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Bundesvorsitzender VBSK e.V.

Is ich zur Luftwaffe kam wurden nicht re-
AgelméBig Telefontarife gewechselt, denn es

gab nur einen Anbieter. Wir sind nicht durch
Uber 100 TV Programme gezappt, es gab ja nur drei.
Wir hatten Freunde im richtigen Leben und nicht in
,Sozialen Netzwerken”, und wir haben noch mit-
einander geredet und nicht Ubers ,Smartphone”
kommuniziert. Wir waren Mitglieder in Vereinen, Ge-
werkschaften und Parteien und wechselten nicht
standig das Fitnessstudio, den Job oder die ,eigene”
Meinung. Wir engagierten uns fiir unsere Interessen
u.a.imVBSK.

Ich bedaure sehr, dass es in den letzten 24 Monaten
nicht gelungen ist, eine Ausgabe der Jet News her-
auszubringen. Die Jet News ist seit 1989 unabhangi-
ges Organ der Jetbesatzungen. Sie hat gute Dienste
geleistet und es uns ermdéglicht, unsere Belange di-
rekt und ,ungefiltert” zu veroffentlichen. Da die jet-
zige Generation der Jetbesatzungen sich eher allein
als gemeinsam mit dem System auseinander setzt
und im Zweifelsfall eher kiindigt als auf Einsicht oder
Besserung in der militarischen Fiihrung zu hoffen,
scheint auch die Jet News ein Relikt aus vergange-
nen Tagen zu sein. Wie sonst lieBBe sich erklaren, dass
die Ortsvereine des VBSK keine Vorstande mehr fin-
den und anscheinend niemand ein Interesse daran
hat, seine Probleme ,6ffentlich” zu machen in dem
er u.a. einen Artikel fir unser Verbandsmagazin ver-
fasst.

Es ware schade, wenn Jet News, die seiner Klientel
Uber Jahrzehnte gut gedient hat, so enden wiirde.

ZUR SACHE

Prasident des FML e.V.

Die Jet News ist tot, es lebe die Jet News!

ir waren nicht wir, hatten wir nicht die zuvor
Wbeschriebene Entwicklungen vorherge-

sehen. Durch die zunehmende Individual-
isierung der Lebensweisen unserer Mitglieder sowie
deren Familien und der standigen Reduzierung von
Geschwadern, Flugzeugen und Cockpits (single seat
Eurofighter), war es nur eine Frage der Zeit, wann die
einzelnen Sparteninteressenvertretungen Probleme
bekommen wirden, ihre Arbeit wie gewohnt fortz-
ufihren. Dies gilt auch fiir deren Publikationen. Da-
her haben die wichtigsten Vertreter von Partikular-
interessen im fliegerischen Bereich der Bundeswehr
schon vor vielen Jahren begonnen, enger
zusammenzuarbeiten. Diese Entwicklung flihr-
te vor einigen Jahren zur Griindung des Forums der
militérischen Luftfahrt (FML), welches seit Juli 2015
auch offizieller Kooperationspartner des Deutschen
Bundeswehrverbandes ist. Gemeinsam haben wir
uns dazu entschlossen, die Jet News als unabhan-
giges Organ des FML weiter zu publizieren. Wir er-
hoffen uns aufgrund der damit grof3er gewordenen
Basis, zukiinftig wieder halbjahrlich ein Magazin zu
prasentieren. Die Jet News soll in bewahrter Art und
Weise dem neuen Geist der offenen Auseinander-
setzung mit Missstanden und Problemen innerhalb
der Bundeswehr, hier insbesondere im fliegerischen
Umfeld, unterstitzen.

Ich freue mich, dass es uns gelungen ist die Jet News
wieder zu aktivieren und wiinsche mir noch viele
spannende Ausgaben.

Dl e
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Inside VBSK

gen’;

An dieser Stelle mochte ich die Gelegenheit
nutzen Entwicklungen in einigen BSK Ortsverban-
den und dem Dachverband VBSK der letzten Mona-
te und Jahre anzusprechen. Auf der satzungemaRen
Mitgliederversammlung am 12.05.2012 in Braun-
schweig haben die anwesenden Mitglieder des VBSK
Satzungsanderungen beschlossen, um u.a. zukiinftig
in der Lage zu sein neben dem gewahlten Vorstand
und dem 1. und 2. Vorsitzenden der Ortsverbande
auch andere Mitglieder aufzunehmen. Gleichzeitig
wurde der Mitgliederversammlungsrhythmus auf
vier Jahre verlangert. Eines der Ziele ist es dadurch
die Voraussetzungen zu schaffen durch eine Ver-
schmelzung nach dem deutschen Umwandlungs-
gesetz (gilt auch fir Vereine) BSK’s samt Mitglieder
und Vereinsvermodgen in den VBSK aufzunehmen (zu
verschmelzen), um im Sinn der Sache die Arbeit fort-
zufihren. Dies wurde notwendig um die Mitglieder
von den Vereinen, die sich nicht mehr in der Lage sa-
hen eigene Vorstande zu stellen, aufnehmen zu kon-
nen.

Der Rhythmus von 4 Jahren soll einmal die Uber-
gangszeit abdecken und den Aufwand sowie die
Kosten flir den VBSK begrenzen. Soweit so gut, nach
mehrfachen Auseinandersetzungen mit einer neuen
und anscheinend unerfahrenen Rechtsberaterin am
zustandigen Amtsgericht (inkl. gewonnener Dienst-
aufsichtsbeschwerde mit Verfahren) ,durften” wir ca.

Satzung, Vereinsregister und ,Verschmelzun-

1Jahr spater das Ganze noch einmal durchziehen, da
laut Rechtsberaterin unsere Beschwerde und das er-
gangene Urteil den ersten Antrag aufgehoben hatte.
So wurde zu einer erneuten Mitgliederversammlung
am 25.06.2013 in Berlin eingeladen und nach Feststel-
lung der Nichtbeschlussfahigkeit fand die entschei-
dende Sitzung dann am 26.07.2013 in Wittmund statt.
Unter Nutzung alle Verzogerungsmaoglichkeiten sei-
tens der uns nicht wirklich wohlgesonnen Rechts-
beraterin, inkl. regelmaBigem Schriftverkehr mit
Nachfragen und Formulierungswiinschen, erhiel-
ten wir schlussendlich im Oktober 2013 die Nachricht
Uber den Eintrag der gewlinschten Satzungsande-
rungen. Zuvor gab es noch ein intensives Gesprach
mit der Leitung des Gerichtes. Mit Hilfe von Hans Jo-
achim (Jochen) Ahnert ,verschmolz” der BSK Biichel
mit dem VBSK. Der BSK Lechfeld ist dabei selbiges zu
vollziehen. Leider hat der BSK Norvenich seine Auf-
I6sung beschlossen, so dass diese Mitglieder und
das Vereinsvermdgen fiir die Themen des VBSK und
damit der Jet Fliegerei verloren gegangen zu sein
scheinen. Allerdings steht es seit den Satzungsande-
rungen jedem (der sich mit unseren Zielen und der
Satzung identifizieren kann) frei direkt Mitglied im
VBSK zu werden.

SEPA (Geld):

Zusatzlich zu den bereits geschilderten Problemen
begann in dieser Zeit die SEPA Umstellung beim
Einzugsverfahren von Mitgliederbeitragen. Keine
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Fortsetzung von Seite 3

glltige Satzung (Eintrag als Schatzmeister) oder voll-
zogene Verschmelzung, keine Moglichkeit Beitrdage
einzuziehen. Dieses Problem ist, auf Grund des damit
verbundenen Aufwands, auch noch nicht komplett
aufgearbeitet. Dazu kommt noch, dass ein Orts-
verband seit Jahren keine Mitgliederversammlung
durchgefiihrt hat, so dass er weder fiir sich noch fiir
den VBSK Gelder einziehen kann. Ich bin aber guten
Mutes, dass wir bis zur nachsten Mitgliederversamm-
lung Ende 2017, gemeinsam mit den noch eigenstan-
digen BSK’s, alles aufgearbeitet haben werden.

Jet News:

Im Jahr 2013 gab es eine Ausgabe und 2014 keine! Dies
lag nicht am Unwillen des Vorstands oder der Redak-
tion sondern war eher dem freundlichen Desinteres-
se unserer Mitglieder geschuldet, da sich (so gut wie)
keiner bereiterklart hatte Artikel beizusteuern. Es ist
schon schwer genug Sponsoren zu finden, unange-
nehm ist es zugesagte Gelder z.B. flir Anzeigen wie-
der absagen zu missen. Dies vereinfacht das erneute
+Einwerben” dieser Betrdge Ubrigens nicht! Deshalb
hat der Vorstand, gemeinsam mit den Vorstanden
anderer Mitgliedsverbande des Forums Militarische
Luftfahrt (FML), beschlossen die etablierte Jet News
fortan als Medium fiir das gesamte fliegerische Um-
feld zu nutzen. Wir erhoffen uns davon ein breiteres
Spektrum an hochwertigen Artikeln und ebenso eine
grol3ere Leserschaft im fliegerischen Bereich, der Po-
litik, der Industrie und den Medien. Dadurch soll der
Fortbestand der Jet News fiir die nachsten Jahre ge-
sichert werden. Hiermit fordere ich jeden, der uns
dabei unterstiitzen mochte, auf sich an uns (siehe Im-
pressum) zu wenden.

Internet:

Auch hier ist nicht alles Gold was gldnzt, die Home-
page und die Jet News Seite haben lange keine Up-
dates mehr erfahren. Aber es gibt eine VBSK Gruppe
auf Facebook mit aktuellen Informationen, das Glei-
che gilt fur das FML. Andere betreiben BO 41 und an-
dere Gruppen ebenfalls auf Facebook und auf Xing.
Also die Basis ist da, bringt Euch ein und beteiligt
Euch!

Vernetzung, Zusammenarbeit:

In den letzten Jahren wurde die Vernetzung mit an-
deren Verbanden und Vereinen intensiviert, dies
spiegelt sichinsbesondere auch in der Arbeit des FML
in Kooperation mit dem Deutschen Bundeswehrver-
band (DBwV) wieder. Der VBSK oder ich als sein Ver-

INSIDE VBSK

treter sind Mitglied im Forum Luft- und Raumfahrt
Berlin (als Mitglied im Vorstand), dem DBwV, dem In-
teressenverband der Luftwaffe (IDLw), dem Luftfahrt
Presse Club, dem Forderkreis Heer, dem Reservisten-
verband und anderen Gremien wie z.B. dem Beirat
des wochentlich online erscheinenden ,Newsletter
Verteidigung”. Wir haben sehr gute personliche Kon-
takte zu Verbanden, Politik, Industrie und Medien.
Lasst uns gemeinsam diese Verbindungen nutzen!

Erfolge:

Abgesehen davon, dass wir in der Lage sind auf di-
rektem Weg Themen zu platzieren, kénnen wir auch
(bei berechtigten Anliegen) recht kurzfristig Termi-
ne mit Abgeordneten des Deutschen Bundestag,
dem Wehrbeauftragten (siehe Bericht diese Ausga-
be) oder Medienvertretern arrangieren. Der Besuch
beim ,alten” Wehrbeauftragten mit Besatzungsange-
horigen diverser Jet Verbande hat dazu gefiihrt, dass
einige der Themen in seinem letzten Jahresbericht
aufgenommen wurden. Die Initiative muss aber von
den Betroffenen ausgehen, wir werden dann nach
Kraften unterstiitzen und organisieren.

Wem es noch nicht aufgefallen sein sollte, es gibt
enorme Verbesserungen durch das sogenann-
te Artikelgesetz. Insbesondere da der BO 41 bei
Zuverdienstregelung- und Versorgungsausgleichs-
anderungen diesmal NICHT Gibergangen worden ist.
Auch ein Ergebnis der engen Kooperation mit dem
DBwV und direkten Kontakten in die Politik!

Fazit:

Nein es ist nicht perfekt, es lauft z.Z. nicht mal mehr
richtig rund. Aber wir haben mit dem VBSK einen der
altesten eigenstandigen Interessenverbdande in der
Bundeswehr, wir gehoren zur Elite der Luftwaffe und
Deutschlands, wir haben strukturell (Verein, Maga-
zin, Internet, Vernetzung) beste Voraussetzungen,
sind seit Jahrzenten bekannt und schon lange etab-
liert. Andere beneiden uns um diese Voraussetzun-
gen, lasst sie uns nutzen und den Verband wieder ins
Rollen bringen. Es sind Eure Themen, Eure Probleme,
es ist EURE Zukunft!

Thomas Wassmann

1. Bundesvorsitzender VBSK und Prasident Forum
Militarische Luftfahrt
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BMFD goes FML

Es mag manch einen verwundern, an dieser Stel-
le das BMFD-Logo sowie ein Bild und einen Artikel
des Vorsitzenden des Bundesverbandes der Milita-
rischen Flugsicherung Deutschlands zu finden. Dies
hat aber natirlich einen guten Grund.

Bereits im Jahr 2008 hatten die damaligen Verbands-
vorsitzenden des VBSK sowie des BMFD erkannt,
dass es aufgrund der anstehenden Veranderungen
in der Bundeswehr, dem demografischen Wandel,
der sich bereits abzeichnenden SchlieBung weiterer
Luftwaffenstandorte und dem damit verbundenen
Personalabbau ein weiter so nicht mehr geben wiir-
de. Man besprach sich im Rahmen einer VBSK-Ver-
anstaltung und kam zu der Uberzeugung, dass man
gemeinsam Krafte biindeln und unter einem Dach
die verschiedenen im Bereich der militarischen Luft-
fahrt agierenden Organisationen sammeln und neu
formieren misse. Es herrschte Einvernehmen dari-
ber, dass der VBSK - Vorsitzenden Thomas Wassmann
ein idealer und durch seine jahrelange Lobby-Tatig-
keit in Berlin etablierter Vertreter dieser Verbande
sein konnte. Nachdem auch von Seiten des Deut-
schen Bundeswehr Verbandes Interesse an einer sol-
chen Organisation signalisiert wurde, versammelte
man sich zu einer Griindungsveranstaltung in Gei-
lenkirchen und hob den FML, das Forum Militarische
Luftfahrt aus der Taufe. Wie sich in den vergangenen
Jahren zeigte, hat sich die Zusammenarbeit bewahrt.
Diverse Themen wurden transportiert und nach-
dem jetzt, nach einigen Anlaufschwierigkeiten, das
Konstrukt FML auch vereinstechnisch als Berufsver-
band etabliert ist, geht es darum das Forum offent-
lichkeitswirksam darzustellen und auf diesem Wege,
zum einen fir die Mitglieder der beteiligten Verban-
de, zum anderen flr das interessierte Publikum die
Arbeit des FML zu verdeutlichen. Hierzu wurde in ei-
ner gemeinsamen Vorstandssitzung beschlossen,
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die ehemalige Verbandszeitschrift des VBSK als zu-
kiinftige Informationsschrift des Forums Militari-
sche Luftfahrt weiterzuentwickeln. Ich bitte daher
alle BMFD-Mitglieder, sich tatkréftig an der Gestal-
tung dieser Zeitschrift zu beteiligen und das Re-
daktionsteam mit Informationen und Beitrdgen zu
unterstitzen.

