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Editorial

Defensive Counterair wird mit Jagern und Flie-
erabwehr geleistet. Jagdeinsitze in der defensiven
- Counterair gehoren zu den schwierigsten Einsdtzen
einer Luftwaffe iiberhaupt und benitigt modernste
Ausriistung, um Aussicht auf Erfolg zu haben.

- Bodengestiitzte Fliegerabwehr, die in ihrem Wir-
kungsbereich auf den unteren Luftraum und kurze
Einsatzdistanz in der Horizontalen beschrinkt ist,
 halt — wie aktuelle Kriegsbeispiele zeigen — einen
Gegner nicht vom Angriff auf ein Land ab. Ein voll
integriertes und effektives Luftverteidigungssystem
beinhaltet deshalb auch Fliegerabwehrmittel, die den
- ganzen Hohenbereich der Luftverteidigung abdecken
~ und fihig sind, auf grosse Distanzen zu wirken.
Flieger und Fliegerabwehr sind keine Alternati-
en, sondern bedingen und erginzen sich gegenseitig.
ie konfrontieren einen Gegner mit mehreren Proble-
men gleichzeitig, sodass ihn das Eingehen auf eine
rohung unter Umstdanden fiir eine andere Be-
drohung verwundbar macht. Umgekehrt sollte ein
ntegriertes Lu_ﬁverteidtlgungssystem kein schwaches
ied enthalten, das im Zuge eines Angriffs als
intertiire benutzt werden kann.

In diesem Heft wird der komplexe Bereich der
trolle des Luftraumes» von verschiedenen
erten beschrieben und bewertet. Selbst der grosste
keptiker kann die iibenwiltigende Bedeutung einer
fizienten Bewiltigung der Materie fiir die Sicher-
eines Landes in Krieg und Frieden nicht in
e stellen. Wir sind gut beraten, uns in dieser
keine Blosse zu geben.

/ZM(:\/&'

Rudolf Liubli, Brigadier z D
Redaktor ASMZ



Korpskommandant Hansruedi Fehrlin
Kommandant Luftwaffe

Zum Thema «Kontrolle des Luft-
raumes»: Ein Mindestmass an Luft-
raumkontrolle ist unmittelbare Vo-
raussetzung fiir den Erfolg einer rea-
listischen  Sicherheitspolitik und fiir
konventionelle Operationen des Heeres
und der Luftwaffe.

Die Ausiibung dieses Mindestmas-
ses an Luftraumkontrolle hat deshalb
hochste Prioritat. Grund: Sie verhin-
dert nicht nur den gegnerisch-strategi-
schen Angriff und die operative Lih-
mung, sondern grossere Operationen
von Heer und Luftwaffe sind nur
durch Luftraumkontrolle maglich. Ein
akzeptables Mass an  Luftraum-
kontrolle ist dann erreicht, wenn die
eigene Luftwaffe die Luftiiberlegenheit
iiber ihr verantwortliches Hoheitsgebiet
besitzt.

Luftiiberlegenheit ist der Grad an
Uberlegenheit, die das Durchfiihren
eigener Operationen zu Land und in
der Luft — zum gegebenen Zeitpunkt
und am gegebenen Ort — ohne prohi-
bitive Einwirkung des Gegners zu-
lasst.

Das Erringen der Luftiiberlegenheit
ist eine Kernkompetenz jeder Luft-
waffe. Unter Kernkompetenzen ver-
steht man jene Fahigkeiten einer
Luftwaffe, die fiir die Etfiillung ihrer
Aufgaben von besonderer Bedeutung
sind. Dies konnen sein Lufttransport,
Luftaufklarung, Luftverteidigung usw.

Dies bedeutet dann aber auch, dass
entsprechend in die Ausbildung der
Mitarbeiter, in die Beschaffung des not-
wendigen, modernen Materials und in
die  Ausbildungsinfrastruktur  sowie
Trainingsraume und -maoglichkeiten
investiert werden muss.

Schon das Erringen ortlich und zeit-
lich eingeschrankter Luftiiberlegenheit
kann beabsichtigte Landoperationen
vielfach ermaglichen beziehungsweise
den vom Gegner geplanten strategi-
schen Angriff abwenden. Ohne Luft-
iiberlegenheit sind die anderen Kern-
kompetenzen der Luftwaffe nicht um-
setzbar.

