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es geht aufwarts mit der Militdrischen Flugsicherung. Genauer gesagt: Es geht in
die Hohe! Der Neubau des Tower-Gebaudes in Neubrandenburg nimmt Gestalt
an und das Richtfest wurde abgehalten. Ein imposanter und notwendiger Neubau
fir einen Luftwaffenflugplatz im Nordosten unserer Republik.

Aber ein solches Gebiude zu erstellen, das ist leicht!

Viel schwieriger ist es da schon, nun endlich auch ein Rufzeichen fiir eben jene
Flugsicherungsstelle freizugeben, die dort einmal beheimatet sein wird und bei
dessen Nennung der angloamerikanische Pilot einer F-16, der italienische Com-
mandante eines Transportflugzeuges oder der danische Hubschrauberpilot nicht
auf halben Wege der Lautbildung verzweifelt. ,,Neubrandenburg® — ,,Trollenha-
gen® ! Nicht auszudenken, wie dies dann klingt.

Gut gemeinte und nachvollziehbare Rufzeichen gébe es reichlich: ,,Trolli oder
vielleicht auch ,,Newcastle! Das erstere erinnert vielleicht an bizarre norwegi-
sche Gnome, das zweite suggeriert durchaus die offenen Landschaften Stideng-
lands einer Rosamunde Pilcher.

Viel einfacher wire natirlich: BRANDY!

Aber, oh Schreck, kdme dies nicht einer Verherrlichung des Alkoholkonsums
gleich. Gut, fast jeder kénnte es zweifelsfrei perfekt aussprechen. Aber warum?
Vielleicht nur, weil auch die Teilnehmer am Luftverkehr befreundeter Nationen
ein Alkoholproblem haben?

Der Volksmund sagt zu recht: ,,Haben denn die keine anderen Probleme?*

Jedenfalls ist es den vermeintlichen Entscheidungstragern beim Amt fiir Flugsiche-
rung dieser Bundeswehr bis heute nicht gelungen kurz und biindig zu erklaren:
BRANDY, that’s it !

Den geneigten Leser dieses Editorials weise ich freundlichst auf die nun folgenden
Seiten dieser ,,REFLECTION* hin. Wie lange man Probleme und deren zufrieden
stellende L&ésung aussitzen kann, belegt das dort abgedruckte Gutachten zur
Flugsicherung.

Wenn hier schon keine Abhilfe in Sicht ist, vielleicht schldgt der fiir die Flugsiche-
rung der Bundeswehr zustdndige Minister nach Kenntnisnahme einfach mit der
Faust auf den Tisch und sagt: BRANDY, that’s it !

Mit weihnachtlichen GriiBen und unermesslichen Hoffnungen fiir das Neue Jahr

Harald Hoppe
Bundesvorsitzender BMFD
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Mit Schreiben des Herrn Bundesminister bin ich gebe-
ten worden, die ,Dienstposten in der Flugsicherung
ndher zu untersuchen und gutachtlich zur sachgerechten
Zuordnung zu den Besoldungsgruppen der Besoldungs-
ordnung A im Rahmen des geltenden Besoldungsgefii-

ges Stellung zu nehmen*.

Wegen der besonderen Eilbediirftigkeit einer Lésung der damit
verbundenen Fragen ist mir eine beschleunigte Bearbeitung

nahe gelegt worden.

Gegenstand der Ermittlungen und Erérterungen war sowohl
der FS-Kontrolldienst als auch der FS-technische Dienst.

Ich komme in Ergebnis zu folgender Empfehlung fiir die

Bewertung der Dienstposten:
FS- Kontrolldienst
Es sollten ausgebracht werden:

nach A 13 10 Prozent der Stellen,
nach A 12 30 Prozent der Stellen,
nach A 11 40 Prozent der Stellen,

davon

1. ein Drittel ohne Amtszulage

2. ein weiteres Drittel mit einer Amtszulage von 40 Pro-
zent des Unterschiedes zur Besoldungsgruppe A 12,

3. ein weiteres Drittel mit einer Amtszulage von 75 Pro-
zent des Unterschiedes zur BesGr. A 12

Ich begriinde diese Empfehlung wie folgt:

Wegen der Entwicklung der Laufbahngestaltung und des
beruflichen Werdeganges des Personals kann ich, um Wie-
derholungen zu vermeiden, auf die Ausfilhrungen des Bun-

desministers des Innern verweisen.
Zur Verdeutlichung muss folgendes unterstrichen werden:

Gleiche Dienstposten und Tétigkeiten mit gleicher Schwie-
rigkeit, Verantwortung und Befdhigung werden im FS-
Dienst von Beamten unterschiedlicher Einstufungen (A9 bis
A11) versehen neben Angestellten mit sehr viel héheren

Bezlgen.

Neben anderen Umstdnden, auf die ich noch eingehen
werde, ist dieses Missverhaltnis in der Abgeltung gleicher
Leistungen die Ursache der erheblichen Unruhe bei den

Bediensteten. Hier muss Abhilfe geschaffen werden. Dass
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Missverhaltnis zwischen Angestellten- und Beamtenbeziigen
berlhrt ndmlich sehr stark die Frage, wie die Tatigkeiten

und Dienstposten in der Flugsicherung zu bewerten sind.
Ich komme zu folgender Bewertung:

a.) Die Tétigkeit der Fluglotsen erfordert - abgesehen von
dem durch Ausbildung zu vermittelnden Wissen und
Kénnen - besondere Fihigkeiten: Schnelle Auffassungs-
gabe, ungewohnliche Kombinations- und Konzentra-
tionsfahigkeit, ausgepragtes Gedéachtnis, blitzschnelle
Reaktions- und Entschlussfahigkeit und eine entspre-
chende physische und nervliche Konstitution. Ein noch
so intelligenter oder sprachgewandter Anwérter des FS-
Lotsendienstes, der diesen hohen Anforderungen nicht
geniigt, ist fir den Beruf des Fluglotsen nicht geeignet.
Ahnliche ungewéhnliche Anforderungen finden Bei-
spiele nur bei dem fliegenden Personal, soweit es sich
um Piloten von mit hoher Geschwindigkeit fliegenden
Maschinen handelt. Bei anderen Sonderlaufbahnen und
Verwaltungslaufbahnen sind sie nicht in diesem MaBe
Voraussetzung. Diese Anforderungen miissen als Ele-
ment der Wertigkeit der Laufbahn und der Dienstpos-
ten in die Beurteilung einbezogen werden.

b.) Es kommt hinzu, dass die hohe physiologische Belas-
tung optimal nur von Bediensteten der leistungsfahigs-
ten Jahrgange (im Schnitt etwas Lebensalter 25 — 40
Jahre) getragen werden kann. Bei dlteren Bediensteten
kann der mogliche Leistungsabfall zundchst noch durch
Routine und Erfahrung ausgeglichen werden. Ein aktiver
Einsatz im Flugkontrolldienst findet aber nach den bishe-
rigen Erfahrungen spétestens bei Erreichen etwa des 55
Lebensjahres sein Ende. Aus Griinden der Flugsicherheit
kénnen adltere Bedienstete auf dem Dienstposten nicht
mehr belassen und nur in wenigen Féllen auf einem leich-
teren Dienstposten verwendet werden. Die Uberschrei-
tung der Hochleistungskurve und die Verkiirzung der
aktiven Verwendung missen berticksichtigt werden.

c.) Die Verantwortung fiir die Sicherheit des Flugverkehrs
wiegt sehr schwer, sie ist andersartig als etwa in der
Verwaltung und auch in anderen Verkehrszweigen.
Wihrend in der Verwaltung zum Beispiel in schwie-
rigen Situationen die Entscheidung Ubergeordneter
Stellen herbeigefiihrt werden kann, sind die Fluglot-

sen auf sich gestellt. Die hohen und unterschiedlichen



Fluggeschwindigkeiten, die Unterschiedlichkeit der ver-
schiedenen Verkehrsebenen in der Luft, die verschie-
denartigen Steig, Sink- und Anfluggeschwindigkeiten
der Flugzeuge gegeniiber der Schienensicherung der
Eisenbahn gegrenzten Méglichkeiten durch Einbau von
automatisch wirkenden SicherheitsmaB3nahmen gegendi-
ber Kollisionen geben der Verantwortung anders als bei
anderen Verkehrstrdgern in Verbindung mit den oben
erwéhnten Befdhigungen ein besonderes Gewicht.

d.) Es besteht Ubereinstimmung, dass das Amt der Flug-
lotsen dem gehobenen Dienst zuzuweisen ist. Bei der
Einordnung in die Besoldungsgruppen des gehobenen
Dienstes wird gegen eine hohere Bewertung geltend
gemacht, dass die verhaltnismaBig kurze Ausbildungszeit
(‘etwa drei Jahre ) und die Entbehrlichkeit des Abschlus-
ses einer hoheren Schule (Abitur) sie nicht rechtfertige.
Dem kann nicht gefolgt werden. Die Ausbildung vermit-
telt nur ein begrenztes Mal3 theoretischer Kenntnisse.
Das Schwergewicht liegt in der Praxisndhe, in der Her-
anflihrung an die in der Praxis gestellten Anforderun-
gen. Die Ausbildung muss daher sehr intensiv und dicht
sein. Sie wird in der praktischen Arbeit zwangslaufig bis

zur Erreichung der vélligen Selbstandigkeit fortgesetzt.

Ich komme aus all diesen Grinden zu dem Schluss, dass
die Dienstposten der Fluglotsen besonders und héher als
sonst im gehobenen Dienst bewertet werden miissen. lhre
Bewertung kann nicht zu Berufungsfdllen in anderen Lauf-
bahnen, auch Sonderlaufbahnen, fihren, da die Verhiltnisse
in diesem Berufszweig auBerhalb der (iblichen Normen
liegen und Vergleiche nicht zulassen.

Was nun die Bewertung im einzelnen angeht, so kénnen
die Besoldungsgruppen A9 / A 10 nur eine Durchgangs-
station fir den jungen Verkehrslotsen sein, der etwa mit
23 bis 24 Jahren einsatzbereit ist. Nach etwa zwei/drei
Jahren sollte er bei der nunmehr erreichten Sicherheit und
Erfahrung nach A 11 kommen, vorausgesetzt, dass er, was
im Abschluss der Ausbildung enthalten ist, die so genannte
Radarbefahigung besitzt. Im Grunde ist er dann nach seiner
Tétigkeit den Verkehrslotsen der Besoldungsgruppe A 12
gleichwertig. Ich schlage aber trotzdem vor, nach Berufszei-
ten eine allmahliche Angleichung der Beziige an A 12 vor-
zusehen und von zwei zu zwei Jahren eine Amtszulage, die
an den Beziigen nach A 12 orientiert ist, zu gewéhren, so
dass der Fluglotse im Alter von etwa 32 bis 35 Jahren die

Besoldungsgruppe A 12 erreichen kann.

