben
Europaauch die GUS-Staatenund
die Staaten Nordafrikas umfas-
sen.

Bei der Einteilung der Gefahren-
giterin die Gefahrenklassen wird
auf die unmittelbare (sofortige)
Wirkung im Rahmen eines
Transportunfalls oder Zwischen-
falls abgestellt.

Beim Transportrecht spielt die
Verpackung im Unterschied zum
Chemikalienrecht ebenfalls eine
Rolle bei der Klassifizierung. dass
Beim Transportrecht wird immer
von verpackten Stoffen ausge-
gangen. Dies wird insbesonders
bei den Gefahrenklassen 1
(Explosive Stoffe) und 7 (Radio-
aktiveStoffe) deutlich.

So kann beispielsweise bei Ziin-
derndieKlassifizierungvonKlasse
1.1 B ,massenexplodierend”
durch die einzeln abgeschirmte
Verpackung eines jeden Ziinders
innerhalb einer Gesamtver-
packung auf 1.4 S herabgestuft
werden.

O Chemikalienrecht

Das Chemikalienrecht stellt sich
sowohl von der Entstehung als
auch von der Konzeption anders
dar:

Das Chemikaliengesetz geht
zurick auf die nationalen Giftbe-

stimmungen. In Europa hat die
damalige EG ein umfassendes
System eingefiihrt. Darauf sollim
Folgenden ndher eingegangen
werden.
DasChemikalienrechtderEG(und
spaterder EU) wurde fiir Stoffe ab
1968 durch die Richtlinie 67/548
EWG und 1988 fiir Zubereitungen
durch die Richtlinie 88/379 EWG
i.d.F. 1999/45/EWG implement-
iert

Dabeiwirdeine Unterteilungin15
Hauptgefahren getroffen. Diese
15 Hauptgefahren werden durch
sogenannteR-Satze (Risk-Phrases
zur ndaheren Beschreibung der
Gefahr) und S-Satze (Safety-
Phrases zur Beschreibung der
GefahrenpraventionsmaRnah-
men) naher beschrieben.

Im Unterschied zum Trans-
portrecht behandelt das
Chemikalienrecht zusatzlich auch
chronische Wirkungen, d.h. die
langerfristige Gefahrdung fir
Mensch und Umwelt wie sie bei
Handhabung, Anwendung, Mani-
pulation, Lagerung, Handel und
Verkauf der Produkte vorkommt.
Aus diesen Griinden ergeben sich
zwangslaufig Unterschiede zwi-
schen Chemikalien- und Trans-
portrecht.

Krebserregende, mutagene oder
reproduktionstoxische Stoffe
spielen daher beim Transport-
rechtkeineRolle, weil esdabeium
chronische Wirkungen geht.
Inder EG Richtlinie 67/548 EWG
wurde auch ein Informations-
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system Sicherheitsdatenblatt
verankert.

Dieses Sicherheitsdatenblatt
enthaltgegliedertin16 Punktedie
wichtigsten Informationen zum
Produkt. (Auflistung der gefahr-
lichen Inhaltsstoffe in Pkt. 3,
arbeitsplatzbezogene Schutz-
maRnahmen in Pkt 8, chemi-
kalien-rechtliche Einstufung in
Pkt 2 und transportrechtliche
Einstufung in Pkt 14).

Da das Sicherheitsdatenblatt auf
den Grundlagen des Chemi-
kalienrechtes fuRt, und hier
bisher kein direkter Konnex zum
Transportrecht bestand, kann die
darin enthaltene transport-
rechtliche Stufung nur sehr
bedingt als Informationsquelle
fur die Versendung von Ge-
fahrengitern herangezogen
werden.

Das weltweite System der UN fir
Chemikalien-, Transport- Ver-
braucher-, Arbeitnehmer- und
Umweltschutz GHS und seine
Umsetzung in der EU:

1992 wurde auf dem UN-
Weltgipfel fir Erndahrung und
Entwicklung als Folge eines
weltweit rasant steigenden
Abverbrauches von Ressourcen
die Agenda 21 zur nachhaltigen
Entwicklung beschlossen.
AlsPunkt19dieser Agendawurde
die Schaffung eines weltweiten
harmonisierten Einstufungs- und
Kennzeichnungssystem be-
treffend chemische Stoffe fir die
Sektoren Transport- Verbrau-
cher-, Arbeitnehmer- und
Umweltschutz beschlossen.
(Globally Harmonised System of
Classification and Labelling of
Chemicals (GHS))

GHS umfasst die Gefahren-
momente aus dem bisherigen
Chemikalienrecht, dem inter-
nationalenTransportrechtderUN
und dem Umweltrecht. Um die
vielen unterschiedlichen Gefahr-

vielen unterschiedlichen Gefahr-
enmomenten aus Transportrecht
sowie territorial verschiedenen
Chemikalien- und Umweltrechts-
materien (hier v.a. US, EU und
japan. Version) zu einer gemein-
samen Datenbasis formen zu
konnen, erfolgte eine grund-
satzliche Unterteilung in Physi-
kalische Gefahren, Gesundheits-
gefahren und Umweltgefahren.
Diese werden unterteilt in ins-
gesamt28Hauptgefahrenund mit
den Signalwortern ,Gefahr” bzw.
,Achtung” sowie mit den H-
Satzen (hazardous-statements)
und P-Satzen (precautionary-
statements) naher spezifiziert.
Als Berechnungsverfahren fiir die
Einstufung der physikalischen
Gefahren und der als ,physi-
kalisch” bzw. ,,starkere Wirkung “
beschriebenen Unterteilungen
der anderen Hauptgefahren
wurdenvonder UNdie Parameter
des UN-Transportrechtes heran-
gezogen.

In Graphik1 wird dies fiir die GHS-
Gefahrenklasse ,Entziindbare
Flussigkeiten dargestellt.
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Fir GHS wurde eine eigene
Arbeitsgruppe, das UN-subcom-
mitte for GHS, geschaffen,
welches GHS in 2-jahrigem
Rhythmus aktualisiert und neu
veroffentlicht (,,PurpleBook”).
Da GHS auf der UN-Ebene
(volkerrechtlichen Ebene) er-
arbeitet wurde, bedarf dieses
System der Umsetzung durch
Einzelstaaten bzw. Staatenge-
meinschaften (EU).

Dabei mussen nicht alle Kriterien
libernommen werden.

Die EU hat einen Groliteil der
Kriterien von GHS Gbernommen.
EinUnterschiedzumUN-GHSliegt
z.B. darin, dass in der GHS-
Gefahrenklasse ,akute Toxizitat”
die Kategorie 5 (schwachste
Einstufung) von der EU nicht
libernommen wurde, (inden USA
schon).

GHS wurde in der EU mit der EU-
CLP-Verordnung 1272/2008 i.d.F.
790/2010 (Classification, Label-
ling, Packaging of Chemicals) mit
dem 20. Janner 2009 mit nach-
folgend genannten Ubergangs-
fristen in Kraft gesetzt.
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Grafik 1: Flammpunkte - links nach altem ChemRecht (67/548EWG) und
rechts nach CLP harmonisiert mit dem Transportrecht (Klasse 3 ,, Entziindbare Stoffe)

Hier werden die Flamm-
punktgrenzen (23°C und 60°C)
sowie die Berlicksichtigung des
Siedepunktes (< oder > 35°C) aus
dem Transportrecht in GHS
Ubernommen.

Fir die Gesundheitsgefahren
wurde die Einstufungssystematik
des bisherigen EU-Chemi-
kalienrechtes herangezogen.

Somit missen in der EU seit
1. Dezember 2010 alle Stoffe und
mit 1. Juni 2015 alle Gemische
(Zubereitungen) nachder CLP-VO
gestuft und gekennzeichnet sein.
Die Beschaffung der aktuellen
Daten fir die richtige Einstufung
und das nunmehr gemaR CLP-VO
erweitere Spektrum an Gitern
und Stoffen, die gefédhrlich sind,
wurde mit der 2006 erlassenen
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wurde mit der 2006 erlassenen
EU-REACH Verordnung 1907/
2006 (Registration, Evaluation,
Authorisation of Chemicals)
geregelt.

Die Informationsbeschaffung,
Testung (wenn notig), Vorschlage
zur  Einstufung und ent-
sprechende Meldepflichten fir
die in der EU in Verkehr ge-
brachten Stoffe obliegen nun den
Herstellern-und-Importeuren.
Zur Verwaltung des Chemi-
kalienrechtssystems wurde mit
der REACH-VO auf EU-Ebene die
,Europdische  Agentur fir
Chemische Stoffe (ECHA) in
Helsinki (Finnland) installiert.

Der Frage ,Warum man sich eine
solche breite Diversifizierung
antut” stehen folgende Vorteile
gegeniber

& modularer Aufbau (Das
System kann von Landern, die in
diesem Bereich noch nicht tGber
geeignete Regelungen verfligen,
modular ibernommen werden;
(vgl.vorhergehend, dieEUz.B. hat
von der GHS-Gefahrenklasse
,Akute Toxizitat” die Kategorie 5
nicht in CLP Glbernommen)

& ein weltweites einheitliches
System fiir die Klassifizierung der
aus Chemikalien-, Transport-
Verbraucher-, Arbeitnehmer-
und Umweltschutz resul-
tierenden Gefahren und somit
eine

/) Beseitigung von Handels-
hemmnissen im weltweiten
Warenverkehr

Als Nachteil kann dabei gesehen
werden, dass, da UN-Recht
Volkerrecht ist, und der einzel-
staatlichen Umsetzung bedarf,
dabei Spielraume existieren, die
dann zu Abweichungen in einem
und demselben System in den
einzelnen Staaten fiihren kon-
nen.

GHS stellt den maximalen
Basisdatensatz dar. Fur den
Transport werden von der

Gesamtmenge der Kriterien nur
ein Teil berlicksichtigt.

Die Transportvorschriften fir
Gefahrglter ICAO-TI, IMDG, ADR
undRIDsindmitderAusgabe2011
weitestgehend GHS gerecht.

{J Das Sicherheitsdatenblatt-
Die wesentlichen Informationen
fur den Verwender sind im
Sicherheitsdatenblatt zusam-
mengefasst.

Das Sicherheitsdatenblatt wurde
mit der EU-REACH Verordnung
1907/2006 neuim Rang einer EU-
Verordnung verankert.

Die 16-Punkte Struktur ist im
Wesentlichen erhalten ge-
blieben.

Vielfach ist das Sicherheitsdaten-
blatt bislang die einzig vorhan-
dene Informationsquelle an
Daten fiir den Transport eines be-
stimmten Gefahrgutes.

Die ,alten“ noch nach EU-
Richtlinie 67/548EWG erstellten
Sicherheitsdatenblatter weisen
die unter Pkt. 2 genannten Pro-
bleme auf.

Hersteller und Importeure, die
Stoffen, Gemischenund Produkte
in die EU importieren, sind
nunmehr, wie vorhergehend
genannt, fur die Beibringung der
Stoffdaten fir die Inhaltsstoffe
unddenKlassifizierungsvorschlag
verantwortlich.

Sie haben auch die Sicherheits-
datenblatter fir den Verwender
gem. REACH-VO mit der Klas-
sifizierung der Inhaltsstoffe nach
CLP zu erstellen.

In der Ubergangsphase zu CLP (1.
Dezember 2010 bis 1. Juni 2015)
sind die einzelnen gefahrlichen
Inhaltsstoffe des im Sicherheits-
datenblatt behandelten Ge-
misches bzw. Produktes sowohl
nach “altem” Chemikalienrecht

(67/548 EWG) als auch nach CLP
zu stufen.

