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Bericht

des Landesverteldlgungsausschusses

iiber den Bericht des Bundesministers fiir Lan-

desverteidigung betreffend Draken-Flugunfall

und Auswirkungen auf den Beschaffungsvor-
gang (II1-13 der Beilagen)

Bericht des Bundesministers fiir Landesverteidi-
gung

Nach dem Flugzeugabsturz vom 11. November
1986, bei dem Hauptmann Wolf ums Leben
kam, wurde vom Bundesminister fiir Landesvertei-
digung ein Bericht sowohl dem Landesverteidi-
gungsrat als auch dem Nationalrat erstattet. Der
letzterwihnte Bericht gemifl §21 Abs. 1 des
Geschiftsordnungsgesetzes wurde am 24. Mirz
1987 dem Ausschuf fiir Landesvcrteldlgung zuge-
~wiesen.

Dieser Bericht besteht aus zwei Teilen: Teil I
befaflt sich mit dem Ermittlungsstand des Unfalls,
Teil II mit den Auswirkungen auf den Beschaf-
fungsvorgang. Im Bericht iber den Ermittlungs-
stand wird der Flugunfall vom 11. November 1986
eingehend mit dem Flugverlauf beschrieben; ebenso
wird die Unfalluntersuchung durch die staatliche
schwedische Kommission, in der Osterreich durch
ein dem Personalstand des Bundesministeriums fiir
Landesverteidigung angehdrendes Mitglied unmit-
telbar vertreten ist, das zugleich Leiter einer paral-
lel-installierten &sterreichischen Flugunfall-Unter-
suchungskommission ist, dargelegt. Der Untersu-
chungsstand zum Zeitpunkt der Berichtserstellung
ist detailliert angefiihrt; er enthilt auf der Grund-
lage dieses Erhebungsstandes keinerlei Hinweis auf
ein unfallverursachendes technisches Gebrechen; es

gab  einen zeitweisen Ausfall des Funkgerites,

jedoch nicht zum Zeitpunkt des Absturzes.

Im Berichtsteil ,,Auswirkungen auf den Beschaf-
fungsvorgang® wird der Weg zur Entscheidung fiir
den ,, DRAKEN®“-Ankauf mit allen niheren Details
und Daten der jeweiligen Beschlisse des Landes-

verteidigungsrates bzw. des Ausschreibungsverfah-

rens nach ONORM A 2050 erortert, insbesondere
wird auf das Hearing im Landesverteidigungsrat

-vom 11. Jinner 1985 eingegangen. Der Landesver-

teidigungsrat hat am 26. Mirz 1985 der Bundesre-
gierung empfohlen, die Flugzeugtype J 35 ,,DRA-
KEN“ der Firma SAAB-SCANIA zu beschaffen.
Am 2. April 1985 ermichtigte die Bundesregierung
den Bundesminister fiir Landesverteidigung zu den
erforderlichen Detailverhandlungen. Am 21. Mai
1985 erfolgte die Vertragsunterzeichnung durch
Bundesminister Dr. Frischenschlager. Wei-
ters wird ausgefiihrt, dafl die Vertragsabwicklung
im wesentlichen inhaltskonform und termingerecht
erfolgt ist und dafl die Gegengeschifte aus der
Gegengeschiftsverpflichtung bis zum ZeitpunKkt der
Berichtserstellung — bezogen auf diesen Zeitpunkt
— rund den doppelten Erfiillungsgrad der Kom-

‘pensationsverpflichtungen erreicht haben. Als Aus-

wirkungen des Flugunfalls auf den Beschaffungs-
vorgang wird in dem mit 23. Mirz 1987 datierten
Bericht ausgefiihrt, dafl zu diesem Zeitpunkt keine
Auswirkungen auf den Kaufvenrag erkennbar und
ableitbar sind.

Zusammensetzung und Aufgabe des Unteraus-
.schusses

Der Landesverteidigungsausschuff hat in seiner
Sitzung vom 26. Mirz 1987 beschlossen, zur Vor-
behandlung des Berichtes des Bundesministers fiir
Landesverteidigung einen aus zwdlf Abgeordneten
bestehenden Unterausschufl einzusetzen. Diesem
Unterausschufl gehérten seitens der Sozialistischen
Partei Osterreichs die Abgeordneten Fister,
Hofmann, Parnigoni, Ing. Ressel und
Roppert (Obmannstellvertreter), seitens der
Osterreichischen Volkspartei die Abgeordneten
Burgstaller, Dr. Ermacora, Dr. Friz-
berg, Kraft und Dipl-Vw. Dr. Steiner
(Obmann), seitens der Freiheitlichen Partei Oster-
reichs der Abgeordnete Dr. Frischenschla-
ger (Schriftfiibrer) und seitens der Griinen der
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Abgeordnete Dr. Pilz an. An einzelnen Sitzun-
gen nahmen anstelle verhinderter Mitglieder die
Abg. Dr. Fasslabend, Manndorff, Freda
Blau-Meissner, Grabner, Mag. Brigitte
Ederer, Kuba, Dipl.-Ing. Dr. Kriines, Hel-
muth Stocker und Vonwald teil

Diesem Unterausschuff wurden vom Landesver-
teidigungsausschufl in seiner Sitzung vom 31. Miirz
1987 ferner noch die Vorbehandlung des Antra-
ges 35/A (E) der Abgeordneten Freda Blau-Meiss-
ner und Genossen betreffend umgehenden Stop
aller mit der Beschaffung und Stationierung der

- DRAKEN-Abfangjiger in Zusammenhang stehen-

den Investitionen und Vorbereitungsarbeiten (II-
223 der Beilagen) und des Antrages 41/A (E) der
Abgeordneten Freda Blau-Meissner und Genossen
betreffend Priifung des Ausstiegs aus dem DRA-
KEN-Vertrag (1I-233 der Beilagen) iibertragen.
Diese beiden Antrige beinhalten selbstindige Ent-
schlieBungsantrige betreffend den Stop von Inve-
stitionen und Vorbereitungsarbeiten im Zusammen-
hang mit der Stationierung der ,,DRAKEN-
Abfangjiger bzw. zur Priifung des Ausstiegs aus
dem DRAKEN-Kaufvertrag.

Titigkeit des Unterausschusses

Der Unterausschufl hat weiters in seiner konsti-
tuierenden Sitzung beschlossen, bei seinen Beratun-
gen Sachversiindige im Sinne des "§40 der
Geschiftsordnung zu horen.

Den Unterausschufiberatungen wurden folgende
Sachverstindige beigezogen:

Univ.-Ass. Dr. Helmut Bo&hm, Institut fir
Dogmengeschichte, Universitit Salzburg,

Oberstleutnant Robert Haas, Uberwachungs-
geschwader Fliegerhorst Nittner/Kallsdorf/
Graz, )

Oberst d. G. Peter Kolecko, Chef des Stabes
des Fliegerdivisionskommandos Fliegerhorst
Brumowsky/Langenlebarn,

Brigadier Dipl.-Ing. Herbert K udera, Amt fiir
Wehrtechnik, Abteilung Flugwesen,

ao. Univ.-Prof. Dipl.-Ing. Dr. Karl Leopold
Maurer, Institut fiir metallkundliche Werk-
stoffprifung, Montanuniversitit Leoben,

o. Univ.-Prof. Dr. Theo Mayer-Maly,
Ordinarius fiir romisches Recht, biirgerliches
Recht und Handelsrecht der Universitit Salz-
burg,

" Oberst dhtmD. Dr. Kurt M6rz, Leiter des
Heeresbau- und. Vermessungsamtes,
Brigadier Dipl.-Ing. Manfred Miinzer, Leiter
der Priifungs- und Versuchsstelle fiir Flugge-
rit, N
Oberst des Intendanzdienstes Dr. Johann
Rathgeb, Fliegerdivision Kommando Flie-
gerhorst Brumowsky/Langenlebarn,
Landtagsabgeordneter o. Univ.-Prof. Dr. Bernd
Schilcher, Ordinarius fiir Privatrecht der
Universitit Graz,

Oberleutnant der Reserve Dipl.-Ing. Georg R. J.
Schmidt,

Prof. Dipl.-Ing. Helmut Sch &b erl, Chefinge-
nieur der Austrian Airlines,

20. Univ.-Prof. Dr. Stefanie Stanzl, Institut
fiir Festkorperphysik der Universitdt Wien,
Mag. Edwin W all, Bundesministerium fiir Lan-

desverteidigung, Leiter der fiir den Einkauf’
von Lufdfahrgeriten zustindigen  Abtei-
lung IV/6 des Bundesministeriums fiir Landes-
verteidigung,

“und Hauptmann a.D. Albrecht Ziggerho-
fer.

Der Unterausschufl hat aufler seiner konstituie-
renden Sitzung am 26. Mirz 1987 am 31. Mirz, 9.
und 28. April je eine halbtigige Sitzung abgehalten.
In der Sitzung des Unterausschusses vom 31. Mirz
wurde tibereingekommen, den Bundesminister fiir
Landesverteidigung zu ersuchen, dem Unteraus-
schuff fiir seine Beratungen die erforderlichen
Unterlagen zur Verfigung zu stellen. Den Unter-
ausschufimitgliedern wurden Unterlagen von etwa
700 Seiten Umfang mit Hinweis auf deren Vertrau-
lichkeit iibermittelt. Am 6. Mai und 21. Mai sowie
am 10, 11,, 15. und 17. Juni wurden weitere Bera-
tungen durchgefiibrt. In der Sitzung des Landes-
verteidigungsausschusses am 17. Juhi 1987 wurden
die Antrige 35/A (E) und 41/A (E) der Abgeord-
neten Blau-Meissner und Genossen behandelt und
ein Zwischenbericht des Unterausschusses -tiber
seine Titigkeit erstattet. (Die efwihnten Arntrige
wurden vom Nationalrat in seiner Sitzung vom
26. Juni 1987 abgelehnt.) In Entsprechung einer
EntschlieBung des Nationalrates vom 26. Juni
wurde den Landesverteidigungsausschufimitglie-
dern bzw. den Unterausschuflmitgliedern der
Abschluflbericht der Flugunfallkommission ein-
schliefllich Ubersetzungen des technischen Teils,
des flugmedizinischen Berichtes und der Zeugen-
aussagen zur Verfugung gestellt. Der Nationalrat -
setzte dem Landesverteidigungsausschufl schlief-
lich am 26. Juni 1987 fiir die Behandlung des
Berichtes des Bundesministers fiir Landesverteidi-
gung (III-13 d.B.) eine Frist bis 30. September
1987 und beauftragte den Ausschuf}, seine Arbeiten
wihrend der tagungsfreien Zeit fortzusetzen. In
der Folge hat der Unterausschufl seine Beratungen
am 24. Juli, 18. August, 7. und 22. September fort-
gesetzt und am 23. September 1987 zum Abschlufl
gebracht. . \

Liste der Unterlagen

Die zur Verfiigung gestellten Unterlagen betra-
fen die Giteprifung DRAKEN, die Pilotenaus- |
wahl fiir die Ausbildung bei der Kéoniglich-Schwe-
dischen Luftwaffe, Moglichkeiten des Vertrages
zur Aufnahme von ressortfremden Personen in die
ortliche BMLV-Bauaufsicht bei SAAB in Schweden -
sowie ferner den Grofiteil des ,,DRAKEN-Vertra-
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ges, ausgenommen diejenigen Vertragsbestim-
mungen (Spezifikationen), die nach dem Sicher-
heitsabkommen als ,,geheim® einzustufen sind, und

den Abschluflbericht der Flugunfallkommlssmn

samt Ubersetzung des gesamten technischen Teiles,
des flugmedizinischen Berichts und der Zeugenaus-
sagen.

Der Unterausschuff hat in seiner Sitzung vom
31. Mirz beschlossen, im Hinblick auf die gleich-
zeitige Vorbehandlung der ihm zugewiesenen Ver-
handlungsgegenstinde I1I-13 d. B. sowie 35/A (E)
und 41/A (E) seine Beratungen in Themenkreise zu
strukturieren. Auf Grund dieser Strukturierung
wurden fiir die einzelnen Sitzungen entsprechende
Themenkreise zur Behandlung festgelegt und die
diesbeztiglichen Sachverstindigen fiir die jeweili-
gen Sitzungen geladen.

Am 31. Mirz hat sich der Unterausschufl mit der
Frage der Akteneinsicht und Amtsverschwiegen-
heit, der Frage der militirischen Geheimhaltung
und dem Sicherheitsvertrag mit Finnland, Schwe-
den und Dinemark befafit. Weiters wurde im
Zusammenhang mit der Unfallursache auch die
Frage der Vogelschlagstheorie und die Frage des
Vogelschlags bei verschiedenen Luftwaffen als
Unfallursache sowie die Unfallhaufigkeit in solchen
Fillen ausfihrlich erértert. Auflerdem wurden Fra-
gen des Beschaffungsvorganges, der 6rtlichen Bau-
aufsicht sowie des Abnahmevorganges diskutiert.

In der Sitzung vom 9. April wurden Fragen der
Auswahlkriterien fiir die DRAKEN-Ausbildung in
Schweden’ sowie der Notwendigkeit des abschlie-
flenden Unfallberichtes erértert; ferner wurden
Fragen der Ubernahme auch vergleichsweise mit
anderen Betreiberlindern des Systems ,, DRAKEN®
behandelt. In weiterer Folge wurde beschlossen,
Professor Dr. Maurer sowie einen Abnahme-
Fachmann der AUA, nimlich Herrn Dipl.-Ing.
Schéberl, Chefingenieur der AUA, im Sinne des
§ 40 Abs. 1 GOG den Verhandlungen beizuziehen.

Am 28. April wurde der Flugunfall durch das
dsterreichische Mitglied der schwedischen Unfall-
kommission, Oberstleutnant Michel, eingehend
dargelegt;-dann wurden Fragen der Materialpri-
fung der Wrackteile sowie auch der Faktorenerstel-
lung bei der Flugstundenberechnung erortert; hie-
bei wurde fiir die Faktorenberechnung auf die Ein-
satzprofile, die Bestandteil des Vertragswerks sind,
hingewiesen. Abschliefend wurde beschlossen,
0. Univ.-Prof. Mayer-Maly als Vertrags-
rechtsexperten zur Er6rterung dieses Fragenkom—
plexes beizuziehen.-

In der Sitzung vom 6. Mai wurde zunichst von
dem Experten der AUA, Prof. Dipl.-Ing. Sché-
b erl, die Abnahme bei der Beschaffung von zivilen
Luftfahrzeugen dargelegt. Danach wurden seitens
des Bundesministeriums fiir Landesverteidigung die
Abnahme von militirischen Flugzeugen und die
Frage der Bauaufsicht-Giitepriffung bzw. der

H-Kontrolle beschrieben. Ein weiteres Thema die-
ser Sitzung war die Faktorenberechnung, insbeson-
dere was die Zeitberechnungen und Restflugstun-
den betrifft. In diesem Zusammenhang wurden
auch die Flugeinsatzprofile erdrtert.

Die Fragen des ,,DRAKEN“-Vertrages und die
rechtlichen Aspekte wurden insbesondere in der

. Sitzung vom 21. Mai 1987 eingehend behandelt.

Hiebei wurde das Vertragswerk unter Beiziehung
der Vertragsrechtsexperten und der Vertreter der

Projekigruppe ,,DRAKEN* des Bundesministe-

riums fiir Landesverteidigung grundlegend unter
Beriicksichtigung insbesondere der Fragen der Spe-
zifikation, der Vertragsinderungen, der Gewihrlei-
stung und der Abnahme erértert. Auch damit im
Zusammenhang aufgeworfene technische Fragen
wurden eingehend dargelegt. Zur Frage der Amts-
verschwiegenheit lag ein Gutachten des BKA-Ver-
fassungsdienst vor, das zum Ergebnis kommt, dafl
der Bundesminister fiir Landesverteidigung ver-
pflichtet ist, jene Teile des Kaufvertrages iiber die
Luftraumiiberwachungsflugzeuge, die nach seiner
pflichtgemifien Beurteilung, sei es im Interesse
einer Partel, insbesondere des Herstellers, sei es im
Interesse des Bundes, geheimzuhalten, auch gegen-
iiber dem Unterausschuff des Landesverteidigungs-
ausschusses. Beziiglich eines Antrages des Abgeord-
neten Dr. Pilz auf Erhebungen im Sinne des § 40

Abs. 1 GOG durch den Bundesminister fiir Finan-

zen betreffend die Ubernahme der Forderungen
der Firma SAAB-SCANIA durch ein &ster-
reichisches Bankenkonsortium ergab die- Abstim-
mung Stimmengleichheit; er gilt damit gemifl § 41
Abs. 9 der Geschiftsordnung als abgelehnt.

Am 10. Juni wurde neben verfahrensrechtlichen
Fragen die Studie des Generaltruppeninspektora-
tes/Luftabteilung zum Einsatz von Kampfflugzeu-
gen zur Wahrung der osterreichischen Lufthoheit
(Standortbestimmung Mirz 1984) dargelegt. Wei-
ters wurden Vertragsfragen eingehend diskutiert.
Auch der Beschaffungsvorgang sowie der Ablauf
des Luftraumiiberwachungsprojekts wurden grund-
legend erortert, wobei insbesondere die Befassung
des Landesverteidigingsrates sowie der Bewer-
tungskommission erértert und die Auswertungser-
gebnisse dargelegt wurden. Auch die Frage des
Punktes 6 der Landesverteidigungsdoktrin 1975,
und zwar inwieweit der Beschaffungsvorgang der
Luftraumiiberwachungsflugzeuge darunter falle,
wurde diskutiert und ein Gutachten des BKA-Ver-
fassungsdienst hiezu angeregt. Ferner lag dem
Unterausschufl eine Kurzinformation des Bundes-
ministeriums fur Finanzen zur Frage der ,,DRA-
KEN*“-Finanzierung, in welcher auf das Kreditwe-
sengesetz Bezug genommen wird, vor.

" In der Sitzung vom 11. Juni 1987 befafite sich
der Unterausschufl zunichst mit dem Stand der
Gegengeschifte, der von Sektionsleiter Ministerial-
rat Dr. Gréger als Vertreter des Bundesministe-
riums fiir wirtschaftliche Angelegenheiten auch
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schriftlich dargelegt wurde. Dariiber hinaus wurde
der Stand der metallurgischen Untersuchungen
durch ao. Univ.-Prof. Dr. Stefanie Stanz! hin-
sichtlich der Restlebensdauer der Flugzeuge und
der Faktorenberechnung dazu erdrtert. Es wurde
erklirt, dafl die Berechnungen wegen der Notwen-
digkeit der Anforderung weiterer Unterlagen noch
einige Zeit dauern werden.- Auch die am Vortag
aufgeworfene Frage des Punktes 6 der Verteidi-
gungsdokirin wurde mit einem Vertreter des BKA-
Verfassungsdienst eingehend diskutiert, wozu ein
Gutachten des BKA-Verfassungsdienst in Aussicht
gestellt und tibermittelt wurde. Gleichfalls wurde
iiber die Befassung des Ministerrats und die von
diesem im Zusammenhang mit der ,,DRA-

- KEN“-Beschaffung gefafiten Beschliisse informiert

und diskutiert. Zwei Antrige der Abgeordneten
Burgstallier und Dr. Frizberg auf Erhe-
bungen durch Mitglieder der Bundesregierung im
Sinne des § 40 Abs. 1 der Geschiftsordnung betref-
fend Verletzung des Punktes 6 der Verteidigungs-
doktrin bei der ,, DRAKEN*“- Beschaffung und Sta-
tionierung sowie die Frage einer allfilligen Voll-
machisiiberschreitung durch den Verteidigungsmi-
nister fanden nicht die erforderliche Mehrheit.

Am 15. Juni wurde zunichst das nun vorliegende
Gutachten des BKA-Verfassungsdienst zur Frage
des Punktes 6 der Verteidigungsdoktrin erértert.
Daran anschlieflend wurden rechtliche Fragen und
die Frage der Faktorenberechnung neuerlich disku-
tiert. Auflerdem wurde der Kommandant des Flie-
gerhorstes Zeltweg, Brigadier Eitner, zur Frage
der Sicherheit des Flugplatzes Zeliweg, in bezug
auf Pistenlinge und deren Ausbau, befragt. Auch
Fragen der Unfallstatistik "und Unfallhiufigkeit
wurden eingehend erdrtert. Weiters wurde auch
Hauptmann a.D. Ziggerhofer, ein ehemali-
ger Staffelkommandant und Fluglehrer, der am
»DRAKEN“ ausgebildet wordén war, zwischen-
zeitlich aber aus dem Personalstand des Bundes-
heeres ausgeschieden ist, als Experte gehort. Am
Ende der Sitzung wurden von den Abgeordneten
Burgstaller und Dr. Frizberg eine Reihe
von Antrigen eingebracht.

In der Unterausschufisitzung vom 17. Juni d. J.
wurden unter anderem mit a0: Univ.-Prof. Dr. Ste-
fanie Stanzl die Fragen der Faktorenberech-
nung unter Zugrundelegung der verschiedenen
Profile erértert. Weiters wurde vom Unteraus-
schuffobmann ein Fernschreiben betreffend ,,DRA-
KEN“-Unfalluntersuchung — Hinweis, dafl kein
technischer Fehler nachweisbar sei — zur Kenntnis
gebracht. Auflerdem brachte Abgeordneter Dr.
Pilz mehrere Antrige ein, die teilweise mit den
Antrigen der Abgeordneten Burgstaller und
Dr. Frizberg ident sind.

Am 24. Juli wurde vor allem der Flugunfallbe-
richt abschnittweise diskutiert, wobei das oster-
reichische Mitglied der schwedischen Flugunfall-
kommission, Oberstleutnant Michel, referierte.

Auferdem verlangte der Unterausschufl die umge-
hende Ubersetzung des technischen Teiles des
Flugunfallberichtes.

In der Unterausschufisitzung vom 18. August, bei
der bereits Teile des technischen Flugunfallberich-
tes in Ubersetzung vorlagen, wurde die Kosten--
frage durch den Drakenabsturz aufgeworfen. Wei-
ters wurde die Frage an die technischen Experten
des Ressorts gestellt, inwieweit sich durch die bis-
herigen technischen Erkenntnisse des Absturzes die
Nichteignung des Draken ergibe. Auflerdem
wurde erdrtert, welche Konsequenzen durch den
Drakenabsturz in technischer, personeller und
organisatorischer Hinsicht getroffen werden.

Bis zur Unterausschuf8sitzung vom 7. September
lag der technische Teil des Flugunfallberichtes zur
Ginze iibersetzt vor. In dieser Sitzung wurden der
Flugunfall noch einmal im Hinblick auf die Details
Funkverkehr, Wolkenuntergrenze sowie Strefisi-
tuation des Piloten beraten und Schlufifolgerungen
aus den Ergebnissen der Simulatorfliige gezogen.
Weiters wurde die Verantwortlichkeit der schwedi-
schen Luftwaffe hinsichtlich der Ausbildung und
die Verantwortlichkeit der osterreichischen Bun-
desheerstellen hinsichtlich der Entsendung und
Auswahl erortert.

Am 22. September wurden zuniichst Fragen der
Ubersetzung des Flugunfallberichtes einschliefilich
der Zeugenaussagen behandelt. Auflerdem wurden
mit Hauptmann Doro Kowatsch die Ausbil-
dung am DRAKEN in Schweden bzw. seine Flug-
praxis erdrtert sowie Fragen dér Wartung und der
Einfithrung des Systems DRAKEN beim oster-
reichischen Bundesheer diskutiert. Weiters wurde
von ao. Univ.-Prof. Dr. Stephanie Stanzl eine
vorliufige Kurzfassung ihres Gutachtens zur Beur-
teilung der Frage der Materialermiidung an DRA- -
KEN-Komponenten auf Grund der zur Verfigung
gestelllen Unterlagen, insbesondere Uberpriifung
der von der Firma SAAB mitgeteilten Strukturbela-
stungsfaktoren; Beurteilung der ZweckmiBigkeit
bzw. Notwendigkeit der Durchfiihrung von experi-
mentellen Untersuchungen dur¢h eine unabhingige
und neutrale Priifstelle vorgelegt und erortert.

Auflerdem wurden die von den Abgeordneten
Burgstallér und Dr. Frizberg am 15. Juni
eingebrachten sowie damit identen Antrige des
Abgeordneten Dr. Pilz vom 17. Juni gegen Ende
der Sitzung zur Abstimmung gebracht. Hiebei fan-
den acht Antrige der Abgeordneten Burgstal-
ler und Dr. Frizberg sowie sieben Antrige
des Abgeordneten Dr. Pilz auf Erhebungen
durch Mitglieder der Bundesregierung bzw. auf .
Beiziehung weiterer Sachverstindiger im Sinne des
§ 40 Abs. 1 der Geschiftsordnung nicht die erfor-
derliche Mehrheit. Ein Antrag wurde vom Abg.
Dr. Pilz zuriickgezogen.

In der Sitzung des Unterausschusses vom
23. September wurde das Gesamtergebnis der Bera-
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tungen erdrtert, wobel kein Einvernechmen herge-
stellt werden konnte. Der UA-Obmann Abgeord-
neter Dipl.-Vw. Dr. Steiner hat dem Landes-
verteidigungsausschufl hieriiber sowie iiber den
Gang der gesamten Verhandlungen in der Sitzung
vom 23. September 1987 berichtet.

In der darauffolgenden Debatte, an der sich die
Abgeordneten Dr. Ermacora, Roppert,
Dipl-Ing. Dr. Kriines, Burgstaller, Dr.
Frizberg, Mag. Geyer und Dipl.-Vw. Dr.
Steiner sowie der Bundesminister fiir Landes-
verteidigung Dr. Lich albeteiligten, wobei letzte-
rer mitteilte, daff er im Sinne der Entschlieflung des
Nationalrates vom 26. Juni 1987 tiber die beglei-
tende Abnahmekontrolle im Einvernehmen mit
.dem Bundesminister fiir 6ffentliche Wirtschaft und
Verkehr Bedienstete des Bundesamtes fiir Zivilluft-
fahrt zur Abnahme des nichsten auszuliefernden
DRAKEN nach Schweden entsenden und nach
Abschlufl des Abnahmeverfahrens den nichsten
DRAKEN betreffend — mit der Ubergabe ist im
November zu rechnen — dem.Plenum des Natio-
nalrates miindlich berichten werde, wurde auf
Antrag der Abgeordneten Dipl.-Vw. Dr. Stei-
ner, Roppert und Dr. Frischenschla-

ger mehrheitlich beschlossen, folgende Feststel-

lungen in den Ausschuflbericht aufzunehmen:

Ergebnis der Beratungen

Bevor auf das Ergebnis der Beratungen im ein-
zelnen eingegangen wird, sei betont, daf} die Not-
wendigkeit der Luftraumiiberwachung nicht in
Frage gestellt worden ist.-

~ a) Unfall

-Entsprechend der EntschlieSung des Nationalra-
tes vom 26. Juni 1987 hat der Bundesminister fiir
Landesverteidigung dem Landesverteidigungsaus-
schuff den Untersuchungsbericht der gemischten
osterreichisch-schwedischen Flugunfallkommission
betreffend den Flugunfall von Hauptmann Johann
Wolf am 11. November 1986 vorgelegt. Nach
Ubersetzung wurden den Mitgliedern des Unter-
ausschusses auch der Technische Untersuchungsbe-
richt, der Flugmedizinische Bericht/Human Fac-
tors und eine’ Abschrift der in Schweden durchge-
fihrten Zeugenvernehmungen zur Kenntnis
gebracht.

Auf Grund der durchgefithrten technischen
Untersuchungen kommt die Unfallkommission zu
-dem Schluf, daff eine Fehlfunktion oder Hinweise
auf eine solche, die den Unfall erkliren kénnten,
nicht gefunden wurden. Die mehrfach diskutierte
Mboglichkeit, der Absturz kénnte durch Vogel-
schlag verursacht worden sein, wird im Unfallbe-
richt nicht bestitigt. Es wurde bestitigt, dafl es
wihrend des Unfallfluges Storungen mit dem
Funkgerit gegeben hat und daf Hauptmann
Wolf mit einer anderen Maschine als urspriing-

lich geplant den Ubungsflug angetreten hat. In der
schliefitich verwendeten -Maschine war vorher der
Trimmservo ausgetauscht worden, wobei inzwi-
schen mehrmals anstandslos geflogen wurde.

Aus dem Flugmedlzmlschen Bericht ergeben sich
auch keine Hinweise darauf, dafl der Flugunfall auf
menschliches Versagen zuriickzufiihren sei.

Hinsichtlich der Personalauswahl der fiir die
Einschulung der auf den SAAB-DRAKEN vorgese-
henen 6sterreichischen Piloten konnte der Unter-
ausschufl in Erfahrung bringen, daff Hauptmann
Wolf eine Flugerfahrung von 780 Stunden auf
der SAAB 105 — die Mindestdauer - fiir diesen
Flugzeugtyp als Auswahlkriterium fiir eine Ausbil-
dung auf dem SAAB-DRAKEN war mit 300 Stun-
den festgelegt worden — hatte und auch alle ande-
ren Auswahlkriterien, insbesondere die militirische
Flugtauglichkeit der Kategoriel, erfiillte. Zum
Vergleich wiren die schwedischen Voraussetzun-

gen fir eine Einschulung auf dem SAAB-DRA-.

KEN zu erwihnen: Grundausbildung auf einem
Propeller-Flugzeug und 125 Stunden auf einer
SAAB 105.

Auf Grund dieser Feststellungen konnen Auswir-
kungen auf den Beschaffungsvorgang nicht ange-
nommen werden.

Der Unterausschuf hat sich aber dennoch einge-
hend mit dem Beschaffungsvorgang befafit.
b) Vertrag

Der ,,Kaufvertrag® ist nach den vom Unteraus-
schufl - gewonnenen Erkenntnissen ohne Rechts-
mingel zustande gekommen. Der Unterausschufl
hat diesbeziiglich insbesoridere festgestellt, daff der
Bundesminister ~ fiir Landesverteidigung mit
Beschluf des Ministerrates vom 2. April 1985 zu
Detailverhandlungen und am 21. Mai 1985 zur
Unterzeichnung des Kaufvertrages, die noch am
selben Tag nach Ende‘der Sitzung des Ministerra-
tes erfolgte, ermichtigt wurde, Auch die in der
Folge vereinbarten Vertrags- und Spezifikationsin-
derungen sind unter Beachtung des Bundesministe-
riengesetzes und der Geschiftseinteilung des Bun-
desministeriums fiir Landesverteidigung — wo
erforderlich im Einvernehmen mit dem Bundesmi-

nisterium fiir Finanzen — zustande gekommen. -

Der Beschaffungsvertrag, fiir den hach seinem
Inhalt &sterreichisches Recht zu gelten hat, stellt
eine Mischform zwischen einem Kauf- und Werk-
vertrag dar. Dies ist insbesondere unter Bedacht-
nahme auf die zur Anwendung kommenden

" Gewihrleistungsbedingungen von Bedeutung.

