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Aus der Redaktion

Oberst Peter Widermann, MSD
Leiter Grundlagenabteilung
Flieger- und Fliegerabwehrtruppenschule

Sehr geschéatzte Leserinnen und
Leser!

Nachdem die Fachzeitschrift der
FIFIATS nunmehr seit September
2010 besteht, ist es glaube ich
nicht allzu vermessen, wenn ich

sage:
Wie Ublich beschéftigt sich die
vorliegende  Nummer  mit

aktuellen Berichten aus dem
Bereich der Schule einerseits und
den Luftstreitkraften anderer-
seits.

Aus dem fliegerischen Bereich
wird Uber die fliegerische
Eignungsfeststellung der
nachsten Fluggruppe, die Ko-
operation mit der Deutschen
Bundeswehr im Bereich der
Hochgebirgseinsatze und
schlie3lich von der Teilnahme an
einer Ubung im Ausland (SLO-
WENIEN), um die Inter-
operabilitat unserer Flugzeuge
und unserer Piloten unter Beweis
zu stellen, berichtet.

Der Bericht tiber Patientenluft-
transport behandelt ein Thema,
das Flieger, Verladepersonal und
medizinisches  Fachpersonal
gleichermaBen betrifft und
immer aktuell ist.

Der Patientenlufttransport wird
uns noch weiterhin beschéftigen.
Es wird sich ein Themenkreis des
heurigenSymposiumsmitdiesem

Thema befassen und damit
erhalten Sie sozusagen die Fort-
setzunginder ndchsten Nummer.
DerVerfasserdiesesArtikels, Obst
GRIMM, MA, ist der Leiter der
Ausbildung fir die Aeromedical
Evacuation Crew Members.
Dieser Lehrgang unter der
Verantwortung der Grundlagen-
abteilung hatte heuer erstmalig
auslandische  Lehrgangsteil-
nehmer und wird auch 2014 mit
internationaler Beteiligung statt-
finden.

Als Neuerung wollen wir in dieser
Nummer damit beginnen, Ihnen
jeweils  Kurzfassungen der
Ausarbeitungen von Horern des
Masterstudienganges ,,Militar-
ische Fuhrung* derLVAkn&herzu
bringen.

Die Diplomarbeiten stellen das
derzeit hochste Niveau an
derartigen Planspielen dar und
werden einem Prufer und einem
kleinenZuhorerkreis prasentiert.
DieQualitatderArbeitenverdient
aber meiner Meinung nach,
einem groReren ,,Publikum®
vorgestellt zu werden.

Die  militdrwissenschaftliche
Arbeit von Mjr WINKLBAUER, MA
vom Inst Luftfahrttechnik ist
einem technisch-logistischen
Thema gewidmet und Mjr
STRUTZMANN hatte eine Auf-
gabenstellung aus dem Bereich
der Fliegerabwehr zu bearbeiten.

Den Abschluss bildet ein Artikel
Uber ein Flare Schieflen mit S70
am TUPI Allentsteig.

Ich hoffe, dass damit Ihr Interesse
an der Lekttire dieser Nummer
geweckt wurde und Sie eine
spannende Zeit dabei verbringen
werden.

Erlauben Sie mir abschliefend
noch einen Hinweis auf die
nachste Nummer, die sich wieder
zur Ganze mit dem Symposium
Luftstreitkrafte 2013 beschaft-
igen wird.

Ein ,Safe the Date“ auf das
Symposium mit dem Termin und
dem Ortder Veranstaltung finden
Sie auf der Seite 6 dieses Heftes.

lhr




Brief des Kommandanten

Symposium Luftstreitkrafte 2010

Aspekte der Weiterentwicklung
aus nationaler und internationaler Sicht

Brigadier Mag. Glnter Schiefert
Kommandant
Flieger- und Fliegerabwehrtruppenschule

Verehrte Leserinnen und Leser!

Willkommen zur mittlerweile
siebenten Ausgabe unserer
Fachzeitschrift! Wenn Sie diese
Zeilen lesen, geht der Sommer
2013 langsam zu Ende, die
beriihmte "Saure-Gurken-Zeit"
ist auch vorbei und die
Nationalratswahlen stehen vor
der Tur.

Die Flieger- und Fliegerabwehr-
truppenschule hat ein intensives
erstes Halbjahr hinter sich, das
neben der ,,normalen*“ Bewal-
tigung der in der Jahresplanung
enthaltenen Ausbildungsgange,
verbunden mit zunehmender
Internationalisierung, vor allem
im Bereich der Grundlagenarbeit
durch inhaltlich wie zeitlich
herausfordernde Zuarbeit fur die
Zentralstelle in den Projekten
»fahigkeitsbasierter Planungs-
prozess* und ,,Kommando Aus-
bildung und Verteidigungs-
akademie® gepragt war.
Daneben haben wir uns in enger
Abstimmung mit dem Teilstab
Luft in das neue, auf Ebene
Generalstabschef angesiedelte
Luftstreitkrafte-Forum ,,Militar-
luftfahrt-Konferenz* einge-
bracht. Wie jedes zweite Jahr
habenwirauchheuerwiederganz
wesentlich an der organisa-
torischen Sicherstellung der
LAirpowerl3“ mitgewirkt und
unsere Fluglehrer haben im

Flugprogramm, mit PC 7 und
Alouette 3,nachhaltigenEindruck
hinterlassen.

Personelle Weichenstellungen
Seit der letzten Ausgabe unseres
"Aquila" hat sich in personeller
Hinsicht einiges getan, was die
Flihrung unseres Ressorts
betrifft: Das Bundesheer hat eine
neue politische und militarische
Flhrungsspitze bekommen, und
so heiBe ich auch im Wege dieser
FachpublikationunserenRessort-
verantwortlichen, Bundes-
minister Mag. Gerald Klug, herz-
lich willkommen.

Recht herzlich gratuliere ich an
dieser Stelle auch unserem neu
bestellten  Generalstabschef,
General Mag. Othmar Com-
menda, und seinem Stell-
vertreter, Generalleutnant Mag.
Bernhard Bair, zu ihren neuen, so
verantwortungsvollen Amtern
und winsche lhnen neben der
erforderlichenPortionGlickauch
die notwendige Energie und
Durchsetzungsfahigkeit, um die
vor [hnen und dem Bundesheer
liegenden Herausforderungen
bestmdglich und zum Wohle des
militérischen Instruments
unserer Republik meistern zu
konnen.

Mit der Bestellung der Leiter der
Sektionen II, Ill und IV wurde die
Neuordnung der militarischen
Spitze unseres Heeres fort-
gesetzt,undsoheileichauchden

Leiter der Sektion Il (Planung),
GenLt Mag. Franz Leitgeb, den
Leiter ~ der  Sektion I
(Bereitstellung), GenLt Mag.
NorbertGehartunddenLeiterder
Einsatzsektion (Sektion V), GenLt
Mag. Dr. Karl Schmidseder,
ebenso herzlich willkommen wie
den neuen Kommandanten des
Kommandos Einsatzunter-
stutzung, GenMjr Mag. Andreas
Pernsteiner.

Auch allen anderen im Juli neu
Bestellten gratuliere ich auf
diesem Wege herzlich zur neuen
Funktion. Vielevonihnenwerden
betrachtlichen Einfluss auf die
Fortsetzung der Bearbeitungen
zur Umsetzung der Planungsleit-
linie 2014-17 und damit auch zur
Neuordnung des Bildungs- und
Ausbildungswesens haben.

Neugestaltung der Bildungs-
organisation

In den Handen des genannten
Personenkreises und seiner
Durchsetzungsfahigkeit nach
innen wie nach auflen liegt
zweifellosdasWohlundWehedes
zuklnftigen Bundesheeres und
somit auch seiner Bildungs-
organisation, die derzeit im
Rahmen des bereits genannten
Projekts ,,Kommando Ausbildung
und Verteidigungsakademie* auf
vollig neue Beine gestellt wird.
So sehr ich mir in diesem
Zusammenhang eine zlgige
Fortsetzung der Arbeiten,
jedenfalls nach den Wahlen,




Brief des Kommandanten

wiinsche, sosehrwiinscheichmir
dabei allerdings auch eine
starkere Berucksichtigung der an
den Schulen vorhandenen um-
fassenden Kompetenz.
Jahrzehntelange Erfahrungen im
Bereich der Lehre und der Grund-
lagenarbeit, der z.T. miihsame
Aufbau internationaler Kontakte
und von Militarischen wie nicht-
militarischen(Bildungs-)Netz-
werken und die mehr oder
weniger permanente Arbeit an
der organisatorischen Opti-
mierung der Bildungsorgani-
sation unseres Ressorts in den
vergangenen Jahren und Jahr-
zehnten sollten gerade auf der
Ebene der unmittelbaren Ent-
scheidungsvorbereitung, also in
der Projektsteuerung, grofRere
Wertschatzung erfahren, als das
inder derzeitigen Projektstruktur
und im allgemeinen Umgang mit
unserer Expertise der Fall ist.

Nicht alles muss neu erfunden
werden, nicht alles Bisherige ist
bzw. war unzulénglich oder
schlecht, und es ware auch
heutzutage keine Schande, auf
denRatumfassendundlangjahrig
erfahrener Kommandanten zu
horen, damit aus der wirklich
guten Grundsatzidee dieses
Projekts bei voller Akzeptanz des
sattsam bekannten Sparzwanges
am Ende auch eine sinnvolle,
serios und mit Augenmal
gestaltete und im taglichen
Dienstbetrieb ,,lebensfahige*
Organisation entsteht. An den
jetzt tatigen Kommandanten
soll's jedenfalls nicht liegen!
Nutzen wir gemeinsam mit der
neuen Heeresfiihrung den jetzt -
wahl-bedingt - ohnehin vor uns
liegenden ,,Aufmarschhalt* auch
einwenigzumUberdenkendieser
Problemlage. Und versuchen wir
zu vermeiden, durch das Projekt

bloRR die Begriindung fur einen
vorgefassten  Entschluss zu
suchen - zumWohledesProjekt-
ergebnisses, zum Wohle der
Qualitat der Kaderaus-, Fort- und
Weiterbildung und der quali-
fizierten Grundlagenarbeit, aber
auch im Interesse der Glaub-
wirdigkeit und des Vertrauens in
unsere Fuhrungsfunktionen.

Attraktivierung des Grundwehr-
dienstes

Auch dafur gilt: es gibt eigentlich
nichts mehr zu ,,erfinden®, es war
im Laufe der vielen Jahrzehnte,
darauferlaubeichmirmitBlickauf
meine unterschiedlichsten Ver-
wendungen als Kommandant
bzw.leitendenVerwendungenbei
den Land- und Luftstreitkraften
und im Bereich des militarischen
(Aus-)Bildungswesens doch hin-
zuweisen, eigentlich alles schon
einmalda.DasEinzige,dasdamals
wie heute gefehlt hat, sind
ausreichende Budgetmittel.
Natdrlich ist es sehr zu begriRen,
dassmanwiedereinmalversucht,
die Anzahl der Funktionssoldaten
zureduzieren (bzw.ihrenDienstin
»Praktikum®“ umzubenennen)
sowie den Ablauf und die Inhalte
der Ausbildung den zukinftigen
Erfordernissen und auch den
Erwartungen der Rekruten anzu-
passen.

Man muss sich aber auch im
Klaren sein, dass die bei weitem
wichtigsten Anliegen der Grund-
wehrdiener, wie die durchge-
fuhrte Befragungganzklargezeigt
hat, namlich deutlich bessere
Bezahlung, zeitgemalle Aus-
stattung der Unterkunfte und
bessere Ausbildungs- und Sport-
infrastruktur sowie mehr Schies-
sen und Gefechtsdienste bei
gleichzeitiger Verringerung der
Dienste vom Tag (vor allem an
Wochenenden), entsprechende

finanzielle Mittel erfordern. Die
Systemerhalter-Reduzierung
oderderUmgangstonsindbeiden
Jungen gar nicht so sehr das
Thema. Wer heute zum Bundes-
heer einriickt, erwartet sich
,Militar* und keine Pfadfinder-
Idylle, allerdingsmitzeitgemalien
Rahmenbedingungen!

Das alles wird es aber nicht
umsonst geben! Wer glaubt, im
jetzigen Reformprozess fehlende
finanzielle Mittel etwa fur
technische Uberwachungsan-
lagen, Personal fur Betreuungs-
einrichtungen, Munition, Simu-
lationsanlagen, Ubungen u. dgl.
durch (wieder einmal) neu
formulierte Ausbildungsziele und
Wahl-Module ersetzen zu kén-
nen, der sat jetzt schon den Keim
der Unzufriedenheit einer sich
verschaukelt fihlenden Jugend,
die sich in einigen Jahren mit
absoluter Sicherheit in der
nachsten Volksbefragung (oder
-abstimmung?) niederschlagen
wird; deren Ausgang.....?!

Und tiber all dieser Konzentration
auf den Grundwehrdiener darf
man keinesfalls auf das Kader-
personal und seine Bedurfnisse
vergessen; jenes Personen-
kreises, der weit mehr als 6
Monate in unseren Kasernen
verbringt. Die Attraktivitat des
»~ArbeitgebersBundesheer“muss
dabeianallererster Stelle stehen!
Geschlossene Kasinos, weitge-
hend fehlende Freizeitein-
richtungen, die diese Be-
zeichnung auch verdienen sowie
desolate Kasernquartiere und
Sportanlagen, deren Pflege kaum
mehrgewahrleistetwerdenkann,
werden diesbezlglich wohl eher
das Gegenteil bewirken.
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Auch diese Gedanken, die Uiber
den eigentlichen Inhalt des
»Aquila“ weit hinausgehen, aber
viele Kommandanten, so auch
mich, in diesen Wochen und
Monaten bewegen, mdchte ich
lhnen mit der Lekture dieser
Ausgabe mit auf den Weg geben.

lhr
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Safe the date:
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Lehrabteilung Flieger

Praktische Fliegerische Eignungsfeststellung

Frihjahr 2013

Major Mag(FH) Gunter Kafer
Lehroffizier & Fluglehrer

und Selektionsteilnehmern

Anfang Mai wurde eine Handvoll
junger Soldaten, es waren
zunéchstachtan der Zahl, bei der
LAbtFI/FIFIATS im Fliegerhorst
HINTERSTOISSER in Zeltweg zu-
sammengezogen, um sich der
praktischen fliegerischen Eig-
nungsfeststellung zum Militér-
piloten zu unterziehen.

Bereits die fordernden psycho-
logischen Tests und Assessments
sowie die ausgiebigen medi-
zinischen Untersuchungen im
Vorfeld lieen erahnen, dass es
sich bei dem anstehenden
Lehrgang um kein ,,Honiglecken*
handeln wirde.

Die Inhalte des Lehrplans be-
schrankten sich in geballter Form
auf Meteorologie, Geographie,
Navigation, Aerodynamik, Luft-
fahrzeugtechnik, Luftrecht und
vor allem Flugpraxis.

Als Schulmaschine diente die
AQUILA A210, die damit das erste
Mal beim OBH zum Einsatz kam.
Die Flugschuler absolvierten 25
Flugstunden, 22 auf der AQUILA
und drei auf der PC7.

Bereits in der zweiten Aus-
bildungswoche hatten die Flug-
schiller die Mdglichkeit, bei den
ersten Flugstunden ihre Fahig-
keiten und Fertigkeiten in der
dritten Dimension unter Beweis
zu stellen. Wie immer wurde die
Regel bestatigt, dass aller Anfang
schwer ist, doch die ruhige und
umsichtige Art der Fluglehrer
fuhrte schon bald dazu, dass sich
bei den Flugschilern erste sub-
jektiveErfolgeeinstellenkonnten.
Erfolge wie zum Beispiel das
richtige Abfliegen der Platzrunde
oder das ablaufrichtige ,,Her-
unterbeten“ des Departure
Briefings.

Aquila A210 (Symbolfoto)

In moderatem Tempo wurden
dem Flugschiler in den ersten
sieben Flugstunden die wesent-
lichen Standartflugmandver, wie
Steig- und Sinkflug, Kurvenflug
mit bis zu 60° Querlage, oder das
Bereinigen Uberzogener Flug-
zustande bis hin zum Schaukeln,
beigebracht. Hohepunkt des
ersten  Lehrgangsabschnittes
bildete der anschlielende
Checkflug, beidem der Schiilerin
Eigenregie sein Kénnen im
Ubungsraum unter Beweis zu
stellen hatte.

Mit dem noétigen Ristzeug
ausgestattet, ging es fir die
Flugschuler nun ans Navigieren.
Hierbei stellte sich heraus, dass
die von den Fluglehrern immer
gepredigte  Flugvorbereitung
nicht nur eine leere Floskel war.
Durch unberechenbare Hohen-
winde beeinflusst, vorbei an
gigantischen Wolken, kdmpften
sich die Flugschiler von
Wendepunkt zu Wendepunkt.
Wiederum  gipfelte  dieser
Abschnittin einem Checkflug, der
uns diesmal nach Graz und weiter
in die Oststeiermark fuhrte.

Um die Schonheit des sid-
oststeirischen Riedenlandes voll
auszukosten, entschloss sich so
mancher Flugschiler die vor-
gegebenen Wendepunkte nicht
sofort anzufliegen.

Dies sei allerdings nicht als
Orientierungsfehler einzustufen.
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Lehrabteilung Flieger

Um auch bei unzureichenden
Sichtflugbedingungen den
Auftrag erflllen zu konnen,
wurden den Flugschilern im
letzten Lehrgangsabschnitt auf
der AQUILA die Grundlagen des
Instrumentenfluges beigebracht.
Ziel hierbei war es, dass der
Flugschdler sich ohne Sicht nach
auf3en blind auf die Instrumente
zu verlassen hatte.

