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wir winschen allen mitgiedern,
deren familien und all’ unseren
lesern ein friedveolles. frohes
weihnachtsfest und alles gute.
glieR und hals- und beinbruch
fir das Remmende jahr, 19881

der bundessprecherrat

der gemelinschaft der besat-
sungen strahigetriebener
Rampfflugseuge

dle redaRtion “jet-news”

“goer wir sind, was wir wellen 1

Am 23. 01, 1988 haben Vertreter der Kampfflugzeugbesatzungen
der Luftwaffe den "Bundessprecherrat Jet"™ (BSR) gegriindet. An-
laB dieser Grindung war die besorgniserregende Entwickiung bei
den fllegenden Jetbesatzungen, deren Tendenz eine Gefdahrdung
der Einsatzbereitschaft unserer Luftwaffe nicht mehr ausschlie-
Ben kinnte,

Das Berufsbild der Kampfflugzeugbesatzungen der Bundeswehr wird
heute durch folgende Faktoren maBgeblich beeinfluBt:

- schwindende Akzeptanz der Gesellschaft gegenlber der Notwen-
digkeit militdrischer Prdsenz, die sich am "Tiefflug-Prob-
Tem" beseonders deutlich veranschaulichen J&Bt,

- mangelnde Bereitschaft der militarischen und politischen
Fuhrung, die Tdtigkeit der Kampfflugzeugbesatzungen ange-
messen darzustellen und zu bewerten.

- wesentliche Benachteiligung der Jetbesatzungen im Vergleich
zu anderen hochstqualifizierten Berufsgruppen in der Gesell-
schaft,

- mangelnde Bereitschaft der hoheren militdrischen Fuhruno,
die notwendige Verbesserung im personellen Bereich durch-
zusetzen.

- wesentliche Erhihung von Anforderung und Berufsrisike 1in
den letzten Jahren.

- unzumutbare Belastungen der Familien von Jetbesatzungen.

Die dargestellten Faktoren verstarken seit Jahren Unsicherheit
und Unruhe bel den Jetbesatzungen (ber deren tatsdchlichen Stel-
Jenwert in der Gesellschaft, 1)

In den Jahren 1974 bis 1978 bemUhten sich die Jetbesatzun-

gen erstmalig um eine seit Jahren anstehende Korrektur threr
allgemeinen Situation. Bereits zu dieser Zeit wurde die Not-
wendigkeit von Verbesserungen flr die Jetbesatzungen vom dama-
ligen Inspekteur der Luftwaffe, General Limberg ausdrick-




1ch gefordert:

"Dieses Problem hat grundsatzliche Bedeutung fir die Luft-
Waffe.

... Diese Stabsstudie fUhrt nach einem Tatigkeitsvergleich
fur den Zeitraum 1966 bis 1975 zu der Erkenntnis, daB

(1) der Wandel der strategischen und operativen Konzeption
(2) die Einféhrung neuer Waffensysteme

(3) die verstarkte theoretische Einsatzaushildung

(4) die intensivere Fluatatigkeit

(5) die hohere Intensitdt der Luftraumnutzung

die Strahlflugzeughesatzungen erheblich starker belastet...
Die Ergebnisse ... Tiihren zu der Notwendiokelt

- die Stellienzulage aufgrund der hoheren Belastung der Strahl-
flugzeugbesatzungen neu festzusetzen

- eine angemessene Relation zu anderen Zulagen - var allem im
Bereich der Flugsicherung - wieder herzustellen. ...

Die in der Stabsstudie erhobenen Forderungen werden von mir
nachdriicklich unterstutzt." 2)

Trotz der Deutlichkelt und Nachdricklichkeit der erhobenen For-
derungen, konnte auch die darauffolgende ungentigende Anhebung
der Stellenzulage nicht die Grundsdtzlichkeit der Problematik
beseitigen.

Nach 12 Jahren beschrieb der Inspekteur der Luftwaffe, General
Eimler eine unverdndert Kritische Situation der Jetbesatzungen
(" ... Nunmehr geht es darum, notwendige Verbesserungen zu er-
reichen ... " 3), trotzdem sieht sich die militarische Fuhrung
auBerstande, eine Veranderung herbelzufuhren.

Die Einsicht in die Handlunasunfahigkeit der militarischen Fuh-
rung hat die Jetbesatzungen dazu veranlaft, die Bewdltiaung der
Problemat ik 1n eigene Hande zu nehmen. Wie berejts 1974 hatten

Besatzungsmitglieder einzelner Geschwader die Forderungen
nach umfassenden Verbesserupgen im Fliegerischen Dienst "Jet"
gestellt.

Die Einrichtung einer "Arbeitsgruppe FLIEGERZULAGE" brachte
nach zweijahriger Arbeit die Erfullung einer Randforderung,
der Erhthung der Fliegeraufwandsentschidioung als Ergebnis
hervor - die Gesamtproblematik der Jetbesatzungen blieb jedoch
unangetastet,

Als Reaktion auf diese vollig unbefriedigende Situation wur-
de der erste Ortsverein "Gemeinschaft der Besatzungsangehori-
gen strahlgetriebener Kampfflugzeuge, Pferdsfeld e. V." (GBSK)
gegriindet. Im Laufe des Jahres 1988 hatten 14 von 15 Jet -
Einsatzverbadnden von Luftwaffe und Marine ithren eigenen einge-
tragenen Verein (GBSK oder BSK) mit insgesamt 1 162 Mitglie-
dern (Stand 25. 06. 1988) gegriindet.

Die Arpeit richtet sich nach den Satzungen der eingetragenen
Vereine und dem Bundessprecherrat. Dieser besteht aus den 1. und
2. VYorsitzenden der Orisvereine.

Tatsachlich versteht sich die Organisation als Interessenver-
tretung der Jetbesatzungen in jeder Hinsicht. Dazu gehdren vor
allem

- Reprdsentation der Jetbesatzungen gegeniiber
¥ Medien
* Brfentlichkeit
* Jetbesatzungen anderer Nationen

- Teilnahme an einer jntensiveren Diskussion im l.okalen und
bundesweiten Bereich

- Aufklarung der Gffentlichkeit iiber Ursache und Wirkung des
militarischen Flugbetriebes.
Verdeutlichung der ausschlieBlichen Verantwortung der poli-
tischen Fiihrung fir Form und Durchfiihrung militarischer Fllge
der Bundesluftwaffe und der Luftwarfen der Natopartner im
Luftraum Uber unserem Heimatland.