Erlauben Sie mir an dieser Stelle noch einen Hin-
weis in anderer Angelegenheit. Im vergangenen
Jahr ist nach schwerer Krankheit unser langjahriger
Verbandsjustiziar Jochen Ahnert verstorben. Herr
Ahnert hat uns viele Jahre in rechtlichen Angelegen-
heiten beraten und vielen Kameraden mit tatkrafti-
ger Unterstiitzung zur Seite gestanden. Wir haben in
Ihm nicht nur einen kompetenten Berater, sondern
auch einen guter Freund verloren, den wir nicht ver-
gessen werden.

Dennoch musste sich die Verbandsfiihrung in der
Verantwortung um Kontinuitat bemiihen, die Liicke,
die Jochen hinterlassen hat, zu flllen zumal uns in
diesem Zusammenhang bereits einige Nachfragen
aus den Reihen der Mitglieder erreicht hatten.

Ich méchte daher ganz herzlich Herrn Markus Hu-
bert begriilen, der auf Beschluss des Vorstandes die
Nachfolge im Amt des FML-Justiziars angetreten hat.
Ich freue mich einen engagierten Juristen unter uns
zu wissen, der auf Grund seiner Erfahrungen und
Kontakte geeignet ist, zukiinftig, unter anderem,
auch in militarrechtlichen Angelegenheiten tatig zu
werden.

Jurgen Siegberg
Bundesvorsitzender BMFD
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Joachim Ahnert

Junger Referent beim DBwV ca. 1979/80

Das Ende einer Ara

m 12. September 2014 verstarb nach langem
Aqualvollem Kampf unser Verbandsanwalt,

Vertrauter und Freund, Hans Joachim ,Jo-
chen” Ahnert, im Alter von 67 Jahren.

Jochen begann seinen, in dieser Republik wohl ein-
maligen, Werdegang nach seinem zweitem Staats-
examen Ende der 7yoer Jahre beim Deutschen
Bundeswehrverband (DBwV) in Bonn. Dort blieb er
knapp 22 Jahre, bevor er in die Kanzlei seines Freun-
des und Studienkollegen Dr. Michael Schulte nach
Disseldorf wechselte. In seiner Zeit beim DBwV stieg
er bis zum Leiter der Abteilung Recht auf und erwarb
sich ein breites und fundiertes Wissen Giber militar-
rechtliche Belange. Dieses Wissen stellte er als Fach-
anwalt fiir Militarrecht, auch nach seiner Zeit beim
DBwV zur Verfligung.

Neben dem DBwV vertrat, beriet und begleitete er
diverse andere Verbande und Interessenvertretun-
gen wie z.B. den Verband der Besatzungen strahlge-
trieben Kampfflugzeuge der deutschen Bundeswehr
(VBSK), den Bundesverband der Militarischen Flug-
sicherung Deutschlands (BMFD), das Forum der mi-

b

Mit Kommandanten der NATO AWACS Verband beim
Verwaltungsgericht Aachen

litdrischen Luftfahrt (FML) sowie den und fiir die
Unterstitzung Radargeschadigter (BzuR). Hierbei
zeichnete er sich unter anderem dadurch aus, dass
ihm kein Thema zu komplex und kein ,Gegner” zu
groB3 bzw. machtig war. Dies stellte Jochen vor allem
im Rahmen der Vertretung von Soldaten und deren
Angehdrigen gegen liber dem Ministerium der Ver-
teidigung, seinen untergeordneten Bereichen, den
Straf- und Verwaltungsgerichten, Wehrdisziplinar-
ausschiissen und sogar vor dem Bundesverfassungs-
gerichtin Karlsruhe unter Beweis.

Unbestrittener Hohepunkt diirfte dabei seine Beglei-
tung des VBSK beim Thema Luftsicherheitsgesetz
gewesen sein. Hierbei erhielten die Beschwerde-
fuhrer, angefiihrt von Dr. Burkhard Hirsch und Herrn
Gerhard Baum, tatkréftige Unterstiitzung. Der VBSK,
vertreten durch mich (Thomas Wassmann), dem
Bundesvorsitzenden und Jochen, war ebenfalls als
Betroffener zur Verhandlung am 09. Nov. 2005 und
Urteilsverkiindung am 15. Feb. 2006 geladen. Das
Urteil entsprach vollumfanglich unserem Rechts-
empfinden und setzte den § 14 Abs. 3 des Luftsicher-
heitsgesetzes auBler Kraft.

Aber auch auf3erhalb der Amtsstuben und Gerichts-
sdle sorgte Jochen fiir politisches und mediales Auf-
sehen. Exemplarisch sei hier seine Bewerbung als
Wehrbeauftragter des Deutschen Bundestags ge-
nannt. So schrieb der Spiegel in seiner Ausgabe
14/2004: Kandidat von auf3en

JErstmals seit 1959 stellt sich ein Kandidat als Wehrbe-
auftragter zur Wahl, der nicht Bundestagsabgeordne-
ter ist. In Briefen an die Fraktionen des Bundestags hat



Joachim Ahnert

der Wehrrechtsexperte Hans-Joachim Ahnert, 58, seine
Ambitionen als neuer Ombudsmann der Soldaten an-
gekiindigt und begriindet. Ahnert, derzeit Rechtsan-
walt mit Schwerpunkt Militéirrecht in Diisseldorf...”

Das Thema wurde unter anderem am os. April 2005
durch die Berliner Zeitung aufgegriffen, unter der
Uberschrift:

»Keine Chance fiir Ahnert als Wehrbeauftragter”
»BERLIN. SPD und Union rdumen dem Wehrrechtsex-
perten Hans-Joachim Ahnert keine Chancen auf das
Amt des Wehrbeauftragten ein. ,Das ist keine realisti-
sche Option’] sagte SPD-Fraktionsvize Erler der Berliner
Zeitung. Ahnliche Bewertungen kamen aus der Unions-
fraktion...

(welche Uberraschung, Anm. der Redaktion)

Auch sonst scheute Jochen sich nicht die Medien,
sowohl im Hintergrund als auch vor der Kamera, im
Radio oder in den Printmedien-Interviews mit fach-
und sachkundigen Stellungnahmen zu versorgen. In
diesem Themenfeld habe auch ich mehrfach von sei-
nem Rat und seiner Erfahrung profitiert. Gleiches gilt
fir AuBerungen und Publikationen anderer, von ihm
betreuter, Gruppierungen.Eines seiner bedeutends-
ten Vermachtnisse als Interessenvertreter von Solda-
ten und ihren Rechten diirfte aber sein, dass es ihm
gelungen ist, das ,Misstrauen” diverser Interessen-
gemeinschaften untereinander abzubauen und sie
dazu zu bewegen, miteinander zu reden bzw. zu ko-
operieren. Aus diesen Bemiihungen sind unter ande-
rem diverse Kooperationsvereinbarungen mit dem
DBwV und dem FMI hervorgegangen.
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Redaktionssitzungen Jet News

Was den VBSK betrifft, sind u. a. seine Beitrage fiir di-
verse Ausgaben der Jet News unvergessen. Dies be-
zieht sich zum einen auf die von ihm geschriebenen
Artikel, und zum anderen auf unzihlige Anregun-
gen im Rahmen der Redaktionssitzungen, in denen
er uns selten bremste, aber oft ermunterte, den Ton
noch etwas zu verscharfen. Auf jedem Fall hat er im-
mer mal3geblich zum Gelingen der Veranstaltung
beigetragen. Ohne Jochen wadren weder der VBSK
noch die Jet News heute da, wo sie sind!

Daruiber hinaus war Jochen in allen Lebenslagen An-
sprechpartner fiir viele Mitglieder seiner von ihm
begleiteten Vereinigungen, und zwar in allen Le-
benslagen. Er vertrat einige von ihnen nicht nur
gegenliber dem Dienstherrn (Personalangelegen-
heiten, Disziplinarrecht usw.), sondern auch in nicht
militarischen Belangen. Auch dieser Aspekt seines
Wirkens hat ihn fiir viele zu einem wichtigen Vertrau-
ten gemacht.

Ich glaube, ich spreche im Sinne vieler, die Jochen
in den knapp 36 Jahren seines Schaffens kennenge-
lernt haben, wenn ich sage: Jochen war eine Berei-
cherung in unserem Leben und dariiber hinaus ein
verlasslicher Ansprechpartner, wenn Rat und Tat von
Noten waren.

Personlich habe nicht nur ich einen ausgezeichneten
Freund und treuen Wegbegleiter verloren, der mir
immer in Erinnerung bleiben wird!

Thomas Wassmann
Bundesvorsitzender VBSK e.V.
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Der Neue

Justitiar Forum Militarische Luftfahrt e.V.

Liebe Kameradinnen und Kameraden,

seit Marz bin ich fir Sie im Vorstand des Forums ,Mi-
litdrische Luftfahrt” als Justiziar tatig und mochte die
Gelegenheit nutzen, mich in der JetNews kurz vorzu-
stellen.

Meine Motivation, diese Aufgabe zu lbernehmen,
griindet neben meiner eigenen Truppenerfahrung
vor allem auf zwei beim Deutschen Bundeswehr-
Verband absolvierten Praktika. Hier erhielt ich gute
Eindriicke bezuiglich der Arbeitsweisen eines Berufs-
verbandes, seinen Tatigkeitsfeldern und den Koope-
rationen zu anderen Interessenvertretungen.
Insbesondere die Vielschichtigkeit der Aufgabenstel-
lungen im Forum ,Militdrische Luftfahrt” macht die
Tatigkeit fir mich besonders reizvoll, bekomme ich
doch einen tieferen Einblick in die Komplexitat lhrer
Berufsgruppen

Curriculum Vitae

IN EIGENER SACHE

und der damit einhergehenden persdnlichen und
sachlichen Bedirfnisse, deren Begleitung schon im-
mer wichtig gewesen ist, derzeit jedoch mit beson-
deren Herausforderungen einhergeht.

Dazu mochte ich meinen Beitrag im Vorstand leisten
und die Ziele des Forums ,Militarische Luftfahrt” ak-
tiv begleiten.

Ich freue mich auf unsere Zusammenarbeit und ver-
bleibe mit kameradschaftlichen Griflen

av /W!

us Hubért

&

Markus Hubert

26.09.1982 Geburt, Hamburg

2003-2004 Grundwehrdienst in Goch und Albersdorf, Spezialpionierbataillon 200

2007-2010 Stellvertretender Leiter der Wasserrettung beim Arbeiter-Samariter-Bund in Hamburg
und kooptiertes Vorstandsmitglied beim ASB Hamburg-Nordost

2010, 2011 Zwei Praktika beim Deutschen BundeswehrVerband in der Bundesgeschiftsstelle Berlin
(Bliro des Bundesvorsitzenden, Ressort flir Grundsatzangelegenheiten)

2015 1. Staatsexamen am Oberlandesgericht Hamburg nach dem Studium der

Rechtswissenschaften an der Universitat Hamburg

Seit10/2014
Hamburg

Seit 4/2015

Wissenschaftlicher Mitarbeiter an der Helmut-Schmidt-Universitat der Bundeswehrin

Referendar am schleswig-holsteinischen Oberlandesgericht
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Herausforderungen des mittleren Transporthubschraubers CH-53 der Luftwaffe

er folgende Artikel stellt die Situation des
DMittIeren Transporthubschraubers CH-53

der Luftwaffe aus technischer Sicht dar. Es
werden die aus der Nutzungszeit von nunmehr 4
Jahrzehnten unter sich andernden Bedingungen re-
sultierenden Probleme angesprochen.
Da der Fahigkeitstransfer Hubschrauber im Jahr 2013
(CH-53 wechselt vom Heer zur Luftwaffe) aus techni-
scher Sicht nur marginale Auswirkung hat, wird dar-
auf nicht weiter eingegangen.

Geschichte

In den friihen 1970er Jahren wurden fiir die Heeres-
flieger 112 Mittlere Transporthubschrauber (MTH)
Sikorsky CH-53G beschafft. Diese GroRraumhub-
schrauber mit einem zuldssigen Gesamtgewicht von
gut 19 Tonnen und einer Standardlast als Innen- bzw.
AuBlenlastkapazitat von mindestens 5,5 Tonnen so-
wie einer Standardreichweite von 2 Stunden bei 130
Knoten Fluggeschwindigkeit sollten im Szenario
des kalten Krieges Truppen-, Material- und Verwun-
detentransport leisten. Die urspriinglich fiir die US
Navy entwickelte CH-53 war fir diese Aufgaben her-
vorragend geeignet.

Kontinuierliche Weiterentwicklung

Im Laufe der Jahrzehnte der Nutzung anderten sich
die Forderungen und der Bedarf an Fahigkeiten der
Nutzer. Ein wesentlicher Grund hierflir war bei der
Bundeswehr das Ende des Kalten Krieges und die

veranderten Anforderungen insbesondere durch
Auslandseinsatze, in denen die deutschen CH-53 seit
Anfang der 1990er Jahre bis heute permanent einen
grof3en Anteil in vielen Bundeswehrkontingenten
leistet.