Diese Abstufung nach Berufserfahrung und Lebensalter

kann mit der wachsenden menschlichen Reife und Erfah-

rung begriindet werden, die zur Auslbung der beruflichen
Tatigkeit von Bedeutung sind. Das Erreichen der Gruppe A
12 muss aber im Regelfall bei normalem Werdegang erheb-
lich friiher als in anderen Laufbahnen gewéhrleistet sein.
Andernfalls wiirde der Beamte des FS-Kontrolldienstes im
Gegensatz zu anderen Beamtenzweigen die Besoldungs-
gruppe A 12 erst erreichen, wenn seine besondere Leis-

tungsfahigkeit den Hohepunkt bereits tiberschreitet.

Ich halte es daher fiir erforderlich, dass fiir die Aufsichtspos-
ten (Wachleiter) A 13-Stellen ausgebracht werden, deren
Umfang ich nach den mit verschiedenen Stellen gefiihrten

Erérterungen mit 10 Prozent eingeschitzt habe.

Die Verhéltnisse im FS-technischen Dienst liegen insofern
anders, als die physiologische Belastung und die Vorausset-
zungen nicht in gleichem MaBe fiir diesen Tétigkeitsbereich

zutreffen.

Die Tétigkeit des FS-technischen Dienstes erfordert nicht
nur eine besondere Erfahrung, sondern ein Wissen und
Kénnen auf einem technischen Gebiet, dass héhere Schwie-
rigkeitsgrade aufzuweisen hat als andere technische Berei-
che. Die Héherbewertung der Stellen des FS-technischen
Dienstes ist also im Vergleich zu anderen technischen Berei-

chen sachlich begriindet und erforderlich.

Auch der Einsatz im FS-technischen Dienst ist in hohem
Grad verantwortungsvoll, da das Funktionieren der kom-
plizierten technischen Ausstattung eine wesentliche Vor-
aussetzung flr die Flugsicherheit und die Sicherheit des

Flugverkehrs bedeutet.

Die Amtszulagen in der BesGr. A 11 sind gerechtfertig, weil
die Beamten des FS-technischen Dienstes im Schichtdienst
meist allein oder zu zweit eingesetzt werden. Sie miissen
eine umfassende Kenntnis der besonders komplizierten Ein-
richtung besitzen, sehr schnell technische Mangel erkennen

und sie in kiirzester Zeit beseitigen.

Wenn ich mit meinen vorstehenden Ausfiihrungen auch im
Wesentlichen dem mir erteilten gutachterlichen Auftrag
entsprochen habe, so halte ich es doch fiir erforderlich,

zusatzlich auf folgendes hinzuweisen:

Die Stellenbewertung muss aus folgenden Griinden durch
MaBnahmen der Gesundheitsfiirsorge und der Altersver-

sorgung begleitet werden:

Die in Frage stehende auBergewohnliche physiologische
Arbeitsbelastung erfordert es, dass Arbeitspausen nicht
nur vorgesehen, sondern auch eingehalten und so gestaltet

werden, dass das Personal tatsachlich zu einer Entspannung
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kommen kann. Dies ist zur Verhinderung einer vorzeitigen
Abnutzung des Nervensystems ebenso wie zur Abwen-
dung von Gefahren fiir den Flugverkehr erforderlich. Die
Voraussetzungen fiir die richtige Durchfiihrung der Pausen
liegen zum groBen Teil nicht vor. Die Pausen kénnen wegen
Personalmangels zum Teil nicht in der vorgesehenen Weise
gewdhrt werden. Die Verhéltnisse an den Arbeitsplatzen
des FS-Kontrolldienstes sind zum gréBten Teil auf die Dauer
unzumutbar. Die Raumenge und die teilweise Verdunke-
lung stellen eine zusétzliche Belastung des Personals dar,
die nicht zu sein brauchte und der so schnell wie md&glich
abgeholfen werden sollte. Im (brigen sollten die techni-
schen Anlagen so schnell wie m&glich modernisiert werden;
sie sind nach meinen Informationen gegentliber dem im Aus-

land eingesetzten zum Teil erheblich im Riickstand.

Die Altersversorgung des Personals muss der vorzeitigen
Dienstunfahigkeit angepasst werden. Wenn eine ander-
weitige Unterbringung der im Kontrolldienst dienstunfahig

gewordenen Bediensteten nicht mdglich ist, muss die Ver-

sorgung so geregelt werden, dass die Beamten bei ihrem
Ausscheiden die Héchstpension erreicht haben. Zusatzliche

Abfindungen kénnten in Erwédgung gezogen werden.

Die Integration des militarischen Flugsicherungsdienstes in
die zivile Flugsicherung sollte beschleunigt werden. Sie ist
im Interesse der Flugsicherheit und zur Verwaltungsverein-

fachung dringend erforderlich.

Die derzeitige Personallage erfordert SofortmaBnahmen,
damit in méglichst kurzer Zeit zusatzliche Luftverkehrslot-
sen zur Verfligung stehen. Die derzeitige Ausbildungska-
pazitdt reicht nach (bereinstimmender Feststellung und
Erklarung der zustdndigen Stellen nicht aus, die derzeitig
schon angespannte, sich weiter zuspitzende Personallage
so abzudecken, dass die Verkehrssicherheit im Luftraum
gewidhrleistet bleibt.

Ich halte es fir meine Pflicht, den Dienstherrn auf diesen
bedenklichen Zustand im Zusammenhang mit den von mir

gegebenen Empfehlungen aufmerksam zu machen

Da war sich die Redaktion
einig: Das ist es! Endlich ein
Gutachten, das die Problembe-
reiche der Flugsicherung beim
Namen nennt, Lésungen auf-
zeigt und den Einschdtzungen
der Verbandes Rechnung trdgt!

Dem geiibten Leser jedoch
diirften bald manche Merk-
wiirdigkeiten aufgefallen sein,
insbesondere die an einigen
Stellen veraltet anmutende Dik-
tion Idsst doch den einen oder

anderen Zweifel aufkommen.
Zu recht gezweifelt!

Wir haben uns erlaubt, hier ein
Gutachten von geradezu his-
torischer Bedeutung abzudru-
cken. Abgefasst wurde es durch
den Prdsidenten des Bundes-
rechnungshofes als Beauftrag-
ter fiir Wirtschaftlichkeit in der
Verwaltung.

Es handelt sich um die gutacht-
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liche Stellungnahme zur Bewer-
tung von Beamtendienstposten
in der Flugsicherung. Sie wurde
im 10 Dezember 1968 durch
den damaligen Bundesminister
des Innern in Auftrag gegeben,
um ,,die Beamtendienstposten
in der Flugsicherung ndher zu
untersuchen und gutachtlich
zur sachgerechten Zuordnung
zu den Besoldungsgruppen

der Besoldungsordnung A im
Rahmen des geltenden Besol-
dungsgefiiges Stellung zu
nehmen*®.

Wir haben uns bei der Wieder-
gabe an den Text gehalten,
jedoch jene Stelle weggelassen,
die wdhrend des Lesens friih-
zeitig auf das Erstellungsdatum
hingewiesen hdtten.

Wie weit die Fluglotsen der
Militdrischen Flugsicherung an
den Flugpldtzen der Bundes-
wehr von den dort vor nahezu

vierzig Jahren vorgeschlagenen
Lésungsmodellen entfernt ihren
Dienst versehen, muss hier
wohl nicht nochmals detailliert
dargestellt werden.

Sollte jedoch diesbeziiglich
Ungldubigkeit bestehen, so
wdre es fiir die Mitglieder

des Verteidigungsausschusses
- denen auch diese Ausgabe
des Verbandsmagazins wieder
zugeht - ein leichtes, sich vor
Ort einmal kundig zu machen.

Und dabei werden sie sich keine
Miihe machen miissen, auf
einen der iiber hundert militd-
rischen Fluglotsen zu treffen,
die sich immer schneller dem
50. Lebensjahr ndhern - teil-
weise dies schon iiberschritten
haben - und noch immer auf
ihre Einweisung in einen A 11
Dienstposten und ihre Beforde-
rung warten.



Fotos vom Deutschen BundeswehrVerband e.V.

Besuch beim parlamentarischen Abend

Bei schénstem Spatsommerwetter fand am 9. Sep-
tember der mittlerweile zu einer festen GroéBe
gewordene parlamentarische Abend des DBwV in
der Bundesgeschiftsstelle Berlin auf dem Prenzlauer
Berg statt. Auf Einladung des Deutschen Bundeswehr-
Verbandes nahm fiir den verhinderten Bundesvorsit-
zenden der Schatzmeister des BMFD, Hauptmann
Werner Bartsch, teil. Wie schon in den Vorjahren
waren viele Parlamentarier, hohe Militars, Vertreter
der Medien und befreundeter Institutionen gerne
der Einladung gefolgt. In seiner Er&ffnungsrede im
schonen Garten der Berliner Bundesgeschiftsstelle
begriite der Vorsitzende des DBwV, Oberst Bern-
hard Gertz, alle geladenen Gésten, an der Spitze den
Verteidigungsminister Dr. Peter Struck, tUber dessen
Teilnahme sich Oberst Gertz sichtlich freute, spiegelt
sie doch das mittlerweile entspannte und kollegiale
Verhiltnis zwischen dem Ministerium und DBwV

wieder. Oberst Gertz wiinschte der Veranstaltung

einen harmonischen Verlauf und vor allem gute Gespréche. In
seiner kurzen, aber launischen Ansprache bedankte sich ein
sichtlich gesundeter Verteidigungsminister fir die Einladung,
der er gerne gefolgt ist, und unterstrich seinerseits die offene
und konstruktive Zusammenarbeit zwischen ihm und dem Vor-
sitzenden des DBwV, dabei wies Minister Struck auf den direk-
ten Draht, der seit einiger Zeit zwischen ihm und Oberst Gertz
besteht, hin. Im Verlauf des Abends bot sich dem Schatzmeis-
ter BMFD die Méglichkeit zahlreicher interessanter Gesprache
u.a. mit dem Befehlshaber LwFiiKdo, Generalleutnant Walter
Jertz. Ein Wiedersehen gab es auch mit einem seiner ehemali-
gen Kommodore, dem jetzigen Stv. Generalinspekteur, Gene-
ralleutnant Dirk Bocker. Ausfiihrliche Unterredungen ergaben
sich mit dem neuen Geschaftsfihrer der F6G (Férderungsge-
sellschaft des Deutschen BundeswehrVerbandes mbH) Bernd
Schnor, dem Vorsitzenden Luftwaffe DBwV Stabshauptmann
Hartmut Schénmeyer, dem Vorsitzenden des VBSK (Verband
der Besatzungen strahlgetriebener Kampfflugzeuge der Deut-
schen Bundeswehr) Major Thomas Wassmann und Dr. Andreas
Gronimus, Abteilungsleiter der Abteilung Arbeitsrecht und
Beteiligungsrechte im DBwV. Weitere Gesprdchspartner waren
u.a. Oberstleutnant Harald Kammerbauer, Chefredakteur von
Internet Bundeswehr, und Bettina Berg, Redakteurin Sicher-
heitspolitik von Internet Bundeswehr, sowie Mitglieder aus dem
Bundesvorstand DBwV.
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Stolpe gratuliert:
50 Jahre Luftfahrt-Bundesamt

»50 Jahre Luftfahrt-Bundesamt stehen fiir fiinf Jahrzehnte professionelle, zuverlassige, verantwortungsbewusste
Arbeit fir die Sicherheit in der gewerblichen und nichtgewerblichen Luftfahrt und im Luftsport®, gratulierte Bundes-

minister Dr. Manfred Stolpe dem Luftfahrt-Bundesamt (LBA) anlésslich seines 50-jahrigen Bestehens am 30. Novem-

ber in Braunschweig. Ein leistungsstarker und entwicklungsfahiger Luftverkehr liege im Interesse einer wachsenden
Zahl von Passagieren und Frachtkunden. Die Arbeit des LBA sei damit auch eine wichtige Voraussetzung fiir die
internationale Wettbewerbsféhigkeit der deutschen Luftfahrtindustrie auf hohem Niveau. ,,Unser Ziel ist es, auch in
Zukunft eine leistungsfahige Aufsicht sicherzustellen, so dass sich die deutsche Luftfahrtindustrie im internationalen

Kontext weiter behaupten und ihre Position ausbauen kann®, so Stolpe.