Dauern  Konflikte ldnger, kann
heute die Luftiiberlegenheit aus finan-
ziell und technisch bedingten Griinden
nicht mehr von jeder Luftwaffe auto-
nom geleistet werden. Zum Schliessen
von Liicken in den eigenen Fihig-
keiten ist es aus rein militdrischer
Sicht ratsam, im Verteidigungsfall eine
Kooperation mit befreundeten Luft-
waffen einzugehen.

In konfliktfreien Zeiten ist die
Kontrolle des Luftraumes Aufgabe der
zivilen Behorden. Die dafiir zustin-
dige Instanz, die diese hoheitliche Auf-
gabe wahrnimmt, ist das Bundesamt
fiir Zivilluftfahrt (BAZL). Die Lufi-
waffe unterstiitzt subsidiar: Dies vor
allem im Luftpolizeidienst und in der
Aufbereitung der Luftlage.

Im vorliegenden Beiheft der ASMZ
werden alle relevanten Belange der
Thematik aus unterschiedlicher Optik
beleuchtet. Es ist zu hoffen, dass die
vitale Bedeutung der Kontrolle des
Luftraumes fiir Land, Bevilkerung,
Heer und Luftwaffe erkannt wird und
die folgerichtigen Konsequenzen auf
allen Stufen gezogen werden.




Stellenwert in der Zukunft

Christophe Keckeis

Hat die Kontrolle des Luftraums
eine sichere Zukunft, oder gibt es
andere Wege? Wie gross wird der
Stellenwert dieser Kontrolle sein?
Welche Fakten und Entwicklun-
gen konnten eine Antwort auf
diese Fragen geben?

Bei den modernsten Konflikten ist
auffillig, dass der Anteil der Luftopera-
tionen im Vergleich zu den konventio-
nellen terrestrischen Operationen ent-
scheidend zugenommen hat. Die Ana-
lyse des letzten Balkankriegs durch die
European Air Chiefs Conference (EU-
RAC) kommt zu folgender Aussage:

«Should governments decide that they
could or must use military forces, for what-
ever reason, then their first, fastest, most
flexible, most cost efficient means is Air-
power ...»

Ein franzosischer Analyst kommt zu
dhnlichen Folgerungen: «... La doctrine
de Pair intégral vient de gagner la guerre:
Parme aérienne a permis a I'OTAN d’im-
poser sa volonté a son adversaire, sans méme
le menacer concrétement d’une intervention
au sol ...I»

Damit ist eigentlich der geschicht-
liche Trend zur Erh6hung des Stellen-
werts der Kontrolle des Luftraums auch
schon ganz klar gegeben.

Welche anderen Fakten und Ent-
wicklungen weisen den Weg zum
kiinftigen Stellenwert der Kontrolle
des Luftraums?

Der Luftraum und seine Bedeutung

Mobilitit war fiir Armeen schon im-
mer von Bedeutung. Die Meere be-
decken mehr Fliche auf der Erde als
die Kontinente. Als die Fortbewegung
auf dem Wasser mit Schiffen der Fort-

bewegung auf dem Lande tberlegen
wurde, war die Marine Voraussetzung
fir die Beherrschung der Welt.
Wihrend sich das Verhiltnis Erde zu
Wasser an der Erdoberfliche in der Zu-
kunft leicht oder sogar massiv verin-
dern konnte, wird die Erde immer zu
100% von Luft umgeben sein. Und die
Bewegungsfreiheit in der Luft ist gros-
ser als zu Wasser. Darum gehort heute
die Luftwaffe zur militirischen Stiitze
einer Weltmacht. Somit wird der Luft-
raum und seine Kontrolle in Zukunft
weiterhin zumindest seine heutige
Wichtigkeit und Dominanz beibe-
halten.

Der Luftraum gewinnt zudem lau-
fend neue Dimensionen. Heute fliegt
man bis zirka 25000 m Hohe und be-
obachtet mit militarischen Radars bis
zu zirka 30000 m Hohe. Es ist abseh-
bar, dass sich die Kontrolle nicht nur im
Luftraum, sondern genauso im Welt-
raum abspielen wird. Die internationa-
le Terminologie hat sich bereits an-
gepasst: from airspace to space, oder de la
maitrise aérienne a la maitrise du milieu
aérospatial.