AlsKirfolgtenzum Abschlussdrei
Fliige auf der PC7, bei denen die
Selektionsteilnehmer noch
einmal ihr ganzes Kénnen unter
Beweis stellen mussten.

AbschlieBend mdchte sich die
Selektion Friihjahr 2013 noch
einmal recht herzlich bei allen
Lehrern, allen voran Oberst Peter
Trierweiler und Major Giinter
Kafer, flr die groRartige und
ausgezeichnete Ausbildung be-
danken.

Das Flugzeug AQUILA A210

Das in der praktischen flieger-
ischen Eignungsfeststellung ver-
wendete Flugzeug vom Typ
AQUILA A210 ist ein zweisitziges
Motorflugzeug in Faserverbund-
bauweise.

Es wird zur Schulung sowie als
Kleinflugzeug im privaten und
gewerblichen Bereich eingesetzt.
Produziert wird das Lfz vom
deutschen Flugzeughersteller
AQUILA, der Erstflug erfolgte im
Jahr 2000. Der Tiefdecker ist mit
einem 100PS Motor ausge-
stattet, mit dem in der Praxis eine
Reisegeschwindigkeit von knapp
200km/h erzielt wird.

Abmessungen:

Lange 7,30 m
Spannweite 10,30 m
Hohe 2,30 m
Reisegeschwindigkeit:
112kt (ca. 202 km/h)
Hochstgeschwindigkeit:
165kt (ca. 297 km/h)
Max.Startgewicht: 750 kg
G-Limits: +4/-2
Sitzplatze: 2

Tankinhalt: 110 |
Max.Flugdauer: 5h
Reichweite: bis zu 1000 km
Motor: Rotax 912S

Leistung: 74 kW (101PS)

Foto: LuAufkl/PRIMISSER
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Ausbildung von Gebirgsfluglehrern
der Heeresfliegerwaffenschule in Osterreich

Bei Wind und Wetter -

Sicher landen im Hochgebirge

Anja Wagner

Dipl.

- Soz.

Freie Redakteurin und regelmaf3ige Autorin
der Zeitschrift “Bundeswehr aktuell”

Nur wenige Meter liegen
zwischen den Rotorblattern des
Eurocopters EC 135 und der
vereisten Felswand. Schnee
wirbelt auf. Windbden fegen den
Berghang entlang. Ruhig, aber
zugig erkundet die Crew des
Heereshubschraubers mogliche
Landeplatze. Mit allen Sinnen,
Gefihl und vor allem viel
Erfahrung wagt Hauptmann
Gunther Schamberger (55) ab, ob
der schmale Berggrat stdlich des
GroRglockners beim starken

Sudwind landetauglich ist.
Gemeinsam mit dem an-
gehenden  Gebirgsfluglehrer

Oberleutnant Martin Wolff (43)
tauscht er sich mit knappen
Worten aus, Wolff entscheidet
sich fur die Landung.

Ein Probeanflug bestatigt: ,,Hier
oben neben dem Markier-
ungspfosten sieht es gut aus,
Fluchtwege sind vorhanden,
keine Hindernisse.” Wenig spater
steht die EC 135 auf dem
einsamen Grat. ,,Der steilere
Anflug war besser, das war gut®,
lobt Schamberger, der mit mehr
als 10.000 Gesamtflugstunden
davon mehrer als tausend im
Gebirge zu den erfahrensten
Fluglehrern der Bundeswehr
zahlt. ,,0k, ich nehm" wieder auf,
Kufen sind frei, ich geh' nach
rechts weg*, kommentiert Wolff
und sucht sich einen weiteren
Landeplatz im tiefwinterlichen
Hochgebirge Osterreichs. ,,Die
LeistungscharakteristikdesHub-

schraubers ist im Gebirge je nach
Jahreszeit und Wetter sehr
unterschiedlich®, erklart Scham-
berger. ,,In hochalpinem Gelande
zufliegenerfordertviel Praxisund
Erfahrung, beides lasst sich nicht
im Simulator ersetzen.” Ziel des
Hochgebirgslandekurses (HGL)
ist, dass Einsatzpiloten und
kinftige Gebirgsfluglehrer die
besonderen Verfahren der
Hochgebirgslandungen unter
allen denkbaren Bedingungen
beherrschen. Landungen auf
ebenen und schragen Flachen bis
zur maximal zulassigen Hang-
neigung mit unterschiedlicher
Bodenbeschaffenheitwie Schnee
und Eis. Auch Non-Standard-
Verfahren gehdren zum Pro-
gramm. ,Das bedeutet, an

Leistungsgrenzen von Mensch
und Maschine zu fliegen®, be-
statigt Schamberger.

e

Begrenzt sind jedoch auch die
Ubungsmdglichkeiten. Bis ein
angehender Gebirgsfluglehrer
auf die erforderlichen Ausbild-
ungsflugstunden kommt, ver-
gehen immerhin drei bis vier
Jahre. Spielt das Wetter wahrend
des zweiwochigen Lehrgangs
einmal nicht mit, geht es auch in
der Ausbildung nichtvoran. Ohne
die Mdoglichkeit, an diesen
Lehrgéngen des osterreichischen
Bundesheeres teilzunehmen,
ware eine professionelle Gebirgs-
flugausbildung nicht machbar.
Zudem sind beim Gebirgsflug
zunehmend die Interessen
mehrerer zu bertcksichtigen.

Der Kurskommandant, Major
Herbert Trommet (40),
Kommandant der Lehrabteilung
Hubschrauber  der  Oster-
reichischen Flieger- und Flieger-
abwehrtruppenschule (FIFIATS)

EC 135 im Landeanflug

Foto: Anja Wagner
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Ausbildung von Gebirgsfluglehrern der Heeresfliegerwaffenschule in Osterreich

in Langenlebarn bestatigt das.
,Wir haben dabei mit mehreren
Faktoren zu kampfen®, erklart
Trommet. ,,Zum einen bewegen
wirunsinBereichendesNational-
parks Hohe Tauern, der in
Salzburg, Tirol und Karnten liegt
und daher jeweils unterschied-
liche Landergesetzgebung gilt.
DartiberhinaussindForderungen
und Interessen der Jagerschaft
und die Zustimmung der Grund-
stiicksverfligungsberechtigten zu
bertcksichtigen. Um all dem
gerecht zu werden, sei es bei den
HGLs verpflichtend, dass jeweils
zwei deutsche Hubschrauber mit
einem Osterreichischen in der
Funktion eines ,Scouts“ als
geschlossene Formation in exakt
vorgegebene  Ubungsgebiete
fliegen, sich dort verteilen und
anschlieBend geschlossen zu-
rickkehren. Neben den rdum-
lichen Einschrankungen seien
auch die Zeitfenster der Nutzung
limitiert. So musse bereits einen
Tag vorher angekiindigt werden,
wer in welchem Trainingsgebiet
zu fliegen plant.

Nicht einfach angesichts sich
rasch verandernder Wetterver-
haltnisse, die typisch im Gebirge
sind.

Vorbeiflug am Grimming

Fur Wolff ist die Aufgabe des
Gebirgsfluglehrers die ,,Sahne-
haube der Fliegerei“. Jemandem
diese Kunst beizubringen eine
weitere Herausforderung.

Lehrerfahrung hat er ohnehin:
»Gebirgsfluglehrer kann nur
werden, wer schon Fluglehr-
berechtigter ist und dadurch
bewiesen hat, dass er ausbilden
kann“, erklart Schamberger.
»rotzdem ist nicht jeder fir
Gebirgsflug geeignet und fuhlt
sichdabeiwohl.“ Deshalbseiesso
wichtig, friihzeitig neue Gebirgs-
fluglehrer auszubilden. Ange-
sichts des dafiir langen Zeitraums
einlangfristigangelegtesZiel. Der
Weg sei vor allem eine Ubungs-
und Erfahrungssache, meint
Wolff. ,,Jeder kann sich daran
erinnern, welche Fehler er am
Anfang selbst gemacht hat, also
wissen wir als Fluglehrer, worauf
zu achten ist, wenn jemand zum
erstenMalimHochgebirgefliegt.”
Wichtig sei, den Flugschiler
maoglichst viel selbst machen zu
lassen. Jede Entscheidung wird
zuvor griindlich besprochen. In
einem Zwei-Mann-Cockpit sagt
einer dem anderen immer,
welchenSchritteralsnachstesvor
hat. Das ist wahrend der Aus-
bildung besonders wichtig, um
kurzfristig eingreifen zu kdnnen.
Im Flug erklart Schamberger:
,»Also, die Hauptwindrichtung ist
bekannt und jetzt soll der Schuler
schon alle néchsten Steps sagen
konnen und dann zeig' ihm, dass

sich das bestatigt, was du ihm |
vorhererklarthast.“ Dabeikommt |

esoftaufunscheinbareDetailsan.
So kann Wind bei einem
Gipfelkreuz schon einen Lee-
Effekt, also Verwirbelungen
auslosen,diebeimAufsetzenoder
einer Landung von Bedeutung
sind. Ahnlich wie beim Seeflug
gelten beim Gebirgsflug ganz

andere GesetzeundeigeneKlima-
phanomene. Gravierende Unter-
schiede gibt es nicht nur aus
meteorologischer, auch aus
physischer Sicht. Oft fehlen
gewohntevisuelle Bezugspunkte.
Kein Vergleich zum Fliegen im
norddeutschen Flachland.
»,Gelandenahes Fliegen, die
Orientierung behalten, optische
Tauschungen, stets Fluchtwege
und Notlandeplatze parat zu
haben, fordert allerhéchste
Konzentration®, sagt Wolff. ,,Das
allesistnurimRealflugzulernen.
Landungen auf Schultern, Satteln
und Graten, in Kesseln und
Rinnen, auf Kuppen und
Gerollfeldern in mehr als 2000
Metern Hohe sind nicht
simulierbar. Dreh- und
Angelpunktistdabeidie Leistung,
dievonFlughthe und Temperatur
beeinflusst wird. Der MCP-
Leistungswert (maximum
continuous power) darf
keinesfalls dauerhaft
Uberschritten werden, sonst
wiurde der Hubschrauber
Uberlastet. ,,Entscheidend sind:
genug Leistung, ein optimaler
Anflug und ein Fluchtweg, falls
was schief geht.”

EC 135 im Osterreichischen Gebirge

Fotos: Anja Wagner
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Ausbildung von Gebirgsfluglehrern der Heeresfliegerwaffenschule in Osterreich

Die Ausbildungsskala beginnt mit
der Hubschraubergrundaus-
bildung, die auch eine Gebirgs-
flugeinweisung mit zehn Flug-
stunden umfasst. ,,Die Schiler
sehen dabei, was man alles mit
demHubschrauberindenBergen
machen kann®, schildert Wolff.
»oie missen das noch nicht
kdnnen, aber sollen ein Gesplr
daftirbekommen.“Daranschlief3t
die Gebirgsflugausbildung Teil 1
an mit 18 Flugstunden, die fur
jeden Einsatzpiloten vorgesehen
ist.
DenzweitenTeilabsolviertnurein
ausgewahlter Personenkreis, der
dann die Gebirgsfluglehreraus-
bildung beginnen kann. Allein 30
Stunden miussen dazwischen
mindestens im Gebirge erflogen
werden. Und das ist gar nicht so
leicht, erlautert Schamberger:
,»Pro Flugtag sind mit Vor- und
Nachbereitung hdchstens zwei
Fliige von jeweils eineinhalb
Stunden reiner Flugzeit rea-
listisch.“ Diese Zeit beinhaltet
jedoch schon die An-und Abfliige
zu den jeweiligen Ubungsge-
bieten. Daher ist der zentral
gelegene Fliegerhorst Fiala
Fernbrugg in Aigen im Ennstal
(Steiermark) ein optimaler
Ausgangspunkt, um mdglichst
rasch in die vorgegebenen
Fluggebiete zu kommen.

Ganz &hnlich ist es mit einem
weiteren Ausgangspunkt am
Truppenubungsplatz Hochfilzen
an der Grenze Salzburg/Tirol.
Seit 2000 besteht diese Gebirgs-
flug-Kooperation der HFlgWa$
mit dem  Osterreichischen
Bundesheer.

,Der Austausch mit fliegenden
Einheitenbefreundeter Nationen
sind fur beide Seiten immer
wieder wertvoll¥, meint auch
Brigadier Gunther Schiefert,
Kommandant der &sterreich-
ischen FIFIATS.

,Wir wollen uns auch in Zukunft
mit der Heeresfliegerwaffen-
schule weiter vernetzen, um
gegenseitig voneinander zu
profitieren.”
Hochgebirgslandekurse gibt es
jeweils einmal im Winter und
Sommer. ,,Die Flugbedingungen
unterscheiden sich in beiden
Jahreszeiten enorm*, begrindet
Schamberger. Der Gebirgsflug ist
flr Heeresflieger seit Jahren
aufgrund zunehmender Aus-
landseinsatze wichtig.

Die Fahigkeiten der Besatzungen
zu verbessern, die Leistungs-
grenzen zu kennen, aber nie zu
Uberschreiten, ist deshalb das
Ziel.

Die Heeresfliegerwaffenschule
(HFlgWaS) in Buckeburg ist
zentrale Ausbildungsstatte der
Heeresfliegertruppe.

Verbansabzeichen
HFlgWas

Sie stellt als fliegender Verband
die fliegerische Ausbildung fiir
Hubschrauberfiihrer und bord-
technisches Personal von Heer,
Luftwaffe und Marine sicher.
Damit schafft sie die Voraus-
setzung fir die Luftbeweglichkeit
und Luftmechanisierung des
Heeres.

Neben der Hubschrauberfiihrer-
grundausbildung (HGA) mit dem
Hubschrauber Eurocopter EC 135
gehoren auch die Muster-
schulungen fur die Luftfahrzeuge
anderer Verbande der Heeres-
fliegertruppe zum Auftrag der
HFIgWas.

In einem internationalen Horsaal
werden zudem auslandische
Luftfahrzeugfiihreranwarter, z. B.

aus Schweden und Spanien, zu
Piloten ausgebildet. Fir den
gesamten Ausbildungsbetrieb
betreibt die HFIlgWaS drei
Ausbildungszentren, davon zwei
Flugplatze in Deutschland und
den deutschen Anteil des
Deutsch/Franzosischen  Aus-
bildungszentrums Tiger in Le Luc
(Sudfrankreich).

Das Simulatorzentrum betreibt
seit 2005 acht EC 135-Simula-
toren. Dazu gibt es jeweils vier
Simulatoren fir die Hub-
schraubertypen CH-53 und zwei
fur die UH-1 D. Zwei weitere
Simulatoren gibt es seit 2008 fir
den neuen Transporthub-
schrauber NH90. Ziel ist es, die
Hubschrauberbesatzungen so
frih wie moglich auf ihr kiinftiges
Einsatzmuster zu schulen: sicher,
durchhaltefahig und fir die
wahrscheinlichsten Missionen
gewappnet.

Der Schulungshubschrauber
EC 135 hat zwei Triebwerke, ein
digitales Cockpit, Autopilot und
ein Flight-Management-System.
Flugschuler lernen innerhalb von
zwoOlf Monaten nicht nur das
Fliegen nach Sichtflugregeln,
sondern erhalten auch die
Qualifikation fur den Instru-
mentenflug und den Sensorflug
im Nachttiefflug. Die EC 135 hat
einStartgewichtvonzirka2800kg
undeineReichweitevonetwa600
Kilometern.

| |

Fliegerhorst Aigen im Ennstal
mit Grimming (2351m) im Hintergrund

Foto: Anja Wagner
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Osterreichische Luftstreitkrafte tiben in Slowenien

ADRIATIC STRIKE 2013

2.-7.Juni

Hptm Mag.(FH) Christoph Dusl
Fluglehrer & Kommandant Lehrgruppe2
an der Flieger- und Fliegerabwehrtruppenschule

Ein heil3er Junitag in der Gegend
von POSTOJNA (SLO). Die Sonne
brenntvomHimmelundinweiter
Entfernung gehen die ersten
Hitzegewitter vom Himmel...

LArtilleryisHot-GuntoTargetLine
050° - Stay west of Grid Line 40“.
Mit diesen Worten verlegt der
Forward Air Controller (FAC)
unsere PC7-Rotte westlich der
Gitterlinie 40 um den
notwendigen Sicherheitsabstand
fiir die 120mm Granatwerfer zu
gewinnen. Kurz darauf
detonieren im Zielraum die
Morsergranaten. Uber uns kreist
eine Rotte PILATUS PCOM/SWIFT
derslowenischenLuftstreitkrafte,
am Forward Arming and
Refuelling Point (FARP) steht eine
Rotte OH-58 ,,Kiowa“ mit ihren
MG’s in sicherer Deckung bereit.

Der FAC koordiniert den Einsatz
der Feuerunterstitzung (Artil-
lerie sowie Luft) und bringt die
entsprechenden Elemente in
Abstimmung mit dem Kom-
mandanten der eingesetzten
Bodentruppe (Ground Force
Commander) zum Einsatz.