- Wiederherstellung einer angemessenen psycho-sozialen Be-
wertung der Jetbesatzungen in der Gesellschaft durch
* Verbesserung und Pflege des Ansehens in der Gffentlichkeit
* Versorgung der Mitglieder mit berufsrelevanten I[nformationen
- Etablieren einer Selbsthilfeorganisation zur
* Hilfe bei der Bewaltiguna berufsbedingter Probieme, wie
Ubergang von BO 41 ins spdtere Berufslieben oder Alters-
Versorgung
Unterstitzung in Not geratener Jetkameraden und deren Fa-
milienangehorioen
* Hilfe beim Einklagen der FlUrsoraeverpflichtung des Dienst-
herrn

"

Die Tatsache, daB diese Vereine innerhalb kiirzester Zeit ge-
griindet wurden, beweist nachhaltig die Notwendigkeit der "Ge-
meinschaft der Strahlflugzeugbesatzungen" und gibt Zeugnis von
immensen Nachholbedarf auf diesem Gebiet, dem der Dienstherr
offensicht?ich nicht gerecht wird.

Wenn der Kommandierende General der Luftflotte, General Kuebart,
am 15, 09. 1987 feststellt, " ... die Zielsetzung dieser Verei-
ne stimmt groBtenteils mit den klassischen Aufgaben der mili-
tarischen Vorgesetzten Uberein... " 4), dann stellt die Ge-
meinschaft der Jethesatzungen fest: "So jsses!"

Anmerkung:

1) vergl, zur Gesamtproblematik:
ADLER / v. GROLMANN / SCZESNY: Problematik der Laufbahn
B0-41 in den fliegenden Einsatzverbdnden der Luftwaffe;
0. 0,, 1988

2) InsplW: Neuordnuna der Flieger- und Stellenzulage fur Strahl-
flugzeugfithrer und Kampfbeobachteroffiziere und Versorgung
der Berufsoffiziere, die gem. § 45, Abs. 2 Nr. 3 SG der be-
sonderen Dienstaltersgrenze des 40, Lebensjahres (BO-40)
unterlieaen; Bonn, 1975; S. 1 11

3) InspLW: Brief an Herrn Major a. D. Dieter Bartholomes;
Bonn, 1987; S. 1 ff

o

s

4) LFIKdo A 3 11, Protokoll der Kommodoretagung am 10.09.1987,
in: ADLER e + a 1, a, a. 0., Anlage 8, §. 4,
(aeg)
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‘eoas wir sonst noch wellen ¢~

“gb. elne seltsehrifec herausgeben ! (db)

BSm

" jet-news 1/8s

organ des bundessprecherratez dep gemeingehal't
der heasntzungen strahlgetrichener Ramplflugseuge

Unter diesem Titel werden wir eine regelmdfiig erscheinende
Zeitschrift herausgeben. Sfe soll zwei Aufgaben erfillen. Zum
einen wollen wir alle Mitglieder all' unserer Ortsvereine re-
gelmdBig erreichen kdnnen, um sie mit den erforderlichen In-
formationen zu versorgen. Zum anderen mochten wir diese Infor-
mationen auch an einen bestimmten Personenkrefs auBerhalb un-
serer Vereine vermitteln, um unsere Perspektiven, Meinungen,
Aktionen transparent zu machen, um fir Verstdndnis und Unter-
stutzung zu werben,

Unsere VerofTentlichungen werden in zwangloser Reihenfolge un-
ter folgenden Rubriken erscheinen:
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forum

Im Forum mochten wir Abhandlungen anbieten, die sich mit be-
rufsspezifischen Erkenntnissen und Problemen befassen.,

spotlite

Das "spotlight" wird auf Themen gerichtet sein, die sich mit
unserer Situation, unserem Standort, unserem Umfeld kritisch
auseinandersetzen und entsprechend auszuleuchten versuchen.

innovation

Beitrdge zur Rubrik Innovation werden wir von Wirtschaft und
Wissenschaft erbitten, um zukunftsweisende Information und
Erkenntnisse zu unserer Yerfuguna stellen zu konnen,

bsr-speeial

Hier kemmt der Bundessprecherrat zu Wort, mit eigenen Beitra-
gen von zentraler Bedeutung flr unsere Anliegen, oder mit der
Veroffentlichung offizieller Dokumente gleicher Qualitat.

too hot to handle ¢

Heile Themen, heill diskutiert, ohne sich zu verbrennen, eing
Herausforderung..... nur fiiegen ist schoner.

eartoon/birenstarh ?

Wir hoffen, daB nicht nur unsere Cartoons barenstark sind, saon-
dern auch die unter der Rubrik “"bdrenstark?" erscheinenden
Notizen,

S S e

s,

lseal news

Den lokalen Nachrichten aus unseren Qrisvereinen messen wir
zentrale Bedeutung bei. Deshalb beabsichtigen wir, jedem Orts-
verein zwei Seiten unserer Zeitschrift zur freien Verfilgung zu
stellen. Als Beispiel haben wir in diese Ausgabe die Lokalnach-
richten der GBSK Leck aufgenommen.

Einzelheiten werden wir mit den einzelnen Ortsvereinen abspre-
chen.

meeose - eall

"Was wdre unsere Zeitschrift ohne “moose - call ?"
"Um eine Bereicherung armer!”

fliegerlatein

Last not least michten wir VIP's einmal etwas ganz und gar un-
erwartetes sagen lassen, halt in Fliegerlatein,

prpd"

i;,mv,- Kind" ieh teoll 1

NG db 13
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forum

"steile flugberechtigungen”

von Norbert Lautner GBSK Leck e. V.

Vor r L

Nachstehend aufgefiihrte Informationen wurden erstellt, um
allen interessierten Flugzeugfihreroffizieren (FFO) und Waf-
fensystemoffizieren (WSO) einen Uberblick tber die derzeiti-
ge Situation zu vermitteln. Sie basieren auf Erfahrungen, die
mit dem Luftfahrtbundesamt(tBA) und dem Berufsforderungs-
dienst (BFD) Flensburg gemacht wurden. Detailijerte Quellenan-
gaben wlrden den Rahmen dieser Informatfon sprengen, konnen
Jedoch beim Verfasser erfragt werden.