Reformdruck

Die geostrategische Lage hat sich in
letzter Zeit ganz wesentlich verindert.
Alle Armeen in Europa werden ent-
sprechend massiv reformiert und den
neuen Gegebenheiten und Ressourcen
angepasst. Die Bestinde werden ein-
drucksvoll reduziert, bis zu 75%. Der
Trend ist klar gegeben, mehrere Schrit-
te wurden schon umgesetzt; weitere
werden noch folgen, sofern sich an der
Lage nicht etwas Entscheidendes an-
dern sollte.

Beilage zur ASMZ 2/2002

Bei der Reduktion der allgemeinen
Bestinde der Armeen stellt man heute
fest, dass der relative Anteil der Luft-
streitkrifte zugenommen hat, zum Teil
bereits markant.

Andererseits hat sich die Palette der
moglichen militirischen Operationen
erweitert. Nebst den bekannten kon-
ventionellen Missionen werden immer
mehr friedenserhaltende oder huma-
nitire Einsitze bzw. weitere existenz-
sichernde Unterstiitzungen von den
Armeen erwartet.

Steigende Bedeutung der
Luftstreitkrafte

Das Spektrum der moglichen Mis-
sionen fur Luftstreitkrifte im Rahmen
dieser militirischen Operationen hat
sich im Laufe der letzten Jahre stark
verbreitert. Dabei ist aber auffallend,
dass ein grosser Teil dieser Auftrige nur
machbar ist, sofern eben die Kontrolle
des Luftraums als Voraussetzung sicher-
gestellt werden kann.

Diese Faktoren sind ein weiteres In-
diz dafiir, das eher auf eine Erhohung
des Stellenwerts der Kontrolle des Luft-
raums in der Zukunft hindeutet als das
Gegenteil. Wenn die Armeen kleiner
werden, wird es umso wichtiger, dass
sie immer und iiberall ihre Operatio-
nen unter giinstigen Voraussetzungen
fuhren konnen und dass sie gegen
feindliche Einwirkungen aus der Luft
sicher geschiitzt werden.

Neue Doktrin

Die neue Doktrin zeigt eine Weiter-
entwicklung der Kontrolle des Luft-
raums. Alle militirischen Operationen
irgendwelcher Art sollten in Zukunft
ab initio «oint», das heisst Teilstreitkraf-
te-tibergreifend, tiberlegt und geplant
werden. Es wird immer mehr darum
gehen, die Effekte zu definieren, wel-
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Rafale M1 der
franzosischen
Marine. Auch iiber
dem Meer ist

die Kontrolle des
Luftraumes
lebenswichtig.

che man politisch erreichen will, und
dann zu analysieren, mit welchen mi-
litirischen oder auch anderen Mitteln
diese Effekte am sichersten, am effi-
zientesten und mit minimalstem kol-
lateralem Schaden erreicht werden
konnen.

Es wird erwartet, dass die eingesetz-
ten Krifte und gewihlten Missionen
immer flexibler der Lageentwicklung
angepasst werden konnen. Auf dem
Gebiet der Kontrolle des Luftraums ist
eine sehr hohe Flexibilitit par excel-
lence gegeben. Alle Aktivititen in die-
sem Bereich werden immer zentral ge-
fihrt und konnen bei Bedarf in Echt-
zeit verandert werden. Die erzielten
Effekte konnen sehr kurzfristig den
politischen Entwicklungen und Ab-
sichten angepasst werden.

Man kann also militirische Krifte
massgeschneidert anwenden und die
ganze Entwicklung sorgfiltig moderie-
ren. Man kann raumlich, zeitlich und
inhaltlich sehr kurzfristig und flexibel
wirken respektive die Wirkung sofort
einstellen.

Flexibilitat des Einsatzes, hohe Re-
aktionsmoglichkeit, immer reversible
Moglichkeiten werden je linger je
mehr Schliisselaspekte der Kontrolle
des Luftraums sein und deuten damit

4

auf einen hoheren Stellenwert in der
Zukunft.