Das LBA ist die zentrale Genehmigungs- und Uberwachungsbehérde fiir die Zivilluftfahrt in Deutschland. Es ist damit
zustdndig flr mehr als 20.000 Luftfahrzeuge, etwa 600 technische Betriebe, weit tiber 100 Unternehmen und etwa

60 Schulen sowie rund 17.000 Pilotenlizenzen und 4.500 Berechtigungen fiir technisches Personal. Darlber hinaus

hat das Amt mit durchschnittlich 1.000 Kontrollen ausldndischer Flugzeuge jéhrlich in den vergangenen Jahren einen

erheblich Beitrag flir die Sicherheit der Luftfahrt international erbracht.

In der ehemaligen DDR wurde parallel vom Ministerrat im Jahre 1957 die Prifstelle fir Luftfahrt der DDR errichtet.

1961 tbernahm die Hauptverwaltung der zivilen Luftfahrt (HVZL) die staatliche Leitung, Koordination und Entwick-

lung der zivilen Luftfahrt in der DDR. 1968 wurde die Staatliche Luftfahrtinspektion der DDR (SLI) gegriindet und ;
dem Ministerium fiir Verkehrswesen unterstellt. 1990 wurde die SLI vom Luftfahrtamt (LFA) abgel&st und schlieBlich
als neue AuBenstelle des LBA Berlin in das LBA integriert.

BMVBW-Pressemitteilung Nr. 495/04 %
30. November 2004 :

Véllig Gberraschend erhielt ich die Nachricht vom Tode von
Gerd Kretschmar Gerd Kretschmar. Wir kannten uns Uber 30 Jahre. Wir
21.04.47 - 02.11.04 bestritten gemeinsam die Flugsicherungsgrundausbildung
in Kaufbeuren, fanden uns nach meiner Versetzung nach
Bremgarten wieder, absolvierten dann zur gleichen Zeit den
Offizierslehrgang in Fuirstenfeldbruck, trafen uns in Preschen

erneut und verloren uns nie aus den Augen.

Auch nach seiner aktiven Bundeswehrzeit blieb er dem Ver-
band als Mitglied treu und ist als selbstverstédndlicher Teilneh-
mer der ,,Preschentreffen” in Forst unersetzlich.

Seinen gewissenhaften und erwarteten Anruf zur Gratulati-
on an meinem Geburtstag werde ich schmerzlich vermissen.

Harald
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von Werner Bartsch

Unter diesem Motto stand das Seminar ,,Ausbildung zum
Peer, das ich im Mai am ,,Zentrum Innere Fihrung“ der
Bundeswehr besucht habe. In diesem Beitrag mdchte ich
das Seminar vorstellen und meine Eindriicke schildern. Es
soll keine fachliche Abhandlung sein. In der Bundeswehr
findet dieses Seminar in ahnlicher Form und mit gleichen
Inhalten, aber fiir einen anderen Teilnehmerkreis auch am
Flugmedizinischen Institut der Luftwaffe in Firstenfeldbruck
statt. Dass dieser zweiwdchige Lehrgang mit Inhalten voll
gepackt sein sollte, bewies schon der Anreisetag, der bis in
den Abend genutzt wurde. Nach einer kurzen Vorstellung
des Lehrpersonals, zu dem auch ein Psychologe gehérte,
wurden die Ziele und Inhalte des Seminars, das nach fachlich
zertifizierten Richtlinien der ,,International Critical Incident
Stress Foundation“ ablauft, vorgestellt. Eine Einweisung in
das psychosoziale Netz der Bundeswehr mit dem ,,Rah-
menkonzept zur Bewdltigung psychischer Belastungen bei
Soldaten/innen® als Grundlage, das seit seinem Erstentwurf
im Jahre 1996 immer weiter entwickelt wurde und seit dem
Jahre 2000 in dieser Form besteht, schloss sich an. Dieses
Rahmenkonzept besteht aus einer Vielzahl von ineinan-
der greifenden MaBnahmen und beinhaltet den Alltag, die
Einsatzvorbereitung, Einsatzdurchfiihrung, Einsatznach-
bereitung sowie die Familienbetreuungsorganisation. Der
Peer, seine Definition/Einordnung als ,,Helfer und Ange-
horiger einer Gruppe gleichartiger, seinem Tétigkeitsbild
sowie seine Aufgaben mit den Leitsdtzen wurde uns im
Anschluss erldutert. Der typische ,,Helfer” sollte gewisse

Grundqualifikationen mitbringen und besitzt in der Regel

Grafiken: ,,Zentrum Innere Fiihrung der Bundeswehr®

ein typisches Personlichkeitsprofil. Meistens finden wir ihn

in bestimmten Berufsgruppen. Die Vorstellungsrunde am

Abend wurde genutzt, um etwas (ber die persénlichen

Griinde zum Besuch dieses Seminars und die Erwartungen
an dieses zu erfahren. Die meisten haben sich freiwillig und
aus Interesse fiir diesen Lehrgang entschieden. Ein Teilneh-
mer wurde zu diesem Lehrgang befohlen, da er in den Ein-
satz geht und in seiner Verwendung ein Peer mittlerweile
vorgeschrieben ist. Ob man jemanden zu einer Peer-Aus-
bildung befehlen sollte ist zwar fraglich, aber es zeigt, dass
die Bundeswehr diese Problematik sehr ernst nimmt. Der
erste Tag begann mit einem kleinen Experiment ber sozi-
ale Wahrnehmung und Wahrnehmungsfehler. Wie schnell
man seinen gegeniiber durch Wahrnehmungsfehler in eine
falsche ,,Schublade® stecken kann, bewies OTL Weinbren-
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ner, unser durch etliche Kriseninterventionseinsitze erfah-
rene Peer und Horsaalleiter, indem er sich stumm auf einen
Stuhl setzte und wir ihn nur beobachten sollten. Anschlie-
Bend mussten wir schildern, was wir beobachtet haben,
also ,,sahen®. Dabei stellte sich heraus, dass wir nicht nur
mit den Augen ,wahrnehmen® sondern gleichzeitig das
Gesehene mit gewonnenen Erfahrungen verknipfen. So
kommt es nicht selten vor, dass man jemanden vorschnell
einordnet, in eine ,,Schublade* steckt, aus der es ihm dann
schwer fillt wieder herauszukommen. Die ersten Sekun-

den entscheiden oft, ob uns jemand sympathisch ist oder

nicht. Die Kommunikation als Teil zwischenmenschlicher

Interaktion mit den Grundlagen der Gesprachsfiihrung,
kontrollierter Dialog, aktives und passives Zuhéren waren

Bitte hér mir zu

Wenn ich Dich bitte, mir zuzuhéren,

Und Du beginnst, mir Ratschldge zu geben,

Dann hast Du nicht getan, worum ich Dich gebeten habe,
Hast Du nicht verstanden, was ich brauche.

Wenn ich Dich bitte, mir zuzuhéren,

Und wenn Du mir sagst, ich solle etwas nicht so empfin-
den,

Wie ich es tue, dann trampelst Du auf meinen Gefiihlen

herum.

Wenn ich Dich bitte, mir zuzuhéren,
Und Du hast das Gefiihl, meine Probleme lésen zu
mlissen,

Dann hast Du mich verfehlt, so seltsam das klingen mag.

Bitte, hére zu!
Alles, was ich erbitte, ist das Zuhéren;
Nicht zu reden oder gar zu handeln;

Hére mir einfach zu.

Ratschldge sind billig.

Ich bekomme sie fiir paar Groschen in jeder lllustrierten,
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Und mein Horoskop gibt’s noch gratis dazu.

Das kann ich allein. Ich bin nicht hilflos.

Wenn Du etwas fiir mich tust, was ich selbst tun kénnte,
So trdgst Du dazu bei, dass ich dngstlich und schwach

erscheine.

Wenn Du aber die simple Tatsache akzeptierst,

Dass ich empfinde, wie ich empfinde

- Auch wenn es Dir irrational vorkommen mag -,

Dann kann ich den Versuch aufgeben, Dich zu iiberzeu-
gen.

Dann erst ist es mir méglich zu verstehen,

Was sich hinter dem verbirgt, was ich sage und tue..., was
ich empfinde.

Wenn ich das erkennen kann, eréffnen sich Chancen und
Antworten,

Und ich werde keinen Rat mehr brauchen

(Oder ich werde féhig sein, ihn zu héren).

Vielleicht ist das der Grund, warum Menschen beten
koénnen,

Obwohl Gott schweigt und nicht sagt, was zu tun ist.

Also bitte, hére mir zu.
Hére einfach, was ich zu sagen habe.
Solltest Du aber reden wollen, so werde ich Zeit haben,

Und ich verspreche, ich werde zuhéren.