Was diese Gewihrleistungsbedingungen wie
auch die Griinde fiir einen allfalligen Riicktritt vom
Vertrag anlangt, so wird ausreichend sichergestellt,
daff der Vertrag alle rechtlichen Méglichkeiten bie-
tet, um entsprechende rechtliche Folgerungen fiir
den Fall zu ziehen, wenn eines der von der Firma
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SAAB-SCANIA gelieferten Flugzeuge den gefor-
derten Bedingungen tatsichlich nicht entsprechen
sollte. Ob von den Griinden fiir einen Riicktritt
vom Vertrag Gebrauch zu machen ist, kann jedoch

“erst dann beurteilt werden, wenn sich im Zuge der

Abnahme jedes einzelnen Flugzeugs ein Abweichen
von den vertraglich vereinbarten Leistungsparame-
tern oder ein systemimmanenter Mangel ergeben
sollte. Fiir diese Priifung sind sowohl die Spezifika-
tionen wie auch die in den Ausschreibungsunterla-
gen (Pflichtenheft), die einen Bestandteil des Ver-
trages bilden, enthaltenen technischen Daten her-

anzuziehen; insbesondere wird hiebei die garan-

tierte Restlebensdauer jedes einzelnen Flugzeugs
einschlieflich der Faktorenberechnung einer einge-
henden Uberpriifung im Rahmen der technischen
Maoglichkeiten zu unterziehen sein.

Sollten im Zuge der Abnahme der einzelnen
Flugzeuge Abweichungen von den gemachten
Zusagen technischer Natur nicht festgestellt wer-
den, so wird der Bundesminister fiir Landesvertei-
digung die bereits abgenommenen Flugzeuge auch
noch wihrend der Gewihrleistungsfrist einer ein-
gehenden Prisfung im Osterreichischen Einsatzpro-
fil zu unterziehen haben, wobei auch in diesem
Rahmen der Frage der Restlebensdauer jedes ein-
zelnen Flugzeugs besondere Beachtung zu schen-
ken sein wird.

Was den Kauf der Forderung von SAAB-SCA-
NIA gegeniiber der Republik Osterreich durch ein
osterreichisches Bankenkonsortium anlangt, so
stellt dies eine durchaus iibliche -Vorgangsweise im
Wirtschaftsleben dar. Durch die Anwendung dster-
reichischen Rechts ist auch sichergestellt, daf} Ein-
reden aus dem Vertrag auch gegen das Bankenkon-
sortium geltend gemacht werden kénnen, da sich
seinerseits wieder gegeniibber SAAB-SCANIA
regressieren kénnte.

¢} Abnahmeverfahren

Das vom Bundesministerium fiir Landesverteidi-
gung ausgearbeitete Verfahren zur Abnahme.der
bestellten Luftraumiiberwachungsflugzeuge vom
Typ SAAB 35 OE gleicht dem im zivilen Bereich
iiblichen Verfahren: Bereits wihrend des Zusam-
menbaues wurde unter Beiziehung von vom Bun-
desministerium fiir Landesverteidigung entsendeten

. Technikern, die jederzeit Zutritt zu den Ferti-

gungseinrichtungen hatten, eine begleitende Kon-
trolle durchgefishrt. Nach Abschlufl der Fertigung
erfolgt die Abnahmekontrolle, bei welcher die
Ubereinstimmung der von den einzelnen Flugzeu-
gen tatsichlich erflogenen Leistungen mit den
zugesagten Werten zu priifen ist.

Im einzelnen sind vertraglich vereinbarte Lei-
stungsparameter zu verifizieren. Dazu ist die
Kenntnis der Grundaufgaben der Luftraumiiberwa-
chungsflugzeuge notwendig, nimlich ,zu jeder
Tageszeit, bei den fur die dsterreichischen Flug-

plitze und die Militirluftfahrt definierten Wetter-
mindestbedingungen, in den fiir die Luftfahrt phy-
sikalisch méglichen Flughshen und aus jeder Rich-
tung ein unbekanntes Flugziel zu identifizieren und
gegebenenfalls Waffen zum Einsatz zu bringen®.
Die vertraglich vereinbarten Leistungsparameter
sind daher insbesondere in folgenden Bereichen zu
verifizieren: :

— Reaktionszeit, Startbefehl — Alarmstart

— Anfangssteigleistung

— Specific excess power

— Schub/Gewichtsverhiltnis

— Startgewicht

— Hbchstgeschwindigkeit

— Dienstgipfelhshe

— Aktionsradius.

Diese Parameter werden von einem von der
Firma SAAB-SCANIA unabhingigen schwedischen
Insticut im Beisein osterreichischer Abnahmefach-
leute gepriift.

Die Beiziehung von Instituten des Erzeugerlan-
des fiir die Abnahmekontrolle (zur Erlangung des
airworthiness certificate) entspricht auch im zivilen
Bereich einer dauernden Ubung. Diese Vorgangs-
weise wurde auch von Dinemark und Finnland
beim . Ankauf der dort zum Einsatz kommenden
DRAKEN eingehalten.

Bei dex Abnahme der bisher ausgeflieferten Flug-
zeuge wurden Mingel, die eine Vertragsauflosung
nach sich ziehen konnten, nicht festgestellt. Ent-
sprechend einer Entschiiefung des Nationalrates
vom 26.Juni 1987 wird der Bundesminister fiir
Landesverteidigung der weiteren Abnahme einen
nicht dem Personalstand des Bundesministeriums
angehorenden Experten beizuziehen haben.

Die Moglichkeit der Beiziehung auflenstehender
Experten wird durch den DRAKEN-Vertrag aus-
driicklich eingeriumt. Durch diese Beiziehung
Dritter wird jedoch die Letztverantwortlichkeit des
Bundesministers fiir Landesverteidigung fir das
Abnahmeverfahren nicht beriihrt.

Einer der wesentlichsten Punkte des Vertrags-
werkes ist die Erreichung der vertraglich zugesi-
cherten  Restlebensdauer  von . mindestens
1 000 Flugstunden je Flugzeug. Das Gutachten des
Instituts fir Festkdrperphysik der Technischen
Universitit Wien stellt die Lebensdauer der DRA-
KEN mit 2 500 Stunden, wie sie von der Hersteller-
firma angegeben wurde, nicht in Frage. Auch die
zur Erreichung der Restlebensdauer herangezoge- .
nen Abminderungsfaktoren fiir den D-DRAKEN
bzw. fir den OE-DRAKEN im Verhiltnis zum
F-DRAKEN werden im Gutachten grundsitzlich
nicht in Frage gestellt. Demgemifl heifit es in der
vorldufigen Kurzfassung von ao. Univ.-Prof. Dr. S.
Stanzl (S.5), dafl auf Grund der dort angefiihr-
ten Primissen die Zusicherung von 1 000 Flugstun-
den im osterreichischen Einsatzprofil nicht ganz

www.parlament.gv.at



257 der Beilagen XVII. GP - Ausschussbericht NR (gescanntes Original)

. 257 der Beilagen 7

unproblematisch erscheine, sich aber anhand der
iibergebenen Unterlagen auch nicht widerlegen
lasse.

d) Betreibbarkeit

Was die Betreibbarkeit des Systems in Osterreich .

anlangt, so ist im Unterausschufl festgestellt wor-
den, daf noch weitere Vorarbeiten rechtlicher,
" technischer und organisatorischer Natur insbeson-
dere auch deshalb erforderlich sind, um einen
sicheren Betrieb méglichst umweltschonend zu
gewihrleisten. An diesen Voraussetzungen wird
gearbeitet; uniiberwindliche oder systemimmanente
Mingel wurden nicht sichtbar gemacht. Die
Beschaffung an sich ist also davon nicht betroffen.

Zusammenfassung

Als Schluffolgerung und Ergebnis der Unteraus-
schufiberatungen wird dem Landesverteidigungs-
ausschufl vorgeschlagen, dem Plenum die Kennt-

Dipl.-Vw. Dr. Steiner

Berichterstatter

nisnahme des Berichtes des Bundesministers fiir
Landesverteidigung  betreffend den ,,DRA-
KEN“-Flugunfall und die Auswirkungen auf den
Beschaffungsvorgang (I11-13 der Beilagen) zu emp-
fehlen. ’ .

Bei der Abstimmung wurde der Bericht ITI-13
der Beilagen mit Stimmenmehrheit zur Kenntnis
genommen.

Die Abgeordneten Burgstaller,Dr. Friz-
berg und Ing. Kowald haben ein abge-
sondertes Gutachten im Sinne des §42
Abs. 4 der Geschiftsordnung abgegeben.

Als Ergebnis seiner Beratungen stellt der Landes-

_ verteidigungsausschuff den Antrag, der Natio-

nalrat wolle den Bericht des Bundesministers fiir
Landesverteidigung betreffend DRAKEN-Flugun-
fall und Auswirkungen auf den Beschaffungsvor-
gang (III-13 der Beilagen) zur Kenntnis nehmen.

Wien, 1987 09 23

Dr. Frischenschlager

Obmarin |

www.parlament.gv.at

7 von 60_



8 von 60

257 der Beilagen XV11. GP - Ausschussbericht NR (gescanntes Original) -

8 257 der Beilagen

Minderheitsbericht

zum Bericht des Ausschusses fiir Landesverteidigung iiber den Bericht des Bundesministers fiir Landes-
vcrte:dlgung betreffend DRAKEN Flugunfall und Auswirkungen auf den Beschaffungsvorgang (I11-13
der Beilagen)

Die unterzeichneten Mitglieder des Ausschusses fiir Landesverteidigung des Klubs der Oster-
reichischen Volkspartei erstatten gemif § 42 Abs. 4 der Geschaftsordnung nachstehendes abgesondertes
Gutachten:

Der Unterausschufl des Verteidigungsausschusses hat die Aufgabe erhalten, dem Landesverteidigungsaus-
schuf} einen Bericht zu geben iiber

1. den Bericht des Bundesministers fiir Landesverteidigung, betreffend den DRAKEN Flugunfall

und Auswirkungen auf den Beschaffungsvorgang (III-13 der Beilagen),

-2. iiber den Antrag 35/A (E) der Abgeordneten Freda Blau-Meissner und Genossen,
betreffend umgehenden Stop aller mit der Beschaffung und Stationierung der DRAKEN-Abfang-
jager im Zusammenhang stehenden Investitionen und Vorbereitungsarbeiten und

3. tiber den Antrag 41/A (E) der Abgeordneten Freda Blau-Meissner und Genossen,
betreffend die Priifung des Ausstiegs aus dem DRAKEN-Vertrag.

Dieser Auftrag ist von Abgeordneten Dr. Ermacora noch dahin gehend prizisiert worden, daf}.

1. der Unterausschufl einen oder mehrere Experten zu bestellen habe, die von seiten des Unteraus-
schusses den Abnahmevorgang des DRAKEN in Schweden priifen und begutachten,

2. dabei den Grundsatz der ,,Fremdkontrolle sicherzustellen habe und dafl

3. unabhingig von der Abnahmepriifung eine Materialpriifung des DRAKEN durch einen Sachver—
stindigen zu erfolgen habe.

Am 17. Juni 1987 hat der Verteidigungsausschufl den’Antrag gestellt, den Unterausschufl fiir seine
Berichterstattung eine Frist bis 30. September 1987 zu setzen. Gleichzeitig wurde iiber die beiden Antrige
der Abgeordneten Blau-Meissner und Genossen abgestimmt. Am 2. Juli 1987 wurde dieser Antrag
im Plenum beschlossen. Am 26. Juni 1987 wurde von allen Parteien des Nationalrates ein Entschliefungs-
antrag folgenden Inhalts beschlossen: -

»Durch das Abnahmeverfahren, wie es vom Unterausschuff des Landesverteidigungsausschusses
gepriift worden ist, ist die Erreichung der vertraglich zugesicherten Leistungen des DRAKEN S350E zu
verifizieren. Sollten diese Leistungen nicht erreicht werden, wiren daraus die entsprechendcn rechtlichen
Konsequenzen zu ziehen und allenfalls vom Vertrag zuriickzutreten.

Im Hinblick auf die Sensibilitit fiir die DRAKEN-Beschaffung erscheint es im Interesse aller Beteilig-
ten von grofiter Bedeutung, dafl das zur Verifizierung der vertraglich festgelegten technischen Spezifika-

-tionen durchzufiihrende Abnahmeverfahren mangelfrei durchgefithre wird. Hiebei ist zu beriicksichtigen,

dafl im Bundesministerium fiir Landesverteidigung bisher keine Erfahrungen mit der Abnahme von Uber-
schallflugzeugen gewonnen werden konnten, sodafl im Einvernehmen mit dem Bundesministerium fiir
Landesverteidigung die Hilfestellung Dritter in Anspruch genommen werden sollte.

Im Hinblick darauf stellen die unterfertigten Abgeordneten folgenden
Entschliefungsantrag

Der Nationalrat wolle beschlieflen:

Der Bundesminister fiir Landesverteidigung wird ersucht, im Sinne des DRAKEN-Vertrages zusitz-
lich zu den dem Personalstand des Bundesministeriums fiir Landesverteidigung angehorenden Experten
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einen oder mehrere nicht in organisatorischem Zusammenhang mit dem Bundesheer stehende Beauftragte
mit entsprechender Sachkompetenz aus dem Bereich der Luftfahrt und insbesondere der technischen
" Abnahme von Fluggerit zur Abnahme der zu tibernehmenden Flugzeuge beizuziehen. Der Bundesminister
fiir Landesverteidigung wird weiters ersucht, die Mitglieder des Landesverteidigungsausschusses spitestens
zu Beginn der Herbsttagung 1987 vom Ergebnis des Abnahmevorganges in Kenntnis zu setzen.

!

I

Der Unterausschufl begann seine Verhandlungen am 26. Mirz 1987 und fiihrte unter dem Vorsitz
von Abgeordneten Dr. Ludwig Steiner 15 Verhandlungen bis einschlieflich 23. September 1987 durch.
Gleich zu Beginn erklirte der Vorsitzende, dafl der Unterausschufl simtliche Fragen im Zusammenhang
mit dem Beschaffungsvorgang erértern werde.

Der Herr Verteldlgungsmlmster bekundete sein offensichtliches Desinteresse an der Aufgabenstel-
lung des Unterausschusses durch sein iiberwiegendes Fernbleiben von den Sitzungen.

Verteidigungsminister und Vorsitzender sind weiters- fiir die schlechten Arbeitsbedingungen des
Unterausschusses verantwortlich. So wurde — entgegen den Zusagen — kein Protokoll gefiihrt. Weiters
wurde den Mitgliedern des Ausschusses als Abgeordneten des Hauses trotz mehrfacher drmgender Urgen-
zen die Vorlage folgender wesentlicher Unterlagen verweigert:

@ des vollstindigen DRAKEN—Kaufvcrtrages vom 21. Mai 1985,

@ der dazu gehdrenden umfassenden technischen Spezifikation,

@ der Ausschreibungsunterlagen, 1nsbesondcre der sogenannten Indikatorenliste,
® der Flughandbiicher,

@ der Lebenslaufakte der einzelnen Flugzeuge.

Diese Unterlagen sind entscheidend fiir die Beurteilung der Vertragserfiillung seitens des schwedn—
+ schen Partners und damit fiir die Frage eines allfalllgen Vertragsausstieges.

Die beharrliche Weigerung des Bundesministeriums filr Landesverteidigung, diese Unterlagen und
Informationen bekanntzugeben, 14t den Schlufl zu, daff seitens des M1n1ster1ums ein ernsthafter Ausstieg
aus dem Vertrag nicht beabsichtigt war und ist.

Wir haben daher im Unterausschuf§ ‘folgenden Antrag gestellt: ,,.Sowohl im Rechtsgutachten von
Univ.-Prof. Dr. Theo Mayer-Maly als auch in seinem miindlichen Vortrag vor dem Unterausschufl
Splelt die Ubereinstimmung der von O-DRAKEN erbrachten Leistungsdaten mit den in der Ausschreibung
und im Vertrag geforderten Werten eine entscheidende Rolle.

Nur wenn dl..ese Werte iibereinstimmen, ist swhergestellt,
@ dafl der O-DRAKEN das geforderte Leistungsprofil erbringt
- @ und die Firma SAAB-SCANIA tatsichlich ihre Vertragspflichten erfiillt.

Dem Unterausschufl sind aber bislang alle wesentlichen technischen Leistungsdaten in der letztgiilti-
gen Konfiguration vorenthalten worden. Die Feststellung dieser Leistungsdaten wird zudem noch dadurch
erschwert, dafl bislang seit dem 21, Mai 1985 sechs Vertragsinderungen stattgefunden haben.

Wir ersuchen daher den Prasidenten des Nationalrates gemaf} § 40 (1) GOG, den Bundesminister fiir
Landesverteidigung aufzufordern, Erhebungen tber

® dic letztgiiltige Fassung der sogenannten ,,techmschen Spezifikation” als Bestandteil des Vertra-
ges

die gesamten Ausschreibungsunterlagen des Bundesministeriums fiir Landesverte1d1gung fir die
Beschaffung von Luftraumiiberwachungsflugzeugen, insbesondere die Indikatorenliste
‘das diesbeziigliche Pflichtenheft '

und die diesbeziiglichen Flughandbiicher-der Piloten einzuleiten und dem Unterausschufi dariiber
schriftlich zu berichten.”

Der Antrag wurde am 22. September 1987 im Unterausschuff mit Mehrheit verworfen. |

Als in emzelnen Presseberichten festgehalten Wurde, dafl ein dsterreichisches Bankenkonsoruum die
schwedischen Forderungen aus dem DRAKEN-Vertrag aufgekauft hat, wurde vom Vorsitzenden des

Unterausschusses mehrmals eine aufklirende Stellungnahme des Finanzministeriums zu diesem duflerst

befremdlichen Vorgarg versprochen. Die Stellungnahme ist dem Unterausschufl niemals vorgelegt wor-
den.
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Ein weiteres schwerwiegendes Indiz fiir die gennge Bereitschaft des Vorsitzenden und des Verteidi-
gungsministeriums, die ‘Abgeordneten wie auch die osterreichische Offentlichkeit umfassend zu informie-
ren, liefern die Vorginge rund um den eigentlichen Unfallsbericht zum Absturz des Hauptmann Wolf.

Der Unfallbericht war in Schweden am 20. Juni 1987 fertig. Mehrere dsterreichische Offiziere hatten
daran mitgearbeitet, waren freilich bereits ein Monat zu spit nach Schweden entsandt worden. Diese Offi-
zlere verembarten eine gleichzeitige Pressekonferenz iiber den Unfallbericht in Schweden und Osterreich.

Das Ministerbiiro verzichtete jedoch auf die rechtzeitige Ubernahme des Unfallberichtes und eine
entsprechende Pressekonferenz in Osterreich. Daher fand lediglich eine solche in Schweden statt. Dort
wurde von seiten der schwedischen Luftwaffe einzig und allein Hauptmann W o | f fiir den Unfall verant-
wortlich gemacht. Er wurde uiberdies — trotz gegenteiliger Darstellung im Bericht selbst — als unter-
durchschnittlicher Flieger dargestellt, der niemals nach Schweden hitte entsandt werden diirfen. Diese
Darstellung lief iiber simtliche internationale Presseagenturen und wurde daher aiich in der Folge von den
osterreichischen Medien iibernommen. Die Rufschidigung fiir den verstorbenen Piloten und seine Familie
war enorm. '

Erst in der Sitzung des Unterausschusses vom 24. Juli 1987 — -also iiber ein Monat nach. Fertig-
stellung — wurde dem Unterausschuf} ein ,,Untersuchungsbericht® vorgelegt. Dieser Bericht war keine
autorisierte deutsche Ubersetzung des original-schwedischen Hauptberichts, sondern eine informelle
Parallelarbeit der dsterreichischen Vertreter in der Unfallkommission zum schwedischen Bericht, der laut
Auskunft der schwedischen Untersuchungskommission ,,ohne Beweiskraft war.

Erst nachdem ein schwedischer Staatsbiirger, der in Graz lebt, bei der schwedischen Untersuchungs-
kommission angefragt hatte und postwendend vier (!) Berichte erhielt (Hauptbericht, technischer Unfall-
bericht, Humanbericht und Protokollaussagen) und die gefertigten Abgeordneten diese Tatsache publik
machten, fand sich das Bundesministerium fiir Landesverteidigung bereit, alle vier Berichte Stiick fiir Stiick
am 18. August 1987, am 7. September 1987 und am 22. September 1987 vorzulegen. Dabei bediente sich
das Ministerium fiir die Ubersetzung aus dem Schwedischen eines Reserveoffiziers, der seiner Arbeit fol-
gende ,,Anmerkung des Ubersetzers* voranstellte: ,,Es war nicht meine Absicht, eine sprachlich ausgefeilte
Ubersetzung zu liefern, sondern war im Gegenteil bemiiht, moglichst wortgetreu zu iibersetzen, um dem
Leser den gleichen manchmal wirren Eindruck zu vermitteln, den auch der schwedische Text bietet.”

Tatsichlich stellt der Unfallbericht eine schlampigé und iiberaus géhudelte Arbeit dar. Das liegt schon -
an der kurzen Arbeitszeit: Wihrend Unfallberichte in Schweden durchschnittlich zwischen 17 Monate bis
3 Jahre dauern, wurde der vorstehende Bericht in sieben Monaten zusammengeschrieben.

Das Ergebnis dieser iiberhasteten Arbeit sind zahllose Fliichtigkeitsfehler — in jedem Teilbericht wird
beispielsweise die Startzeit des Hauptmann Wo If anders angegeben — einmal mit 9.12 Uhr, dann mit
9.13 Uhr schliefllich mit 9.14 Uhr — sowie handfeste inhaltliche Widerspriiche.

So heifit es beispielsweise im Hauptbericht: ,,Es finden sich keine Hinweise fiir technisches Versa-
[13 '
gen®.

Dagegen wird in den anderen Berichten festgestellt:
® daf das Funkgerit des Unfal- DRAKEN mehr als die Halfte der Flugzeit ausgefallen war, sodaf§
der Fluglotse teilweise nicht feststellen konnte, in welcher Hohe sich Hauptmann Wolf befand;
@ daf} die Unfallsmaschine zudem zwei Fliige zuvor schivere Mingel
— am Trimmservo
— an der Nottrimmung
— und am Autopiloten
aufwies, ohne daff dlese Mingel behoben werden konnten.

Das heiflt aber, dafl die einzig zulissige Schlufifolgerung aus dem gesamten Unfallbericht lauten
miifite: Es konnte weder ein Pilotenfehler noch ein technisches Versagen eindeutig nachgewiesen werden.
Die iiberwiegende Wahrscheinlichkeit spricht jedoch fiir ein technisches Versagen, da mehrere schwere
Mingel an der Steuerung des Flugzeuges, wie sic zwei Fliige zuvor aufgetreten sind und niemals behoben
wurden, sowie de; Ausfall des Funkgerites einen Absturz aus diesen Griinden naheliegend erscheinen las-
sen. : '

‘Im ibrigen. bestitigt der Unfall alle Befiirchtungen, die gegeniiber dem 25 Jahre alten DRAKEN
bestehen: Die Maschine, mit der der Unfall erfolgte, war iiber 2 000 Stunden alt und hatte daher notge-
drungen eine Reihe von technis¢hen Alterungserscheinungen. (Zur Abrundung des Bildes sei nur darauf
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hingcwiesen, dafl Hauptmand Wolf ursprunglich mit einer anderen alten Maschine fliegen sollte, die .

sich im Zeitpunkt des Starts als kaputt erwies, sodafl er kurzfristig auf den Unfalls-DRAKEN umsteigen
mufite.)

Der nachweislich sehr gute SAAB-105-Pilot W o lf war durch
® den an sich schwer zu fliegenden DRAKEN,

@ der schon kleinste Pilotenfehler nicht verzeiht,

® die suferst schlechten sufleren Wetterbedingungen,

@ sowie ciner inneren Strefisituation,

uberfordert

Die innere Strefisituation bestand darin, daff Hauptmann Wo 1f von Oberst Kolecko mit dem
offensichtlichen Auftrag nach Schweden geschickt worden war, Oberstleutnant Haas zu bespitzeln.
~ (Dieser Umstand beschaftigt bereits den Untersuchungsrichter.)

Sieht man von den speziellen Belastungen ab, so stellt der Unfall des Hauptmann Wolf die gera-
dezu typische Kombination von Alerserscheinungen der Maschine und Uberforderung des Piloten dar,

wie sie auch in Zukunft, vor allem im Hinblick auf das Alter der soeben fiir Schweden bestimmten DRA- -

KEN-Piloten (durchschnittlich 46,5 Jahre) zu besorgen ist.

IIL.

Grofliten Raum in der Diskussion im Unterausschufl nahm daher auch die Frage der Alterung des
Materials -und damit im Zusammenhang die 1 000-Stunden-Garantie des schwedischen Vertragspartners
fiir simtliche gelieferten Drakenmaschinen ein. Dabei stellte sich heraus:

' ® dafl das Bundesministerium fiir Landesverteidigung erst durch das Gutachten von Prof. Mau-
rer erkannte, daff die Firma SAAB-SCANIA ihrer 1 000-Stunden-Garantie eine vollkommen fal-
sche Berechnung zugrunde gelegt hatte: nimlich einen Faktor 0,9 im Verhiltnis des D-DRAKEN
zum F-DRAKEN und einen Faktor 0,63 im Verhiltnis zum O-DRAKEN;

- @ dafl nach einer daranschlieBenden Initiative von Brigadier Keltscha und Univ. Prof.
Dr. Stanz! diese Berechnung vom schwedischen Vertragspartner geindert wurde: Faktor 0,75
fiir den D-DRAKEN und Faktor 0,9 fitr den OE-DRAKEN und daf}

@ auch diese Berechnungsweise nunmehr Wlderlegt ist, da festgestellt wurde, daf der D DRAKEN

ungefihr dasselbe Einsatzprofil geflogen ist wie der F-DRAKEN in Schweden.

Als letzte Variante wurde ein Nachweis der vertraglich zugesicherten 1 000 Restflugstunden mit-
tels eines Vergleichs mit einem theoretischen Einsatzprofil versucht. Die Fa. SAAB stellte jedoch
auch dafir gegeniiber Frau Prof. Stan z | keine iiberpriifbaren Grundlagen zur Verfiigung. Dies
trotz der Tatsache, dafl die Fa. SAAB angibt, beim DRAKEN D Messungen durchgefiihrt zu
haben und damit den errechneten Belastungsfaktor 0,9 gegeniiber dem F-DRAKEN verifiziert zu
haben (siehe Seite 144 des urspriinglichen Vertrages). Frau Prof. Stanz1 erklirte daher auch
die " Vorgangsweise des schwedischen Vertragspartners flir zumindest ,,schlamplg und
Prof. Maurer stellte fest, da er derartige Rechnungsoperationen bei einer seridsen Flrma
nicht erwartet hitte.

Die ,vorliufige Kurzfassung des Gutachtens von Prof. Stanzl“ vom 22. September 1987 stelle
denn auch fest: :
® ,Nur wenige Dokumente waren fiir das Luftfahrzeug $35D und S350E erhaltlich.
® ,.Die zur Verfugung gestellten Dokumente lassen allerdings eine detaillierte rechnerische Uber-
priifung nicht zu.“

Und:

® ,Die Osterreich zugesicherten 1 000 Flugstunden waren anfangs auf der irrtimlichen Annahme
cines schwicheren Flugprofils fiir Osterreich begriindet. Durch Einsatz des giiltigen harten Profils
hitten sich weit weniger als 1 000 Flugstunden ergeben.
Zur nachtriglichen Rechtfertigung der zugesicherten 1.000 Flugstunden trotz dieser Tatsache
wurde von der Fa. SAAB ein zweiter Irrtum bei der urspriinglichen Berechnung angefiihrt: Dem-
nach wurden reine, zu harte Pilotenschitzungen anstelle der bereits mehr als 10 Jahre vorhande-
nen Beschleunigungsmeflergebnisse verwendet.

Brigadier Bernecker formulierte diese sachlichen Feststellungen weit drastischer. Er sagte ganz
‘offen im Ausschufl: ,,Die Schweden haben versucht uns hineinzulegen.”

Trouz dieser gravierenden Feststellungen, die die Sicherheit der Bevolkerung und der Piloten nachhal-
tlg tangleren und die jederzeit einen Ausstieg aus dem Vertrag mogllch machen, sieht das Verteidigungs-
ministerium keinen Anlafi, aus dem Vertrag auszusteigen.
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er haben daher folgenden Antrag gestellt:

,,Die bisherige Diskussion im Unterausschuf§ hat unter anderem gezeigt, daff die Firma SAAB-SCA-
NIA eine Reihe von Drakenflugzeugen an Osterreich liefert, die nicht nur 4lter als 23 Jahre sind, sondern
bereits mehr als 2 000 Stunden geflogen wurden. Da simtliche schwedischen Drakenflugzeuge urspriing-
lich mit 2 200 Stunden, nunmehr jedenfalls aber mit 2 500 Stunden wegen Erreichung des Endes ihrer
Strukturlebensdauer aus dem Verkehr gezogen werden miissen, wird fraglich, wieso die Firma SAAB-
SCANIA dennoch fiir alle 24 O-DRAKEN einen Betrieb von je 1 000 Stunden garantieren kann.

Diese Frage ist fiir die Sicherheit der dsterreichischen Bevolkerung, wie auch fiir die Sicherheit der
Piloten von entscheidender Bedeutung. :

Weiters sind -die garantierten 1000 Stunden ein wesentlicher Vertragsbestandteil und damit eine
,MuBl-Forderung®, deren Nichterbringung zum Ausstieg aus dem Vertrag fiihrt.”