Multinationalitat

Die Doktrin entwickelt sich auch
eindeutig in Richtung multinationale
Operationen. Sei es flir humanitire
Zwecke oder zur Wahrung der Luft-
hoheit oder zum Schutz von Teilstreit-
kriften oder zur Friedensforderung;
immer wieder kommt man auf multi-
nationale Task Forces. Dies ist sicher der
richtige, effizienteste und zukunfts-
orientierte Weg. Er bedeutet aber we-
sentliche Fortschritte im Bereich der
Interoperabilitit und zeigt neue Wege
und Herausforderungen in der zukiinf-
tigen Entwicklung der Aktivititen zur
Kontrolle des Luftraums auf.

Technologische
Weiterentwicklungen

Eine neue Generation Jagdflugzeu-
ge, neue Waffensysteme, Lenksysteme,
Lenkwaffen, luft- und bodengestiitzte
Radars, Identifikationsmittel, elektro-
nische Massnahmen, unbemannte Luft-
fahrzeuge, Fithrungs- und Informa-
tionssysteme u.a.m. werden die Kon-
trolle des Luftraums immer besser un-
terstiitzen. Die Ausbildung in diesem
Bereich wird sich ebenfalls als Krifte-
multiplikator entwickeln und der
Mensch, im Zentrum aller dieser Ent-
wicklungen, wird auch immer besser
vierdimensional denken konnen.

Beilage zur ASMZ 2/2002
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Zusammenfassend

kann in Berticksichtigung all dieser
Faktoren unterstrichen werden, dass
die Kontrolle des Luftraums auch kiinf-
tig eine ganz wesentliche Voraussetzung
fur das Gelingen von vielen militiri-
schen Operationen bleiben wird. Die
Geschichte, die Umwelt, der steigende
relative Anteil an Luftstreitkriften in
den Armeen, die Anzahl Luftoperatio-
nen in den modernen Konflikten, die
neue Doktrin, die Multinationalitat
und die technologischen Parameter
zeigen einen hohen Stellenwert der
Kontrolle des Luftraums in der Zu-
kunft.

Man weiss aber auch, dass die einzige
Lehre aus der Geschichte ist, dass sich
die Menschen weigern, etwas aus der
Geschichte zu lernen. So gesehen
konnte man ohne grosse visionire Ge-
danken behaupten, dass alles, was man
im Bereiche Kontrolle des Luftraums
bereits gesehen hat, sowie das Gegen-
teil davon, sich in irgendwelcher Form
in der Zukunft wiederholen wird. B

D R RN

Christophe Keckeis,
Divisionar,
Berufsmilitirpilot,

lic. rer. pol,

stv. Kdt LW/C UG Op LW,
1531 Trey.




SKYGUIDE - Sicherheit Luftraum Schweiz

Alain Rossier, CEO SKYGUIDE; Koautoren: Urs Ryf, Roger Gaberell

Integration - eine Notwendigkeit?

Die zivile und die militirische Flug-
sicherung wurden seit jeher als zwei
grundsitzlich verschiedene Titigkeiten
betrachtet. Dementsprechend wurden
die Flugsicherungsdienste bis anhin
auch von zwei formal getrennten Or-
ganisationen mit verschiedenen An-
lagen und Arbeitsprozessen in zwei
meist streng getrennten und zweck-
gebundenen Luftraumsektoren geleis-
tet. Wiahrend langer Jahre war genti-
gend Platz vorhanden, um den An-
spriichen aller Luftraumbenutzer auf
diese Weise gerecht zu werden.

Das in den letzten Jahren und Jahr-
zehnten ausgesprochen starke Wachs-
tum des Luftverkehrs brachte die kom-
merzielle Luftfahrt in Europa an ihre
Leistungsgrenzen — gerade auch in der
Schweiz. Hier,am Kreuzungspunkt der
wichtigsten europaischen Luftstrassen,
sind die Verhiltnisse besonders schwie-
rig. Jiingste Studien der EUROCON-
TROL zeigen, dass die Schweiz, was
die Flugbewegungen angeht, die hochs-
te Verkehrsdichte pro Luftraumvolu-
men aufweist.