Schutz gegen ballistische Bedrohung, Selbstschutz-
anlagen gegen Flugkoérper, Bordbewaffnung und
Nachttiefflugfahigkeit,  Satellitenkommunikation
wurden nicht selten unter Zeitdruck und aus Bud-
getgriinden auch nur in eine Teilflotte nachgerdstet.
Besonders die (aufgrund der Auslegung fur die US
Navy) bescheidene Reichweite der CH-53G war oft
ein Problem. So wurden ab Ende der 1990er Jahre 20
Hubschrauber zur Variante CH-53GS umgerustet. Zu-
satzlich zu einer Harmonisierung der oben genann-
ten Ausstattungen wurden diese Maschinen mit je
zwei Aullenzusatztanks ausgestattet. Damit war die
Reichweite zwar erheblich gesteigert, das zusatzli-
che Gewicht beschnitt jedoch die Zuladung bzw. die
Leistungsfahigkeit bei hohen AuBentemperaturen
und groBBen Hohen. Trotzdem ist die CH-53G, beson-
ders aber die CH-53GS immer noch ein leistungsfahi-
ger Transporthubschrauber, der oft dort zum Einsatz
kommt, wo andere Hubschraubertypen vor allem
wegen ihrer geringeren Gré8e und fehlenden Leis-
tung aufgeben missen.

Zwischenzeitlich wurde die deutsche CH-53 Flotte zu
Beginn der 2000er Jahre auf 80, in einem weiteren
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Schritt bis 2017 auf 60 operativ verfligbare Luftfahr-
zeuge verkleinert. Die geforderte Flugstundenan-
zahl von 10.000 Stunden pro Jahr blieb etwa gleich.
Die tatsachlich geflogenen Stunden entfernen sich
von diesem Ziel seit 2009 jahrlich weiter.

Fahigkeitsaufwuchs mit Hindernissen

Im Jahr 2006 fiel die Entscheidung, 40 CH-53G mit
einem ,Produktverbesserung” genannten Upgrade
insbesondere der Avionik zukunftssicher bis zum
Jahr 2030 zu machen. Die Produktverbesserung be-
inhaltet eine integrierte ,State of the art” Avioniksu-
ite der Fa. Rockwell Collins (CAAS), einen digitalen
4-Achsen Autopiloten,
umfangreiche  Missions-
ausstattung im Bereich
Funk, Datenfunk, Navi-
gation, Missionsrechner
(Ziel war die “Interopera-
tibilitat” mit UH Tiger und
NHoo0), FLIR und eine
Selbstschutzanlage gegen
Flugkorper. Die Umris-
tung der 40 Hubschrauber
zur Variante CH-53GA wird
2017 abgeschlossen sein.
Die CH-53GA verflgt aus
Kostengriinden nicht tiber
AuBlenzusatztanks. Statt-
dessen wurde im Rah-
men des GA-Vertrages mit

CH-53

tankanlage, gewisse weitere Ausstattungen (insbe-
sondere der MedEvac Rustsatz zum Transport von
Schwerstverletzten) schliel3en sich mit IZT aus. GroR3-
tes Problem ist jedoch derzeit, dass die Innenzusatz-
tankanlagen aufgrund von Zulassungsproblemen
nicht einsetzbar sind.

Mit der Fortentwicklung der Einsatzszenarien kamen
in den 2000er Jahren weitere erforderliche Fahigkei-
ten und damit auch immer komplexere Missions-
ausstattungen auf die CH-53 zu. Die Unterstltzung
von Spezialkraften (Rettungswinde und Schnellab-
seilvorrichtungen), die Suche und Bergung (Rust-
satz Personnel Recovery mit Missionsarbeitsplatz,
FLIR, zusatzlicher Funk-
und Navigationsausstat-
tung), Einrlistung einer
Sensorgestiitzten Lande-
hilfe (SeLa, eine Mischung
aus Sensoren & Darstel-
lungsgerdten sowie eines
Helmsichtsystems), wei-
terentwickelte  Ausstat-
tung zum Transport von
Schwerverletzten (MedE-
vac), eine Schutzausstat-
tung fur vitale Systeme
gegen ballistische Bedro-
hung (sog. ,Komponen-
tenschutz”).

Neue Herausforderun-

der Industrie ein Satz In-
nenzusatztanks (IZT) zur
Erreichung einer Zulassung und ggf. spateren Stiick-
zahlerh6hung bestellt.

Wahrend der Realisierung der,GA” wurden weitere 6
CH-53G wegen eines hoheren Bedarfs an geschitz-
ten und damit flr Auslandseinsatze nutzbaren MTH
zur sogenannten CH-53GE Variante umgerdustet. Die-
se sind bis auf die AuBenzusatztanks mit der ,GS”
identisch. Aufgrund der langen Beschaffungszeit fur
AuBenzusatztankanlagen wurden fur die ,GE” 6 Sat-
ze Innenzusatztanks gekauft. Diese sind identisch
mit dem Satz, der fiir die,,GA” beschafft wurde. Die In-
nenzusatztanks haben jedoch gravierende Nachtei-
le. Zum einen wird damit der Laderaum weitgehend
blockiert, obwohl die Tanks als Missionsausstat-
tung ausgelegt (mit mittlerem Aufwand) ausbaubar
sind, wiegen sie etwa gleich viel wie die komplette
im Fassungsvermdgen sehr dhnliche Aufllenzusatz-

gen
Es besteht Bedarf fir die
Nachriistung Crashsicherer Truppensitze, die 26
Hubschrauber der Varianten GS und GE bendtigen
fur eine Sicherstellung der Einsatzbereitschaft drin-
gend eine aufwdndige Beseitigung von Obsoleszen-
zen im Bereich der Flugregelanlage und der Avionik.
In diesem Artikel nicht im Detail erwdhnt bleiben di-
verse kostenintensive Verbesserungen zur Lebens-
dauerverldangerung der CH-53, die fir den sicheren
Betrieb erforderlich sind.

Alle in diesem Beitrag aufgefiihrten MaBhahmen
wurden und werden aufgrund von Budgetlimits und
langer Realisierungszeiten und damit verbundener
jahrelanger Standzeiten in der Industriebetreuung
immer wieder nur teilflottenweise realisiert. Viele
Fahigkeiten des ,Arbeitspferdes” CH-53GS mdssten
noch kosten- und zeitintensiv in die ,GA” integriert
werden. Dabei wachst das Leergewicht des Hub-

e I e . o e s o o e
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CH-53

schraubers standig. Das schrankt die Leistungs-
fahigkeit des MTH weiter ein. Aus dem Mittleren
Transport- wird ein ,Superschwerer Verbindungs-
und Beobachtungshubschrauber”.

Wie geht es weiter?

Urspringlich war mit der Realisierung der Pro-
duktverbesserung von 40 Maschinen zur CH-53GA
die AuBerdienststellung der Restflotte und damit
ein Halbgenerationswechsel zum Nachfolger (Future
Transport Helicopter / FTH) ab dem Jahr 2020 ge-
plant. Wahlweise ein 2. Los CH-53GA.

Ein 2. Los CH-53GA mit Integration der fehlenden Fa-
higkeiten erscheint unrealistisch. Zudem wird die Er-
satzteilbeschaffung insbesondere (aber nicht nur)
der Hochwertteile im Bereich der Dynamischen
Komponenten (Antrieb, Rotoren) immer teurer und
schwieriger, da die weltweite Flotte der CH-53,Zwei-
motorer” nur noch aus etwa 9o Hubschraubern (66
davon in der deutschen Luftwaffe) besteht. Es gibt
seit den 1980er Jahren ein Nachfolgesystem CH-53E,
das vermutlich vor der deutschen CH-53 ausgemus-
tert und durch den neu konstruierten Nachfolger
CH-53K ersetzt wird.

Die Entscheidung fiir die Realisierung des FTH (Ar-
beitsbegriff nun STH = Schwerer Transporthub-
schrauber) ist noch nicht gefallen. Selbst bei einem
baldigen Realisierungsbeginn ist im klassischen Riis-
tungsprozess ein Zulauf erst deutlich jenseits 2020
zu erwarten.

Bei der Betrachtung der Geschichte und der der-
zeitigen Situation der Flotte wird klar, dass nicht
einmal eine massive Budgeterh6hung die Leistungs-
fahigkeit des Systems deutlich erhéhen kann. Es be-
darf daher dringend klarer Entscheidungen, wie die
Nachfolge der CH-53 gestaltet werden soll und da-
raus resultierend der Entscheidung, wie das Sys-
tem noch wirksam und zielorientiert verbessert und
bis zur Ablosung durch einen STH erhalten werden
kann.

Ziel muss es sein, die CH-53 nunmehr nur in ihren Fa-
higkeiten zu erhalten und einen marktverfligbaren
Ersatz zligig jenseits des Jahres 2020 einzufiihren.
Gestutzt ist diese Erkenntnis auf Wirtschaftlichkeits-
und Fahigkeitsbetrachtungen.

den jeweiligen FACEBOOK Gruppen.

Mehr aktuelle Informationen zur Arbeit des FML und VBSK in
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Eine neue Zeitrechnung beginnt - auch fiir die Luftwaffe

ie jahrelange Ignoranz der Europdischen Ar-
Dbeitszeitrichtlinie durch das Verteidigungs-

ministerium ist nun endlich passé. Die
Soldatinnen und Soldaten der Bundeswehr werden
zum 01.01.2016 als letzte Berufsgruppe in unserem
Land ihre Dienstzeit nach gesetzlichen Vorgaben
leisten. Zu Stande gekommen ist dies als ein Ergeb-
nis des ,Gesetzes zur Steigerung der Attraktivitat in
der Bundeswehr” - landldufig Artikelgesetz genannt.
Es bedurfte tatsachlich erst eines Urteils des Bun-
desverwaltungsgerichtes (2011), eines zusatzlichen
KPMG-Gutachtens und einer aufmerksamen Ministe-
rin, um zu merken, dass wochentlich 270.000 Uber-
stunden in der Bundeswehr fabriziert werden und
das Personal anscheinend mehr als Giberfordert wird.
Jahrelange Personalreduzierungen, steigende Burn-
out-Raten, StandortschlieBungen verbunden mit
Versetzungen, unzureichende Umsetzung von In-
frastrukturmafl3nahmen und ein mehr als schleppen-
der Zulauf des dringend benotigten Materials, haben
zu einer kontinuierlichen Uberbelastung des ver-
bliebenen Personalkorpers gefiihrt. Niemandem ist
anscheinend aufgefallen, dass die Rechnung: ,Auf-
trage rauf — Personal runter” auf Dauer nicht aufgeht.
Rechnet man die Uberstunden hoch, wiirde dies die
Schaffung 20.000 neuer Dienstposten und Personal-
kosten von 8oo Mio. Euro bedeuten.
§ 30 c Soldatengesetz
Die Einflihrung einer gesetzlichen Dienstzeitrege-
lung war also mehr als tberfallig. Paragraph 30 ¢ im

Soldatengesetz heillit das Zauberwort. Dieser Para-
graph wird die Dienstzeit ab 01.01. neu regeln. Der
Dienst in der Bundeswehr wird sich ab sofortin einen
Dienst im Grundbetrieb, Abweichungen von den ge-
setzlich vorgeschriebenen Pausen- und Ruhezeiten
sowie gesetzlichen Ausnahmen gliedern. Diese Aus-
nahmen muss es geben. Der Dienst in der Ausnahme
findet dabei, denn sonst wdre es ja keine Ausnah-
me, auBBerhalb der gesetzlichen Arbeitszeitregelung
statt. Darunter fallen z.B. die mandatierten Auslands-
einsdtze oder auch mehrtédgige Seefahrten. Neu da-
bei ist, dass der Soldat zukiinftig der Dienstherrin 41
Stunden pro Woche an Arbeitszeit schuldet. Dabei
dirfen es jedoch nicht mehr als 48 Stunden/Woche
im Jahresdurchschnitt werden. Vorbei also das Aasen
mit der Ressource Arbeitskraft und Arbeitszeit, dem
hochsten Gut in unserer Arbeitswelt? Ein deutliches
Ja, aber! Ein Kulturwandel wird die Bundeswehr wie
ein kleines Erdbeben erfassen. Leichtfertig angeord-
nete Uberstunden, vollkommen (iberbordete Lehr-
gadnge, unnotige Abend- und Wochenendarbeit auf
den Truppenilibungsplatzen dieser Republik erschei-
nen zukiinftig in einem anderen Licht.

Die Knackpunkte fiir die Luftwaffe

Natirlich darf die gesetzliche Arbeitszeitregelung in
Anlehnung an die EU-Arbeitszeitrichtlinie nicht daru-
ber hinweg tauschen, dass die Luftwaffe auch weiter-
hinihren Auftrag erfiillen kdnnen muss. Und das wird
sie auch! Egal ob Wach- oder Sonderdienste, egal ob
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fordernde Grundausbildung oder Schichtdienst in
der verbunkerten Anlage oder die 24/7 Alarmrotte
im fliegenden Verband, als das wird auch nach wie
vor so weiter stattfinden. Es andert sich nur der Um-
gang mit der Mehrarbeit. Ein Pilot beispielsweise, der
zukiinftig 4 x 24 Stunden auf Alarmrotte geht, hat
in 4 Tagen seine Arbeitszeit von 2 Wochen geleistet.
Wenn man ihn zwischendurch auch noch zu Wach-
diensten oder zum Tagesdienst einsetzt, so kann
man dies durchaus. Nur eines muss dann klar sein:
Dieser Phase der hohen Arbeitszeitbelastung muss
eine zusammenhdngende oder aufgesplittete Pha-
se der Ruhe/des Dienstzeitausgleiches gegentiber-
stehen. Das Ganze immer so, dass die 48 Stunden/
Woche im jahrlichen Durchschnitt gehalten werden.
Und eben dies ist die Fiihrungs- und Planungsauf-
gabe, die nun an die Truppen- und Kommandofiih-
rer gestellt wird: Haltet den Dienstbetrieb aufrecht
und reif3t dabei nicht die 48 h/Woche! Hort sich auf
den ersten Blick sehr komplex und fast undurchfihr-
bar an - ist es anscheinend auch. Denn ohne einen
spurbaren Auftragsriickgang, eine konsequente Er-
héhung des Personals oder einen Austausch des al-
ten, wartungsintensiven Materials gegen neues,
wird es kaum auf Schlag zum 01.01.16 eine spiirba-
re Reduzierung der Mehrarbeit geben kénnen. Und
eine weitere Frage stellt sich auch noch: Wer soll ei-
gentlich den Uberblick behalten Giber Mehr- und
Minderarbeit, Abweichungen und Ausnahmen, Teil-
zeit- und Telearbeit usw.? Es kann wohl nur elektro-
nisch gehen, nein, es muss! Und wenn man bedenkt,
dass 70% der Bundeswehrangehorigen ihre Arbeits-
zeit noch nicht elektronisch erfassen, ist Eile gebo-

ZEITRECHNUNG

ten, damit ab Januar kein Tohuwabohu entsteht. Dies
ist auch deswegen wichtig, weil wir finanziell in eine
andere Zeitrechnung gehen: Ein 24 Stunden Dienst
in der Dauereinsatzaufgabe am Wochenende, bei-
spielsweise ein Pilot im Dienstgrad Hauptmann, wird
Anspriiche im Wert von 444,00 Euro brutto erwer-
ben- das natiirlich nur fur den Fall der Auszahlung
seiner Mehrarbeit. Eine saubere, elektronische Zei-
terfassung scheint also unerlasslich!