Die Gesamtklassifizierung des
Gemischeshaterstspatestensmit
1.Juni 2015 nach CLP zu erfolgen.
(siehe ,Ubergangsfristen zu CLP
auf S2)

In den Transportvorschriften fiir
Gefahrgut ist reglementiert, dass
der Absender dem Beforderer
bzw. der Versender seine An-
gestelltendierelevantenDatenzu
Ubermitteln hat.

Da die Transportvorschriften
ICAO-TI, IMDG, ADR und RID mit
Ausgaben 2011 weitestgehend
GHS gerecht sind (gemeinsame
Datenbasis), kannzurBeurteilung
der Klassifizierung von
Gefahrgltern nunmehr auf die
Klassifizierung  nach  GHS
zurickgegriffen werden, soweit
das ggst. Sicherheitsdatenblatt
nicht veraltet oder unvollstandig
ist. (Erstellungsdatum muss nach

der letzter Novelle der
betreffenden Transportvorschrift
liegen)

DieKlassifizierungselbstkannnur
beim Hersteller oder Importeur
erfolgen, da nur dort das
entsprechende Know How Uber
das Produkt vorhanden ist.
EineKlassifizierungnach CLPkann
nurvonausgebildetenChemikern
wahrgenommen werden

Die Implementierung der
Spezifika des Transportrechts fir
den jeweiligen Verkehrstrager
kann nur inZusammenarbeit mit
hiefiir entsprechend geschultem
Personale erfolgen (z.B
Gefahrgutbeauftragterfiir Stralle
u. Schiene bei ADR/RID,
Sachkunde PK6 nach IATA-DGR
bei Lufttransport)

Verfligt der Hersteller oder
Importeur nicht Gber solches

Personal, so muss er ent-
sprechende Sachverstandige
beauftragen.
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Ab 1. Juni 2015 sollte es dem CLP-BEFAHRENKLASSEN UND
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,Cleared Hot...”

LuftzielschieBen mit Pilatus PC7

am TUPI Allentsteig

Hptm Mag. (FH) Glinter Kafer
Flugsicherheitsoffizier & Fluglehrer
Flieger- und Fliegerabwehrtruppenschule

Die Pilatus PC6 zieht einsam ihre
Bahnen iiber dem TUPI Al-
lentsteig.Ich habe sie aus meiner
PC7 bereits friihzeitig erkennen
kdnnenundmichansieannahern.
Eine groRere Herausforderung
stellt mir der Schleppsack, der
1800mdahintergezogenwirdund
ungefahr 400m tiefer ist. Da,
zwischen einem griinen Wald-
stiick und braunen Feldern habe
ichihnkurzaufblitzensehen.Jetzt
heilt es, sich in die Ausgangs-
position bewegen und das Ziel
nur nicht mehr verlieren.

Die PC6 kurvt liber dem Bahnhof
Wurmbach auf die SchieBbahn
Poppenein,dieletzte Moglichkeit
flirmichzukorrigieren,mussdoch
die Ausgangsposition genau stim-
men. ,VIPER is IN HOT“ die
Meldung an den Sicherheits-
offizieram Bunker P5, dassicham
Endanflugkurs  fliege  und
beabsichtige, scharf zu schielRen.
Nachdem der Schleppsack iber
den Bunker fliegt und die
Anfluggrundlinie durch den
Sicherheitsoffizier  lberprift
wurde meldet dieser: ,VIPER is
CLEARED HOT“, meine Feuer-
freigabe.

Mit einer Verfahrenskurve
positioniere ich mich hinter dem
Schleppsack, lasse die Flugzeug-
nase unter den Horizont fallen
und schalte den Waffenhaupt-
schalterein.Jetztladendiebeiden
12,7 mm UsMG und sind scharf.
Den Visierkreis vor den Schlepp-
sack halten die Garbe soll ja

anschlieBend ins Ziel laufen. Im
Sinkflug noch einmal den End-
anflugkurs und den Sinkwinkel
prifen alles in Ordnung. Ziel-
distanz 500m, 400m, 300m,
FEUER und die beiden Waffen
feuern, 50 Schuss auf den
Zielsack...!

Bis das Luftzielschiessen (oder
besser: Luft-Luft-Schiessen)diese
finale Durchfihrungsphase er-
reicht hat war liber 1 Jahr Vor-
bereitungszeit notwendig, stellte
es doch ein Novum fiir Flachen-
flugzeuge auf 6sterreichischem
Hoheitsgebiet dar.

Zwar wurde bereits mit Saab
Draken, F-5 Tiger und Eurofighter
auf Luftziele geschossen, aber
niemals auf Osterreichischem
Hoheitsgebiet. Und obwohl der
Mehrzweckhubschrauber OH-58
,Kiowa“ bereits ein derartiges
Verfahren seit einigen Jahren in
Osterreich (ibt, sind fiir Flugzeuge
doch etwas geanderte Rahmen-
bedingungen zu bericksichtigen.
&) Vorbereitung:

Bereits zu Jahresbeginn 2010
wurde mit intensiver Recherche
Uber die anzuwendenden Sicher-
heitsbreiche und Verfahren be-
gonnen.
Uber

die anzuwendenden

Sicherheitsbereiche gab das Amt
flir RUstungs- und Wehrtechnik
Auskunft, Uber die anzuwend-
enden Verfahren musste beiallen
Besatzungenriickgefragtwerden,
die jemals auf ein Luftziel ge-

schossen haben. Aus diesen
Informationen wurde dann ein
angepasstes Verfahren fir PC7
abgeleitet.

Am TUPI Allentsteig erfolgten vor
Ort die Absprachen mit den
notwendigenSicherheitsorganen
und auch dort mussten noch
gewisse Parameter wie Feuer-
eroffnungslinie, Feuerverbots-
linie und auch lokale Gegeben-
heiten abgeklart werden. Das
Ergebnis war die sogenannte
,SchielRoleate”, auf welcher dann
alle relevanten Informationen fiir
die Durchfiihrung des Scharf-
schieBens ersichtlich sind.

& Erprobung der Verfahren:
Parallel dazu wurde im Luftraum
des Militarflugplatzes Zeltweg
unter ,Laborbedingungen” mit
einer Pilatus PC6 das Verfahren
fir das SchieBen auf den
Schleppsack erprobt. In un-
zahligen Anfliigen wurden immer
wieder verschiedene Parameter
desZielanflugsverandert(Anflug-
kurs, Sinkwinkel, Ausgangspo-
sition,...), bis es eine erfolgswahr-
scheinliche Losung gefunden
wurde.

Alle erflogenen Verfahren und
akkordierten Sicherheitsunter-
lagen wurden dann gesammelt
und zur Genehmigung vorgelegt.
Zu Beginn 2011 war es dann
soweit: Das ErprobungschieRen
Luft-Luft mit PC7 wurde ge-
nehmigt. Als Termin fir die erste
Erprobung wurde ein ein-




,Cleared Hot...”

wochiger Zeitraum im Februar
2011 festgelegt, da zu diesem
Zeitpunkt bereits ein derartiges
Schieflen mit OH-58 geplant war.

1. Erprobungschiessen - Februar
2011

Fur dieses Erprobungschiessen
verlegten 4 Piloten mit 2 PC7 auf
den Militarflugplatz Langen-
lebarn. Der grolte Teil dieser
Woche wurdefiirBesprechungen
zur Feinjustierung geplant und
lediglich ein Tag flr das Erfliegen
der Verfahren berticksichtigt. Der
Vorbesprechung der Piloten kam
eine besondere Bedeutung zu.
Geplant war, in dieser Woche nur
dann einen scharfen Schuss
abzugeben, wenn vom Piloten
keine Bedenken hinsichtlich
Sicherheit gedullert wurden.
Am Mittwochwaresdannsoweit:
Der Flugauftrag flir den
Eprobungsflug fur das Luft-Luft-
Schiessen war unterschrieben.
Als die PC7 den TUPI A erreicht
hatte, war das auffinden der
Turbo Porter relativ einfach,
waren die Felder im Waldviertel
dochverschneit.Nachdemaufdie
PC6aufgeschlossenwurde, setzte
diese den Schleppsack und die
PC7 flog mit diesem Sack ,im
Verband*“, bis das Schleppkabel
auf1800mausgerolltwar.Zielwar
es, das Verhalten des Schlep-
psacks zu erfliegen und daraus
etwaige Gefahrenmomente
ableiten zu kdnnen.

Danach wurde die , Ausgangs-
position”erflogen. Diese Position
befindet sich leicht seitlich
versetzthinterdemSackundetwa
300m dariiber. Nur wenn diese
PositionzuBeginngenaugeflogen
wird, sind alle Parameter bei der
Schussabgabe innerhalb der
Toleranzen.
Danachwurdensogenannte, DRY
RUNS” geflogen. Hier wurden
kompletteSchieRplatzrundenmit

Zielanfligen durchgefiihrt, ohne
jedochdie Waffenanlagescharfzu
schalten. Hier war es das Ziel, die
Parameter flr den Schiessanflug
festzulegen, um einen stabi-
lisierten Endanflug und somit ein
genaues Zielen zu ermoglichen.
Nach fiinf DRY-RUNS waren diese
Werte erflogen und der Pilot war
bereit, einen scharfen Schiess-
anflug  durchzufiihren. Der
Hauptzweck dieser Anfllige war
primar das Erfliegen der Verfahr-
en und nicht die Maximalaus-
beute an Treffern.

Die Verfahren hatten sich als
brauchbar, sicher und fliegbar
erwiesen und wurden im
Anschluss so niedergeschrieben,
dass sie beim Folgeschiessen
wieder verifiziert werden konn-
ten.

2. Erprobungschiessen - April
2011

Im April 2011 konnte dann der
LohnflirlJahrVorbereitungbeim
2. Luft-Luft-Erprobungsschies-
sen geerntet werden. 3 bewaff-
nete PC7 flogen am 19. und 20.
April 2011 vom Militarflugplatz
Langenlebarn im ,Schichtbe-
trieb” Richtung TUPI A und die
Piloten erlernten, festigten und
verifizierten die bereits erflog-
enenVerfahren.7Pilotenkonnten
bei diesem Erprobungschiessen
im Verfahren Luft-Luft-Schiessen
ausgebildet werden.
Statistische Details:

&) Es wurden 56 Zielanflige
geflogen.

<) Vom Sicherheitsoffizier
wurde kein Anflug abgebrochen,
alle Abweichungen wurden vom
Piloten erkannt und die
notwendigen MaBnahmen im
Flugzeug getroffen.

& Es wurden 1838 Schuss
12,7mmisMGabgegeben

) Davonwaren1668Treffer
(=90,75%)

TrefferGbersicht:

& Innerhalb 4 Meter:

833 Treffer (oder49,94%)

¢ 4-8 Meter:

590 Treffer (oder35,37%)

<) 8-12 Meter:

245 Treffer (oder14,69%)

Es befanden sich fast 50% der
Trefferinnerhalb eines Umkreises
von 4 Meter um den Schleppsack.
Treffer in diesem Sektor werden
als ,,Ziel bekampft” eingestuft.

Zusammenfassung:

) Durch eine intensive
Vorbereitung konnten beide
ErprobungsschieRen innerhalb
kirzester Zeit und mit dem
maximalen Erfolg durchgefiihrt
werden.

{J) Die erflogenen Verfahren
haben sich als erfolgswahr-
scheinlich und relativ einfach
anwendbar erwiesen.

) Zu schulende Piloten kénnen
durch die verifizierten Erfahr-
ungen mit geringstmoglichem
Flugstundenaufwand zum Aus-
bildungserfolg gefiihrt werden.
&/ Verfahren kénnen an jedem
Ort, an dem die dafir not-
wendigen Sicherheitsbereiche
vorhanden sind, reproduziert
werden.