In gegenseitigem Einvernehmen
wurden auf Ebene der Flugsicherung
eine Anzahl von Koordinationsmass-
nahmen zwischen Zivil und Militir
eingefiihrt. Die Moglichkeiten dieses
Kooperationsmodells sind heute aber
ausgeschopft. Das Kapazititsproblem
und die fragliche Wirtschaftlichkeit
fihrten die unternehmerische und die
politische Seite schliesslich dazu, die
doppelte  Flugsicherungsstruktur im
kleinen Luftraum Schweiz in Frage zu
stellen. Der nichste logische Schritt
war ein integriertes Modell.

Vom Auftrag zur Umsetzung

Die durchwegs ermutigenden Re-
sultate einer 1996 in Auftrag gege-
benen Machbarkeitsstudie flihrten im
August 1999 zum Bundesratsentschluss
zugunsten einer Integration der zivilen
und militirischen Flugsicherung. Am
1. Januar 2001 wurde «wisscontrol,
die bis dahin die zivilen Flugsiche-
rungsdienste leistete, umgestaltet und
in ein formal neues, kompetentes und
modernes  Dienstleistungsunterneh-
men tuberflihrt, die SKYGUIDE. Am
1. Januar 2002 sind die bisher militi-
rischen FlugverkehrsleiterInnen zur
SKYGUIDE iibergetreten. Am 1. Ja-
nuar 2004 wird schliesslich die Integra-
tion auch auf operativer Ebene voll-
zogen sein.

An der Umsetzung dieses Zieles
wird intensiv gearbeitet. Auf techni-
scher Ebene wird etwa der Datenaus-
tausch zwischen den beiden zukiinf-
tigen Systemen, dem zivilen ATMAS
und dem militirischen FLORAKO,
per Interface optimiert, um dadurch
eine gemeinsame Luftlage zu erhalten.
Die lingerfristig moglichen Synergien
stellen ein echtes Rationalisierungs-
potenzial in den Bereichen Beschaf-
fung, Betrieb und Unterhalt der tech-
nischen Anlagen dar.

Damit die Integration nicht nur auf
dem Papier Wirklichkeit wird, plant
SKYGUIDE einen Neubau. Dieser
soll auf dem Flugplatz Diibendorf zu
stehen kommen, wo sich auch das de-
signierte Air Operations Center (AOC)
der Schweizer Luftwaffe befindet.
Dieses neue Regionalzentrum wird ab
2007 die militirische Einsatzzentrale
und das Terminal Center der Ziircher
Flugsicherungsdienste (mit Ausnahme
des Towers) unter einem Dach ver-
einen.

Strategische Lage

(Quelle TF 95)

Sicherheit im Luftraum in allen Lagen
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« Gleiche Aufgabe in allen Lagen mit nahtlosem Ubergang
« Eine gemeinsame Luftlage und ein Management
fur den kleinen Luftraum Schweiz

Eine Antwort auf die neuen Bedlrfnisse

der Armee und der steigenden Nachfrage auf ziviler Seite

« Organisatorische L&sung ermdglicht europdische Kooperation

skyguide .‘

Beilage zur ASMZ 2/2002



Slcherheit |m I.uftraum
;nallequintrs-' '

Die Kapazltmstﬁger;ung der gesam-
ten schweizerischen Pfuglcherung ist
das Hauptziel der Integration. Diese
soll vermehrt durch eine Steigerung
der Flexibilitit erreicht werden, sodass
der verfligbare Luftraum entsprechend
den jeweiligen Bediirfnissen den ver-
schiedenen Benutzern zur Verfligung
steht. Fir den zivilen Kunden heisst
das, dass wir ihm nach Moglichkeit zu
einer direkten Routenwahl verhelfen
und er somit Flugzeit und Brennstoff
spart. Und dem militirischen Kunden
soll fiir die geplanten Ubungen der
benotigte Platz zur Verfligung gestellt
werden konnen. Die durch die Koordi-
nationsstelle (Airspace Management
Cell) gewonnene Flexibilitit ermog-
licht es, bisher dem Kunden und Steu-
erzahler angelastete Uberkapazititen in
brauchbare Kapazititen umzuwandeln
und Unterkapazititen auszugleichen.