Wir ersuchen daher den Prisidenten des Nationalrates gemiff § 40 (1) GOG, den Bundesminister fiir
Landesverteidigung aufzufordern, Erhebungen iiber
® simtliche Lebenslaufakte der 24 SAAB-O-DRAKEN
® sowie dariiber einzuleiten, wie man bei Flugzeugen, deren Restnutzendauer tellwense unter
500 Stunden liegt, noch weitere 1 000 Flugstunden garantieren kann,
@ was diese Garantie im einzelnen zu bedeuten hat
® und dem Unterausschufl dariiber schriftlich zu berichten.*

Dieser Antrag wurde am 22. September 1987 mehrheitlich im Unterausschufl verworfen.

Iv.

Fiir die Frage des Vertragsausstiegs lag dem Unterausschuf} ein Rechtsgutachten von Prof. Mayer-
Maly vor. Prof. Mayer-Maly hat dieses Gutachten in einem miindlichen Vortrag vor dem Unter-
ausschufl erliutert und dargestellt.

Er wies dabei nach:

® daf der osterreichische Vertragspartner wegen Prelsunangemcssenhelt nach § 934 ABGB aus dem
Vertrag aussteigen kann und empfahl in diesem Zusammenhang ein diesbeziigliches Schitzgut-
achten in Auftrag zu geben;

® dafl vor Abnahme des (der) DRAKEN ein Riicktritt vom Vertrag wegen Nlchtemhaltung auch
nur einer einzigen zugesicherten Eigenschaft (,Muf8-Forderung®) moglich sei, nach Abnahme
eine Wandlung gemafl § 1167 ABGB.

Wiy haben daher folgenden Antrag gestellt:

»Univ.-Prof. Dr. Theo Mayer-Maly hat sowohl in seinem Rechtsgutachten als auch in seinem
miindlichen Vortrag vor dem Unterausschuff geraten, die Preisangemessenheit der DRAKEN-Beschaf-
fung durch ein Schitzgutachten iiberpriifen zu lassen. Es liegen nimlich eine Reihe von Indizien vor, die -
darauf hindeuten, daf Osterreich mehr als das Doppelte des-wahren Wertes der DRAKEN-Flugzeuge zu -
bezahlen hat. Sollte dies zutreffen, so wire iiber § 934 ABGB ein eindeutiger Ausstiegsgrund gegeben.

Indizien fur die Preisunangemessenheit sind unter anderem:

©® Die Tatsache, daffl Voranbote der Firma SAAB-SCANIA aus dem Jahr 1983 und 1984 um eine
Milliarde Schilling unter dem endgiiltigen Anbot lagen;

@ die Tatsache, dafl die Position ,,Publikation/ Dokumentation® im DRAKEN- Vertrag 190 Millio-
nen Schilling vorsieht, wihrend im LIGHTNING-Angebot dieselbe Posmon mit 61 Millionen
Schilling beziffert wird;

® die Tatsache, daf einzelne Teile des DRAKEN-Anbotes, vor allem einfaches technisches Gerit
betreffend um das Funfzehnfache und mehr des angemessenen Wertes iiberhsht sind.

Wir ersuchen daher den Prisidenten des Nationalrates gemif} § 40 (1) GOG, den Bundesminister fiir
Landesverteidigung aufzufordern, Erhebungen mit dem Ziel einzuleiten, sicherzustellen, daf§ eine interna-
tional renommierte Autoritit mit langjahriger Erfahrung in der Uberpriifung und Erprobung von Abfang-
jigern mit der Ausarbeitung eines Schitzgutachtens iiber den wahren Wert des DRAKEN betraut wird.

In Betracht kimen beispielsweise die Firma MESSERSCHMIDT/BOLKOW/BLOHM, Miinchen,
die deutsche Forschungs- und Versuchsanstale fir Luft- und Raumfahrt Braunschweig oder die Schweizer
Gruppe fiir Riistungsdienste in Bern.*

Was die Tatsache betrifft, dafl Voranbote der Firma SAAB-SCANIA um eine Milliarde Schilling
unter dem endgiiltigen Anbot lagen, haben wir folgenden Antrag gestellt:
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,Beim Beschaffungsvorgang des O-DRAKEN fallen eine Reihe von Ungereimtheiten auf. So sollen
dem Bundesministerium fiir Landesverteidigung schon vor dem Jahre 1984 mehrere Anbote der Firma
SAAB-SCANIA in héchst unterschiedlichen Kaufpreishohen vorgelegen sein. Auch wurde der Abfangji-
ger des Typs ,,LIGHTNING® der Firma BRITISH-AEROSPACE in der offiziellen Bewertung vor den
SAAB-DRAKEN gereiht — und dennoch dem Draken der Zuschlag erteilt.

Wir ersuchen daher den Prisidenten des Nationalrates gemif § 40 (1) GOG, den Bundesminister fiir
Landesverteidigung aufzufordern, Erhebungen tiber
@ samtliche Anbote der Firma SAAB-SCANIA an das Bundesministerium fiir Landesverteldlgung
oder andere Personen betreffend-den Typ DRAKEN
® sowie simtliche Anbote der tbrigen sich bewerbenden Firmen

einzuleiten und dem Unterausschuf dartiber einen schriftlichen Bericht zu geben.*

V.
Fiir die Kontrolle der Abnahme des O-DRAKEN in Schweden haben wir folgende Antriige gestellt:

",,Die Abnahme des O-DRAKEN in Schweden hat eine iiberragende Bedeutung -
® fir die Frage der Eignung des Flugzeuges als Abfangjager
@ fir das Problem der Flugsicherheit
@ fiir die Frage der Einhaltung aller geforderten Leistungsparameter und damit auch
@ fiir die Frage des Ausstieges aus dem Drakenvertrag.

Angesichts dieser umfassenden Wichtigkeit erscheint es dringend geboten, dafl eine international
renommierte Autoritit mit langjihriger Erfahrung in der Erprobung und chrprufung von Abfangjigern
diese Abnahme iiberwacht und die Ubereinstimmung der tatsichlich vom O-DRAKEN erbrachten Fluglei-
stungen mit den in den Ausschreibungsunterlagen und im Vertrag geforderten kontrolliert.

Wir ersuchen daher den Prisidenten des Nationalrates gemif § 40 (1) GOG, den Bundesminister fiir
Landesverteidigung aufzufordern, “Erhebungen mit dem Ziel einzuleiten, sicherzustellen, dafl bei der
Abnahme der DRAKEN- Abfangjager in Schweden eine international renommierte Autoritit die Uberein-
stimmung der tatsichlich vom O-DRAKEN erbrachten Fluglelstungen mit den in den Ausschreibungsun-
terlagen und im Vertrag geforderten kontrolliert.

In Betracht kommen beispielsweise die Firma MESSERSCHMIDT/ BOLKOW/BLOHM, Miinchen,
die Deutsche Forschungs- und Versuchsanstalt fiir Luft- und Raumfahrt Braunschweig oder die Schweizer
Gruppe fiir Riistungsdienste in Bern.*

,»Was diesen Ausstieg aus dem Vertrag betrifft, so hat Prof. Mayer-Maly in seinem Vortrag vor
dem Unterausschuff dargelegt, dafl es sich beim DRAKEN-Vertrag um einen sogenannten ,gemischten
Vertrag* handelt, bei dem gemifl § 1167 ABGB schon bei Nichteinhaltung einer einzigen zugesicherten
Elgenschaft, das ist jedenfalls d1e Nlchtemhaltung einer sogenannten , Mufl-Forderung® vom Vertrag abge-
gangen werden kann.

Damit komme der Abnahme eine besondere Bedeutung fiir die Frage des Vertragsausstiegs zu.

Wir ersuchen daher den Prisidenten des Nationalrates gemifl § 40 (1) GOG, den Bundesminister fiir
Landesverteidigung aufzufordern, Erhebungen einzuleiten, die sicherstellen, daf§ zwei Piloten des Oster-
reichischen Bundesheeres voneinander unabhingig die notwendigen Abnahmefliige in Schweden fliegen.
Dabei wiire vorauszusetzen, dafl diese Piloten mindestens 100 Stunden auf dem DRAKEN nachweisen
kénnen, sowie Erfahrung in Priif- und Werkstittenfliigen haben.

Alle diese Antrige, wie auch simtliche weiteren Antrige wurden am 22. September 1987 im Unter-
ausschufl mehrheitlich verworfen.
VI

Neben diesen drei Ausstiegsmoglichkeiten (Nicht-Begriindbarkeit der 1 000-Stunden-Garantie, Preis-

unangemessenheit und Nichteinhaltung zugesicherter Eigenschaften) glbt es aber noch mindestens zwei
weitere.

Die erste betrifft die Betreibbarkeit des DRAKEN in Osterreich.
Wir haben dazu folgenden Antrag gestellt: '

»Uns liegen miindliche und schriftliche Auflerungen von maﬂgebenden Fachleuten des Oster-
reichischen Bundesheeres vor, die eine Betreibbarkeit des DRAKEN in Osterreich nachhaltig in Frage stel-
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len. Sollten diese Bedenken zu Recht bestehen, so wiirde uns auf dem Sektor der Abfangjagd eine Zwen- .
tendorf-ghnliche Situation drohen: Osterreich wiirde 24 Flugzeuge ankaufen — aber mangels Betreibbar-
keit nicht fliegen lassen.-

" Da die personellen und infrastrukturellen Voraussetzungen der Betreibbarkeit in Osterreich infolge:
der langjdhrigen Zusammenarbeit auch dem schwedischen Vertragspartner bekannt sein mufiten, wiirde
sich iiber die Verletzung entsprechender Warn- und Aufklirungspflichten (§ 1168 2 ABGB) ein weiterer
Ausstiegsgrund iiber § 871 (2) ABGB ergeben.

Damit steht die Frage der Betreibbarkeit in einem unmittelbarén Zusammenhang mit dem Beschaf-
fungsvorgang des DRAKEN und dem Ausstieg aus dem DRAKEN-Vertrag.

Wir ersuchen daher den Prisidenten des Nationalrates gemiff § 40 (1) GOG die Herren Brigadier
Franz Eitner,” Oberstleutnant Wolfgang Kreuzer, Hauptmann a. D. Albrecht Ziggerhofer
und Oberrat Heribert Wagncr als ‘Auskunftspersonen bzw. Sachverstindige fiir eine Befragung im
Unterausschuf} zu laden.

In der Sitzung am 15. Juni 1987 wurden tatsichlich Brigadier Eitner und Hauptmanna. D. Zig-
gerhofer als Auskunftspersonen geladen.

Brigadier Eitner erklirte, dafl der Flughafen in Zeltweg solange fiir den DRAKEN-Betrieb nur
unter hochstem Sicherheitsrisiko befliegbar sei, wenn die Landebahn nicht auf 2 700 m verlingert werde.
Wie es sich herausstellte, ist mit einer solchen Verlingerung frithestens Ende 1988 zu rechnen.

Hauptmann a. D. Ziggerhofer stellte fest, dal der DRAKEN in Osterreich derzeit aus organi-
satorischen, personalen und fhegenschen Griinden nicht betreibbar sei. Er sagte, daf Osterreich erst Jene
Voraussetzungen schaffen miisse, wie sie gegenwirtig in Schweden gegeben seien. Insbesondere sei die
jahrliche Zahl der Flugstunden (100 nach dem Vertrag, 60—70 nach dem Flugeinsatzplan) fir jeden Pilo-
ten viel zu niedrig. Die Schweden wiirden 120 bis 150 Stunden fliegen. Hauptmann a. D. Ziggerho-
fer begriindete die Quittierung seines Dienstes als aktiver Offizier und Staffelkommandant damit, dafl
ihm von héchster Stelle erklirt wurde, derartige organisatorische und personelle Voraussetzungen wiirden
nicht geschaffen werden. Auflerdem erklirte Ziggerhofer, dafl er mit einer Armee nicht mehr einver-
standen sein kdnne, die ihn ohne Grund zwangspsychiatriert habe.

Was die Betreibbarkeitsvoraussetzungen beziiglich der Pilotenschulung betrifft, haben wir folgenden
Antrag gestellt:

»Der Ausbildungsvertrag fiir die 6sterreichischen Piloten in Schweden auf dem SAAB-DRAKEN sah
urspriinglich in der ersten Gruppe ,,Staffelkommandanten® sechs Piloten vor. Davon sind noch wihrend
der Ausbildungszeit ausgeschieden:

® Hauptmann Wolf durch tédlichen Absturz

® Hauptmann Ziggerhofer durch freiwillige Qumlerung des Dienstes

® Oberstleutnant Haas durch Versetzung.

Das heiflt, es befmden sich gegenwirtig nur noch 50% der vorgesehenen Piloten zur Ausbildung in
Schweden.

Wir ersuchen daher den Prisidenten des Nationalrates gemif} § 40 (1) GOG, den Bundesminister fiir
Landesverteidigung aufzufordern, Erhebungen dariiber einzuleiten,
® ob mit den verbleibenden 50% der Piloten die vorgesehene Personalplanung fiir den DRAKEN
aufrechterhalten werden kann,
® wie die weitere Ausbildungsplanung aussieht, zumal man héri, dafl im September 1987 sechs
dsterreichische Flieger zur Ausbildung nach Schweden entsandt werden sollen, die durchschmtt—
lich bereits dlter als 45 Jahre sind

und dem Unterausschuf} dariiber einen schriftlichen Bericht vorzulegen.”

In der Sitzung des Unterausschusses vom 22. September 1987 hat Oberstleutnant Kreuzer als
Werftkommandant der Fliegerwerft Il in Zeltweg zu Protokoll gegeben, dafl die zu liefernden OE-DRA-
KEN seiner Meinung nach auf Werftebene in Osterreich nicht zu betreiben seien.

Dieselbe Aussage machte Oberrat Wagner vom Amt fiir Wehrtechnik. Er, der an mafigeblicher
Stelle an der Einfithrung des Systems ,,Goldhaube* beteiligt war und seit Jahren am Aufbau einer effizien-

-ten Wartungsorganisation fiir die Fliegerei arbeitet, erklirte, dafl die gegenwirtigen logistischen und orga-

nisatorischen Voraussetzungen des Bundesheeres gerade noch den Betrieb der SAAB-105 gewihrleisten

wiirden. Ohne drastische Anderungen in diesen Voraussetzungen kann sich Wagner eine Betreibung
des OE-DRAKEN in Osterreich nicht vorstellen.
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Dennoch wurde der oben erwihnte Amrag am 22. September 1987 im Unterausschufl mehrheitlich
verworfen.

Dieses Schicksal teilten im-iibrigen simtliche weiteren Antrige die wir im Unterausschufy gestellt

haben.

VII.

Schliefllich stellt die Frage, ob beim Vertragsabschluff nicht ein Vollmachtsmangel vorgelegen ist,
einen weiteren Ausstiegsgrund dar.

Wir haben dazu folgenden Antraé eingebracht:

»Die Beschaffung der SAAB-DRAKEN stellt gemif} § 14 WehrG eine wichtige Mafinahme der Lan-
desverteidigung dar. Damit ist fiir jeden Vertragsabschluﬁ die Zustandlgken der Bundesregierung anstelle
- des Ressortministers gegeben. Auch der Bundesminister ist-in seinem Vortrag am 2. April 1985 vor dem
Ministerrat von dieser Zustindigkeit der Bundesregierung ausgegangen und hat diese ersucht, ihn ,zu wei-
teren Detailverhandlungen® mit der Firma SAAB-SCANIA zu ermichtigen.

In der Folge hat der Bundesminister aber nicht nur verhandelt, sondern am 21. Mai 1985 auch selbst
den Vertrag abgeschlossen.

Damit liegt an sich der Tatbestand der Vollmachtsuberschreltung vor, die nach der Judlkatur des
OGH die Giiltigkeit des Vertragsabschlusses in Frage stellen kann.

Angeblich wurde der Vollmachtsmangel durch einen Beschlufl der Bundesregierung vom 21. Mai
1985 saniert.

Wir ersuchen den Prasidenten des Nationalrates gemifi § 40 (1) GOG, den Bundeskanzler zu bitten,
Erhebungen iiber Inhalt des Ministerratsbeschlusses vom 21. Mai 1985 einzuleiten und dem Unteraus-
schuf schriftlich zu berichten.*

" Auf Grund dieses Antrages gab der Verfassungsdienst des Bundeskanzleramtes am 12. Juni 1987 fol-
gende Stellungnahme ab:

»Im Hinblick auf die im Unterausschufl erwihnte Tatsache, dafl der Ministerrat am 21. Mai 1985

noch vor dem Vertragsabschlufl einen weiteren (miindlichen) Ministerratsvortrag des Bundesministers fiir
Landesverteidigung, in dem der bevorstehende Vertragsabschlufl ausdriicklich erwihnt wurde, einstimmig
zur Kenntnis genommen hat, diirfte dieses Problem geklirt sein.

Diese Stellungnahme entspricht natiirlich nicht dem Antrag. Statt den Wortlaut des Ministerratsbe-
schlusses vom 21. Mai 1985 vorzulegen und daraus die entsprechenden Schliisse zu ziehen, beruft sich die
Stellungnahme auf eine im ,,Unterausschufl erwihnte Tatsache®, gibt also den Ball an den Unterausschuf§
wieder zuriick. Damit bleibt die Frage des Vollmachtsmangels weiterhin ungeklirt. Dennoch wurde der
Antrag am 11. Juni 1987 im Unterausschuff mehrheitlich verworfen. Dasselbe gilt fiir den nachstehenden
Antrag.

VIII.

,»Punkt 6 der Verteidigungsdoktrin des Nationalrates lautet: Die Bundesregierung hat in Zusammen-
arbeit mit den Organen der Linder und Gemeinden und mit allen nach ihrem Aufgabenbereich sonst in
Betracht kommenden Einrichtungen vorbereitende Mafinahmen zur Verwirklichung der in dieser Ent-
schliefung dargelegten Ziele, insbesondere auch fiir den Fall zu treffen, dafl Teile des Bundesgebietes vor-
iibergehend oder lingerfristig in den Besitz eines Angreifers fallen sollten.

Da eine wirksame Luftraumverteidigung zweifellos eine der Verwurkllchungen der Verteidigungsdok-
trin darstellt, erscheint es naheliegend, dafl die Bundesregierung ihre Verpflichtung zur Zusammenarbeit
mit dem Land Steiermark, den von der Stationierung betroffenen Gemeinden und den sonst in Betracht
kommenden Einrichtungen im Zusammenhang mit dem Beschaffungs- und Stationierungsvorgang der
DRAKEN miflachtet hat. Denn tatsichlich ist das Land Steiermark und sind die betroffenen Gemeinden
von der Beschaffungs- und Stationierungsabsicht der Bundesregierung aus den Medien informiert worden.

Wir ersuchen daher den Prisidenten des Nationalrates gemif} § 40 (1) GOG, den Bundeskanzler um

die Einleitung von Erhebungen beim Verfassungsdienst des Bundeskanzleramtes zu bitten, ob und in wel-

- cher Weise Punkt 6 der Verteidigungsdoktrin durch das Vorgehen der Bundesregierung bei der Beschaf-

fung und Statlomerung der DRAKEN verletzt wurde und dem Unterausschuﬁ dariiber schrlftllch zu
berichten.*
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Zu diesem Antrag hat der Verfassungsdienst des Bundeskanzleramtes am 12. Juni 1987 festgestellt,
daf nach der Verteidigungsdoktrin ,,eine Kooperation mit den Lindern nur auf solchen Gebieten in
Betracht kommt, auf denen den Lindern nach der bestehenden Rechtslage Zustindigkeiten zukommen®.

Stimmt man dem zU, SO mufl man feststellen, dafl die Bundesregierung auch auf jenen Gebieten, fiir
die den Landern ausschlieflliche Zustindigkeit zukommt, wie zum Beispiel auf dem Gebiet der Raumord-
nung, keinerlei Kooperation mit dem Land Steiermark oder den betroffenen Gemeinden gepflogen hat.

Dies geht aus den folgenden Antrigen hervor:

»Das Umweltvertriglichkeitsgutachten beziiglich der Stationierung des O-DRAKEN in Graz-Tha-
lerhof und Zeltweg, das von einer Expertentruppe unter der Leitang von Univ.-Prof. Dr. Josef Mase
erstell-wurde, hat unter anderem gezeigt, dafl die DRAKEN-Einsatzpline des Bundesheeres fiir Graz-
Thalerhof und Zeltweg nicht zuletzt auch gegen das Steiermirkische Raumordnungsgesetz 1974 versto-
flen. Sie beeintrichtigen durch die Start- und Landemansver des DRAKEN reine und allgemeine Wohn-
gebiete sowie Kern-, Biiro- und Geschiftsgebiete in einem Ausmaf}, daf von einem schweren Eingriff in
das Privateigentum gesprochen werden mufl.

Dieser Eingriff ist deshalb besonders bedauerlich und unverstindlich, da das Bundesministerium fiir
Landesverteidigung gemifd § 3 Abs. 14 des Steiermirkischen Raumordnungsgesetzes bei der Auflage der
Flichenwidmungspline der betroffenen Gemeinden in jedem Einzelfall ein Recht auf Emwendungen
wegen ,,Angelegenheiten der Landesverteidigung™ gehabt hitte.

Bei folgenden Gemeinden erhob das Bundesministerium fiir Landesverteidigung in der Zeit zwischen
1982 und 1986 iiberhaupt keine Einwendungen, obwohl dem Ministerium spitestens seit 1983/84 bekannt
war, dafl es zur Stationierung von Abfangjigern der 2. Generation kommen wiirde: Apfelberg, Flatschach,
Knittelfeld, Spielberg, Thalerhof, Graz, Kalsdorf, Seiersberg, Unterpremstitten und Zettling.

Lediglich in Zeltweg erhob das Militirkommando gegen eine bestehende Bebauung der Bundes-
strafle 336 Einwendungen, denen Folge gegeben wurde. In Fohnsdorf wurde wegen einer geringfiigigen
Erweiterung eines bestehenden Baulands bel Dietersdorf Einwendung erhoben — ohne dafl ein Hinweis
auf ein kiinftiges neues Fluggerit erfolgte.

Nicht zuletzt auch durch diese Untitigkeit des Bundesministeriums fiir Landesverteidigung kam es
schlieflich zu der — nunmehr auch durch ein Gutachten von Univ.-Prof. Dr. Richard N o vak, das vom
Biirgermeister der Stadt Graz in Auftrag gegeben Wurde — fesigestellten Verletzung des Steiermirkischen
Raumordnungsgesetzes.

Die zustindige Abteilung des Amtes der Steiermirkischen Landesregierung schitzt die Héhe der not-
wendigen Entschidigungen auf rund 8 Milliarden Schilling.

Wir ersuchen daher den Prisidenten des Nationalrates gemifl § 40 (1) GOG, den Bundesminister fiir
Landesverteidigung aufzufordern, Erhebungen dariiber einzuleiten,

@ wieso das Bundesministerium fiir Landesverteidigung keine Einwendungen bei der. Auflage der
Flichenwidmungspline der durch die Stationierungsabsicht des DRAKEN betroffenen Gemein-
den erhoben hat,

@ auf welche Weise das osterreichische Bundesheer die Verletzung von Privateigentum durch Uber-
tretung des Steirischen Raumordnungsgesetzes bei der Anrainerbevélkerung in Graz und Zeltweg
hintanzuhalten gedenkt,

® wie die erforderlichen Mittel fiir die Entschidigungen aufzubrmgen sein werden,

und dem Unterausschuf dariiber einen schriftlichen Bericht vorzulegen.”

IX.
Die DRAKEN-Stationierung stellt aber nicht nur eine Verletzung des Steiermirkischen Raumord-
nungsgesetzes dar, sondern kollidiert offensichtlich auch — wie aus einem Rechtsgutachten von Univ.-

Prof. Dr. Richard Novak im Auftrag des Grazer-Biirgermeisters Alfred Sting!l hervorgehen.soll —
mit Bundesrecht. Wir haben dazu folgende Antrige gestellt:

»In einer Pressekonferenz am 10. Juni 1987 hat der Grazer Biirgermeister gemeinsam mit seinen
Stellvertretern erneut schwere Bedenken gegen die Stationierung der SAAB-DRAKEN in der Steiermark,
vor allem aber in Graz-Thalerhof erhoben. Er bezog sich dabei unter anderem auf ein soeben fertiggestell-
tes Rechtsgutachten von Univ.-Prof. Dr. Richard N ovak, demzufolge die Stationierung der DRAKEN
in Graz-Thalerhof sowohl das Steiermirkische Raumordnungsgesetz 1974 -als auch eine Reihe von
Bestimmungen der Natur- und Umweltschutzgesetze des Bundes verletzen wiirde.
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Wir ersuchen daher den Prisidenten des Nationalrates gemif § 40 (1) GOG den Birgermeister der
Landeshauptstadt Graz, Alfred Stingl, sowie Univ.-Prof. Dr. Richard N ovak als Auskunftspersonen
zum Thema ,Gesetzesverletzungen® durch die DRAKEN-Stationierung am Flughafen Graz-Thalerhof vor
dem Unterausschufl zu laden.

»Das Umweltvertriglichkeitsgutachten zur Stationierung des O-DRAKEN in Graz-Thalerhof und
Zeltweg, das von einer Expertengruppe unter der Leitung von Univ.-Prof. Dr. Josef Mose erstellt
wurde, hat unter anderem gezeigt, daf§ die Einsatzpline des Bundesheeres fiir die Flughifen Graz-Thaler-
hof und Zeltweg nur mit schweren Eingriffen in die Gesundheit grofier Teile der Anrainérbevolkerung
vollziehbar wiren. Die Steiermirkische Landesregierung und der Steiermirkische Landtag haben darauf-
hin Beschliisse gefafit, die eine solche Stationierung mit Eingriffen in die Gesundheit ablehnen.

Der Bundesminister fiir Landesverteidigung hat in der letzten Sitzung des Landesverteidigungsrates
zugesagt, die Einsatzpline des Bundesheeres beziiglich des O-DRAKEN dermafien zu veréindern (zu
,optimieren‘), dafl eine Gesundheitsschidigung ausgeschlossen ist.

Wir ersuchen daher den Prisidenten des Nationalrates gemifl § 40 (1) GOG, den Bundesminister fiir
Landesverteidigung aufzufordern, Erhebungen tber den Stand der Optimierung der Einsatzpline des
Bundesheeres beziiglich des O-DRAKEN an den vorgesehenen Standorten Graz-Thalerhof und Zeltweg

im Verhiltnis zum Umweltvertriglichkeitsgutachten der Expertengruppe unter der Leitung Prof. Mése -

einzuleiten und dem Unterausschufl einen schriftlichen Bericht dariiber vorzulegen.”

Beide Antrige wurden im Unterausschufl verworfen.

X.

Eine uberragendc Bedeutung hat in der 6ffentlichen Diskussion auch der sogenannte Flugeinsatzplan
des Bundesheeres. Wir haben dazu folgenden Antrag gestellt:

,,Der Armeekommandant des Osterreichischen Bundesheeres hat der Bundesregierung und den Lan-
deshauptleuten am 15. Mai 1985 einen Flugeinsatzplan fiir die O-DRAKEN vorgelegt, der zwar keine
Verteilung der Stationierungsbelastung, aber eine Verteilung der Flugeinsitze auf mehrere osterrelchlsche
Flughifen vorsieht.

Mittlerweile sind massive Bedenken gegen die Realisierbarkeit dieses Flugeinsatzplanes laut gewor-
den. So wurde beispielsweise der Anflug des Salzburger Flughafens iiber Deutschland aus rechtlichen
Griinden fir undurchfishrbar erklirt. Aus Griinden der Flugsicherheit soll der Innsbrucker Flughafen (Inn-
wall!) nicht befhegbar sein. In einem Schreiben vom 4. Midrz 1987 hilt Brigadier Eitner dcn Flughafen
Zeltweg als nur ,mit hochstem Risiko® fiir den DRAKEN betreibbar.

Wir ersuchen daher den Prisidenten des Nationalrates gemif§ § 40 (1) GOG, den Bundesminister fiir
Landesverteidigung aufzufordern, Erhebungen iiber die Realisierbarkeit des sogenannten Flugeinsatzpla-
nes des DRAKEN einzuleiten und dem Unterausschufl einen schriftlichen Bericht dariiber vorzulegen.

XI.

Was die Flugsicherheit des DRAKEN betrifft, haben wir auf der Basis des Gutachtens von Univ.-
Prof. Dr. Maurer folgenden Antrag gestellt: ~

,»Aus dem Gutachten von Univ.-Prof. Dr. M aurer tiber die Strukturlebensdauer der DRAKEN-
Flugzeuge geht unter anderem hervor, dafl der Betrieb der SAAB O 105-Flugzeuge i in Osterreich eine
nahczu zehnmal hohere Totalausfallsrate aufweist als in Schweden.

Da man davon ausgehen konnte, daf es beim Einsatz der O-DRAKEN in Osterreich zu einer ahnli-
chen Vervielfachung der Totalausfallsrate gegeniiber Schweden kommen kénnte, die dort ohnedies bereits
16 Totalausfille auf 100 000 Stunden betrigt und damit zu den hochsten der Welt zihlt, sind die Ursa-
chen der so viel hoheren Ausfallsrate in Osterrelch als in Schweden von groﬁter Bedeutung fiir die Sicher-
heit der Bevolkerung und der Piloten.

Wir ersuchen daher den Prisidenten des Nationalrates gemifl § 40 (1) GOG, den Bundesminister fir
Landesverteidigung aufzufordern, Erhebungen iiber die gegeniiber Schweden betrichtlich hshere Total-
ausfallsrate der SAAB O 105 in Osterreich einzuleiten und dem Unterausschufl einen schriftlichen Bericht
dartiber vorzulegen.

XII.

Schliellich war auch noch die Frage der Gesamtkosten der DRAKEN- Beschaffung und deren Finan-
zierung offen. Wir haben dazu folgenden Antrag gestellt:
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~,Die Kosten der Beschaffung der O-DRAKEN wurden in der Offentlichkeit mit sehr unterschiedli-
chen Betrigen genannt. So spricht man von 2,4 Milliarden Schilling, aber auch von 7,3 Mllharden Schil-
ling und mehr. :

Auch was die Finanzierung dieses Beschaffungsvorganges betrifft, wurde einerseits von einer Sonder-
finanzierung gesprochen, aber andererseits hervorgehoben, dafl die gesamten Beschaffungskosten vom
ordentlichen Verteidigungsbudget getragen werden miissen.

Wir ersuchen daher den Prisidenten des Nationalrates gemif} § 40 (1) GOG, den Bundesminister fiir
Landesverteidigung aufzufordern, Erhebungen iiber
@ die genaue Aufstellung simtlicher Kosten im Zusammenhang mit der.Beschaffung der O-DRA-
KEN '
@ sowie deren Bedeckung

einzuleiten und dem Unterausschufl einen schriftlichen Bericht dariiber vorzulegen.*

Auch dieser Antrag wurde wie die vorangegangenen am 22. September 1987 im Unterausschufl mehr-
heitlich verworfen. :

XIIL.