Gliederung:
1. Definition der Begriffe:
a CPLII
b CPL 1
c IFR
d ATPL
2. Voraussetzungen zum Erwerb des
a CPL | fUr Flugzeugfiihreroffiziere
b CPL Il fiir Waffensystemoffiziere
. Voraussetzungen zum Erwerb des ATPL
. Lernmittel
Berufsforderungsdienst (BFD)
. Kosten
. Anwendungsmiglichkeiten
a CPL |
b CPL 1] + IFR
c ATPL

~N Oy W
.

8. Schelinerhaltung
9. Anmerkungen zur praktischen Ausbildung und Priifung

10, Zivil - militdrischer Flugsicherheitsaspekt
11. Wertung

1, Definition:

a CPL 11: Die Berufsfiugzeugfiihrerlizenz 2. Klasse berechtigt
zum berufsmafigen Fithren von Flugzeugen, je nach Mu-
sterberechtigung, bis zu 5,7 t. Der CPL II Kann ohne
Instrumentenberechtigung {IFR) erworben werden.

b CPL 1! Die Berufsfilugzeuafiihrerlizenz 1. Klasse berechtigt
zum berufsmaBigen FUhren von Flugzeugen, je nach Mu-
sterberechtigung, bis zu 20 t. Die Instrumentenflug-
berechtigung ist mit eingeschlossen.

c IFR: Die Instrumentenflugberechtigung berechtigt zum Fiih-
ren von Flugzeugen, je nach Musterberechtigung, nach
Instrumentenfiugregein.

d ATPL: Die Air Transport Pilot Licence / Verkehrsflugzeug-
filhrerlizenz berechtigt zum FUhren von VYerkehrsflug-

zeugen, abhdngia von der Musterzulassung.

2. Voraussetzungen zum Erwerb des
a CPL I fiir Flugzeugfiuhreroffiziere:
- 900 Flugstd, einschlieBlich militarischer Flugstd.
- mind, 10 - 13 [FR - Flugstunden mit zivi] zugelas-
senen IFR - Fluglehrer, die Std. ktnnen auf ein-
motorigen Sportflugzeugen erflogen werden,
- 1 Uberprifungsflug durch Sachverstandigen des LBA
- theoretische Priifungen in lediglich 4 Bereichen:

Luftrecht VFR
‘entspricht den Fachern fiir CPL 11
Elektrotechnik”

Luftrecht IFR
“entspricht den Fachern fur IFR
Flugplanung

- Antrag an P IV 2 muB vor Beginn der Ausbilduna ge-
stellt werden, folaende Unterlagen sind beizufiigen:
Geburtsurkunde
Kopie MFS + Beiblatt



AZF (Allgemeines Sprechfunkzeugnis)
‘Flugzeitennachweis
Erste Hilfe Nachwets
2 PaBbilder
P IV 2 leitet die Unterlagen an das LBA weiter,
welches eine Prifungsaufforderung mit noch offenem
Priifungstermin zusendet.
Anmerkung: Der CPL | beinhaltet die Prifungen fur
CPL 1T und die Priifungen fiir das IFR. Das heiBt,
wer erst den CPL [1 erwirbt (mind. 100 Flugstd.
als verantwortlicher Flugzeugfiihrer und 5 Starts
und Landungen bei Nacht zuziglich der PruUfungen
in den Fdchern Luftrecht VFR und Elektrotechnik)
plus IFR Berechtigung (mind. 10 - 13 [FR - Flugstd.
mit zivilem Lehrer einschlieBlich PrUfunaen in den
Fachern Luftrecht IFR und Flugplanung), erhdlt nach
900 Flugstd. auf Antrag den CPL I.

b CPL Il fir Waffensystemoffiziere:

- Momentan ist noch keine Straffung des theoretischen
Ausbildungsteiles auf 4 Facher, wie bei den FFQ's
moglich., GBSK - Mitalieder aus Norvenich versuchen
aber fUr WSO's, die die selben Prifungsbestimmunaen
wie flr FFO's, zumindest im theoretischen Tell, zu
errefchen. Es empfiehlt sich fur WSO's den PPL mit
Nachtflug - und CVFR - Berechtigung zu erwerben und
nach 100 Flugstunden als verantwortlicher Flugzeug-
filhrer, schlieBlich noch den CPL 11 plus IFR zu er-
werben,

- 400 Std. theoretische Ausbildung

- 10 §td. im Simulator eines Verkehrsflugzeuges

- 900 Flugstd. als verantwortlicher Flugzeugfiihrer auf
Flugzeugen mit mehr als 5,7 t und einer Mindestbe-
satzung von 2 Mann.
Aufgrund der Erfahrungen, die man mit Hilfe des
CPL T! + IFR, bzw. des CPL [ gewonnen hat, und der
grindlichen Ausbildung durch die Luftwaffe (788 Std.
Theorie) ist eine Straffung des Lehr- und PrUfungs-

stoffes fur den ATPL dringend geboten. Eine Ar-
beitsgruppe aus Furstenfeldbruck beschaftigt sich
mit diesem Thema.

4, Lernmitte]:

Als Prufungsyorbereitung bietet sich die "Fernschule flir Aero-
nautik" des Herrn Gritiger aus 4294 [sselburg 2 an.

Diese Schule hat speziell fiir FFO's ein Programm erstellt, die
Kosten belaufen sich auf knapp 900 DM.

Es gibt Flugschulen, die im Direktunterricht sehr gezielt auf
die Priifung vorbereiten. Ein Unterrichtsnachweis ist nicht er-
forderlich.

Es werden auch kombinierte theoretische und praktische Ausbil-
dungspregramme angeboten. Bel entsprechendem Interesse sind
verschiedene Schulen bereit, die Ausbildung direkt in den Ge-
schwadern durchzuflhren,

Die praktische Ausbildung beschrankt sich auf 10 - 13 Std. IFR-
Ausbildung mit IFR - Lehrer. Die Ausbildung 1st auf einmotori-
gen Flugzeugen moglich.

5. Berufsfiorderungsdienst (BFD):

In den meisten Verwaltungsbereichen fordert der BFD, zumindest
fur FFO's, den CPL + IFR schon wdhrend der Dienstzeit im Rah-
men einer Scheinumschreibung, Als Berufsendziel sollte der Ver-
kehrsflugzeuafithrer (ATPL) stehen, da der CPL + IFR ein wich-
tiger Schritt in diese Richtung ist und nicht als abgeschlossene
Berufsausbildung gelten kann,

Auf keinen Fall solite man die Ausbildung vor Zusicherung der
Férderung durch den BFD beginnen. Es empfiehlit sich auch vor
Antragstellung ein personliches Gesprach mit dem Sachbearbei-
ter zu Tihren, um die notwendigen Formalitaten problemloser be-
wdaltigen zu konnen.