(Ubersetzung aus dem PTSD-Programm der San Francisco-Police)

der ndchste groBBe Themenkomplex, der uns den Rest des
Tages beschéftigte. Was ist Stress, wodurch wird er ausge-
I6st und was sind Stressreaktionen. Diese Fragen standen
am nachsten Tag auf dem Lehrplan. Sie wurden in kleinen
Gruppen erarbeitet und hinterher in einer Stoffsammlung
zusammengetragen. Stress entsteht sowohl im privaten als

auch dienstlichen bzw. beruflichen Umfeld. Jeder kann in

irgendeiner Form ,,gestresst” werden bzw. sein. Stress ist,
wie schon im Beitrag in der letzten REFLECTION beschrie-

ben, eine normale Reaktion eines Organismus auf eine als



auBergewdhnlich bewertete Situation. Stresssymptome
kénnen sich sowohl physisch, in Verhaltensanderungen und
mental/kognitiv darstellen. Das mittlerweile oft genannte
»Burnout-Syndrom* ist das Resultat einer Anhdufung von
Stressoren. Wie kann ich Stress vermeiden oder wie kann
ich aufkommenden Stress bewidltigen? Die Antworten auf
diese Fragen wurden wieder gemeinsam zusammengetra-
gen und dann aufgearbeitet, denn aktive Mitarbeit anstelle
passivem Zuhdrens bei Berieselung von Lerninhalten ist
auch eine Art von Stresspravention. Das besonders belas-
tende, potenziell traumatisierende Ereignis der Critical Inci-
dent, wie wird es definiert, was sind seine Kriterien und wie
duBert es sich, dies wurde anhand von Beispielen, auch sol-
chen, die einige Lehrgangsteilnehmer selbst erlebt haben,

erlautert.

tologie befassen. Die individuelle Krisenintervention, deren
Grundlage und Inhalte mit den Stabilisierungstechniken vor
Ort ,,SAFER-Modell“ war Thema nach einer kurzen Kaf-
feepause, wobei praktische Kurziibungen die Theorie auf-

lockerten. Am Nachmittag verdeutlichte uns ein Film sehr

Nach der Mittagspause wurde das Bundeswehrkonzept der
Krisenintervention nach einem Critical Incident vorgestellt.
Es folgt dem Modell CISM nach Mitchell, Everly und Fischer.
Es wird in dieser Form auch in den anderen oben angefiihr-
ten Berufsgruppen angewendet. Der Donnerstag begann
mit der Vorstellung von verschiedenen Entspannungstechni-
ken, die auch praktisch gelibt wurden. Danach konnten wir

uns ganz entspannt mit den Grundlagen der Psychotrauma-

krass die scharfste Form der Stressreaktion, die PTSD (Post
Traumatic Stress Dissorder) oder auch PTSB (Posttrauma-
tische Belastungsstérung), die nach einem Critical Incident
auftreten kann. Die ersten Bilder zeigten massivste Belas-
tungsstérungen von Soldaten nach extremen Erlebnissen
im 1. Weltkrieg. Damals waren derartige Reaktionen noch
unbekannt, man konnte sie sich nicht so recht erkliren
und sie wurden dadurch véllig falsch oder gar nicht behan-
delt. Weitere Filmausschnitte zeigten Veteranen aus dem
1. Golfkrieg, wie sie mit den Folgen der Ereignisse heute
leben und teilweise noch intensivst behandelt werden. Die
zweite Woche des Lehrgangs begann mit der Vorstellung
von ,,Screening Instrumenten® wie dem ,Kélner Risiko
Index BW¥, einem Fragebogen der in Zusammenarbeit mit
der Universitdt K&ln entwickelt wurde und von Soldaten
die aus dem Einsatz kommen auszufiillen ist, um eventuelle
besondere Belastungen wéhrend des Einsatzes zu erkennen
und entsprechende MaBnahmen ergreifen zu kénnen. Er
sollte librigens jedem Truppenarzt bekannt sein. Mit einer
Einweisung begann nun die fiir uns interessanteste, aber
auch schwierigste Phase dieses Seminars, die Erprobung
des zuvor gelernten in praktischen Ubungen vor laufender
Kamera. Es wurden Situationen nachgespielt, die tatséchlich
stattgefunden haben, so dass wir ,vor Ort MaBnahmen®
nach dem SAFER-Modell und das fiihren von stabilisie-
renden Kleingruppengespriache ,Critical Incident Stress
Defusing®, das in 3 Phasen ablduft, Giben konnten. Hierbei
tibernahmen wir als Lehrgangsteilnehmer sowohl die Rolle
der Belasteten als auch des Peers. Vor jeder Ubung wurden
die ,Schauspieler genau in ihre Rollen und in die Situa-
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zen waren Inhalt des vorletzten Tages und wurden vom
Lehrpersonal mit Beispielen von eigenen Einsitzen in Kri-
seninterventionsteams sehr anschaulich verdeutlicht. Zum
Abschluss des Lehrgangs wurden wir nochmals eindringlich

auf die ,,Leitsdtze” des Peers hingewiesen und jeder wurde

tion eingewiesen, um eine maoglichst reale Darstellung der
unterschiedlichsten Belastungsreaktionen auf diesen ,,Cri-
tical Incident* zu erzielen. Dabei konnten wir feststellen,
dass es zum einen nicht einfach ist solche Belastungsreakti-
onen zu spielen, auf der anderen Seite kann man sich aber
so in eine Situation hineinsteigern, dass fritlhere Ereignisse
- die man glaubt verarbeitet zu haben - auf einmal wieder
aufbrechen kdénnen. So ist es in einem friiheren Lehrgang
vorgekommen, dass bei einem Lehrgangsteilnehmer durch
so ein Rollenspiel eine - wie er glaubte - verarbeitete Bege-
benheit wieder aufgekommen ist, wodurch er tatséchliche
Hilfe durch geschultes Personal brauchte. Der in diesen
Rollenspielen jeweils als Peer fungierende Lehrgangsteil-
nehmer bekam nur eine kurze Beschreibung des besonders
belastenden Ereignisses, musste sich dann in die Situation
einfinden und versuchen, die stabilisierenden Kleingruppen-
gespriche zu fihren. Im Anschluss an jede Ubung wurde
genau besprochen, wie sich die Beteiligten in ihren Rollen
geflihlt haben, ob die Belasteten sich verstanden glaubten,
was gut war in der Gesprachsfiihrung des Peers oder was
man besser machen kénnte. Bei diesen Ubungen wurde
auch deutlich, dass ein Peer méglichst aus derselben berufli-
chen oder fachlichen Verwendung sein sollte, um die belas-
teten Soldaten in ihrer Situation besser beurteilen und die
Gesprache entsprechend filhren zu kénnen. Die anfangli-
che Scheu, in die Bitt” zu springen, wich nach und nach der
Neugier, wie man selbst als Peer die Situationen meistern
wirde. Am nichsten Tag folgte eine langere Einweisung
in die neuesten Entwicklungen und Verfahren im Critical
Incident Stress Debriefing nach Professor Fischer von der
Universitat Koln, die ORR Vélker, ein Diplompsychologe
vom Streitkrafteamt, vornahm. Die Aufgaben des Peers bei
Critical Incident Stress Debriefings, deren Ziele, Planung,
Organisation und Koordination sowie die Planung, Orga-
nisation und Koordinierung von Kriseninterventionseinsat-
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gefragt, ob er sich nach diesem Lehrgang den Aufgaben
gewachsen fuhlt. Die obligatorische Lehrgangskritik durfte
natlrlich nicht fehlen. Man kann immer etwas finden, was zu
kritisieren ist, aber wir trafen mit OTL Weinbrenner, Wiss-
Dir Gronwald und StFw Tirk auf sehr engagiertes Lehrper-
sonal, das es verstand, den Lehrstoff - wo immer moglich
- sehr anschaulich darzustellen und den Lehrgang auch mit

den nétigen Entspannungsphasen aufzulockern. Was habe



ich von diesem Seminar auBer der Qualifikation zum Peer
mitgebracht? Zum einen die Erkenntnis, dass im téglichen
dienstlichen wie auch privaten Leben das miteinander reden
und der entsprechende Umgang miteinander viel Stress
verhindern oder abbauen kann und dass eigentlich jeder
schon einmal, wenn auch unbewusst als ,,Helfer gehandelt
hat, in dem er einfach nur zugehért hat. Es hat gezeigt, dass
auch Menschen, die nicht unmittelbar an einem Critical Inci-
dent beteiligt sind, betroffen sein kénnen. Dies wird nicht
nur durch die Ereignisse vom 11. September 2001 deutlich,
wo viele Menschen, die ,,nur” die Fernsehbilder sahen, im
Nachhinein teilweise schwere Belastungsreaktionen zeig-
ten. Alles was im Artikel Giber CISM in der letzten Ausgabe
der REFLECTION stand, kann ich nur unterstreichen. Die
Bundeswehr betreibt CISM mit ziemlicher Sorgfalt, wie
nicht nur dieser Lehrgang beweist. Innerhalb kirzester
Zeit koénnen Kriseninterventionsteams zusammengestellt
werden, um bei einem ,,Cl“ schnell und erfolgreich helfen
zu kénnen - wie schon mehrfach bewiesen wurde. Auch zur
Fliegerarztausbildung gehért die Teilnahme an einem Flie-
gerpsychologischen Seminar am Flugmedizinischen Institut

der Luftwaffe in Flrstenfeldbruck, Abteilung VI Flugpsycho-

Der BMFD hat gehandelt:
Fir seine Mitglieder bietet er ab sofort die PEER-

Betreuung Uber folgende Hotline:

030 —- 520048694

Im Falle eines Vorfalles kontaktieren Sie bitte sofort
diese Telefonnummer. Sie finden nicht nur einen
kompetenten Ansprechpartner fiir lhre Problema-
tik, sondern - wenn gewiinscht — wird man lhnen
auch die Telefonnummer eines Anwaltes nennen.

Bitte tatigen sie keine Aussagen zu einem maoglichen
Vorfall, bevor Sie mit dieser Rufnummer verbunden
sind. Zu Beginn des Gesprachs nennen Sie uns lhre
Mitgliedsnummer, denn dieser Service steht nur

unseren Mitgliedern zur Verfligung!

logie mit CISM-Inhalten. Was CISM bewirken kann, méchte
ich an einem Beispiel aus den USA verdeutlichen. Ich kann
den Lehrgang ,,Ausbildung zum Peer“ sehr empfehlen.
Leider wird auf diesen Lehrgang viel zu selten hin gewie-
sen. Er steht auch fiir das Jahr 2005 wieder im Lehrgangs-
katalog. Nach letzten Informationen aus dem ,Zentrum
Innere Filhrung“ sind die Anderungen und Entwicklungen
nach Prof. Fischer in die Ausbildung aufgenommen worden
und werden mittlerweile bei CISD in der Bundeswehr ange-
wandt. Das CISM nach Prof. Mitchell wird auch weiterhin
Bestandteil dieser Ausbildung bleiben, damit diese internati-
onal anerkannt bleibt. Es ware flir die Zukunft wiinschens-
wert, wenn auch aus dem Bereich militdrische Flugsicherung
mehr Soldaten diesen Lehrgang besuchen wiirden, um ein

eigenes kleines Netz von ,,Helfern” in diesem Bereich zu

Lehrgangstermine 2005 in Koblenz im
w»Zentrum Innere Fithrung®

Beginn Ende
01/05 15.02.2005 25.02.2005
02/05 19.04.2005 29.04.2005
03/05 21.06.2005 01.07.2005
04/05 13.09.2005 23.09.2005
05/05 08.11.2005 18.11.2005
06/05  06.12.2005 16.12.2005

haben. Ich war bis dato - glaube ich - der einzige. Denn nicht
nur nach einem Cl, sondern auch im normalen Routinebe-

trieb kénnten wir davon profitieren.