Nachdem die Granatwerfer das
Feuer eingestellt haben, wird die
PC9 Rotte abberufen und bedeckt
das Ziel mit Ubungsbomben.
,VIPER-Formation is Cleared in
Report Final Heading* - unsere
RottedrehtRichtungZiel.,VIPERS

INHOT-HEADINGO080*. Diezweite
PC7 nimmt einen groReren
Abstand ein, um 45 Sekunden
spater das Ziel zu bewirken.
,CLEARED HOT*“ die Feuerfrei-
gabe. Innerhalb von einer Minute
bewirken die zwei PC7 mit
insgesamt 400 Schuss UsMG das
Ziel. ,,ON TARGET* - Volltreffer,
Abdrehen Richtung Warteraum.
Die KIOWAs werden vom FARP
abberufen und bekommen ihre
Ziele zugewiesen. Zurick im
Warteraum rufen zwei AH-64
APACHES der US ARMY auf der
Frequenz des FAC herein um ihren
Auftrag zu erfillen: ,,Feuerunter-
stlitzung aus der Luft®.

So oder so ahnlich kann eine
komplexe Mission zum Thema
,Joint Fire Support* aussehen.
Dieses Thema war Ubungsinhalt
der Ubung ADRIATIC STRIKE 2013
inSLOWENIEN (SLO)imJuni2013.

Die Ubung ADRIATICSTRIKE 2013
Vom 2. bis zum 7. Juni 2013 fand
die groRte Ubung der slo-
wenischen Streitkrafte im Jahr
2013 statt. Im Rahmen einer
groRen Ubung der 1. Mech-
anisierten Brigade fand die inter-
nationale Close Air Support (CAS)
Ubung ,,ADRIATIC STRIKE 2013
statt.

Ziel dieser Ubung war es, die
Kapazitaten der Feuerunter-
stitzung aus der Luft zu erhdhen
und die Rezertifizierung aus-
gebildeter Joint Terminal Attack
Controller (JTAC) im multi-

nationalen Verbund durchzu-
fuhren. Zusatzlich verfolgt
SLOWENIEN (SLO) mit dieser
Ubungsserie die Absicht, die
NATO-Zertifizierung der natio-
nalenForwardAirController (FAC)
/ JTAC Ausbildung zu erreichen.

Beteiligung der Osterreichischen
Luftstreitkrafte
Auf Einladung der slowenischen
Streitkrafte verlegte das Oster-
reichische Bundesheer drei OH-
58 ,,Kiowa“ sowie drei PILATUS
PC7/OE des Instituts Flieger
(InstFl)der Flieger-undFliegerab-
wehr- Truppenschule (FIFIATS) im
Rahmen eines Helicopter-De-
tachements (HELDET) auf den
Militarflugplatz CERKLJE (SLO),
um an diesem Ubungsvorhaben
teilzunehmen.
Beide Lfz-Typen fluhrten ihre
Standardbewaffnung mit und
nahmenanderUbungimscharfen
Schuss teil:
$>- OH-58 7,62mmMINIGUN
$> PC7/OE 12,7mm UsMG
sowie 70mm  Ubungs-
raketen

Fir das Organisationselement
PC7 des Instituts Flieger stellte
diese Verlegung in mehreren
Bereichen absolutes Neuland dar
und erwies sich fir die Ver-
antwortlichen als grof3e Heraus-
forderung:

P Erste internationale Ver-
legung im grof3en Stil fur PILATUS
PC7
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= Erstes ScharfschieBen im
Ausland

$- \Verlegung der technischen
Elemente im Landmarsch nach
CERKLJE (SLO)

$= Transport der erforder-
lichen Munition von Osterreich
nach SLOWENIEN

$-= Flugbetrieb bei einer inter-
nationalen Ubung im scharfen
Schussvoneinem Militarflugplatz
im Ausland

Die Vorbereitung dieser Ver-
legung verlangte von den Or-
ganisatoren grofite Flexibilitat
und Engagement, aber durch die
Unterstiitzung von  FIFIATS,
SKFUKdo sowie den auslands-
erfahrenen Kameraden der
KIOWA-Staffel konnten die
erforderlichen Rahmenbe-
dingungen fur eine reibungslose
Verlegung geschaffen werden.

Teilnehmende Nationen
Beidieser Ubung nahmen sowohl
Flugzeuge alsauch Hubschrauber
aus ftinf verschiedenen Nationen
teil:

Die Pilatus PC7 hatte fur diese
Ubung ihren ,Heimatflugplatz*
gemeinsammitdenslowenischen
PC9-Kameraden am Militarflug-
platz CERKLJE im Stuidosten SLO-
WENIENS, wahrenddieFlugzeuge
aus Ungarn, Italien und den
Vereinigten Staaten von ihren
Heimatbasen aus operierten.
Die Hubschrauber (OH-58, AB206
und AH64) verlegten taglich von
CERKLJEaufeineneigensfirdiese
Ubung errichteten Forward Ar-
ming and Refuelling Point (FARP),
direktnebenderUbungsleitungin
POSTOJNA.

Ubungsbetrieb

Fiir die Ubung wurden insgesamt
funf verschiedene Ubungsraume
geschaffen, in welchen unter-
schiedlichste Szenarien getlibt
werden konnten:

9+ Uberwachung und Eskorte
einer Patrouille im alpinen Ge-
lande

9+ Uberwachung und Eskorte
einer motorisierten Patrouille
zum Schutz vor Hinterhalten.
$+ Uberwachung einer Ort-

Grundsatzlich wurde von der
Ubungsleitung so geplant, dass
die Ubungsraume iiber den
ganzen Tag hinweg mit min-
destens einem fliegenden Ele-
mentbesetztwarenundsomitder
Ausbildungserfolg fur die FAC/
JTAC maximiert werden konnte.
Taglichwurdendurch die PC7 drei
Flige durchgefuhrt, wobei im
Schnitt mindestens ein Flug im
scharfen Schuss erfolgte. Flr die
Durchfiihrung des Fluges er-
fuhren die Besatzungen vor Flug-
antritt:
Ubungsraum
Kontaktpunkt
Point,CP)
Zeitpunkt der Kontaktauf-
nahme
Entsprechende
frequenz

(Contact

Y v oYYy

Kontakt-

AnschlieRend an eine gediegene
Flugvorbereitung war es nun an
den Besatzungen, die aufge-
tragenen Anflugvorgaben einzu-
halten.

Nachdem der Rottenfuihrer den
FAC/JTAC Uber Funk am CP
kontaktiert, wird dessen ldentitat

I Fm schaft bei einer Durchsuchungs-

Blewariache

e - aktioneinermotorisiertenEinheit im Zuge des Authentifizierungs-
i — "™ P Schutz einer motorisierten verfahrens (,Authentication)
it B e Patrouille im urbanen Umfeld uUberprift sowie die erforder-
b = o (Stadt) lichen Informationen Richtung
e, — - Eskorte einer mechani- Bodenkrafte Gbermittelt:
N B sierten Patrouille im hiigeligen #- Anzahl der Lfz
IR e [ Gebiet im scharfen Schuss - Bewaffnung
P Verbleibende Zeit im
1 Es konnten folgende Gefechts- Ubungsraum
techniken mit den Forward Air #+ Abbruchcode (fir unvor-
Controllern (FAC) getibt werden: hergesehenen  Abbruch

= Eskorte (Escort)

Bewaffnete Uberwachung
(Armed Overwatch)
Aufklarung(Recce)
Anwesenheitsdemonstra-
tion (Show of Force)

# Feuerunterstutzung

(Fire Support)

eines Zielanfluges)
100
ImZugeeines,,SituationUpdates*
gibt der FAC/JTAC die erforder-
lichen Lageinformationen an die
Piloten weiter: Welche Einheit
befindetsichmitwelchemAuftrag
am Boden und wird unterstitzt,
welcher Feind wird erwartet,

Anod
180
1200
1338

»
»-
»
148
0o 2000  Lettis sonirols (TWR) delgss od 11-00 do 1530
Flight Schedule am Militarflugplatz CERKLIJE.
Man beachte die internationale

Zusammensetzung der fliegenden Elemente
(AB206, PCOM, PC7, AH64).
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wohin sollten die Piloten ihr
besonderes Augenmerk bei der
Beobachtung legen, sind noch
andere eigene Luftfahrzeuge im
Raum, gibt es besondere Ge-
fahrenpunkte (Stromleitungen,
Erhebungen),...?Danachfuhrtder
Kdt der Rotte seine Lfz auf den
befohlenen Punkt.

Sobald diese einleitenden
Verfahren abgehandelt wurden,
begibt sich die Bodenpatrouille
aufihrenbefohlenen Marschweg.
DerFAC/JTACmussindieserPhase
enge Verbindung zum Komman-
danten der Bodentruppen halten,
da er stets Uber dessen Absicht
Bescheid wissen muss, um bei
Bedarf die Kampfunterstiitzungs-
elemente mit geringst moglicher
Verzugszeiteinsetzenzukénnen.

Sehr oft bot diese Ubung die
Maoglichkeit fir die FACs/JTACs,
dass neben der Feuerunter-
stitzung durch Flachenflugzeuge
auch noch Beobachtungshub-
schrauber vor Ort waren. Die
Koordination von insgesamt zwei
Hubschraubern, zwei Flugzeugen
und der Kampfunterstitzung
stellte fir das Fliegerver-
bindungspersonal eine be-
sondere Herausforderung dar.

Koordination mit der Einsatz-
fuhrung der Bodenkréfte. Die Jet-
Ranger entdecken den Feind in
einem aufgelassenen Bunker an
der Kammlinie und melden dies.
Unmittelbar darauf schickt der
FAC/JTAC die Jet Ranger insichere
Entfernung, um der PC7-Rotte
einenungehindertenZielanflugzu
ermoglichen.  Nachdem der
FAC/JTAC die Freigabe des Kom-
mandanten der Bodentruppen
erhalten hatte, Gbermittelt er die
standardisierte Feueranforder-
ung im Zuge des ,,9-Line-Brief-
ings“, welches auszugsweise
wortwdrtlich durch die Piloten
zuruckzulesen ist; danach spricht
er die Flugzeuge anhand von
markanten Gelandemerkmalen
ins Ziel. ,VIPERS ARE TALLY* Ziel
erkannt, unmittelbar darauf
erhalten wir die Freigabe zum
Zielanflug. ,,SHOOTER-SHOOTER
45 SECONDS* was bedeutet, dass
die zweite PC7 45 Sekunden nach
der Ersten ihre Wirkung im Ziel
einbringensoll. Uberflug tiber das
Ziel, danach die zweite PC7.
LONTARGET“ die Ubungsleitung
Ubermittelt die Information, dass
das Ziel ausreichend simuliert
bewirkt wurde.

Die PC7-Rotte zieht ihre Kreise in /% =

sicherer HOhe vor feindlicher
Flachfeuerbedrohung tber der %

Marschroute des Konvois und 5" ™,
beobachtet dessen weiteres Vor- <

gehen. Die Jet-Ranger Hub- =

schrauber der slowenischen
Streitkrafte fliegen darunter und
stellen die unmittelbare Be-
obachtung sicher.

Plotzlich stoppt der Konvoi aus
unerklarlichen Grinden, dann
kommt Uber Funk die Meldung,
dass die Patrouille in einen
Hinterhalt geraten ist. Nun

beginntam Boden die eigentliche

Schieliplatz | | A o,
T = T R 1

Diese Verfahren wurden in den
unterschiedlichsten Umge-
bungen mit FAC/JTAC aus den
verschiedensten Nationengeubt,
wobei die unterschiedlichen
Umfeldbedingungen sowie die
fordernden Einlagen der Ubungs-
leitung ein besonderes Mald an
Flexibilitat sowohl am Boden als
auch in der Luft verlangte.
Wurde zuerst eine FulRpatrouille
im Hochgebirge bei der Annaher-
ung an ein von Terroristen be-
setztes Haus unterstiitzt, so fand
der nachste Flug in einem engen
Tal bei einer Ortschaft statt, wo
eine mechanisierte Patrouille
eine Durchsuchungsaktion
durchfiihrte und aufgrund be-
sonders schitzenswerter Infra-
struktur (Flusskraftwerk) be-
sonders strenge Rules of En-
gagement (ROE’s) eingehalten
werden mussten.
ZuséatzlichzudenUbungseinlagen
am Schiel3platz POCEK
(POSTOJNA), wo eine Patrouillein
hiigeligem Gelande in einen
Hinterhaltgerietundimscharfem
Schusszuunterstiitzenwar,gabes
noch einen Ubungsraum im
kahlen und zerklifteten Karstge-

biet im Westen Sloweniens, wo
—— I'L:f-:'Tr.l-“-

MilFIP1
| CERKLJE

,':K___

Ubersicht tiber den slowenischen Luftraum und die Ubungsraume
fiir die Ubung ADRIATIC STRIKE 2013.

Der Militarflugplatz CERKLIE befindet sich im Stidosten des Landes,
der Schief3platz POCEK im Sudwesten.
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ein motorisierter Konvoi zu
begleiten war und wo die Haupt-
aufgabe darin bestand, die Vor-
ausaufklarung durchzufihren
und eventuelle Gefahrenquellen
und Hinterhalte zu erkennen.
All diese Ubungen wurden
Groliteils mit zwei fliegenden
Elementen im Ubungsraum
durchgeftihrt, wobei eine Hub-
schrauberrotte die Uberwachung
in Bodennahe wahrgenommen
hat und im Falle des Falles durch
die Flachenflugzeuge Feuer-
unterstiitzung aus der Luft aus-
gefiihrt wurde.

Fur den FAC/JTAC, der speziell
nacheinemAngriffdirektmitdem
Kommandanten der Bodenkrafte
enge Verbindung halten muss,
daneben die gesamte Kampf-
unterstitzung der Bodenein-
heiten mit den Artilleriebe-
obachtern zu koordinieren und
gleichzeitig jegliche Luftunter-
stitzung im Raum einzusetzen
hat, waren diese Szenarien von
besonderer Realitatsnahe zu
laufenden Einsdtzen wie zum
Beispiel in AFGHANISTAN.
Zusatzlich wurde durch die
Ubungsleitung zu jeder Zeit der
maximale Inputgesteuert,sodass
dieFAC/JTACuberden Verlaufder
Woche einen groRRen Lernerfolg
erzielen konnten.

Distinguished Visitors Day
(DV-Day)

Hohepunkt der Ubung war der
DV-Day, welcher neben der lauf-
enden Ubung am Mittwoch-
nachmittag im scharfen Schuss
durchgefiihrt wurde und eine
ganze Stunde dauern sollte. Bei
dieser Ubung war aufgrund der
groBen Anzahl der teilnehm-
enden Luftfahrzeuge eine
detaillierte Koordination von
Feuer und Bewegung der
Kampfunterstiitzungselemente
durch den eingeteilten FAC/JTAC
erforderlich.

Ziel war es, eine Luftlandung im
zunachst feindgefahrdeten Raum
durchzufuhren, wobei die Kampf-
unterstlitzung in erster Linie das
Ziel hatte, die Landezone zu
sichern.

Zu Beginn erfolgte Artilleriefeuer
durch einen Zug 120mm
Granatwerfer. Unmittelbar nach
dem Einstellen des Artillerie-
feuers setzte die Feuerunter-
stutzung aus der Luft ein: Zwei
PCOM der slowenischen Streit-
krafte warfen ihre Bomben
punktgenau ab, kurz darauf
flogen die zwei 6sterreichischen
PC7 mit den UsMG an, sind ,,ON
TARGET*,

»SchieRen im geschlossenen Verband*
die internationalen Beobachter auf das SchieRen der PC7 im Verband gelegt.
Aus Zeitgriinden wurde diese taktisch nachteilige Variante gewahlt,
die jedoch binnen kurzester Zeit die maximale Wirkung ermdglicht!

DerAufklarungsmeldung,,FEIND-
FREI“ folgend, mussten die Flug-
zeuge in einen Warteraum im
Westen verlegt werden, um der
Luftlandung Raum zu schaffen.
Die Luftlandung wurde durch
slowenische AB-412undCOUGAR
Hubschrauber  durchgefihrt,
welche durch die bewaffneten
OH-58 ,KIOWA* und ameri-
kanische AH-64 , APACHE" ge-
sichertwurden. Nachdemsichdie

Luftlandung am Boden zu
organisieren begann, wurde
erneut Feindkontakt gemeldet
und PC9 sowie PC7 mussten
erneut antreten, wobei die PC7
mit den 70mm Ubungsraketen
punktgenau treffen konnten.

Dieser DV-Day istaufgrund seiner
Komplexitat und dem Zusam-
menwirken von mehreren
Elementen der Kampfunter-
stutzung  (Flugzeuge, Hub-
schrauber, Artillerie, Boden-
krafte) ein Lehrbeispiel fur die
Komplexitat der Thematik
»Feuerunterstiitzung aus der
Luft“, welches durch die dster-
reichischen Teilnehmer (neben

- Besonderes Augenmerk wurde durch

allen anderen Teilnehmern auch)
exzellent gemeistert wurde.
Besonderszuerwahnensind jene
positiven Ruckmeldungen der
internationalen Beobachter auf
das Anflugverfahren der Oster-
reichischen PC7:

Durch den hohen Zeitdruck
wéahrend des DV-Days konnte das
SHOOTER-SHOOTER-Verfahren
nicht angewendet werden,
sondern es wurde in Rotte im
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Verband geschossen. Dieses
Anflugverfahren ist bei Feind-
bedrohung taktisch von Nachteil
(zwei Lfz auf engstem Raum),
durch den zeitgleichen Wirkungs-
effekt der beiden Flugzeuge zum
selben Zeitpunkt stellt es aber
besonders beeindruckend den
Effekt der Thematik ,Feuer-
unterstutzung aus der Luft“ dar!