Wie das Schicksal der von uns gestellten Antrige und die iibrigen geschilderten Abliufe des Unter-
ausschusses zeigen, waren weder der Vorsitzende noch der Verteidigungsminister an einer wirklichen Auf-
kldrung und Information interessiert.

Simtliche Antrige von uns, die auf Information und Uberpriifung gerichtet waren, wurden von der
Mehrheit abgelehnt.

Eine halbe Stunde vor Abschluff der Arbeiten des Unterausschusses legte der Verteidigungsminister
dem Unterausschufl noch ein Papier tiber ein Gesprich zwischen ihm und dem Generalinspekror der déni-
schen Luftwaffe vor. Infolge der Zeitnot konnte darauf natiirlich nicht mehr eingegangen werden.

Damit dokumentierte der Verteidigungsminister nochmals, was er von der Information von Abgeord-
neten und ihrer parlamentarischen Arbeit hilt. Denn nach dem Inhalt der Gespriche steht eindeutig fest,
dafl die dinische Luftwaffe grofle Schwmrlgkelten mit dem DRAKEN hatte. So heifit es in dem Papier
vom 25. August 1987 auf Seite 1 wortlich:

,,Im Gegensatz zu Schweden und Finnland, wo der DRAKEN reine Luftuberwachungsaufgabcn
habe, wird das Flugzeug in Danemark in doppelter Funktion, namlich auch als Kampfflugzeug verwendet.
Gewisse technische Modifikationen sind diesbeziiglich seinerzeit vorgenommen worden. Wihrend norma-
lerweise dieses Flugzeug in groflen Hohen verwendet wird, so beniitzt es die dinische Luftwaffe aus die-
sem Grund auch in sehr niedrigen Hohen (sowie das im iibrigen auch vom Osterreichischen Bundesheer
laut Ausschreibung vorgesehen ist), womit besondere Risken verbunden sind. Unfille in der Vergangen-
heit standen damit in unmittelbarem Zusammenhang.“

Ebenso war und ist der Verteidigungsminister an einem Ausstieg aus dem DRAKEN-Vertrag nicht
interessiert.

Wie er schliefilich mit den Aufirigen des Parlamentes umgeht, zeigt das Schicksal des friher erwahn-
ten Entschliefungsantrages aller im Nationalrat vertretener Parteien. Demnach wurde der Verteidigungs-
minister ersucht, noch vor Abnahme der DRAKEN in Schweden eine unabhingige Drittkontrolle einzu-
setzen, ohne die eine rechtliche Ubernahme des DRAKEN nicht stattfinden sollte.

Ziel des Entschliefungsantrages war und ist letztlich die Feststellung etwaiger Leistungsmingel, um
bei deren Nachweis aus dem Vertrag aussteigen zu kénnen.

Der Verteidigungsminister hat diesen Auftrag des Parlaments praktisch ignoriert. Wir muflten fest-
stellen, dafl die ersten Flugzeuge in Schweden bereits mit rechtlicher Wirkung abgenommen wurden,
obwohl der Verteidigungsminister noch nicht einmal sagen kann, welcher unabhingige Drittbeobachter
nach dem parlamentarischen Auftrag die Abnahme in Schweden kontrollieren soll. Dies stellt eine ekla-
tante Miflachtung eines parlamentarischen Auftrages dar. Die AUA hat erst kiirzlich ihre zunichst zugesi-
cherte Mitwirkung bei der Abnahme der SAAB-DRAKEN abgesagt. Wie man gehort hat, nicht zuletzt
deshalb, da ihr angeblich zugemutet worden sei, eine Abnahmebestitigung ohne tatsichliche Uberpriifung
der Leistungsdaten abzugeben.

Damit rundet sich das Bild eines gewaltigen Skandals ab:
1. Schon die Vorginge rund um die Ausschreibung um die Anbote der Fa. SAAB-SCANIA lassen die
Vermutung eines Bieterschwindels zu. Ganz offensichtlich war von allem Anfang an der Zuschlag fiir
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die Fa. SAAB-SCANIA geplant. Nur so ist erklirlich, weshalb die britische ,, LIGHTNING* zwar
von der Bewertungskommission an erster Stelle gereiht wurde, in der politischen Entscheidung
jedoch nicht zum Zug kam.

Am Vertrag selbst wurde mehrfach manipuliert. Das Verteidigungsministerium hat sechs Vertragsin-
derungen zu Lasten der Republik Osterreich zugegeben.

Es gibt eine Reihe von Ausstiegsmoglichkeiten aus dem Vertrag, von denen der Verteidigungsmini-
ster aus nicht ersichtlichen Griinden keinen Gebrauch machen méchte. Dazu gehoren:

@® die Nichteinhaltung der 1 000-Stunden-Garantie

@ die Preisunangemessenheit des Kaufvertrages

® Vollmachtsmingel beim Vertragsabschluf}

@ Nichteinhaltung von Leistungsdaten.

Einer der wichtigsten Ausstiegsgriinde, nimlich die nicht begriindbare 1 000-Stunden-Garantie, die
damit eine eminente Gefihrdung der Bevslkerung und der Piloten darstellt, wurde von Frau Prof.
Stanzl im Auftrag des Ministeriums eindeutig dokumentiert — vom Minister jedoch ebenso ein-
deutig ignoriert.

Nach wie vor klaffen zwischen drei nahezu identen Anboten der Fa. SAAB-SCANIA Betrige von

“rund 1 Milliarde Schilling. Es ist dufierst aufklirungsbediirftig, wohin diese Gelder geflossen sind.

Das Bundesministerium fiir Landesverteidigung war und ist nicht bereit, das von Prof. Mayer-
Maly angeregte Schitzgutachten zur Preisangemessenheit in Auftrag zu geben. Dies, obgleich
bereits feststeht, dafl einzelne Einkaufsposten bis zum Fiinfzehnfachen des normalen Preises tiber-
hoht sind. Zudem miifiten die Kosten des Gutachtens laut Vertrag ohnedies vom schwedischen Part-
ner getragen werden.

Uber angebliche Provisionszahlungen im Zusammenhang mit dem DRAKEN-Vertrag in Millionen-
Hohe hat sich der Unterausschuff iiberhaupt nicht ausgelassen.

Mit der Tatsache, dafl Hauptmann W olf einen Bespitzelungsauftrag in Schweden hatte, muf sich
bereits der Untersuchungsrichter befassen.

Im iibrigen beweist der Unfallsbericht des Hauptmann W o1{, dafl die verhingnisvolle' Kombination
von materialermiideten Maschinen mit nicht vorhandenen bzw. nicht angewendeten eindeutigen
Auswahlkriterien fiir Piloten auch in Zukunft Schlimmstes besorgen lassen mufi.

Dafl der DRAKEN in Osterreich nicht betreibbar ist, geht nunmehr aus schriftlichen Unterlagen wie

.auch aus eindeutigen Aussagen von Brigadier Eitner, Hauptmann Ziggerhofer, Oberstleut-

nant Kreuzer, Oberrat Wagner und einer Reihe weiterer Fachleute hervor.

Der Verteidigungsminister ignoriert den Auftrag des Parlaments beharrlich, eine unabhingige Uber-
priffung der Leistungsdaten des Draken vor Abnahme der einzelnen Flugzeuge durchzufiihren.

Obwohl bereits angeblich zwei DRAKEN iibernommen worden smd wurden dem Unterausschuf§
keine Protokolle iiber die Leistungsdaten iibergeben.

Dieser Skandal hat unmittelbare Auswirkungen auf das Osterreichische Bundesheer und die dster-
reichische Bevolkerung. '

Da fiir die Beschaffung der DRAKEN mehr als 7,3 Milliarden Schilling aufgewendet werden miissen
und diese aus dem laufenden Heeresbudget zu bezahlen sind, wird das Bundesheer bei zahlreichen
anderen notwendigen Beschaffungen viele ]ahre hindurch Verzicht tiben miissen.

Mit diesen 7,3 Milliarden Schilling werden in erster Linie Arbeitsplitze in Schweden gesichert:

Unmittelbar beim Umbau der D-DRAKEN auf Oe-DRAKEN, langjihrig dadurch, dafl 67% aller
Erhaltungsarbelten nicht in Osterreich, sondern nur in Schweden getitigt werden kénnen.

Es besteht nur eine ganz geringe Ausswht die gekauften DRAKEN-Flugzeuge in Osterreich jemals
unter einigermaflen sicheren Bedingungen betreiben zu kénnen. Nur wenn der DRAKEN einen rei-
nen ,,Fotographen-Aufirag® erhilt (Aufstieg — Horizontalflug zum fotographieren eines aufkli-
rungsbediirftigen Objekts — Sinkflug), was eklatant gegen das vereinbarte Abfangjigerprofil versto-
Ben wiirde und eine enorme Geldverschwendung darstellen wiirde, so entstiinde sofort das Problem
der Rechtswidrigkeit ihrer Stationierung und damit im Zusammenhang die notwendige Entschidi-
gung fir Anrainer bis zu einer geschitzten Hohe von 8 Milliarden Schilling.

Trotz einer ausdriicklichen Zusage des Verteidigungsministers im Landesverteidigungsausschufl Tie-
gen bis heute noch nicht die versprochenen Optimierungen der Flugverfahren zur Entsprechung des
Mose-Gutachtens vor.

SchlieBlich ist durch die akute Budgetnot und den enormen Aufwand fur den Ankauf der alten DRA-
KEN der geplante Umstieg auf die 4. Jet-Generation im Jahre 1995 vollkommen illusorisch. Damit
ist aber auch das Gesamtkonzept des Abfangjigerkaufs, das ja den DRAKEN-Ankauf ausdriicklich
nur als eine Zwischenlosung bis zum Jahre 1995 vorsieht und von einem Umstieg auf die 4. Genera—
tion ausgeht, praktisch gescheitert.

Burgstaller Dr. Frizberg Ing. Kowald
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Beil.age 1
131556 boliv a
50040c saablg s
tx 3453 /ma _ 1938-11-29

att: mr hans drescher
. hereby we have the pleasure to inform you that we will be able to submit the following
offer to your authorities
- 24 aircraft saab 350e draken thoroughly overhauled and modified to austrian require-
-ments at a firm price of
sek-650. 000. 000: -
the price will be subject to adjustment according to an index formula.
the price includes:
- tactical equipment as guns, air-to-air rockets and external tanks
- ground based equipment as flight simulator and specml to type support equ1pment for
organizational level
- line replaceable units including engines and afterburners
— spares at organizational level for initial 2 years need
- documentation for handling and service -
- training of ground personnel
— technical assistance

please note that the price for the above package is identical to that indicated by us in
our letter to general scharff.

we are prepared within the frame of an anticipated contract to arrange for offset busi-
ness.

we also want to confirm that we shall submit our proposal to your authorltles on december
19. we kindly ask you to confirm if this date is acceptable.

with best regards

gert larsson

131556 boliv a
50040c saablg s

ANGEBOTSINHALT

24 Stiick SAAB 35 DRAKEN

12 Stiick Resewetriebwe;ke RM6C

12 Stiick Reserve-Nachbrenner fiir Triebwerk RM6C
40 Stiick Zusatzbehilter

40 Stiick Tr'a‘.ger fiir Zusatzbehilter

48 Stiick 30 mm Bordkanonén ADEN ,

100 Stiick Luft/,Luft-Raketenbehﬁlter»
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6 Stiick Luft/Luft-Ubungsraketenbehilter
40 Stiick Trager fiir Raketenbehiilter

1 Stiick SAAB 35 DRAKEN-Simulator

‘Umlaufteile gemifl Erfahrungswerten fiir den Betrieb von 2 Staffeln der Schwedischen Flugwaffe

Ersatzteile (Zelle/Avionik) fiir 2 Jahre normaler Betrieb
Bodengerit, Werkzeuge und Priifgerit fiir Materialerhaltung auf Staffel- und Geschwaderebene

1 Satz technische Publikationen

www.parlament.gv.at



257 der Beilagen XV11. GP - Ausschussbericht NR (gescanntes Original)

257 der Beilagen , 23
| Beilage 2
Univ. Prof. Univ. Prof..
Dr. DDr. h. c. Theo Mayer-Maly nv. Prof.

Dr. Bernd Schilcher

Universitit Salzburg

et i | ,
5020 Salzburg ‘ Sl

_ Sehr geehrter Herr Vorsxtzcndcr'

Herr Abgeordneter Roppert hat am Ende der letzten. Sitzung des Verteidigungs- Unterausschus—‘

ses als Succus einer viélstindigen Rechtsdiskussion den Schluf8 gezogen, daf8 es offenbar keinen Ausstiegs-
grund aus dem Vertrag zwischen der Republik Osterreich und der Firma SAAB gibe. :

Dieses Restimee entspricht weder den Ausfithrungen von Professor Mayer-Maly noch der sich
. daran schlieflenden umfassenden Diskussion. Es konnte dabei vielmehr gezeigt werden, daff vor allem
— iiber die Bestimmung der sogenannten laesio enormis (Verkiirzung iiber die Hilfte) der §§ 934 £
* ABGB
— aber auch iiber die vereinbarten und gesetzlichen Riicktritts- und Wandlungsgrunde
ein Ausstieg aus dem Vertrag grundsitzlich denkbar und moghch ist.

Im einzelnen wurde dargelegt, dafl es sich beim DRAKEN-Vertrag offensichtlich um einen
»gemischten Vertrag aus Kauf--und Werkvertrag handelt. Die bestellten OE-DRAKEN werden nach
den Wiinschen des 8sterreichischen Vertragspartners in Schweden modifiziert. Dabei lieferte die Analyse
des SAAB-Angebots vom 15. Dezember 1983 durch Magister W a h1 wichtige Hinweise fiir das Vorlie-
gen starker Werkvertragselemente: Ging doch die Firma SAAB in dem bewufiten Angebot von 60% Lohn-
kosten und blof} 35% Materialkosten aus.

Liegen aber starke Werkvertragselemente vor, dann spricht dies fiir eine Anwendung vor allem der
§§ 1167 und 1168 a ABGB. Das heifit, den Unternehmer (die Firma SAAB) trafen und treffen besondere
Warn- und Hinweispflichten; andererseits ist der osterreichische Vertragspartner gemifl § 1167 ABGB
bereits dann zur Wandlung berechtigt, wenn die schwedischen Flugzeuge auch nur gegen einzelne verein-
barte Vertragsbedingungen verstoflen, falls diese nicht ganz unwesentlich sind.

Mit anderen Worten, wenn der OE-DRAKEN zum Beispiel eine der als ,,Muﬁforder{mgen“ dekla-
rierten Leistungsvorgaben wie die Forderung, inallen Hohen 1,4 Mach plus 20% (= 1,68 Mach) zu errei-

chen, verfehlt, oder eine sonstige vereinbarte Eigenschaft wie etwa die vorgesehene Beschleunigung oder -

Hochstgeschwindigkeit nicht erreicht, so kann der osterreichische Vertragspartner sowohl beziiglich die-

ses einen Flugzeugs als auch — wenn es sich um einen Mangel der ganzen Serie handelt — beziiglich aller -

Flugzeuge vom Vertrag abstehen.
Eine Poenale ist offensichelich nicht vereinbart worden.

Weiters wurde festgestellt, dafl die Preisangemessenheit des DRAKEN-Vertrages im Hinblick auf
§ 934 f ABGB durch ein entsprechendes Schitzgutachten geklirt werden kann und geklirt werden sollte.

Eine Reihe von Indizien sprechen gegen ein€é Preisangemessenheit. .

So sollen vorangegangene Angebote der Firma SAAB bei vergleichbarem Leistungsumfang erheblich
" niedriger in der Preisgestaltung gewesen sein. Magister W a h'| versuchte in der letzten Sitzung allerdings
diese Vermutung beziiglich des Anbots vom 29. November 1983/15. Dezember 1983 zu entkriften: Das
Anbot sei infolge einer Preisgleitklausel nicht niedriger, sondern sogar hoher als das Letztanbot vom
15. November 1984 gewesen. Ohne Einsicht in die einzelnen Anbote, ihren Leistungsumfang und ihre
Preisgestaltung kann freilich dariiber kein abschlieflendes Urteil abgegeben werden.

Ein weiteres Indiz fiir die Preisunangemessenheit ist zum Beispiel die Position ,,Publikation/Doku-
mentation® im DRAKEN-Vertrag, die mit beinahe 190 Millionen Schilling sehr hochgegriffen erscheint,
insbesondere, wenn man sie mit der vergleichbaren Position im Anbot der Firma AEROSPACE in Rela-
tion setzt, wo sie angeblich mit 61 Millionen Schilling vorgesehen ist. Ahnliches gilt fiir eine grofere
Anzahl von technischen Einzelpositionen. Aber auch hier bedarf es der Vorlage simtlicher -Anbote der
konkurrierenden Firmen BRITISH AEORSPACE, DASSAULT, NORTHROP ua., um einen einigerma-
Ben verlafllichen Eindruck von der Preisangemessenheit einzelner Positionen des Vertrages zu bekommen.

5
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Beilage 3

Sicherheitsanalyse fiir das Luftraumiiberwachungsflugzeug: SAAB 35 OF ,,DRAKEN
von K. L. Maurer unter Mitarbeit von G. Fischmeister

Unterfertigter wurde im April 1985 beauftragt, im Rahmen einer von der steirischen Landesregierung
angeordneten Umweltvertriglichkeitspriifung fiir das Luftraumiiberwachungsflugzeug SAAB 35 OE
»DRAKEN® eine Sicherheitsanalyse dieses Flugzeuges durchzufithren. Diese Sicherheitsanalyse ist als
Bestandteil einer unter der Federfilhrung von Univ.-Prof. Dr.’ J. R. M & s ¢, Universitit Graz, stehenden
Umweltvertriglichkeitspriifung des Luftraumiiberwachungsflugzeuges (LRU) SAAB 35 OE ,,DRAKEN*
zu sehen.

1. Feststellungen: -

Nach- Ubernahme des Auftrages fir die Sicherheitsanalyse fanden 1985 mehrere vorbereitende
Gespriche in Graz in der Informationszentrale fiir Umweltschutz (Prof. M & se) statt. Anlifilich einer
solchen Besprechung sagte der teilnehmende Beauftragte des Bundesministeriums fiir Landesverteidigung
Brigadier J. Bernecker die volle Unterstitzung des Bundesministeriums fiir Landesverteidigung
(BMLV) bei der Erstellung der Umweltvertriglichkeitspriifung zu.

Ein Fragenkatalog ist anlifilich dieses Gespriches am 18. September 1985 an Herrn Brigadier.
Bernecker ibergeben worden. Diese Fragen sowie weitere, spiter an das BMLV iiber Herrn Univ.-
Prof. M 6se zugeleiteten Anfragen wurden teils sehr unvollstindig und teils iiberhaupt nicht beantwor-
tet. Es wurde daher versucht, in Anfragen bei der Firma SAAB und der Luftwaffe in Schweden die fiir die
Erstellung der Sicherheitsanalyse notwendigen Daten zu erhalten. Laut Auskunft sowohl der Firma SAAB
als auch der schwedischen 'Luftwaffe bestehen zwischen diesen Institutionen und dem BMLV Uberein-
kommen, welche der Firma SAAB und der schwedischen Luftwaffe die Weitergabe von Informationen
iiber die von Osterreich gekauften SAAB 35 Flugzeuge an Dritte untersagt. Als offizielle Informations-
quelle blieben dann nur die spirlichen Angaben des BMLV. Es mufiten daher mithevolle und zeitraubende

. Recherchen aus Pressemeldungen und Versffentlichungen erfolgen, um die notwendigen Unterlagen fiir

die Sicherheitsanalyse erarbeiten zu kénnen. Leider mufiten bei einigen wichtigen Angaben Dlskrepanzen
festgestellt werden.

Die Sicherheitsanalyse umfaflt zwei Teile.

Teil 1 befafit sich mit der Lebensdauer der SAAB 35 und den daraus abgeleiteten Aspekten der
Sicherheit dieses Flugzeugtyps. (Auf die Konzeption und die Konstruktion des Flugzeugtyps und auf dar-
aus abgeleitete Flugeigenschaften sowie auf militirische Belange wird mangels an Fachkompetenz auf die-
sem Gebiet nicht eingegangen.)

Teil 2 umfaft einen Versuch iiber einen Vergleich von anderen Militirflugzeugen der Firma SAAB,
die sowohl in Schweden als auch in Osterreich geflogen wurden, eine grobe Schitzung der Ausfallsrate
des LRU-Flugzeuges SAAB 35 OE zu erstellen.

TEIL 1

Laut Kaufvertrag vom 21. Mai 1985 hat die Republik Osterreich 24 gebrauchte Kampfflugzeuge des
Typs SAAB 35 D bestellt, welche aus den Seriennummern von 313 bis 393 ausgewihlt werden t). Nach
verschiedenen Aussendungen des BMLV und des Armeekommandanten stammen diese aus den Baujahren
1966 bis 1967 2). Auskiinfien und anderen Meldungen zufolge, sind die fiir Osterreich vorgesehenen Flug- .
zeuge aus den Erzeugungsjahren 1963 --65 %) 19),

Die Maschinen sind der zweiten Entwicklungsgeneration von Jetflugzeugen zuzuordnen, gegenwiir-
tig ist die dritte bzw. vierte Generation auf den Montagebindern.

Von allen Baumustern des Flugzeugsystems 35 (Typ A—F Schweden und 35XD Dinemark und
J35XS Finnland) wurden bisher insgesamt 604 DRAKEN ¢) bei der Firma SAAB gebaut. Die Maschinen,
welche Osterreich erwerben will, stammen aus einer Produktionszeit, in der Flugzeuge iiberwiegend durch .
die im Betrieb gesammelte Erfahrungen verbessert wurden. Im modernen Flugzeugbau besteht auch heute
noch die Notwendigkeit, daf} die an den im Einsatz stehenden Flugzeugen gewonnenen Erfahrungen und
Erkenntnisse in die laufende Produktion einflieflen. Dadurch kénnen bei Flugzeugen fritheren Produktda-
tums auftretende Mingel bei spiteren Typen beseitigt oder vermindert werden. Deshalb ist auch in der
Regel, bei gleicher Grundkonzeption, ein Baumuster neueren Herstellungsdatums besser. Es gibt bei
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duflerlich annihernd glcichem Aussehen der Flugzeuge oft wesentliche Verinderungen in vielen Details

und daher ist ein Baumuster jiingeren Herstellungsdatums sicherer, als ein Baumuster aus der vorangegan-

‘genen Produktion. Es ist folglich auch die von Politikern und vom BMLV geauﬁerte Meinung, es kime
nicht auf das Baujahr an, unrichtig %) %).

Welche entscheidenden Verinderungen im Laufe der Entwncklung der Serie 35 stattgefunden haben,

kénnte nur durch umfangreiche Recherchen in den Werken der Firma SAAB festgestellt werden. Sie wer--

den sicherlich Betriebsfremden nicht so ohne weiteres zuginglich gemacht werden, da ja ein Abkommen
des BMLV mit der Firma SAAB besteht, keine Informationen iiber den DRAKEN an Dritte weiterzuge-
- ben (siche Seite 2).

1.1 Berechnungsmodelle

'Zur Zeit der Entwicklung der Baureihe SAAB 35 D gab es noch keine Lebensdauerberechnungsme-
thoden fiir die einzelnen Bauelemente und fiir die Gesamtstruktur auf bruchmechanischer Basis. Es wurde
daher sicher (wie iiberall zu der Zeit auf der Welt) die Lebensdauer auf Grund von Abschitzungen nach
der empirischen Schadensakkumulationsregel von Palmgren und Miner berechnet. Weiters waren zu die-
sem Zeitpunkt die heute iiblichen Verfahren der Strukturanalyse mit Hilfe der ,,Finiten-Elemente noch
nicht gegeben. Eine nachtrigliche Berechnung von Bauteilen und der Struktur mit Hilfe der FEM-Metho-
den und Lebensdauerberechnung nach modernen bruchmechanischen Konzepten (durchgefithre 1984)
hatte eine nachtrigliche Erweiterung der urspriinglich vorgesehenen Lebensdauer auf 2 500 Flugstunden
zur Folge *). Soweit aus den zur Verfiigung stehenden Unterlagen ersichtlich ist, entsprechen die ange-
wandten Berechnungsmethoden [Strukturermiidungskonzept nach S.E. Larsson®)] durchaus dem
heute iiblichen Standard. Verschledene zusitzliche Versuche, auch im Windkanal, scheinen die Berech-
nungen zu verifizieren.

Verglichen mit anderen Militirmaschinen (zB mit der F 5, F 20 und F 16) mit einer Lebensdauer von

8 000 bzw. 16 000 Flugstunden ?), ist auch die erweiterte Lebensdauer des DRAKEN eher gering einzustu-

‘fen. Daraus ist ersichtlich, dafl die Werkstoffbeanspruchung in kritischen Bauteilen sehr hoch ist. Eine

Erweiterung der Lebensdauer tibér die 2 500 Betriebsstunden hinaus erscheint zumindest nach den zur

Verfiigung stehenden Unterlagen problematisch, da selbst nach Angaben der technischen Spezifikationen

des Vertrages des BMLV mit der Firma SAAB #) einige wichtige Strukturbauteile die gewiinschte Sicher-

heit fur den Einsatz iiber 2 500 Flugstunden hinaus nicht erreichen. Es werden daher auch dort zusitzliche

. Ermiidungsfestigkeitsberechnungen und Toleranzanalysen bzw. Ermiidungsversuche der Komponenten

zur Diskussion gestellt. Dies konnte aber nach meiner Meinung nur in einem umfangreichen ,,fail safe
Konzept™ der gesamten Struktur erarbeitet werden.

In den Werksangaben'®) werden fiir die SAAB-Flugzeuge der Serie D eine geringere Beanspruchung
angenommen, als fiir die zur Zeit in Schweden hauptsichlich im Einsatz befindlichen DRAKEN der
Serie F. Die oben angefiithrien Berechnungen wurden allerdings fir den DRAKEN F durchgefithrt. Nach
diesen Angaben soll der bisher verbrauchte Anteil von der Lebensdauer der SAAB 35 D um den Faktor 0,9
_geringer sein als bei der SAAB 35 F. (Das ergibe eine um zirka 10% lingere nutzbare Lebensdauer fiir den
DRAKEN D als. bisher angenommen.) Dies wiirde aber bedeuten, dafl entweder in fritheren Jahren in
Schweden ein schonenderes. Einsatzprofil geflogen wurde oder man hat grundsatzlich fiir die SAAB 35D

ein anderes Elnsatzprofll vorgesehen. Dies ist in Widerspruch zu den in der Offentlichkeit getroffenen '

Aussagen einiger Politiker und Beamte des BMLV, wonach die 35 D und die 35 F seit 1968 parallel in der
schwedischen Luftwaffe bis heute geflogen werden und bis auf Teile der Avionik (elektronische Bordaus-
riistung) und der Bewaffnung identisch sein sollen 1°). Es miifite zumindest geklirt werden, warum die
SAAB 35 D eine geringere Beanspruchung als die SAAB 35 F erfahren hat. ’

"Beim zukiinftigen Einsatz der Maschinen in Osterreich wird eine um den Faktor 0,63 geringere Schi-
digung als fur die SAAB 35 F beim Einsatz in Schweden angenommen ?). Diese Annahme erscheint will-
kiirlich und Angaben iiber solche Faktoren kénnen erst auf Grund von langeren Flugerfahrungen in Oster-
reich erstellt werden. Unterschiedliche Beanspruchungen der Flugzeuge in Osterreich und Schweden sind
auf verschiedene geographische, meterorologische und infrastrukturelle Bedingungen wie zB kurze Lande-
bahnen, Gebirge, Luftdruckverhiltnisse und vieles mehr zuriickfithren und lassen eine Schitzung aus
einem fiir Osterreich global angegebenen Einsatzprofil 1) anzweifeln. Die Angabe dieses Faktors ent-
spricht nicht technischen Erfahrungen, sondern offensichtlich dem Wunsch des Verkiufers, dem: Kiufer
eine lange nutzbare Restlebensdauer des Systems anzubieten. Entsprechend der urspriinglichen Ausle-
gung, deren Auslegedauer uns nicht exakt bekannt ist, diirften die am lingsten geflogenen Flugzeuge das

Ende ihfer Strukturlebensdauer erreicht haben. Nach Angaben des Bundeskanzlers 2) sind die fiir Oster- -

reich vorgesehenen Maschinen bereits 1 600 bis 2 200 Stunden geflogen. Es fehlen allerdings auch im Ver-
trag zwischen dem BMLV und SAAB—SCANIA jegliche Angaben, wie diese Flugstunden auf die auszu-
suchenden Maschinen verteilt sind. (Es konnten demnach auch schon 23 von 24 Maschinen 2 200 Flug-
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stunden geflogen sein.) Mit der im Jahre 1984 nachtriglich durchgefiihrten Berechnung der Lebensdauer
wurde die urspriinglich vorgesehene Lebensdauer auf 2-500 Stunden erweitert. Dieser Berechnung wurden
konkrete Annahmen iiber die Beanspruchung der Flugzeuge zugrunde gelegt. Daraus ergibt sich, dafl die
Mehrzahl dieser Maschinen die 2 500 Flugstunden die fiir die SAAB 35 F vorgesehene und ohnehin schon
erweiterte Gesamtlebensdauer iiberschreiten wird, wenn sie in Osterreich 1 000 Flugstunden geflogen wer-
den sollen. In der technischen Spezifikation 1) ist als Beispiel fiir eines der fiir Osterreich vorgesehenen
Flugzeuge die bisher verbrauchte Lebensdauer von 2 077 Flugstunden angegeben. Zufolge dieser Angaben
und der Berechnung aus dem Jahre 1984 wiirden also 423 Stunden an Reststunden verbleiben. Nach der-
selben technischen Spezifikation 12) wurden die fiir Osterreich vorgesehenen SAAB 35 D um den Fak-
tor 0,9 geringer beansprucht, als in der Berechnung von 1984 fiir die SAAB 35 F angenommen. Auf Grund
dieser Zusatzannahme kann die Lebensdauer ein zweites Mal erweitert werden. Die verbleibende Restle-
bensdauer der Flugzeuge fiir den Einsatz in Osterreich betrigt nun 631 Stunden. Da die 6sterreichische
Forderung aber nicht 631 sondern 1000 Flugstunden betrigt, sah man sich vermutlich genétigt, die
Annahmen iiber die Beanspruchung der Flugzeuge in Osterreich nach unten zu revidieren. Nimmt man an, .
dafl die Beanspruchung der Flugzeuge in Osterreich so gering ist, daf} die Schidigung genau um den Fak-
tor 0,63 kleiner wird, als nach der Berechnung von 1984, so erhilt man exakt die fiir den Einsatz in Oster-
reich beabsichtigten 1 000 Flugstunden an Restlebensdauer fiir die Maschine. Das bedeutet, dafl erst eine
dreifache nachtragliche Korrektur der Berechnung eine Restlebensdauer von 1 000 Flugstunden ergibt und
daf} Flugzeuge, die in Schweden mehr als 2 077 Stunden geflogen sind, eine geringere errechnete Restle-
bensdauer als 1 000 Stunden aufweisen. Ist die: Beanspruchung der Flugzeuge in Osterreich aber grofier als -
in Schweden (zB.auf Grund der vorhin angefiihrten schwierigeren Verhiltnisse), so ergibt sich eine
wesentlich geringere nutzbare Restlebensdauer. Betrigt dieser Faktor zB 1,5, so wihre zufolge einer ana-
log zu dem Rechenbeispiel in den technischen Spezifikationen durchgefithrten Rechnung die nutzbare
Restlebensdauer nur 418 Stunden. Einiges spricht fiir die Annahme erschwerter Flugbetriebsverhilnisse in
Osterreich. Wie niher in Teil 2 ausgefithrt wird, ist nimlich die Totalausfallsrate in Osterreich mit zwei
anderen von Schweden angekauften SAAB- Mxhtarﬂugzeugtypen mit Strahltriebwerken wesentlich grofier
als in Schweden mit Maschinen des gleichen Typs.