... reingehort .......

Pilot ,,Bratislava Tower, this is Oscar Oscar Kilo established ILS 16.“
Tower ,,Oscar Oscar Kilo, Guten Tag, cleared to land 16, wind calm - and
by the way: this is Wien Tower.“

Pilot (Nach einer Denkpause) ,,Bratislava Tower, Oscar Oscar Kilo
passed the outer marker.“

Tower ,,Oscar Oscar Kilo roger, and once more: you are approaching
Vienna!“

Pilot (Nach einer Denkpause) ,,Confirm, this is NOT Bratislava?“

Tower ,You can believe me, this is Vienna!“

Pilot (Nach einer erneuten Pause) ,,But why? We want to go to Bratis-
lava, not to Vienna!“

Tower ,,Oscar Oscar Kilo, roger. Discontinue approach, turn left 030 and
climb to 5000 feet, vectors to Bratislava.”

Tower ,,Phantom-Formation crossing controlzone without clearance,
state your callsign!“
Pilot ,,I‘m not silly...“

Tower (in Stuttgart): ,,Lufthansa 5680, reduce to 170 knots.“
Pilot ,,Das ist ja wie in Frankfurt. Da gibt‘s auch nur 210 und 170
Knoten... Aber wir sind ja flexibel.“

Tower ,Wir auch. Reduce to 173 knots.“
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Christian Hiilsmeyer leistete Pionierarbeit in den Grundlagen der Funkmesstechnik, dem Vorlaufer der Radar-Technik

100 Jahre R ADIO DETECTING AND RANGING

1904 gelang es den Gebriidern Wright
gerade mal mit ihrem Flyer zum Aus-
gangspunkt zurlickzukehren. Dieser
Kreisflug war ein groBer Erfolg, denn
ein Jahr zuvor waren sie noch froh
gewesen, Uberhaupt gesteuert fliegen
zu kdénnen.

Am 30. April des gleichen Jahres mel-
dete ein gewisser Christian Hilsmeyer
beim Kaiserlichen Patentamt in Berlin
ein ,Verfahren, um entfernte metalli-
sche Gegenstdnde mittels elektrischer
Wellen einem Beobachter zu melden®
an. Diesem sogenannten ,,Telemobi-
loskop® (Fernbewegungsseher) wurde
das Patent mit der Nr. 165 546 zuer-
kannt; ebenfalls wurde Hdulsmeyer
kurze Zeit spdter ein Zusatzpatent
Uber die Entfernungsmessung erteilt.
Damit war eigentlich das RADAR
entdeckt, ,Radio

Detection® war das ,Ranging’, also die

denn neben der

Bestimmung der Entfernung, dazuge-
kommen. Eine Patentierung erfolgte
auch in mehreren Landern Europas
und in den USA.

Dass diese beiden epochalen Erfin-
dungen sich so eng verbinden wiirden,
konnten weder die Gebriider Wright
noch Hilsmeyer ahnen. Was wiirden
wir heute ohne Radar machen? Viele
kénnten ihr Brot nicht verdienen.
Aber wie es mit groBen Erfindungen
so ist, sie werden zunichst nicht in
ihrer Reichweite erkannt. So muss
man heute auch Christian Hllsmeyer
bescheinigen, dass er seiner Zeit 25 bis
30 Jahre voraus war.

Christian Hulsmeyer wurde 1881 in
Eydelstedt, einem Dorf stdlich von
Bremen, geboren und ging dort auch
zur Volksschule. Er wollte Lehrer
werden und besuchte das Lehrerse-
Seite 14

Christian Hiilsmeyer (1881-1957)

minar in Bremen. Dort wurde ihm
erlaubt, im neu eingerichteten Physik-
saal nach Herzenslust zu experimen-
tieren. Er beschiftigte sich mit der
Idee, die vom englische Physiker James
Clerk Maxwell 1865 vorhergesagten
und vom deutsche Physiker Heinrich
Rudolf Hertz 1886 entdeckten elek-
tro-magnetischen Wellen fiir ein Refle-
xionssystem zu benutzen. Sein Ziel
war es, metallische Gegenstdnde, und
dabei dachte er vor allem an Schiffe, zu
orten. Schiffskollisionen sollten so ver-
hindert werden; er wollte also genau
das erreichen, wofiir auch heute Radar
zumindest teilweise genutzt wird.
Ohne diese Erfindung waéren weder
Luftverkehr noch Schiffsverkehr sicher
durchzufiihren. Einzig die Punkte in
Flensburg fiir zu schnelles Fahren,
das mit Doppler-Radar aktenkundig

gemacht wird, blieben uns erspart.

Versuche auf der Hohenzollern-
Briicke zu Kéin

Nach Abschluss des Lehrerseminars
verlieB er Bremen, und auch seine
bei

Lehrstelle Siemens-Schukkert

gab er 1902 auf, um sich unmittelbar
der Verwirklichung seiner Idee zu
widmen.

Es wird berichtet, Hilsmeyer sei mit
2 Mark in der Tasche nach Diisseldorf
gekommen; doch im Gepdck hatte
der junge Hilsmeyer seine Erfindung,
von der er selbst liberzeugt war, dass
sie die Welt verdandern wiirde - das
Telemobiloskop.

Zur Vermarktung brauchte er zunédchst
jedoch einen Geldgeber. Den fand er
in Heinrich Mannheim aus Kéln. Dies
ist wohl auch der Grund, warum die
praktischen Versuche dort und nicht
in Dusseldorf stattfanden. Der Kauf-
mann Mannheim brachte 5000 Mark
in die neugegriindete Telemobiloskop-
Gesellschaft Hilsmeyer und Mann-
heim ein und erméglichte so den Bau
von Versuchsgeraten.

Am 18. Mai 1904 fiihrten die beiden
das Gerdt auf der Hohenzollern-
Briicke, im Schatten des Kolner
Domes, erstmals der begeisterten
Offentlichkeit vor. Hiilsmeyer hatte mit
wvorsintflutlichen” Einzelteilen arbei-
ten mussen, denn Réhren und Dioden
zur Verbesserung der Leistungsstdrke
wurden gerade erst erfunden. Die
Erfindung des Magnetrons als leis-
tungsfahige Senderdhre erfolgte erst
1921 durch Albert Wallace Hull. Hls-
meyer war also auf die Verwendung
einer, durch Hochspannung erzeug-
ten, Funkenstrecken angewiesen. Es
arbeitete mit einer Wellenlinge von
40-50 Zentimetern. Die beweglichen
Antennen glichen eher Insektenflhlern
und sahen recht abenteuerlich aus. Die
zurliickkommenden Signale wurden
durch einen trichterférmigen Reflek-

tor aufgenommen. Fuhr ein Schiff
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Nachdem Hulsmeyer nirgendwo weiteres Geld auftreiben
konnte, wandte er seiner Forschung daraufhin enttduscht
den Riicken und griindete stattdessen in Dusseldorf eine
Kessel- und Apparatebau-Firma. Von ihm ist folgender Aus-
spruch Uberliefert: ,,Aufstieg der Radartechnik*

Am wirklichen Aufstieg der Radartechnik hatte Christian
Huilsmeyer keinen Anteil mehr. Etwa 30 Jahre spédter trat
an seine Stelle der Schotte Robert Watson-Watt, der ein
Nachfahre des ,,Dampfmaschinen-Watt“ war. Der ver-
suchte zundchst einen anderen Ansatz, da er sich nach dem
1. Weltkrieg fur die Technik des Funkens interessierte.
1919 hatte er sich ein Verfahren patentieren lassen, das
Metallgegenstdnde mittels Radiowellen orten konnte.

Mit drahtloser Telegraphie konnten Nach-

richten von einem Ort zum anderen

gesendet werden. Ein Sender

strahlte Radiowellen aus, die an

einem weit entfernten Ort

empfangen werden konnten.

Watson-Watt, der Physik

am National Physics Labo-

ratory in Slough lehrte,

Uberlegte, den Empfanger

in unmittelbarer Ndhe des

Senders zu errichten und

die Echos auszuwerten, das-

selbe System, das die Natur flir

Fledermduse vorgesehen hat.

In seiner Arbeit wurde Wattson-

Watt durch die aufziehende Kriegsgefahr beglinstigt, die
eine erhebliche finanzielle Unterstlitzung der britischen
Regierung zur Folge hatte. 1934 bewilligte die englische
Regierung grofBe Summen fiir die Entwicklung dieses Sys-
tems; 1935 erhielt er auch ein entsprechendes Patent.
Allerdings kam ihm auch der technische Fortschritt zu Hilfe.
Anfang der 30er Jahre machte Watson-Watt den wohl ent-
scheidenden Schritt: Er koppelte die Braun’sche-Rohre,
also jene Kathodenstrahlréhre, die sich spater zum Fern-
seher weiterentwickelte, an den Empfanger des ausgesand-
ten Radiosignals. Nun konnte man nicht nur etwas horen,
sondern auch etwas sehen. Man wusste nun nicht nur, dass
etwas vorhanden war, sondern konnte auch feststellen, wo
es war. Glnstig war auch die 1936 erfolgte Entwicklung des
Klystrons durch Metcalf und Hahn, das als Verstarker oder
Oszillator Verwendung fand.

So wurde Wattson-Watt zum Erfinder jener Messtech-
nik, die seitdem mit der Abkirzung ,,RADAR®, fiir ,,Radio

Detection and Ranging“ bezeichnet wird.
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Diese Radarentwicklung nahm entscheidenden Einfluss auf

die Kriegsfihrung. In den Zwanzigern experimentierte man

mit verschiedenen Frequenzen, Antennen, mit GréBen und

Richtungen, mit Impulsgebern und Empfangern und war

1930 erstmals in der Lage, auch Flugzeuge mit CW-Radar
zu orten.

In England hatte Wattson-Watt bis 1937 an der Stdkdiste

drei seiner Radargerdte einsatzbereit. Weitere folgten in

den folgenden Jahren. 100 Millionen Pfund wurden inves-

tiert und Hunderte von Spezialisten eingesetzt, um Eng-

land buchstéblich vor deutschen Flugzeugen und V-Waffen

abzuschirmen und Ortungsgerdte in eigene Flugzeuge

einzubauen. Gegen Ende des 2. Weltkriegs wurden

bordgestiitzte Systeme mit groBem Erfolg

zur U-Bootbekdmpfung eingesetzt.

Nach Ende des 2. Weltkriegs war

es den Deutschen zundchst ver-

boten, sich mit Radaranlagen

zu beschaftigen.

Christian Hulsmeyer starb

1957

Jahren. Er hinterlieB einige

im Alter von 76
seiner  Versuchsapparate
aus den Anfdngen der Funk-
ortung, die heute im Deut-
schen Museum in Minchen
zu sehen sind. Auch einige
seiner Patenturkunden sind dort
ausgestellt.