Zusammenfassung:

Die Ubung ADRIATIC STRIKE 2013
war fiir die Teilnehmer sowie die
Osterreichischen Organisatoren
eine groRe Herausforderung,
wurde doch in mehreren Be-
reichen Neuland betreten und
Erfahrung gesammelt:

¥ Erste Verlegung ins Ausland
mit allen erforderlichen
Teilen

Erster selbstandiger
Transport von Munition flr
die eigenen Lfz ins
Ausland auf dem Land-
marsch

Erster Flugbetrieb mit PC7
im Rahmen einer multi-
nationalen Ubung von
einem Flugplatz im Ausland
Erste Teilnahme an einer
internationalen Ubung mit
PC7 im scharfen Schuss

»-

Die Verlegung und die Teilnahme
an dieser Ubung erfolgten ohne
Schwierigkeiten, da im Vorfeld
ausgezeichnete Vorbereitungs-
arbeit und Unterstltzung ge-
leistet wurde.

Ausdieser Ubung konnten fiir das
Institut Flieger folgende Lehren
fur die Zukunft gezogen werden:
$- Auslandsverlegungen von
PILATUS PC7 inkl. den
erforderlichen technischen
Elementen sind mit / ohne
Munition moglich

$- SchieBbetrieb auch im

Ausland ist ohne weitere
Adaption der nationalen
Bestimmungen maglich
Die Darstellung von CLOSE
AIR SUPPORT (CAS) ist mit
den zur Verflgung stehen-
den Mitteln unter korrekter
Einhaltung aller inter-
nationalen Vorschriften
sehr gut umsetzbar

Die Piloten des Instituts
Fliegerkdnnenallegéngigen
Verfahren zur Thematik
»Feuerunterstitzung aus
der Luft* mit ausreichender
Genauigkeit anwenden und
auch darstellen

Die PILATUS PC7/OE ist mit
ihrer Doppelbewaffnung
(UsMG und ubRak) ausge-
zeichnet fur die Grund-
ausbhildung von FACs ge-
eignet. Durch den Wechsel
der Bewaffnung kann der
FAC verschiedene Ziele mit
unterschiedlichen Effekten
bewirken. Durch die Ver-
fugbarkeit von zwei Waffen-
systemen kann der Real-
itdtsgrad der Darstellung
deutlich erhoht werden.
Nebenkostengunstiger Dar-
stellung von CAS-Verfahren
kanndie PC7 durchdiereale
Einbringung von Feuer-
unterstitzung aus der Luft
einen wesentlichen Beitrag
zur Grundausbildung von
FAC leisten.

Das OBH verfigt mit den
Luftfahrzeugen OH-58 , KIOWA"
und dem bewaffneten Propeller-
flugzeug PILATUS PC7/OE uber
vergleichsweise kostengunstige
Mittel,umdieVerfahrenvonClose
Air Support fur Bodentruppen in
ausreichendem Umfang darstel-
len zu kénnen.

Aufgrund der militarstrate-

gischen Lage in Europa und der
immer geringer verflgbaren
Ressourcen fur die Ausbildung
von FAC/JTAC nimmt der Bedarf
an kostengunstigen und be-
waffneten Trainingsmitteln fir
die Ausbildung dieses Schltissel-
personalszu. DieseLuckekannbei
Bedarf auch durch &ster-
reichische Luftmittel in groBem
Ausmald gefullt werden.

Die Verfahren,,Close Air Support*
konneninOsterreichohnegroRen
Trainingsaufwand erhalten
werden, simulieren aber fir die
Bodentruppen realitatsnah die
Verfahren der Feuerunter-

stitzung aus der Luft und er-
moglichen so die korrekte
Implementierung der Verfahren
in das Fuhrungsverfahren der
Bodentruppen.

Im Zuge der Ubung wurden die international

glltigen Verfahren von Besatzungen
aus unterschiedlichen Landern vertieft
und korrekt umgesetzt!

Fotos und Grafiken: Hptm Christoph Dusl
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Patientenlufttransport -

einst und jetzt

Oberst Gerhard Grimm, MA
Grundlagenabteilung
Flieger- und Fliegerabwehrtruppenschule

DieGeschichtedesLufttransports
von Patientenistkurz und eng mit
der bemannten Luftfahrt ver-
bunden. Sie wurde immer wieder
von Erfolgen und Misserfolgen
begleitet. NurdemGlaubenandie
Maoglichkeit und der Hartnackig-
keit einiger Visionare ist es zu
verdanken, dass sich der Luft-
transport von Patienten zu dem
entwickelt hat, was er heute ist:
Die beste und effizienteste Mog-
lichkeit, Patienten Uber langere
Distanzen zu transportieren.

Karl de Mooy, 1892
Evacuierung mit Ballon

Die immer wieder erwahnte, im
Rahmen des Franzdsisch - Rus-
sischen Krieges (1870/1871)
durchgefiihrte erstmalige Eva-
kuierung von Patienten auf dem
Luftweg mittels HeiBluftballons
ist aus meiner Sicht nicht wis-
senschaftlich nachzuweisen.

DieZeitvordemerstenWeltkrieg
Die ersten Gedanken zum Luft-
transport von Patienten wurden
gleichzeitig mit jenen der be-
mannten Luftfahrt mit Flachen-
flugzeugen entwickelt.

Kurz nachdem die Gebrider
Wright ihren ersten Flug positiv
absolviert hatten, entwickelten
zwei amerikanische Offiziere ein
Luftfahrzeug, das fur den Luft-
transport von Patienten vorge-
sehen war.

CaptainGeorgeH.R.Grosmanund
Lieutenant A.L.Rhodes ver-
wendeten ihr eigenes Geld, um
das erste Ambulanzflugzeug der
Welt zu bauen. Der erste Flug
damit fand 1910 bei Fort
Barrancas statt. Das Luftfahrzeug
erreichte dabei eine Hohe von ca.
30 Metern und flog etwa 500

Meter weit, bevor es abstirzte. * -

Die Zeit des |.Weltkrieges

Die Zeit des I. Weltkrieges kann
man nicht als jene bezeichen, in
der Aeromedical Evacuation (AE)
in groRerem Ausmal benutzt
wurde.VielmehrwaresdieZeit,in
der AE eine positive Entwicklung
durch,tryanderror“erfuhr.Unter
anderem adaptierte der fran-
zOsische MilitdrmedizinerEugene
Chassaing erstmalig ein fran-
zOsisches Militarluftfahrzeug als
Air Ambulanz. Dabeiwurden zwei
Patientennebeneinanderliegend
unmittelbar hinter dem Cockpit
untergebracht.

Im April 1918 wurden in Flandern
erstmals mit einer speziell fur AE
ausgestatteten Dorande Il ver-
wundete Soldaten transportiert.
Zeitgleich  wurde in den
Vereinigten Staaten von Amerika
ebenfallsein Luftfahrzeug firden

Patientenlufttransport verwen-
det. Es handelte sich um eine
Curtiss JN-4 ,,Jenny*. Der Erfolg
dieser Fliige ebnete in den USA
den Weg fur die weiteren Be-
mihungen in Richtung AE.

—

O it

e

Curtiss JN-4 Jenny, (USAF Photo,
311th Human Systems Wing Archives,
Brooks AFB, Tex)

In der Folge fiihrten die aus den
ersten Erfolgen entstandenen
BemiihungenimJahre 1920 dazu,
dass das US Air Corps ein flr den
Lufttransport von Patienten
vorgesehenes Luftfahrzeug, eine
DeHavilland (DH-4), einfuhrte.
KurzeZeitdarauf(1921)wurdedie
Curtiss Eagle in den Dienst
gestellt. Sie botfuir4 Patienten auf
Tragen und 6 sitzende Patienten
Platz. Obwohl bei einem Absturz
der Curtiss wahrend eines
Sturmes im ersten Jahr sieben
Personen ums Leben kamen,
wurden die Bemiihungen fir die
Losung eines effizienten Luft-
transportes von Patienten fort-
gesetzt.Kurze Zeitspaterwurdein
den USA eine Focker F-IV zu einer
Air Ambulance umgebaut und in
der Folge als A-2 betrieben.

17




Luftoperation

Das Einsatzspektrum des Flug-
zeuges wurde dabei vom Arzt
Colonel Albert E. Truby wie folgt
festgelegt:

$-+ Transport von medizin-
ischem Fachpersonal zu den
Ausfallsorten, um die Verletzten
in Spitaler zu bringen,

$ TransportvonPatientenvon
abgelegenen Orten, um sie einer
besseren medizinischen Versorg-
ung zuzufthren,

$- Wahrend eines Krieges, um
Verletzte von der Frontin Spitaler
im Hinterland zu fliegen,

$- Transport von medizin-
ischer Ausrustung.

Etwa zur gleichen Zeit (1922)
transportierten die Franzosen im
ZugedesKriegesin Marokko mit6
Luftfahrzeugen ca. 1200 Ver-
wundete zur medizinischen Ver-
sorgung im Hinterland.
Wahrend ihres Einsatzes in
Nicaragua begannen die US
Marines 1928 Verwundete mit
allen zur Verfligung stehenden
Luftfahrzeugen zu transport-
ieren. Die damit verbundenen
Erfolgewarender Ausloser furdie
spatere Aufnahme dieser Denk-
weiseindie AE-DoktrinderUnited
States Air Force (USAF), welche
heutenochihre Giiltigkeitbesitzt.
Auf Grund des fehlenden Be-
darfes gab es bis zum Ausbruch
des Il. Weltkrieges keine signi-
fikanten Weiterentwicklungenim
Bereich des Lufttransportes von
Patienten.

Die Zeit des Il.Weltkrieges

Zu Beginn des Il. Weltkrieges
sahen die militérischen Ent-
scheidungstrager im Lufttrans-
portvonPatientenkeinesinnvolle
Ergdnzung zu den Boden ge-
stiitzten Transporten, dies auch
dann nicht, wenn es sich um
Evakuierungen Uber groRere
Distanzen handelte.

Der Krieg lehrte die Generalarzte
jedoch sehrrasch eines Besseren.
Einegrofl3e Zahlvon Verwundeten
musste von den Fronten weit ins
Hinterland/Heimatland gebracht
werden. Aus diesem Grund

anfanglich 6 toten/100 000 auf
1,5 tote/100 000 Patienten.

wurden sehr bald Transport- »

flugzeuge mit Tragen ausge-

stattet,umVerwundetezurtickins
Heimatland zu transportieren.
Die USA etablierten im Jahr 1942
die erste Medical Air Ambulance

Squadron. Diese transportierte #
mehrals 10 000 Verwundete von g

Burma, Neu Guinea und Guate-
mala zurtick in die Vereinigten
Staaten.

Die Erfahrungen dieser Einsatze
zeigten, dass zur Optimierungdes
Patientenlufttransportes und zur
Herabsetzung der Gefahren aus
flugbetrieblicher und aus medi-
zinischer Sicht speziell geschulte
Flugbegleiter erforderlich sind.
Die ,Flight Nurse“ als Fach-
personalwargeboren. ImFebruar
1943 graduiertendie erstenFlight
Nursesnach einemvierwdchigen
Kurs. Bereits damals enthielt die
Ausbildung Flugphysiologie, Be-
und Entladetraining sowie eine
Uberlebensausbildung.

Gegen Ende 1943 entwickelte die
UnitedStatesAirForce USAFregu-
lare AE Routen um die Ver-
wundetenzuriickin die Heimatzu
fliegen. Durch den Kriegseintritt
der Vereinigten Staaten in Europa
stieg die Anzahl der kranken und
verwundeten Soldaten expo-
nentiell an. Am Hohepunkt der
weltweiten Konflikte wurden
durch die USAF nahezu 100 000
PatienteninnerhalbeinesMonats
geflogen, wobei der Rekord an
einem Tag bei4 704 Patienten lag.
Als Folge der rasch wachsenden
Erfahrung der AE Crews sank die
Todesrate beidentransportierten
Soldaten von 1943 bis 1945 von

US Air Force Flightnurce bei der
Versorgung Verwundeter, 1944
(department of Army photo)
Dabei wurden die Patienten mit
allen zur Verfligung stehenden
Luftfahrzeugen transportiert. So
wurden zum Beispiel neben den
regularen AE Flugzeugen (C-54
Skymaster, C-46 Commodo, C-47
Skytrain,C-64NorthmanundC-87
Liberator Express) auch Bomber
und Tankerflugzeuge verwendet,
um die Verwundeten aus den

Kampfzonen zu bringen.

Bei der deutschen Wehrmacht
wurden Lufttransporte von
Patienten nur in geringem Aus-
maf durchgeflhrt.

Ihre Sanitatstruppe stitzte sich
vorallemaufeine entsprechende
Anzahl von Lazarettziigen um die
Verwundeten zurlick in die
Heimat zu bringen. Das Selbst-
verstandnis der offensiven Wehr-
macht lie die regelméalRige
Nutzung der Luftfahrzeuge zum
Patiententransport nicht zu.

So wurde die Ju52 nur fallweise
dazu eingesetzt.

Korea

1950traf derKrieginKoreadasAE
System der USAF ebenso un-
erwartet wie den Rest der
Streitkrafte. Es war weder ein AE
System aufgebaut, noch waren in
ausreichender Anzahl medi-
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zinische Versorgungsein-
richtungen in der N&he von
Rollbahnen im fernen Osten
vorhanden. Aus diesem Grund
wurden die Verwundeten in den
ersten  Kriegsmonaten  mit
Schiffen von Korea nach Japan
gebracht. Erst mit der In-
stallierungder ,,FarEastAirForce*
wurden die Verwundeten am
Luftweg aul3er Landes gebracht.
Da zu diesem Zeitpunkt ein
Mangel an Lufttransportraum
herrschte, wurden die Patienten
mit Frachtmaschinen, die zuvor
Cargo ins Land brachten,
ausgeflogen. In den ersten 6
Monatenkonntenaufdiese Weise
ca. 30.000 Patienten ausgeflogen
werden. Mit Intensivierung der
Kampfhandlungen im Jéanner
1951 wurdeninderZeitvom 1. bis
zum 14. Janner 10.450 Patienten
auf dem Luftweg evakuiert. Ab
dem Herbst 1952 stand fiir den
Patientenlufttransport erstmals
die C-124 Globemaster mit einer
Kapazitat von 127 liegenden
Patienten zur Verfligung. Da sie
auf Grund ihrer GroRe nicht
uberall landen konnte, wurde die
C-46 als Zubringer eingesetzt.

In den Jahren nach dem Korea-
kriegwurde das AE System weiter
verbessert. Mit der Einfiihrung
der C131A Samaritan bekam die
USAF erstmals ein Luftfahrzeug,
das ausschlieflich fur den
Patientenlufttransport bestimmt
war. Siewurde 1968 durch die DC-
9Aersetzt,welcheihrenDienstbis
zum Jahr 2005 versah.

Vietnam

Mit dem Eintritt in den Viet-
namkrieg (1964) wurde die AE
Kapazitat der USAF neuerlich auf
die Probe gestellt. Dabeimachten
die Besonderheiten des Kampfes
in Vietnam die Bedeutung des
taktischen Patientenlufttrans-

portes deutlich. Flugzeuge, die
kleinere, entlegene Flugfelder
erreichenkonnten, wurdenmulti-
funktionaleingesetztundschufen
so die Maglichkeit, die Patienten
aus den Kampfgebieten zu eva-
kuieren.DerHohepunktwurdeim
Mai 1968 mit 12.138 Evaku-
ierungen erreicht.

Wahrend dieses Konfliktes
dauerte esim Normalfall circaein
Monat bis verwundete Soldaten
vom Ort der Verwundung aus das
entsprechende Spital fur die
Definitivversorgung erreichten.
EinUmstand,dersichnichtgerade
optimal auf die weitere Wieder-
herstellung und Genesungausge-
wirkt hat.

weiten AE Einsatzen, die Mdg-
lichkeiten der heutigen Medizin
und der steigende Kostendruck
haben in der letzten Zeit zu
Anderungen in der AE Doktrin
gefuhrt.ImGegensatzzufriiheren
Kriegen, beideneneine moglichst
weitgehende medizinische Ver-
sorgung im Einsatzraum im
Vordergrund stand, sind die
Streitkrafte der VEREINIGTEN
STAATEN VON AMERIKA in den
letzten Jahren dazu Uberge-
gangen, allen Patienten eine
maoglichst optimale medizinische
Versorgung zukommen zu lassen.
Das bedeutet, alle Patienten,
deren Heilungsdauer Gber zwei
Wochen liegt, werden nach einer

USA photo taken 20 miles southwest of Dak To, 1967,
courtesy of USA Center of Military History

USA heute

Nach den Erfahrungen des
Vietnamkrieges ging die USAF
sehr bald dazu Uber, die
Verwundeten in den Sanitats-
einrichtungen innerhalb der
Kampfzonen anzubehandeln und
anschlieBend in die Staaten oder

nach Europa zur Definitiv-
versorgung zu fliegen. Die
Konflikte im Irak und in

Afghanistan mit ihrer enormen
Medienprasenz, die Erfahrung
und Erkenntnisse aus den welt-

ersten notfallchirurgischen Ver-
sorgung und einer Stabilisierung
sofort in das entsprechende
Spezialkrankenhaus geflogen. Ein
wesentlicher Unterschied zu
friheren Transportentscheid-
ungen ist, dass die Patienten
heute stabilisiert jedoch nicht
stabil sein mussen.

Die notfallchirurgische Versorg-
ung wurde naher an die kampf-
enden Teile herangefuhrt und
besser an die Erfordernisse
angepasst.
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In Verbindung mit der Erst-
versorgung sorgt ein optimal
strukturiertes und ausreichend
dimensioniertes Aeromedical
Evacuation System dafir, dass die
Patienteninkurzer Zeitin eine fur
sie optimale medizinische Ver-
sorgungseinrichtung gebracht
werden kénnen.