Die Reduktion der Schnittstellen
zwischen militirischer und ziviler
Flugsicherung, die gemeinsamen Re-
geln und Prozesse zur Kontrolle und
Bewirtschaftung eines gemeinsamen
Luftraumes sowie die integrierte Aus-
bildung schaffen zusitzlich optimale
Bedingungen fiir Sicherheit und Effi-
zienz im Luftverkehr. Die vollstindige
Integration der militirischen Flug-
sicherung umfasst daher auch die Teil-
aufgabe der taktischen Jigerleitung von
Militarflugzeugen. Eine Teilintegration,
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konnen, hitte die bisheﬁgcrx hm'tvte‘

stellen nur verschoben, anstatt sie auf-
zuheben. Die vollstindige Integration

ist weltweit ein einmaliges Vorhaben, ist

SKYGUIDE doch ein Unternehmen
nach privatem Recht und mit weit-
gehender Unabhingigkeit. Es gilt in
diesem Zusammenhang anzumerken,
dass der Bund mit einer statutarischen
Kapitalmehrheit beteiligt ist, sodass
das offentliche Interesse vollumfinglich
gewahrt bleibt, ohne die Kooperations-
fihigkeit der SKYGUIDE in Europa
einzuschrinken.

Die bisherige Losung hatte vorgese-
hen, das Flugsicherungspersonal der
Luftwaffe in ausserordentlichen Lagen
durch Milizpersonal zu erginzen. Ganz
dhnlich wie bei den Militirpiloten
stosst das Milizsystem hier an seine
Grenzen. Im Rahmen des Projektes
Integration wird es nun die Aufgabe
der SKYGUIDE sein, in jeder strategi-
schen Lage die Flugsicherung und die
taktische Jagerleitung sicherzustellen.
Reines Milizpersonal wird nur noch in
Hilfsfunktionen zum Einsatz gelangen.
Das Gros der Flugverkehrsleiterlnnen
wird somit kiinftig bereits im Normal-
fall die gleichen Aufgaben ausfiihren
wie in ausserordentlichen Lagen (vgl.
Skizze).

Im Normalfall geht es darum, das
knappe Gut Luftraum moglichst effi-
zient zu bewirtschaften, ohne dass
dabei die Bediirfnisse des militirischen
Kunden vernachlissigt werden. Bei

Beilage zur ASMZ 2/2002

ine Knse aus, kann die ‘militirische
Seite, dank frei werdender Arbeits-
kapazititen, sogar verstirkt werden,
wodurch jederzeit ein nahtloser Uber-
gang gewihrleistet ist.

Auf die Zukunft vorbereitet

Die Integration der zivilen und
militarischen Flugsicherung ist die
Antwort der SKYGUIDE auf gegen-
wirtige und kiinftige Bedtirfnisse der
Aviatik. Mit dem Konzept einer fle-
xiblen Bewirtschaftung des Luftraums
(Flexible Use of Airspace) ist die
Schweizer Flugsicherung auf jede Lage
vorbereitet und kann den Ubergang zu
einer neuen Situation im Luftraum
nahtlos vollziehen, so etwa auch den
fliessenden Ubergang zwischen Krieg
und Frieden, ein Beispiel, das nicht an
Aktualitit entbehrt. &

Alain Rossier,

lic. rer. pol,

CEO skyguide,
Genf und Ziirich,
3065 Bolligen.




Moglichkeiten der Kooperation

Marcel Muggensturm

Bediirfnisse/Interessen

Das folgende Beispiel aus der inter-
nationalen Presse widerspiegelt die
grundsitzlichen Bediirfnisse und Inte-
ressen von Luftwaffen im Hinblick auf
einen Teil ihrer Aufgaben gegentiber
dem Staat:

«...Osterreich,  Frankreich und die
Schweiz werden vom 18. bis 22. Oktober
1999 eine gemeinsame Luftraumiiber-
wachungsiibung durchfiihren. Die Ubung
(AMADEUS 99> findet in Osterreich statt
und steht aus der Sicht der Schweiz ganz im
Zeichen der neuen sicherheitspolitischen
Leitlinie des Bundesrats <Sicherheit durch
Kooperation>. Verschiedene Schweizer Ver-
treter nehmen in der gemeinsamen Ubungs-
leitung Einsitz. Hauptziel der Ubung ist es,
die Interoperabilitit der drei Luftwaffen im
Bereich - Luftraumiiberwachung zu testen
und zu vertiefen ...»