Das Institut Flieger bedankt sich
neben allen Angehorigen der
FIFIATS, die am TUPI A fir den
Betrieb der dafiir notwendigen
Infrastruktur  verantwortlich
waren, besonders bei:

() Obstlt Ing. Brauneder vom
ARWT fiir die Unterstiitzung bei
der technischen Beurteilung
sowie Beurteilung der not-
wendigen Sicherheitsbereiche
) Den Angehérigen des TUPI A
fir die Unterstiitzung bei der
praktischen Umsetzung vor Ort
sowie die Nutzung der ortlichen
Infrastruktur.
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LuftzielschieBen der Fliegerabwehr

im Ausland

Major Klaus Strutzmann
Kdt Lehrgruppe & Hauptlehroffizier FIA-Waffen
Flieger- und Fliegerabwehrtruppenschule

Unter der Bezeichnung ,Target
2011“ fand im Zeitraum von 26.
April bis 6. Mai 2011 ein Luftziel-
schieBen der Fliegerabwehr am
Truppeniibungsplatz Todendorf
in Deutschland statt. Diese
Ausbildung wurde mit insgesamt
120 Teilnehmern im Rahmen
einerEntsendunggem.KSE-BVG §
1 Abs. 1 Z 2 durchgefiihrt. Dabei
kamendie Waffensysteme35mm
Zwillingsfliegerabwehrkanone 85
und leichte Fliegerabwehr-
lenkwaffe Mistral zum Einsatz.
Der Truppenlibungsplatz Toden-
dorf ist ein Spezialplatz fir
SchieRibungen mit Fliegerab-
wehrwaffensystemen (Masch-
inenkanonen, Maschinenge-
wehre und Lenkwaffen) der
Deutschen Bundeswehr.

Er befindet sich im Bundesland
Schleswig-Holstein, 30 km ost-
warts von Kiel und grenzt direkt
an die Ostsee. Er stellt die
Moglichkeit zur Durchfiihrung
von LuftzielschieRen innerhalb
der Bundesrepublik Deutschland
dar und wurde bereits im II.
Weltkrieg und anschlieRend seit
1952 genutzt. Die Nutzung dieses
Truppenibungsplatzes erfolgt in
erster Linie durch die Deutsche
Bundeswehr aber auch durch
Fliegerabwehrkrafte anderer
Nationen. Da in Osterreich die
Durchfiihrung eines Luftziel-
schiefens mit der leichten
Fliegerabwehrlenkwaffe Mistral
auf Zieldarstellungsflugkorper
nicht moglich ist und dartber

hinaus ein LuftzielschieRen mit
der 35 mm Zwillingsflieger-

abwehrkanone 85 aufgrund des
Verbots der Verwendung von
beziinderter Munition auf dem
Truppeniibungsplatz Allentsteig
in Osterreich derzeit verbotenist,
bietet sich die Nutzung des
Truppenibungsplatzes Toden-
dorf des strategischen Partners
Osterreichs an.

Die Verlegung des Kontingentes
erfolgte mittels Kraftfahrzeugen,
im Eisenbahntransport, sowie im
Lufttransport.DasVorkommando
verlegte bereits am 26. April auf
dem  StraRenmarsch  nach
Todendorf, um die Vorraus-
setzungen fir das Eintreffen des
Hauptkontingentes sicherzu-
stellen.DerTransportvon Waffen,
Gerdat und Kraftfahrzeugen

erfolgte im Eisenbahntransport
von Langenlebarn nach Olden-
burg. Hinsichtlichvon Waffen und
Gerat wurden drei Fliegerab-
wehrziige 35 mm und ein ver-
minderter leichter Fliegerab-

wehrlenkwaffenzug (vier leichte
Fliegerabwehrlenkwaffentrupps)

......

sowie ein verminderter Auf-
klarungs- und Feuerleitverbund
(zwei Aufklarungs- und Zielzu-
weisungsradargerate) zurSicher-
stellung der Zielzuweisung
wahrend dem LuftzielschieBen
und die erforderliche Anzahl von
zusatzlichen Fahrzeugen bereits
in der Vorwoche verladen. Die
Entladung des Eisenbahn-
transportes in Oldenburg und die
anschliefende Verlegung auf den
Truppenitbungsplatz Todendorf
erfolgteam 27. April. Der GroRteil
des Personals verlegte am 27.
Aprilim Lufttransport mit einer C-
130 von Linz auf den Militar-
flugplatz Hohn und von dort
mittels Groflraumbus nach
Todendorf.Am 28. Aprilverlegten
2 PC 6 des Luftunterstiitzungs-
geschwaders zur Unterstiitzung
der Zieldarstellung mittels
Schleppsack auf den Militar-
flugplatz Hohn.

Das LuftzielschieRen wurde unter

Foto. Rudolf Kockeis
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der Verantwortung der Flieger-
und Fliegerabwehrtruppen-
schule durchgefihrt. Die Feuer-
einheiten wurden durch die
Fliegerabwehrverbinde des OBH
Fliegerabwehrbataillon 2 und 3
und durch Lehrgangsteilnehmer
bzw. Kaderpersonal der Flieger-
und Fliegerabwehrtruppen-
schulegestellt. Unterstitztwurde
dieses  Ausbildungsvorhaben
durch das Luftunterstitzungs-
geschwader.

Im Zeitraum von 28. bis 29. April
wurde das Luftzielschieen mit
dem Waffensystem Mistral
durchgefiihrt. Zur Zieldarstellung
kamen zwei unterschiedliche
Zieldarstellungsflugkorper
(Drohnen) der englischen Firma
Meggitt zum Einsatz. Bei beiden
Systemen wurden Rauchkérper
(smoke tracking flares) und
Infrarotfackeln (infra red flares)
zur Steigerung der optischen
Auffassbarkeit bzw. als Warme-
quelle fiir den passiven Infrarot-
suchkopf der leichten Flieger-
abwehrlenkwaffe Mistral ver-
wendet. Die Steuerung erfolgt
Uber eine Bodenkontrollstation
und unter Einsatz eines Global
Positioning Systems (GPS).

Der Zieldarstellungsflugkorper
Snipe MK15 bietet die Moglich-
keit einer Zieldarstellung bis zu
einer Geschwindigkeit von 40
Metern pro Sekunde.

Das System Banshee erreicht bis
zu 80 Meter pro Sekunde.

Das LuftzielschieBen wurde nach
dem von der Flieger- und Flieger-
abwehrtruppenschule erstelltem
SchieRprogramm, angepasst an
die Sicherheitsbestimmungen
und Vorgaben des Truppen-
Ubungsplatzes Todendorf, durch-
gefuhrt. Dabei wurden aus-
nahmslosUberfliige(sogenannte
Alpha-Fliige) durchgefiihrt. Es
wurden insgesamt 12 Lenk-
flugkorper unter Einsatz eines

Aufklarungs- und Zielzuweis-
ungsradargerates auf die Ziele
abgefeuert. Dabei wurde erst-
malig die modifizierte Munition
Mistrall Block1 verwendet.

Die Trefferauswertung erfolgte
optisch bzw. wurde die Treff-
punktentfernung aufgrund der
GPS-Daten der Zieldarstel-
lungskorper bestimmt. Das

SchielRergebnis mit 9 Direkt-

sehr gut zu beurteilen.

Das LuftzielschieRen mit der 35
mm Zwillingsfliegerabwehr-
kanone wurde vom 2. bis 4. Mai
durchgefiihrt. Die Zieldarstellung
wurde einerseits durch zwei

Pilatus Porter PC 6 mit
Schleppsack des Luftunter-
stlitzungsgeschwaders und

andererseits unter Abstitzung
auf die deutsche Firma GFD

Zieldarstellungsflugkorper Snipe MK15

treffern und 3 Treffern mit
Anndherungsziinder war beson-
ders erfolgreich. Auch die erziel-
ten Treffpunktentfernungen von
grofRteils iber 3400 m sind als

(Gesellschaft ~ fur  Flugziel-
darstellung) mittels Learjet mit
Schleppsack sichergestellt. Die
Pilatus Porter PC 6 mit
Schleppsack wurde dabei zur

per Banshee .
o
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Durchfiihrung der Ubungen

»lokale Servosteuerung” und
,Radarsteuerung”

gemal
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gliltigem SchieBprogramm 2010
auf ,langsam fliegende
Schleppziele” eingesetzt. Die
Zielgeschwindigkeit des Schlepp-
sackes,dermiteinerSeillangevon
1500 m gezogen wurde, betrug
dabei 50 Meter pro Sekunde.
Der Learjet mit Schleppsack
wurde fir die Zieldarstellung auf
,schnell fliegende Schleppziele”
und den entsprechenden
Ubungen mit einer Geschwindig-
keit von 120 Metern pro Sekunde
verwendet. Darliber hinaus
bietet der Learjet die Moglichkeit
der Bekampfung von zwei Zielen
durchdasgleichzeitige Setzenvon
zwei Schleppsacken.

Das dafiir vorgesehene SchieR-
programm 2010 wurde aufgrund
der verwendeten Seillange von
3000munddergeringenTiefedes
Truppenlibungsplatzes dahin-
gehend adaptiert, das keine
Uberfliige (so genannte Alpha-
Flige) lGber die Feuerstellungen
durchgefiihrt wurden, da der
Learjet in diesem Fall nicht
innerhalb der Truppenibungs-
platzgrenzen ,einkurven” hatte
konnen.

Auch wahrend dem Luftziel-
schieRen mitder35mm2Zwillings-

fliegerabwehrkanone 85 wurde
eine Zielzuweisung unter Einsatz
eines Aufklarungs- und Zielzu-

weisungsradargerates durchge-
fihrt.

Die Trefferauswertung erfolgte
hinsichtlich der Zieldarstellung
mitderPilatusPorterPCémitdem
auch in Osterreich verwendetem
Doppeltrefferauswertesystem.
Dabei handelt es sich um ein
zweidimensionales akustisches
Auswertesystem fiir das Luftziel-
schieflen zur Registrierung von
Geschossdurchgangen in der

Radarbasis.
DieSchielRergebnisse ergabenein
sehr gutes Bild. So wurden die
einzelnenUbungenmitMassemit
einemausgezeichnetenErgebnis,
das entspricht einem Treffer-
ergebnis von Uber 85 %
absolviert. Zum Teil wurde sogar
eine Treffleistung bis 96 %
erreicht.

Die Rickverlegung erfolgte im
Zeitraum vom 5. Mai bis 6. Mai
analog zur Hinverlegung.

Mit dem LuftzielschieBen ,Target
2011“ hat die osterreichische
Fliegerabwehrtruppe unter Be-
weis gestellt, dass sie Uber
bestens ausgebildetes Kader-
personal verfiigt, die Ausbildung
an der Flieger- und Fliegerab-
wehrtruppenschule zum Erfolg
fihrt und die Waffensysteme
einsatzbereit sind.

Trotz intensivem Einsatz von
Simulationssystemen ist die
Durchfiihrung eines Luftziel-
schieens zur Erreichung der
Einsatzbereitschaft unabdingbar.
Nach dem letzten Luftziel-
schieRen 2007 in Polen, konnte

Learjet mit zwei Schleppsacken fir die schnelle Zieldarstellung

Zielebene. Im Falle der Ziel-
darstellung  mittels Learjet
erfolgte die Trefferauswertung
mit dem System SETA 3 auf

dieses Erfordernis heuer sicher-
gestellt werden.