Diederzeitige Doctrinder USAFist
es, die Patienten von jedem Ein-
satzortaufderWeltinnerhalbvon
3 Tagen zur jeweils erforder-
lichen Definitivversorgung zu
fliegen.

Foto: US Airforce, 2006

Um dieses hochgesteckte Ziel zu
erreichen setzt sich die Kette fiir
die Patientenevakuierungausder
forward AE, der taktischen und
der strategischen AE zusammen.
Dabei wird in der Regel die
forward AE durch die Army
Aviation, taktische und strate-
gische Patientenlufttransporte
sowie der Einsatz von
Intensivtransportteams im
Lufttransporthingegenwerdenin
der Regel durch die Luftwaffe
sichergestellt.

Um in Zukunft den An-
forderungen, die an das AE
System gestellt werden, noch
besser begegnen zu kénnen und
die Bedurfnisse der Patienten
optimal abdecken zu kdnnen
haben die Vereinigten Staaten im
Mai 2012 ein Abkommen mit
Australien, Canada und Grof3-
britanien unterzeichnet.

Ziel des Abkommens ist es die
Kooperation und die Inter-
operabilitat derart zu erhéhen,
dass in Zukunft Teams oder
einzelne Teammitglieder aus den
oben genannten Nationen

gemeinsam als Team auf einem
Flugzeug arbeiten konnen.

Bearbeitungen aufgenommen,
umdieoptimale Moglichkeitzum
Patientenlufttransport mit der
Hercules zu finden.

Gemeinsam mit der Firma Air
Ambulance Technology (AAT) in
Ranshofen wurde in den
folgenden Jahren ein Patienten-

Foto: US Airforce, 2006

Osterreich

Obwohl Osterreich eine lange
Tradition im Lufttransport von
Patienten mit Hubschraubern
hat, konnten bis zur Einfiihrung
des Lufttransportsystems C130
Hercules erkrankte oder ver-
wundete Soldaten ausschlieBlich
mit zivilen Einsatmitteln oder mit
Luftfahrzeugen befreundeter
Nationen von den Auslands-
missionenzuriicknach Osterreich

gebracht werden.
Erste Uberlegungen, das Luft-
transportsystem auch zum

Transport von Patienten zu
nutzen, flossen bereits bei der
Kaufentscheidung ein.

Beeinflusst durch die im Jahre
2001 am Fliegerhorst in
LANGENLEBARN durchgefiihrte
erste NATO Arbeitstagung zum
Thema  Lufttransport von
Patienten wurden in den

folgenden Jahren Studien und

lufttransportmodul fur die C 130
auf der Basis eines schall- und
vibrationsgeddmmten Con-
tainers mit den Abmessungen
eines Luftfrachtcontainers ent-
wickelt. Um fir die Zukunft
maoglicht viel Spielraum fir den
Einsatz des Patientenluft-
transportelementes zu lassen,
wurde beiderBeschaffungneben
einem modularen Aufbau der
Inneneinrichtung auch auf eine
zivile Zulassung flr die Airbus-
familie Bedacht genommen.

Fur das Patientenlufttransport-
modul gibt es derzeit 4
Konfigurationen zum Transport
von Patienten:

1. Fir den Transport von 2 Inten-
sivpatienten

2. Fir den Transport von 1 Inten-
siv- und 2 Nonintensivpatienten
3. Fir den Transport von 1 Inten-
siv- und 3 Nonintensivpatienten
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4. Fur den Transport von 9 Non-
intensivpatienten.

Dabei kdnnen in allen Fallen die
Vitaldaten der Patienten direkt
auf den Bildschirm des Leitenden
Arztes Ubertragen werden.

Das  Patientenlufttransport-
modulistderzeit,,state of theart”
und hat auch bei anderen Luft-
waffen Interesse geweckt. So
haben zum Beispiel die
Niederlande den Beschaffungs-
vorgang fur baugleiche Elemente
eingeleitet.

Derzeit steht dem OBH ein
Patientenlufttransportmodul zur
Verflgung und ist einsatzbereit.
EsistTeilderbeweglichenEinsatz-
ausrustung des Luftfahrzeuges
C130.

Als Medical Crew werden
ausschlief3lich hiefur im Rahmen
des Lehrganges ,Taktischer &
Strategischer Patientenlufttrans-
port“ ausgebildete Personen ein-
gesetz. Dabei umfasst die aus
mehreren Modulen bestehende
Ausbildung neben dem medi-
zinischen Teil alle fur die Aufgabe
als Flugbegleiter erforderlichen
Elemente, die die Sicherheit an
Bord am Boden und wéhrend des
Fluges betreffen.

Die AE Crewmember (Aero
Medical) sind gemaR MLPV
(Militar  Luftfahrt  Personal
Verordnung) Militérluftfahrt-
personal und haben jahrlich
neben der Fliegertauglichkeit
auch einentsprechendes Recur-
rence Training zu absolvieren,um
weiterhin eingesetzt werden zu
konnen.

Die Ausbildung wird nach
internationalen Standards durch
die FIFIATS in Zusammenarbeit
mit der Lufttransportstaffel /LuU
am Fliegerhorst VOGLER durch-
gefuhrt. ImRahmendesAELehr-
gangs 2013 konnten erstmals 4
Teilnehmerinnen der Royal
Netherlands Air Force begrufit
werden.

Mit der Einfuhrung des Patien-
tenlufttransportmodules steht
dem OBH eines der modernsten
und effizientesten Elemente zur
Verfluigung, mit dem erkrankte

=

Trgenkonfiguration
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oder verwundete Soldatinnen
und Soldaten von ihren Einsatz-
orten zuriick nach Osterreich zur
Definitivversorgung gebracht
werden kénnen.

Fotos: Obst Gerhard Grimm
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Fachhochschul-Masterstudiengang Militarische Fihrung

Die technisch-logistische Sicherstellung
eines AUT-Lfz-Einsatzes im Rahmen einer

europdaischen Hilfsoperation in AFRIKA
aus einer Forward Operating Base (FOB)

Major Ing. Erich Winklbauer, MA
Kommandant Lehrgruppe Hubschraubertechnik
Flieger- und Fliegerabwehrtruppenschule

Nach bestandenem Aufnahme-
verfahren war ich vom Februar
2012 bis zum Mai 2013 Teil-
nehmer am Fachhochschul-
Masterstudiengang Militarische
Fuhrung (FH-MaStg MilFu) 2011-
2013.

Der Titel meiner Diplomarbeit
lautete,,Dietechnisch-logistische
Sicherstellung eines AUT-Lfz-
Einsatzes im Rahmen einer euro-
paischenHilfsoperationin AFRIKA
aus einer Forward Operating
Base (FOB) im Mittelmeerraum®,
wobei der Ausgangslage die
Umwaélzungen in Nordafrika und
im Nahen Osten zugrunde gelegt
wurde.

Die Ausgangslage stellt die durch
den Birgerkrieg verursachte
Zweiteilung LIBYENs und die
dadurch ausgel6sten Fluchtlings-
strome (Binnenvertriebene) dar.
Zur Linderung der Not der
Binnenvertriebenen haben die
Vereinten Nationen (VN) je ein
Flichtlingslager im Raum SABHA
(fir bis zu 20.000 Binnen-
vertriebene) und im Raum HUN
(fGr bis zu 10.000 Binnenver-
triebene) errichtet.

it TE

Camp SABHA

ax 20000 [TFs

Alsdie VNdurchdie Ubergriffeder
libyschen Armee die Lebens-
mittelversorgung der Binnenver-
triebenen nicht mehr sicher-
stellenkann,wirddie Europdische
Union (EU) zur Umsetzung der
(fiktiven) UNSC-Resolution 1979
(2011) ersucht. Diese Resolution
beinhaltet unter anderem auch
die Forderung nach dem Schutz
der Einrichtungender Fliichtlinge
sowie die Unterstuitzung bei der
Durchfuhrung der humanitaren
Hilfeleistung von zivilen Hilfs-
organisationen.

Das Ergebnis der Diplomarbeit ist
es, Aussagen Uber die Aus-
wirkungen des AUT-Lfz-Einsatzes
auf den nationalen Flugbetrieb
sowie die mdoglichen Ein-
schrankungen bei der Einsatz-
durchfihrung durch die soge-
nannte Crew-Duty-Time gem.
Flugbetriebshandbuch (FBH-A)
Kapitel 08 treffen zu kdnnen.

Aufgrund des Umstandes, dass

einige der fur die Bearbeitung
notwendigen Daten klassifiziert

BENGHAZI

Zweiteilung des Landes: libysche Armee im Westen (ROT)
Libysche Revolutionsbrigaden im Osten (WEISS)

sind, kann nur auf die Bedarfs-
ermittlung, nicht aber auf die
Bedarfsdeckung und die Aus-
wirkungen auf den nationalen
Flugbetrieb eingegangen wer-
den.

Bevor Aussagen Uber die Aus-
wirkungen des Einsatzes auf den
nationalen Flugbetrieb getroffen
werden kdnnen, missen nach-
folgende Grundlagen ermittelt
werden:

P+ Lebensmittelbedarf der
Binnenvertriebenen oder Inter-
nally Displaced Persons (IDPs)1
sowie der eingesetzten EU
Battle Groups (EUBGS).

P Die auf die vermutliche
Absicht der Konfliktpartei abge-
stimmte Flugroutenwahl (Kraft-
stoff- und Flugstundenbedarf).
¥ Die tatsachliche Anzahl der
bendtigten Flugsegmente ba-
sierend auf der maximalen Zu-
ladung.

Mit den Flugsegmenten ist es
maglich, die fir den Einsatz
erforderlichen Flugstunden und
die Beanspruchungszeit der
milLfz-Besatzungen zu errechnen
sowie die erforderlichen War-
tungsereignisse festzulegen.

Lebensmittelbedarf

Der tégliche Lebensmittelbedarf
eines IDP:

Der téagliche Lebensmittelbedarf
eines IDP konnte durch eine
Angabe Uber den téaglichen
Kalorienbedarf im Handbuch
“The Sphere Project-Humanitare
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Charta und Mindeststandards in Dieses Referenzvolumen stellt 5 :
L e . Amzahl | Personalsiand | Gasami
der humanitdren Hilfe“2 ge- den Lebensmittelbedarf (2.100 =
) : Fido B ' 35
funden werden. kcal)einesIDPproTagdar,mitdem [5;55 . a0 1 210
Dort wird ausgeflhrt, dass als dieweitereBearbeitungdurchge- |infip 3 147 411
Planungsgrundlage der Mindest-  fiihrtwerdenkann.InderTabelle2 'P”TE o - 3 =
nahrungsmittelbedarfproPerson wird der Transportbedarf sowohl [ErFrin ' 07| 107
und Tag bei 2.100 kcal3 liegt. in gewichts-, alsauch in volumen- I';IIJEE-!:EI ! g ! 9
- Ay . Ml L]
In der nachfolgenden Abbildung maRiger Sicht berechnet.
wurde durch das World Food Gecampesch (55 | Coartatuaran (54) Pessonaluand 5G GESAMT: 1247 _ Seldaten
Programme (WFP) beispielhaft | 4o N Personalstand als Planungsgrundlage
. . . [Rogetm n g paben n ] i i i
ein Lebensmittelmix zusammen- - e e furr die Berechnung eines DOS der COS |
gestellt, dessen Kalorienbedarf e 2 Mit diesem Personalstand und
dieForderungnachden?2.100kcal Omi e | | den Durchschnittswerten aus
erfillt. J000l 1310000 54100 dem Handakt EU ergeben sich die
IS e hi“::‘;“.?'fu'.?g Sesctens | |Ersetan eat naphfolgenden Guter, die den
400G |Matsmehl 160 =400 360keal100@ 144000 beiden vorne eingesetzten EUBG
B1g [Bahnen - =(50g' 335keali100g] 201,00 nachgeschoben werden mussen.
Pl | Fillarzendl EE:\ =i 26" E8Skealii1 00g 221,26
i Mais- -.1|'| Gemisch | : i £ i D
%99 |iCom Soy Blond oder CSB) | 18] =(50g" W0keal100g| 190,00 i FmE-EEM. =
15 g Zucker 40 =i{ 16g"400kcalif1 00g 60,00 . —
5 g Salz J o 0,00 Wik fikfrudic .“_h| ki
Trinkwasser 6 00| lir (Bottied VWater)
GESAMTHAHRWERT in keal, LJ1Lz5 verpflegszuberetung 19.00|r (Bulk Water)
Nahrwertberechnung Korperpllage 45 00| ttr (Bulk Water)
einer durch das WFP zusammengestellten Lebensmittelration?
. : - . 1 DOS
Im ,,Emergegcy Field Op_eratlonS pgrtggllche Lebensmittelbedarf 15 e e B e T it
Pocketbook“> des WFP ist ange- fiir einen Soldaten CETT A 1613.50 ko [Verpflegung
fuhrt,dassdieserWertdendurch- Die Ermittlung des Lebens- 7 432 oo i 7.482.00( I |Bottled Water
schnittlichen Nahrstoffbedarffir mittelbedarfs der eingesetzten | Z3&300jie | | 79.506,00 Iu Bulk Water
einen Menschen mit leichter Soldatender MNB mit Guiternder ==l | L

korperlicher Betatigung bei einer
durchschnittlichen Umgebungs-
temperatur von 20°C darstellt.
Aufgrund der  fehlenden
Volumenangaben, kann der
Transportbedarf nur gewichts-,
aber nicht volumenmafig be-
rechnet und geplant werden.
Jedoch gerade das zu trans-
portierende Volumen ist oft der
limitierende Faktor fur die
Transportleistung eines Lfz. Aus
diesem Grund wird fur die
Berechnung ein  Referenz-
volumen festgelegt, mit dem die
weitere Planung aus volumen-
magiger Sicht durchgefihrt
werden kann.

H!'V

V= 00027 m*

10 &m

15 om

Referenzvolumen fiir die volumenmaRige

Class of Supply (COS) 16 erfolgt
anhand der Definition auf der
Seite 10 des Handakts Einsatz-
unterstitzung (EU) Kkleiner
Verband?. Dort wird als Durch-
schnittswert flr einen Day of
Supply (DOS) der COS I:

P+ 3,7 kg (davon sind 1,5 kg

Marketenderwaren) Verpfle-
gung,
¥ 5 Itr Trinkwasser (Bottled
Water),

> 17 Itr Nutzwasser (Bulk
Water fir die Verpflegszube-
reitung) und

- 45 Itr Nutzwasser (Bulk
Water fur die Kérperpflege)

pro Tag und Soldat festgelegt.

Als Planungsgrundlage fur die
Berechnung des Lebensmittel-
bedarfs einer EU Battlegroup
(EUBG) wird diese wie folgt
gegliedert:

Berechnung des bendtigten Transportraumes

Bedarfsermittlung eines DOS

an Gutern der COS | fiir eine EUBG
Fur die Ermittlung des er-
forderlichen Volumens fir die
Verpflegung wurde das Referenz-
volumen (0,655kg = 0,0027 m3)
fur die Berechnung des be-
notigten Transportraumes
herangezogen.

Die Volumensermittlung des
Trinkwassers (Bottled Water)
wird Uber ein Referenzvolumen
eines 6-er Tray Mineralwasser
ermittelt (0,35 m x 0,175 m
x 0,26 m = 0,0159 m3).

B

6-er Tray Mineralwasser
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Die Gewichtsermittlung eines
6-er Trays kann mittels der Dichte
von Wasser ( = 1 kg/dm3)8 be-
stimmt werden.

Die Wassermenge fir die Zu-
bereitungderVerpflegungundfir
dieKorperpflegewirdzuerstinein
Volumen (1 Itr Wasser hat ein
Volumen von 1 dm3) umge-
rechnet.

Das Gewicht kann analog zur
Gewichtsermittlung des Bottled
Waters durchgefuihrt werden.

| Qs
s i gEaamts BG pan Tag [

S FRR L L
| T2 g Camted Wartnt
| 7, B e _I- 5_|'|l|l:l Wialai

T1.507,90 ky Gosamagewicht pan B pro Tag
Cemnambenlmen prs B pre Tay

Volumenbedarf von einem DOS
an Gutern der COS | fur eine EUBG
Ermittlung des Gesamttrans-
portbedarfs an Verpflegung

Die Ermittlung des jeweiligen
Tagesbedarfs an Lebensmitteln
und Wasser wurde bereits fir die
IDPs und fur die Soldaten einer
EUBG durchgefuhrt.

Fir die weitere Bearbeitung
wurde die Planungsannahme
getroffen, dass der Wasserbedarf
der IDP'S und das Bulk Water fiir
die Soldaten der EUBG durch die
Quellen des GMMR-Projekts®
gedeckt werden kann.

In den nachfolgenden Abbild-
ungen wird nun der Gesamt-
transportbedarf fur die beiden
Standorte SABHA und HUN
ermittelt.