In Leck haben wir sehr gute Erfahrungen mit dem BFD Flensburg
gemacht, Nach personlichen Gesprachen mit Vertretern des BFD's
und einer Einladung durch die GBSK zu einem Informationsbesuch,
konnten wie die Problematik verdeutlichen und die velle Unter-
stiitzung der aufgeschlossenen und sehr interessierten BFD - Mit-
arbeiter in Anspruch nehmen, lediglich der zustidndige Berater
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fir Offiziere zeigte sich bislang wenig einsichtig. Leider fuhr-
te dies dazu, daB einige FFO's das Vertrauen in den gesamten
BFD verloren, was aber zumindest gegeniiber dem BFD Flensburg un-
begriindet ist.

Am 14. 11, 1988 filhrte ich ein Gesprach mit Herrn Knabe (BFD
Flensburg), der mich darauf hinwies, dafi bei einer Tagung der
Sachgebietsgruppe 11 am 11.10. 1988 in Kiel eine mindliche Wei-
sung des Bundesministers der Verteidigung erteilt wurde, die be-
sagt, daf FFO's in Richtung CPL + IFR frihzeitig geftrdert wer-
den sollen und daB das 2-Jahres-Limit vor Ausscheiden wegfallt.
Ferner soll ein Scheinerhaltungsflug finanziert werden.

6. Kosten:

Die Gesamtkosten fir eine Umschreibung des Militarflugzeugfith-
rerscheines F (MFS F) in den CPL + IFR belaufen sich auf

4000 bis 5500 DM, abhdngia von der Schule und dem Flugzeugmu-
ster,

Fiir den ATPL, bei dem 400 Unterrichtsstunden belegt werden miis-
sen, belaufen sich die Kosten auf ca. 15 000 bis 20 000 DM, was
aber hauptsachlich durch die 10-stindige Ausbildung im Simula-
tor eines Verkehrsflugzeuges begriindet ist.

7. Anwendungsmiglichkeiten:

a CPL 1: Es durfen Flugzeuge bis zu 20 t geflogen werden, sofern
sie nicht als Verkehrsfluazeuge zugelassen sind. Man ist berech-
tigt oben genannte Flugzeuge, sofern man eine Musterberechtigung
dafiir besitzt, berufsmafig nach IFR im kommerziellen Flugbetrieb
als verantwortlicher Flugzeugfithrer zu flhren.

Als Co-Pilot kann man uneingeschrdnkt verwendet werden,

b CPL 11 + IFR: Ist identisch mit dem CPL [, lediglich die zu
verwendeten Flugzeuge sind auf 5,7 t beschrankt.

c ATPL: Berechtigung zum Fiihren von Verkehrsflugzeugen, gemaf
der Musterberechtiagung, nach IFR im gewerblichen Luftverkehr.

-y @ T P
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8. Scheinerhaltung:

Um den CPL ¢ IFR zu erhalten, muB jahrlich ein Uberprifungs-
Tlug durchgefiihrt werden. Fir Militarflugzeugfihreroffiziere
gilt allerdings, daf der CPL + IFR, solange der MFS gultig ist,
nicht verfallen kann, sondern nur ruht, bis ein Uberprifungs-
flug durchgefihrt wird.

9, Anmerkungen zur praktischen Ausbildung und Pruféng:

Aus eigener Erfahrung kann ich sagen, daf der CPL + IFR keine
grofien Anforderungen an uns stellt, ganz besonders natiirlich,
wenn man noch an den Ausbildungsflugbetrieb, seiner nicht allzu-
weit zuriickliegenden Pitotenausbildung, gewdhnt ist.

Lediglich die Umstellung auf "slowmover" erfordert etwas Gewbh-
nung, was naturlich nicht auf Persenen zutrifft, die schon vor
fhrer CPL + IFR-Ausbildung regelmdiia Sportfluazeuge geflogen
haben.

Unsere Voraussetzungen zum Erwerb der angesprochenen Lizenzen
sind also denkbar gut, die groBe Nachfrage vieler Gesellschaf-
ten nach ehemaligen FFO's bestatigt das.

Gehen Sie mit Ruhe und Selbstvertrauen an die Sache heran,
zeigen Sie, daf Sie Jjeder Situation gewachsen sind und lhre An-
passungsfahigkeit hervorragend 1st. Von Vorteil kbnnte sein,
wenn die Ausbildung so jung wie moglich durchgefihrt wird.

10. Zivil=militdrischer Flugsicherheijtsaspekt:

Die frithzeitige CPL + IFR-Ausbildung 1St auch aus Griinden der
Flugsicherheit wiinschenswert, da Militdrpiloten Problemberei-
che der zivilen Flugsicherung und der zivilen IFR-Fliegerei
besser erkennen und fhr Verhalten darauf einstellen kdnnen,
Diese Auffassung wird sowohl vom LBA als auch von der Ver-
einigung Cockpit mitgaetragen.

11._Wertung:

Eine fliegerische AnschluBverwendung flr BO-41 Offiziere ist
woh1 die sinnvollste aller Berufsmiglichkeiten, da sie Nei-
gqung, Erfahrung und Fahigkeiten voll ausschopft und der freien
Wirtschaft zur Verfligung stellt.
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Der CPL + IFR sollte so friuh wie moglich erworben werden.
Hierzu ein interessantes Zitat eines hohen LBA-Beamten:

"Es mifte schon zur Flirsorgepflicht des Dienstherren gehdren,
den Offizieren so frih wie moglich, eine Chance zum F1iegen
Ziviler Muster zu geben und damit die Eingliederungschancen
(in die Zivitluftfahrt) zu erhdhen”.

DaB milftarische Flugzeugfithreroffiziere mit entsprechenden
Lizenzen in der Zivilfliegerei hoch geschatzt sind, beweist
die prompte Antwort vieler Gesellschaften auf unseren Vorstel-
Tungsbrief. Nahere Informationen halt [hre GBSK-Vorstandschaft
flir Sie bereit.

Das hohe fliegerische Potential der Waffensystemoffiziere muf
unbedinat mehr in die Diskussion mit einbezogen werden. Auch
sollten die WSO's die Ihnen zustehenden Mittel des BFD's voll
fir eine rliegerische Ausbildung verwenden dirfen.