Seine groBe Leistung in diesem Bereich bleibt ungeschma-
lert, auch wenn seine Anstrengungen zum Auswerten
seiner Erfindung vergeblich gewesen sind. Als erster hat er
die Méglichkeiten der Riickstrahlung elektromagnetischer
Wellen erkannt und im Telemobiloskop mit den M&glichkei-
ten der seinerzeit vorhandenen Technik realisiert. Von Poli-
tikern und Wissenschaftlern erhielt er Anerkennung und
Wiirdigung fir die auf dem Gebiet der Funkmesstechnik
geleistete Pionierarbeit. Bundesminister Dr. Ludwig Erhard
schrieb 1951: ,,Da Sie bereits vor nahezu 50 Jahren in Patent-
schriften Vorrichtungen und Verfahren beschrieben haben, die
erst 30 Jahre spdter zu entscheidender Bedeutung gekommen
sind, darf man Sie wohl mit Fug und Recht als den geistigen
Vater des Radar bezeichnen.” Hiillsmeyer konnte noch erle-
ben, dass man ihn zum 50. Jahrestag seines Funkmesspa-

tents feierte.
Heute waren wir ohne Radar nichts, weder die Flugsicherung
noch die Luftverteidigung wiirden einen Sinn machen. Und

der Kampf zwischen ,,Sehen” und ,,Nichtgesehen werden



wollen® wird weiter gehen. Auf der einen Seite stehen
beispielsweise die Systeme AWACS, das man vielleicht als
»Fliegendes Auge® bezeichnen kann, und PREDATOR. Auf
der anderen Seite Systeme wie ,,Stealth“-Bomber. Diese
Tarnkappenbomber ,,schlucken® - dank einer besonderen
Beschichtung auf der AuBenhaut - die
Radarwellen beziehungsweise lassen sie
»ins Leere* laufen, d.h. die empfangenen
Impulse kdnnen nicht mehr zugeordnet
werden. Kein Militdrflugzeug ist heute
ohne entsprechende Radarstérsender
unterwegs — im Ernstfall hitte es nur
ganz kurze Einsatzzeit.

Auch wenn wir noch drehende Radaran-
tennen beschaffen, die Wissenschaft lacht
eigentlich darliber, denn man forscht
schon seit vielen Jahren an Systemen, die
aus vielen kleinen, einzeln elektronisch
angesteuerten Antennen bestehen (etwa  Rodem erméglicht)
wie beim AWACS). Die besten Radar-

gerdte kénnen heute auf 1000 Kilometer ein Objekt von
2 Zentimeter GroBe orten, so etwa die Radaranlage FGAN
in Berkum bei Bonn. In einer Zusammenschaltung mit dem

Radioteleskop Effelsberg kommt man sogar auf 9 Millime-

TIRA-Anlage von FGAN bei Bonn
(eine Fotomontage, die einen Blick in das

ter. Genutzt wird die 240 Tonnen schwere Anlage unter
anderem fiir die Uberwachung von Weltraumschrott. So
werden etwa die Flugbahnen der ISS kontrolliert und bei
ZusammenstoBgefahr Ausweichmandver empfohlen. Eine
weitere wesentliche Aufgabe ist die Fernvermessung von
Satelliten. So konnte man feststellen, dass
bei einem japanischen Telekommunikati-
onssatelliten ein Sonnensegel zur Energie-
gewinnung abgerissen war - nachschauen
konnte man aus nachvollziehbaren Griin-
den nicht mehr.

In der Grundlagenforschung versucht
man bei FGAN unter anderem, anhand
von Radarsignalen den Flugzeugtyp fest-
zustellen. Einen groBen Raum nimmt
auch die passive Radarerfassung ein, das
Radar-System der Zukunft. Aus all den
Signalen, die so im Ather herumschwir-

ren, versucht man bestimmte Muster

Quelle: FGAN
auszufiltern. Dann wére man in der Lage
etwas zu orten, ohne selbst zu emittieren - also sehen,
ohne gesehen zu werden. Bis man soweit ist, behelfen wir

uns mit der ASR-S.
(vh)
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01. September 1963

Die ersten nach Jever versetzten GCA-
Controller sind Helmut Schober und
Georg ,,Dobsie* Dobmaier. Wolfgang
von Rebenstock kommt am 10. Septem-
ber hinzu. Die ersten Tower-Controller
sind Mike Levers, Heinrich Roth, Rudolf
Finke, Kalle Ricken und Norbert Franke.
Wegen der Ausbauarbeiten an der Start-
bahn starten und landen die ersten Piag-

gio und T-33 auf dem nérdlichen Taxiway.

Die F-Stff ist zunéchst der Nachschub-
staffel unterstellt, hat aber mit Arne
Miiller bereits einen eigenen SpieB.
Die Einweisung in das Quad-Radar

erfolgt in Wittmund. Es braucht aus-
dauernder Uberredungskiinste, um den
Kommandeur der Waffenschule, Oberst
Hohagen, zu Uberzeugen, dass mit dem
Quad-Radar bei einer Antenne und zwei
Sichtgeraten nicht gleichzeitig ,,Final* und
»Search” kontrolliert werden kénnen.
Die zur Verfiigung stehenden Funkgeréte
ARC 34 und SARAM waren aus Flugzeu-
gen ausgebaut worden.

Anfangs wird der Tower im Ausbau

von Block 43 genutzt, der von den
Englandern Gbernommen worden war.
Approach wird von Wittmund aus durch-
geflihrt, bis Weser Radar in Rastede Loy
eroffnet.

Januar 1964
Der neue Tower im Ausbau der Halle 3
wird bezogen.

07. Februar 1964
Die erste von zunichst 16 F-104
»Starfighter” landet um cirka 14 Uhr.
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Madrz 1964
Der erste Flugsicherungsschiiler kommt
nach Jever.

Mai 1964
GCA zieht in den Raum 23 im Towerge-
baude um.

18. Juni 1964

Mehrere Controller aus Landsberg
werden zuversetzt. Der Tag wird mit drei
Schichten abgedeckt.

24, Februar 1965

Der erste todliche Unfall der Waffen-
schule 10 seit der Verlegung nach
Upjever ist der Beginn eines ,,schwarzen

Jahres®. Eine F-104 stiirzt kurz nach dem
Start ab. Die Maschine explodiert beim
Aufschlag auf einer Weide und brennt
véllig aus. Der Pilot kommt dabei ums
Leben. Der Absturz einer T-33 fordert
keine Menschenleben, doch beim Flugun-
fall am 03. August im Teutoburger Wald
findet der Pilot den Tod.

Beim Flugunfall am 17. August kdnnen
sich beide Piloten retten — die TF-104
zerschellt in der Nahe von Jever.

Am 22. September verliert ein Pilot
wegen eines Triebwerkschadens die
Kontrolle tiber das Flugzeug, kann sich
jedoch mit dem Schleudersitz retten.
Nur 60 Minuten danach stiirzt eine F-104
des Jagdgeschwader 74, Neuburg, in der
Nahe des ersten Unfalls ab, jedoch ins
Wasser des Jadebusens. Der Pilot findet
dabei den Tod.

Am 29. September explodiert eine F-104
aus Nérvenich unmittelbar am Ortsrand
von Schortens, nur wenige Meter von
bewohnten Hausern entfernt. Der Pilot

stirbt in den Trimmern der Maschine.

02. August 1965

Beginn des ersten Lehrgangs zur
Europadisierung der Flugzeugflhrer auf
den ,,Starfighter®.

April 1967
Die WaSLw 10 besteht seit zehn Jahren.

Aus diesem Anlass wird die Bevélkerung
zu einem Tag der offenen Tir eingeladen.
Uber 200.000 Giste interessieren sich
fur den Verband, fur die ausgestellten
Flugzeuge und fiir die atemberaubenden
Flugvorfuhrungen.

12. Februar 1968
Erhard Thomas kontrolliert den
50.000sten Anflug.

03. September 1971
Der 100.000ste Anflug wird von Werner

Hauke kontrolliert, der gleichzeitig seinen
5.000sten Run macht. Das Jubilaum ist
Anlass genug, eine Feier in einem groBen
Zelt vor dem Tower mit vielen Gasten zu
veranstalten.

14. September 1973
Einweihung der ATC-Klause. Die Waffen-

schule 10 hatte wegen umfangreicher
Arbeiten an der Piste nach Wittmund
und Schleswig verlegt. Die ,,Daheimge-
bliebenen® nahmen die ehemalige Hiitte
des Forsters in Besitz und bauen sie zur
»ATC-Klause” um. GroBe Hilfe dabei ist
ein Wilhelmshavener Baustoffhdndler,
aber auch die an der Startbahnsanierung
beteiligten Firmen tragen zum kostengtin-
stigen Ausbau bei.

20. Mdrz 1975

Der 150.000ste Anflug wird von Andreas
Heyenga (Search) und ,,Ede* Klaus Mei-
Bner (Final) controlled.

26. Juli 1978

Der 200.000ste Anflug. Andreas Hey-
enga (Search) und Wolfgang von Reben-
stock bringen den fliegenden Fliegerarzt
»Doc Charlie“ Schneider gewohnt sicher
zur Runway.

28. August 1978
Achtzehn Phantom |l der 347. Tactical

Fighter Wing aus Moody/Georgia treffen
nach einem neunstiindigen Nonstop-Flug
auf ihrer Combat Operation Base Jever
ein, um an dem NATO-Herbstmand&ver
»Autumn Forge® teilzunehmen.

24. September 1979

Das ,,Tactical Leadership Program® wird
in Jever in Dienst gestellt. In vierwdchigen



Kursen erhalten erfahrene NATO-Pilo-
ten eine hoch qualifizierte, praktische
Weiterbildung im taktischen Fliegen.

An jedem Lehrgang nehmen anfangs

18, spéter 20 Flugzeuge verschiedenen
Typs und unterschiedlicher Nationen

teil. Wahrend der Zeit gilt die Weisheit:
»Nur Idioten halten Ordnung — das Genie
beherrscht das Chaos.*

Juni 1980
Erste Flugvermessung der neuen ASR
910.

September 1981
Die zweite COB-Ubung fiir Jever.

Diesmal sind wir die Gastgeber fiir 22
Phantom der 561. Tactical Fighter Wing
aus George AFB, California, die ,,Black
Knights®.

15. Januar 1982

Zum 250.000sten Mal wird ein radarge-
fuhrter Anflug durchgefiihrt. Wolfgang
von Rebenstock ist der Controller.

12. Juni 1982

Das herausragende Ereignis des Jahres
1982 ist das TAM 82 (Tactical Air Meet
1982). Bei diesem fliegerischen Wettbe-
werb fliegen taglich bis zu 70 Flugzeuge
aus Belgien, Holland, GroBbritannien,
USA, Frankreich und der Bundesrepub-
lik ihre Ubungseinsitze. Bei einem Tag
der offenen Tir werden nicht nur die
Flugzeuge der teilnehmenden Nationen
ausgestellt, sondern es gibt auch ein
umfangreiches Flugprogramm, dessen
Hohepunkt zweifellos die Flugvorfiihrung
der ,,Patrouille de France® ist.