Fir die schweizerische Luftwaffe
geht es bei der Luftraumiiberwachung
vor allem darum, die Fahigkeit zur Zu-
sammenarbeit mit den Luftwaffen der
Nachbarstaaten im technischen und
mktlschen Bereich zu testen und zu

es s besonders deshalb, weil es

nicht mehr denkbar ist, dass ein Klein-
staat eine umfassende, autonome
Kampfhihrung flir alle Eskalationsstu-
fen aufrechterhalten kann.

Im Weiteren gilt es Erfahrungen im
«Liver-Einsatz von multinationalen
Stiben zu sammeln und mogliche
«Bertihrungsingste» abzubauen. Nicht
zu unterschitzen ist auch die Moglich-
keit, neue zwischenmenschliche Kon-
takte aufzubauen und einen wertvollen
Erfahrungsaustausch zu pflegen.

Beispiel Ubung «<AMADEUS 99»

Aufgrund  dieser Interessenslage
wurde im Herbst 1999 beschlossen,
eine trinationale Ubung (Osterreich,
Frankreich und Schweiz) zur Zusam-
menarbeit in der Luftraumiberwa-
chung durchzufiihren. Diese Ubung
baute auf den Erfahrungen von

«AMADEUS 97» auf, in der erstmalig
ein franzosisches luftgestiitztes Radar-
flugzeug (eine E-3F AWACS) im
Rahmen einer &sterreichischen Luft-
raumiiberwachungsiibung zum Einsatz

Ubungsanlage

Der Hauptzweck der Ubung lag in
der praktischen Erprobung der Dar-
stellung und des Austausches von Luft-
lagedaten aller drei beteiligten Luftwaf-
fen. Dieser vorwiegend technische Da-
tentransfer wurde durch den Einsatz
von Flugzeugen angereichert und «be-
lebo.

Der Ubung «<AMADEUS 99 war
ein fiktives Szenario zugrunde gelegt,
welches auf einer Krise in einem Phan-
tasiestaat auf europaischem Territorium
basierte. Diese Krise eskalierte, und auf
der Basis eines UN-Mandats musste
eine «No Fly Zone» nordwestlich von
Wien angeordnet werden. Zur Durch-
setzung dieser Flugverbotszone diente
ein trinationaler Mittelverbund in den
Bereichen Fithrung, Sensorik und
Kampfflugzeuge. Der Einsatz der Mit-
tel zugunsten dieser friedenserhalten-
den Operation wurde durch einen tri-
nationalen Stab (CJFACC = Combined
Joint Forces Air Component Com-
mand) geplant und geflihrt. Dabei
iibernahm die Luftwaffe von Oster-
reich als Gastnation die Leaderfunk-
tion.

Schweizer F/A-18
rollt in Zeltweg
(Oe) zum Start.



Teilnehmer, eingesetzte Mittel

® Ubungsleitung
Officer Conducting the Exercise:

Brigadier Bernecker, Leiter Luftab-
teilung im Bundesministerium flir
Landesverteidigung (A)
Exercise Director:

Brigadier Witeschnik,
Stabsoffizier (A)

Exercise Co-Directors:

Brigadier Muggensturm, Kdt Infor-
matikbrig 34 (CH)

Oberst 1 Gst Maire, Leiter der Abtei-
lung Einsatz des Commandement Air
de Systemes de Surveillance, d’In-
formation et de Communication,

CASSIC (F)

zugeteilter

m Osterreich

— Zirka 600 Teilnehmer des Oster-
reichischen Bundesheeres (inkl. Luft-
wafte)

— 8 Saab 35 Draken ab den Flugplit-
zen Zeltweg, Graz und Linz

— 8 Saab 105 ab Flugplatz Linz

— zirka 20 Helikopter und Flichenflug-
zeuge ab verschiedenen Flugplitzen

— verschiedene Fihrungs- und Infor-
mationssysteme (u.a. GOLDHAUBE,
ZAUBERFLOTE)

M Frankreich

— Zirka 105 Teilnehmer

— 1 E-3F AWACS ab Flugplatz Graz
— 6 Mirage 2000C ab Flugplatz Zelt-
weg

— verschiedene Fiihrungs- und Infor-
mationssysteme (u.a. STRADIVA-
RIUS)