Fotos: Institut FIA
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Logo Target 2011
Gestaltung: Rudolf Kockeis
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Ausbildung folgt dem Bedarf

Die Technische Schule der Luftwaffe 3

Technische Schule der Luftwaffe 3
Fliegerhorst
29328 Fallberg
Deutschland

Ausbildung folgt dem Bedarf und
geht Einsatzund Nutzungvoraus!
Dieses Schlagwort ist Programm,
Herausforderung und Verpflicht-
ung fir alle Ausbildungsein-
richtungen der Luftwaffe. Vor
dem Hintergrund aktueller
Einsatzszenarien, der Einflihrung
moderner Waffensysteme mit
immer komplexerer Technik,
einemdemografischen Wandelin
der Bevolkerungsstruktur sowie
dem Rufnach mehr Vereinbarkeit
von Familie und Beruf, bildet die
Ausbildung eines jungen Men-
schen mittlerweile einen mit-
unter entscheidenden Anteil bei
dessen Berufswahl. Damit die
Streitkrafte diesem Anspruch
gerecht werden, missen die
angebotenen Fort- und Weiter-
bildungsmaBnahmenengmitden
zivilen Berufsbildern verzahnt
sein. Nur dann kann es der
Bundeswehr gelingen, der Indus-
trie im Wettbewerb um die
Talente auf Augenhdhe zu be-
gegnen.

Die Luftwaffe tragt dieser
Herausforderung mit ihren Tech-
nischen Schulen zukunftsweis-
end Rechnung. So werden Aus-
bildungsgange in der Luftfahrt-
zeugtechnik heute schonaneuro-
padischen Normen ausgerichtet
und Inhalte mit moderner
Ausbildungstechnologie in Simu-
latoren oder mit Hilfe von drei-
dimensionalen Rechner-Anima-
tionen vermittelt.

O Historisch gewachsen
Nachdem die Fliegerhorstanlage
1956 vonder britischen Luftwaffe
Ubernommen worden war, nahm
die Technische Schule der Luft-
waffe 3 im niedersachsischen
FaRberg ihren Ausbildungsbe-
trieb auf. Mehrere Umgliederun-
gen und Veranderungen der
Struktur der Bundeswehr lieBen
die Schule zunachst aufwachsen,
ab Anfang der 90er Jahre kam es
aber aufgrund der Reduzierung
fliegender Waffensysteme zu
einer Verkleinerung.

Die Einflihrung neuer, immer
komplexer werdender Waffen-
systeme, wie beispielsweise der
aktuellen Hubschrauber Tiger
und NH-90 stellte die Schule
immer wieder vor besondere
Herausforderungen. Auch dem
technisch in die Jahre ge-
kommenen Luftfahrzeug C-160
Transall gilt es nach wie vor mit
hoher Professionalitat die Luft-
tlchtigkeit zu bescheinigen und
somit auch die dazu notwendige
qualitativ hochwertige Ausbild-
ungsicherzustellen. Weiterhinist
es eine Uberaus fordernde
Aufgabe auch fiir zahlreiche
kleinere Waffensysteme und
Teilbereiche auszubilden und das
nicht nur im luftfahrzeug-
technischen Bereich, sondern
auch in der Materialbewirt-
schaftung und sogar im Objekt-
schutz.

Heutebietetdie TSLw3inFalRberg
rund 150 unterschiedliche Lehr-
gange an, die in bis zu 500 Einzel-
lehrgangen jahrlich unterrichtet
werden. Dabei reicht die Spann-
breitebeiLehrgangenvon3Tagen
bis zu 2 Jahren Dauer in Horsaal-
starken zwischen 3 und 20 Teil-
nehmer/innen.

&/ Flexibel und modern

Auf den richtigen Moment kom-
mt es an:

Die besondere Herausforderung
flr die Streitkrafte besteht in der
zeitgleichen Integration neu ein-
zufiihrender Waffensysteme, die
einhergeht mit der Ablosung
bewdhrter Altwaffensysteme.
Jede Verzogerung im Zulauf der
,heuen” fahrt konsequent zu
einer Verlangerung in der Nut-
zung der ,alten” Waffensysteme.
Da die Ausbildung solchen Ab-
|6seprozessen vorauseilen muss,
um zeitgerecht erfillt zu werden,
eine zu frihzeitig begonnene
Ausbildung jedoch aufgrund
standiger Weiterentwicklung in
Teilen veraltet sein kann, kommt
der Planung der Ausbildung eine
besondere Rolle zu. Diese wird an
der TSLw 3 in einer dafiir vorge-
sehenen Planungsabteilung, der
Lehrgruppe Ausbildung sicher-
gestellt, welche die Vorgaben aus
der dartiberliegenden Ebene der
Ausbildungssteuerung im Luft-
waffenausbildungskommando
umsetzt und in konkrete Lehr-
gangsplanungen fassen muss.
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Diese Planungen sind abhangig
vom Zeitpunkt der Auslieferung
und Indienststellung der neuen
Luftfahrzeuge und werden
regelmaRig daraufhinangepasst.
Moderne Produkte erfordern
moderne Ausbildungsmittel. Die
heutige Jugend wachst bereits
seitKindesbeinen mit Computern
und modernen Kommunikations-
mitteln auf. Dieser ,Basisaus-
bildung“kannman nichtmehrmit
Papier und Bleistift begegnen.
Spielerisch lernen, orts- und
zeitunabhangig muss auch fir die
technische Ausbildung selbst-
verstandlichwerden.

) Der Weg der TSLw3

Die TSLw 3 ist das Kompetenz-
zentrum der Streitkrafte in der
Ausbildung fir Propeller- und
Rotorgetriebene Luftfahrzeuge:
Der Fliegerhorst Falberg mit der
TSLw 3 und der Deutsch-
Franzosischen Ausbildungsein-
richtung Tiger (DFAT) hat sich
mittlerweile zu einem multi-
nationalen Zentrum fiur die
technisch-logistische Lehre von
Soldaten undzivilen Mitarbeitern
entwickelt. Die TSLw 3 bietet
lehrgangsgebundene Aus-, Fort-
und Weiterbildung in den
Bereichen Luftfahrzeugtechnik,
Kraftfahrzeugtechnik, Boden-
geratetechnik, Strukturmech-
anik, Betriebsstoffe und Ge-
fechtsschadenbehebung an Luft-
fahrzeugen, sowie die waffen-
systemibergreifende  Grund-
lagenausbildung aus einem Haus
an. Darlber hinaus ist die
Ausbildung von Objektschutz-
kraften im Bereich Fliegerfaust
Stingerunddie Unterstlitzungder
Ausbildungvon Fliegerleitkraften
(Forward Air Controllern) ein
fester Bestandteil des Aus-
bildungsauftrags der TSLw3.

Die besondere Herausforderung

liegtinderTatsache, dassauchdie
alteren Luftfahrzeugmuster trotz
zeitnaher Ablésung durch mo-
derne Waffensysteme standiger
Modernisierung unterliegen und
somit arbeitsintensiv  sind.
Wahrend nach wie vor die
Lehrgange fir die Hubschrauber
CH-53, UH-1D und BO-105 sowie
das Transportflugzeug C-160
ausgebildet werden, wird parallel
die Ausbildungsbereitschaft fir
den Transall-Nachfolger Airbus
A400M hergestellt.

Zusatzlich zu den franzdsischen
Streitkraften werden in der
Deutsch-Franzosischen  Aus-
bildungseinrichtung Tiger seit
2006 auch die ersten spanischen
Soldaten an der Luftfahrzeug-
technik fir das Waffensystem
Tiger in FalRberg geschult.
In2009 wurde mit der Ausbildung
fir das technisch-logistische
Personal des neuen NATO-Trans-
porthubschraubers NH-90 be-
gonnen, deren Inhalte durch eine
Projektgruppe seit Anfang 2005
erarbeitet wurden. Diese Ent-
wicklungist richtungweisend und
kann auf dem Weg zu weiterer
Multinationalitat als Meilenstein
gesehen werden. Der NH-90 wird
von finf Nationen gemeinsam
entwickelt, gebaut und einge-
flihrt. Das Vorhaben forciert wie
bei Tiger die Idee, Ressourcen
und Wissen zu bilindeln sowie
Ausbildungszentren und mittel
gemeinsam zu nutzen.

Der mitder Einfiihrung der neuen
Waffensysteme einhergehende
Technologiesprung und der
dadurch extrem gestiegene
Avionikanteil stellt besonders
hohe Anforderungen an die
Qualifikation des technischen
Personals und somit auch an die
Ausbildung und damit an das
Lehrpersonal. Die resultierende
Umkehr des Verhaltnisses
zwischen Fluggeratemechani-

kern und Avionikern wird auch
durch die neuen Ausbildungs-
gange deutlich: Drei Avionik-
bereiche stehen einem Mech-
anikbereich gegeniiber und
werden durch einen Bereich fiir
die ganzheitliche Ausbildung der
Systemingenieure erweitert.
Hohe Stlickpreise des NH-90
erfordern alternative Ausbild-

ungsmittel. Daher folgt auf
theoretischen Unterricht eine
Vertiefung und  praxisvor-
bereitende Ausbildung der

angehenden Spezialisten bis auf
Meisterebene an ,Virtuellen
Maintenance-Trainern®, die
durch Cockpit-Module und Bild-
schirmarbeitsplatze realisiert
werden. Der Praxisunterricht
selbst wird nur noch an einem
Originalgerat und an verschie-
denen Training-Rigs, die auf der
Anwenderseite mit dem echten
NH-90 identisch sind, durch-
gefihrt. Fir diese gesamte
Ausbildungisteigenseinespeziell
ausgestattete Halle saniert

worden, die Platzfiiralle Training-
Rigs, Cockpit-Module, Kombi-
nationshoérsale und einen Ori-
ginalhubschrauber bietet. Sie
bildet das Herzstlick des NH-90
Ausbildungszentrumsin Falberg.

Ausbildung am NH-90
Aberauchdie Waffensysteme, die
schon langer in Nutzung sind,
erfordern standige Anpassung:
Die Zielstruktur legt z.B. fiir den
Hubschrauber BO-105 eine Um-
ristung der Baureihe Panzer-
abwehrhubschrauber zum Ver-
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bindungshubschrauber  fest.
Damit verbunden ist eine
Restnutzungsdauerbisin daslahr
2020, dieweiterhinKapazitatenin
der Ausbildung abverlangt.
Hierzu stehen nach wie vor 5
Hubschrauber fir die Praxis-
ausbildung zur Verfligung, deren
Bauzustand zukinftig ,,nur“ noch
die Rolle als Verbindungshub-
schrauber abdecken muss.

Nach Beendigung der gemein-
samen deutsch-franzosischen
AusbildunginMontdeMarsan/FR
erfolgte im Sommer 1971 die
Rickverlegung der heutigen 4.
Inspektion als Ausbildungsins-
pektion Transall nach Deutsch-
land, direkt auf den Fliegerhorst
Wunstorf ans Steinhuder Meer.
Eine Verlegung nach FaRberg war
mangels Hallenkapazitaten fir
das  Ausbildungsluftfahrzeug
nichtmoglich. Die Avionik-Anteile
der C-160-Ausbildung wurden in
einem zweiten Schritt Mitte 2001
von der TSLw 1 an die TSLw 3
verlagert und damit die Transall-
Ausbildung fir das luftfahrzeug-
technische Personal an einem
Standort sicher gestellt. Auch der
NachfolgerderC-160,derA400M,
wird in dieser ausgelagerten 4.
Inspektion seine Ausbildungs-
heimat finden. Um am Standort
Wunstorf die Ausbildungsbereit-
schaft sicher stellen zu kbnnen,
befasst sich ein Team neben der
Planung notwendiger Infra-
strukturauch mit der Ausplanung
moderner synthetischer Ausbild-
ungsmittel, wie z.B. dem ,,Cockpit
Maintenance Operations Sim-
ulator”. Des weiterenist esan der
Auswahl und Entwicklung von
Trainings-Rigs beteiligt. Moderne
Ausbildungstechnologie  und

Computer Based Training stehen
dabei richtungweisend im Vor-
dergrund. Bereitsindieserfriihen
Planungsphase wird versucht, die

gewilinschte Zusammenarbeit
mit internationalen Koopera-
tionspartnern herbeizufiihren
und zu vertiefen.