1.2 Werkstoffschidigung und Riffbildung beim DRAKEN im bisherigen Einsatz

Die Werkstoffe, die beim Bau der SAAB 35 zur Verwendung kamen, sind grofiteils aushirtbare Al-
Legierungen; meist aus der Werkstoffreihe 7075 nach ASM. Zum Zeitpunkt der Herstellung der Maschi-
nen wurden sicherlich alle Werkstoffe durch ausreichende Abnahmetests hinsichtlich der geforderten
mechanischen Eigenschaften tiberpriift.

In einem mehr als zwanzigjihrigen Einsatz der Maschinen kénnen folgende Schidigungen aufgetre-
ten sein: Strukturverinderung des Werkstoffes durch Alterung sowie Ermiidung durch Beanspruchung.
Die Alterung wird im wesentlichen in Form einer Uberalterung eine Rolle spielen. Es ist denkbar, daff in
einzelnen Teilen, aber auch in ganzen Baugruppen, durch suflere Einfliisse wie zB eine kurzzeitige Erwir-
mung auf die 100° C, Uberalterungen der hochfesten Al-Legierungen erfolgen, die eine Verminderung der
statischen Festigkeit und daher auch eine Verschlechterung der Ermiidungsfestigkeit verursachen. Solche
Erwirmungen kénnen zB hohe Geschwindigkeiten in zu geringer Hohe (Reibung), 6rtliche chrhltzung
beim Bremsen, Erwirmung bei Reparaturen usw. sein.

Die Ermiidungschidigung wird meist értlich, entweder durch dort auftretende kurzzeitige Uberla-
stung bei Schwingbeanspruchung oder durch langzeitig wirkende, niedrigere Schwingungsbelastungen
verursacht, wobei die Beanspruchungen weit unter der plastischen Flieligrenze sein kénnen. Die Ermi-
dungsschidigung eines Werkstoffes durch eine Schwingbeanspruchung geht anfangs ohne jegliche dufier-
lich erkennbare Verinderung vor sich. Sie ist bei aushirtbaren Legierungen nicht reversibel und fihre frii-
her oder spiter zur Bildung von Riffkeimen. Von diesen, auf der Oberfliche entstehenden mikroskopisch
kleinen Fehlerbereichen konnen Risse entstehen, welche im wachstumsfihigen Zustand zum Versagen
eines riflbehafteten Teiles fithren.

Eine Uberpriifung von Strukturen auf Ermiidungsschiaden ist nur sehr schwer moglich. Dies hat vor
allem zwei Griinde. Zum einen entwickelt sich ein Ermiidungsschaden meist sehr langsam und erst mit
zunehmender Schidigung schneller. Ein Ermidungsriff zB kann durchaus 99% der Bauteillebensdauer
kleiner als 0,1 mm sein und im verbleibenden 1% der Lebensdauer auf mehrere Millimeter Rifltiefe
anwachsen. Es ist aber auech méglich, daf so ein Riff schnell auf einige Millimeter Tiefe wichst und dann
stehenbleibt. Ob die eine oder die andere Art von Riflwachstum auftritt, hangt vor allem von den lokalen
Beanspruchungen ab. Zum zweiten tritt die Ermiidungsschidigung meist sehr lokalisiert auf. Das bedeutet,
dafl man nach sehr kleinen Schidden suchen mufi, die obendrein nur an wenigen Stellen der Struktur
gefunden werden kénnen. Der Vergleich mit einer Nadel im Heuhaufen dringt sich auf. Eine erfolglose
Suche nach Ermiidungsschiden bedeutet nicht unbedingt, dafi keine Ermiidungsschiden in einer Struktur
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vorhanden sind. Auf eine Untersuchung der in Frage kommenden Flugzeuge auf Ermiidungsschiden
wurde daher verzichtet.

Vor Vorschidigungsmechanismen, Riflentstehung und Rif$fortschritt sind bei gleicher Beanspruchung
zeitlich bedingte Vorginge; dafl heiflt, je ilter die Maschinen sind, desto grofler ist die Wahrscheinlich-

keit, daff Risse auftreten. Probleme mit Rissen in Triebwerksturbinenschaufeln sind 1975 offentlich

bekannt geworden %), 1979 wurden die Turbinenschaufeln von 350 DRAKEN der schwedischen Luft-
waffe tberpriift. Bei 150 Triebwerken gab es Risse in den Turbinenschaufeln 4). Laut der schwedischen
Tageszeitung Dagens Nyheter 1) erfolgten mehrere Totalausfille auf Grund von fehlerhaften Turbinen-
schaufeln. Auch im Bereich des Abgasrohres des Triebwerkes sind Risse festgestellt worden 13).

Die Risse konnten — wie erwihnt — ab einer bestimmten Riflgrofle (etwa 1 mm) meist an bekannt
kritischen Teilen festgestellt werden. Durch Rifffortschrittsmessungen ist die Riflwachstumsgeschwindig-
keit langsam wachsender Risse bestimmbar und eine Abschitzung des Auftretens einer kritischen Rif3-

grofle ist moglich, aus der sich die Restlebensdauer des Teiles errechnet. Vielfach werden auch rifigefihr-

dete Bauelemente automatisch bei einer bestimmten, zumeist nach Flugstunden festgelegten Uberholung
ausgewechselt, gleichgiiltig ob der Teil nachgewiesene Risse hat oder nicht. Trotz aller dieser heute mogli-
chen Mafinahmen treten aber immer wieder, auch an nicht vorhersehbaren Stellen Risse auf. [Auch an den
zur Zeit beim 6sterreichischen Bundesheer in Einsatz befindlichen zweistrahligen Maschinen vom Typ
SAAB 105 OF wurden Risse an Teilen festgestellt, die nicht von vornherein als riflkritisch angesehen wur-

den. Thre Wachstumsgeschwmdlgkelt ist allerdings noch gering und die Lage der Risse im Bauteil beein-

trichtigt nicht die Sicherheit im Flugbetrieb *¢)]. Mit zunehmendem Alter der Maschinen nimmt die
Gefahr, dafl Risse entstehen und im Laufe der Zeit eine kritische Gréfle erreichen, zu. Das ist dann hiufig
mit aufwendigen und meist teurem Austausch mit Ersatzteilen verbunden. Nur eine sehr genaue Kenntnis
der Maschinen kann weitgehend sicherstellen, daf§ Risse nicht iibersehen werden.

Die Erfahrungen iiber das gesamte Potential einer grofien Flotte wihrend der Gesamtlebensdauer des
Flugzeugtyps — wie dies zur Zeit fir den technischen Wartungsdienst bei der Luftwaffe fiir die SAAB 35
in Schweden der Fall ist — sind eine notwendige Voraussetzung, um mit ausreichender Sicherheit auftre-
tende Risse zeitgerecht zu finden. Die von Osterreich zum Ankauf vorgesehenen Maschinen stehen am
Ende der vorgesehenen Lebensdauer. Mit dem Auftreten von Rissen — gefihrlich oder nicht gefihrlich —
muf} in zunehmendem Mafle gerechnet werden. IThre Feststellung und vor allem die Beurteilung der
Gefihrlichkeit erfordert eine Erfahrung mit diesem Maschinentyp, die zur Zeit in Osterreich noch nicht
gegeben ist.

Teil 2

" Vergleichsanalyse von Militirmaschinen der Firma SAAB in der schwedischen Luftwaffe und beim
Osterreichischen Bundesheer.

Das Kampfflugzeug SAAB 35 DRAKEN wurde entwickelt, um die Anforderungen der schwedischen

Luftwaffe auf ein Waffensystem fiir Abfang- und Aufklirungszwecke zu erfillen # V). Es gibt mehrere
Baureihen der SAAB 35. Sie werden durch die Zusatzbezeichnungen A bis F unterschieden. Das erste
Modell war 35 A; 35 B ist eine Weiterentwicklung mit verbesserter Ausrlistung, 35 D und F sind ebenfalls
Welterentwwklungen mit leistungsfihigeren Triebwerken. Modell 35 C ist ein Schulflugzeug; Modell
35 E ist fir photographische Aufklirung ausgeriistet.

Die fir Osterreich zum Ankauf vorgesehenen Flugzeuge stammen aus der Baureihe D und werden in
Osterreich die Bezeichnung SAAB 35 OE tragen. Sie wurden in den Jahren 1963 bis einschlielich 1965 *)
an die schwedische Luftwaffe geliefert »1%). Zwei speziell entwickelte und gebaute Exportversionen der
SAAB 35 F sind in den siebziger Jahren unter der Bezeichnung 35 XD an ‘die dinische Luftwaffe und
unter der Bezeichnung J35 XS an die finnische Luftwaffe geliefert worden 7> %7).

Eine international iibliche Bewertung der Flugsicherheit eines Flugzeugtyps ist die Anzahl der Total-
ausfille pro 100 000 Flugstunden, diese Zahl wird auch Totalausfallsrate oder -frequenz genannt. In die-
sem Bericht wird hieftir die Abktirzung TAF verwendet. Die international durchschnittliche TAF fiir ver-
gleichbare Flugzeuge bewegt sich um den Wert 10 18) (Totalausfille pro 100 000 Stunden). So hatten bei-
spielsweise die USA bei 14 verschiedenen Kampf- und Angriffsflugzeugtypen eine durchschnittliche TAF
von 9,6 2% (ein- und zweistrahlige Maschinen). Die bisherige TAF der SAAB 35 in der schwedischen Luft-
waffe allein betrug 15,9 2%).

Verschiedene Statistiken lassen erkennen, dafl zu Beginn der Lebenszeit und Einfuhrung eines Flug-

zeugtyps eine verhiltnismiBig hohe Ausfallsfrequenz zu verzeichnen 2°). Dies ist auf Konstruktionsfehler,

*} Es wurde dieser Zeitraum der Produktion als richtig angenommen, da diese Angaben von der Firma SAAB-
SCANIA selbst stammen.
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Baufehler ua. sowie auf mangelnde Erfahrung mit dem System, aber auch auf eine kumulative statistische
Bewertung zuriickzufithren. Es folgt eine abnehmende Unfallhiufigkeit, weil Fehler und Mingel erkannt
und vermieden werden und die Erfahrung zunimmt. Schliefilich steigt die Unfallsfrequenz durch altersbe-
dingte Schiden wieder an, bis letztlich die Maschinen durch Erreichen der festgesetzten Lebensalters-
grenze stillgelegt werden miissen. Bei einer lediglichen Summenbetrachtung der Ausfallsfrequenz tber die
gesamte Flugstundenzahl einer Flotte ist der Anstieg der altersbedmgten Ausfille allerdings nlcht immer
sehr deutlich. )

Ein fiir die Flugsicherheit wichtiger Faktor ist die Anzahl der Triebwerke. Die SAAB 35 hat nur ein
Triebwerk. Die TAFs von einstrahligen Flugzeugtypen sind meist bedeutend grofler als die von zweistrah-

~ ligen Flugzeugen. Bei einstrahligen Flugzeugen ist bei Triebwerksausfall die Wahrscheinlichkeit eines

Totalausfalles ungleich grofler als bei zweistrahligen Flugzeugen. So zeigt be1sp1€lswelse eine Zusammen-
stellung iiber Kampf- und Angriffsflugzeuge der USA fiir sieben einstrahlige Typen eine durchschnittliche
TAF von 13,3 und fiir sieben zweistrahlige Typen eine durchschnittliche TAF von 6,1 ). (DICSC Mittel-
werte sind mit der Anzahl der absolvierten Flugstunden pro Flugzeugtyp gewichtet.)

Fiir die SAAB 35 DRAKEN verschirft sich die Triebwerksbewertung durch eine Deltafliigelkon-
struktion. Beim Landeanflug eines Flugzeuges mit Deltafliigeln ist auf Grund eines hohen Anstellwinkels
eine hohe Triebwerksleistung notwendig. Falls bei einem Triebwerksausfall ein' neuerliches Starten nicht
gelingt, entsteht ein Totalausfall. Von 112 Totalausfillen der SAAB 35 in der schwedischen Luftwaffe sind
uns die Ursachen von 93 bekannt **). Mindestens 35 dieser 93 Totalausfille erfolgte auf Grund von Trieb-
werksausfillen oder Triebwerksproblemen.

“Zur Xonstruktionsphilosophie von Flugzeugen sei allgemein bemerkt: Bei der Entwicklung eines
Flugzeugtyps wird versucht, das Flugzeug so zu konstruieren, dafl es fiir den Piloten schwierig wird, Fehl-
reaktionen zu begehen. Ein Beispiel fiir solche Konstruktionsmerkmale ist, daf} zwei Bedienungshebel
nicht nebeneinander angebracht werden, falls ein Verwechseln dieser Hebel fatale Folgen hitte. Durch

" ihre unterschiedliche Plazierung im Flugzeug oder durch unterschiedliche Formen (Knuppel Griff) und

Bedienungsweise (ziehen, schieben, kippen) kann man das Risiko einer Verwechslung verrmgern Bei dlce-
ren Flugzeugtypen sind solche Konstruktionsmerkmale und Sicherheitssysteme in einem geringeren Aus-
maf vorhanden als bei neuen Flugzeugtypen. Bei SAAB 35 gab es mindestens zwei Totalausfille auf
Grund irrtiimlichen Ausschaltens des Triebwerks. Einmal verwechselte der Pilot den Regler fiir die Treib-
stoffzufuhr zum Triebwerk mit dem Regler fiir die Treibstoffzufuhr zum Nachbrenner 1%). Ein anderes
Mal verwechselte der Pilot den Bedienungshebel fiir das Fahrwerk mit dem Gashebel * %), Weiters scheint
bei der SAAB 35 das System, das verhindert, dafl das Fahrwerk beim Starten eingefahren wird, ehe das
Flugzeug vom Boden abgehoben hat, mangelhaft zu sein. Es gab mindestens zwei Totalausfille, weil das
Fahrwerk zu frith eingefahren wurde 1%).

In der folgend angefuhrten Tabelle sind die Fehlerursachen, die zum Totalausfall fiihrten, im Detail
angegeben:

Totalausfallstatistik in der schwedischen Luftwaffe 1960—1985 %)
Anzahl der Totalausfille (von 1960—1985 Feber nur in Schweden): 112 von zirka 526 Maschinen

Aufteilung der Ausfallsursachen:
42 pilot error (Pilotenfehler, 10 davon durch pllotenbedmgten Stromungsabrlﬁ)
6 stall (deepstall superstall), Stromungsabrifl als Hauptursache; (es gab also insgesamt 16 X Stro-
mungsabrifl) ‘
33 malfunctioning material (Materlalfehler)
6 technical staff (Ausfallsursache durch technisches Personal)
6 other reasons (andere Ursachen)
19 unknown reasons (unbekannte Ursachen)

Begleiterscheinungen:
35 engine flame out oder engine trouble, 2 davon durch Fehler des Piloten

Von 112 Totalausfillen sind fir 93 die Ursachen bekannt. Die Anzahl der Totalausfille mit Ursachen
technischer Natur betrigt 45, dies ist die Summe der Ursachengruppen: Materialfehler, technisches Perso-
nal und andere Ursachen. Bei 33 dieser 45 Totalausfille waren Triebwerksschiden oder -probleme die
Hauptursache. ,

Die hohe Zahl von unbekannten Ursachen stammt hauptsichlich aus der Zeit ab 1975. Es gibt in der
Totalausfallsstatistik, die uns zur Verftigung stand, ab diesem Zeitpunkt meist keine genauen Angaben
iiber die Ursachen. Einige Totalausfille geschahen durch Kollision zweier Flugzeuge.

A
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Die in Osterreich zu erwartende Flugsicherheit der SAAB 35 ist mit der voraussichtlichen TAF
gekoppelt. Es soll nun versucht werden, sich ein Bild iiber die zu erwartenden Totalausfille zu machen,
wobei die bei der schwedischen Luftwaffe aufgetretene TAF als' Ausgangspunkt genommen wird. Fol-
gende Faktoren, die unter den in Osterreich herrschenden Verhiltnissen eine Abweichung von der in
Schweden erreichten TAF erwarten lassen, sind:

1. topographische Verhiltnisse

2. Verwendungszweck (Einsatzprofil)
3. Alter der Flugzeuge
4. Ausbildung des Flug- und Bodenpersonals

5. Qualitdt und Organisation in der Abwicklung des Flugbetriebes und in der Wartung

zu 1. Die topographischen Verhilinisse in Osterreich wiirden bei Gleichbleiben aller anderen fiir eine
TAF bestimmenden Faktoren eine fiir dsterreichische Verhiltnisse hohere TAF als die bisher in
Schweden aufgetretene erwarten lassen, da Schweden im Gegensatz zu Osterreich ein grofitenteils
flaches Land ist. Viele osterreichische Flugplitze sind in der Nihe von Bergen oder von Bergen
umgeben. Falls der Pilot die Orientierung verlieren sollte, ist eine Bruchlandung in umliegenden
Bergen aber auch in bebautem Gebiet nicht ausgeschlossen.

zu 2. Die gesamte Flugverwendungszeit eines Flugzeugtyps wird in seine zu erwartenden Aufgaben auf-
geteilt. Diese Aufteilung nennt man Einsatzprofile. Jedes dieser Einsatzprofile besteht aus mehreren
unterschiedlichen Arten von Flugbetrieb, wie zB. Navigationsflug, Nachtflug, Kunstflug,
Jagdkampf usw. Man muf} zwischen zwei moglichen Aspekten unterscheiden, die hierbei zu Ausfal-

len fithren kénnen. Der eine ist das Entstehen von Materialschiden durch Ermiidung, Alterung und .

Verschleiff (siche Teil 1), der andere ist, dafl bei unterschiedlichen Flugbetriebsarten ein unter-
schiedlich hohes Mafl an Risiko auf Grund von Pilotenfehlern eintritt. Hier ist eine Beurteilung
schwierig. Die Aufteilung des kiinftigen Betriebes der SAAB 35 OE auf einzelne Einsatzprofile ist
zwar bekannt 1), jedoch sind konkrete Zahlen, die etwas iiber das Risiko der einzelnen Einsatzpro-
file bzw. Arten von Flugbetrieb aussagen, nicht in Erfahrung zu bringen gewesen.

zu 3. Der Altersbereich in der schwedischen Luftwaffe beginnt bei Stunde 0, da die Flugzeuge neu gelie-
fert wurden. Die SAAB 35 OF werden bei der Ubernahme in das Osterreichische Bundesheer
1 600—2 200 Flugstunden absolviert haben 2). Jedes der Flugzeuge soll 1 000 Flugstunden %) im
Osterréichischen Bundesheer absolvieren, somit wird hier eine Gesamtbetriebsdauer von 2 600 bis

« 3200 Flugstunden erreicht werden. Dies fiihrt dazu, dafl mit Sicherheit die altersbedingte Kompo-

nente der Totalausfallsfrequenz der SAAB 35 OE grofler sein wird, als sie bei den SAAB 35 DRA-
KEN der schwedischen Luftwaffe ist.
Hierzu kommt, daf bei nahezu ausgedienten Maschinen Reparaturen nach entsprechenden Beschi-
digungen aus wirtschaftlichen Griinden nicht mehr durchgefithrt werden. Dies wird ebenfalls die
altersbedingte TAF erhthen.

zu 4. Es mufl angenommen werden, dafl der Ausbildungsstand der schwedischen Luftwaffen Piloten
durch jahrzehntelanges Training auf dem Flugzeugtyp SAAB 35 noch in der nichsten Zeit hoher
ist, als in Osterreich bei den erst in der Ausbildung befindlichen Heerespiloten. Schliefilich ist ja
auch in allen' Statistiken die hohe Ausfallsrate nach Einfithrung eines neuen Flugzeugtyps 2% zu
einem Teil auf mangelnde Erfahrung der Piloten und auch der Fluglehrer zuriickzufiihren.

zu 5. Mehr noch wie fiir den Ausbildungsstand der Piloten hat die Erfahrung fiir die Organisation und
die Durchfithrung des Flugbetriebes sowie fiir die Wartung, Qualitdtskontrolle, Instandhaltung und
Instandsetzung Einfluf} auf die Flugsicherheit. Ein Erfahrungsvorsprung des schwedischen Boden-
personals kann erst im Laufe von vielen Jahren aufgeholt werden.

Die in Osterreich zu erwartende TAF des SAAB DRAKEN wird mit TAF;;5 bezeichnet, die in
Schweden eingetretene TAF mit TAF;SS Ein Maf fiir die Abwelchung der TAF;; von der TAFs ist der
Quotient TAF;56/TAFs.

Man kann durch einen erweiterten Vergleich mit anderen Militirflugzeugtypen mit Strahltriebwer-

ken der Firma SAAB einen groben Anhalt iiber die Unterschiede in Osterreich und Schweden bekommen. -

Zwei weitere Flugzeugtypen, welche sowohl von der schwedischen Lufiwaffe als auch vom Oster-
reichischen Bundesheer betricben wurden, sind die SAAB J29 (Fliegende Tonne) und SAAB SKé60. (In
Osterreich hat die SAAB SK60 die Bezeichnung SAAB 105 OE.) Die SAAB J29 war ein einstrahliges
Kampfflugzeug mit etwa vergleichbarem Einsatzprofil bei der schwedischen und &sterreichischen Luft-
waffe ). Die SAAB SK60 wurde und wird in Schweden vorwiegend als ein zweistrabliges Schulflugzeug
und leichtes Angriffsflugzeug verwendet. Die-SAAB 105 OF hat leistungsfihigere Triebwerke als die
SAAB SKé60 und wird zur Zeit in Osterreich auch als Kampfflugzeug eingesetzt.
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TAFs bezogen auf 100 000 Flugstunden

Typ Schweden ‘ Osterreich

CJ29 28,1 %) : 807 )
SK60 bzw. 105 OF 1,75 29) 17,9 24)
35 15,9 219 >

Das Osterreichische Bundesheer hatte bei der J29 eine 2,9mal grofiere TAF als die schwedische Luft-
waffe. Bei der SAAB 105 OE hatte das osterreichische Bundesheer eine 10,2mal groﬁerc TAF als die
schwedische Luftwaffe mit der SAAB SK6O

~

Dieser Vergleich zeigt, dafl die TAFs in Osterreich in beiden Fillen um ein Mehrfaches grofier sind -
als in Schweden. Man mufl daher befiirchten, dafl auch die TAF;ss ein Mehrfaches der TAF;;q betragen

wird.

Ubertrigt man die bei der Fliegenden Tonne J29 gemachten Erfahrungen auf den DRAKEN, so
miifiten wir mit einer TAF;55 von 45,7 rechnen. Dies wiirde bei einem 10jihrigen Betrieb mit 100 Flugstun-
den pro Flugzeug und Jahr und anfinglich 24 Flugzeugen insgesamt 8 Totalausfille bedeuten. Hierbei ist
die durch Totalausfille bedingte Verminderung der gesamten Flugstundenzahl beriicksichtigt.

Ubertragt man die bei der SAAB 105 OF gemachten Erfahrungen auf den DRAKEN, so miifiten wir
mit einer TAFs;¢ von 162,6 rechnen, dies wiirde bei den obengenannten Betriebsbedingungen 19 Totalaus-
fille der SAAB 35 OF in 10 Jahren zur Folge haben.

Bei der Bewertung obenstehender Vergleiche sollte man in Betracht ziechen, dafl die SAAB J29 als
7—9 Jahre alte Flugzeuge gekauft wurden, die SAAB 105 OFE bei der Auslieferung an Osterreich neu
waren und dafl die SAAB 35 OE bei dem frithestmoglichen Auslieferungstermin 1987 ein Alter von 22 bis
24 Jahren haben wird. Die SAAB 35 OE wird, wie schon gesagt, eine viel gréflere altersbedingte Kompo-
nente ihrer TAF haben als dies die SAAB J29 hatte und die SAAB 105 OE hat. Dies erhssht die im Ver-
gleichsbeispiel angefithrten TAFs der SAAB 35 OFE zusitzlich. Auch die Anzahl der Totalausfille erhsht
sich in gleichem Ausmafl.

Wenn man die aus dieser Betrachtung abgeleiteten offensichtlich in Osterreich herrschenden ungiin-
stigen Betriebsbedingungen fiir ‘Militirmaschinen zugrunde legt und das hohere Alter der SAAB 35 OE
gegeniiber den beiden anderen in Osterreich und in Schweden geflogenen Maschinen berticksichtigt, ist
fiir die SAAB 35 OE eine hohere Totalausfallsrate als in Schweden zu erwarten. Eine statistische Aussage
ist allerdings wegen der geringen Anzahl der zu wertenden Maschinen nicht erstellbar.

Zusammenfassung:

Die fiir den Einsatz als Luftraumiiberwachungsflugzeug beim Osterreichischen Bundesheer vorgese-
henen und bei der schwedischen Luftwaffe ausgewihlten Maschinen vom Typ SAAB 35 D sind in den Jah—
ren 1963—1965 gebaut worden.

Diese Flugzeuge stehen mit 1 600—2 200 bisher verbrauchten Flugstunden am Ende der urspriinglich
von der Firma SAAB ermittelten Lebensdauer. Auf Grund von zusitzlichen Rechnungen und Versuchen
wurde die Lebensdauer auf 2 500 Flugstunden erweitert. Diese Lebensdauer ist im internationalen Ver-
gleich mit 8 000 bzw. 16 000 Flugstunden noch immer als niedrig anzusehen.

Um die fiir den Einsatz in Osterreich vorgesehene Restlebensdauer von 1 000 Flugstunden zu errei-
chen, wurde fiir die SAAB 35 D eine 10% geringere Schidigung gegentiber der in Schweden parallel geflo-
genen SAAB 35 F angenommen. Das ergibt eine zusitzliche Verlingerung der Lebensdauer fiir den Ein-
satz der SAAB 35 D in Osterreich, die aber offensichtlich noch nicht ausreicht, bei allen Maschinen auf die
geforderten 1000 Flugstunden Restlebensdauer zu kommen. Eine nochmalige dritte Erweiterung der.
Lebensdauer beruht auf der Annahme, daff die Schidigung der Flugzeuge im Betrieb in Osterreich nur
0,63 der Schidigung im Betrieb in Schweden betrigt. Dies ist unter Zugrundelegung eines global angege-
benen Einsatzprofils fiir Osterreich nicht gerechtfertigt. Die Gefahr von Ermiidungsschiden und die Mog-
lichkeit der Riflbildung ist bei einer Verwendung der Maschinen tiber die ermittelte Lebensdauer hinaus
verstirkt gegeben. Bei nicht rechizeitiger Erkennung von Rissen kann ein Totalausfall die Folge sein.
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Ein Vergleich von zwei Typen SAAB-Militirmaschinen, welche in Osterreich und in Schweden in
Verwendung standen bzw. noch stehen, ergab in beiden Fillen eine mehrfach hohere Ausfallsrate in
Osterreich, woraus sich offensichtlich schw1er1ge Einsatzbedingungen fiir Osterreich ableiten lassen. Unter
der Annahme gleicher Betriebsbedingungen wie bisher und unter Beriicksichtigung des hohen Lebensalters
der fiir Osterreich vorgesehenen Maschinen muf fiir die SAAB 35 OE mit einer hoheren Ausfallsrate als in

Schweden gerechnet werden.

Prof. ]?r. K. L. Maurer

Georg Fischmeister
Leoben, 1986 10 27
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" Beilage 4
Prof. Dr. S. STANZL
Institut firr Festkdrperphysik \

der Universitit WIEN .
A-1090 WIEN, Strudlhofgasse 4
Tel. Nr. 34 26 30, Telex 116222

WIEN, 22. September 1987

'VORLAUFIGE KURZFASSUNG DES GUTACHTENS VON'S. STANZL

ZUR BEURTEILUNG DER FRAGE DER MATERIALERMUDUNG AN DRAKENKOMPONEN-
TEN AUFGRUND DER ZUR VERFUGUNG GESTELLTEN UNTERLAGEN, INSBESONDERE
UBERPRUFUNG DER VON DER FIRMA SAAB MITGETEILTEN STRUKTURBELASTUNGS-

. FAKTOREN; BEURTEILUNG DER ZWECKMASSIGKEIT BZW. NOTWENDIGKEIT DER

DURCHFUHRUNG VON EXPERIMENTELLEN UNTERSUCHUNGEN DURCH EINE UNAB-

1.1
1.2
1.3

1.4

HANGIGE UND NEUTRALE PRUFSTELLE

Schwerpunkt der Untersuchungen war die Uberpriifung folgender Punkte:
Strukturbelastungsfaktorén firr die Luftfahrzeuge S35F, S35D, S350E
Berechnungsmethoden der Fa; SAAB zur Lebensdauervorhersage fiir den Flugbetrieb
Ergebnisse der Schadenssummenberechnungen, insbesondere fiir S350F Luftfahrzeuge'

Experimentelle Verifikation dieser Ergebnisse

Grundlagen fir diese Untersuchungen waren Dokumente, welche hauptsichlich iiber das Luftfahr-
zeug S35F iibergeben wurden. Nur wenige Dokumente waren fir die Luftfahrzeuge $35D und
S350E erhiltlich.