Es heif3t also: Obacht geben auf den Umgang mit der
gesetzlichen Arbeitszeit, Missbrauch aufdecken, Vor-
gesetzte sensibilisieren und schiitzen, denn sie sind
nun noch mehr im Fokus, aullerdem sauber elektro-
nisch dokumentieren und von Seiten der politisch
Verantwortlichen sich regelmaBig tber die Entwick-
lung der Arbeitszeitkonten berichten lassen. Lasst
uns eine neue Zeitrechnung beginnen - die Bundes-
wehr hat sie dringend nétig!

Dipl. Jur. Markus Hubert
Postfach 70 21 64
22021 Hamburg

- Justitiar Forum Militarische Luftfahrt e.V. (FML e.V.) -

Tel.: 0170 388 14 27 / e-mail : markus.hubert@me.com
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TIGER MEET 2014

Tiger Meet 2014 in Jagel,
eine erfolgreiche Episode einer europdischen Tradition

vieler  Geschwader der europaischen

Luftwaffen - aus gutem Grund. Keiner
anderen Ubung gelingt es so gut, fliegerische
Ausbildungsinhalte mit internationalen
Begegnungen und Feierlichkeiten zu verbinden.
20 Staffeln aus 15 Nationen nahmen teil mit
Kampfflugzeugen wie F-16, F-18, Saab 105,
Rafale, Gripen, Mirage, Tornado, Typhoon und
den Hubschraubern Hind, Merlin und Tiger sowie
AWACS-Flugzeuge und unterstiitzende Einheiten.
Der Ubungsluftraum {ber Norddeutschland,
insbesondere  (ber der Nordsee, eignete
sich hervorragend fiir die unterschiedlichen
Missionstypen.  Luft-Luft und  Luft-Boden-

Dasjéhrliche Tiger Meet steht fest im Kalender

Einsatzverfahren konnten sowohl mit grof3er Anzahl
von Jets als auch Eins-gegen-Eins gelibt werden.

Im Gegensatz zur Ubung JAWTEX, die unmittelbar
vorher stattgefunden hatte, sind beim Tiger Meet
alle Teilnehmer an einem Ort. Dies ermdglicht
einen personlichen Austausch, effektivere und
zeitsparende  Zusammenarbeit und  erspart
videogestitzte Besprechungen mit rigidem Zeitplan.
Der freundschaftliche Austausch muss nicht
durch ,Icebreaker” angeschoben werden, er
gelingt durch die einzigartigen Themenabende
und Wochenendveranstaltungen zwischen jeder
Zunft - ob technische Fachgruppe oder fliegende
Besatzung.

Die ,Internationale Nacht” steht fiir kulinarische
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Kostlichkeiten, die jede Teilnehmernation mitbringt
und zubereitet. Das ,Formal Dinner” folgt strengen
aber nicht ganz ernst gemeinten Regeln. 2014 fand
es am gleichen Abend statt wie das Gruppenspiel
der deutschen Nationalmannschaft gegen Ghana.
So Manchem fiel es schwer, das durch die Regeln
verbotene Mobiltelefon in der Tasche zu lassen.

Die ,Tiger Games” erfreuen sich als
Wochenendveranstaltung grof3er Beliebtheit. Bei
ausgefallenen sportlichen Wettbewerben kann man
einen Teil der Punkte flr seine Staffel sammeln, die
man zum Gewinnen der ,Tiger Trophy” benétigt.
Mitfllige mit anderen Staffeln in einer Rafale oder
F-18 sind ein ganz besonderes Erlebnis fir die
ausgewdhlten Besatzungen.

Das Tiger Meet kann je nach Ausrichternation ganz
unterschiedliche Schwerpunkte und Qualitaten
haben. Ein Mindeststandard ist jedoch stets
gesichert und schafft einen riesigen Mehrwert fiir
die fliegerische Ausbildung und den informellen
Austausch aller teilnehmenden Geschwader.

Die Ubung ist seit den 1970ern etabliert und -
mindestensinnerhalb der teiinehmenden Luftwaffen
und ihrer Anhénger- zu einer europdischen Tradition
gewachsen.

Alle Teilnehmer sprachen dem TLG 51 ,Immelmann”
groBBen Respekt fiir die gelungene Veranstaltung aus.

TIGER TIGER TIGER!

all images: Ulrich Metternich
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WANDEL

Nichts ist so stetig wie der Wandel

datin, jedem Soldaten, jeder zivilen Mitarbeiterin

und jedem zivilem Mitarbeiter der Bundeswehr
(Bw) bewusst, jagt doch eine Bundeswehrreform
die Nachste! Getarnt als Neuausrichtung, Nachjus-
tierung, Korrektur, oder ganz offen als Reform der
Reform begegnen uns diese Herausforderungen in
immer kiirzeren Abstanden mit noch starkeren per-
sonlichen Konsequenzen fiir den Einzelnen als je zu-
vor. Liegen doch die verbliebenen Standorte durch
die Ausdiinnung der letzten Jahrzehnte raumlich im-
mer weiter auseinander.
Da werden Kasernen geschlossen und Truppentei-

Ich glaube dies ist insbesondere (fast) jeder Sol-

gespielten und hoch motivierten Fiihrungs- und Ver-
sorgungsorganisation unterstiitzt werden.
Stattdessen laufen Flihrungskrafte, Spezialisten und
Fachpersonal davon bzw. kommen nicht mehrin ge-
eigneter Anzahl ins System, von der Qualitat derer
die sich noch bewerben mal abgesehen. Das wun-
dert einen aber auch nicht, macht doch das Ministe-
rium Werbung mit dem Slogan ,Bundeswehr minus
Kariere Punkt de” nun sind mir wenige Worte geldu-
fig die per Definition negativ belegt sind, minus ge-
hort aber eindeutig dazu.

Der Duden sagt dazu:
minus drtickt aus, dass etwas vemin-
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dert wird, minus Synonyme fiir weni-
ger, abgerechnet, abgezogen, nach
Abzug, nicht eingerechnet, nicht in-
begriffen, nicht mit einbegriffen/
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"THE NEXT GENERATION"

le verlegt, obwohl an den ,neuen” Standorten noch
keine MaBnahmen zur Aufnahme des Personal, ge-
schweige denn der Aufgaben begonnen haben. Es
werden angeblich kostenneutral Fahigkeitstransfers
z.B. im Bereich der Hubschrauberfliegerei beschlos-
sen ohne zu Ende gedacht oder ausgeplant zu sein.
Transportflugzeuge werden entsorgt und Personal
abgebaut bzw. umgeschult bevor das Nachfolge-
model Uberhaupt im Zulauf ist. Ein Geschwader mit
hervorragenden Ubungsgebieten und ohne Proble-
me mit Bevolkerungsprotesten wird zur fliegenden
Gruppe degradiert, um diese wenige Jahre spater
wieder zum Geschwader aufwachsen zu lassen. Zu-
standigkeiten und dazugehdriges Personal werden
auf diverse neue Kommandobehdorden verteilt ohne
dass jemand wirklich zu wissen scheint wo welche
Aufgabe bzw. Zustéandigkeit den nun abgeblieben
ist. Es ist ein wenig wie ,Sie trugen seltsame Gewan-
der und irrten ziellos in der Republik hin und her”
Die Bundeswehr ist seit Jahren standig im Einsatz
und sollte dabei von einer straff organisierten, ein-

der B iebener

Kampfflugzeuge der Deutschen%undcsw%r eV.

Die Ruhe trigt ... >>

enthalten, ohne, unter Abzug, ver-
mindert.

Aber eventuell ist es ja auch nur ein
Generationenproblem. Die junge
Generation rechnet nur noch we-
nig im Kopf und benutzt das Mi-
nuszeichen oder den ,Bindestrich”
mehr flr kleine Figuren und Smileys
auf dem Smartphone als auf der Ta-
schenrechnertastatur.  Umfragen
scheinen zu belegen, dass diese Ge-
neration dem ,Minus” gar nicht negativ gegentiber
eingestellt ist. Also liegt es wohl doch nicht an der
Werbung, woran aber denn dann? Die Probleme sind
erkannt und werden, wer hatte das gedacht, von den
Teilstreitkraften unterschiedlich bewertet. So feiert
das Heer den SAZ 20 in der Mannschaftslaufbahn als
Losung fir einen groBBen Teil seiner Probleme (auch
wenn diese dann schlecht nachversichert mitten im
Leben entlassen werden, Fiirsorge und Innere Fih-
rung?) Die Luftwaffe flihrt das Segelfliegen fir seine
Offiziersanwarter als,Schnupperkurs in die 3. Dimen-
sion” ein und kreiert neue Ausbildungswege inkl. ei-
gens entwickelten Studiengangs furs fliegerische
Personal. Was die Marine macht ist mir z.Z. nicht be-
kannt, ich bin aber sicher, auch dort wird alles at-
traktiver. AuBerdem passend zur Uberschrift steigt
gerade die Bedrohung der ,zivilisierten” Welt durch
die Russen (Prasident Putin), die IS und andere Grup-
pierungen wie z.B. die Taliban (die gibt es wirklich
noch, trotz Jahrzentelangen Einsatz u.a. der Bw), die
Flichtlinge aus Afrika und dem nahen Osten sowie
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radikalem Wahlverhalten der Blrger in einigen west-
lichen Landern. Dies facht ganz neue Diskussionen
Uber Wehretats, Blindnisse und Gesetzgebungen an.
Es sieht so aus als wdre es Zeit zum Umdenken und
damit fur eine nachste zukunftsorientierte Reform
der Bundeswehr, wie immer diese dann aussehen
mag.

Dem aufmerksamen Leser der JET News mag es auf-
gefallen sein, 2013 gab es eine und 2014 keine Aus-
gabe des unabhdngigen Organs des Verbandes der
Besatzungen strahlgetriebener Kampflugzeuge der
deutschen Bundeswehr e.V. (VBSK) und so wird es
auch bleiben! Denn jeder der wirk-

lich aufmerksam die Jet News liest
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gel” Buro, gemeinsam mit dem ganzem Redakti-
onsteam (inkl. Hans- Joachim Ahnert) Zeile fiir Zeile
quergelesen. Fir besondere Aufmerksamkeit hat die
,Stellenanzeige” furr Piloten gesorgt, die als Satire im
Heft abgedruckt wurde. Es gab einige Titelbilder, Ar-
tikel, Karikaturen oder andere Beitrage, die immer
wieder fur Aufregung und Aufmerksamkeit sorgten.
Beispielhaft sei das Titelbild mit dem damaligen Mi-
nister der Verteidigung Peter Struck (SPD) genannt,
anlasslich der SchlieBung der Luftwaffen Geschwa-
der JaboG 38 ,Friesland” in Jever/Schortens und JG
72 ,Westfahlen” in Rheine/Hopsten und des MFG 2
in Eggebek dem letzten bis dahin verbliebenen Jet

wird gemerkt haben, dass sie von
dieser Ausgabe an als Sprachrohr
des Forum Militarische Luftfahrt e.V.
fungiert. Die Jet News hat dem VBSK
in den letzten Jahrzehnten sehr
gute Dienste erwiesen und wird sel-
biges zukiinftig auch fir das Forum
Militérische Luftfahrt leisten.

Mit wenigen Unterbrechungen war
die Jet News seit 1989 das Medium
mit dessen Hilfe die Besatzungen
von strahlgetriebenen Kampflug-

\YBSK
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zeugen der Bundeswehr ihre Pro-

bleme zur Sprache brachten. Mit

dem Erscheinen des Heftes Gemeinschaft der Be-
satzungen strahlgetriebener Kampfflugzeuge (BSK)
+~Wer wir sind, Was wir wollen” im Jahr 1988 began-
nen die Jet Besatzungen ihre Themen regelmaRig
zu publizieren. Die 1. Jet News mit dem Titel ,Tief-
flug: Blrgerauftrag fiir Birger!” erschien als Organ
des Bundessprecherrates der Gemeinschaft der Be-
satzungen strahlgetriebener Kampfflugzeuge (spa-
ter VBSK) im Folgejahr 1989. Diese Pioniere schrieben
noch mit Schreibmaschine und vervielfdltigten die
Hefte noch mit Matrizen und spater Kopierern und
klammerten sie dann per Hand zusammen. Nach ei-
ner ca. vier jahrigen Pause machte sich 1999, zehn
Jahre nach der ersten Ausgabe, ,The Next Generati-
on” auf den Weg die Tradition der Jet News fortzufiih-
ren. Im Jahr 2001 begann mit dem Wechsel auf das
Format DIN A4 erneut eine neue Periode des Wirkens.
Diese erste Ausgabe im neuen Format wurde damals
in Berlin mit einem der Mitbegriinder der Jet News
Dieter Bartholomes sowie einem jahrzehntelangem
Wegbegleiter der BSK’s Alexander Szandar im ,Spie-

Verband der Marine. Seit 2010 erscheint die Jet News
im neuen modernen Layout wie das Titelbild mit der
Konservendose eindrucksvoll darstellt.

Wir das Prasidium und der Vorstand des Forums Mi-
litarische Luftfahrt werden auch weiterhin die Pro-
bleme der Fliegenden-, und mit dem Fliegen eng
verbunden Gemeinschaft bearbeiten und unmiss-
verstandlich zur Sprache bringen. Durch die breite-
re thematische Ausrichtung erwarten wir geniigend
qualifizierte Beitrdge aus den einzelnen Bereichen,
um fiur unsere Mitglieder und Leser interessant zu
bleiben und den Kreis derer die das Magazin zur
Kenntnis nehmen zu erweitern. Dabei laden wir alle
Betroffenen und Interessierten gerne ein uns zu un-
terstiitzen. Dies kann in Form von Beitrdgen und Ge-
sprachen geschehen oder auch durch das Schalten
von Anzeigen oder Uberweisen von Spenden sein.
Jede Unterstlitzung, die uns Hilft die Jet News wieder
mit Leben zu fullen, ist uns grundsatzlich willkom-
men.