Die luftfahrzeugtechnische Aus-
bildung an der TSLw 3 wird
abgerundet durch waffensystem-
Ubergreifende Ausbildungsan-
gebote.Derjlingste,sichabersehr
schnell entwickelnde Bereich
Strukturmechanik beschaftigt
sich mit der Verarbeitung neuer
Werkstoffe in der Luftfahrzeug-
technik.

Ausbildung in der Strukturinstandsetzung

Gerade neue Waffensysteme wie
Tiger, NH-90 und Eurofighter
besitzen hohe Anteile an Faser-
verbundwerkstoffen, wie z. B.
Kohlefasermaterialien. Schaden-
sanalyse, Instandsetzung und
Schutz unterscheiden sich funda-
mental von metallischen Werk-
stoffen und stellen somit ein
neues und forderndes Kompe-
tenzfeld fur die TSLw 3 dar.
Folglichistin diesem Bereich eine
hochqualifizierte Ausbildung der
Luftfahrzeugtechniker erforder-
lich. Die Qualitatsiiberwachung
und Bewirtschaftung von Flug-
und Bodenkraftstoffen ist eben-
falls ein wichtiger Bestandteil des
,Portfolio” der TSLw 3, um die
Ausbildung der Betriebsstoff-
spezialisten der fliegenden und
bodengebundenen Streitkrafte
sicherzustellen.

Weiterhin bildet die TSLw 3 die
bodengebundenen Flugabwehr-
krafte im Objektschutz der Luft-

waffe an der Fliegerfaust Stinger
aus.

Stinger-Ausbildung im FIaSchieBsimuor
Ein hochmoderner Flugabwehr-
SchieRsimulator mit 360°- und
Uberkopf-Sicht liefert dazu eine
realitaitsnahe Ausbildungsum-
gebung, mit dessen Hilfe eine
gualitativ hochwertige Ausbild-
ung sichergestellt werden kann,
die sich unmittelbar an NATO-
Forderungen ausrichtet. Der
SchieRsimulator wird zukiinftig
auch fir die simulationsgestutzte
Ausbildung von Fliegerleit-
kraften,sogenanntenForwardAir
Controllern (FAC) eingesetzt.
Einen weiteren Schwerpunkt
bilden die luftfahrzeugtechni-
schenGrundlagenlehrgangeliber
Basiswissen in Naturwissen-
schaften, sowie spezifischem
Wissen aus Luftfahrzeugmech-
anik und -Avionik bis in die
Bereiche Arbeits- und Luftfahrt-
sicherheit, Betriebsflihrung und
Logistik.

Im Bereich der Grundlagenaus-
bildung wird weiterhin das
sogenannte Maintenance Res-
source Management (MRM)
ausgebildet. Luftfahrzeug-
techniker werden in diesem
Managementsystem geschult,
um alle verfiigbaren Ressourcen
Personal, Material, Zeit, Ver-
fahren und Information best-
moglich einsetzen zu koénnen.
Wesentliches Ziel der Ausbildung
ist es, das sichere Verhalten aller
am Flugbetrieb Beteiligten zu
fordern. In der MRM-Ausbildung
werden dazu die potenziellen
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Fehlerquellen und mogliche
Rahmenbedingungen, die zu
Fehlern fiihren, identifiziert,
eingehend analysiert und
Losungswege aufgezeigt. Das
aktive Zusammenwirken des
Personals innerhalb des Flug-
betriebs soll dadurch gesteigert
werden, um Sicherheitsnetze
effektiver zu gestalten und so mit
groRtmoglicher Sicherheit Fehler
auszuschlieBen bzw. deren Aus-
wirkungen zu minimieren. Neben
dem Ziel der Verbesserung der
Flugsicherheit, dient MRM auch
der Steigerung des Grades der
Auftragserfillung und der Ef-
fizienz in einem breiten An-
wendungsspektrum. Der Besuch
dieses Lehrgangs ist flir das
gesamte Personal des luft-
fahrzeugtechnischen Bereiches
verpflichtend.

O EASA und Militar?

Der Geltungsbereich der regeln-
den Verordnung der Euro-
paischen Union erstreckt sich
grundsatzlich nicht auf die mili-
tarische Luftfahrt, "die Mitglieds-
staaten verpflichten sich [aber],
daflir Sorge zu tragen, dass bei
diesen dienstlichen Verwend-
ungen [von Luftfahrzeugen] so
weit als durchfihrbar den Zielen
dieser Verordnung gebihrend
Rechnung getragen wird."
(Verordnung (EG) Nr. 216/2008,
Kap.1, Art.1, Abs.2, Satz2).

Die Bundeswehr untersucht die
Ubertragbarkeit von EASA-
Richtlinien auf die eigene Aus-
bildung. Untersuchungsschwer-
punkte sind die ,Nutzbarkeit”
EASA-konform ausgebildeten
Personals in fliegenden Verban-
den und Instandhaltungsein-

richtungen sowie mogliche Aus-
bildungskooperationen mit der
Industrie undverblindeten Streit-
kraften. Auch das Verhaltnis von
Ausbildungs-zu Nutzungszeiteng

und die Personalgewinnung und -
bindung durch einen attraktiven
Arbeitsplatz spielen in diesem
Zusammenhang eine bedeuten-
de Rolle.

Die TSLw 3 ist bereits seit 2009
zertifizierter Ausbildungsbetrieb
nach den EU-Luftfahrtnormen
der European Aviation Safety
Agency (EASA). Mit der Zerti-
fizierung hat die Bundeswehr
einen Meilenstein in der zivil-
militdarischen Zusammenarbeit
erreicht, die den Lehrgangs-
teilnehmern eine europaweit
gliltige, zivil anerkannte Aus-
bildung an die Hand gibt und
dartber hinaus den Dienst in den
Streitkraften besonders attraktiv
macht. Betroffene Zeitsoldaten
werden es damit zukiinftig
leichter haben, in zivile Luftfahrt-
Berufe zu wechseln. Mit der EASA
konformen Schulung wurde ein
fastschon revolutionarer Wandel
in der luftfahrzeugtechnischen
Ausbildung der Bundeswehr ein-
geleitet. Zunachst wird diese Art
der Ausbildung nur fiir das neue
Transportflugzeug A400M sowie
fur die Flugzeuge und Hub-
schrauber der Flugbereitschaft
Bundesministerium der Verteidi-
gung (BMVg) notwendig sein. Auf
lange Sicht ist jedoch eine An-
lehnung der Ausbildung an den
europaischen Standard fir
weitere Luftfahrzeugtypen der
Bundeswehr denkbar.

{J Die Fachschule der Luftwaffe
Die Fachschule der Luftwaffe
(FSLw) in FaRRberg qualifiziert Of-
fizieranwarter des militarfach-
lichen Dienstes in den Fach-
richtungen Betriebswirtschaft
und Maschinentechnik zum
,Staatlich gepriiften Betriebs-
wirt“ oder ,Staatlich gepriften
Techniker*“. Sie kann zuktinftig auf
ein innovatives Lern-, Ausbild-
ungs- und Wissensnetzwerk

zuriickgreifen, das die Methodik
und Didaktik der Ausbildungs-
gestaltung grundlegend andert.
Mit dieser Initiative wird die
Nutzung der bestehenden Hard-
ware und Ressourcen neu konzi-
piert und konsequent am Aus-
bildungsauftrag ausgerichtet.

In virtueller Umgebung konnen
dannpraktischinallenFacherndie
Lerninhalte, insbesondere die
von Betriebssystemen, Netz-
werken, Programmierung, Soft-
waremanagement und Daten-
banken, ausgebildet werden. Im
zweiten Schritt gilt es, raumliche
und ortliche Beschrankungen
beiseite zu raumen. Diese neue
Struktur wird gerade in enger
Zusammenarbeit mit dem IT-
Team der TSLw 3 erprobt und
durchdaslnstitutflirTechnologie-
undlnnovationsmanagementder
Universitat der Bundeswehr in
Miinchen akademisch begleitet.
Der Aufbau einer Wissensplatt-
form im Geist der ,Wiki-Philo-
sophie”ist als dritter Meilenstein
flir2010geplant.Dieangehenden
Offiziere des militarfachlichen
Dienstes kdnnen sich mit diesem
via Internet zuganglichen Netz-
werk kiinftig zielorientiert auf die
unterschiedlichen Lernabschnit-
te vorbereiten und sich unter-
einander sowie mit den Lehrern
austauschen. Skripte gehoren
damit der Vergangenheit an.
Geplant ist, mit dienstlichen
Notebooks Lehrgangsteilnehmer
und Lehrer auch aulRerhalb der
Unterrichtszeiten untereinander
arbeitsfahig Zu machen.
Abwesenheiten durch Mutter-
schutz, Erziehungszeit, medizin-
ische Behandlung oder Krankheit
flhrt nicht mehr automatisch zu
Zwangspausen. Die hohe Flexi-
bilitat in Ort und Zeit fir Stoff-
vertiefung und Klausurvorbe-
reitung entspricht dem Anspruch
der Bundeswehr insgesamt,
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Familie und Dienst besser mit-
einander vereinbaren zu konnen.
Das kann die traditionelle Unter-
richtung vor der Klasse nicht ab-
schaffen, wird sie aber technisch
zeitgemald unterstitzen.

<) Zivile Ausbildungswerkstat-
ten
Neben der militarspezifischen
Ausbildung hat die TSLw 3 eine
Komponente fir die Ausbildung
junger ziviler Auszubildender: die
Ausbildungswerkstatt. Hier wer-
den pro Jahr 24 Jugendliche in
einem staatlich anerkannten
Ausbildungsberuf nach den
Vorgaben der Industrie- und
Handelskammern ausgebildet,
geprift und erhalten einen zivil
anerkannten Berufsabschluss.
Die Auszubildenden werden zu
Fluggeratemechaniker/innen in
der Fachrichtung Triebwerk
geschult und auf ihren Einsatz in
der Berufswelt vorbereitet. Auch
in diesem Bereich haben die
europaischen Normen der beruf-
lichen Qualifizierung Einzug
gehalten. Die Auszubildenden
kdnnensich bereitsjetzt nachden
Bedingungen der Europaischen
Luftfahrtagentur (EASA) lizenz-
ieren lassen.
Die Ausbildung in der Ausbild-
ungswerkstatt wird durch die
Zentren fir Nachwuchs-
gewinnung der Bundeswehr be-
gleitet und der erfolgreiche
Ausbildungsabschluss kann ein
erstes  Modul fir eine
entsprechenden Anschluss-
tatigkeit bei den Streitkraften als
Soldat in einem hochtechni-
sierten, zukunftsorientiertenund
chancenreichen Berufsumfeld
sein.
V/

Fazit
Der Bedarf an zeitgemalRer
AusbildungindenStreitkraftenist
groBer denn je. Die Heraus-

forderungen bewegen sich in
einem weiten Spannungsfeld:
Knappe Ressourcen an Personal,
Material und Haushaltsmitteln,
gestiegene Erwartungen der
heutigen Jugend an medial
aufbereitete Lerninhalte, kom-
plexer werdende Technik vordem
Szenario auch robuster Aus-
landseinsatze, erweiterte recht-
liche Rahmenbedingungen in der
zivilen Luftfahrt, die Einfihrung
neuer Waffensysteme parallel zur
Nutzung vorhandener und nicht
zuletzt der Wunsch nach mehr
Vereinbarkeit von Familie und
Beruf verlangen einer modernen
Ausbildungslandschaft eine
Menge ab.