Die Facher Elektrotechnik und Flugplanung sind eigentiich
durch die militdrische Ausbildung mehr als abgedeckt und konn-
ten somit als Priufungsfach ebenfalls entfallen,

In der praktischen Ausbildung sollte man sich nicht so auf die
10 - 13 Std. Minimum versteifen, da viele FFO's Erfahrungen
auf Sportflugzeugen sammeln Konnten und damit wesentlich schnel-
ler in der Lage sind, die Erfordernisse fiir einen 1FR-Check-
flug zu erfiillen.

Als sehr dringend sehe ich eine Straffung der ATPL-Ausbildung
und ATPL-Prufung an. Es ist nicht einzusehen, daf bisher die
Erfahrung, die Kenntnisse und die Fahigkeiten der FFO's und
WS0's unbertcksichtial blieben.

Dieser Bereich wird noch einmal gesondert behandelt.

Wir werden unsere Interessen auch auf diesem Gebiet mit Ent-
schlossenheit weiterverfolgen. Fur die Ubermittlung aller ak-
tuellen Erfahrungen an die GBSK Leck waren wir sehr dankbar,

Y
A

|

bsp - speecial

A den Paiiaidenton

des Deutachen Bundeatages
Heran fin. Philligp Fenningen
Bundeshauq

5300 Bonn

rfnlagen:—j—

16.09.1988

Petitivn nock Antihel 17 G
- Vwrlnge einen Bitie -

Sehr gechnten Hean Padaident !

l'?'uﬂe/zm;m dea Oundestagabgeardneden Heran Alfned
Biehle [ (5l ), zun Problematik den Katastrophe von
Ramatein und denen Venbniipfung ausachliellich mit
einex Veransdoldung in Nonvenich - von allem die Ant

wnd Weise, wie dies in den Offentlichheis geachehen iaf -~

[ Falage 1) haben mick sehn betroffen gomachi.

Sichenlich - das iat meine gutiefsd aufrichtige Uber-
geugung - hidte die angeprangente Vennnatnltung nichs
adatdfinden dinfen ! fen Aufinag zur Durchfiaung hitde



- nach den Soldadengesely ~ allendings von dem Vorgesets-
Len aufgehoben weaden misaen, dea ihn enteild hatte, denn

diesen allein g fin seinen Befehd auch die Veranduonting,

Middivnen Bundesbiingen haben in den Vesgangenheit bel
wrsenen Pundesvehn (enat gefon, aind mit den Soddaten-
geseds als verdrout, Man wind sichenlich mit soha viel
Sensibilitit verfolgen, vb nock mehn Zuischenvongeseigte
gesplert wenden, oden ob der fiin den Aufinag wirklich
verandwotliche Podidiken oden Offizier - in Koltung

wid Plichienfiidling ein Beispiek gebend ~ aelbst Konseguengen

zu tragen bereit sein wind.( Anlagen 2 und 3 )

Die Kataatrophe von Ramsdein iad wnd bleidt fin alle
Biingen gleichermalen schrechlich !

Betroffenheit Lot dahen fiin alle fHinger, niché nur fiin
Biingen in thifoan und achon gan nicht dediplich fiin
elnen Yenbond den Lufiuaffe 9&90&«11‘.

Vor unsenem Gaundpesedzy ~ mithin aicheadich auch von
den Ausschisaen unsenes Pardamentes - aind alle

Bingen gleich.

Bevor dea lhtersuchungeausschull im Ghloben seine fnbeid
aufnineat, sollten dahen - aws Gainden den Fairness in

gleichen Of,fmz.b‘.o’zkux fodgende F]uzgen. einen oin-
gehenden (iberpuifung undenzogen wesden

- Welche Persinlichheiten des sffentlichen Lebena, auch
der Parteien, haben on dex Veronstaliung in Ninvendch
Zeilgem\mm wnd nichd 0.690»6"92‘. ?

- Welche anderen fesilichen Veranataliungen wurden im
ibnigen Deneich den Bundeswehn, einschlielilich deaen

o i

Verwaléing und Hochachulen, an besaglem Abend oden
winittelban danach, noch veaensdalied wnd nicht

aAge.aag.t ?

L Welche festlicken Veranataliungen politischea oden
geaellschaftlichen Vatur haben in uwrsenen Republik
noch atoddgefunden und wenden nicht abgesagtd 7

Wirkliche Betroffenheit und Pieti® aind unteilbon,
aie aind auch nicht nelativiesbar; heinesfalls dinfen
sie ju iagespolitisch nitplichen Vehikeln degradient
weaden !

T Oktoben wind es sich geigen missen, mit wieviel
Crnsthaftigheit und Gewirsenhaftipheid das gesamite
tinfeld dea Katastrophe — und aicht nun dea " Fliegen-
ball von Nonvenich " - beleuchiet wind, die Glaub-
windigheit des Voneidzenden des Verteidigungsaus-
schusces dea Detachen Bundestages wind danen zu messen
<edn.

Was die (SU heines Falls gebrauchen hann - auch die
Koalition kann dies nicht - wire ein guweiter fall

Seha geehnten Hean Paiisident, meine Biite an Sie, in
diesen ringelegenheit helfend und ausgleichend Xitig

gu wenden, iak gutiefsd aufnichiiy, getrogen von
peasindichem Veatnauen und in dea Hoffnung, doff Schaden
abgewendet weaden fann.

Miz dem Auadnuck meinen aufrichligen Hochachiung



¥ Kicider haven ia unserer Zeit nur noch wenige Menschen den Mut und die
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1) *

AUSZUGE der ANLAGEN

{Anlagen 4 +5 DIE PETITION'|

2)

Darerstag, 15, Seplember 1988

%k %k Sanntag trafen g

ngen 18,30 Ubr, mehr als
eine Swnde vor Beendigung des Flogla-
ges, dle ersten Meldungen vbes das Un
glick in Ramstein oin, open bis 37 Uhe
nach weitere folgen soilen. Wenn man
zur gewolit hiitte, hitte man siob in Née-
verich bis zu diesem Zeilpunxt ein einks
ermsben korkretes Sild vom dem, was
n Ramstein passlert war, muchen und
Malnakmean wie Astyuch des Flugiages
und Absage fes ubesdlichen Hallenfe-
stes 2umindest i Erwlkiping 2iehen %on-
nen, Doch nichis dergleichen geschah,
Gonaz im Gegenteil: Um i7.08 Uhr t2uch-
ten dla Gerersle Vieth urd Schmilz eins
fach weg, besticgen yare Mubschrauker,
flegen anch Hovse uxd lelen puch
nichis mehr von sich héren, Dabei watl
ten sie vam geplanten Norvenicher Hal-
fenfest — schllellich waren xie einpela-
con. Das eonderhare Verkalien der bei-
cen G Y. dlo nach dem SaEslenge-