Schadcnssummenberechnungen wurden von der Fa. SAAB in ihren Wesenthchen Schritten erliu-
tert; sie konnten von der Gutachterin nicht in allen Details iiberpriift werden, weil die dazu bens-
tigten Dokumente vermutlich teils wegen darin enthaltener Firmen- od. militirischer Geheimnisse
nicht zur Verfigung gestellt wurden.

Ergebnisse der Untersuchungen aufgrund der zur Verfiigung gestellten Dokumente

Luftfahrzeug S35F
Die iibergebenen Dokumente lassen folgende Schlisse zu:

. Die verwendeten Werkstoffe wurden hinsichtlich der Anforderungen an ihre Ermiidungseigen-

schaften richtig ausgewihlt, geeigneten Wirmebehandlungen unterzogen und zweckentsprechend
bearbeitet.

Es liegen Beschleunigungsmessungen tiber 5999 Stunden aus einem Beobachtungszeitraum von
11 Jahren (1972—83) vor. Das von der Fa. SAAB konstruierte Lastfaktorenspektrum (,,syntheti-
sches® Spektrum) bildet unter Ausniitzung dieser Daten eine sinnvolle und seritse Grundlage fiir

Lebensdauerberechnungen. '

D]c von der Fa. SAAB angewandten Methoden zur Berechnung der Ermiidungslebensdauer sind
wissenschaftlich anerkannt und international iiblich.

Die zur Verfiigung gestellten Dokumente lassen allerdings eine detaillierte rechnerische Uberprii-
fung nicht zu.

Es wurden Ermiidungsversuche, darunter auch zwei Spektrum-Tests durchgefiihrt. Nicht vorge-
nommen wurde aber eine schliissige experimentelle Uberpriifung der Berechnungen.
Ebenso wurde auf ein Ganzkérper-Ermiidungsexperiment verzichtet.

v
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Luftfahrzeug $35D

Das Luftfahrzeug S35D besitz\t laut miindlicher Auskunft dieselbe Struktur wie das Luftfahr-
zeug S35F. Daher erachtete es die Fa. SAAB berechtigterweise als nicht notwendig, gesonderte
Untersuchungen bezughch der verwendeten Materialien und ihrer Festigkeitseigenschaften vorzu-
nehmen. :

Es liegen wesentlich weniger Beschleunigungsmessungen aus dem Flugbetrieb vor (2 712 Stunden)
als fiir die Flugzeuge S35F. Insbesondere stammen fast alle Aufzeichnungen aus-den friihesten Ver-
wendungsjahren (1968—73), nur etwa 7% aus den Jahren 1983/84. Es fehlen also Aufzeichnungen
aus einem Zeitraum von liber 10 Jahren, in welchem die Flugzeuge vielleicht hirter geflogen wur-
den als vorher. Es erhebt sich daher die Frage, wie weit diese Messungen fiir den nachfolgenden
10jihrigen Flugbetrieb und so fiir den heutigen Ermiidungszustand der Flugzeuge reprisentativ
sind.

Die erwihnten MefRergebnisse zeigen, dafl. dle Hirte der Beanspruchung wihrend des Beobach-
tungszeitraumes 1968—73 und 1983/84 in den meist schadlgenden Lastfaktorniveaus etwa 70%
jener des S35F- Refcrenzspektrums war.

Die Aufzeichnungen zeigen auch, daff hthere Beschleunigungen (bis etwa n, —8 5 g) auftraten, als
fiir die Schadenssummenbercchnung beriicksichtigt. wurden. (Es ist zwar richtig und iiblich, in
Schadenssummenberechnungen sehr hohe n,-Werte nicht zu beriicksichtigen; trotzdem kann es
aber zu unbemerkten Schidigungen gekommen sein.)

Von der Fa. SAAB wurden die Computerausdrucke der Ergebnisse einer Schadenssummenberech-
nung an einem beispiclhaften (also nicht an einem konkreten) Aluminiumlegierung-Verbindungs-
stiick tibergeben. Demnach betrug die Schidigung basierend auf den obgenannten Beschleuni-
gungsmessungen etwa 70% im Vergleich zur Schidigung durch das synthetische S35F-Referenz-
spektrum.

Luftfahrzeug S350E

Die Osterreich zugesicherten 1000 Flugstunden waren anfangs auf der irrtiimlichen Annahme
eines schwicheren Flugproflls fiir Osterreich begriindet. Durch Einsetzen des gultlgen hirteren

* Profils hitten sich weit weniger als 1 000 Flugstunden ergeben.

3.3.2

3.34

Zur nachtriglichen Rechtfcmgung der zugesicherten 1000 Flugstunden trotz dieser Tatsache
wurde von der Fa. SAAB ein zweiter Irrtum bei der urspriinglichen Berechnung angefiihrt: dem-
nach wurden reine, zu harte Pilotenschitzungen anstelle der bereits mehr als 10 Jahre vorhandenen
Beschleunigungsmeflergebnisse verwendet.

Analoge Computerausdrucke. (vom 7. 8. und 3. 11. 1986) der Ergebnisse einer beispiethaften Scha-
denssummenberechnung wie fiir die Luftfahrzeuge S35F und S35D wurden von der Fa. SAAB auch
fir das Luftfahrzeug S350E iibergeben. Demnach betrigt die Schadenssumme fiir den &ster-
reichischen Einsatz etwa 90% jener durch das synthetische S35F Referenzspektrum. Eine Uberprii-
fung der Berechnung war ebenso wie fiir das S35D Spektrum nicht méglich, weil hierzu keine wei-
teren Unterlagen iibergeben wurden. :

In einem zweiten Dokument vom Juni und August 1987 ist die Schadenssummenberechnung fiir
ein konkretes Bauteil in ithren wesentlichen Schritten erliutert. Details konnten aber auch hier nicht
tiberpriift werden, weil die dazu benétigten Informationen (wahrscheinlich teils aus Grunden der
Geheimhaltepflicht, teils wegen des zu grofien Umfanges) nicht ibergeben wurden.

Noch weitere Untersuchungen wurden zwar laut SAAB-Bericht TKH R-3449, 3. Version vom
18. 11.-1986, durchgefiihrt; Dokumente dariiber wurden aber trotz Anforderung nicht iibergeben
(sie konnten zwar bei SAAB angeblich eingesehen werden, eine blofle Einsichtnahme erscheint der
Gutachterin aber fiir eine kritische Beurteilung nicht ausreichend.)

Mit den nunmehr giltigen Prozentangaben der Schadenssummenverhiltnisse (siche 3.2.3 und
3.3.2) ergeben sich nach wie vor rechnerisch die von der Fa. SAAB zugesicherten zulissigen
1 000 Flugstunden im &sterreichischen Einsatz.

*Die fehlenden‘Beschleunigungsmessungen in den Luftfahrzeugen S35D (siehe 3.2.2)

* Die unter 3.1 genannten Irrtiimer der Fa. SAAB bei den Lebensdauervorhersagen und weitere
widerspriichliche Aussagen in den Dokumenten :
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* Fehlende Unterlagen zur genaueren Uberpriifung der Schadenssummen- Verhaltmsse zwischen
den Luftfahrzeugen S350E, $35D und S35F

lassen die Zusicherung von 1 000 zulissigen Flugstunden im &sterreichischen Einsatz als nicht ganz
unproblematisch erscheinen, lassen sich aber an Hand der iibergebenen Unterlagen nicht widerle-.
gen. :

Dem steht allerdings entgegen, dafl fiir die Berechnungen ein im internationalen Vergleich relativ
niederes Risikoniveau und ausreichend grofie Sicherheitsfaktoren angenommen wurden.

Schluftfolgerungen:

Die oben genannten Unsicherheitsfaktoren lassen zusitzlich zu den iblichen Sicherheitsmafnahmen
(Inspektionen, Reparaturen) folgende Vorsichtsmafinahmen als notwendig, bzw. zweckmifig erscheinen:

1. Als notwendig wird der Einbau von geeigneten Beschleunigungsmessern, durchgehende Aufzeich-
nungen im Flugbetrieb und dle Auswertung der Messungen in laufenden Schadenssummenberechnungen
erachtet. :

2. Notwendig erscheint es auch, ein den jeweiligen Einsitzen angepafites Inspektionsprogramm zu
erarbeiten und durchzufithren, dh. Inspektionen an potentiell durch Ermiidungsbeanspruchung gefihrde-
ten Bauteilen der Struktur (zB. nach Einsitzen, bei welchen 6 g tiberschritten wurden) durchzufiihren.

3. Als zweckmiflig wird die Durchfuhrung von Ermudungsexperlmcnten durch eine unabhingige

und neutrale Priifstelle an zumindest einem kritischen Bauteil eines fiir Osterreich bestimmten S35D Luft-
fahrzeuges zur Uberpriifung des tatsichlichen Ist-Zustandes erachtet.
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Beilage 5

DRAKEN § 35 OE Werknummern (SIN) alt und neu sowie Flugstunden

SIN alt SIN neu Fl(lslgstttlllx;ﬁ;n _offene Flugstunden Uberziehung
35-313 1401 . 2083 h 417 h 583 h
35-314 ' 1402 1886 h 614 h 386 h
35-315 1403 . 2098 h - 402h 598 h
35-317 1404 » 1826 h 674 h . 326h
35-323 ' 1405 2012 h- 488 h 512 h
35-324 1406 . 1966 h : 534 h 466 h
35-328 1407 2086 h 414 h 586 h
35-335 1408 2018h 482 h 518 h
35-336 1409 2055 h 445h : 555 h
35-338 1410 1769 h . 731h 269 h
35-340 14171 ) 1974 h 526 h 474 h
35-341 1412 - :
35-342 1413 1920 h 580 h 420h
35-347 1414 2049 h : 451 h 549 h
35-351 1415 1689 h . 811h 189 h
35-360 ) 1416 2069 h 431h N 569 h
35-368 1417 1964 h : : 53 h - 464 h
35-370 1418 , 2058 h : . 442h 558 h
©35-373 ' 1419 1997 h . 503 h 497 h
35-378 1420 ©1982h 518 h : - 482h
35-382 1421 1551 h 949 h 051 h
35-384 1422 _ 1781 h 719h 281 h
35-386 1423 2079 h 421 h 579h

35-393 1424 1871 h " 629h ‘ 371h
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Beilage 6 -

Bericht
zur Situation der Wartungsorganisation
fiir Luftfahrzeuge des Osterreichischen Bundesheeres

Erstellt von

Studiengruppe OVID/BMLV

Feber 1984
BONDI
Studiengruppe OVID
Situationsbericht )
im Zusammenhang mit dem Werksvertrag AUA/BMLV
an

Vorstandsdirektor DDr. Heschgl
(vorgetragen am 23. Feber 1984)

Unserem ersten Gesprich am 22, Mirz 1982 lag folgende Situation zugrunde:

Es war die Anderung des WV mit ihrer Firma unter der Annahme des BMF — wonach die Vorausset-
zungen fir eine zweckmafilge Weiterfilhrung des WV geschaffen seien — zu approbieren. In diesem
. Zusammenhang erschien es mir wesentlich, dafl fiir die hochste mil. Fihrung des OBH die Kernaussage
ihres Berichtes vom 20. Dezember 1979, im OBH sei fiir den Bereich MatE-Luft eine hochst unwirtschaft-

liche Situation gegeben, die nur durch gravierende Anderung der Aufbauorganisation zu bessern wire,
akzeptabel wire. -

N Meine diesbeziiglichen Sondierungen ergaben jedoch, daff nach wie vor eine beinahe entriistete
Zuriickweisung dieser Feststellung zu bemerken war, aber kurioserweise trotzdem die unterschiedlichsten
Auffassungen tiber die Gestalt einer zukunftlgen Aufbauvorganisation fiir die MatE- Luft ex1stlerten

Daher richten sich meine weiteren Mafinahmen vornehmlich auf
1. das Belegen der wirtschaftlichen Situation 'mit externen, aber vor allem auch mit internen Daten
und
2. die Koordinierung der dwerglerenden Vorstellungen beziiglich einer kiinftigen neuen Aufbauor-
O ganisation mittels einer vorerst allseits akzeptierten Vorgangsweise, dessen Kernstiick das mit
Hilfe ihrer Bediensteten zu entwickelnde Bewertungsverfahren sein sollte.

‘Soweit die Ausgangssntuauon - - ‘

Bei meinem Besuch am 29. April 1983 konnte ich einen Terminplan fur die weitere Vorgangsweise
-zur Kenntnis brlngen :

Was ist nun bisher geschehen: B N

Es ist gelungen
a) im Jahre 1982 die Unterschrift aller drei mll Sektionsleiter fiir die von mir vorgeschlagenc Vor-
gangsweise zur eventuellen Anderung der Aufbauorganisation MatE/Luft zu erhalten und
b) Daten zum Grad der Zielerreichung im relevanten Bereich zu ermitteln, sodafl ich in der Lage -
war, am- 5, Oktober 1983 der Generalitat den im folgenden auszugswelse wnedergegebenen
Bericht vorzulegen.

,»Grundsitzliche Bemerkungen zu dcn

— Zielen der MatE, zum

— Grad der Zielerreichung und zur

— aktuellen Aufbauorganisationssituation.
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Die effiziente Wahrnehmung einer so vielschichtigen Aufgabe, wie der der MatE, insbesondere luft-

fahrspezifischen Materials, wird von einer klaren Zielorientierung, der Kontrolle der Zielerreichung, und -

von der entsprechenden Koordinationstitigkeit, die stark von der Jewelllgen aufbauorganisatorischen
Situation abhingt, beeinflufit.

Die klare Zielorientierung wurde durch die Festiegung der Ziele der MatE erreicht.

Dem allgemeinen Gebot der Zweckmifigkeit und Sparsamkeit der Aufgabenerfiillung, sowie den in

der Lufifahrt geltenden Sicherheitserfordernissen folgend, wurden fiir die MatE gleichrangige Ziele abge- -

leitet und fiir verbindlich erklirt. Diese Ziele lauten:

Der Bereich Fechnik hat das vorhandene Material
_a) in maximaler Verfiigbarkeit und Wirksamkeit
b) in emem, dem modernen Stand entsprechenden 51cherhe1tstechmschen Zustand und
¢) mit geringst moglichem Aufwand (Personal, Materlal Kosten)
bereitzustellen.

Es bleibt zu erwihnen, dafi derzeit nur im Bereich SAAB 105 O die reorganiéicrte Ablauforganisation
voll wirksam ist. Dieses Beispiel wird daher fiir den gesamten Bereich als signifikant betrachtet.

Inwieweit werden im konkreten Bereich die gesteckten Ziele erreicht?
1. Zur Verfugbarkeit der Luftfahrzeuge (am Beispiel der SAAB 105 O Flotte)
" Aus dem vorliegenden Flottenbericht 82 ist ersichtlich, an wie vielen Arbeitstagen Lfz der 105 Flotte
den Zustand ,,Unklar einnahmen und welcher Anteil davon gerechtferngt war bzw. welcher vermeid-
. bar gewesen wire.
Diese Gegeniiberstellung ergibt tiber die Jahre gesehen folgendes Bild mit groflen vermeidbaren Antei-
- len.
Zwar ist auffallend, daf}, durch die intensiven Bemithungen der Studiengruppe OVID, auch im Jahre
1982 eine weitere deutliche Verbesserung erzielt werden konnte, )edoch macht sich bereits eine Ver-
flachung der Erfolgskurve bemerkbar.
Der Flotteninformation vom August 1983 ist zu entnehmen daf die erreichbare Verfugbarkcn der
Flotte bei 83% liegen konnte, jedoch nur 65% erreicht werden (diese 65% stellen bereits eine Verdop-
pelung im Vergleich zu 1972 — 37% — dar).
Das definierte Ziel der maximalen Verfiigbarkeit wird also cindeutig, und zwar, wie ich meine,
betrichtlich verfehlt.
Und dies, obwohl es durch schrittweise Verbesserungen im Bereich der Ablauforganisation gelungen
1st, die Produktivitit der vorhandenen personellen Kapazitit so zu steigern, dafl heute locker ohne
" Personalvermehrung 12 000 Flugstunden pro Jahr produzierbar sind. Dies entspricht einer Steigerung
im Vergleich zu 1972 um 300%. Da durchschnittlich aber von der Taktik nur ca. 5 000 Flugstunden
pro Jahr benétigt werden, ist im Werftbereich eine merkbare Uberkapazitit vorhanden.

Anmerkung:

Legt man die von OVID ermittelten SOLL-Daten, die in Erprobungsliufen erreicht wurden, den
Berechnungen zugrunde, wire bei gleichbleibenden Voraussetzungen die Produktion von 20 000
Flugstunden pro Jahr moglich. Diese Uberkapazitit 51gnallslert, daf§ die erzielten Ergebnisse, nicht mit
dem geringst moglichen Aufwand erreicht werden. :

2. Zum sicherheitstechnischen Ziel:
Wir haben eine der hochsten Unfallraten der Welt mit todlichem Ausgang, bezogen auf die geleisteten
Flugstunden, jedoch im Gegensatz zu anderen Armeen, die die Unfallursache mit rund 80% im huma-
nen, Umwelt- und Managementbereich und mit rund 20% im technischen Bereich ausweisen, sind
letztere Ursachen bei uns praktisch nicht nachweisbar.
Dieser Widerspruch wird noch deutlicher, stellt man die anerkannt gute Quahtat unserer Proflplloten
in Rechnung.
Es erscheint daher denkbar, dafl wir auch das sicherheitstechnische Ziel nur am Papier zur Ginze
erreichen, mit profimifligeren Methoden der Unfalluntersuchung jedoch méglicherweise ein anderes
Bild bekommen wiirden. :

3. Zur Aufwandssituation: als Vergleich wird herangezogen: AUA, DBW, Schweizer Flugwaffe

3.1 AUA:
Die AUA benétigt zur Produktlon von ca. 50 000 Flugstunden/pro ]ahr 310 Bedlenstete in der Tech-
nik.
Im OBH stehen in der Technik 750 Bedienstete in Verwendung, die bisher maximal 25 000 Flugstun—
den pro Jahr produzieren. .

‘
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Anzumerken wire, daf§ der rein manuelle Wartungsaufwand mit urka 10 Arbcntsstundcn pro Flug-
stunde bei der DC 9 und bei der SAAB 105 O etwa glench hoch liegt.

3.2 Deutsche Bundeswehr:

Die BW ermittelte, dafl bei Lfz- Systemen fur die

— Entwicklung 10%, die

— Beschaffung 30% und die

— Erhaltung 60%

der Lebenslaufkosten, iiber 12 Jahre gerechnet, aufzuwenden sind. Mit Stand 1980 ergab che Umle-
“gung dieser Werte auf dsterreichische Verhiltnisse folgendes Bild:

Der Beschaffungswert der Flotte lag bei zirka 1,3 Milliarden Schilling.

Als Aufwand fiir die Erhaltung iiber 12 ]ahre wire demnach der doppelte Betrag, also 2,6 Mrd 6S
auszuweisen.

In der Realitit wurden jedoch durchschnitdich 345 Millionen Schllhng pro Jahr, also insgesamt
4,1 Mrd. 6S in 12 Jahren aufgewendet

Dles entspricht einer Uberhshung von rund 63%.

Rund 90% dieses Anteiles sind Personalkosten. In den verbleibenden 10% des Materialbereiches
konnte OVID durch Optimierung der Abliufe und Einfithrung moderner betriebsorganisatorischer
Verfahren bereits Rationalisierungseffekt von 400 Millionen Schilling erzxclen

3.3 Schweizer Luftwaffe: '
Der Bericht iiber den Besuch beim BAMF verdeutlicht, dafl wir fur Erhaltung, Bereltstellung und
Betrieb unserer Lfz und der dazugehorigen Einrichtungen (flugbetriebliche Ubermittlungseinrichtun-
gen, Flugsicherungseinrichtungen, Wetterdiensteinrichtungen, Flugbetriebliche Einrichtungen, Mate-
rialerhaltungseinrichtungen, Materialiager, Radaranlagen)
statt den derzeit dafiir aufgewendeten rund 2 000 Bediensteten nur rund 700 Bedlenstete bendtigen
diirften, wiirden dhnlich wirtschaftliche aufbauorganisatorische Maxime wie in der Schweiz beobach-
tet {zu untersuchen)
Zusammenfassend ist zur Aufwandssituation zu sagen:
Die Tatsache der vorhandenen Uberkapazititen, sowie des vergleichsweise um Grofenordnungen
geringeren Aufwandes, den sich andere Organisationen fiir anndhernd die gleiche Aufgabe maximal
leisten konnen, fithrt zur Feststellung: die derzeit erbrachte MatE-Leistung wird bei weitem nicht mit

- dem geringst moglichen Aufwand erzielt!

\ Folgerungenﬁ

Wir werden im betrachteten Bereich (Verfiigbarkeit, Sicherheitstechnischer Aufwand) dem verfas-
sungsmifligen Auftrag zur Zweckmifligkeit und Sparsamkeit der Verwaltung keineswegs gerecht, obwohl
auf dem Gebiet der Ablauforganisation von OVID bisher intensivst gearbeitet und dies, wie von Kennern
der Materie innerhalb und auflerhalb des BH wiederholt festgestellt wurde, mit beachtlichem Erfolg.

Die erwihnte Produktivititssteigerung um zirka 300%, die .daher effektive Kosteneinsparung von
hunderten von Millionen Schilling und die Senkung der Flugklartagskosten um 37%. (von 8 000 auf
5 000 Schilling/Flugklartag) sind ein Beispiel hiefiir. : ~

Warum werden die Ziele nicht erreicht?
Die Frage wurde bereits mit diesem Geschiftsstiick beantwortet.

GTI, Ltr/S 11 und Ltr/S IV haben einvernehmlich bejahend zur Kenntnis genommen, dafi die derzei-
tige Gestaltung der Aufbauorganisation als die Hauptursache der unbefriedigenden Situation anzusehen ist.
Deshalb lautete auch die Zielvorgabe fiir diec Phase IV von OVID, der der Herr Bundesminister, wie ein-
gangs gezeigt, zugestimmt hat:

,»Die notwendige Einsatzbereitschaft kann nur durch Verbesserung der Kosten-Nutzen-Relation und
durch weitestgehende Einschrinkung der Auslandsabhzngigkeit erreicht werden. Dies ist im wesentlichen
durch die Gesamtreorganisation des luftfahrtspezifischen Materialerhaltungsbereiches realisierbar.*

Dieser Auftrag wurde im Situationsbericht 1983 OVID durch den Herrn Bundesminister neuerlich
bestitige. Die folgenden Ubersichten mogen daher kurz die Charakeeristik der aktuellen Aufbauorganisa- -
tion verdeutlichen:

Zunichst — welche Stellen sind direke in die Aufgabenstellung involviert?

Die Tatsache, daf die Aufgabe in der Zentralstelle, wo mit Masse Fiithrungsfunktionen wahrgenom-

men werden, besonders gesplittert erscheint, filhrt in der Deckung des aufgabenorientierten Kommunika-
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tionsbedarfes zu einem Gewirr von angeordneten Direktbeziehungen auflerhalb des normalen Leitungssy-
stems. ’

Im einzelnen:

Als erstes eine Spezialitit im internen Bereich der FIDiv, wo von einer Stelle des Fachstabes ohne
Linienfunktion derartige Direktbeziehungen ausgehen.

Als nichstes die Direktbeziehungen der Zentralstelle mit Stellen der FIDiv. Einer der Hauptkristalli-
sationspunkte fir die MatE luftfahrispezifischen Materials ist, nach Anzahl der Direktbeziehungen mit
allen Stellen betrachtet sicherlich das AWT und im dortigen Bereich die Abteilung Flugwesen bzw. die
Priif- und Versuchsstelle fiir Fluggerit.

Bezogen auf einen technischen Betrieb, etwa eine FIWft, entsteht somit folgendes Spannungsfeld-

direkter Eingriffe.

Diese Bilder bediirfen keiner weiteren Erliuterung. Sie sollten auch nur in Erinnerung rufen, warum
einvernchmlich die Vorgangsweise zur Anderung der Aufbauorganisation angeordnet wurde (11. Einlege-
blatt, Situationsbericht 83/0VID).

Einer der wichtigsten Punkte bei dieser Vorgangsweise ist die Bewertung von Losungsalternativen.
Dazu wurde das in weiterer Folge vorzustellende Bewertungssystem entwickelt.

Zusammenfassend wire zu sagen:

Bei Beibehaltung der bestehenden Aufbauorganisationsstruktur kann auch bei weiterer Verbesserung
der Ablauforganisation der Grad der Zielerreichung in bezug auf

— Verfiigbarkeit und

— technische Sicherheit
nur mehr unwesentlich gesteigert werden.

Die Uberkapazitit ist nicht bereinigbar.

In Geld ausgedriickt heifft das: Je nach dem, ob der Leistungsstandard der Bundeswehr oder der der
AUA mit einer Gesamtorganisation erreicht werden kann, betriige der Erfolg zwischen 1,5 und 2 Milliar-
den Schilling in 12 Jahren=125—126 Millionen Schilling/Jahr.

Ltr OVID ersucht daher,
— die bisher eingeschlagene Vorgangsweise zur Erneuerung der Aufbauorgamsatlonsstruktur bei-
zubehalten,

. — die Gewichtung der Bewertungskriterien bis Ende Oktober von anwesenden Personenkreis vor-
zunehmen, sowie bis dahin auch die bevollmichtigten Sektionsvertreter die der Auswertung
zuzuziehen sind und die die Bewertung durchzufithren haben, zu nominieren und

— die Bewertung der bis dahin vorliegenden Aufbauorganisationsmodell-Varianten bis Ende
November vorzunehmen.

Nach Vorliegen der Bewertung kénnen die drei bestplacierten Modelle prisentiert, danach kann eine
Entscheidung hinsichtlich der Aufbauorganisation der MatE luftfahrtspezifischen Materials getroffen wer-
den und damit, wie seit langem geplant, die Titigkeit der Studiengruppe OVID fiir abgeschlossen angese-

_hen werden.” X

Nach eingehender Diskussion wurden sodann folgende Mafinahmen beschlossen: Dem Ersuchen der

S IV, die vor Jahresfrist beschlossene Vorgangsweise zur Erneuerung der aufbauorganisatorischen Struk-

turen der MatE luftfahrispezifischen Materials wird einvernehmlich zugestimmt und folgendes beschlos-

sen: :

— Die Herrn Sektionsleiter haben sich die Gewichtung der Bewertungskritieren, sowie die Nomi-

nierung der Sektionsvertreter zur Bewertung der aufbauorganisatorischen Modelle (10 Varian-
ten) selbst vorbehalten.

— Qu wird beauftragt, mit einem Geschiftsstiick die Unterlagen zur Gewichtung der Bewertungs-

kritierien umgehend den Herrn Sektionsleitern zuzuleiten, damit diese die Gewichtung sowie die
Nominierung der Sektionsvertreter, welche auch zur Auswertung der Gewichtung beigezogen
werden sollen, bis Ende Oktober 1983 vornehmen konnen.

— Die Bewertung der aufbauorganisatorischen Modelle hat in der 2. Novemberhilfte zu erfolgen.

— Die Prisentation der drei geeigneten Varianten erfolgt im 17. Planungsgesprich.

— Mit der Entscheidung, welche Organisationsvariante der Realisierung zugefiihrt werden soll,
wird die Aktivitit der Studiengruppe OVID beendet. Die Beendigung hat so zu erfolgen, daf} die
zu diesem Zeitpunkt noch laufenden Projekte von den hiefiir geschiftseinteilungsmifig zustindi-
gen Stellen tibernommen werden kénnen.
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In weiterer Folge kam es mit Verzdgerungen zur Gewichtung der Kriterien durch die Sektionsleiter
und danach am 13. Dezember 1983 zur Prisentation der zur Bewertung entwickelten Alternativmodelle.
Ihr urspriinglicher Vorschlag ist als Modell 5 enthalten.

Derzeitiger Stand:

Die Bewertung der Modelle erfolgte bisher nicht!

Vielmehr wird von den Bewertern (auf Abteilungsleiterebene) versucht

— durch neuerliches Anzweifeln der Miflerfolgsdaten, deren Verursachung durch die bestehende
Aufbauorganisation sowie der Stichhaltigkeit des Bewertungsverfahrens, die Bewertung zu ver-
hindern, um den status quo moglichst aufrechtzuerhalten.

Dieses Bestreben geschieht mit Duldung der Vorgesetzten.

Daher ist fiir mich nicht absehbar, wann und ob iiberhaupt eine Entscheidung zum vorliegenden Pro-
blemkreis fallen wird.

Da aber damit die eingangs erwihnten Voraussetzungen des BMF zur Weiterfithrung des WV
weiterhin nicht gegeben sind, sehe ich mich auflerstande, zum gegenwirtigen Zeitpunkt eine etwaige Ver-
tragsverlingerung zu verantworten. Soweit meine ungeschminkte Darstellung der Situation.

Lediglich am Rande sei erwihnt, dafl seitens der Armee seit August 1983 vehement die Auflosung der
Studiengruppe OVID betrieben wird, weil die Titigkeit offensichtlich als unangenehm und den gewohn-
ten Lauf der Dinge stérend empfunden wird.
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Beilage 7

BUNDESMINISTERIUM FUR
LANDESVERTEIDIGUNG

Quartiermeisterabteilung
Wien, am 28. Janner 1986

Ged'ziéhtniﬁprotokoll

iiber die
Standortbestimmung
zur
Bewirtschaftung und Erhaltung luftfahrispezifischen Materials, sowie die Wahrnehmung der Angelegen-
heiten der Luftfahrttechnik im Jinner 1986

Teilnehmer:
Bgdr Bondi
Bgdr Dipl.-Ing. Kudera
ObstdhmtD Dipl.-Ing. Klug
RatIng. Pollak
AR Ing. Wagner (Protokoll)

Termin: 13. Jinner 1986
Ort: Amtsgebiude Franz-Josefs-Kai, Zimmr 559

Tagesordnung: _
1. Gesamtsituation
1.1 Grad an Zielerreichung
1.2 Ursachen
1.3 Folgen
1.4 Verbesserungsansatz =~ .
1.5 Ausblick
2. Teilsituation (Qu, Fl, sonstige)
2.1 Aufgaben
2.2 Gegebenheiten -
' 2.3 Ziele, Strategie, Auftrige

Einleitung:

Mit dieser Besprechung sollte die gegebene Situation'ins Bewuftsein gerufen werden, um fiir Qu und
Fl die im laufenden Jahr 1986 anzustrebenden Ziele bzw. emzuschlagenden Strategien zur Aufgabenerfiil-
lung festzulegen.