Die Technische Schule der
Luftwaffe 3 stellt sich diesen
Herausforderungen flexibel, effi-
zient und innovativ.

Ausbildung an der CH-53

Alle Fotos: TSLw3
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Erster Gedenktag der Flieger- und

Fliegerabwehrtruppenschule

Obstlt Manfred Chladt
Referat OA
Flieger- und Fliegerabwehrtruppenschule

Die Entwicklung von Lenkluft-
schiffen setzte in Osterreich-
Ungarn im Vergleich zu anderen
Staaten relativ spat ein. Dabei
hatte sich das neuartige
Lenkluftschiff von Vorneherein
gegen das noch modernere
Flugzeug durchzusetzen. Gerade
indie Phasederimplementierung
der Lenkballone fiel namlichauch
die dynamische gewordene
Entwicklung des Flugzeugs.
Nachdem der Ankauf eines
Wright-Apparats aus Kosten-
griinden gescheitert war, schien
der Einstieg des k.u.k. Militars in
die Luftfahrtbranche vorerst
gefahrdet, doch zeigten sich
reiche Privatiers tUiberaus grol3-
zligig und Uberliefen dem Staat
zahlreiche Maschinen unent-
geltlich. Die ersten Pilotenaus-
bildungen erfolgten auf dem im
Jahre 1909 neu gewidmeten
Flugfeld bei Wiener Neustadt, das
erste Pilotendiplom fir einen
k.u.k. Offizier (Olt Miescislav
Miller) wurde am 22. Juni 1910
erworben. Im Rahmen eines
Flugtags in Wiener Neustadt im
Herbst 1910 bewiesen die ersten
Feldpiloten der k.u.k. Luftschif-
ferabteilung ihr Leistungsver-
mogen, was den Generalstabs-
chef der osterreichisch-ungar-
ischen Armee, Franz Conrad von
Hotzendorf, dazu veranlasste,
langfristig die Einstellung von 200
Flugzeugen und die Ausbildung
von 400 Feldpiloten ins Auge zu
fassen. Daserste in Osterreich fiir

militarische Zwecke gebaute Ex-
emplar eines Motorflugzeugs,
einebeiderFirmalLohnergebaute
,Etrich Taube“, wurde am 2. April
1911 seitens der k.u.k. Heeres-
verwaltung Gbernommen und
erwies sich bei der technischen
Abnahme als so herausragend,
dass auf Konkurrenzmodelle
verzichtet und stattdessen zwei
weitere ,Tauben“ angekauft wur-
den - die Basis fir die weitere
Entwicklung der k.u.k. Luftstreit-
krafte war geschaffen. Am 19.
April 1911 wurde schlieRlich die
,Flugmaschinen-Instruktions-
abteilung”, die erste militarische
Fliegerschule in Osterreich-Un-
garn, in Wiener Neustadt einge-
richtetundbereitsimMaimitdem
ersten Kurs begonnen.

Aus diesem Anlass lud die Flieger-
und Fliegerabwehrtruppen-
schule im Rahmen der Traditions-
pflege,diedemSoldatengeradein
der heutigen Zeit Orientierungs-
hilfe und Stiitze bei Einsatzen im
In- und Ausland sein kann, zum
ersten Gedenktag auf den
Fliegerhorst Brumowski nach
Langenlebarn. Die Leistungs-
fahigkeit von Streitkrdften und
somit deren Ansehen in einer
nationalen und internationalen
Offentlichkeit hdngt nicht nurvon
funktionierenden Strukturen,

effektiver Ausbildung und der
Ausstattung mit modernstem
Gerat, sondern auch von der
Bereitschaft ihrer Soldaten ab,
dengestellten Auftragzuerfillen.

Schulkommandant  Brigadier
Mag. Glinter Schiefert konnte
Gber 100 Gaste aus Politik,
Wirtschaft und Militar begriRen.
In seiner Ansprache versuchte er
besondersden Gegenwartsbezug
herzustellen indem er betonte,
dass damals wie heute der
Wandel, das Suchen innovativer
Losungen und das Erkennen von
Chancen die dominierenden
Faktoren sind. Die Angehdrigen
der Flieger- und Fliegerabwehr-
truppenschule haben seit ihrer
Aufstellung 2007 mehrfach be-
wiesen, gerade im Bereich der
fliegerischen Ausbildung, dass sie
willens und in der Lage sind, auf
neue Gegebenheiten rasch und
flexibel zu reagieren und in
Veranderungen Chancen zu
erkennen. Nach Ansprachen des
Abgeordneten zum Nationalrat
Johann Hofinger und des
militarisch Héchstanwesenden
Generalleutnant Mag. Dietmar
Franzisci ging der Direktor des
Heeresgeschichtlichen Museums
in Wien Mag. Dr. Christian Ortner,
im Rahmen einer historischen
Wirdigung, vor allem auf die
Anfange und die Entwicklung der
Fliegerei in Osterreich von der
Monarchie bis heute ein. Im
Anschluss an den Festakt
prasentierte die Flieger- und
Fliegerabwehrtruppenschule die
heutigen Aufgabenstellungen an
die zentrale Bildungseinrichtung
der Luftstreitkrafte. Die Gaste
konnten sich von dem mittler-
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weile sehr breitgefacherten Aus-
bildungsangebot, von der
Pilotenausbildung, (ber die
Fliegerabwehr,dieFlugsicherung,
die Militarmeteorologie, die
luftfahrtechnische Ausbildung
und dem Gefahrengiitertrans-
port in der Luft bis hin zur
modernen Simulatorausbildung
machen.

Den Abschluss bildete ein -
gemitliches Beisammensein bei
einem typisch militarischen
Gulasch- und Eintopfgericht.

Fotos: Rudolf Kockeis

Etrich Taube Foto: Internet

ORI

Mag. Dr. Christian Ortner, HGM Brigadier Mag. Glnter Schiefert Nationalratsabgeordneter Johann Héfinger
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Ende einer dreieinhalbjahrigen Erfolgsstory

Die Luftaufklarung in Afghanistan

Hptm Mag. (FH) Gerald Loibl
Kdt LGrp & HLO LuAufkl/Institut Fliegerbodendienste
Flieger- und Fliegerabwehrtruppenschule

Am27.November2010rolltendie
sechs Aufklarungs-Tornados des
Einsatzgeschwaders Mazar-e
Sharif (EG MeS) der DBW zum
letzten ,Take off“. Kurz nach dem
Start verliefen sie nach 1335
Tagen Afghanistan in Richtung
Deutschland, zu ihrem Heimat-
verband dem Aufklarungsge-
schwader 51 ,Immelmann“ (AG
51 ,1“) nach Jagel / Schleswig-
Holstein, und mit ihnen auch die
rund 90 Soldaten, die fur den
Flugbetrieb des Tornados am
Standort Mazar-e Sharif rund um
die Uhr gesorgt hatten.

Patch des AG51 Immelmann
Zuvor hatte am Rande eines
Kurzbesuchsin Afghanistanam 4.
November 2010 der damalige
Verteidigungsminister Dr. Karl-
Theodor zu Guttenberg dem

Einsatzgeschwader Mazar-e
Sharif (EG MeS) eine profes-
sionelle Leistung bescheinigt.
Dabei hob erausdriicklich hervor,
dass sich der Abzug der Tornados
nicht in den erbrachten
Leistungen begriindete, sondern
eine rein politische Entscheidung
gewesen war, der man auf Bitten
der NATO nachkam.

Die deutschen Aufklarungs-
Tornados waren in den vergang-

Die LuftwaffederBundeswehrhat
3 Heron 1 fir 3 Jahre, ab Anfang

Tornado vor dem Start

enen Jahren nicht nur quantitativ
sondern auch qualitativ eines der
wesentlichsten Aufklarungsmit-
tel der International Security
Assistance Force (ISAF), welche
Uber ganz Afghanistan eingesetzt
waren.

NachAbzugderTornados,wurden
die Aufgaben nahtlos durch die
unbemannte Drohne Heron 1
Ubernommen.

2011 fur 110 Millionen Euro, von
einemKonsortiumbestehendaus
Rheinmetall und IAl geleast. Die
Heronistfahigvollautomatisch zu
fliegen, wobei GPS zur Navigation
benutzt wird und eine einpro-
grammierte Route abgeflogen
wird. Das gesamte gewonnene
Bildmaterial kann in Echtzeit
sowohliberRichtfunk, wenneine
Sichtverbindung moglich ist, als

Drohne Heron 1 im Landeanflug
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auch Gber Satelliten libertragen
werden. Dies ermoglicht das
direkte Bereitstellen des Bild-
materials je nach Bedarf an die
Einsatzfihrung im lokalen
Feldlager, an die Truppen im
Einsatz und das Oberkommando
im fernen Heimatstaat. Der
Empfang durch Truppen im
Einsatz wird dabei durch
laptopahnliche Gerate sicher-
gestellt, wahrend fiir die pro-
fessionellen Auswerter in der
Einsatzbasis oderim Heimatstaat
umfangreiche Terminals zur
Verfligung stehen. Die Dienst-
gipfelhohe liegt bei rund 30.000ft
(9.150m). Das maximale
Startgewicht betrdagt 1.150kg.
Die Ausdauer der Heron liegt bei
mindestens 24h, nach Angaben
des Herstellers (Israel Aerospace
Industries) sogar bis zu 45h. Die
Heron ist ein 8,5m langer
Hochdecker. Die Spannweite
betragt16,6m.DerAntrieberfolgt
durch einen 86kW (115 PS)
starken Vierzylinderbenzin-
motor. Damit kdnnen Ge-
schwindigkeiten zwischen 60 und
115kn (111-213 km/h) geflogen
werden. Insgesamt entspechen
die Leistungsdaten der Heron in
etwa jenen der US-amerika-
nischen RQ-1 Pretator.

) Rekordverdichtige Zahlenim
Einsatz erflogen. Die erbrachte
Leistung konnte nur durch ein gut
funktionierendes Team erreicht
werden. Dieses Team, das aus
einer fliegerischen und einer
technischen Komponente be-
steht, hat dafiir gesorgt, dass die
Tornados seit dem ersten Flug
Uber Afghanistanam 9. April 2007
lber 8.000 Flugstunden einge-
flogen. Beinahe 5.000 Starts und
Landungen wurden durchge-
flihrt. Nur wenige Fliige mussten
aus technischen Griinden oder
wegen schlechten Wetters
aufgegeben werden. Stolz ist das

EG MeS darauf, dass in dem
gesamten Zeitraum eine
technische Verfiligbarkeit von
Uber 90 Prozent der Flugzeuge
erreicht werden konnte. Ein
wichtiger Sicherheitsaspekt war
auch der Wechsel der Be-
satzungen nach spatestens sechs
Wochen. Dabei wurde bewusst
von der viermonatigen Kontin-
gentstehzeit abgewichen, um zu
vermeiden, dass sich eine
gefahrliche Routine einschleicht.
Maximal zwei Tornadobesatz-
ungen wurden auf einmal
ausgetauscht, dadurch konnten
neue Crewmitglieder vor Ort in
Mazar-e Sharif von den ver-
bleibenden vier erfahrenen Be-
satzungen in die sich standig
andernden Verfahrensablaufe
eingewiesen werden.

) Die Luftbildauswertung der
Luftaufkldarer kann sich sehen
lassen.

dem ISAF-Hauptquartier (Inter-
national Security Assistance
Force) in Kabul zur Verfligung
gestellt. Mit Einfuhrung des

neuen digitalen Reccelite-Pod
(Reconaissance Litening Pod) im
Jahr 2009 erhéhte sich nicht nur
die Qualitat der Aufklarungs-
ergebnisse.