% Ein Sprecher des Verteidigungsminie
steriums teilte mit, Rimmex nake In el
nem Schrelten an Lultwaifeninspekievr
Horst Jungiuith dle Veranvvorlung fuir
éle . Fehlenlscheldung® Ubernammen.
Die Fest hatte nicht staliditden cusien,

Kurz zuvor halte der Vorsilzends dex
\'uu-ldlg\:nggamsthu_uu des Bundesta-
ges, Alfred Siehle (CSU), ex qunecizig.
Jich" genannt, daf) das Pest vngeechiet
des Linglicks von Ramstein statigefun-
den habe, Der Verleigigungsausschud
hate sich bel seinee Sltzung om Doninoss-
g betzolfon Urer die Vorgbsge gesu-

Dert, : ]
. Blehle erXiEcte, die Luftwaifenfvhring

s3¢ sleh warm anzieken, wenn dia
Vorgénge in Norvenich {m Detail sm Un-
{ergichungsavsschul geprift worden”,
Kemmandeur des Fllegerhorstes in No
Aehleh ist Cbesst Joachim P.op?e. dessen

Vorgesolater Genersl Himmele st Sie %k

wird im Verteidigungsminisioriom damit
pecechtfersigt, €28 in Norvenich .mehr
als gerug entscholdungsfihige Varge-
sofate vorhenden® gewesen seien, Dach
dal autgerechnot diese Vorgeselilen,
Genesalmalar immek und Oterst Hep-
pe, bezliglich des geplanten Hallendes'es
In fataler Weite fzisch enischieden, das
wonnte men sich offensichiich nirgend-
wo in der Luftwaife varatellen.

Und 30 Lief enn in Nérvenich mit Tau-
sanden von Citsten in und ohne Uniform
i weit noch Mitternackt ein rauschons
des Fest iber dle Pthrne, Geradeau vn-
foltar nher cracheinl es, dald dor Inspek-
teur dov  Lujtwaife, Gengralleutnant
Horst Jungkusta, Shzwischen sus dem
Urleub zurdck, nsch cigenemn Bekencen
erst xwol Tage spaler, via Forasehen
beim Anschoven dor  Monitor-Serdung,
von der mukubren Niérvenicher Fele er
fahren bul, %%

¥ ¥In meinem Befehlskereich will dich militarische Fihrer mit Rickgrat nacen,

die in Kakrheitsliebe und mit Zivilcourage Jhre Heinung aulern. Nur dann

wird ugce ven mir =0 sSehr erwinschte Vertrauensverhhltnis hergestellt. in

Gorm feleql uné Cehorsam wirkeam werden konnen. Xk

DEUTSCHER BUNDESTAG

ruhig<eit zu einem klaven Ja gder Hein. Schew vor dex Verantwartung und

farcnt vor den folgen circes Entechlusces sind in der Regeil schuld daran,

|
¢an %eine Zntscheidungen getroffen werden, Mutleoses und bequenes Zuwarte

vertehiianarn aher meict das Ukel. %%

8300 Benn 1,

Bundeshal
Petilicnsausschy? bk ey

Pet 2-11-14-581-18734

13, 0K, 15¢8

Formrul 102 28) 15 5071

Bt e wen Bathnno argetes Sder 1E1 {Verminlung)

Betr,: Luftwaffie - Flugverflihrungen
Bezug: Ihr Schreiben vom 16. September 1388

Fir Ihr Schreiben danke ich Ihnen.

Nach § 109 Absatz 1 Satz 2 der Cesché&itsordnung des Deutschen Bun-
destages hat der Petitionsausschu?® eine Stellungnahme der Fachaus-
schiisse einzuholen, wenn dle Petiticnen einen Gegenstand der Bera-
tung in diesen Fachausschiissen betreffen.

Dementsprechend wurde der -~ Verteidiqunassusschu? - um Stellung-
nanme gebeten.

Nach PFridfung der Stellungnahme und gegebenenfalls welteren Er-—
mittlungen wird Ober die Art der Erledigung Ihrer Zinczbe ent-
schieden. Das Ergebnis werde ich Ihnen mitteilen.

Ich bitte um Verstandnis dafir, da® sich die Behandlung Threr Bin-
gabe infolge dieses
zbgert,

zwingend vorgeschriebenen Verfahrens
Es liegt aber letztlich im Interesse der Petenten, wenn
der Petitionsausschuf sich bei seinen Entscheidungen die Exrfah-
rungen und Evkenntnisse der Fachausschisse zunutze machen kann.

ver-

K"li.{: freundlichen Grifen

1{7 Itzq
{ }"Q-Fer)

{ 5



Der abschlieBenden Beantwortung dieser Petition sehen wir mit
grofiem Interesse entgegen, ihre Verdffentlichuna an gleijcher
Stelle ist vorgesehen! (dh)

o <
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Augh die LFF neines Vorbandes stizmen dor generollen Forderung su, die
Flieger- und Stellensulage fiir die Strahlflugreugfilhrer an die allge-

meine Finkommensentwicklung bzw. Zulagenhandhabung anzupassen, 7
/07
-
\
(4

(Liedtkae)
Oberat

1274

Auch fch bin der Anwlcht, dad as sich hier um sinc perechte

Fordoruns handolt, ses, Untercoebrilt
AT -

Senerulme jor

1874

JIeh habe in den letsten Jahren die Bemlihungen uselns neue Regelung
dox Fliegersulage aufmorkesm vorfolgt und halte es sunmohe aus Flire
sergegriinden fir meine Pfiicht, den vorstehendsn Antrag su stellen.

Xeh kann sa nicht linger vertraten, dem untersteliten Strahlflugseug-

besatsungen meinos Bereichs nur negative oder hinhaltonde Informatie

onen su goben,
gess Welnelt, Generalisutnant

1875

Die in der Stabsstudie erhobenen Forderungen werden von

mir nacpfi{ugkligh_ un terstiitzt.