1. Gesamtsituation:

1.1  Grad an Zielerreichung:
Der Grad an Zielerreichung wird nach wie vor als héchst unbefnedlgend angesehen, wie dem
Vortrag Bgdr Bondi zur Problematik MatE-Luft — gehalten am 17. Juli 1985 vor dem
Herrn Bundesminister und den Herrn Sektionsleiter (Beilage) — zu entnehmen ist.

1.2 Ursache: :

— Verrichtungsbezogene Splittung der Managementfunkuon fir die MatE iiber mehrere Sek-
tionen, dh. es fehlt unterhalb des BM ein
— ausreichend kompetentes,
— gesamtverantwortliches,
— objektbezogenes
Fithrungselement zur Bewirtschaftung und Erhaltung luftfahrtspeuflschcn Materials, sowie
zur Wahrnehmung der Angelegenheiten der Luftfahrttechnik.

— Es herrschen noch immer uneinheitliche Vorstellungen tiber konkrete Einsatzszenarien. Das
erschwert allgemein giiltige Planungen fiir aufbauorganisatorische Mafinahmen. Nicht ein-
satzrelevante Aufgaben sind mit Einsatzaufgaben der Truppen eng verflochten.

\
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Folge:

Als Folge davon

— ist entweder iiberhaupt Entscheidungsunfihigkeit, oder eine zu langwierige und aufwendlge
Entscheidungsfindung zu konstatieren (meist auf informeller Basis, ein Grofiteil der Perso-
nalkapazitit wird durch ,,Grabenkimpfe* gebunden);

— wird unkoordiniert, zum Teil regelungsnegierend von den Fihrungsfunktioniren aller Ebe-
nen gehandelt;

— erfolgt eine unzureichende lOngtlSCl’lC Aufbereitung bei Einfihrung von Gerat und Syste-
men;

— ist mangelnde Anpassung dcr Wartungserfordernisse trotz einschligiger Bctrlebserfahrung
zu beobachten;

— ist die Materialbewirtschaftung nicht angemessen;

— 1st die Ablauforganisation uniibersichtlich, kompliziert und daher mangelhaft

— besteht unzureichende, unausgewogene Personalqualifikation bei insgesamt iiberhshter
Quantitit;

— fehlt die ,,Moglichkeit der Feststellung eines Kosten/Leistungsverhiltnisses.

Verbesserungsansatz:

Die Besserung der Situation wurde durch eine sehr intensiv betriebene Org-Anderung, insbeson-
dere fiir den Bereich der Zentralstelle (zuletzt nur mehr S IV) angestrebt, aber nicht erreicht. =
Dabei galt die Strategie, dafl nur durch die Etablierung eines ausreichend kompetenten und
handlungsfihigen Fithrungselementes und durch eine nachfolgend durchsetzbare Reorganisa-
tion des betroffenen Bereiches ein befriedigender Grad an Zielerreichung bei der Bewirtschaf-
tung und Erhaltung luftfahrtspemflschen Materials erréichbar ist.

Unter der Annahme, daf mit entsprechender Aufbereitung von Entsche1dungsgrundlagen eine
derartige Anderung der Aufbauorganisation realisierbar sein miifite, wurden alle diesbeziigli-
chen Aktivitdten in den zuriickliegenden 4 Jahren mit hochster Prioritit betrieben.

Dabei wurden ablauforganisatorische Projekte (zB UT-Regelung, Lfz-DOK, LTA-System
usw.) zugunsten der Aktvititen zur Anderung der Aufbauorganisation laufend zuriickgestellt.
Die mit dieser Vorgangsweise zusitzlich aufgetretenen Schwierigkeiten wurden bewuf§t in Kauf
genommen, da mit der erwartenden Anderung der Aufbauorganisation die diesbeziigliche
Ablauforganisation ohnehin neu gestaltet hitte werden miissen.

Ausblick:

Es wird einhellig die Auffassung vertreten, daff nach den bisherigen Erfahrungen die angestrebte
Anderung der Aufbauorgamsatlon zumindest fiir 1986 nicht erreichbar sein wird.

Dies umsomehr, als nicht einmal in der Projektgruppe zur Einfithrung der LRU-L{z ein diesbe-
ziigliches Problembewufitsein erkennbar ist. Es entstand vielmehr der Eindruck, dafl — zumin-
dest was den Projektleiter betrifft — allein das Einbringen vorhandener Probleme mit dem Ver-
such interpretiert wird, eine Verbindung mit dem Projekt LRU-Lfz nur herzustellen, um die
Durchsetzbarkeit langjihrig angestrebte Wunschvorstellungen zu erreichen. Auflerdem betrach-
ten Leiter GrpVersFii sowie Leiter GrpFzW die angestrebte Organisationsinderung ebenfalls als
nicht realisierbar.

Weitere Vorgangsweise

Auf Grund dieser Situation wurde festgelegt, die initiative Titigkeit zur Anderung der Aufbau-
organisation vorliufig einzustellen. Die bisher erarbeiteten Entscheidungsgrundlagen werden
jedoch auf dem letzten Stand gehalten, um giinstige Gelegenheiten zur Herbeifiihrung eines
besseren Problembewufltseins bei den mafigeblichen Leitungsfunktioniren jeweils niitzen zu
konnen.

Teilsituation

Aufgaben:
Laut OVID-Auflésungserlafl vom 11. Dezember 1984, Z\. 40 636/328-4.1/84:

Luftfahrzeuggebundene Dokumentation
Umlaufteileregelung

Luftfahritechnische Arbeitsunterlagen

Richtlinien fiir die MatE unter Einsatzbedingungen
Die Materialerhaltung von luftfahrispezifischem Gerit
Qualititssicherung, TQK
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Weiters:

— Einfithrung LRU Lfz

— Mat-Standardisierung (Betriebsmittel)
— Flotteninformation

Aktivititen aus anderen Bereichen:
— DAVERSII ’

2.2 Gegebenheiten:

2.2.1 Allgemein:

— Die Einfithrung der LRU-Lfz steht zur Bewiltigung heran, ohne dafl bisher personelle,
materielle oder organisatorische Vorsorgen getroffen worden wiiren.

— Die mehrjihrige Zuriickstellung ablauforganisatorischer Projekte hat insbesondere im
Bereich der einschligigen MatE-Dienste der FIDiv zu folgender Situation gefiihrt:
* Neue Regelungen sind nur in Teilbereichen eingefithrt (Lfz-Dok, UT-Regelung).
* Neue Regelungen sind innerhalb eines Geltungsbereiches nur teilweise anwendbar

(System der luftfahrttechnischen Arbeitsunterlagen).

* Der Wissensstand um die organisatorischen Zusammenhinge scheint sehr gering zu sein,

womit sich die Einftihrung ablauforganisatorischer Regelungen auflerordentlich aufwen-

dig gestaltet.
— Weltgehende Entscheidungsunfihigkeit der leitenden Stellen aller Ebenen der Organisa-
tions-Hierarchie.
— Es herrscht die Meinung vor, dafl man den kommenden Problemen ungeniigend vorbereitet,
ja geradezu ohnmichtig gegeniibersteht. Eine tiefe Frustration ist bei allen beteiligten
Bediensteten spiirbar.

Bei der Aufgabenwahrnehmung steht die Vermeidung der Verantwortungsiibernahme im
Vordergrund.

Es entsteht eine zunehmend tiefere Verstindniskluft zwischen Leitern und Mitarbeitern, was
eine sinnvolle Bewiltigbarkeit der anliegenden Aufgaben anlangt.

Die Handlungsfihigkeit der meisten einschligigen Dienststellen scheint selbst fiir die an sich
bewiltigbaren Aufgaben gering zu sein.

Zielorientiertes, eigeninitiatives Handeln der meisten Bediensteten ist erlahmt.

2.2.2 Aufgabenbezogene Gegebenheiten:
Luftfahrzeuggebundene Dokumentation:
Die Erprobung ist abgeschlossen und die generelle Einfithrung bis Marz 1986 geplant.
Bis dahin wire der volle Einsatz des verantwortlichen Organisators erforderlich.
Eine Verschiebung dieser Maflinahme wiirde die vorhandenen Umstellungsschwierigkeiten und
Unsicherheiten verlingern.
Auflerdem wiirde der mithsam bei den Beteiligten erreichte Wissenstand wieder nachlassen,
womit ein grofler Teil der Arbeitsstunden fiir die diesbeziiglichen Aktivititen vergeblich gewe-
sen wire und demnach neuerllch erbracht werden miifite.

Die Umlaufteileregelung:
Die Erprobung kann als abgeschlossen betrachtet werden.
- Aus dieser Erprobung hat sich die Notwendigkeit ergeben, einige Teile der UT-Regelung zu
iiberarbeiten.
Insbesondere wiren dies:
— Die Identifizierung von UT-Modifikation im Zusammenhang mit DAVERS L
— Die Behandlung von Sub-Umlaufteilen.
— Die Behandlung von UT-Stammdaten im Zusammenhang mit DAVERS I, sowie der zutref-
fenden LTP.
— Das Auswertesystem fiir die UT-Wartung.

Auflerdem sollte mit einer Uberarbeitung eine noch beniitzerfreundlichere Form erreicht werden, bevor -

die UT-Regelung in das OHB-LT eingebunden wird.

Dariiber hinaus besteht hochste Notwendigkeit darauf einzuwirken, dafl jene — zuletzt im Geschiftsstiick
vom 13. Dezember 1985, ZI. 40.636/353-4.1/85, aufgezeigten — mangelhaften Randbedingungen, die die
Funktion der UT-Regelung behindern, bereinigt werden.

Vorweg wird jedoch im Einvernehmen mit S [II/AK der Giiltigkeitsbereich der UT-Regelung auf die iibri-
gen Bereiche ausgedehnt, um die generelle Einfiihrung des mittlerweile fertiggestellten Systems der Luft-
fahrzeugdokumentation nicht zu verzégern.
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Diese neu konzipierte Luftfahrzeugdokumentation ist auf den sich durch die UT-Regelung ergebenden
Informationsflufl abgestimmt und bildet zusammen mit dem System der luftfahrttechnischen Arbeitsunter-
lagen (OHB-LT-Kapitel 3.8.2), sowie der in jeder Typenwerft eingerichtete Dokumentationszentrale ein
Gesamtsystem.

Die Umlaufteileregelung diirfte neben der Regelung zur Lfz-Systemwartung zu den wichtigsten Ablaufre-
gelungen in der Materialerhaltung zihlen, sodafl deren rasche Fertigstellung vordringlich ist.

Luftfahrttechnische Arbeitsunterlagen:

Bei dieser Aufgabe liegt nach wie vor die im Auflésungserlafl genannte Situation vor:

Zitat:

»Entwicklung Luftfahritechnischer Arbeitsunterlagen (LTA) fiir auferplanmiflige WE -

Stand der Bearbeitung:

Bisher wurde ein Verfahren fiir die Planung, Durchfithrung und Steuerung planmifliger Wartungsereig-
nisse mit dem dazugehérigen luftfahrttechnischen Arbeitsvorschreibungs- und Dokumentationssystem ent-
wickelt und wegen des dringenden Bedarfes ohne ausreichende Erprobung eingefiihre.

Beim Versuch, dieses System fiir den Bereich der auflerplanmifligen WE rasch zu adaptieren, wurde fest-
gestellt, dafl auch das bereits eingefithrte System fiir planmiflige WE iiberarbeitet werden sollte.

Zustindigkeit:

Bei dieser Aufgabe handelt es sich in erster Linie um eine ablauforganisatorische Angelegenheit. Unter
Beriicksichtigung der dem AWT aufgetragenen Verpflichtungen, insbesondere der in der Militir-Kennzei-
chen-Verordnung 1984 festgelegten Zustindigkeit von AWT/Fl, liegt die Federfuhrung beim BMLV/
Qu [

Die passende Regelung fiir die auﬁerplanmaﬁlgen Wartungsereignisse steht daher noch immer aus.

Eine Bereinigung dieser Situation scheint insbesondere hinsichtlich der kommenden LRU-Lfz besonders
vordringlich zu sein.

Richtlinien fiir die MatE unter Einsatzbedingungen:

Fiir eine Teilausarbeitung zu dieser Aufgabe konnte das Begutachtungsverfahren abgeschlossen werden.

Vor der Inkraftsetzung wurden jedoch die zugrunde liegenden taktisch operativen Vorgaben seitens AK
in Zweifel gezogen, sodafl von GT1I eine neuerliche Behandlung ins Auge gefaflt wurde.
Diese soll nunmehr mit einer diesbeziiglichen Besprechung am 28. Jinner 1986 beginnen.
Beziiglich der abzuleitenden Richtlinien fiir die Materialerhaltung unter Einsatzbedingungen sind kaum
gravierende Anderungen zu erwarten.

Die Materialerhaltung von ‘luftfahnspczifischcm Gerit (OHB-LT, Kapitel 1.3)
Die bisher entwickelien und im OHB-LT, Kapitel 1.3, in Kraft gesetzten Richtlinien, sind Vorgaben zum
derzeitigen Inhalt an Ablaufregelungen.

Dieses Kapitel bedarf weiterhin vor der Erprobung bzw. Einbindung neuer Ablaufregelungen in das
OHB- LT einer jeweils notwendigen Vervollstindigung.

Qualititssicherung, Technische Qualititskontrollverfahren (TQK) fiir Lfz- (Systcm—) und Umlauftcﬂe-
(UT.) Wartung (OHB-Kap. 1.4.5)

Jener Teilbereich der TQK, welcher fiir die Durchfihrung planmifliger Wartungsereignisse (WE) not-
wendig ist, wurde in der Ubergangsregelung fiir das Wartungsergebnis (H-WE: 1200-Stunden-WE
SAAB 105 O; Erlafl ZI1. 40.600/67-4.1/79) vorldufig geregelt.

Das zuletzt iiberarbeitete und besprochene Konzept wird nunmehr zusammen mit der Lfz- Dokumenta-

tion in das OHB-LT eingebunden.

Weiters:

Einfithrung LRU-Lfz:

Mit Ministerweisung Nr. 95/83-1 wurde eine Projektgruppe LRU-Lfz gebildet.

Der Projektbereich 4 — Systemtechnik — wurde von Bgdr Ing. Kudera iibernommen.

Nachdem bislang keinerlei Vorsorgen zur Bewiltigung dieser zusitzlichen Aufgabe im AWT getroffen
wurde, kénnen selbst jene Aktivititen, die dazu dienen, deren Durchfiihrung so weit zu planen, daff der
erforderliche Kapazititsbedarf abschitzbar wird, nur unter Vernachlissigung bisheriger Aufgabenbereiche
abgewickelt werden, soferne nicht Uberstunden angeordnet werden. Eine zu starke Vernachlissigung der
bisherigen Flottenbetreuung scheint im Hinblick auf die Flugsicherheit jedoch sehr bedenklich.

Standardisierung der Betriebsmittel:
Wird seit nunmehr 5 Jahren angestrebt.
Die bisherigen Aktivititen beschrinkten sich auf die Durchsetzung der Notwendlgkelt und die allgemeine

- Erkenntnis, da die Aufgabe im eigenen Bereich nicht l6sbar ist.
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In weiterer Folge miiiten Firmenkontakte gepflegt werden, um eine beschrinkte Ausschreibung durchfith-
ren zu konnen.

Die Ausschreibungsunterlagen miifiten erstellt und nach Zuschlag die Auftragsabwicklung betreut werden.

Flotteninformation:
Vorgang bleibt weiterhin stillgelegt.

Aktivititen aus anderen Bereichen:

Mitwirkung an DAVERS II:

Es werden keine wesentlichen Aktivititen aus diesem Projekt erwartet. Pilotprojekt MatE-FIWft ist bis auf
weiteres zuriickgestellt.

2.3 Ziele, Strategie, Auftriige
Die beiden Abteilungsléiter haben einvernehmlich festgelegt:
Es wire nunmehr in erster Linie auf die Bereinigung der dringlichsten ablauforganisatorischen Unzu-
langlichkeiten zu zielen.
Insbesondere die termingebundenen Aufgaben aus dem OVID-Auflssungserlaf§ wiren abzuschliefen.
Dariiber hinaus miissen jedoch jene Aufgaben, die aus der Projektgruppe LRU-Lfz — Projektbereich
Systembereich — erflieflen, soweit abgedeckt werden, um zumindest den dafiir erforderlichen Bedarf
an Ah, sowie deren mogliche Wahrnehmung feststellen zu konnen.
Sollte Miinzer von seiner derzeitigen Funktion abberufen werden, miiite Pollak den Bereich
Qualititssicherung fir LRP ibernehmen.
Weitergehende Festlegungen erfolgen in einer zweiten dlesbezughchen Besprechung, nach Bestellung
des Lir S IV bzw. Lir LEFM und der danach zu erwartenden Moglichkeiten.

Auftrige:

Klug:  betreut weiterhin die aus dem Projekt LRU/Lfz erflieBenden Aufgaben

Pollak: betreibt weiterhin die Einfithrung der Lfz-Dokumentation, wobei die Einhaltung des Termines
‘mit 17. Mirz 1986 anzustreben wire.

Wagner: erstellt die 6. Anderung zur UT-Regelung, womit die generelle Anwendung ermoglicht werden
soll und wirkt bei der Einfithrung dieser Regelung in bisher noch nicht betroffenen Bereichen
(FIWft 1, FIWE A) mit.
Dariiber hinaus muf} die Fertigstellung der UT-Regelung (moglichst bis Juni 1986) betrieben
werden.

Gesehen:

Bondi, Bgdr
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Beilage 8
Statement
von

Brigadier BONDI
(30. Mai 1986)

Meine Besorgnis, die im Zusammenhang mit der Einfithrung von LRU-Lfz geiuBert wurde, ist
grundsitzlicher Art und fufit in der Tatsache, dafl wir im Bereich der MatE Organisationsstrukturen auf-
weisen, mit denen es nachweislich unméglich ist, die Bewirtschaftung, den Betrieb und die Erhaltung des
vorhandenen Gerites (nicht nur Fluggerit) mit der gebotenen Zweckmifiigkeit, Wirtschaftlichkeit, aber
auch Sicherheit zu bewerkstelligen. ‘

Daher ist auch seit mehr als zehn Jahren die Erhaltung von Lfz Gegenstand von Reorganisationsbe- -
miihungen.

Zur Ausgangslage:

Mit dem Ziel der drastischen Verbesserung der

— unverantwortlich langen Standzeiten der LFZ,

— der zu geringen Flugstundenproduktion sowie
—  — der Herstellung der Mefibarkeit der Wirtschaftlichkeit
erfolgt 1974 die

Griindung der Studiengruppe OVID.

(Am Beispiel des damals relativ neuen, durch das pyramidal gestaltete Wartungsprogramm mit gerin-
gen Wartungserfordernissen behafteten Lfz-Musters SAAB 105-O, war fir 1972 ein durchschnittlicher
Klarstand von nur 37%, bei geringen 3 160 Flugstunden, zu verzeichnen.).

Wihrend der seither aufgewendeten Bemithungen, die Verfiugbarkeit der SAAB 105 O durch Schu-
lung und ablauftechnische Mafinahmen zu verbessern, wurde auf Grund mefibar werdender Fakten immer
deutlicher, dafl auch erhebliche personelle Uberkapazititen vorhanden sein miifiten.

Eine Reihe von Antrigen zur Anderung der Aufbauorganisation — genaugenommen immer des Lei-
tungsbereiches — fiir die MatE Luft deuteten schon damals auf die eigentliche Ursache der unbefriedigen-
den Situation.

Jahrelang war jedoch eine Akzeptanz weder fiir Ursache noch fiir Ausma der Misere gegeben und
erreichbar.

Erstmals konnte hier im 16. GTI- Planungsgesprich im Oktober 1983 ein Durchbruch erziclt werden,
als der mangelnde Grad an Zielerreichung fiir folgende Ziele am Beispiel SAAB 105 O unw1derlegbar dar-
gestellt wurde.

Diese Ziele lauten:

Der Bereich Technik hat das vorhandene Material
a) in maximaler Verfiigbarkeit und Wirksamkeit,
b) in einem, dem modernen Stand entsprechenden sicherheitstechnischen Zustand und
¢) mit geringst moglichem Aufwand (Personal, Material-Kosten)
bereitzustellen. ‘

Beziiglich der Verfiigbarkeit ergibt sich tiber die Jahre gesehen folgendes Bild

Zum sicherheitstechnischen Ziel:

Wir haben eine der héchsten Unfallraten der Welt mit tédlichem Ausgang, bezogen auf die geleiste-
ten Flugstunden. Im Gegensatz zu anderen Armeen jedoch, die die Unfallursache mit rund 80% im huma-
nen, Umwelt- und Managementbereich und mit rund 20% im technischen Bereich ausweisen, sind letztere
Ursachen bei uns praktisch nicht nachweisbar.

Dieser Widerspruch wird noch deutlicher, stellt man die anerkannt gute Qualitit unserer Profipiloten
in Rechnung.
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Es erscheint daher denkbar, dafl wir das sicherheitstechnische Ziel nur am Papier zur Ginze errei-
chen, mit profimifligen Methoden dcr Unfalluntersuchung jedoch moglicherweise zu einem anderen Bild
gelangen miifiten.

Todliche Unfille je 100 000 Flugstunden:

USA . 2,5 (nur TAC: 5)

) BRD 2,5 ) ~
SCHWEIZ 10 (Milizpiloten)
OSTERREICH 14—15

Dazu die zuletzt aktualisierten Daten des Leiters der Luftabteilung hiezu:

insgesamt 60 Luftfahrzeuge zerstort
) 73 Tote )
Durchschnitt 14,7 Tote pro 100 000 Flugstunden
1,3 Totalschiden pro 10 000 Flugstunden
SAAB 105 O 19,8 Tote pro 100 000 Flugstunden
1,79 Totalschiden pro 10 000 Flugstunden
Internationaler Schnitt 3 bis 6 Tote pro 100 000 Flugstunden

0,5 Totalschidden pro 10 000 Flugstunden

Zur Aufwandssituation hat sich herausgestellt, dafl etwa 5 000 Flugstunden pro Jahr benétigt werden,
jedoch zirka 12 000 produzierbar sind.

Legt man jene in praktischer Erprobung (allerdings unter sogenannten Laborbedingungen) ermittel-
ten SOLL-Daten den Berechnungen zugrunde, wire bei unverinderten Voraussetzungen die Produktion
von 20 000 Flugstunden pro Jahr moglich. :

Diese Daten konnten noch durch den Vergleich mit zivilen und anderen militarischen Lfz-Wartungs-
bereichen untermauert werden.

Vorstehende Fakten mgnahsxeren sehr deutlich, daf} die erzielten Ergebmsse nicht mit dem geringst
moglichen Aufwand erreicht werden.
{
Als Ursachen fiir diesen, dem Gebot der ZweckmifBigkeit und Wirtschaftlichkeit eindeutig widerspre-
chenden Grad an Zielerreichung wurden im wesentlichen zwei Gegebenheiten identifiziert:
— Verrichtungsbezogene Sphttung der Managementfunktion fiir die MatE in der Zentralstelle, dh.
es fehlt unterhalb des BM ein :
— ausreichend kompetentes,
— gesamtverantwortliches und
— objektbezogenes
Fithrungselement zur Bewirtschaftung und Erhaltung luftfahrtspezifischen Materlals, sowie zur
Wahrnehmung der Angelegenheiten der Luftfahrttechnik.
— Es herrschen noch immer uneinheitliche Vorstellungen tber konkrete Einsatzszenarien. Das
erschwert allgemein giiltige Planungen fiir aufbauorganisatorische Mafinahmen. Nicht einsatzre-
levante Aufgaben sind mit Einsatzaufgaben der Truppen eng verflochten.

-

Als Folge davon

— ist entweder iiberhaupt Entscheidungsunfihigkeit oder eine zu langwierige und aufwendige Ent-
scheidungsfindung festzustellen (meist auf informeller Basis, ein Grofiteil der Personalkapazitit
wird durch ,,Grabenkimpfe® gebunden);

— wird unkoordiniert, zum Teil regelungsneglerend von dcn Fithrungsfunktioniren aller Ebenen
gehandelt,

— erfolgt eine unzureichende logistische Aufbereitung bei Einfihrung von Gerit und Systemen,

— ist mangelnde- Anpassung der Wartungserfordernisse trotz einschligiger Betriebserfahrung zu
beobachtén;

— ist die Ablauforganisation uniibersichtlich, kompliziert und daher mangelhaft;

— besteht unzureichende, unausgewogene Personalqualifikation bei insgesamt itberh6hter Quanti-
tét;

— fehlt die ,,Méglichkeit der chtstcllung eines Kosten/ Leistungsverhaltnisses*.
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Verbesserungsansatz:
Die Besserung: der Situation wurde demnach in zweifacher Hinsicht intensiv versucht.

Zum einen lieR die Beschaftigung mit dem Problemkreis der Materialerhaltung des Bundesheeres, ins-
besondere unter Beriicksichtigung des Aspektes der RV-Konzeption und des daraus ableitbaren. Zeit/
Raum-Kalkiils der Verteidigung aus Schliisselraumen, nachfolgende Fakten deutlich werden: '

— Das im Einsatz zu erwartende Szenario des &sterreichischen Bundesheeres-ist so geartet, daf§

MatE-Mafinahmen, die eine merkbare Verbesserung der materiellen Situation zur Folge haben
wiirden, wihrend der Einsatzdauer — wenn iiberhaupt — dann nur in sehr beschrinktem Aus-
mafl moéglich sind. Wobei dieser geringe Teil an MatE-Mafinahmen auch nur dann eine Erho-
hung der materiellen Einsatzbereitschaft bewirken kann, wenn diese entweder durch ein im
unmittelbaren Nahbereich der operierenden Einheit situiertes Org-Element oder durch diese
selbst gut vorbereitet zur Ausfilhrung gelangen konnen.

" — Daraus resultiert die Erkenntnis, dafl der iiberwiegende Teil der MatE-Dienste wihrend der
Dauer eines moglichen Einsatzes nicht nur nicht benstigt wiirde, sondern die Beibehaltung der
bisherigen Art der Eingliederung bei der’ Truppe (die auf der Grundlage eines lange dauernden
Einsatzes basiert), noch dazu in mehreren Stufen, fiir dlese in ihrer Aufgabenerfullung sogar
hochst hinderlich ist.

Unter diesen Aspekten war daher der Versuch naheliegend, jenen Teil der in Friedenszeiten zu
bewerkstelligenden MatE, der die dauernde Vorbereitung der Truppe auf den Einsatzfall erméglicht, im
geplanten Einsatzfall jedoch nicht mehr relevant ist, nach betriebswirtschaftlichen Gesichtspunkten aufier-
halb der Einsatzverbinde zu organisieren.

Als ideale Struktur zur zweckmifligen, wirtschaftlichen sowie sparsamen Bewirtschaftung und Erhal-
tung luftfahrispezifischen Materials konnte (ua. aus der Beobachtung anderer militdrischer, aber auch zivi-
ler Bereiche) ermittelt werden, daf unter einem ausreichend kompetenten Management eine Basismaterial-
erhaltung und in Nachordnung zu derselben, ein technischer Flugbetriebsdienst organisiert werden mifite.

Demgegeniiber sind, bezogen auf das 8BH, zwei gravierende Abweichungen zu finden.

1 Die ausfithrenden Teile, nimlich Bas1smatcrlalerhaltung (Fliegerwerften) und technischer Flugbe-
triebsdienst (WtgZg in der Sta) befinden sich im Bereich S III/AK, das dazugehérige Fachmanage-
ment hingegen im Bereich der Sektion IV.

2. Das Fachmanagement im Bereich der Sektion IV ist iiber mehrere Abteilungen verteilt (Qu, N,
KfB, LEFM, KaufZ, WZ). Die personellen Resourcen zur Wahrnehmung dieser Angelegenheiten
befinden sich jedoch hauptsichlich bei AWT/Fl und PVEL
Auf Grund der Kompetenzstreuung fehlt diesem Fachmanagement die Entscheidungsfahigkeit
und der Nachdruck zur Durchsetzung von Maﬁnahmen, insbesondere hmsnchthch der Wirkung in
den Bereich S III/AK.

Geradezu symptomatisch fir die aufgezelgte Situation scheint die Zusammensetzung und vor allem
Grofle des Gremiums zu sein. Allerdings fehlen Vertreter AK/G4, AK/Te, Kdo FIWft 2 und PVF|, die die
Hauptlast fiir Logistik und MatE (technische Betrenung und Betrieb des Gerites) zu tragen haben.

Alle Vérsuche zur Bildung des Fachmanagements — zuletzt als Amt fiir Flugmaterial und Luftfahrt-
technik — sowie zur Zusammenfithrung mit den ausfuhrenden Bereichen sche1tcrten bislang mangels dies-
beziiglicher Ministerentscheidungen.

Die momentane Situation ist daher ua. durch folgende Gegebenheiten charakterlslerbar

— Die Einfithrung der LRU-Lfz steht zur Bewiltigung heran, ohne daf bisher personelle, materielle
oder organisatorische Vorsorgen erkennbar wiren.

— Es gab eine mehrjahrige Zuriickstellung ablauforganisatorischer Projekte zugunsten der Aufberei-
tung von Entscheidungsgrundlagen zur Ermittlung der kiinftig anzustrebenden Org-Struktur. -
Bisher bestand aber keine Aussicht, dafl die notwendigen gravu:renden Anderungen herbeigefiihrt
werden konnten.

— Damit blieb auch die Weltgehende Entscheidungsunfahigkeit der leltendcn Stellen aller Ebenen
der Organisations-Hierarchie erhalten.