Der neue Recce Pod.
Mit diesem hochmodernen
Aufklarungsmittelistder Tornado
auch wesentlich handlicher zu
fliegen und spart auch noch
Treibstoff. Der Pilot kann auf
sichere Hohen ausweichen, ohne
dass ein Qualitatsverlust fur die

Auswerter bei der Arbeit

Insgesamt wurden 7.800 Auf-
klarungsstunden mit zwei
verschiedenen Aufklarungsbe-
haltern geflogen. Zu Beginn des
Einsatzes stand den Aufklarern
der alte Recce-Pod (Reconais-
sance-Pod) mit dem konventi-
onellen Schwarzweilfilm zur
Verfligung. 29.373 dieser Bilder
wurden mit Einsatzflugbeginnam
16. April 2007 eingescannt und

Luftbildauswertung in Kauf
genommen werden muss.
AuBerdem kann er mit dem
leichteren Pod weiter fliegen,
respektive mehr Ziele anfliegen.
Mit der Funkiibertragung der
Aufklarungsbilder wahrend des
Fluges begann jetzt auch fir die
Luftbildauswertung eine neue
Ara. Die Aufkldrungsergebnisse
konnten bereits begutachtet
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werden, wahrend sich der
Tornado noch Uber dem Ziel-
gebiet befand. 18.084 Luftbilder
wurden soschonvorderLandung
mit diesem neuen Aufklarungs-
behalter Gbertragen. Insgesamt
blickt man auf 47.457 Luftbilder
zurlick, die mit einem Auswerte-
bericht (Report) versehen liber
ein digitales Netz dem Be-
darfstragerzurVerfligung gestellt
wurden. Eindickes Lob erhielt das
Einsatzgeschwaderausdem ISAF-
Hauptquartier in Kabul. Unter-
strichen wurde das Lob mit der
Aussage, dass die deutschen
Piloten mit ihren Tornados einen
kontinuierlich wertvollen Beitrag
geliefert hatten, dasie standig die
schwierigsten Aufklarungsziele
angeflogen hatten. Fiir das ISAF-
Hauptquartier waren sie die
,Arbeitstiere“  der  NATO.
Aufklarungsergebnisse - ver-
sehen mit einer umfangreichen
Auswertung - wurden noch am
gleichen Tag Ubermittelt, womit
die Deutscheniminternationalen
Vergleich weit vorne lagen.

&) Zahlen, Daten, Fakten

Um sechs Tornados standig im
Einsatz zu halten, braucht man
zudem eine erstklassige Ersatz-
teilversorgung und ein Team von
verschieden Technikern, die hoch
motiviert vereinzelt aufkom-
mende Stoérungen innerhalb
weniger Stunden meisterten. Fir
die groRe Inspektion mussten die
Tornados allerdings ihre Heimat-
flughafen anfliegen. Zweimal im
Jahr wurden diese mit Tornados
aus den Heimatverbanden Jagel,
Lechfeld, Norvenich und Biichel
ausgetauscht. Zwar stammen die
Besatzungen aus Jagel, doch weil
die Recce-Tornados technisch auf
der Jagdbomberversion [IDS
basieren, konnten andere Ver-
bdande ebenfalls mit Maschinen
aushelfen. Dazu wurden die

Tornados derart modifiziert, dass

sie anstatt der Waffenauf-
hangung nun einen Recce-Pod
trugen.Die Tornados waren 1335
Tage im Einsatz.

Der Einsatz wurde insgesamt von
69 Piloten und 54 Waffen-
systemoffizieren geleistet.
Insgesamt wurden 8.107 Flug-
stunden erflogen, wovon 7.872
auf die reine Aufklarungsleistung
entfallen. 4.508 Aufklarungs-
einsatze wurden erflogen und
dabei 50.555 Bilder geschossen.
& Ausblick auf eine neue
Zusammenarbeit

Das AG 51 ,1“, unter der Fihrung
von Oberstleutnant i.G. Hans-
Jirgen Knittlmeier, und die
FIFIATS, unter seinem Kom-
mandanten Bgdr Mag. Giinter
Schiefertstrebeneinezu-kiinftige
Zusammenarbeit im Bereich der
Luftaufklarung an. Das Ziel ist,
dass beide Seiten einen
grosstmoglichen Nutzen aus
dieser Zusammenarbeit ziehen
sollen. So hat das AG 51“1“ einen
Bedarfan Auswertern,sowohlbei
Ubungen als auch bei Aus-
landseinsatzen bekundet, welche
durch die FIFIATS und der
Luftaufklarungstruppe  durch
Einzelpersonen gestellt werden
konnte. Diese Bereitstellung von
Personal durch das oster-
reichische Bundesheer ware fiir
das AG51“1“ein Erleichterungbei
der Aufbringung von Personal bei
UbungenundAuslandseinsatzen.
Im Gegenzug konnte das Personal
der FIFIATS und der Luftauf-
klarungstruppeaullerstwertvolle
Erkenntnisse fiur die Lehre,
Ausbildung und dem taglichen
Betrieb nach internationalen
Normen im Taktischen und auch
imStrategischenBereichgemacht
werden. Dieser Erfahrungsge-
winnwirde sich im Speziellen auf
die Zusammenarbeit mit den
Aufklarungs-Tornados sowie der
Heronl oder auch mit dem im

Zulauf befindlichen Euro Hawk
beziehen.

Euro Hawk des AG51 “1”

Zu diesem Zweck ist geplant, dass
Hptm Mag. (FH) Gerald Loibl und
OStWm Thomas Winkler, An-
gehorige der Lehrgruppe Luft-
aufklarung im Institut FIBdD, im
September 2011 zum AG 51“1“
aufbrechen um die ersten
personlichen  Kontakte zu
knipfen, gleichzeitig an einer
Ubung teilzunehemen und
weitere Schritte flir dasJahr 2012
festzulegen.

,Officium nobis norma“ - Unser
MalRstab ist der Einsatz, - ganz
nach dem Leitspruch der FIFIATS,
ware dieses Vorhaben anzu-
sehen.

Fotos: LuftwaffePiZ MeS
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AusbildungsmaRnahmen zur Erlangung
der Grundfahigkeit im Fachbereich

der Elektronischen Kampffiihrung

in den Luftstreitkraften

Hptm Mag. (FH) Christian Bohm, MBA
Lehroffizier EloKa
Flieger- und Fliegerabwehrtruppenschule

In Zeiten geringer finanzieller
Ressourcen und gednderter
Rahmenbedingungen rlicken
Strukturen und Kernfahigkeiten
von Organisationen ins Zentrum

der Diskussion. Nicht nur
Unternehmen lGiberdenken ihre
Unternehmensstrategien und
Geschaftbereiche, um ihre

Potenziale an gednderten und
zukiinftigen Herausforderungen
zu orientieren, sondern auch die
Strukturen und Kernfahigkeiten
von Streitkraften ricken ins
Zentrum der politischen und
militarischen Diskussion. Die
Elektronische Kampffiihrung, als
militarische  Aufgaben und
Fahigkeit, ist Bestandteil dieser
Diskussion und nimmt hierbei
einen hohen Stellenwert ein. Im
Speziellen wird dem Selbstschutz
von Luftfahrzeugen als EloKa
Aufgabe innerhalb der Luft-
streitkrafte derzeit hohe Be-
deutung beigemessen. Ebenso
wird auch die Herstellung einer
Eloka  Grundfahigkeit des
Personals der LuSK als prioritares
Fahigkeitsziel bewertet. Diese
aktuellen Entwicklungen missen
auch in der Ausbildung Be-
riicksichtigung finden und in
konkreten  AusbildungsmaR-
nahmen zur Unterstiitzung der
Fahigkeitsentwicklung im Fach-
bereich der EloKa ihre konkrete
Umsetzung finden.

& EloKa Fihigkeitsentwicklung
in den LuSK:

MaRstab fir eine zukunfts-
orientierte EloKa Ausbildung;
Komplexe Probleme in Sicher-
heitsfragen kdnnen nur durch
internationale Kooperation in
einem ,Comprehensive App-
roach” gelést werden. Die EU
bedient sich Einsatzelementen,
wie den Battlegroups, als In-
strumente sicherheitspolitischen
Handelns, um gemeinsame Auf-
gaben nach dem Petersberger
Spektrum zu erfiillen. Die bei-
tragleistenden Mitgliedstaaten
sind dazu angehalten, die hierfir
geforderten Fahigkeiten von
Personen, Organisations-
elementen, Truppen und Staben
sicherzustellen und darilber
hinaus auch weiterzuentwickeln.

Unter anderem sind die hierfir
notwendigen und zu entwickeln-
den, gemeinsamen europaischen
Fahigkeiten im Capability Deve-
lopment Plan festgelegt. Dieser
Plan dient primar der Fahig-
keitsentwicklung und ist als MaR-
nahme zur Anpassung und Aus-
richtung von Streitkraften an die
aktuellen, aber insbesondere
zukinftig zu erwartenden An-
forderungen zu bewerten. Die
Fahigkeitsentwicklung orientiert
sich maRgeblich an der zu
erwartenden Bedrohung fir
Streitkrafte in EU-Operationen
zur Bewadltigung von Heraus-
forderungenin moglichen Krisen-

szenarien.

Eine dieser MaRnahmen zur
Fahigkeitsentwicklung ist das
EDA-Projekt ,,Counter MANPADS
Protection of Air Assets”. Hierbei
wird der Schutz von Luftfahr-
zeugen vor bodengestltzten
Bedrohungen in EU-Operationen
als zu entwickelnde Fahigkeit
behandelt und unterstreicht die
Wichtigkeit der EloKa in diesem
Zusammenhang. Diese Fahigkeit
findet man nicht nur auf
europaischer Ebene, sondern ist
ebenso auf nationaler Ebene aus
derimFachkonzeptEloKadesOBH
festgelegten  luftstreitkrafte-
spezifischen EloKa-Aufgabe, dem
Selbstschutz von Luftfahrzeugen,
ableitbar.

Spezifische EloKa -
Aulgaben Luftstreitkrafie

» EloKa zum Schutz ven

Luftfahrzeugen

+ ElokKa zum Schut z des Lufiraumes
im Rahmen der LRU

+ EloKa Im Rahmen der Lull

Der Selbstschutz von
Luftfahrzeugen ist als die
wichtigste EloKa-Aufgabe der
Luftstreitkrafte zu bewerten. Der
besondere Stellenwert der
Fahigkeit Lfz-Selbstschutz wird
nicht nur durch das EDAProjekt,
sondern auch durch die derzeit
laufende Planung des Projektes
,Fahigkeitsentwicklung Lfz

Selbstschutz” mit dem Ziel der
Entwicklung organisatorischer
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Fahigkeiten (Strukturen, Ver-
fahren und Ausbildung) zum
Einsatz von Luftfahrzeugen unter
Bedrohung bestatigt.

Fahigkeitskategorien EloKa LuSK

+ Uberlebensfahigkeit und Schutz

« Wirksamkeit im Eineatz

+ Fuhrungstahigkeit

Diesen aktuellen und vor allem
auch zukunftsorientierten Fahig-
keitsanforderungen an Luftstreit-
krafte im Fachbereich EloKa muss
auch im Rahmen der Ausbildung
Rechnungen getragen werden.