VBSK: JETNEWS
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ZEIT ZUM NACHDENKEN

Zeit zum Nachdenken

breit, beste Sichten. Ein wunderbarer Tag zum

Fliegen, kdnnte man meinen. Doch heute be-
wegt sich nichts an unserem Flugplatz. Ein Flugplatz,
an dem der grof3te Teil der Soldaten und zivilen Be-
schaftigten ganz normal seinen Dienst verrichtet
oder zur Arbeit geht. Jeder denkt es beginnt ein Ar-
beitstag wie jeder andere. Bis die Meldung kommt,
dass heute kein Flugbetrieb stattfindet. Sicherlich
gibt es keinen Flugplatz, an dem an jeden Tag geflo-
gen werden kann. Aber eines ist sicher, die Tage, an
denen das Wetter, die Hauptursache fur Flugausfalle
liefert, sind vorbei.
Es herrscht ein Mangel an Personal in bestimmten
Bereichen. Was kann das schon ausmachen, ein oder
zwei Mann weniger diirfte doch keine Rolle spielen?
Dem ist aber leider nicht so, eine Mindeststarke muss
in vielen Bereichen eines fliegenden Verbandes nun
einmal vorhanden sein. Ist diese nicht gewahrleis-
tet, kann es erst zu Einschrankungen kommen oder
im schlimmsten Fall zur kompletten SchlieBung des
Flugplatzes fihren.
Ein Flugplatz scheint mit einem Orchester einiges ge-
meinsam zu haben. Viele Musiker sind notwendig,
um ein Stiick spielen zu kdnnen wie es der Kompo-

Ein heiler sonniger Tag, keine Wolke weit und

nist vorgesehen hat und die Zuhérer erwarten. Jeder
kennt seine Noten und den Zeitpunkt, zu dem er mit
seinem Instrument einsetzen muss. Der Dirigent, der
Chef, sorgt durch gezieltes Anzeigen und geschickte
Fihrung, dass ein wunderbares Stlick ertdnt, das die
Zuhorer begeistert. Fehlen nur ein oder zwei Musi-
ker, kann dieses durchaus durch andere kompensiert
werden. Nur der Fachmann hort das heraus. Das Gan-
ze Stlck an sich kann aber gespielt werden. Fehlen
jedoch zu viele Musiker, fallt das Konzert aus.

Aber zurlick zur Bundeswehr oder in diesem Fall zum
Geschwader. Warum ist plotzlich nicht mehr ausrei-
chend Personal vorhanden? Weswegen fehlen so
viele? Warum gibt es nicht mehr eine ausreichende
Anzahl an Bewerbern? Hort man Diskussionen im Ra-
dio oder Stellungnahmen im Fernsehen, scheint die
Welt in Ordnung zu sein. Die Bundeswehr scheint
keine Probleme im Nachwuchsbereich zu haben und
auch die Qualitat der Bewerber scheint unverandert
hoch zu sein.

Dass dem nicht so ist, zeigt das Beispiel mit der Flug-
platzfeuerwehr. Lange Zeit vorher konnte in der Per-
sonalfiihrung erkannt werden, dass viele Stellen
nicht besetzt werden oder aus Altersgriinden frei
werden. Die Regenerierung des Personals verlief nur
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schleppend und lange nicht in der Anzahl, die beno-
tigt wurde. Sicherlich gibt es auch Anderungen in
den Vorschriften, um aber hier einen Ubergang zu er-
moglichen, wurden Sondergenehmigungen erteilt.
Was aber, wenn die Sondergenehmigungen zur Re-
gel werden.

Selbst der einfache Soldat bekommt das Geftihl, dass
die Notwendigkeit nicht ausreichend erkannt oder
unterschatzt wurde. Wenn aber ein Personalprob-
lem so grof3e Auswirkung hat, dass andere Bereiche
ebenfalls massive Einschrankungen erleiden, ist dies
ein ernsthaftes Problem. Ein Pilot oder WSO bendtigt
eben eine bestimmte Anzahl an Flugstunden, um
sein Luftfahrzeug in allen Situationen sicher und ef-
fizient zu beherrschen. Das ist jedem bewusst und
leuchtet ein. Es sind aber eben auch andere Bereiche,
die in Ubung bleiben miissen. Findet kein regelmaRi-
ger Flugbetrieb statt, laufen wir Gefahr, dass immer
mehr Bereiche Leistungseinbu3en haben werden.
RegelmaRBiges Arbeiten halt die Fahigkeiten fit. Jeder
Soldat strebt eine gewisse Arbeitszufriedenheit an.
Kann er aber seiner speziellen Arbeit, fiir die er Gber
lange Jahre mit hohem persénlichem Engagement
ausgebildet wurde nicht nachgehen, sinkt die Moti-
vation schneller als gedacht, Arbeitsunzufriedenheit

und Frustration kann die Folge sein. Um jedoch at-
traktiv fir den Nachwuchs zu sein, ist das aber kon-
traproduktiv.

Ein wesentlicher Punkt ist hier auch die Frage nach
der weiteren Entwicklung der Flugsicherungsausbil-
dung? Eine Entscheidung wie es weiter gehen soll ist
ja auf hochster politischer Ebene gefallen. Bleibt die
Umsetzung abzuwarten und welche Verzégerung in
der Ausbildung sich eventuell daraus ergibt?

Dies sind nur einige ,Baustellen” von vielen. Nicht un-
erwdhnt bleiben soll hier auch die ,unendliche Ge-
schichte ASR/S". Es fehlt z.B. immer noch eine auf den
Stand der Technik gebrachte Flugvermessungsvor-
schrift. Bei unklaren Kriterien ist die Leistung der An-
lage immer noch umstritten.

Ich hoffe, dass den Entscheidungstragern die Prob-
lematiken bewusst sind und sie an zielflihrenden L6-
sungen arbeiten. Welche es sind oder sein kdnnen?
Ich weil3 es nicht.

Dies sind Gedanken, die einem in den Sinn kommen,
wenn man an einem Tag ohne Flugbetrieb auf seiner
Dienststelle sitzt.
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s gibt ein grundsatzliches Missverstandnis zwi-
schen dem Bundesamt fiir Personalmanage-
ment der Bundeswehr und den von ihnen
. verwalteten Angehdrigen des Fliegerischen Dienstes
(Jet): letztere sind in der Regel zu den Streitkraften

gegangen um Flugzeuge zu fliegen. Erstere sehen
in Luftfahrzeugbesatzungen einen Personalpool wie

de Stellen zu besetzen. Letztere Sichtweise allein de-
finiert die Anzahl Sheppard-/Pensacola-Graduates,
nicht die Anzahl der Verfiigbaren Flugstunden. Auch
die Notwendigkeit mdglichst kampfkraftige Luft-
streitkrafte zu betreiben ist diesem Prozess der Re-
generation untergeordnet. Der Sonderstatus BO-41
hingegen, welcher Piloten in der Vergangenheit ein
Faustpfand einraumte, ist von diesem Standpunkt
aus betrachtet natrlich ein hassliches Hindernis.
Der BO-41 wird seitens der Flihrungsebene der Luft-
waffe gegenwartig haufig als Anachronismus und
Fehler der Vergangenheit dargestellt. Diese Sicht-
weise ist Uberaus bemerkenswert, vor allem vor
dem Hintergrund, dass nach wie vor die Spitzenpo-
sitionen der Luftwaffe von ehemaligen BO-41 besetzt
werden - von Kameraden also, die sich bewusst und
mit schriftlichem Antrag fiir einen Verbleib Gber das
41. Lebensjahr hinaus entschieden haben.

Zur Herkunft des BO-41: Die heutige Luftwaffe wur-
de von kriegserfahrenen Kameraden aufgebaut.
Noch heute sollte allseits bekannt sein, dass unerfah-
rene Luftfahrtbesatzungen praktisch keine Kampf-
kraft besitzen. Da der Einsatz von Luftstreitkraften
in zwischenstaatlichen Konflikten regelmaflig Mittel
der Wahl ist, miissen Kampfflugzeuge von Experten
geflogen werden. Dazu bedarf es einer langen Aus-
bildung, langer Stehzeit und intensiven Trainings.
Dass dies mit der sonst in den Streitkraften liblichen
Personalrotation nicht zu bewerkstelligen ist, war
in der Luftwaffe vergangener Tage noch bekannt.
Dass non-flyer dies nicht verstehen kénnen, liegt in
der Natur der Sache. Hinzu kam, dass grof3e Zahlen
dieser Spezialisten bendtigt wurden, da die Luftwaf-
fe bis Anfang der achtziger Jahre mehr als eintau-
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' jeden anderen, um friiher oder spater nicht-fliegen- g

send Kampfflugzeuge besal3. Ein weiterer Aspekt zur
Schaffung des BO-41 war die Absicherung der Hin-
terbliebenen, denn nicht nur Starfighter stiirzten ab.
Weiterhin, und dies wird heute hdufig Ubersehen,
stand die Luftwaffe damals in direkter Konkurrenz
zur zivilen Luftfahrt und ein Wechsel war noch un-
schwer moglich. Gerade wdhrend der Starfighter-
Krise wechselten viele erfahrene Besatzungen u.a.
zur Lufthansa. So wurde z.B. die B-737,Landshut” bei
ihrer Entflihrung 1977 von zwei ehemaligen Bundes-
wehrangehorigen geflogen. In dieser Konkurrenz-
situation wurde der BO-41 geschaffen, als planbare
Grof3eim Fliegerischen Dienst, mit Dienstgraden und
Zulagen ausgestattet. Er war iber Jahre der Trager z
der Kampfkraft. =
Die andere Sichtweise: Der BO-41 hat einen Makel,

. welcher uns alle betrifft: im direkten Vergleich der
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andere ,dirfen” (wie wir durch unseren ehema-
ligen Inspekteur belehrt wurden) die Suppe nun
ausloffeln. Wenn ich mir in Fingertip-Formation
einrede, alles sei exakt so wie es soll, brauche ich ir-
gendwann Brenner oder Airbrakes. Die Antrage zur
Anderung des Dienstverhiltnisses von BO-41 auf
BS wurden immer weniger; auch dies lag vor allem
am Umgang mit unseren Besatzungen. Glaubt al-
len Ernstes irgendwer, ein zum TSO abgestellter
Leutnant mit 500 Flugstunden ist noch ein moti-
vierter Mitarbeiter, der auch noch BS werden will?
Der BO-41 ist niemals beabsichtigt worden als |
Mittel zur Steuerung des BS-Be-
darfs. Die gegenwdrtige Auslegung mag
rechtmafig sein - sie ist nicht minder dumm und un-
inspiriert, die Technokraten haben gewonnen. ,Wir
kdnnen entweder Anreize schaffen, oder eine Mau-

N er bauen”, es ist letztlich derselbe Mechanismus...

All das ware noch halbwegs ertraglich, ware je-
nes Grundlagenpapier zur ,Neuausrichtung”
nicht voller Worthilsen uber ,weiterhin vertrau-
ensvolle Zusammenarbeit” etc. Das Kernprob-
lem, namlich die Unattraktivitat des Status BS fiir
Hochqualifizierte (s.
sion) wurde nicht behoben. Was wir als attrak-
tiv zu empfinden haben, hat der FiL umdefiniert. §
Bei einem Kompromiss eruiert man Gemeinsamkei-

N ten und trifft sich in der Mitte. Ein Zugehen auf das

Lebensmodelle BO-41 und BS unterliegt der BS fast
immer. Die Konsequenz daraus ist, dass sich un-
ser Fiihrungspersonal iber Dekaden nicht aus den
besten rekrutierte, sondern aus den besten der Willi-
gen. Weiterhin sieht wohl jeder von uns ein, dass ein
starker Arm allein nicht gentigt, wenn im Kopf nicht
viel los ist. Wir brauchen sie leider wirklich, die fliege-
rische Expertise in den Staben.

Die Kritik: Die Vergewaltung des Personals des Flie-
gerischen Dienstes (Jet), in absurder Beschénigung
+Neuausrichtung Fliegerischer Dienst” genannt,
wurde deshalb notwendig, weil das ehemalige Per-
sonalamt der Bundeswehr sowie der Flhrungs-
stab der Luftwaffe Uber Jahre die Augen vor der
Realitdt verschlossen haben. Die Liicke im Perso-
nalkorper war vollstandig selbst induziert - und

(L&

betroffene Personal hat es nicht gegeben. Die Bot-
schaft an jiingere Kameraden ist eindeutig - stellt
Euch blof3 nicht gut an! Denn stellvertretende Kom-
modores mussten zwar als

BO-4x gehen, lhr hingegen diirft bleiben, habt aber
nur Pflichten, keine Rechte. Und wenn |hr es genau §
wissen wollt, am Zentrum Innere Fiihrung kann man §
sich belehren lassen, was die Bundeswehr unter ver-
trauensvollem Miteinander versteht.

Das argerliche: Die gesamte Bundeswehr ist in etwa
so gro3 wie das US Marine Corps, welches bekannt-
lich nur eine TSK der US-Streitkrafte ist. Die Bun-
deswehr hingegen besteht aus fiinf TSK mit funf
Fihrungsstrangen. Der Sachverhalt, dass ein Grof3-
teil des Einzelplan-14 fiir Personalkosten ausge-
geben werden muss, deutet weniger auf unser
(wirklich gutes) Gehalt hin, sondern auf die Anzahl
hochdotierter Posten mit dem entsprechenden Un-
terbau. Die Frage muss also erlaubt sein, ob wir uns
in all den Friedensjahren moglicherweise eine Struk-
tur gegeben haben um hibsche Schreibtischkarri-
eren zu bauen und die so viel fliegerische Expertise
auf nicht-fliegenden Stellen bedingt - und dartiber §
hinaus vergessen haben wozu wir da sind: namlich
um Kriege zu gewinnen.