30. Juni 1983
Die ersten elf Tornados landen, aus
Erding kommend, auf dem Fliegerhorst.

26. August 1983
Das Jagdtbombergeschwader 38 wird

gleichzeitig mit der Auflésung der
WaSLw 10 aufgestellt, anfanglich mit 24
Flugzeugen in einer Staffel.

01. Juni 1984

Zum zweiten Mal landet nach elfstiindi-
gem Flug um 13:20 Uhr die erste der 22
in George AFB/Kalifornien gestarteten
Phantoms. Die Einheit soll an der NATO-
Ubung ,,Central Enterprise® teilnehmen.
Zwei Flugzeuge stoBen 6stlich von Leer
in schwerem Gewitter zusammen, doch
kénnen sich alle vier Besatzungsmitglie-
der mit dem Schleudersitz retten.

Juni 1984

Der Flugsicherungszug richtet erstmalig
das jahrlich stattfindende ATC-Meeting
Weser-Ems aus. 150 Gaste, die sich einen
Abend lang in Fachsimpelei ergehen,
werden begrift.

22. Juni 1987

Der 300.000ste radargefiihrte Anflug
wird von Rolf Heister sicher zur Landung
gebracht.

26. April 1988
Der Verband erhilt durch Verteidi-

gungsminister Manfred Wérner den
Namenszusatz ,,Friesland®.

06. November 1991

Bernd Prasthofer ,ersteigert® mit einer
nicht mehr bekannten Menge Bier

das Recht, mit der neuen PAR 80 den
350.000sten Anflug zu kontrollieren.

11.Juni 1993

Zum zweiten Mal richtet der FS-Zug
das ATC-Meeting Weser-Ems aus

— leider ist es auch das letzt Treffen
dieser Art. Weil die Kosten der letzten
Veranstaltungen Schwindel erregende
Hohen erreicht hatten, machen wir das
Programm ,.von Hand*. Shanty-Chor
und Cancan-Ballett reiBen die Gaste zu

wahren Beifallstirmen hin.

Januar 1994

Die erste Ausgabe des ,,Friesland-
Chronicle” erscheint. Von nun an gibt es
vierteljdhrlich in der Geschwaderzeitung
Wissenswertes rund um das Geschwader
zu lesen.

12. April 1996

Volker Habermann kontrolliert seinen
10.000sten Anflug, der gleichzeitig der
400.000ste seit Beginn der Flugsicherung
in Jever ist. Irgendwann nach diesem
Jubildum wird das Addieren der Gesam-
tanflugzahlen eingestellt.

Tower und GCA werden mit neuen
Konsolen, der KOFA, ausgestattet. Der
Umbau bedeutet: Das Towerpersonal
arbeitet unter nicht ganz einfachen Bedin-
gungen aus dem mobilen Tower, Search
wird von Wittmund gefahren und Final
aus dem Biiro des Technischen Offiziers.

Mitte des Jahres fand das 1. Ehe-
maligentreffen der Fluglotsen in
Jever statt. Hier das Gruppenfoto

mit den zahlreichen Gdsten
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Am 16. November fand in Trollenhagen das Richtfest
fur das neue TWR/AK-Gebiude statt.

Da man aus verschiedenen Griinden an diesem
Termin festhalten musste, fand es leider ohne aufge-
setzte TWR-Kanzel statt. Da das oberste Stockwerk
des TWR noch nicht fertiggestellt war, um sie zu
tragen, hatten die zahlreichen Géste die Mdglichkeit
die Glaskanzel am Boden ndher zu betrachten. Am
2. Dezember konnte dem TWR die ,,Krone” aufge-
setzt werden. In etwa einem Jahr soll das TWR/AK-
Gebdude bezugsfertig sein. Eines der letzten, viel
kritisierten Relikte aus der Vergangenheit - die GDFL
(Gedeckte Flugleitung) - hat dann endlich ausgedient.
Ein weiterer Schritt zu einem ,,Verlegezentrum Trol-

lenhagen® wire getan.
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Pressesprecher des BMFD im Inter-

view mit dem Chef der Laager Flug-
sicherung, OTL Edgar Reuber

S ie sind ja in einer fordernden Position,
weil Sie zusdtzlich zum militérischen
Flugbetrieb sozusagen Co-Chef eines
zivilen Flughafens sind. Wie sind lhre
Erfahrungen und verdndert das nicht
auch die sonst tibliche, rein militérische
Perspektive?

Selbstverstindlich ist jede StffChef-
Funktion eine fordernde Funktion, die
in Laage erfahrt aber sicherlich eine
Bereicherung durch die zivil-militari-
sche Mitnutzung. Die Pionierarbeit
auf diesem Gebiet ist bereits durch
die vorgesetzten Kommandobehdr-
den und speziell auch durch meinen
Vorgédnger, dem OTL a.D. Holger
Kann in auBerordentlicher Art und
Weise geleistet worden. Daher fand
ich hier ein bereitetes Tatigkeitsfeld
vor, dass ,lediglich“ weitergefiihrt
und sich ergebenden Veranderungen
anpassend bearbeitet werden muss.
Die Formulierung ,,zivile Mitnutzung®
beinhaltet zum einen die Prioritat
des militdrischen Flugbetriebes, zum
anderen ergeben sich daraus per Mit-
nutzungsvertrag aber auch Pflichten
gegeniiber dem zivilen Betreiber, der
Flughafen = Rostock-Laage-Giistrow
GmbH.

Der interessanteste Aspekt st
dabei natiirlich die Organisation der
gemeinsamen betrieblichen Zusam-
menarbeit, die hier vor Ort aufgrund
jahrelanger  Erfahrung detailliert,
effektiv und effizient gelungen ist.
Hier, und nur hier ist auch der Stff-
Chef/FIBtrbStff  gefordert.  Dies

aber nicht als ,,Co-Chef“ eines

zivilen Flughafens, sondern als Mit-
glied des Fachbeirates der GmbH, der
im wesentlichen den Geschaftsfiih-
rer berdt und die Einhaltung/Priori-
tat militdrischer Belange sicherstellt.
Ergdanzend zeichne ich flir eben diese
Zusammenarbeit mit verantwortlich.
Aufgrund meiner bisherigen Tatig-
keit, aber insbesondere auch aufgrund
meiner Uberzeugung, dass militirischer
Flugbetrieb nicht separat, sondern als
Teil des Ganzen im Kontinuum Luft-
raum betrachtet werden muss, ist die
von lhnen angesprochene Umstellung
(militdrische Perspektive) mir nicht n&tig

gewesen.

I nzwischen liefert das ,Modell Laage“
ja schon ein paar Jahre Erfahrungswerte.
Gibt es aus der militdrischen Sicht, ganz
besonders fiir die drtliche Militdrische
Flugsicherung, Probleme oder bereichert
der zivile Flugbetrieb eher die dienstlichen
Gegebenheiten? Muss ja auch ganz schén
sein, vom ,,Dienst-Flughafen® aus in den
Urlaub fliegen zu kénnen.

Zivile Mitnutzung stellt sich ganz ein-
deutig als positive Bereicherung dar,
die aber auch mit einem nicht uner-
heblichen Mehraufwand verbunden ist.
Die sich stellenden Herausforderungen
werden aufgrund der hohen Motivati-
onslage hier vor Ort friktionslos gemeis-
tert. Dies sage ich nicht, um uns in ein
besonderes Licht zu stellen, sondern
weil sich diese Bereicherung tatsdch-
lich ergibt und sich Gber Jahre hier in
Laage eine besondere Motivation des
Flugsicherungspersonals eingestellt hat.
Ausdriicklich fasse ich unter Flugsiche-
rungspersonal  Flugverkehrskontroll-
personal, Flugberatungspersonal und
Flugsicherungstechnisches Personal

zusammen, die alle, sicherlich mit unter-



schiedlichen Aufgabenstellungen, quan-
titativ und qualitativ, involviert sind.
Fir mich persénlich stellt die Mitglied-
schaft im Fachbeirat eine besondere
Die Verbindung

von konzeptionellem und visiondrem

Bereicherung dar.
Denken, betriebswirtschaftlichem
Denken (wennauch nureingeschrankt),
fachlicher Verantwortung und vor
allem der Austausch mit den weite-
ren Mitgliedern aus verschiedenen
Bereichen des offentlichen Lebens,
ergibt fir mich einen tatsachlichen
SpaB- und damit Motivationsfaktor.
Die sich daraus ergebenden Seiten-
effekte - so habe ich die Gelegenheit
erhalten, an der Universitit in Rostock
regelmaBig als Dozent fiir Flugsiche-

rung aufzutreten - tragen zu dem

fir mich positiven Gesamtbild bei.
Die Flugverbindungen vom Flughafen
Rostock-Laage umfassen mittlerweile
viele der bevorzugten Urlaubsziele
der Deutschen zu teilweise sehr inte-
ressanten Preisen. Woachstumspo-
tential sowohl im Linienverkehr als
auch im Charterverkehr ist weiterhin
gegeben. Dies wird besonders durch
den Neubau des Flughafenterminals

symbolisiert.

J etzt fand in Laage ja ein Lehrgang
statt fiir Soldaten in der Luftfahrttech-
nik. Die Voraussetzungen, ndmlich ein
klares, europdisch und international
vorgegebenes ziviles Regelwerk, das FLC
(Flight Crew Licening) oder die EASA-
Part 66 oder der ,,Single European Sky“
eréffnet ja die Chance, ganz neue Wege

in der militdrischen Lizenzierung anzu-
denken. Wie sehen Sie das, und kénnte
der Standort Laage nicht aufgrund seiner
Besonderheiten eine Pilot-Funktion dafiir
liefern?