PO "

SABHA (20.000 IDP)

Gesamttransportbedarf SABHA

Verplegarg 4 f1 |I'||I|_| 1902 m |

Bicttied st 7 462 00 It 1322 o |

BubWuw 70 BOA,00 Itr 7881 m’|

Dchosng dos Bl W db Brat imad SAEHA ] ol 1 E .,I":
Transporbedad B pro Tag 12.096 50 Jz.H
Yernoroung im 2 Tane Rivthmus Trarsoorthedarf I0DF 2620000 108,00
Tage Rmthrmss: Transporthed st 24191 Bl B4 47

25.195.90 BE24
pro Tag
Gesamttransportbedarf SABHA
5059180 1247
im 2 Tage Rhwthmus
Gesamttransportbedarf pro Tag fur den Standort SABHA
HURN (10.000 IDP)
kg o
Transportbhedarf IDFP B.550 00 2roo
b ] 613,90 ky 19,02
Bomied T 487,00 it 13,22 r
B Wale 880800 ir IBT m
Dol v ey Bl Wt -Bedarts s HUN Ity 1
Trensparthedarf BG pro Tag 12089590 | 3224
versargung im 2 Tage Ringhmus: Transportbedarf [DF 13 100 00 £4.00

lransportbedar BG 2 Tagermirnus

24181 |0 B4 47

Gezamttransportbedarf HUN 19.645.90 .24
|pro Tag

Geazamttransportbadarf HUN

im2 Tage R} = 1729180 1aar

Gesamttransportbedarf pro Tag fur den Standort HUN

Berechnung des Kraftstoffbe-
darfs

Ein Faktor, der die Transport-
kapazitat eines Luftfahrzeugs
beeinflusst, ist der fiir die Flug-
durchfihrung bendétigte Kraft-
stoff. Dieser setzt sich aus mehr-
eren Teilen (z.B: C130) zusam-
men.

Diese Teile sind:

¥ dieflrdieDurchfiihrungder
vorgeschriebenen Tests am
Boden und das Rollen des Lfz zur
Start-bzw. vonder Landebahnzur
Abstellflache bendtigte Kraft-
stoffmenge (wird generell mit
500 kg0 angenommen),

9 die fir die Flugstrecke
benttigte Kraftstoffmenge (Trip
Fuel, ergibt sich aus der
Multiplikation der Flugzeit!l in
Stunden mit dem stindlichen
Kraftstoffbedarf aller vier Trieb-
werke von 2200 kgl2),

$- diezumErreicheneinesAus-
weichflugplatzes notwendige
Kraftstoffmenge (Alternate Fuel,
ergibt sich ebenfalls aus der
Multiplikation der bis zum
Ausweichflughafen notwendigen
Flugzeit in Stunden mit dem
stundlichenKraftstoffbedarfaller
vier Triebwerke von 2200 kg),
$> DieKraftstoffmenge, die zur
Durchfiihrung maoglicher Warte-

24
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schleifen vor dem Landeanflug
notwendigeist(HoldingFuel,wird
grundsétzlich mit 2 300 kg3 in
der Bedarfsermittlung bertck-
sichtigt) und

P eine 5% Kraftstoffreserve
(Contingency Fuel)14 der fiir die
Flugstrecke bendtigten Kraft-
stoffmenge.

In Abhangigkeitdervermutlichen
Absicht der Konfliktparteien wird
die Flugroute (Abbildung unten)
festgelegt.

FurdenRuckflugist,abhangigvon
der Beladung des Lfz, dieselbe
Menge an Kraftstoff erforderlich.

Erafistofbedarf 1050 pro Fugsegment

14T b

.....

HLLS
FERY
.-l‘li

o

= .

‘\

-t T

L _____"r

Die fiir die Planung des Kraftstoffbedarfs verbleibenden Flugrouten MITTE

Die Entfernung BENGHAZI (HLLB)
nachSABHA (HLLS) betragtbeider
gewahlten Flugroute 496 NM und
nach HUN (HLON) 457 NM. Mit
einer durchschnittlichen Ge-
schwindigkeit tiber Grund (engl.
Ground Speed oder GS) von
290 Knotenl5 ergibt das eine
Flugzeit nach SABHA (HLLS) von
1,71 und nach HUN (HLON) von
1,58 Stunden. Mit diesen Werten
kann nun die Berechnung des
Kraftstoffbedarfs pro Flugseg-
ment16 durchgefiihrt werden.
Somit ergibt sich fur das
Flugsegment BENGHAZI (HLLB)
SABHA(HLLS)einKraftstoffbedarf
von 4.262,76 kg und fur das
Flugsegment BENGHAZI (HLLB)
HUN (HLON) 3.966,90 kg.

Ermittlung der bendtigten
Flugsegmente basierend auf der
maximalen Zuladung pro Lfz
Die Planungsannahme, dass die
Kraftstoffversorgung auf dem
Flughafen SABHA und auf dem
Flugplatz HUN durch die ortsfeste
Flughafen- bzw. Flugplatztank-
stelle sichergestellt werden kann,
ist die Grundlage fir die nach-
folgende Ermittlung der maximal
moglichen Zuladung der Lfz.
Als Hochstabfluggewicht der 130
(engl. Maximum Take Off Weight
oder MTOW)17 wird 70.000,00 kg
und das maximale Landegewicht
(engl. Maximum Landing Weight
oder MLW) wird mit 61.000,00 kg
festgelegt. Die Leermasse der 130

e e Zuladung

(engl. Dry Operating Weight oder
DOW)18 betragt fir die nachfol-
gende Berechnung 38.000,00 kg.
Mit diesen Zahl-
enwerten kann
die maximale
far

SABHAundHUN
ww | ermittelt wer-
T den.

-y

by

Das zu transportierende Gesamt-
gewicht fur SABHA betragt
25.195,90 kg (tagliche Ver-
sorgungsfliige) und 50.391,80 kg
(Versorgungsfliige im zwei Tage
Rhythmus). Fir die tégliche
Versorgung werden 2 Fliige pro
Tag (=4 Flugsegmente)undfurdie
Versorgung im zwei Tage
Rhythmus werden 4 Flige (= 8
Flugsegmente) bendtigt. Umeine
gleichméaRige Belastung der
Landemannschaft in SABHA
sicherstellen zu kdnnen, wird die
tagliche Versorgungsdurch-
fuhrung mit zwei milLfz gewabhlt.
Das zu transportierende Ge-
samtgewicht in HUN betragt
18.645,90 kg (tagliche Versorg-
ungsfliige) und 37.291,80 kg
(Versorgungsfliige im zwei Tage
Rhythmus). Fur die tagliche
Versorgung werden 2 Flliige pro
Tag (=4 Flugsegmente) undfirdie
Versorgung im zwei Tage
Rhythmus werden 3 Fliige
(= 6 Flugsegmente) bendtigen.
Um eine gleichmaRige Belastung
der Landemannschaft in SABHA
sicherstellen zu kbnnen, wird die
tagliche Versorgungsdurch-
fihrung mit zwei milLfz gewahit.
Aufgrund der vorhandenen
Lagermdglichkeiten in HUN muss
der zweite Versorgungsflug nur
jeden zehnten Tag durchgeflhrt
werden.
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Ladeplanung

MTOW 130 70,000,040 kg . Kiafstoffnersse 130 24.000,00 ki
Leesgewicit 119 .
Ivy opet #ting welghl) F8.000,00 kq mat. Landegawicli 130 61,000,060 kq

Variante AUFTANKEN
mas. Landegewcht 61.000,00 ke 61.000.00 k
_qi-;ru:_;h ch La B chi 130 16 000 i h_._. Vi D kq]
abzialich
Differanz 2w Kraftstoffmenge
und dem talsachlichen 6.250,90 kyg 5.940.24 kg

Kraft stofverbrauch
ro Flugsegment

max. Juladung, damit das
max. Landegewicht der 130
am Zielflughafen nicht
uberschnilen wirdl

{max. Landegewicht abziglich
Leargewichi abzighch
Diferenzkraftsioffmenge)

Abflugmasse beil diesem
Flugsegment

[Leergewichi + Kraftsiofmenge
pro Flugsegment +

max. Tuladung)

16.749,10 kg 17.059,76 kg

65.262.76 ky 64.966,90 kg

Die maximale Zuladung wenn am Flughafen (SABHA-links, HUN-rechts) aufgetankt wird

Berechnung der Flugstunden
undder Beanspruchungszeit
Fur die Durchfiihrung der Ver-
sorgungsfliige stehen drei milLfz
130 (AUT, NLD und GBR) zur
Verfiigung, die gleichmalig
eingesetzt werden sollen. Jedes
milLfz hat noch mindestens
35 Flugstunden (+10 Stunden
ExtensionLimit) biszumnéchsten
65 Stunden Wartungsereignis
verfugbar. Die Einsatzdauer fir
diesen Einsatz betragt 6 Wochen
(42 Arbeitstage).

Weitere Planungsvorgaben sind:
- Nach jeweils 25 Einsatz-
tagen (+/- 3 Tage) istaufgrund der
salzhaltigen Luft ,Wash & Lube*
einzuplanen.

¥ Nachmaximal 6 zusammen-
héngenden Arbeitstagen ist eine
Blockruhezeitinder Dauervon 34
Stunden vorzusehen.

# Turn Around Zeit (inkl. Be-
und Entladezeit sowie Tank-
zeiten): eine Stunde.

- Zeitbedarf fir die Flugvor-
bzw. Flugnachbereitung je
eine Stunde.

¥ frihester
0600Uhr.
$-- spatestes
2000Uhr.

Dienstbeginn:

Dienstende:

Unter Annahme dieser Daten
sollen auf den Lfz-Einsatz:

¥ dieAnzahlderbenétigten
65 Stunden Wartungsereignisse
sowie

#- die Beanspruchungs-, Flug-
und Ruhezeiten

ermittelt werden.

| Flugstrecke BENGHAZ (HLLE) - SABHA (HLLS) - BENGHAZ (HLLE

Lfz-Besatung 2

19,50

T.58 h Beanspruchung - 3,42 h Flugzeit
Lfz-Begatung 1
7.58 h Beanspruchung - 3,43 h Flugzeil
E50 750 aH 103 11,82 14 08 1579 16,79 18,50
g @ |
S - i 35 T _ 2
S| Hinmg |32 NN S XS | oo | 2 SNSAEY © S
£3] an_ [55 E. g & (071 |52 . £ S
S| Sunden) £ NCHNEERN = Swnden) | £~ SRIRESHN = =
BT 2T I R &%
e Turn | -
arround |
Flugplanung SABHA
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[ Flgstecke BENGHAZ (HLLB) - HUN (HLON) - BENGHAZI (HLLE) |

Zusammenfassung der Bedarfs-

J— .1 : ermittlung

G e —— ZurSicherstellungder Versorgung

7,84 h Beanspruchung - 3,18 h Flugzeit der beiden IDP-Camps sind von

650 750 508 1008 11 .66 14 34 1592 1692 18,50 19,50 den drei milLfz zwischen 143’16
2 o und 146,32 Flugstunden zu

" = % o absolvieren. Diese Flugstunden
EE 25 E EE 25 % - erfordern pro miIsz zwei 65 h
A °F | o ECUNNEC| | Vernoeregnse
5% | gnden) |2 S 2 | swnden |g® g0 Das Materialerhaltungsereignis
g S i (s %* +Wash&Lube“ wird aufgrund der
- mTr;'L:ﬂ - salzhaltigen Luft zwischen dem
23. und dem 28. Tag im Ein-

Flugplanung HUN satzraum durchgefihrt.

Die tégliche Be-

anspruchungs-

zeit  (zwischen

7,58hund7,84h),

die  maximale
Blockarbeitszeit

(zwischen 15,16 h

und 31,36 h)

sowie die maxi-
male monatliche
Flugzeit (zwi-
schen 46,06 h
und 54,20 h) der
milLfz-Besatz-
ungen liegen bei
jeder Variante
| (milLfzA,BoderC)
~ unterhalb  der
] I~ gem. FBH-A vor-
wEs - wwws - =mww geschriebenen
maX|maIen Crew -Duty-Time.

T

Beanspeuchungaed B karteiset

Fotos und Graphiken:
Mir Ing. Erich Winklbauer

Planungsbeispiel Beanspruchungs- und Ruhezeiten
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1Die englische Bezeichnung fiir einen Binnenvertriebenen ist Internally Displaced Person oder IDP (vgl.
http://www.unhcr.org/pages/49¢3646¢146.html [04.03.2013]).

2 The Sphere Project: Humanitare Charta und Mindeststandards in der humanitaren Hilfe, 2011,
Onlineversion verfligbar unter: http://media.aktion-deutschland-hilft.de/fileadmin/fm-dam/pdf/wir-
ueber-uns/The_Sphere_Project_low.pdf [05.03.2013].
3Vgl. ebenda, S. 208.

'Pl'

"

Abb.: siehe 2 Abb.: siehe 4
4 Abbildung: vgl. United Nations World Food Programme: Emergency Field Operations Pocketbook, 2002,
Onlineversion verfugbar unter: http://www.unicef.org/emerg/files/WFP_manual.pdf, S. 149 [05. 03.
2013].
5 United Nations World Food Programme: Emergency Field Operations Pocketbook, 2002, Onlineversion
verfligbarunter:http://www.unicef.org/emerg/files/WFP_manual.pdf, [05.03.2013].
6 Unter Versorgungsguter der Class of Supply I (COS | oder Sachgliterklasse I) versteht man Konsumguiter
wie z.B. Verpflegung, Trink- und Nutzwasser sowie Marketenderwaren.
7 \Vgl. BMLVS, Merkblatt fuir das Bundesheer ,,Handakt Einsatzunterstiitzung groer Verband (Stand Juni
2011), WIEN, Juni 2011, Onlineversion verfigbar unter http://www.lvak.intra.bmlv.at/
download/logistik/mblbh_einsatzunterstuetzung/xxl_zu_mblbh_eu/mblbh_handakt_eu_grvbd/mblb
_handakt_eu_grvbd.pdf, S. 16 [05.03.2013].
8 Die Dichte von Wasser ist temperaturabhangig. Sie verandert sich zwischen einer Temperatur von 10°C
(=0,9997 kg/dm3) und einer Temperatur von 60°C (=0,9832 kg/dm3) gerade um =0,0165 kg/dm3. Aus
diesem Grund wird die Dichte als Konstant angesehen. Zur leichteren Berechnung wird eine Dichte von
=1 kg/dm3 festgelegt
(vgl.http://www.iup.uniheidelberg.de/institut/studium/lehre/AquaPhys/docMVEnv3_12/AqSysSkript
_Kap2.pdf, S. 2 [25. 03. 2013].
9 Im Zuge der Suche nach Erdél wurde Anfang der 1960er in der SAHARA riesige StiBwasservorkommenin
2000 m Tiefe gefunden. Mit diesen Wasserreserven wollte MUAMMAR al GADDAFI die Versorgung der
BevolkerungmitlandwirtschaftlichenProduktensicherstellen. DieErrichtungvonFarmeninder Wiiste hat
sichnichtverwirklichenlassenunddaherhatmanalsAlternativedasWasserindieKiistenregionengeleitet,
um die dortige landwirtschaftliche Produktion sicherzustellen bzw. auszubauen. Dieses Projekt wird als
Great-Man-Made-River-Projekt (GMMRP) bezeichnet.
10 GemaR der Aussage von Olt Mag. FH OBENAUS (PIO opLuT&FOBrt/Dispatch/LuU) am 28.03. 2013 wird
der Kraftstoffbedarf fir die Durchflihrung der vorgeschriebenen Tests und das Rollen zur Start- bzw. von
der Landepiste mit einer Kraftstoffmenge von 500 kg angenommen.
11 DieFlugzeitinStundenergibtsich,wennmandieFlugentfernunginnautischenMeilen(1nautische Meile
sind 1852 m) durch die Durchschnittsfluggeschwindigkeit der 130 von 290 Knoten dividiert.
12 GemaéR derAussagevonOltMag. FHOBENAUS (PIO opLUT&FOBrt/Dispatch/LuU)am28.03.2013deckt
die Kraftstoffmenge von 2200 kg den stiindlichen Kraftstoffbedarf der Triebwerke.
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13 GemaR der Aussage von Olt Mag. FH OBENAUS (PIO opLuT&FOBrt/Dispatch/LuU) am 28.03. 2013 wird
fur die Sicherstellung moglicher Warteschleifen (Holding) am Zielflughafen eine Kraftstoffmenge von
2300 kg eingeplant.

14 Gemal Aussage von Olt Mag. FH OBENAUS (PIO opLuT&FOBrt/Dispatch/LuU) am 28. 03. 2013 werden
5% des fir die Flugentfernung bendétigten Kraftstoffes als Kraftstoffreserve eingeplant.

15 GemaR der Aussage von Olt Mag. FH OBENAUS (PIO opLuT&FOBrt/Dispatch/LuU) am 28. 03. 2013 ist
die durchschnittliche Geschwindigkeit tiber Grund (Ground Speed oder GS) der 130 290 Knoten.

16 Unter einem Flugsegment versteht man die Flugstrecke zwischen zwei Flughéfen bzw. Flugplatzen.
17 Das MTOW ist das maximale Gewicht, mit dem das Flugzeug abheben darf. Esist beschrankt durch die
Belastbarkeit der Flugzeugstruktur, die Stabilitdt und die Steuerbarkeit des Flugzeugs.

18 Unter Dry Operating Weight oder DOW versteht man das Leergewicht des Lfz mit Betriebsmitteln, der
Crew und dem nicht ausfliegbarem Kraftstoff.
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Anforderungen an die Fliegerabwehrtruppe
im Rahmen der Abwehr von Angriffen

mit ungelenkten Raketen,
Artilleriegranaten und Granatwerfern

(CRAM - Counter Rocket, Artillery and Mortar)

Major Klaus Strutzmann, MBA MA
Kommandant Lehrgruppe Fliegerabwehrwaffen
Flieger- und Fliegerabwehrtruppenschule

Die Bedrohung durch ungelenkte
Raketen, Artilleriegeschosse und
Granaten stelltin den derzeitigen
Einsatzen von multinationalen
Streitkréften einen standig zu
beachtenden Faktor dar. So
beschaffte die Deutsche Bundes-
wehr 2009 das System MANTIS
(Modular , Automatic and Net-
work capable Targetingand Inter-
ception System) zum Schutz der
deutschen Feldlager in Afghani-
stan.