Bericht der Weise-Kommis- |
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Das Unternehmen REINER STEMME Utility
Air-Systems GmbH ist ein erfolgreicher,
mittelstandischer, deutscher Luftfahrtbetrieb,
der 2013 in Wildau von Reiner Stemme
gegriindet wurde. Die Geschaftsaktivitaten
des Mittelstandsunternehmens umfassen
Arbeitsflugzeuge fiir Sicherheit und Forschung,
bemannt und unbemannt. Derzeit sind 50
Mitarbeiter bei der REINER STEMME Utility Air-
Systems GmbH beschiftigt, die heute ihren
Geschaftssitz in Wildau bei Berlin hat. Innovation
und gute Entwicklungen zeichnen den deutschen
Mittelstand aus, der sich um die Konstruktion
von unbemannten und bemannten Flugzeugen

INTERVIEW

Thema hat sich Stemme angenommen und
entwickelt ein Hochleistungsflugzeug, welches
in Kiirze von einem arabischen Nutzerstaat fiir
Grenzsicherungsaufgaben genutzt werden
wird. Dieser Flugzeugtyp ist bemannt sowie
unbemannt zu betreiben, hat ein hohes Nutzlast-
volumen und stellt ein Novum in der Entwicklung
von fliegenden Aufkldarungsplattformen dar.
Auf internationalen Luftfahrtmessen wurde
diese aus Deutschland stammende Technologie
schon mehrfach und erfolgreich vorgestellt.
Mit dem Griinder des Unternehmens, Dr. Reiner
Stemme, sprach der Herausgeber des Newsletter
Verteidigung, Riidiger Hulin.

fir Aufklarungszwecke kiimmert. Diesem
Interview
Dr. Reiner Stemme, Geschaftsfiihrer der REINER STEMME Utility Air-Systems GmbH
Newsletter Verteidigung: Die Diskussion  automatisch mit Sicherheitspiloten an Bord, oder

um die Beschaffung von UAV-Systeme in den
unterschiedlichsten Varianten hat in Deutschland
schon vor ldngerer Zeit begonnen. Das Unternehmen
REINER STEMME Utility Air Systems hat auf dem Gebiet
der Entwicklung und dem Bau von speziellen UAV-
Technologien sehr viel Erfahrungen und auch ein
Produkt zu bieten. Um welches handelt es sich?

Dr. Reiner Stemme: Die REINER STEMME Utility
Air Systems GmbH (RS) wurde 2013 von mir (zuvor
langjahriger Geschaftsfiihrer der Stemme AGQG)
gegriindet, um unternehmerischen Schub in das
Wachstumsgebiet ,Remote Sensing” zu bringen.
Der Fokus liegt auf Plattformen mit Abflugmassen
von 1500 kg bis 3000 kg. Mit Partnern aus
Forschung und Fernerkundungsausriistung werden
Gesamtsysteme fir Sicherheits-, Kommerzielle- und
Forschungs-/Umweltschutzaufgaben bereitgestellt.
Die Leistungskette erstreckt sich von Konzeption bis
hin zum Betrieb als Dienstleistung.

NV: Ein besonderer Clou ist der, dass die RS-UAS-
Plattformen bemannt und unbemannt eingesetzt
werden kdnnen. Ist das einzigartig und welche Vorteile
bringt dies flir den Beschaffer mit sich?

Dr. R. Stemme: RS nutzt die heutigen
technischen und kostenseitigen Moglichkeiten,
missionsabhdngig eine  Plattform  pilotiert,

vollautomatisch via Bodenstation zu betreiben. Ein
gelungenes Fallbeispiel ist der SAGEM-STEMME
Patroller - unfallfrei seit Erstflug 2009 unter fiihrender
Leitung von mir auf der Flugzeugseite.

Der Nutzen fur Beschaffer/Streitkrafte st
evident: RPAS (Remotely Piloted Aerial Systems)
~Bodenstationspiloten” kénnen an der Plattform
selbst ausgebildet werden und Missionen trainieren.
“Sofort”- Uberfiihrungen in Krisengebiete kénnen
ICAO konform bemannt im Direktflug durchgefiihrt
werden (> 5000 km mit EO/IR, RADAR und
SIGINT Ausristung). Im Einsatzgebiet wird auf
Automatik umgeschaltet. Die Bodenstation wird
per Begleitflugzeug oder gleicher Typ parallel
eingeflogen. Au3er einer Landebahn (auch Gras) ist
keinerlei Bodeninfrastruktur erforderlich. Treibstoff
ist JET A1 oder nur Diesel. Gegenliber heutigen
Verfahren fiir, Aufklarung-in-der-Ferne” ergeben sich
ein spektakuldrer Zeitgewinn und gleichermalien
eine Reduktion der Kosten.

Aber: Geschaftsseitig, auch angesichts von
Exportrestriktionen, setzen wir gleichrangig auf den
Absatz bemannter Systeme fiir die zuvor genannten
Anwendungen.

Ein Fallbeispiel ist die Seeaufklarung: Die
3 t-Plattform kann mit 2 Crew, wiederum RADAR,



INTERVIEW

EO/IR und weiterer Sensorik 24 h einen Pfad von
3000 nm patrouillieren (abwechselnd single pilot
operated dank komfortabler Ruhekabine). Der
Einsatz unterscheidet sich nicht von bemannten,
heutigen Langstreckenseeaufkldrern - auller der
Méoglichkeit langere Einsatzzeiten zu erzielen bei
einem Bruchteil der Kosten.

NV: Sie haben schon den ersten Exportkunden, der
dieses System gekauft hat. Was waren hierfiir die
Griinde?

Dr. R. Stemme: Wir bieten, ganz unbescheiden,
GERMAN Hochtechnologie, Zuverldssigkeit und
mittelstandische Kostenstrukturen an. Dies Uber die
gesamte Strecke von der gemeinsamen Erstellung
des Lastenheftes bis zum Management einer lokalen
Fertigung des Produktes beim Auftraggeber und
Ubernahme der Wartung und Instandhaltung.

NV: Was kann alles an Nutzlast damit transportiert
werden?

Dr. R. Stemme: Die Plattformen sind mit
Nutzlastraumen rumpfseitig und Hardpoints an den
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Tragfligelsektionen ausgestattet. Die 3 t - Variante
kann in EASA-Zulassung total 1400 kg Nutzlast (sog.
useful load) tragen. Damit kann sie alle gdangigen
Sensoren flr sicherheits- und kommerzielle
Aufgaben bis hin zu Umwelteinsdtzen aufnehmen -
~gefuttert” mit 15 kW Stromversorgung.

NV: Lange Einsatzzeiten sind bei modernen UAV’s
unabdingbar. Was hat Ihr Modell hier zu bieten?

Dr. R. Stemme: Beide Versionen, die 1,5 t wie die
3tPlattform sind typische MALE Systeme und hier mit
hervorstechenden Leistungen: ,Long Endurance”
> 50 Stunden und ,Medium Altitude” > 30 000
ft. Technischer Hintergrund ist die Verknlpfung
hiesiger Stdrken in Aerodynamik, Composite
Strukturtechnologien und hocheffizienter
Dieseltriebwerke.

NV: Widre lhre Lésung oder besser ihr Produkt eine
Interimsl6sung fir die Bundeswehr oder andere NATO-
Staaten?

Dr. R. Stemme: Wir kennen naturgemal3 nicht
die aktuellen technischen Anforderungen, die

Sie wollen wochentlich aktuelle
Berichte und Informationen aus
Sicherheitspolitik und Streitkraften?

NEWSLETTER
|VERTEIDIGUNG
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Budgetplane und die Zeitplane der Bundeswehr.
Aber wir kennen den primdren Wettbewerb von
US amerikanischen und israelischen Produkten. In
diesem Rahmen meinen wir mit unserer 1,5t -3 t
Klasse fuir die NATO und insbesondere die Bundeswehr
gemeinsam mit unseren Partnern in Deutschland
vorteilhafte Produkte anzubieten.

NV: Wie hoch sind die Kosten fiir die Beschaffung
(Stiickpreis) und Unterhalt?

Dr. R. Stemme: Kosten sind natlrlich eine Funktion
des Anforderungsprofils, respektive des Lastenheftes
des Beschaffers — das wir nicht kennen und Uber das
moglicherweise noch nicht abschlieBend beschlossen
wurde.

Aus uns bekannten Daten zuvor genannter
Wettbewerber meinen wir mit mittelstandischer
Kalkulation und heimischer Produktionskette

vorteilhafte Angebote machen zu kénnen.

INTERVIEW

NV: Bieten Sie Mietkauf an?

Dr. R. Stemme: Ja, wir haben die Finanzstarke
Mietkauf anzubieten. Auch ein stufenweises
Vorgehen mit Beschaffung nach einer Mietkaufphase
zur Erprobung ist denkbar.

NV: Wdre die Bundeswehr ein wichtiger Kunde?

Dr. R. Stemme: Wir bieten unsere Produkte weltweit
an - bemannte Versionen fiir den Export und RPAS fiir
Bundeswehr und NATO-Partner. Vor dieser Absicht ist
die Bundeswehr eine herausragende Referenz. Es ist
uns darliber hinaus auch ein Anliegen, einen Beitrag
zur leistungsfahigen Ausriistung unserer Streitkrafte
zu leisten.

jre “r:as i
e 50hrs endurance RPAS
® 33,000ft service ceiling
e 500kg payload

e Manned/unmanned (OPV)
® Mission adaptable

M8 Medien / 3D-Grafik

REINER STEMME
UTILITY AIR-SYSTEMS GMBH

B Schmiedestr. 2A, 15745 Wildau
info@rs-uas.com
WWW.Is-uas.com
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stieg in die Klasse der MALE RPAS (Medium Alti-

tude Long Endurance Remotely Piloted Aircraft
Systems) mit dem System Heron 1 von Israel Aero-
space Industries. Die drei geleasten Heron 1 werden
mittels einer Vorlaufigen Verkehrszulassung in einem
Betreibermodell der mittlerweile mehrfach umbe-
nannten und heutigen Airbus DS Airborne Solutions
GmbH mit Sitzin Bremen ausschlie3lich am Flugplatz
Mazar e-Sharif, Afghanistan betrieben. Seitdem sind
in Uber 1.700 Einsatzen mehr als 23.000h bei 3 Total-
verlusten (1xBoden/2xFlug) zu verbuchen. Flugbe-
trieb findet in Deutschland nicht statt.
Bis Ende 2015 soll entschieden werden welches Sys-

I n 2010 gelang der Bundeswehr/Luftwaffe der Ein-

UNBEMANNTER
PERSONALKORPER

tem als bewaffnungsfahige Briickenldsung den Fa-
higkeitserhalt MALE bis 2025 sicherstellt. Es geht also
gem. Neusprech um den Einsatz von Wirkmittel und
Effektoren. Geprift werden angeblich die israeli-
schen Systeme Heron 1 und Heron TP im Einzel- und/
oder Mischbetrieb. Ab 2025 soll dann eine von Airbus
Military entwickelte europdische L6sung im Bereich
MALE UAS verfiigbar sein.

Das Personal

Das militarische Personal des RPA Heron 1, bestehend
aus dem RPA Fihrer und dem PO (Payload Operator),
ist entweder in Erstverwendung in der einzigen UAS-
Staffel der Lw in Schleswig stationiert oder kommt in
Zweitverwendung in Afghanistan mit dem Stamm-
personal und System zusammen.

Der RPA Fiihrer

Mit der ersten Ausbildungsrate flir Heron 1, fand 2009
eine luftwaffenweite Abfrage fiir Interessenten bei
allen fliegenden Verbdanden statt. Dabei entstand
ein Personalkreis aus Jet-, Transport- aber auch Hub-
schrauberpiloten, die ihre Ausbildung fiir den Heron
in Israel begannen. Somit ist der RPA Fihrer ein zerti-
fizierter Pilot, der urspriinglich auf einem beliebigen
bemannten Luftfahrzeugmuster der Luftwaffe das
Fliegen erlernt hat. Er ist jahrlich fiir min. zwei bis drei
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Auslandseinsdtze in Afghanistan eingeplant. Durch
die origindre Verwendung, aber auch der Laufbahn
des Truppenoffiziers geschuldet, herrscht bis heu-
te eine rege Fluktuation im Personalkdrper der RPA
Flhrer. Sie wurden Uber die letzten 5 Jahre insgesamt
zweimal regeneriert.

Dabei ist es nicht immer leicht genligend Freiwil-
lige fir diese Verwendung zu finden, da die be-
mannte fliegerische Laufbahn in den Hintergrund
gerat. Das Personal bleibt zwar dem bemannten Li-
zenzerhalt weiterhin verpflichtet, tut dies jedoch
mit einem stark reduzierten Umfang an Flugstun-
den und groBtenteils nicht mehr auf dem originaren
Einsatzmuster.

Die Luftwaffe hat sich mit der Einfihrung des UAS
Heron zu einem ,alternativen Lizenzerhalt” fir alle
RPA Fuhrer auf der Cessna Citation (CJ1+) in Koope-
ration mit Lufthansa Flight Training, Bremen ent-
schieden. So werden sukzessive alle Piloten in einem
Umschulungsprogramm auf diesem zivilen Flug-
muster ausgebildet. Ehemalige Hubschrauberpilo-
ten werden zunéachst in Goodyear, Az auf der Grob
G 120A auf Flache umgeschult bevor sie auf die CJ1+
umsteigen dirfen. Das bedeutet nattirlich Nichtver-
figbarkeit fir den Auslandseinsatz Heron 1 und zu-
satzliche Abwesenheit fiir die Familie zu Hause.

Ein Jahresprogramm zum Lizenzerhalt CJ1+ umfasst
eine Gesamtzeit von 70 Stunden, von denen bis zu 30
Stunden auf dem Simulator absolviert werden.

Leider erst zukiinftig sollen Synergieeffekte mit der
Payload Operator Aus- und Weiterbildung beim al-
ternativen Lizenzerhalt genutzt werden. Dabei gab
es doch schon vor der Entscheidung fiir den kos-
tenintensiven Lizenzerhalt auf der CJ1+, die in sich
schlissige Idee, eine DA42 MPP mit optischer Pay-
load fiir den Flugbetrieb des RPA Fiihrers und gleich-
zeitig (!) fir die Schulung der Sensorbedienung des
PO’s zu verwenden. Das Ganze bei erheblich niedri-
geren Kosten. Ein glinstiger Nebeneffekt ist und ware
gewesen bereits seit Jahren mit der DA-42 MPP mit
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Truppen am Boden, zu Wasser und Luftim deutschen
Luftraum zu tGben! Chance bisher vertan.