(eu

{Limberg)

Inspekteur der Luftwaffe

1887

Nunmehr geht es darum, notwendige Verbesserungen zu erreichen
und dies in Abstimmung mit den anderen Teilstreltkraften
sowie den zustindigen Ressorts.

Sie kdnnen versichert sein, daB ich diesem Anliegen hohen
Stellenwert beimesse, jedoch auch Sachzwinge akzeptieren
mus,

Bundesministerium der Verteidigung
Inspekieur der Luftwalfe

Ay

1888

Jede weitergehende Forderung ist aus Sicht der Betroffenen berech-
tigt wnd fir mich verstdndlich. Sie ist jedoch gegenwirtig nicht

durchsetzbar.

Mit freundljchen Griiden
Der Bundesminister der Verteidigung . e ’,

- 11 0410/2 ~ '1/
\f

R

18998....7?

2919....2
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forum

shortstory (vm)

EINSATZ IM ALLTAG

Es st Donnerstag, 08:00 Uhr morgens. Wir stehen im Cefechts-
stand eines Geschwaders der Luftwaffe,

"Wir", daB sind ein Flugzeugflihrer und ich als Waffensystem-
offizier, eine Crew.

Laut Flugwetterberatung erwarten wir einen "klaren, sonnigen
Tag und vereinzelte Quellwolken mit Schauertdtigkeit™,

Wir haben zwel Ziele, die wir anfangs anfliegen sollen, vor
uns Tiegen. Zuerst zeichne ich alle "NOTAMS" (Gebiete mit Flug-
einschrankungen, Sperrgebiete) in meine Karte ein, dann suchen
wir zusammen fur jedes Ziel einen Ablaufpunkt aus. Von diesem
wird spater der Zielendanflug beginnen.

Nun plant der Flugzeugfilhrer diese Zielendanfllge, widhrend ich
die generelle Route bestimme und sorgfaltig Zeften und Kurse
messe. Alles wird in einem "Flight Log * festgehalten und
durch die Treibstoffberechnung erganzt,

EndTich 1st die Planung beendet, wir werden eine Stunde und
25 Minuten fliegen.

Kurze Flugvorbesprechung mit mefnem Piloten, abmelden und zur
Flugausriistung, um Schwinmweste und Helm zu empfanger.

40 Minuten sind vergangen, seitdem wir die Ziele empfangen ha-
ben. Gedanken, wie "sehe ich diese Punkte", “wegen der Larm-
belastigung missen diese Orte weitrdumig umflogen wverden", "“wo
steht die Sonne", "reicht der Sprit", “die Zeit drangt", “wie
sieht das Wetter im Zielgebiet wirklich aus”, liegen hinter
uns - wir sitzen mittlerweile in einem YW - Bus, der uns zum
Flugzeugschutzbau bringt. Eine Zeit konzentriertester Arbeit
wird durch die kurze Fahrt unterbrochen.

.<.. ich muB an meine Frau denken... sie hat heute, nach iiber
einjdhriger Arbeftssuche, ein Vorstellungsgesprach,..

Dann steht die Phantom vor uns, ein grofes, ein riesiges Flug-
zeug, Seit eineinhalb Jahren bin ich im Verband, aber noch im-
mer beeindruckt mich die GroBe dieser Maschine.

Aber es bleibt keine Zeit fur Sentimentalitaten. Ich klettere
die Leiter zu meinem hinteren Cockpit hoch, jede Menge "Checks”
sind notwendia, um zu sehen, ob alle Schalter, Hebel und Siche-
rungen in der richtigen Position sind und der Schleudersitz in
Ordnung ist.

Dann zwange ich mich in meinen Sitz und schnalle mich an. Der
Schieudersitz ist unbequem, er ist zu eng, die Rlckenpartie zu
steil, alle Bewegungen werden durch das Gurtzeug erschwert, es
fesselt mich regelrecht an den Sitz.

Trotzdem gehen mir alle Handgriffe schnell von der Hand.

Mein Pilot sitzt mittlerweile im vorderen Cockpit. Er startet
die Triebwerke. Erneut haben wir eine Menge "Checks" durchzu-
filhren. Wir rufen den Kontrollturm und eine kaum verstandliche,
quakende Stimme gibt uns Startbahnrichtung und Hohenmesserein-
stellung durch.

Wir rollen zum Start - Checks - dann endlich geht es los.

“Take - off" - der Start, mein Flugzeugfiihrer schiebt die Lei-
stungshebel nach vorne, wahlt die Nachbrenner, die sich wie
gurch Tritte in den Ricken bemerkbar machen. Die Umgebung rast
an uns vorbei. Bei 170 Knoten, das sind ca. 315 km/h, heben wir
ab. Fahrwerk einfahren - Klappen einfahren - Checks - abmel-
den beim Kontrollturm - navigieren - wir sind unterwegs....

. meine Frau wird wohl auch unterweas sein, zu ihrem Vor-
stellungsgesprdch., ..

Aus Grinden der Larmverminderuna f11eagen wir die ersten Minu-
ten, wenig taktisch, mit 360 Knoten in 3 Q00 FulB. Dann geht es
in den Tiefflug: 420 Knoten in 500 FuB, in gebrduchlicheren
Einhelten sind das ca. 770 km/h in 145 Meter Hohe,
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Die Gegend saust unter uns durch, meine Sicht nach vorne jst
begrenzt und so beschretbe ich dem Flugzeuafuhrer Jjeden wich-
tigen, markanten Geldandepunkt. Im Zwiegesprdch naviaieren wir
durch Ntedersachsen. Jmmer wieder wefchen wir kurz von der ge-
planten Route ab, um Dorfer und Siedlungen zu vermeiden. lch
warne vaor jedem Segelflugplatz, suche standig den Luftraum nach
anderen Flugzeugen ab,

Seft 25 Minuten sind wir in der Luft ....

cooLMittlerweile miRte meine Frau angekommen sein, hoffent-
Tich hat sie die Adresse gleich gefunden....

... In 7 Minuten werden wir iber dem ersten Ziel sein. Wir se-
hen den Ablaufpunkt, erhthen noch etwas die Geschwindigkeit,
denn wir sind 15 Sekunden zu spat.