) Geforderte EloKa Grund-
fahigkeiten in den LuSK - Folger-
ungen fir die EloKa Ausbildung.
Der MaRstab fiir die zu
entwickelnden EloKa Ausbild-
ungsmalnahmen sind die von
Personen und Organisations-
elementen der Luftstreitkrafte zu
erreichenden Grundfdhigkeiten
und speziellen Fahigkeiten im
Bereich der Elektronischen
Kampffihrung, die sie zur Wahr-
nehmung einzelner funktions-
spezifischer Tatigkeiten befahi-
gen. Den Personen miussen im
Rahmen der Ausbildung all jene
ebenenbezogenen Kompetenzen
vermittelt werden, die zur
Herstellung der Einsatzbereit-
schaft von ihren Geraten sowie
Waffensystemen und den je-
weiligen Organisationselemen-
ten unter Berlcksichtigung der
Aspekte der EloKa erforderlich
sind.

Die in diesem Zusammenhang
oben angefiihrte Fahigkeits-
kategorie Uberlebensfiahigkeit
undSchutzstelletjedoch nureine
von vielen, wenngleich auch die
derzeit als wichtigste zu
beurteilende, EloKa Fahigkeit dar,
die durch AusbildungsmalRnah-
men zu erreichen ist.

Dartiber hinaus betrifft die EloKa
als Verfahren zur Sicherstellung
des Einsatzes und als Querschnit-
tsmaterie alle Waffengattungen
und Fachrichtungen der LuSK
gleichermaBen. EloKa betrifft
jeden Nutzer des elektromagnet-
ischen Spektrums. Insbesondere
Geratebedienungen von Sens-
oren, wie LRU- oder FIA-Radar-
systemen und deren Effektoren,
missen die funktionsspezi-
fischen Kompetenzen haben,
elektronische Beeintrachti-
gungendurchStérmalRnahmenzu
erkennenundzubeurteilensowie
situationsgerecht  passende,
elektronische SchutzmaRnah-
men zur Aufrechterhaltung der
Wirkungsfahigkeit aktivieren zu
kdnnen.

Ebenso ist die EloKa Teil der
Fihrung und hat vor allem die
Flihrungsfahigkeitund Flihrungs-
Uberlegenheit mit MaBnahmen
der EloKa sicherzustellen. Bei
diesem Aspekt stellt die
Interoperabilitat eigener Krafte
und Systeme mit anderen
Streitkraften einen entscheiden-
den Faktor dar.

AusbildungsmaRnahmen  zur
Unterstlitzung der Fahigkeits-
erreichung mussen folglich dem
Stellenwert der EloKa als
integraler Bestandteil des Fiihr-
ungsprozesses, des Betriebs von
Systemen und des Einsatzes von
Luftfahrzeugen und Waffen-
systemen Rechnung tragen.

Diese fachspezifischen Anforder-
ungen sind durch folgende, fiir
denFachbereich EloKa besonders
relevante Leitbilder und all-
gemeine Aspekte der Ausbildung
in der Gestaltung der Ausbild-
ungsmalnahmezuerginzen:

 Ausbildung vor Verwendung
& funktionsorientierte Ausbild-
ung

&/ Internationale Harmonisier-
ung und Vernetzung der Ausbild-
ung

EloKa Ausbildungsmalnahmen
+ Integriere Eloka Ausbildung

+ Praktische Ausbildung und
Ausbildung am Simulator unter

Eloka Bedingungen
+ EW Ranges und Eloka Ubungen

 Integrierte EloKa Ausbildung
Unter Bertlicksichtigung dieser
fachspezifischen und allgemein-
en Faktoren sind EloKa-Ausbild-
ungsinhalte in allen waffen-
gattungs- und fachrichtungs-
spezifischen Ausbildungsgangen
der LuSK bedarfstragerorientiert
zu integrieren, um die in den
Ausbildungsplanungsweisungen
geforderte EloKa-Grundfahigkeit
in den LuSK erreichen zu kdnnen.
Die integrierte EloKa-Ausbildung
dientderBefahigungzurkrfillung
der funktionsspezifischen Auf-
gaben in der jeweiligen Waffen-
gattung und Fachrichtung der
LuSK (Flieger, Fliegerabwehr,
Luftraumtberwachung, Luft-
fahrtechnik, Luftaufklarung, Flug-
sicherung).

Hierbei werden EloKa-Lehr-
veranstaltungen im Rahmen von
Ausbildungsabschnitten  bzw.
Ausbildungsmodulen derwaffen-
gattungs- und fachrichtungs-
spezifischen Grundausbildung
und Weiterbildung (z.B. FiOrgEt
2, FuOrgEt 3, BaStG VertgG,
FiLG/Fachteil LuSK,MaStG/
VertModul LuSK) an der FIFIATS
integriert.

( Praktische Ausbildung, Aus-
bildung am Simulator

Die waffengattungs- und fach-
richtungsspezifische Ausbildung
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anWaffensystemen erfordertein
Uber die Erlangung von theo-
retischen Kenntnissen hinausge-
hende Aneignung von prakti-
schen Fahigkeiten und Fertig-
keiten am jeweiligen System. Das
Ziel ist insbesondere die Be-
fahigung zur Aufrechterhaltung
der Funktions- und Wirkungs-
fahigkeit der jeweiligen Systeme
(z.B. Radargerate, Luftfahrzeuge,
FIAWaffen).DieErreichungdieser
geforderten praktischen Fahig-
keiten und Fertigkeiten setzt
somit die Beherrschung des
Waffensystems unter normalen
Bedingungen voraus. Zur Er-
reichung des Betriebes von
Systemen unter EloKa Beding-
ungen und zur Festigung der
Fertigkeiten, sind regelmafige
praktische Ausbildungsab-
schnitte sowie Simulatorausbild-
ungen erforderlich.

Eloka Bedingungen konnen
beispielsweise unter Einsatz von
Ubungsstér- und Tauschsystem-
en, Simulation von Lenkwaffen-
abschiissen oder an Simulatoren
mit EloKa-Szenarien hergestellt
werden.

< Ubungen
Die Bedrohung in den Einsatzs-
zenarien sowie der hohe Stel-
lenwert des richtigen Verhaltens
unter EloKa-Bedrohung erfordert
eine einsatzorientierte Vorberei-
tung und Ausbildung von Luft-
fahrzeugbesatzungen und Ge-
ratebedienungen. Diese Sze-
narien konnen Luftfahrzeug-
besatzungen vor allem auf den
sogenannten ,,EW-Ranges”, wie
beispielsweise POLYGONE oder
SPADEADAM, realitatsnah tGben.
Im Rahmen von multinationalen
EloKa-Ubungen, wie z.B. ELITE
oder den FLAG Ubungsserien,
konnen Org-Elemente Duellsitu-
ationen unter einsatz- und
realitatsnahen

EloKa-Beding-

ungen Uben, um sich fiir einen
EinsatzimmultinationalenRahm-
en zu befahigen.

{J Ausbildung von EloKa Fach-
personal

Uber die Vermittlung von
integrierten EloKa-Inhalten hin-
ausgehend ist insbesondere das
EloKa-Fachpersonal durch Aus-
bildungsmaBnahmen zur Erfil-
lungvon EloKa-Aufgabenzu quali-
fizieren.

Die im Fachkonzept beschrieb-
enen EloKa-Aufgaben sind durch
das EloKa- ebenen- und teilstreit-
kraftespezifisch, aber auch teil-
streitkraftelibergreifend in allen
Phasen der Einsatzplanung und
Einsatzfihrung wahrzunehmen.
Diese Aufgaben werden von dem
in den Organisationsplanen und
Geschaftsordnungen  festge-
legten EloKa-Fachpersonal in
Hauptfunktion bzw. in Zweit-
funktion sowie als Haupt- bzw.
Nebenaufgabe wahrgenommen.
ImBereichderLuSKgibtesderzeit
ca. 25 Funktionen, die dem EloKa-
Fachdienst aufgrund der Arbeits-
platzbezeichnung bzw. Arbeits-
platzbeschreibung zugeordnet
werden konnen. EloKa-Aufgaben
in den LuSK nehmen beispiels-
weise der HSFU&EloKa, EO EloKa,
EO FBetr&EO EloKa sowie EO Rad
wabhr.

Nach der Funktionsanalyse der
EloKa Arbeitsplatze wurde der
gualitative und quantitative
Ausbildungsbedarf fir EloKa
Fachpersonal erhoben und der
,LehrgangGrundlagenEloKaLuSK
fiir EloKa Fachpersonal“ (J-002)
erarbeitet. Bei der Erstellung
wurde auf die internationale
Harmonisierung des Lehrganges
mit dem Lehrgang Grundlagen EK
flirOffiziereunseresPartnersdem
Fachbereich Elektronischer
KampfderTechnischenSchuleder

Luftwaffe 1 besonders geachtet,
um die angestrebte gegenseitige
Anerkennung der beiden Lehr-
gange als gleichwertig erreichen
zu kénnen.

DasZieldesLehrgangesistes,dem
EloKa Fachpersonal teilstreit-
kraftespezifisches Grundlagen-
wissen aus dem Bereich EloKa zu
vermitteln, um das EloKa-
Fachpersonal fiur die Wahr-
nehmung der EloKa-Aufgaben im
Rahmen der OrgEt der LuSK zu
qualifizieren.

Der Lehrgang ist modulartig
strukturiertund umfasstfolgende
Module und Lehrveranstalt-
ungen:

Siehe Grafik 1 auf der rechten
Seite!

Dieser Lehrgang, der erstmalig
vom 02 05 bis 03 06 2011
durchgefiihrt wurde, stellt den
ersten Schritt zur Qualifizierung
des EloKa Fachpersonals der LuSK
dar. Neben der Vermittlung von
Kenntnissen wurde auf die
Forderung selbsttatiger Erar-
beitung und Festigung von
Inhaltensowie denstrukturierten
Wissens- und Erfahrungsaus-
tausch in Gruppen besonders
wertgelegt, um eine aktive und
konstruktive Beteiligung der
Teilnehmer am Lernprozess zu
ermoglichen. Die Komplexitatder
Themen und die dynamische
Weiterentwicklung im Fachbe-
reich EloKa erfordern diese
methodische Vorgehensweise,
um das Fachpersonal lber die
Erfillung von Normaufgaben
hinaus, fur die selbststandige
Bewaltigung zukiinftiger Heraus-
forderungen vorzubereiten und
zuqualifizieren.

ZusammenfassungundAusblick:
Dieser Lehrgang ist als erster
Schritt zur Qualifizierung von
EloKaFachpersonalzusehen.
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Weitere AusbildungsmaR-
nahmensindvorallemim Bereich
der systemspezifischen EloKa-
Ausriistung(z.B.der ASE desS-70)
sowie im Beriech der Be-
drohungen von Lfz aber auch im
Bereich der multinationalen
Stabsarbeit in einer Electronic
Warfare Coordination Cell
(EWCC) zur Koordinierung der
EloKa Aufgaben erforderlich, um
das EloKa-Fachpersonal zur
Wahrnehmung funktionsspezi-
fischer Tatigkeiten zu qualifi-
zieren.

Die FIFIATS leistet mit den
AusbildungsmaRnahmen  im

Bereich der EloKa somit einen
wesentlichen Beitrag zur Her-
stellung der geforderten EloKa
Grundfahigkeit fur Personal der
LuSK und bildet das bereits
vorhanden EloKa Fachpersonal
der LuSK aus, um es fiur die
Ausibung ihrer EloKa Tatigkeit zu
befahigen. Dennoch sind weitere
QualifizierungsmalBnahmen
insbesondere fiir EloKa Fach-
personal erforderlich, um die
zukinftig geforderte EloKa
Fahigkeit von Luftstreitkraften,
insbesondere im Bereich des
Selbstschutzes von Luftfahr-
zeugen zu erreichen.

Lehrgang Grundlagen EloKa LuSK fiir EloKa Fachpersonal

Modulbezeichnung Lehrveran staliungen

Grundiagen der
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