2014 wurden erstmals 5 Fluglehrer fiir Heron 1in Israel
ausgebildet und endlich ist seit November 2014 auch
ein Simulator in Schleswig in Betrieb. Somit ist die
Luftwaffe Gberhaupt erst seit dem letzten Jahr befa-
higt, gewisse Ausbildungsabschnitte fur die Grund-
und Taktikschulung in Deutschland eigenstandig
durchzufiihren. Bis zu diesem Zeitpunkt konnte nur
in Afghanistan gelibt werden.

Fur den Erhalt des Unbemannten Militar- Luftfahr-
zeugfihrerscheins (MFS-U) sind Realflugstunden auf
Heron 1 jedoch unerlasslich. Diese kdnnen nach wie
vor nur im Einsatzland Afghanistan in Live-Einsatz-
missionen geleistet werden, da es flir den Heron 1
keine Zulassung im deutschen Luftraum gibt.

Der RPA Fihrer der Luftwaffe ist insgesamt ein Er-
folgsmodell, kommen doch mehr oder weniger er-
fahrene Piloten aller bemannten Waffengattungen
in der unbemannten Fliegerei zusammen und kon-
nen hier ihren bemannten fliegerischen Background
und Lebenserfahrung einbringen. Fiir diejenigen, die
Heron 1 als sog.,Zwischenassignment” auf dem Weg
zum Eurofighter/Tornado oder A4oo0M bekommen
haben, gilt es diese unbemannte Krote erstmal tap-
fer zu schlucken. Jedoch hat der Dienstgeber bisher
Wort gehalten und alle haben nach ca. 3 Jahren ihre
anschlieBende bemannte fliegerische Wunschver-
wendung bzw. neue Férdermdglichkeiten erhalten.
Das ist positiv und spricht sich rum!

Sorgen hingegen bereitet jedoch immer noch die
Verbuchung der unbemannten Flugstunden. Da kein
eigenes Tatigkeitsabzeichen fiir unbemannte Mili-
tarluftfahrzeugfiihrer (s. a. USAF) eingefiihrt wurde
mussten die Flugstunden Heron 1 eigentlich beim
bemannten Militarluftfahrzeugfiihrer mitgerechnet
werden, damit diese fiir die weitere Verleihung der
Stufen Silber bzw. Gold nicht verloren gehen. Dem
ist aber nicht so. Diese Flugstunden - die Kennung
des Heron1 tragt das Eiserne Kreuz - verschwinden
im blrrokratischen Nebel. Paradoxerweise werden je-
doch dieim alternativen Scheinerhalt auf dem zivilen
Muster CJ1+ (Kennung ohne Eisernes Kreuz) erlang-
ten Flugstunden den Militarluftfahrzeugfihrerstun-
den zugerechnet. Eine scheinbare Petitesse zeigt das
zahe Anndhern und die verschlafene Umsetzung von
Selbstverstandlichkeiten, die zuletzt auch identitats-
stiftend sind und zu Waffenstolz fiihren.

UNBEMANNTER PERSONALKORPER

Vorschlag: Endlich Einfilhrung einer RPA-Schwinge
mit Verbuchung unbemannter Flugstunden. Traditi-
on braucht Symbole!

Der Payload Operator (PO)

Sie hatten bisher den Dienstgrad Feldwebel bis
Hptm doch mittlerweile finden auch Stabsoffiziere in
diesen ,Job?“. Denn die PO haben keine eigene Ver-
wendungsreihe. Ein Teil der PO ist in der UAS-Staffel
in Schleswig stationiert und somit auf einem verwen-
dungsfremden Dienstposten. Der andere Teil der PO
ist weiterhin extern in seiner bisherigen Verwendung
und ist in Zweitverwendung PO

PO werden zwar gem. FBH IV als ,Crewmember” be-
zeichnet, letztendlich hat dies aber bis heute nicht zu
Konsequenzen fiir eine anerkannte ATN / Fachausbil-
dung/ Lizenz gefiihrt, wie sie bspw. WSO / Navigator
/BNF /TSO /BT erhalten!

Es handelt sich somit um Crewmember - (ibrigens
steuert der PO in einem speziellen Kamera-Modus
das RPA indirekt! - ohne ausgebildetes Crew Concept,
die erst seit Ende 2014 an einem abgespeckten Flug-
englisch-Lehrgang teilnehmen und immer noch kein
Funksprechzeugnis besitzen obwohl sie den Funk-
verkehr mit den Bodenkraften via FAC (Forward Air
Controller) fihren. Auch ist erst seit Ende 2014 eine
Ausbildung im Bereich Full Motion Video (FMV)
Pflicht.

Die PO erhalten keine Zulage. Weder im Sinne eines
Crewmembers noch als Bediener eines Bildschirmar-
beitsplatzes oder Bunkerangehorigen. Hier scheint
es auf Entscheiderebene in Mode zu sein, das vorge-
tragene Anliegen mit dem skurrilen Verweis auf den
Auslandsverwendungszuschlag wegzuwischen.

Da PO keine ATN in ihrer Verwendung als PO haben
koénnen die Unteroffiziere nur in der Vergleichsgrup-
pe ihrer Altverwendung bzgl. BS betrachtet werden.
Ein unrealistisches Unterfangen fir diejenigen, die
POinihrer Erstverwendung sind. Dies ist sowohl dem
GVPA als auch dem Wehrbeauftragten seit 2012 be-
kannt. Ohne Folgen.

Um diese Groteske in ihrer Gesamtheit abschlieBend
zu erfassen bleibt der Verweis auf den Marketender-
und/oder Betreuungsfeldwebel im Camp Mazar e-
Sharif. Beides Verwendungen mit ATN! Will ich also
einen Lolly verkaufen brauche ich eine ATN - bedie-
ne ich die Payload einer Aufklarungsdrohne brau-
che ich keine ATN. Armee im Einsatz — Anspruch und
Wirklichkeit. Insofern ist es wenig verwunderlich,
dass mittlerweile Freiwilligenmeldungen aus dem
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Unteroffizierkorps bzgl. PO Seltenheit haben und
sich langjahrige PO mit reichem Einsatzerfahrungs-
schatz nach anderen Verwendungen umschauen.
Zukunftig sollen wohl auf Wunsch der militarischen
Fihrung nur noch Truppenoffiziere PO werden kon-
nen. Ob und warum dies mit einer moglichen Bewaff-
nung zusammenhdngen soll ist unbekannt. Wenn
Unteroffiziere m.P. bewaffnete RPA nicht bedienen
dirfen bedeutet dies neben dem Vertrauensverlust
auch die Vernichtung von langjahriger Expertise.
Merke: Auch ein bewaffnetes RPA dient in erster Linie
der Aufklarung.

Das erst Ende 2014 eingeflihrte Screening fir PO am
FlugMed in FFB greift angeblich Anteile aus den Aus-
wahlverfahren FS-Kontrolle / Einsatzfiihrungsdienst /
Luftfahrzeugfiihrer auf. Schwerpunkte ausdauernde
Konzentrationsfahigkeit, Fehlerkultur und natdrlich
Teamfdhigkeit.

Zur Ausbildung soll dann eine Einweisung in den For-
ward Air Controller-Kurs sowie ein kleiner S2 Nach-
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richtenwesen Lehrgang gehdren. Englisch der Stufe
3332ist weiterhin nicht vorgesehen

Die weitere Planung soll die Eingliederung in die seit
wenigen Jahren existierende Laufbahn des Militari-
schen Nachrichtenoffiziers vorsehen.

Fazit:

Nach bummelig 6 Jahren Einstieg und Einsatzerfah-
rung in die unbemannte militarische Fliegerei scheint
der personalstrukturgebende Teil der Behérde Bun-
deswehr nur schwer aus den unbemannten Startl6-
chern zu kommen. Dabei ist das System Heron 1 nicht
zuletzt durch das motivierte Bedienungspersonal
sehr erfolgreich und im Einsatz nicht mehr wegzu-
denken. Ob dieses auffdllig zaghafte Vorankommen
aus einem vermeintlichen Igitt-lmage, resultierend
aus medialen ethischen Scheindiskussionen tber kir-
chentagsorientierte Einsatzkonzepte, riihrt, das eine
forcierte und zielgerichtete mentale, personelle und
strukturelle Weiterentwicklung Iahmt? Wir hoffen:
Nein.

Modell 9000/7a LB Quartzuhr
- Schweizer Uhrwerk. Stabiles,
schwarzes Edelstahlgehduse mit
Drehring, Durchmesser 44mm.
Preis: € 289.-

Modell 8015/7a LB - Chrono
Valjoux 7750 mech.
Edelstahlgehduse, Saphirglas ent-
spiegelt, Sichtboden Saphirglas,
Durchmesser 42mm.

Preis: € 1698.-

Modell 5000/12a LB -
Quartz-Chrono. Stabiles,
schwarzes Edelstahlgehduse mit
Drehring, Durchmesser 44mm.
Preis: € 320.-

Modell 2030/15a LB - Automatic
ETA 2824-2 mech.
Edelstahlgehduse mit Saphirglas,
Sichtboden, Durchmesser 47mm.
Preis: € 649.-

Erich Frohlich - Uhrenfabrikation
Kandelstrafle 4 - 75334 Straubenhardt

Tel.: 07082 3025 Fax: 07082 3026
info@EFRICO.de
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BO41

Schwerer Vertrauensbruch - von BOg1-Verstehern und anderen Pseudo-Credos

den Fliegerischen Dienst der Luftwaffe statt. Jahr-

gangsabhangig wurden Berufsoffiziere mit der be-
sonderen Altersgrenze des 41. Lebensjahres (BO 41)
entweder in ihrem Status bestdtigt oder zu Berufsof-
fizieren weiterverpflichtet. Volle Transparenz inner-
halb der Teilnehmer der Auswahlkonferenz konnte
gewahrleistet werden.

I m Sommer 2014 fand die Auswahlkonferenz fur

,1hr seid damals alle zum Berufsofhzier ernannt
worden!“

Erstmals wurden finf Jahrgange gleichzeitig be-
trachtet. Die Auswahlergebnisse flihrten bei den
Betroffenen zu unterschiedlichen Reaktionen. Die
Stimmung der bestdtigten BO 41 war euphorisch,
die Zeit der Sorgen um den weiteren Lebenslauf
war beendet. Die weiterverpflichteten Berufsoffi-
ziere hingegen teilten sich in zwei Gruppen. Ein Teil
der Betroffenen konnte sich mit der Entscheidung
arrangieren oder war indifferent. Der grof3ere Teil
war mit der Entscheidung unzufrieden und reagier-
te boig bis stiirmisch. Zwar hatten alle Betroffenen
nach Abschluss der fliegerischen Ausbildung die Er-
nennungsurkunde zum Berufsoffizier erhalten. Je-
doch sind auch BO 41 per Definition Berufsoffiziere.
Ergdnzend ist hinzuzufligen, dass so mancher die Er-
nennungsurkunde ablehnte und aus dem Jet-Cock-
pit getrieben wurde.

,Fluglehr- und Waffenlehrerberechtigungen
zihlen nicht bei der Auswahlentscheidung.®

Die Auswabhlkriterien sind bedingt nachvollziehbar.
Die Beurteilungen spielen eine wesentliche Rolle.
Insofern macht man sich als Zwangsverpflichteter
selbst mitschuldig, wenn man sein tGberdurchschnitt-
liches Leistungspotential mit Medikamenten nicht in
den Griff bekommt und beim Disziplinarvorgesetz-
ten auch noch schlecht verhandelt und folglich gut
benotet wird. Der personliche Beurteilungsbeitrag
ist nur ein Placebo zum dynamischen Deutungsma-
nagement. Fluglehr- und Waffenlehrerberechtigun-
gen sind angeblich fiir die Auswahl irrelevant. Warum
eigentlich? Die ausgegebene Direktive soll eine Zusi-
cherung sein, die Regeneration der Lehrbesatzungen
trotz Zweifeln zu gewahrleisten. Sie konterkariert je-
doch die Absicht, umfassende fliegerische Expertise
in Hohere Kommandobehdrden zu tragen.

Die personlichen Strategien der Zwangsverpflichte-
ten als Antwort auf die neue Situation reichten vom
Rapid Descent bis zum shallow climb-out. Allen ge-
meinsam war jedoch die Absicht, die Bedenken tber
Art und Ergebnis der Auswahl zu diskutieren.

Die Generalitat der Luftwaffe hat sich in den Ge-
schwadern jedenfalls nicht zu einem Besuch in die-
ser Sache entscheiden kdnnen. Zu grof3 war wohl das
Risiko von Dissonanzen, zu gering der Stellenwert im
Angesicht der Problemlawinen.



BO41

Insofern bestatigte sich der VBSK mit der Vorberei-
tung eines Besuchs beim Wehrbeauftragten des
Deutschen Bundestags als ein handlungsfahiger Be-
rater der BO 41. Zwolf Luftfahrzeug-Besatzungen aus
verschiedenen Strahlflugzeug-Geschwadern  der
Luftwaffe fanden ihren Weg zum Wehrbeauftragen.
Die bisher nie erreichte Anzahl an Teilnehmern deu-
tet auf die Wichtigkeit der Thematik hin.

Der gut informierte Wehrbeauftragte nahm sich
fast zwei Stunden Zeit zum Dialog mit den Zwangs-
verpflichteten. Die Sachlage wurde jenseits der
rechtlichen Bewertung erldutert, auch personliche
Umstande wurden verdeutlicht:

Als Forward Air Controller (FAC) in Zweitfunktion aus-
erkoren zu werden ist fiir einen Piloten oder WSO oft-
mals kein Wunschtraum. Wird man nun ausgewahlt
mit dem Hinweis, man sei BO 41 und bleibe dies auch,
kann man dies zahneknirschend ertragen. Folgt je-
doch bei der Auswahlkonferenz die Zwangsver-
pflichtung primédr aufgrund der FAC-Qualifikation, ist
die Glaubwurdigkeit der Personalfiihrung erschit-
tert.