Die Abwehr dieser Bedrohung ist
eine Aufgabe von Fliegerabwehr-
kraften. Diese mussen daher
neben der Fahigkeit zur Abwehr
einer Bedrohung aus der Luft im
gesamten Spektrum auch Gber
dieFahigkeitzur AbwehrvonRAM
verfligen.

Im Rahmen des Fahigkeiten-
basiertenPlanungsprozessesund
der damit erfolgten Erstbe-
urteilung ist in der Profilvariante
F2 der Einsatz einer Infanterie-
kampfgruppe des OBH im multi-
nationalen Rahmen vorgesehen.
Im Szenario ,,Stabilisation and
Reconstruction (SR)“ ist dabei
auch der Schutz gegen eine
Bedrohung durch RAM vorge-
sehen.

Im vorliegenden Artikel werden
die Maoglichkeiten der Oster-
reichischen Fliegerabwehrkréfte
zur Beitragsleistung im Rahmen
eines SR-Szenarios dargestellt.
Dabei sollen vor allem jene
Vorraussetzungen dargestellt
werden, die zur Abwehr einer
RAM-Bedrohungnotwendigsind.

Im Rahmen dieses Artikels
werden zuerst die erforderlichen
Grundlagen dargestellt, um die
Anforderungen an ein Waffen-
system zur Abwehr von Be-
drohungen durch ungelenkte
Raketen, Artilleriegeschosse und
Granaten ableiten zu konnen.
Daher werden - nach einer Dar-
stellung des Bedrohungshildes
durch RAM - die allgemeinen
Anforderungen an ein Gesamt-
system zur Abwehr von RAM und
als Beispiel das Flugabwehrein-
satzelement MANTIS der DBW
dargestellt. SchlieBlich werden
Ableitungen auf das System
35mm der Osterreichischen
Fliegerabwehrkréfte getroffen.
Damitwerdendie Anforderungen
im Bereich Fiihrung, Aufklarung
und Wirkung der Fliegerabwehr-
truppe im Bereich CRAM darge-
stellt.

Bedrohungsbild RAM

Das Bedrohungspotential von
ungelenkten Raketen, Artillerie-
geschossen und Granaten ist
hoch. Sie haben folgende
Eigenschaften:

Hoch beweglicher Einsatz
kleine Abmessungen
nahezu uberall einsetzbar
ballistische Flugkurven
geringe Radar Cross Section
(RCS-Radarquerschnitt)
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Der Einsatz von Granatwerfern
erfolgt meist im Trp- bis
Gruppenrahmen aus Ortschaften

bzw. von Waldréandern in der
Dammerung. Dabei werden aus
einer Entfernungvon zwei bisfiinf
Kilometern bis zu funf Granaten
abgefeuert. Hinsichtlich der Ge-
fechtstechnik wird das Verfahren
,Hit and Run“ angewendet. Im
Vergleich mit konventionellen
Luftkriegsmitteln stellen sie ein
aullerst kleines Ziel mit sehr
geringem Radarquerschnitt dar.
Eine Gegenlberstellung der
unterschiedlichen Radarquer-
schnitte aller luftspezifischen
Einsatzmittel ist aus Abbildung 1
ersichtlich.
DergeringeRadarquerschnittvon
Raketen, Artilleriegeschossen
und Granaten von 0,001m2 bis
0,005m2 stellt daher eine groRRe
Anforderung an die fir die Er-
fassung solcher Ziele notwendige
Sensorik. Eine entsprechende
Erfassung dieser Ziele ist nur mit
der Zusammenfassung mehrerer
in unterschiedlichen Spektralbe-
reichen (beispielweise Radar,
Infrarot) arbeitender Sensoren
maoglich.

In Afghanistan setzen irregulére
Krafte beinahe taglich 107mm-
und 122mm-Raketen gegen ISAF-
Kréfte ein. Dabei werden Raketen
dieser Art mit einfachsten Mit-
teln, auch ohne Raketenwerfer,
beispielsweiseauseinerAstgabel,
auf Steine gelegt oder mit einem
handelstblichen Wasserrohr ver-
schossen.

Die bisher verursachten geringen
Verluste liegen mit hoher
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Wabhrscheinlichkeit an der bisher
nochunzureichendenAusbildung
in der Anwendung artilleri-
stischer SchieRverfahren. Es ist
jedoch davon auszugehen, dass
diese Defizite friher oder spéater
abgestellt werden.

Die Anforderung an das Ge-
samtsystem lassen sich (wie in
Abbildung 2 dargestellt) in
folgende Bereiche unterteilen:

Heutige Drohnen, UAY

Cruise Missiles

RCS 0,1m?

Hubschrauber im Schwebeflug
STEALTH-Flugzeuge
ARM, Abstandamunition

0,00 m?* = 0,005m? RAM

Abbildung 1: Radarquerschnitt

Allgemeine Anforderungen an
dasGesamtsystem

Die nachfolgende Darstellung
beschreibtdie Anforderungenzur
Bekampfung von Granatwerfer-
angriffen. Sie basiert auf Unter-
lagen, die im Rahmen eines
internationalen Fliegerabwehr-
symposiums 2007 in Deutschland
présentiert wurden. Das DAMA-
Programm (Defense Against
Mortar Attacks) beschéftigt sich
mit den Anforderungen zur
AbwehreinerRAM-Bedrohung.

Al PREVENT

2| pETECT |

6| ATTACK |

Zur Feststellung des Abschuss-
ortes, der Zielverfolgung und
identifizierung sowie der Vor-
hersage des Einschlagortes sind
entsprechende optische, akust-
ische und seismische Sensoren
und Radargerate notwendig.
Eine Zusammenfihrung der vor-
handenen Sensoren ist dabei
erforderlich.

Durch entsprechende Alarmier-
ungsmalnahmenWARN(3)istdie
rechtzeitige Reaktion auf Angriffe
sicherzustellen.

Der Bereich INTERCEPT (4) de-
finiert die Anforderungen zur
erfolgreichen Bekampfung eines
Zieles. Folgende Anforderungen
sind dabei sicherzustellen:

P prazise Munition mit
entsprechender Wirkung
(Hit to kill, High Explosives
(HE), AHEAD)

kurze Reaktionszeit

>

7 CDMMAHD AND GDNTHDL |

/ ,,.mm\

E| PROTECT |

;ﬂ WARN |

Abbildung 2: Anforderungen Gesamtsystem

Unter dem Begriff PREVENT (1)
sind alle MaBnahmen zu ver-
stehen, die die Wahrschein-
lichkeit eines Angriffes durch
Granatwerfer minimieren. Da-
runter sind MaBnahmen der
Aufklarung, Civil Military Co-
operation (CIMIC), Human Intel-
ligance (HUMINT) sowie ent-
sprechende Risikoanalysen ein-
zuordnen.

ImBereichDETECT (2)istvorallem
das Vorhandensein geeigneter
Sensoren sicherzustellen.

»-
>
»-

entsprechende Sensoren
Ubernahme von Zieldaten
Fahigkeit mehrere Ziele
gleichzeitig zu verfolgen
Vermeidung von Kollateral-
schaden

PROTECT (5) umfasst MaR-
nahmender Force Protectionund
der entsprechenden Anlage von
militérischenEinrichtungenunter
Berlicksichtigung der analy-
sierten Bedrohung.

»-

Grafik: Obstlt GRISNIG; NLD
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DerBereich ATTACK (6) behandelt
die GegenmaBnahmen im Falle
eines Angriffes.
DabeikannessichumGegenfeuer
durch Artillerie und Granat-
werfer, den Einsatz von Close Air
Support (CAS) oder von Pa-
troullien handeln.

COMMAND and CONTROL (7)
erfordertdiezentraleZusammen-
fihrung der vorhandenen Infor-
mationen, sowie eine zeitver-
zugslose Ubertragung dieser.
Fur die Fliegerabwehr sind vor
allem die Bereiche DETECT,
INTERCEPT und COMMAND and
CONTROL relevant.

Flugabwehrwaffensystem

MANTIS

Der Krafte- und Mitteleinsatz des

Flugabwehrwaffensystems

MANTIS erfolgt im Rahmen eines

Flugabwehreinsatzelementes.

Dieses besteht aus 4 Kompo-

nenten:

$- Einsatzfiihrung

$- Fihrungs- und Einsatz-
unterstutzung

$-= Feuerleitung

P Mittelbereichssensor

Folgende Aufgaben werden im

Einsatz durchgefuhrt:

$- Sicherstellung der Einsatz-
bereitschaft

$ Anbindung an die Fuhr-

ungsstruktur des Schutz-

objektes

Entsprechende logistische

Folgeversorgung

$- Anbindung an einen lber-
geordneten Gefechtstand
der Luftverteidigung zur
Verdichtung des Luftlage-
bildes

$- Luftraumiberwachung im

Nah- und Néchstbereich

Zusammenarbeit mit der

Zelle Luftraumordnung

Warnung und Alarmierung

vor Angriffen aus der Luft

>

4

einschlieflich vor maogli-
chen Einschlagen von RAM
imSchutzobjekt

9 Fihrung des Flugabwehr-
kampfes im Nah- und
Nachstbereich des Schutz-
objektes

Fur eine effektive Fuhrungs-
fahigkeit ist eine Vernetzung
teilstreitkraftetibergreifend und
im Rahmen von multinationalen
Einsatzen anzustreben.

Das Flugabwehrwaffensystem
besteht aus einer Bedien- und
Feuerleitzentrale, zwei Sensor-
einheiten und sechs Geschiitzen
(Vgl.Abbildung3)

e
e,
——— Bedien- und
Sensoren Feuerleitzentrale

Einleitung des Bekadmpfungs-
vorganges ermdglicht.

Das Waffeneinsatzsystem ermit-
telt aus den Sensordaten den
Start- bzw. Einschlagpunkt sowie
die Zeit bis zum Einschlag.

Nach Freigabe der Zielbe-
kampfung durch den Bediener
erfolgt eine automatisierte Be-
kampfung.

Flir eine effektive Flhrungs-
fahigkeit ist die Vernetzung der
BFZ mit allen relevanten Ein-
richtungen, Gefechtsstanden,

FUhrungssystemen sowie art-
fremden Sensoren anzustreben.

Effektoren

Abbildung 3: Systemkomponenten

Zur Sicherstellung eines Luftlage-
bildes auRerhalb der Reichweite
der eigenen Sensoren wird eine
Erganzung durch einen Mittel-
bereichssensor durchgefihrt.

Bedien-undFeuerleitzentrale

DieBedien-undFeuerleitzentrale

(BFZ) hat folgende Aufgaben:

-+ Durchfiihrung von Bedroh-
ungsanalysen

$= Zielzuweisung und Zielver-
folgung

$- Einbindung in tbergeord-
nete Flihrungssysteme

Durch eine permanente Uber-
wachung des Luftraumes mitden
eigenen Sensoren werden eine
fruhzeitige Erfassung von RAM
und die unverzigliche Aus-
wertung fir die rechtzeitige

Sensoren

Die Sensoren sind zur Detektion
kleiner und schneller Ziele sowie
von Zielen mit geringem Radar-
querschnitt geeignet.

Eine Erfassung ist dabei in Ab-
héngigkeitvonderZielgrofRebiszu
einer Entfernung von 20 km
maglich. Eine effektive Erfassung
von RAM ist bis zu einer Ent-
fernung von 12 km mdglich.

DieZielerfassungund-verfolgung
wird durch die Verwendung von
multispektraler Sensorik er-
moglicht.

Dabei werden Radarsensoren
und Elektrooptische Sensoren
verwendet.

Dadurch wird die Erfassung und
Verfolgung von Zielen mit einem
Radarquerschnitt von 0,001m?2
bis 0,005m2 ermdglicht.

Grafik: Obstlt WOTRUBA; DBW
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Radarsensoren Suchradar M - = i
Folgeradar
Reichweite bis 20km
Elektrooptische TV-Kamera =
Sensoren IR-Kamera 2
Laserentfernungs- =
messer g
Make inm 299 x2,44 x 2,98 ; - S : E=
(LxBxH) WSS e TR £
. N al— P GREN ST S
GHWI":ht Szm kg — f L AT . J.ﬂm E
o
Abbildung 4: Sensoreinheit
Effektoren

Diese sind zur Bekampfung von
ballistischen Zielen (RAM) und
von Flugzielen geeignet. Die
Einsatzschussweite gegen RAM-
Ziele betragt dabei bis zu 1500m.
Eine Bekdmpfung von Flugzielen
erfolgt bis zu 3000m.

Art Revolverkanone

Munitionsvorrat am
Geschiitz

2x 252 Schuss

Elevation

-15° bis +85°

Malke in m (LxBxH)
(Rohrelevation 0%)

553 x244 x 2,09

Kadenz

1000 Schuss/min

Gewicht ohne
Munition

5484 kg

Abbildung 5: Effektor

Zur Bekampfung wird AHEAD
(AdvancedHitEfficiencyandDest-
ruction)-Munition verwendet.

Grafik: Obstlt WOTRUBA; DBW

Die  Funktionsweise

dieser

Munitionsart ist aus Abbildung 6

ersichtlich.

1. Erfassung { Verfolgung

J—
'\'—.-w-e_ilﬁ'.-h-"’
TR T

| 3. Vorhalteberechmung

/ 5

4. V_=Messdaten

2. Datentransfer

6, Ausstoss
Subprojektile

5. Zinderprogrammierung

Abbildung 6: Funktionsprinzip AHEAD-Munition

|V = Medshasiz |
Programmierung |

Subprojektile

Dabei wird durch eine pro-
grammierbare Munition der
Ausstol3 von Subprojektilen vor
dem Ziel ausgeldst. Durch die
Verwendung von Waffen-
systemenmithoherKadenz (1000
Schuss/min) wird eine ent-
sprechende  Munitionsdichte
erreicht, die die Vernichtung des
Zieles gewahrleistet.

Das Waffensystem ist in der Lage
folgende Ziele wirksam zu
bek&mpfen:
ungelenkte 107mm bis
122mm - Raketen
- 155mm Artilleriege-
schosse

Grafik: Obstlt WOTRUBA; DBW
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$ 60mm-, 80mm- bzw.

120mm-Granaten

Der zeitliche Ablauf eines
Bekdmpfungsvorganges und die
Vernichtungswahrscheinlichkeit
in Abh&ngigkeit der Entfernung
lassensichanhandnachfolgender
Abbildung verdeutlichen:

Zialidentifikation

Die Leistungsmerkmale des
Systems MANTIS lassen sich
folgendermaBen zusammen-

fassen:

P> Sensoreinheit mit Such-
radar, Folgeradar, TV-
Kamera, IR-Kamera und

Laserentfernungsmesser

Wo=30 %
r = 1000 m
Imgs

V=T %
r=500m
t=3sg
I[ Vomga %,

Abschussort

t=30s

i = Entferniing bis 2um Einschiag
t = Zeit bis zum Einschlag
W = Vernichtungswahrscheinlichkeit

Ziel:
Feldlager

radargerate des Fliegerabwehr-
verbandes in das Luftlagebild
wird eine Verdichtung desselben
sichergestellt. Eine Ubertragung
des Recognized Air Pictures wird
durch einen Zieldatenempfanger
Uber das AZR zum Feuerleitgerat
erm@glicht.

Das Feuerleitgerat 98 verflgt
Uber eine multispektrale Sen-
sorik. Dabei werden Radarsen-
soren und Elektrooptische Sen-
soren verwendet.

Eine Ubertragung des eigenen
Radarbildes in einen Luftlage-
datenverbund ist nicht méglich.

Die Zwillingsfliegerabwehr-
kanone 85 ist ein hochkadentes
Waffensystem zur Bekampfung
von Luftzielen bis zu einer
Entfernung von 4000m. Der

Abbildung 7: Bekdmpfungsvorgang

Damit werden die erforderliche
fruhzeitige Erfassung des Zieles
und die rasche automatisierte
Bek&mpfung durch das hoch-
kadente Waffensystem erkléart.

Mittelbereichssensor

Die Reaktionszeit zwischen Er-
fassung und Bekampfung ist
aufgrund der unkonventionellen
Einsatzmdglichkeiten von RAM
extrem gering. Die Einleitung
einer Bekampfung hat auf
Grundlage der jeweils glltigen
Rules of Engagement (ROE) so
zeit- und lagegerecht zu erfolgen,
dass die Gefahrdung eigener
Krafte soweit wie mdglich
ausgeschlossen werden kann.
Durch die Verwendung eines
Mittelbereichssensors und die
erganzende Einbindung in eine
externe Luftlage wird die Ge-
fahrdung eigener Luftfahrzeuge
minimiert.

#> kurze  Reaktionszeiten,
schnelle  Zielerfassung,
sichere Verfolgung kleiner
Radarquerschnitte
hochkadente
systeme  mit
Munition
minimaler Personalbedarf
im Einsatz

modularer Aufbau

leichte Transportierbarkeit
hohe technische Zuver-
lassigkeit im Einsatz

Waffen-
AHEAD-

Y

YYY ¥

Ableitungen auf das Sysem
35mm OBH

Das Fliegerabwehrwaffensystem
35mm besteht im Wesentlichen
aus einem Feuerleitgerat 98 (Ab-
bildung 8) und zwei Zwillings-
fliegerabwehrkanonen 85 (Ab-
bildung 9). Das ubergeordnete
nationale Luftlagebild wird durch
die Taktische Einsatzzentrale
sichergestellt.

Durch die Einbindung der
Aufklarungs-undZielzuweisungs-

Feuerkampferfolgt grundsatzlich
in Radarsteuerung durch das
Feuerleitgerat 98 und ermdglicht
so eine rasche und reaktions-
schnelle Feuererdffnung.