B Schweiz

— 48 Stabsoftiziere, Piloten sowie Spe-
zialisten des Bundesamtes flir Betriebe
der Luftwaffe

— 3 F/A-18 ab Flugplatz Zeltweg

— 3 F/A-18 ab Flugplatz Diibendorf
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Brigadier
Muggensturm
(links) beim
multinationalen
Briefing.
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— verschiedene Flihrungs- und In-
formationssysteme (u.a. FLORIDA,
MILVE)

Luftlagedatenaustausch

Den Kern des Datenaustausches bil-
dete sicherlich das von der franzosi-
schen AWACS wihrend dreier Ein-
sitze mit rund 21 Ubertragungsstun-
den erfasste Luftlagebild. Die Ubertra-
gung aus einem Orbit tiber Ostoster-
reich in das CAOC in St. Johann und
nach Diibendorf wurde mittels einer
Bodenstation (MCT = Module de
Controle Tactique) am Zeilerberg
(zirka 30 km stidostlich von Wien) und
nationaler Kommunikationsnetze si-
chergestellt. Die Verarbeitung und
Darstellung dieser Luftlagedaten wur-
den durch das Fithrungsinformations-
system STRADIVARIUS der Armée
de I'Air Francaise gewahrleistet. Dabei
blieben simtliche Terminals unter
franzosischer Kontrolle.

Die durch das schweizerische Luft-
raumiiberwachungssystem FLORIDA
erfassten Daten wurden ebenfalls nach
Osterreich tibertragen und im CAOC
in St. Johann zur Darstellung gebracht.

. -

Von links nach
rechts: F/A-18 (CH),
Draken (A),

Mirage 2000C (F).

Damit konnte der Einsatz beziehungs-
weise die «Ubergabe» der ab Diiben-
dorf operierenden F/A-18 wesentlich
unterstiitzt werden. Klar erkannt wur-
den dabei auch mogliche Synergien
einer integrierten  Osterreichisch-
schweizerischen Luftlage (vor allem in
Westosterreich) hinsichtlich Uberwa-
chung, Identifikation und Flugsiche-
rung.

Das Gsterreichische Luftraumbe-
obachtungssystem GOLDHAUBE wur-
de durch ein mobiles Mittelbereichs-
und Tieffliegererfassungsradar unter-
stiitzt und Dbildete gesamthaft im
CAOC als weiteres Luftlagebild die
Grundlage fiir den Einsatz der Flug-
zeuge.

Es gilt hier festzuhalten, dass im
Rahmen der Ubung <AMADEUS 99»
aufgrund einiger Auflagen keine
eigentliche Datenintegration zwischen
diesen drei Luftlagen erfolgte. Die ver-
schiedenen Luftlagebilder wurden in
den Einsatzzentralen deshalb «neben-
einander» dargestellt.

Flugzeugeinsatz

Wihrend der drei Tage wurden ins-
gesamt 286 Einsitze geflogen, davon 25
mit Mirage 2000C, 24 mit F/A-18 und
97 mit Saab 35 Drak




Osterreich setzte
die Saab 35,
Draken, ein.

Das Schwergewicht der Flugzeug-
einsitze wurde aus der AWACS gefiihrt
und tberwacht, wobei sich erstmalig
die Chance bot, dass Schweizer Spezia-
listen (Piloten und Jigerleitoffiziere)
zusammen mit der franzosischen Crew
die Eigenheiten dieser Plattform der
Einsatzleitung praxisnah erleben konn-
ten.

Erkenntnisse/Lehren

B Die Ubungsanlage, die zeitlichen
Abldufe und die gewihlte Einbindung
der Fithrungsebenen haben sich weit-
gehend bewihrt und ermoglichten
einen offenen und sachlichen Erfah-
rungsaustausch unter Spezialisten. Es

wurde eine vorbildliche Zusammen-
arbeit auf technischer wie auch auf tak-
tischer Ebene praktiziert mit der Mog-
lichkeit, eigene Stirken und Schwi-
chen griindlich zu analysieren sowie
auch neue militirische Systeme im
Einsatz kennen zu lernen.

MW Die Notwendigkeit einer engen
zukiinftigen Zusammenarbeit zur Nut-
zung von Synergien und Verdichtung
von Luftlagedaten wurde bew