Zu allererst muss man den Bereich
Lizenzierung in den Gesamtzusam-
menhang einordnen und daraus seine
Bedeutung/Wichtigkeit ableiten. Spre-
chen wir Uber Lizenzierung sprechen
wir automatisch Uber Flugsicherheit.
Flugsicherheitals oberstes Zielim euro-
pdischen ATM steht auf drei Saulen,
1. der Erlangung von Flugsicherung,
2. der Sicherstellung von Flugsicherheit
und 3. der Férderung/Weiterentwick-
lung von Flugsicherheit. Lizenzierung
ist ein Bestandteil unter vielen (insge-

samt 12) der Erlangung von Flugsicher-

heit. Dies relativiert natirlich seine
Stellung im Gesamten, mindert aber
in keiner Weise die Bedeutung.
Diese Entwicklungen im europa-
ischen ATM, die ich hier natur-

lich in der Breite und schon gar
nicht in der Tiefe skiz-

zieren kann, wirken sich

auch auf die Organisa-

tion der 6MIlFS aus. Dies

wurde besonders seit

01.10.2001 deutlich, als

mit der neuen BesAn-

MilFS 5-100 in konsequenter Art
und Weise den Anforderungen des
ESARR 5 (EUROCONTROL Safety
Regulatory Requirement) entspro-

chen wurde. Insofern sind ,ganz

neue Wege“ nur in dem durch inter-
nationale Richtlinien vorgegebenen
Rahmen mdéglich, da Standardisie-
rung den Zweck des harmonisierten
(Zertifikat) beinhaltet.
Dem Spannungsfeld

Erscheinens
»Anerkennung
ziviler oder militdrischer Erlaubnisse®
sind damit klare Regeln zugeteilt, die
sowohl Chancen, aber eben auch Hin-
dernisse beinhalten. Daher mag der
Eindruck entstehen, dass gerade ein
zivil-militdrisch  genutzter Flugplatz
als Friktionsflache besonders geeignet
erscheint, tatsdchlich aber stellt sich
diese Frage auf der Ebene des ,,Regu-
lators®“. Diesen stellt z.Zt. das AFSBw
fur das militdrische Flugsicherungsper-

sonal dar.
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Die dritte Lebensphase sinnvoll gestalten

Informationen fiir zukiinftige Pensiondre

Jedes Jahr erreichen eine Vielzahl von Beamten und Soldaten das Pensionsalter. ,,Nach dem Arbeitsleben fangt das eigentliche Leben an®, diese
Aussage trifft nicht in allen Féllen zu. Haufig werden die Pensiondre zu Beginn des neuen Lebensabschnittes mit unerwarteten Problemen kon-
frontiert. Um hier moglichst friihzeitig gegenzusteuern, offeriert die Gemeinschaft Katholischer Soldaten (GKS) im Rahmen der katholischen
Militdrseelsorge allen Soldaten Hilfestellung. Das Seminar ,,Die dritte Lebensphase” wird fiir alle Soldaten, die etwa ein bis zwei Jahre vor ihrer
Pensionierung stehen, angeboten. Hierbei soll der Soldat auf die neue, andere Situation nach Abschluss des Berufslebens vorbereitet werden.

Nehmen Sie sich die Zeit und besuchen Sie zusammen mit lhrem Lebenspartner ein Seminar, in dem u.a. Erfahrungen und Perspektiven aus &rzt-
licher Sicht, Probleme und Lésungsmdglichkeiten in der Versorgung und Sozialversicherung nach dem aktiven Dienst sowie ein ansprechendes

Rahmenprogramm angeboten werden.

Seminarzeitraume: Fir die Wehrbereiche |, I, Il und VIII
08.-12.06.2005 Kardinal-von-Galen-Haus in Cloppenburg

Fir die Wehrbereiche V, VI und VII

20.-24.04.2005 Akademie C.-Pirckheimer-Haus in Nirnberg
19.-23.10.2005 Akademie C.-Pirckheimer-Haus in Nilrnberg
Wehrbereich IV wird nach geographischer Lage zugeteilt

Teilnehmer: Soldaten mit ihren Ehepartnern, die etwa 1 bis 2 Jahre vor der Pension stehen
Kosten flir Unter- Pro Ehepaar/Tag werden nach Besoldungsgruppe erhoben
kunft/Verpflegung: (Soldat allein in Klammern)

bis einschl. BesGrp A8 48,00 EUR (28,00 EUR)

BesGrp A9 bis A12 72,00 EUR (44,00 EUR)

BesGrp A13 bis A15 88,00 EUR (52,00 EUR)

BesGrp A16 aufwarts 120,00 EUR (68,00 EUR)
Fahrkostenerstattung: Militardienstfahrkarte 2. Klasse von zustandiger Truppenverwaltung

(Erlass BMVg S 1l 4 Az 21-01-00 vom 05.02.1979)

Fiir Ehefrauen werden auf Antrag die Fahrtkosten durch die Gemeinschaft Katholischer Soldaten (GKS) erstattet
(ErmaBigungen der Deutschen Bahn AG sind zu nutzen).

Die Abrechnung erfolgt grundsétzlich nur zum néchstgelegenen Seminarort. Wird Teilnahme an einen entfernteren
Ort gewlinscht, so erfolgt die Fahrtkostenerstattung nur bis 200 km.

Die Benutzung des Privat-PKW erfolgt auf eigene Gefahr, es werden die Kosten bis zur Héhe einer Militarfahrkarte

2. Klasse auf Antrag erstattet (keine Mitnahmeentschadigung fiir die Ehefrau).

Empfehlung: Es wird dringend empfohlen mit der Bahn anzureisen, da es in Niirnberg

Parkplatzschwierigkeiten gibt (Tagungshaus nur 5 Minuten vom Hbf.!)

Sonderurlaub: gemaB ZDv 66/1 Nr. 1 in Verbindung mit ZDv 14/5 Teil F Ziffer 74

Anmeldung: ab sofort
(Gibt es mehr als 15 Partneranmeldungen/Seminar, erfolgt die Zuteilung der Platze nach dem Zeitpunkt der

Pensionierung und dem Eingang der Meldung)

Weitere Info’s: Anmeldeformulare kénnen BMFD-Mitglieder liber die Geschéftsstelle,
Postfach 14 33, D-52504 Geilenkirchen, Tel.: 02451-929604,
Fax: 02451-72037 oder e-mail: geschaeftsfuehrer@bmfd.de anfordern.
Offizielle Einladungen werden ca. 4 Wochen vor Beginn des Seminars vom zustdndigen Katholischen

Wehrbereichsdekan Il (fiir Cloppenburg) bzw. VI (fiir Niirnberg) zugesandt.
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«es €in fast nahtloser Ubergang

Auch ich gehérte zu den ,,Gllcklichen®, die mit ,,nur* 52 Jahren in den
Ruhestand versetzt wurden und so endete mit dem September 1996
meine militdrische Vita, die ich - auBer der Grundausbildung in Roth
und bis auf diverse Fach- und Laufbahnlehrginge - in ihrer Gesamtheit
beim Jagdgeschwader 74 ,,Mélders* in Neuburg an der Donau verbracht
hatte.
Da ich bereits seit Mitte der 70er bei fast allen Béllen im Geschwader
die Dekorationen malen, einige Kaffeeshops, Flure und sonstige freien
Wandflachen verschénern ,,durfte®, konnte ich bereits seit 1990 meinem
Hobby, die Malerei, auch in einer genehmigten Nebentétigkeit ausiiben.
Ich fiihre seit dieser Zeit die Malerei in allen Sparten aus, ob Olgemélde,
Aquarelle, Radierungen oder Airbrush, ob klein auf Schiitzenscheiben
oder grof fuir Dekorationen, nichts ist unmdglich und so mancher Soldat
des JG 74 ,,M“ wurde mit einem von mir gefertigtem Aquarell verab-
schiedet.
So konnte ich nach meiner Pensionierung verzugslos mein Hobby nun
voll gewerbsmaBig weiter betreiben. Durch keine Arbeitszeit eingeengt,
kann ich nun mein Tun selbst steuern und je nach
Bedarf Arbeit annehmen oder ablehnen, da ich ja auf
Damm die Einnahmen aus dieser Tétigkeit nicht angewiesen
bin, so dass fir mein nunmehr auch schon seit tiber
25 Jahren bestehendes Zweithobby, das Rennradfah-
ren, und auch fiir die Familie genligend Zeit (ibrig bleibt. Nattrlich wird
es auch manchmal etwas stressig, wenn gleich mehrere gute bzw. alte
Kunden ,,unbedingt® bis zu einem bestimmten Termin noch die eine oder
andere Schiitzenscheibe haben wollen oder 1 Woche vor dem Geburts-
tag noch schnell ein Aquarell gebraucht wird. Aber mein Trainingslager
mit Rennrad im April in Cesenatico und eine mit Freunden durchzufiih-
rende 3 — 4tdgige Radtour wie (iber das Stilfser Joch, den Gerlos Pass
oder den GrofBglockner lasse ich mir nicht nehmen. So schaffe ich doch
- auch etwas vom Wetter abhidngig, da ich mich bei ,,Dreckswetter®
nicht mehr unbedingt aufs Rad’l schwingen muss - pro Jahr meine 3500
bis 5500 km mit dem Rennrad und noch ein paar mit dem Mountain
Bike. Solange, und hoffe noch recht lange, das Malen Spal3 macht und die
Gesundheit das Rad fahren erlaubt, méchte ich an meinem momentanen
Leben gar nichts éndern und hoffe mit meiner Frau noch auf viele schone

und auch ein bisschen unruhige Jahre im ,,Ruhestand®.
Karl Simon
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e Lebensjahr
—
N
gratulieren wir unseren Mitgliedern:
Schiitz, Gerhard 04.07.1954 EDYY
Kaller, Klaus-Dieter 10.07.1954 ETNP
Freudenberger,Karl-Erwin  22.07.1954 KATS
Hollburg, Klaus 03.08.1954 EDYY
Prommer, Klaus 31.08.1954 ETNU
Jeranek, Udo 16.09.1954 ETNG
Blechschmidt, Erwin 06.10.1954 ETHN
Seelos, Volker 07.10.1954 ETHL
Wegener, Klaus 31.10.1954 ETNP
Knittlmeier, Rainer 27.11.1954 EDSK
o Lebensjahr
-
N
gratulieren wir unseren Mitgliedern:
Simon, Karl 08.09.1944 Neuburg/Donau
Mais, Rolf 28.10.1944 Schaesberg / NL
Seidel, Rudolf 08.12.1944 Harrislee
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e-mail: info@heinsberger-druckerei.de
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drucksachen aller art
digitaldruck
stempel
fahrzeugbeschriftungen
...und vieles mehr




Angebote der Forderungsgesellschaft
flir die Mitglieder des
Deutschen BundeswehrVerbandes

H ADAC o Automobilclub

H ARAG © Rechtsschutzversicherung

H AXA o Haftpflicht- & Hausratversicherungen
o H BHW © Bausparen & Baufinanzierung
: H BSW > Einkaufs-Rabatte
- B MK Investmentfonds © Vermdgensaufbau
z H DAS © Rechtsschutzversicherung
o. B DBV-Winterthur o Lebens-, Renten-, Unfall- &
L Hausversicherung
5 B DEVK o Kraftfahrzeugversicherung
2 N DiBa > Direktbank
- B Die Continentale o Krankenversicherung
| B Lohnsteuer Hilfe-Ring > Steuerhilfe

B Niirnberger o Kraftfahrzeugversicherung,

Fondgebundene Lebens- und
Rentenversicherung

Nahere Einzelheiten unseres Leistungsangebotes erhalten Sie bei der

B Forderungsgesellschaft des
Deutschen BundeswehrVerbandes mbH
SiidstraBBe 123 ¢ 53175 Bonn

Servicetelefon: 0228 / 38 23-0 ¢ Internet: www.foeg.de
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