AusdenbisherigenDarstellungen
lassen sich folgende Ableitungen
fur das Waffensystem 35mm in
den Bereichen Fiihrung, Auf-
klarung und Waffenwirkung
treffen:

Fihrung

Im Bereich der Flihrung ist vor
allem das Fehlen einer Bedien-
und Feuerleitzentrale  zu
erwahnen, die die Daten der
verfugbaren Sensoren zusam-
menfasst, und nach einer ent-
sprechenden Bedrohungs-
analyse eine reaktionsschnelle,
automatisierte Feuereréffnung
ermoglicht.
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Suchradar
Radarsensoren

Folgeradar
Reichweite bis 15 km

TV-K
Elektrooptische amera

Laser-
Sensoren

entfernungsmesser
Gewicht 5780 kg

Abbildung 8: FeultGer 98
Kaliber 35 mm
Anfangsgeschwindigkeit 1175 m/s
Reichweite 4 000 m S
WA 2
Kadenz & X280 X -
Schuss/min |fo&
Gewicht 7700 kg SN
Abbildung 9: 35mm ZFIAK 85
Aufklarung

Im Rahmen der Aufklarung ist
zwischen der Verfligbarkeit eines
Luftlagebildes zur Hintanhaltung
der Geféahrdung eigener Luft-
fahrzeuge und der Detektion von
Zielen mit geringem Radar-
querschnitt(RAM-Ziele) zuunter-
scheiden. Die Verfiigbarkeiteines
Luftlagebildes durch einen
Mittelbereichssensor ist derzeit
durch das AZR gegeben.

Durch die beabsichtigte Im-
plementierung des LINK 16 im
Rahmen der Entwicklung der
Taktischen Einsatzzentrale wird
die Einbindung dieses Luftlage-
bildes auch im multinationalen
Datenverbund erméglicht.

Die Detektion von RAM erfordert
die Zusammenfassung der Daten
vonmultispektralenSensorenmit
entsprechender Leistungsfahig-
keit. Das System MANTIS ver-

wendetdabeiRadarsensorenund
Elektrooptische Sensoren im
sichtbaren und Infrarot-Bereich.
Die Detektion von RAM-Zielen ist
aufgrund des geringen Radar-
querschnittes durch den Sensor
des Systems 35mm in der er-
forderlichen Reaktionszeit nicht
moglich. Das bedingt eine
entsprechende Modifikationbzw.
Neubeschaffung.

Wirkung

Das Waffensystem 35mm
Zwillingsfliegerabwehrkanone 85
stellt ein hochkadentes, auto-
matisiertes Waffensystem (in
Radarsteuerung) dar. Durch die
derzeitnichtvorhandene AHEAD-
Munition ist eine Bekdmpfung
von RAM nicht gegeben. Eine
entsprechende Modifikation ist
jedoch maglich.

Zur SchlieBung der Fahigkeits-
lucke der Fliegerabwehr im
Bereich CRAM lassen sich daher
zwei Varianten darstellen:

Variante1:

Modifikation des vorhandenen
35mm Waffensystems unter
Einbindung des AZR hinsichtlich
der erforderlichen Luftlagedaten

Dies bedingt:

#+ Modifikation des Feuerleit-
gerates 98 zur Fahigkeit der
Erfassung von RAM
Modifikation der Zwillings-
fliegerabwehrkanone 85zur
Verwendung von AHEAD-
Munition

Neubeschaffung einer Be-
dien- und Feuerleitzentrale
bzw. die Integration dieser
Funktionalitat im Feuer-
leitgerat 98

»-
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Die Vorteile liegen im Bereich der
Verwendung des vorhandenen
Mittelbereichssensors (AZR) und
der derzeit bereits vorhandenen
Maglichkeitder Ubermittlungder
Luftlagedaten in das Feuerleit-
gerat 98.

Weiters ist die Zwillingsflieger-
abwehrkanone zur Verwendung
von AHEAD-Munition geeignet
und verflgt Uber die entsprech-
enden Leistungsmerkmale (v.a.
Kadenz).

Die Nachteile dieser Variante sind
vor allem hinsichtlich der er-
forderlichen Kosten einer ent-
sprechenden Modifikation im
Bereich des Feuerleitgerates 98
zu sehen.

Diese sind aus h.o. Sicht nicht
abschatzbar, werdenvoraussicht-
lich jedoch die Kosten einer
Neubeschaffung eines Sensors
tberschreiten.
Dariiberhinausistdie Mdglichkeit
derIntegrationder Funktionalitat
derBedien-undFeuerleitzentrale
ausKostengriinden und aufgrund
dertechnischenMdglichkeitenzu
bewerten.

Variante2:

Neubeschaffung eines Systems
MANTIS und entsprechende Inte-
gration in den Luftlagedatenver-
bund.

Dies bedingt:

$ Schaffung der Vorraus-
setzung zum Austausch der
Luftlagedaten (LINK16)

Die Vortelile liegen vor allem im
Bereich der Beschaffung eines
Gesamtsystems und der damit
verbundenen erprobten Funk-
tionalitat der einzelnen Kom-
ponenten.

DieNachteilesindvoralleminder
Notwendigkeit der Implemen-
tierung der erforderlichen

Schnittstellen (LINK 16, Low Level
Air Picture Interface [LLAPI]) im
Bereich der Taktischen Einsatz-
zentrale zu sehen.

Eine abschlieBende Bewertung
der Varianten ist nur bedingt
maglich.

Dies erfordert eine entsprech-
ende Kostenaufstellung beider
Varianten.

Ein wesentlicher Vorteil beider
Variantenbestehtjedenfallsinder
Verfligbarkeit eines Waffen-
systems, dass nicht nur zur
Bekdmpfung von RAM, sondern
auch von Luftzielen geeignet ist.

Zusammenfassung

Das Bedrohungsbild durch RAM
ist gekennzeichnet durch extrem
geringe Reaktionszeiten. Die zu
bekampfenden Ziele stellen eine
groRe Herausforderung aufgrund
ihrer geringen GroRe dar.

Die zur Bekdmpfung dieser Ziele
notwendigen Waffensysteme
mussen folgende Kriterien er-
fullen:

Im Bereich der Effektoren sind
Waffensysteme mit hoher Pra-
zision und Munitionswirkung er-
forderlich. Die zu verwendenden
Sensoren mussen uber die Fah-
igkeitzur Detektionvon Zielen mit
extrem geringem Radarquer-
schnitt verfligen.

Eine Zielverfolgung und Zielzu-
weisung  muss  innerhalb
kirzester Zeit erfolgen konnen.
Die Fahigkeit zur Uberwachung
desLuftraumeszurHintanhaltung
einer Gefahrdung eigener Luft-
fahrzeuge ist erforderlich.
Hinsichtlich der Ableitungen zur
Weiterentwicklung des Waffen-
systems 35mm lassen sich zwei
Varianten darstellen.

Die Neubeschaffung und Im-
plementierung eines Systems
MANTIS in den vorhandenen

Fliegerabwehrverbund bzw. die
Modifikation der vorhandenen
Systeme zur Erlangung der C-
RAM-Féhigkeit. Die Vorteile der
Nutzung eines Systems auf Basis
35mm liegen vor allem in der
Verwendbarkeit gegen RAM-
Ziele und zur Bekampfung
weiterer Luftkriegsmittel und
sind in beiden Varianten vor-
handen.

Die Festlegung auf eine Variante
hat vor allem aufgrund der
entstehendenKostenzuerfolgen.
Dies ist nur nach entsprechender
Kostenaufstellung méglich.
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Fliegerbodendienste

Flare SchieRen mit Black Hawk
am TUPI Allentsteig

Hauptmann Mag(FH) Christian Bbhm, MBA
Kommandant Lehrgruppe Fliegerfuhrungsunterstiitzung & EloKa
Flieger- und Fliegerabwehrtruppenschule

Nach dem Laden von Flares, den
System Checks am Hubschrauber
und dem Mission Briefing steht
ein Black Hawk abflugbereit am
Feldflugplatz Edelbach. Nur

wenige Minuten nach dem Take !
Off Uberfliegt der Black Hawk in |

Hohe von 500ft die
Sicherheitslinie  beim  Hub-
schrauberstiitzpunkt  Apfelg-
schwendt. Die AusstoRanlage der
Selbstschutzausristung wird auf
»ARM* gestellt und der Pilot
erhalt die Freigabe fir das
Einfliegeninden Ubungsraumzur
Durchfiihrung der 1.Ubung.

Der gesamte TUPI OST mit 56km?2
ist Ubungsraum fiir dieses Szen-
ario.

Zwei leichte Fliegerabwehrlenk-
waffentrupps des Typs MISTRAL
und der Missile Threat Simulator
MALLINA, der von zwei europa-
weiteingesetztenOperatorender
US Air Force Europe (USAFE) aus
Ramstein (DEU) bedient wird,

einer

=

IFAL Trp in Stellung

sind feuerbereit in ihren Stel-
lungen und warten auf den Hub-
schrauber, um ihn zu bekdmpfen.

Mallina Trp in Stellung
Foto: Gunter Pusch

Die Lfz Besatzung hat beim
Mission Briefing den Auftrag er-
halten, Special Operation Forces
(SOF) in der Landezone Steinbigl
abzusetzen. Was sie nicht wissen
ist, welche Bedrohung sie er-
wartet.
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S?O Black Hawk beim A‘usstaB von Flares .
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Furdie Pilotenund Bordtechniker
beginnt nun der Wettkampf ums
Uberleben gegen die Fliegerab-
wehrsysteme, um den Auftrag
erfolgreich  durchfuhren zu
konnen.

Die Durchfiihrung eines Luft-
transportes unter Bedrohung
durch Fliegerabwehrlenkwaffen
stellt den Abschluss des Lehr-
ganges Selbstschutzausristung
S70 dar.

Dieserwurde vom 15.Juli2013bis
18.Juli 2013 zum dritten Mal am
Truppeniibungsplatz Allentsteig
durchgefihrt. Piloten und Tech-
niker des Black Hawks haben im
Rahmen von zwei Fluglibungen
die Bedienung der Selbstschutz-
ausristung, den Ausstofl von
Flares und ein an die Bedrohung
angepasstes Flugverhalten ge-
ubt, um das Ausbildungsziel zu
erreichen und den Lehrgang
erfolgreich abzuschlieRen.
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Foto: Gerhard Umgeher



Fliegerbodendienste

Entwicklung des Lehrganges
Bevoresjedocham14.November
2012um13:10UhrinderNahedes
Bunkers A13 zum ersten Mal zum
automatischen Ausstol von vier
Flares nach erfolgreicher Sim-
ulation durch MALLINA kam,
waren viele VorbereitungsmaR-
nahmen erforderlich.

Die erste Arbeitsgruppensitzung
mit allen betroffenen Dienst-
stellen wurde am 12.Janner 2012
durchgefiihrt.

Nur durch das monatelange
zielorientierte und intensive Zu-
sammenarbeiten aller betrof-
fenen Dienststellen war es
maglich die Rahmenbeding-
ungen fir diese hochwertige
Ausbildung sicherzustellen. Die
Nachbeschaffung von Flares
wurde durch die Abteilung
Waffen, System und Munition
(WSM) durchgefunhrt.

Die erforderlichen Technischen
Anweisungen u.a. fur den Lade-
und Entladevorgang von Flares
wurde durch den Materialstab
Luft(MSL)inZusammenarbeitmit

der Fliegerwerft1 neu erstellt.
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Laden der Flares
Foto: Johann Hartmann

Das Luftunterstitzungsge-
schwader und die Black Hawk
Staffel erstellten die Standing
Operating Procedure (SOP), in
welcher die Handhabung und der
Einsatz der Selbstschutzaus-
ristung festgelegt sind.

Die Flieger- und Fliegerabwehr-
truppenschule selbst entwickelte
unter Abstltzung auf Erfahr-
ungen von Schulen anderer
Nationen das Curriculum des
Lehrganges, erstellte die Ausbild-
ungsunterlagen, fiihrte Ab-
sprachen mit den Sicherheits-
organen fur das Scharfschieflen
durch und koordinierte alle Vor-
bereitungen.

Erprobung von Simulationsge-
raten

Eine besondere Herausforderung
in der Vorbereitung des Lfz
Einsatzes unter Bedrohung war
es, geeignete Simulationsgerate
zu erproben.

Diese werden bendétigt, um die
Selbstschutzausriistung so zu
stimulieren, dass es zu einer
Warnung der Piloten und dem
automatischen Aussto3 von
Tauschkorpern (Flares) kommt.
Hierbeisimulieren Missile Threat
Simulatoren den beim Abschuss
einer Fliegerabwehrlenkwaffe im
Abgasstrahl entstehende UV
Emissionen. Diese UV Emissionen
stimulieren die Sensoren der
Selbstschutzausristung.

AusbB erteilte den Erprobungs-
auftrag und sorgte fur die

budgetére Bedeckung der Kosten

furdieAnmietungderGeréte.

it Defence Ltd wurden getestet:

#+ GRIFFEN 50 Test Set

# UV LED MALLINA Missile
Warning Stimulator

- Man Portable Aircraft Sur-
vivability Trainer (MAST)

Griffen Foto: ESL Defence Ltd

Missile Threat Simulator MALLINA
Foto: Wolfgang Mayrhofer

MAST bei der Erprobung
Foto: Bundesheer
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Fliegerbodendienste

Die Systeme MAST und GRIFFEN
wurden dem selben Testpro-
gramm unterzogen und wiesen
ahnliche Ergebnisse auf und
konnten somit fur den Einsatz als
Simulationsgerét im Rahmen von
Ausbildungen und Ubungen als
bestens geeignet bewertet
werden. Nach dieser erfolg-
reichen Erprobung konnte
MALLINA im ,,scharfen Schufl3*
gegen den Black Hawk mit ge-
ladenen Flares zur Durchfiihrung
der beiden Ubungen im Rahmen
des Lehrganges
werden.

eingesetzt

System Release Checks der
Selbstschutzausrustung
Laden/Entladen von Flares
Flugvorbereitung und Mis-
sionBriefing
HandhabungderASEimFlug
Mission Debriefing
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MALLINA ist ein weltweit ein- b

gesetztes System, das fir die
Dauer der praktischen Aus-
bildung am TUPL Allentsteig vom
Warrior Preparation Center

(WPC) der USAFE angemietet &%

wird. Missile Threat Simulatoren
werden bereits seit vielen Jahren
weltweit zur Ausbildung von Lfz
Besatzungen, beiinternationalen
Ubungen und auch auf
sogenannten Electronic Warfare
Ranges wie POLYGONE (DEU),
SPADEADAM (UK) oder auch
VIDSEL  (SWE) erfolgreich
eingesetzt.

Inhalte des Lehrganges

Der Lehrgang Selbstschutzaus-

ristung S70 dauert in Summe

zehn Tage und umfasst folgende

Inhalte:

#- Grundlagen der Elektron-
ischen Kampffiihrung

$ Bedrohungen von Lfz

$- SelbstschutzausriistungS70

Bei der Lehrveranstaltung ,,Ein-
satz im EloKa Szenario* wird der
Lufttransport unter Bedrohung
durchgefiihrt, wobei folgende
Ausbildungsinhalte von Piloten
und Technikern praktisch getbt
werden:
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Laden der Magazine
Foto: Gerhard Umgeher

Der Lehrgang wurde bereits vier
Mal fur das Personal der Black
Hawk Staffel durchgefihrt.

Bei der Durchfiihrung des Lehr-
ganges wurden Gastlehrer der
deutschen Bundeswehr einge-
laden.

Diese haben den Lehrgangs-
teilnehmern einen Einblick in
einsatznahes undinternationales
Wissen gegeben.

Die erfahrenen Hubschrauber-
piloten vermittelten den Lehr-
gangsteilnehmern Erfahrungen
ausinternationalenEinsatzenwie
Afghanistan aus erster Hand.

System Checks vor dem Flug
Foto: Gunter Pusch

Ausblick

In vielen Einsatzszenarien und
-raumenstellentragbare Flieger-
abwehrlenkwaffen, MANPADS,
eine durchaus realistische Gefahr
insbesondere flir Hubschrauber
dar. In den Konzepten des OBH
wird diesem Umstand Rechnung
getragen und die Fahigkeit des

4 Lufttransportes auch unter Be-

drohung gefordert. Ziel ist es, das

/' Uberleben der Crew und der
i transportierten Besatzungen bei

Einsatzen, bei dem eine Be-
drohung durch MANPADS nicht
ausgeschlossen werden kann, zu
gewahrleisten.

Der Lehrgang Selbstschutzaus-
rustung S70 unterstutzt die Fahig-
keitsentwicklung Lfz Selbst-
schutz, indem Piloten und
Techniker in der Handhabung der
Selbstschutzausristung unter
realitdtsnahen Bedingungen in
der Anlernstufe ausgebildet
werden.

Zur Festigung des Erlernten sind
jedochnochweiterestrukturierte
AusbildungsmaRnahmenunddas
Absolvieren weiterer Flug-
tbungen mit variierenden Be-
drohungsszenarien in  den
unterschiedlichen Einsatz-
spektren des Hubschraubers
erforderlich.

Internationale Studien und die
Erfahrungen anderer Armeen
zeigen eindeutig, das der Lfz
EinsatzunterBedrohungnichtnur
fixer Bestandteil der Ausbildung
zum Einsatzmilitarpiloten ist,
sondern dartber hinaus jahrlich
mit hoher Intensitat gelbt
werden muss, um die erreichte

& Qualifikation der Besatzungen zu

erhalten.