Die Ergebnisse der Beratungen wurden durch den
Wehrbeauftragten verwertet und fanden schlief3lich
auch in seinem Jahresbericht 2014 einen eigenen Ab-
satz (Seite 53, § 14.10).
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,Die Luftwaffe will euch nicht als nichsten Ins-
pekteur!”

Wohin flihrt der Weg? Konkrete Verwendungen fir
Zwangsverpflichtete sind ab initio nicht zugewiesen.
In erster Linie ist das Auswahlsystem jahrgangsbezo-
gen und damit ein reines Zahlengeschaft. General-
stab? Zu spat. Austauschposten? Diese Umkehr der
Logik greift offenbar nicht, wird doch jeder mit her-
ausgehobener Auslandsverwendung automatisch
weiterverpflichtet. Nach Kalkar? In das Kompetenz-
griechenland der Luftwaffe? Man kdnnte von dort
die Organisation flir JAWTEX 2020 an nicht zustandi-
ge aber besser geeignete Dienststellen abdriicken.

»Das BO 41-Problem wichst sich raus!“

Der Personalbedarf der Luftwaffe ist nachvollzieh-
bar. Gleichsam nachvollziehbar sollten auch Perso-
nalfiihrung und die persénlichen Lebensplane des
Personals sein. Insbesondere vor dem Hintergrund
der Attraktivitatsoffensive des Verteidigungsministe-
riums muss ein Dialog zur Personalauswahl im Flie-
gerischen Dienstag begonnen werden. Solange das
nicht passiert, wird der Dialog mit dem Wehrbeauf-
tragten des Deutschen Bundestags gefiihrt.

BEI UNS IST NUR IM LOGO DER WURM DRIN!

www.watt-wurm-werbung.de
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HOLZDORF

Die 3. Staffel am StO Holzdorf

Holzdorf auf der Landesgrenze der Bundeslan-

der Brandenburg und Sachsen-Anhalt. Kaserne
und Flugplatz werden seither durch unterschiedli-
che fliegende Verbande, mit wechselnden Mustern
und Auftrdgen genutzt. Die verschiedenen Anfor-
derungen und Luftfahrzeugmuster erforderten eine
standige Anpassung der Infrastruktur, um den Flug-
platz und Kaserne fiir die Auftragserfillung der vor
Ort befindlichen Verbdande zu optimieren. Bis zum
heutigen Tage betrifft diese Anpassung nicht nur die
Infrastruktur, sondern umfasst auch Personal und
Material.

Seit 1991 betreibt die Bundeswehr den Flugplatz

Zu Beginn der Neunziger wurde der Flugplatz Holz-
dorfdurch das Lufttransportgeschwader 62 mit einer
Lufttransportgruppe, ausgeriistet mit dem Muster
Bell UH 1D, genutzt. Die Wurzeln der Lufttransport-
gruppe liegen in Alhorn. Mit der Verlegung an den
Flugplatz Holzdorf im Jahre 1995 entstand hier ein
soundgemischter Personalkorper” der sich aus ehe-
maligen Angehdrigen der NVA und Bundeswehr zu-
sammensetzte. So aufgestellt libte und beteiligte
sich der Verband an vielen Einsdtzen der Bundes-
wehr und erfillte den SAR Auftrag im Inland mit Er-
folg. Ab 1999 wurden neben den anderen Auftragen,
junge Hubschrauberfiihrer im Rahmen der Europai-
sierung ausgebildet. Immer wieder musste auch im
Rahmen der Katastrophenhilfe bei Hochwasser und
Waldbranden unterstiitzt werden. Durch viele Bau-
malnahmen wurde die Liegenschaft fur die Trup-

pe, entsprechend dem Auftrag und der Ausriistung,
angepasst. Der NH 90, als neues Muster in Heer und
Luftwaffe, warf seinen Schatten bereits voraus und
fuhrte zu noch mehr Bauaufkommen. So wurde im
Jahre 2009 ein Simulatorgebaude fiir die NH 9o Aus-
und Weiterbildung ibergeben. Im Jahr 2010 schlie3-
lich wurde das Hubschraubergeschwader 64 (HSG
64) ins Leben gerufen und die Staffeln am Standort
Holzdorf wurden vom Lufttransportgeschwader 62
in das HSG 64 Uberfiihrt. Die 1. FIgStff HSG 64 sollte
von nun an mit dem NH 9o ausgeristet werden und
die Ausbildung auf dem neuen Muster Gibernehmen.
Gleichzeitig musste der SAR Auftrag wahrgenom-
men, die Auslandseinsdtze der Bundeswehr unter-
stutzt und die Ausbildung sichergestellt werden. In
dieser Phase wurden durch das Personal parallel zwei
Muster sehr erfolgreich betrieben und bald darauf
wurden die ersten NH 9o der Luftwaffe am Flugplatz
im Ausbildungsflugbetrieb eingesetzt (u.a. auch fir
Luftfahrzeugfiihrer NHoo Heer). Das zu diesem Zeit-
punkt auf dem NH 9o hoch spezialisierte und aus-
gebildete Personal stand zum 01.01.2013 vor einer
neuen Herausforderung. Der Fahigkeitstransfer der
CH 53 vom Heer zur Luftwaffe sah vor, dass ab 2013
die NH 90 durch CH 53 aus dem Heer ersetzt werden
sollten. Das Personal wurde wieder ,bundgemischt’,
diesmal waren es die Heeressoldaten aus den Stand-
orten Rheine, Biickeburg und Laupheim, die nach
Holzdorf versetzt werden sollten. Zusatzlich wur-
de die HFIgUstgStff 1 aufgeldst und Teile des Perso-
nals fanden im HSG 64 ihre neue militarische Heimat.



HOLZDORF

Zeitgleich wurde ein grof3er Teil des bereits auf NH
90 ausgebildeten Personals des HSG 64 versetzt. Teil-
weise wurden die Luftfahrzeugbesatzungen ins Heer
Ubernommen oder wanderten in andere Bereiche
der Bundeswehr oder in die Wirtschaft ab. Das Perso-
nal aus den Heeresstandorten folgte nicht in Ganze
dem Material. Auch hier gab es Bewegungen in an-
dere Bereiche der Bundeswehr und in die Wirtschaft.
Mit dem Fahigkeitstransfer standen die betroffenen
Soldaten von Luftwaffe und Heer mit ihren Familien
vor der Entscheidung, die teilweise seit Jahrzehnten
aufgebauten sozialen Strukturen an den jeweiligen
Standorten zu verlassen oder sich dem ,Heer der
Pendler” anzuschlieBBen.

Der Flugplatz Holzdorf wurde nach der Anpassungen
fur einen Flugbetrieb mit NH 9o nun den Notwendig-
keiten des Betriebes der CH 53 angeglichen. Die In-
frastruktur der umliegenden Stidte und Gemein-
den konnten, aus verstandlichen Griinden, nicht im
gleichen Tempo an die neuen Bediirfnisse angepasst
werden.

Es scheint flr einen groBBen Teil der vom Fahigkeits-
transfer betroffenen Soldaten unattraktiv, sich von
den Uber lange Zeit aufgebauten sozialen Strukturen
zu trennen. Es sind nicht nur die sozialen Bindungen,
die eine Verdanderung des Einzelnen erschweren, son-
dern auch zB. unterschiedliche Schulsysteme, der
laufende Auslandseinsatz oder der Job der Ehefrau.
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80% der Staffelangehdrigen nehmen derzeit sokm
(ca. 47% Pendeln 300km) und mehr als Fahrstrecke
zu ihrem Dienstort hin, trotz der nicht optimalen An-
bindung an Autobahnen und Eisenbahn. Die Auto-
bahnen werden erst nach mehr als 45 min Fahrzeit
erreicht, der Bahnhof nur Giber einen Bedarfsbus und
eine direkte Anbindung an IC/ICE gibt es vom Bahn-
hof Holzdorf nicht. Die zweispurigen Bundesstra-
Ben, als Zubringer zur Autobahn enden ca. 35 km von
Holzdorf entfernt und bieten somit auch keine Op-
timierung der Pendelzeiten. Gleichzeitig fehlen der
Staffel ca. 43% des Personals, weil es noch nicht aus-
gebildet oder einfach nicht verfligbar ist. Die Rege-
neration des Personals steht fiir die 3. FIgStff HSG 64
an erster Stelle, das funktioniert nur wenn es gelingt
das vorhandene Personal weiter an den Standort zu
binden. Dabei spielen die Pendler eine nicht unwe-
sentliche Rolle, denn ein grof3er Teil des hoch quali-
fizierten Personals rekrutiert sich aus diesem. Die
Liegenschaft mit ihrer vorhandenen Infrastruktur
und Ubungsméglichkeiten bietet hervorragende Vo-
raussetzungen fir die Ausbildung von Luftfahrzeug-
besatzungen von Hubschraubern, die ihres Gleichen
suchen. Es bleibt aber unabdingbar das Personal da-
fir zu gewinnen, dazu muss der Standort auch fir
Pendler so attraktiv wie moglich gestaltet werden.

Ein Wegfall von Spitzendienstposten, z.B. im Bereich des
bordtechnischen Personals und damit der Verschlech-
terung von Karriereaussichten, ist dieser Absicht sicher-
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lich abtrdglich. Es gilt zukiinftig die Méglichkeiten des
Attraktivitdtsgesetzes fir das Personal auszuschép-
fen, um es zu halten und durch diese MalBnahmen ggf.
schon ausgebildetes Personal fiir den Standort zu ge-
winnen.

Dartiber hinaus stellt sich die Frage:

Kénnen der Bund oder die Lander Brandenburg und
Sachsen-Anhalt zur Anbindung der Region einen
Beitrag leisten?

Wenn es gelingt das notwendige Personal durch fi-
nanzielle, infrastrukturelle Anreize oder Karriereaus-
sichten fiir den Standort zu gewinnen und zu halten,
wird sich dies nachhaltig auf eine wesentlich effizien-
tere Auftragserfiillung auswirken.

HOLZDORF

Ziel muss es sein, dass die 3. Fliegende Staffel des
Hubschraubergeschwaders 64 die Regeneration
von Luftfahrzeugbesatzungen sicher, auf einem ho-
hen Niveau und mit entsprechendem Einsatzhinter-
grund fur die Luftwaffe auch in Zukunft sicherstellt
und gleichzeitig die laufenden und zukiinftigen Ein-
satze der Bundeswehr personell und materiell unter-
stlitzen kann.

Initiative - Perspektive
Artikelgesetz Attraktivitat

Erhdhung von Erschwernis- und Stellenzulagen

Erhhung der Wehrsoldtagessiitze

Regelm&Rige Arbeitszeit im Grundbetrieb

Familienbeihilfe und bessere Teilzeitmbglichkeiten
Verbesserte Rentennachversicherung der Soldaten auf Zeit
Verbesserte Hinzuverdienstméglichkeiten der Berufssoldaten
Spéterer Versorgungsausgleich fiir Berufssoldaten

NSNS ERINEN

Rilckdatierung des Stichtags der Einsatzversorgung
Weitere Hintergrundinformationen unter www.dbwv.de

Artikelgesetz Attraktivitat.
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SPANNEN UND PETZEN

Spannen und Petzen

Der Blick in Nachbars Garten — der mit dem griineren Gras

m Februar 2015 wurde bereits bekannt, dass die

USAF den Bedienern von RPAs (remotely piloted

aircraft) mit mehr als 6 Jahren Erfahrung die mo-
natliche Zulage von 650US$ auf 1500USs erhoht.

Im April 2015 wurden Pramienzahlungen - im Einzel-
fall bis zu 225.000 US$ - u.a. auch fiir Bediener von
RPAs beschlossen sofern diese ihre Verpflichtungs-
zeit verlangern. Wer freiwillig von der bemannten
militarischen Fliegerei in die Unbemannte wechselt
bekommt 50% der Summe vorab.

Im Juni 2015 hat die USAF ihre Drohnenoperationen
um 8% zurlickfahren missen, da nicht genug Be-
diener ausgebildet werden kénnen. Problem hier-
bei auch, dass der Stress-Level fiir Bediener von
RPAs (1200h/Jahr!) erheblich hoher ist als der von be-
mannten Flugzeugen. Motivationsprobleme von un-
freiwillig auf RPAs versetzten Piloten sind ebenfalls

eklatant. Hinzu kommt das generelle Imageproblem.
Folglich ist die Kiindigungsrate dreimal héher als bei
der bemannten militérischen Fliegerei.

Als Losung wurde der Einsatz von Unteroffizieren
m.P. oder Fachoffizieren ins Spiel gebracht. Ziel: Eine
rein fliegerische Fachverwendungslaufbahn - der
deutsche BO41 lasst griiBen - von hoch motiviertem
Personal. Ein fliegerischer Truppenoffizier Giberwacht
mehrere dieser Drohnenbediener als libergeordnete
Kontrollinstanz. Dieser Losungsansatz wurde jedoch
wieder verworfen. Die US Luftwaffe will weiterhin nur
Truppenoffiziere zur Bedienung von RPAs nutzen.

Im August 2015 gibt das Pentagon bekannt, die welt-
weit tdglich 6o Drohnenpatrouillen bis 2019 auf 9o
zu erhdhen. Da dies jedoch durch die US Air Force al-
leine nicht gestemmt werden kann (s.0.) wird die US
Army und das US Special Operations Command die
50% Erhohung tragen miissen.
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Wer viel gibt,
kann viel verlangen!
Wir tun es. Flr Sie!

Es geht um lhren Beruf.
Wir vertreten lhre Interessen.
Wir sichern Ihre Rechte.

+ Es geht um lhre Sicherheit.
Wir bieten kostenlosen Rechtsschutz
in dienstlichen Angelegenheiten.

+ Es geht um Rat und Hilfe. BRITGTEn TG BT RS T BTG CETRTATANAG |10

Wir b Si ltlich. : :
Ir beraten >ie unentgettlic oder schreiben Sie an den Deutschen BundeswehrVerband
Wir helfen Ihnen in Notlagen. .
SudstraBe 123 | 53175 Bonn | Telefon 0228/3823-0

+ Es geht um Service.
Wir bieten Ihnen finanzielle Vorteile
durch Angebote der Férderungs-
gesellschaft (F6G) des DBwV.

+ Es geht um lhr Einkommen.
Wir kdmpfen fiir eine gerechte

Besoldung und Versorgung. Deutscher

BundeswehrVerband

= Es geht um Sie! Darum

Foto: Bundeswehr