Der Endanflug beginnt, ganze 58 Sekunden jang, bei dieser Ge-
schwindiokeit, da muB alles stimmen, es bleibt kaum Zeit, auf
die Karte zu schauen. Wir sehen das Ziel, dann sind wir auch
schon driber und gleich hart nach 1inks wegdrehen. Die Flieh-
kraft presst mich mit dem Vierfachen der Erdanziehung in den

Sitz, die Arme sind schwer wie Blei, der Kopf ist kaum aufrecht
Zu halten.

leh fuhre den Piloten zum Auffangpunkt und weiter geht's im
Tieffiug, unserem ndchsten Ziel entgegen. Wieder huschen Wal-
der, StraBen und Orte an uns vorbei, wir legen immerhin knapp
13 km in Jjeder Minute oder 216 Meter pro Sekunde zurlick....

.... das Vorstellungsgesprach wird wohl inzwischen angefan-
gen haben....

P16tz1ich sehe ich ein Jagdflugzeug, das uns anareift, wir dre-
hen auf es zu, es holt nach oben aus, um einen Pasitionsvortetl
Zu gewinnen, wir dndern unseren Kurs nach recht.

Wieder kampfe ich gegen die Schwerkraft, versuche die Orien-
tierung zu behalten, merke, wie mir der Schweif in ein Auge
lauft. Das Jagdflugzeug 1aAL von uns ab, ich suche fieberhaft

nach markanten Gelandepunkten, gebe meinem Piloten einen un-
gefahren Kurs. Der Schweif in meinem rechten Auge brennt, aber
ich habe keine Zeit, daran etwas zu dndern - Zdhne zusammen-
beiBen.

Eine Waldkante, eine Briicke, die FluBbiegung; ich habe unse-
ré Position genau bestimmt.

Das aufkemmende Gefih) der Zufriedenheit wird jah im Keim er-
stickt - ein Regenschauer steht vor uns. Er muB umflogen wer-
den, wieder "fransen"; ich hangele mich von Punkt zu Punkt, um
uns um den Regenschauer herum wieder auf den richtigen Kurs zu
bringen....

.... geschafft! .... hoffentlich ist meine Frau nicht zu ner=
VOS..vn

Schweifgebadet sitze fch in meinem Schleudersitz, der Ricken
beginnt zu schmerzen, aber das Gurtzeug 148t keine erieich-
ternden Bewegungen zZu.

Wir haben die Geschwindigkeit erhdht, da wir kanpp 30 Sekun-
den verloren haben. Seit dem ersten Ziel sind 19 Minuten ver-
gangen, wir finden auch das zweite Ziel, Uberfliegen es genau
zur angegebenen Zeit, hart nach rechts abdrehen, Auffangpunkt
finden, weiter auf der Route.

Wir befinden uns jetzt 49 Minuten im Tiefflug, die maximale
Zeit, die wir tieffliegen durfen, liegt bei 50 Minuten, also
steigen wir auf tiber 1 500 FuB (450 Meter).

Mir wird schlagartig bewuBft, um wieviel einfacher in dieser
Hbhe die Navigation ist. Das Sichtfeld i1st wesentlich gréBer,
der Uberblick besser und der Eindruck der Geschwindigkeit an-
dert sich mit zunehmender Entfernung vom Boden.

Tratzdem bleibt unsere Aufmerksamkeit und Konzentration voll
erhalten. Wir halten Ausschau nach anderen Flugzeugen, achten
auf Sperraebiete, versuchen Orte moglichst zu umfliegen, kon-
trollieren standig alle Instrumente und navigieren....

....z2urlick zu unserem Heimatflugplatz.... das Vorstellungsge-
sprach sollte mittlerweile auch zu Ende sein, vielleicht st



auch sie schon wieder auf dem Heimweg....

Nachdem wir uns beim Kontrollturm angemeldet haben, fliegen wir
ein standardisiertes Anflugverfahren, wieder sind unzahlige
Checks durchzufiihren., Wir achten auf anderen Fluaverkehr -
Fahrwerk ausfahren - Klappen ausfahren - Checks - Anflugge-
schwindigkeit - Landefreigabe - Landung.

Das Fahrwerk kracht auf die Landebahn - Bremsschirm ‘raus -
die Bremsen greifen, wir rollen langsam zum Ende der Landebahn
aus.

Erneut Checks, Checks, Checks, dann “parken" wir die Phantom
vor dem Flugzeugschutzbau. SchweiBgebadet befreien wir uns vom
Gurtzeug und klettern aus unseren Cackpits.

Yir sind erschipft, es war ein anstrengender Flug.

Unser "line taxi™ bringt uns zurtick zur Staffel, Helm und
Schwimmweste abgeben, kurz den Flug nachbereiten.

Es 1st kurz vor 11:00 Uhr, ein Blick auf den Einsatzplan zeigt
mir, daf ich vor 12:30 Uhr noch einmal "raus muf.

Das bedeutet: schnell essen, Flug vorbereiten und fliegen....
....keine Zeit, kurz zu Hause anzurufen.... schade....

- Alltag in der Staffel, -

*EMIBT K

spotlite
“birger fragen biurger” (db)
Frieden in Freiheit;

verteidigungswirdiger Grundwert unserer Demokratie,
oder Konsumartikel unserer Wohlstandsgesellschaft?

Militarische Tieffluge:

ertrdgliche Last, oder ldstiger Ballast?

Die Idole jeder Luftwaffe waren von Jeher die Besatzungen der
Kampfflugzeuge. Die Piloten Jener Kraftvoilen, schlanken und
kriegerisch anmutenden Maschinen waren stets der Mittelpunkt,
wa immer sie abflogen oder landeten, die beneideten Vorbilder
eines jeden Jungen.....

Zwar haben sich die Kampfflugzeuge im Laufe der Zeit geandert -
vom Unterschall zu Mach 2.5 +, vom starren Visfer zum Bordcom-
puter, von der Maschinenkancne zur Lenkwaffe - nicht aber ihre
Meister!

Sie pewegten sich mit ihren Kampfflugzeugen ven Jjeher in einer
eigenen Welt, physische Einheit von Mensch und Maschine, ge-
wohnt 1m Grenzbereich mensch)icher Leistungsfahigkeit und tech-
nischer Belastbarkeit zu arbeiten, zu leben, zu uberleben.....

Und mehr, als je zuvor, ist heute das bemannte KampfTlugzeug
ynersetzbar! Man wiinscht eben nicht, daB das menschliche Ele-
ment - beim Einsatz mdalicherweise menschheitsbedrohender

waffen - prefsgegeben wird, zugunsten automatischer Systeme,
derenTechnologie, zu frih und unkorrigierbar, zur Aufgabe mensch-
licher EinfluBnahme zwinat.
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