— Es herrscht die Meinung vor, dafl man den kommenden Problemen ungeniigend vorbereitet, ja

geradezu ohnmichtig gegeniibersteht. Frustration ist bei allen beteiligten Bediensteten spiirbar.
Bei der Aufgabenwahrnehmung steht die Vermeidung der Verantwortungsiibernahme im Vorder-
grund.
Es entsteht eine zunehmend tiefere Verstindniskluft zwischen Leitern und Mitarbeitern, was eine
sinnvolle Bewiligung der anliegenden Aufgaben anlangt. Die Handlungsfahigkeit der meisten
einschligigen Dienststellen scheint selbst fiir die an sich bewiltigbaren Aufgaben gering zu sein.
Zielorientiertes, eigeniniatives Handeln der meisten Bediensteten ist erlahmt.
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Diese Problematik wurde dem GTI von mir personllch Wlederholt vorgetragen, Reakuon darauf
erfolgte nicht.

Dennoch wurde aus der Sorge um die Bewalngbarkelt eines LRU-Lfz, bes. im MatE-Bereich, dafur
eingetreten, vor Einfithrung von komplexen Systemen die organisatorischen Voraussetzungen zu schaffen,
um die gestellte Aufgabe ziclorientiert erfolgreich erfillen zu konnen.

Aber Warnung und konstruktive Kritik waren bis dato offensichtlich suspekt.

LOSUNGSANSATZ:

Sofortige Bildung einer h;auptar'ntlich titigen Projektgruppe fiir die Wahrnéhmung aller Aufgaben,
die mit der DRAKEN-Einfiihrung in Zusammenhang stehen.

Schaffung eines ministeriell handlungsfihigen Fachmanagements fiir die Beschaffung, Bewirtschaf-
wng und Erhaltung luftfahrespezifischen Materials und nachfolgender Reorganisation des ausfithrenden
Bereiches (Fliegerwerften, Flugbetriebsdienst), um die schon vorhandenen personellen Ressourcen fiir die
neue Aufgabe verfiigbar machen zu kénnen.
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Beilage 9

Rat Ing. Wagner

Ergebnisprotokoll

iiber das
Arbeitsgesprich zur Bildung der Arbeltsgruppe LRUEF gemif} Erlafl vom 18. Dezember 1986, Z1. 40 637/
160-4.1/86 und DZ Nr. 6/87 vom 19. Jinner 1987 des Leiters S IV

Zeit: 20. bis 22. Janner 1987
Ort: AWT/Fl (Modecenterstrafle)

Teilnehmer: -

* General Mag, Dr. Corrieri Itr STV zur Ertffnung
Divr ' Pollhammer Lir GrpVersStb 1. und 3. Tag
Bgdr Dipl.-Ing. Kudera Luw AWT/FI 1. Tag
Bgdr Dipl.-Ing. Minzer Lir AWT/PVFH
Obstlt Handl Kdv/UbwGeschw
Obstlt Kreuzer Kde/FIWft2
ObstdhmtD Dipl.-Ing. Truxa AWT/FL .

ObstdhmtD . Dipl.-Ing. Knoll S III/AK/Te
ObstdG . . Hansen S II/AK/G4
ObstdG Ing. : Katter Kdo/FIDiv
Rat Mag. Wall LEFM 1. Tag
ObstdhmtD Dipl.-Ing. Klug AWT/F
ObstdhmtD Dipl.-Ing. Dr. Gsodam AWT/Fl
Rat Ing. Pollak AWT/Fl : :
ASekr Haspel N auf Beschluff 1. Tag
teilweise 2. Tag
Obstlt Stracke LKpFIT/HVS
Mag. Ing. Hochwartner AG/PLAN
Rat Ing. Wagner AWT/F Moderator

WIEN, AM 26. JANNER 1987

1. Situation -

Die zum Einstieg in die Problematik der Einfiilhrung der LRUEF gehaltenen Vortrige vertiefen den
Eindruck, daf} die Projektabwicklung nicht den gewiinschten Verlauf nimmt.

Es besteht allgemein Unsicherheit bei einschligigen Entscheldungen, da der Gesamtiiberblick aber
das Projeke fehlt. :

Besondere Probleme stellen die Bereiche

— Infrastruktur (starker zeitlicher Verzug),

— Orgplan UbGeschwader und FIWft 2,

— technische Publikationen und

— Projektplanung und Steuerung (Kapazitit und know how fehlt)
dar, sowie der Umstand, dafl durch mangelhafte personelle Ausstattung ein Riickstau in der Projektab- -
‘wicklung entstanden ist, der insbesondere im Hinblick auf den 1987 ste1genden Projektaufwand kritische
Auswirkungen zeigen wird.

Im Gremium bestand daher Einigkeit dariiber, dafl rasch Handlungen und Entscheidungen zur Ver-
besserung der herrschenden Situation getroffen werden miissen, um folgende Zielsetzungen erreichbar
werden zu lassen.
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Zielsetzung

Durch Griindung einer Arbeitsgruppe, welche die Agenden der bisherigen Projektbereiche 3, 4, 5 und
6 verantwortlich wahrnimmt, soll die kiinftige Vertragsabvvlcklung so gestaltet und die techmsch/ lOngtl-
schen Voraussetzungen geschaffen werden, d1e einen nach

— sicherheitstechnischen,

— 8konomischen und

— umweltvertriglichen
Gesichtspunkten vertretbaren, militirischen Flugbemeb ermoglichen.

Die Initiative des Leiters der Sektionen IV wird daher sehr begriifit. Dies umso mehr, als aus dem bei-
* liegenden Dienstzettel Nr. 6/87 und aus den einleitenden Worten des Leiters der Sektionen IV hervor-
geht, dafl dieser nunmehr den Stellenwert von Logistik und Technik gemif ihrer Bedeutung sehr hoch
einschitzt und bereit ist, der Realitdt ins Auge zu blicken. Damit scheint die Grundlage fiir ein Problembe-
wufltsein auf oberster Ebene geschaffen zu sein. Negativ wird die Weltgehcnde Absenz der Abteilung
LEFM beim Arbeitsgesprich bewertet.

Unter den Teilnehmern bestehen jedoch auch Zweifel dariiber, ob nur durch eine Umstrukturierung
des ohnehin bereits mit der Problematik befaiten Personals die gewtinschten Fortschritte erzielt werden
kénnen. Es miifite zumindest die Hauptamtlichkeit des eingeteilten Personals moglich sein.

2. Verbesserungsansatz

Nach ausfihrlicher Diskussion der Problematik, wird vom Fachgremium mit grofier Mehrheit fol-
gende Struktur der Arbeitsgruppe unter den nachfolgend angefiihrten Randbedingungen fiir eine erfolg-
reichere Abwicklung des weiteren Projektes als unbedingt notwendig erachtet.

Als Vororientierung wurde eine Aufgabenzuordnung zu den einzelnen Teilbereichen vorgenommen,
die im Falle der Konstituierung und der zu diesem Zeitpunkt bestehenden Randbedingungen entsprechend
angepafit werden miifite (diese Aufgabenzuordnung liegt beim Moderator auf).

Randbedingungen, die neben der Arbeitsgruppenorganisation fiir die erfolgreiche Projektabwicklung

erforderlich sind:
a) Hauptamtliches Wirken des AG-Leiters und der Teilprojektleiter;
b) Ortliche Konzentration der Arbeitsgruppe;
¢) Schaffung der Infrastruktur und den materiellen Voraussetzungen fiir die Arben:sgruppe,
d) Zeitich begrenzte und objektbczogene eingeschrinkte Abtretung von Kompetenzen in die
Arbeitsgruppe (insbesondere jene von LEFM);
e) Eingliederung der Arbeitsgruppe in die Projektgruppe LRUEF;
f) Bestellung des Leiters der Arbeitsgruppe fiir die gesamte Pro;ektdauer.

Der Vorschlag fiir die Besetzung der Teilprojektleiter folgte den Gesichtspunkten
— Kontinuitit der Projektabwicklung,
— Qualifikation.
— Es wird zur Kenntnis genommen, daf die Abksmmlichkeit von der bisherigen Verwendung aller in
' Frage kommender Bedlensteten nur unter Annahme einer hohen Prioritit fiir das LRUEF-Projekt
gegeben ist.

Neben den hauptamtlich eingeteilten Teilprojektleitern wurde folgende Personalbereitstellungskapa-
zitde fiur moglich erachtet:
— zusammen mit den Teilprojektleitern kdnnten im giinstigsten Fall 24 Bedlenstete hauptamtlich zur
Verfiigung stehen (13 aus der Sektion IV, 10 aus der Sektion ITI, 1 GTI);
— dazu kénnen 9 Bedienstete aus der Sektion IV teilweise fiir die Projektabwicklung herangezogen
werden;

— weiters besteht die Moghchken, von 8 Neuaufnahmen im Rahmen der AWT/Fl und PVEL fiir das-

Projekt LRUEF; diese sollten forciert werden, um dessen Kapazitit mit allen fachlichen Einschrin-
kungen wenigstens teilweise fiir die AG nutzbar machen zu kénnen.

— Der tatsichliche Bedarf an Personalkapazitit kann erst nach Vorliegen einer detaillierten Projekt-
planung sowie der endgiiltigen Aufgabenzuordnungen innerhalb der AG LRUEF angegeben wer-
den.
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3. Konsequenzen

Diese nunmehr angestrebte Struktur weicht in folgenden Belangen von den urspriinglichen Rahmen- -
bcdmgungen ab (DZ Nr. 6/87 Lir Sektion IV): '
— Der Projektbereich 5 — Infrastruktur sollte in die Arbeitsgruppe integriert werden, um den Konsens
mit der nunmehr zustindigen Sektion herbeizufihren.
Dariiber hinaus wird ohne Einbindung eines einschligig titigen Bediensteten aus dem HBVA (als
Wunschkandidat wurde Obstlt Kurka genannt), trotz des engagierten Wirkens des ASekr
Klose, die zeitgerechte Losung des Infrastrukturproblems fiir unwahrscheinlich angesehen.
Diese Mafinahme iiberschreitet die von der PG-Leiwung (Bgdr Bernecker) bisher vorgegebenen
Rahmenbedmgungcn
— Die Arbeitsgruppe ist in der gewiinschten Form nunmehr sektionsiiberschneidend zu bilden.
— Damit wird die Leitung der Arbeitsgruppe durch Bgdr Dipl.-Ing. Kudera bzw. Bgdr Dipl.-
Ing. Minzer als zweckmiflig angesehen.
— Die geforderte Hauptamtlichkeit der Teilprojektleiter bedeutet, dafl die bisherige Titigkeit durch
Stellvertreter wahrgenommen werden mufl bzw. die Erledigungen zuriickgestellt werden miissen.

4. Weitere Vorgangsweise

Als erster Schritt ist die Genehmigung der Leiter der Sektionen S I11/ AK, S IV sowie GTI fiir die vom
Fachgremium beschriebene AG LRUEF erforderlich. - -

In Anbetracht der aus dem Projektfortschritt erwachsenen zeitkritischen Probleme, werden die erfor-
derlichen Genehmigungen innerhalb von 2 Wochen als notwendig erachtet.
~ Bei Genehmigung »
— Konstituierung der Arbeitsgruppe und
— Festlegung der weiteren Vorgangsweise durch die Arbeitsgruppe

im Einvernehmen mit dem Leiter der PG-LRUEF.

Sollten die hier genannten Rahmenbedingungen nicht herstellbar sein, wird angenommen, daf} die
Akzeptanz und damit die Motivation zur Mitarbeit in dieser Arbeitsgruppe kaum im ausreichenden Mafl
vorhanden wire, um eine wirksame Verbesserung der Projektabwicklung zu erreichen.

www.parlament.gv.at



257 der Beilagen XVII. GP - Ausschussbericht NR (gescanntes Original)

" 257 der Beilagen ' 55

Beilage 10

Fliegerregiment 2, Kommando
Zl. 2536-2400/30/87

Zeltweg, 04 03 87

Negativeinfliisse bei der Implementierung der S 35 —
DRAKEN in OSTERREICH

L’

Als besondere Belastung ist aufzuzeigen, daf secitens der politischen Fithrung der wehrpolitische
Bereich sehr vernachlissigt wird.

Der Artikel 5 des HAAGER- Abkommens, der die Pflichten der Neutralen festlegt wird fast in allcn
politischen Fiihrungsebenen ignoriert.

Die Folge davon ist die negative Emstellung breiter Bevélkerungsteilc auf alle erforderlichen Anstren-
gungen der Landesverteidigung im allgemeinen und die Luftraumiiberwachung im besonderen.

IL. .

Bisher festgestellte Angriffe auf die Vorhaben der Luftraumiiberwachung richten sich
a) gegen das Lfz S 35 — DRAKEN selbst

b) gegen erforderliche Infrastrukturmafinahmen und

c) gegen Stationierungsvorhaben und den zu erwartenden Betrieb. -

zu a)

Gegen das Lfz § 35 — DRAKEN kommen Einwinde aus aktiven Biirgerinitiativen und eine organi-

sierte Gegnerschaft aus der steirischen OVP, vor allem im Hinblick auf das Alter des Gerites, seine fliege-

rische Gefihrlichkeit, die zu erwartende Lirmbelistigung und die angebliche Nichterfullung der im Ver-
. trag geforderten Leistungsdaten.

Diese organisierte Gegnerschaft wird vor allem von der steirischen Presse voll aufgegriffen und auch
eigenstindig ausgeweitet, wobei sich diese immer wieder auf Informationen von militirischen Insidern
beruft.

Als Vertreter dieser aufgezeigten negativen Meinung haben sich mit besonderer Wirksamikeit die
Offiziere Obstlt Haas und Obstlt Dipl.-Ing. Schmidt einen Namen gemacht.

Wihrend der aus dem Militirdienst ausgeschiedene Obstlt Dipl.-Ing. Schmidt das Lfz selbst als
ungeeignet bezeichnet, ufiert sich Obstlt Haa s gegeniiber seinen Vorgesetzten nunmehr so, dafl er per-
sonlich nichts gegen das Fluggerit S35 einzuwenden hitte, sondern ausschliefSlich beschleumgte und
umfassende vorbereitende Mafinahmen fordere, die nach seiner Meinung auf der Planungsseite unzurei-
chend wiren. :

Negativ wirkt sich auch aus, daff es weder eine heeresinterne Information iiber die bereits verifizier-
ten Leistungsdaten des S 35 gibt, noch eine solche Information nach auflen gegeben wurde.

zu b)

Die fiir die Implementierung erforderlichen Baumafinahmen geraten in Zeitverzug, soda§ mit Sicher-
heit eine Verzégerung der Betriebsaufnahme eintreten wird. -

Das vom Kdo FIR 2 als wichtigstes Kriterium gesehene Problem der Betriebsfihigkeit des Flugplatzes
ZELTWEG ist ungelost, da der Platz ohne Verlingerung der Landebahn iiber die derzeitigen Grundgren-
zen hinaus, nur mit héchstem Risiko, und in jedem Fall, nur eingeschrinkt zu betreiben wire.

Die mit Vorvertrag erreichte Zustimmung der angrenzenden Grundbesitzer fiir einen Abverkauf an
die Republik wird nicht genutzt und die Kaufvertrige sind noch immer nicht abgeschlossen. -

Da die Besitzer ihrerseits aufgrund der Ministerzusage fest mit dem Kaufabschlufl rechnen konnten,
haben sie selbst Vor- und Kaufvertrige in der Peripherie abgeschlossen, um auf diese Weise ihre landwirt-
schaftlichen Betriebe ohne Einschrinkungen weiterfithren zu kénnen.

Die Besitzer dringen jetzt mit groffem Unmut und mit Verirgerung auf eine rasche Entscheidung, da
sie selbst unter groffiem finanziellen Druck stehen und vereinzelt sogar Betriebsumstellungen vorgenom-
men haben.
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Da die Verlingerung der Ausrollstrecke in ZELTWEG das wichtigste Sicherheitskriterium fiir den
Betrieb der S 35 darstellt, sollte die Realisierung mit allen Mitteln und so rasch wie méglich durchgefiihrt
werden.

Durch diese Mafinahme werden die An- und Abflughshen zum Vorteil der Anrainer verindert, die
Sicherheit wesentlich erhsht, und die Larmbelastung entscheidend reduziert, da alle angrenzenden Sied-
lungsriume sowohl bei Start, wie auch bei der Landung in einer gréfleren Hohe iberflogen werden.

7u ¢)

Die von auflen kommende organisierte Gegnerschaft in der Steiermark richtet sich gegen die Statio-

nierung aller 24 § 35 in GRAZ/THALERHOF und ZELTWEG.
Diese Finstellung wird von allen Parteien des Landes getragen und man-zeigt sich nicht bereit, die

~ Gesamtbelastung der Luftraumiiberwachung ausschliefflich in der Steiermark zu tragen.

Hier ist eine Ubereinstimmung auch mit den Piloten des UbwGeschw nicht zu ibersehen, die dem
Betrieb des S 35 ohne gleichzeitige Verfiigbarkeit einer eingeschrinkten Anzahl von Trainern S 105 O
ablehnen. Auch seitens Kdo FIR 2 wird dies als ein wesentliches Flugsicherheitsproblem gesehen und der
Vorschlag eingebracht, daff man in der Neuorganisation gemischte Staffeln aufstelit und diese nach Mog-
lichkeit auch auf mehrere, mindestens 2 Bundeslinder verteilt. Die Zielvorstcllung seitens Kdo FIR 2 wiire
die Ausstattung jeder Staffel mit 8 S 35 und 4 S 105 O.

Zur Stationierung wird vorgeschlagen, je eine solche Staffel in GRAZ/THALERHOF ZELTWEG
und LINZ/HORSCHING zu stationieren. Dieses Modell wiirde die héchstmogliche Flugsicherheit
garantieren und wire auch gegeniiber der landespolitischen Einstellung in der Steiermark und gegeniiber
der Bevolkerung insofern vertretbar, als man die Tatsache ins Treffen fihren kann, daf} in der Regel
immer nur etwa 50% des Fluggerites fiir den Flugbetrieb zur Verfiigung stehen und sich die restlichen 50%
in einer stindigen Instandsetzungs-Rotation befinden.

Es kann daher angenommen werden, dafl sich die Bevolkerung der Riume GRAZ/THALERHOF,
ZELTWEG und LINZ/HORSCHING mit dem aus dleser Konstellation zu erwartenden Flugbetrieb am
ehesten abfinden wird.

II1.

Die Anliegen des Betriebspersonals (Piloten und Techniker) sind allen Fithrungsebenen bis in die

" Details bekannt und werden daher in diesem Arbeitspapier nicht mehr angefiihrt. Aufgezeigt wird jedoch,

dafl nach Ansicht Kdt/FIR 2, eine reibungslose Implementierung des LRU-Flugzeuges S 35 nur unter Mit-
wirkung aller bisherigen Kommandanien und Piloten (auch die 4lteren Diisenpiloten eingeschlossen) mog-
lich erscheint. Jede radikale Personalrochade wiirde sich negativ auf das UbwGeschw auswirken und die
schon gegebene Demotivation noch verstirken.

Iv.
Die Primiriiberlegungen sind

1. Die vorgeschlagene Dislozierung erscheint auch aus taktischen Uberlegungen sinnvoll. Sie ergibt
eine bessere Abfangsymmetrie und deckt die beiden geurennten Wettergebiete (ndrdl. und siidl. der
Alpen) auch bei Schlechtwetterverhiltnissen ab.

2. Die Abstiitzung auf 3 Mil-Flugplitze mit allen Bodenemrlchtungen ist mit Sicherheit die beste -
Basis fiir den Flugemsatzplan

3. Die Piloten kénnen in ihren derzeitigen Lebensrdumen verbleiben. Sie haber im gcmlschten Ver-
band die angestrebte Existenzsicherheit und die besten fliegerischen Voraussetzungen fiir eine
sichere Durchfiihrung des LRU-Dienstes.

4. Dieser Vorschlag wird von allen Verantwortungstrigern der Durchfiihrungsebene, von der Staffel
bis zum Regimentskommando, und von allen Piloten des UbwGeschw als die bestmégliche Losung
angesehen. Er gewihrleistet die uneingeschrinkte Mitarbeit des fliegenden Verbandes, und die
angestrebte Verwirklichung wire die stirkste und wirksamste Motivation fiir die Auftragserfiil-

~ lung.

5. Da der letzte Beschluf} der steirischen Landesreglerung iiber die Ablehnung der Luftraumiiberwa-
chung nicht als endgiiltig angenommen werden kann, kénnte der aufgezeigte Vorschlag des FIR 2
einen moglichen Kompromif} darstellen, da der Grundgedanke eine optimale Verteilung der Bela-
stungen und die groffitmogliche Betriebssicherheit im LRU-Dienst anstrebt.

Der Regimentskommandant:

Eitner, Bgdr
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. _ Beﬂage 11
KREUZER Wolfgang, Obstlt |
Kommandant der Fliegerwerft 2
PersNr.: 3593 180740 R .
8740 ZELTWEG ZELTWEG, 3. April 1987

Heereszeuganstalt GRAZ —
Bewerbung .

Bez: Erl. 23.402/592-2.8/87 v. 24. Feber 1987

An das ,
Bundesministerium fiir Landesverteidigung
Personalabteilung D

Engerthstrafle 226
1020 Wien

Gemifl Erl. 23.402/592-2.8/87 v. 24. Feber 1987 (VB! 11. Folge/Jahrgang 1987) bewerbe ich mich
fir die Funktion des Kommandanten der HZA GRAZ und fithre hiezu als persénliche Voraussetzungen
an:

1. Das offentlich-rechliche Dienstverhaltnis in der Verwendungsgruppe H2 besteht seit 1. Oktober

1964.

2. In meiner militirischen Laufbahn habe ich alle Kurse einschlieflich des Truppenkommandanten-
kurses mit Erfolg abgeschlossen.

3. Als Offizier war ich seit 1966 ausschlieBlich in Kommandantenfunktionen im ﬂlegertechmschen
Dienst, als Kommandant einer technischen Kompanie, als Betriebsleiter einer flugtechnischen
Abteilung und seit 1978 als Kommandant der Fliegerwerft 2 eingesetzt. Die jeweiligen Gesamtbe- .
urteilungen lauteten bis 1975 auf ,;sehr gut® und ab 1976 auf ,,ausgezeichnet”. Die derzeitige Lei-
stungsfeststellung ist ,,iberdurchschnittlich®.

4. Bis zur laufenden Implementierung des Lfz-Systems SAAB 35 O habe ich mafigeblich an der Ent-
wicklung und Einfithrung von Versorgungsvorgingen in der Materialerhaltung von luftfahrtspezi-
fischem Gerit mitgearbeitet.

Diese Abliufe sind gekennzeichnet von kleinen Stiickzahlen, langen Lieferfristen und besonders
hohen Kosten und erfordern daher ein hohes Maf an betriebswirtschaftlichen Kenntnissen im
militirischen und zivilen Bereich.

5. Fiir die Erfiillung der von meinem Dienstposten geforderten Aufgaben sind umfangreiche techni-
sche Fachkenntnisse erforderlich. Zwar fehlt mir ein HTL-Abschluf}, in meiner Ausbildung zum
technischen Offizier habe ich jedoch an der HF ST (HVS) eine spezielle Ausbildung in den techin.
Fichern absolviert. Eine Vielzahl von berufsbegleitenden Ausbildungen im In- und Ausland haben
mich in die Lage versetzt, meinen dienstlichen Auftrigen voll nachzukommen. Die Vielfalt in der
Luftfahrttechnik verlangt ein Fachwissen auf fast allen Gebieten und verlangt zusitzlich eine per-
manente ‘Anpassung an den neuesten-Stand der Technik.

6. Die Fliegerwerft 2 hat mafigeblich bei der Erprobung und Implementierung moderner Ablaufver-
fahren in der Materialerhaltung von luftfahrtspezifischem Gerit mitgewirkt. Der Aufbau der
Arbeitsvorbereitung in Fliegerwerften, die EDV-gestiitzte Flugstundensteuerung der FIDiv, die
Erstellung von arbeitsgerechten Wartungsunterlagen, die Planung und rationelle Durchfithrung
von Wartungsereignissen an Luftfahrzeugen und Umlaufteilen und die rechtzeitige Kapazititspla-
nung von Personal und- Material ist seit 1976 unter meiner wesentlichen Mitarbeit und Anleitung
durchgefithrt worden. Dafl der heutige gute Stand bei diesen Ablaufverfahren erreiche wurde, ist
weitgehendst dem Improvisationsvermogen aller Funktionstrdger zuzuschreiben, wenn man
bedenkt, dal weder die erforderliche Aufbauorganisation noch die Infrastruktur zur Erfullung
dieser Aufgaben zur Verfugung standen.

7. Der Aufgabenbereich einer Fliegerwerft beinhaltet alle Maﬁnahmen der Materialerhaltung nicht
nur unter Berucksmhngung der Erfordernisse der uneingeschrinkten Erhaltung der Flugsicherheit,
sondern auch in Hinblick auf eine wirtschaftliche Betriebsfithrung.

Dieser Grundsatz wurde durch eine langfristige Materialdisposition, durch die Einfiihrung von
Verfahren der Arbeitssteuerung und nicht zuletzt einer in Ansitzen vorhandenen Kostenrechnung
sichergestellt.

v
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8. Die volle korperliche Leistungsfahigkeit ist gegeben. Neben den militarischen Grundvoraussetzun-
gen kann ich auf die laufende drztliche Kontrolle im Rahmen des fliegerischen Funktionsdienstes
verweisen. Auflerdem betreibe ich.nach wie vor Leistungssport.

Aus den obenangefiihrten Griinden bin ich iiberzeugt, die Funktion eines Kommandanten der HZA
GRAZ erfiillen zu kénnen. Ich wiirde mit bestem Wissen und Gewissen an die neue Aufgabe herangehen
und ich bin sicher, daf8 es mir gelingen wird auf Grund meiner Ausbildung und dienstlichen Erfahrung die
HZA GRAZ zu fithren.

Als Kommandant der Fliegerwerft 2 konnte ich in den letzten Jahren vieles mitgestalten und realisie-
ren. Im Hinblick auf die zu erwartenden Aufgaben im Zusammenhang mit der Einfithrung des Lfz-Syste-
mes SAAB 35 O sehe ich grofle Probleme auf die Fliegerwerft 2 zukommen, die nach meiner Erfahrung
und meinem derzeitigen Informationsstand nicht zu 16sen sind. Der Zeitverzug bei der Errichtung der
neuen Werft, die Schaffung der personellen und materiellen Voraussetzungen fiir die Aufnahme des neuen
Lfz-Systemes sind nicht mehr rechtzeitig zu bewiltigen.

Mitentscheidend fiir meine Bewerbung ist die Tatsache, daff meine Frau Grazerin ist, meine beiden
Sohne in den nichsten Jahren einen Studienplatz benotigen und ich bereits 10 Jahre in GRAZ gelebt habe
und daher auch privat in GRAZ einen Wohnsitz wieder anstrebe:

1 Pagbild , s

Der Kommandant der Fliegerwerft 2:

Kreuzer Wolfgang, Obstlt
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. : . __Beilage 12
Obstlt WAGNER Heérmann ,
KdoFIR2 ZELTWEG, 26 05 87
An den
Leiter der Pro;cktgruppe LRU o :
Herrn Bgdr BERNECKER : a.d.D.

Am 18 03 86 wurde ich nach meiner grundsitzlichen Bereitschaft zur 35-Ausbildung befragt und
habe diese Frage bejaht. Insbesondere durch meine Titigkeit in der Kommission zur Untersuchung des
todlichen Flugunfalles von Hptm Wolf habe ich jedoch viele und fiir mich schwerwiegende Griinde
gefunden, meine Situation zu iiberdenken. Nach reiflicher Uberlegung habe ich mich entschlossen, nicht
an der 35-Ausbildung teilzunehmen und begrunde dies wie folgt:

Ich war und bin (durch die Unfalluntersuchung erneut bestarkt) der Uberzeugung, daﬁ ein Pilot zwar
bis etwa zu seinem fiinfzigsten Lebensjahr auf einem Hochstleistungsflug fliegen kann, eine Umschulung
iiber 40 Jahren aber militirisch gesehen wertlos und sowohl physiologisch als auch psychologisch schwie-
sig ist. Ein ,,Umsteigen® von einem auf ein anderes vergleichbares System wire noch vertretbar. So schult .
die schwedische Luftwaffe zB Lansen- und Viggenpiloten auf DRAKEN um. Der Einstieg in diese fliege-
rische Leistungsstufe aber von einem Schulflugzeug her muf§ wesentlich jingeren Piloten vorbehalten blei-
ben.

‘Es gibt eine Vielzahl von Randbedingungen, die die erfolgversprechende, effiziente und sichere Ver-

“wendung von Kampfflugzeugen begleiten muff. Wir all kennen diese Dinge aus eigener Erfahrung im In--

und Ausland und aus Fachliteratur. Sie miissen aber vor Beginn, nicht im Laufe der Zeit erfiillt sein, um

thre gewiinschte Wirkung zu erreichen. Die aus meiner Sicht interessantesten habe ich bereits 1985 anlafi-

. lich des Besuches der schwedlschen StaKdtGrpe in OSTERREICH zusammengefaﬁt und gemeldet (siche
- Beilage).

Das Wissen um den enormen Druck, insbesondere in der Anfangsphase der 35-Ausbildung (aus der
letztlich auch die zwei erfahrensten von den ersten drei Piloten ausgeschieden sind) und die mangelnden
Zeichen fiir eine zeitgerechte und konsequente Schaffung dieser Randbedingungen sind ein wesentlicher
Faktor meines Entschlusses.

Eine dieser Randbedingungen erscheint mir besonderer Erwihnung wert: Es ist keinerlei Vorsorge
erkennbar, die einen Piloten nach kurzer Zeit (drei bis fiinf Jahren) ein wie auch immer begriindetes Aus-
scheiden aus der 35-Fliegerei ohne Nachteile (Dienstort, Dienstpostenwertigkeit) ermdglicht. Was erwar-
tet einen mehr als 50 Jahre alten Oberstleutnant, der nicht mehr fliegen darf, kann oder will?

Schliefllich muf ich noch eine Reihe von Fakten miterwigen, die meine Person betreffen. Urspriing-

lich wurde mir von mehreren Seiten erklirt, ich sei fiir die 35-Ausbildung nicht vorgesehen. Es gab zwar -

keine Begriindung hiefiir, ich habe diese Entscheidung aber akzeptiert. Nachdem nun von den ersten sechs
entsandten Piloten bereits 50% ausgefallen sind, werde ich plstzlich gefragt, ob ich will. Ich sehe mich wie-
der einmal in der Rolle des Liickenbiiflers, die ich aus den Jahren 1983/84 in sehr unangenehmer Erinne-
rung habe. Die Vorzeichen sind erstaunlich ident: Aus Mangel an Bewerbern fiir einen Kursplatz wird ein
Freiwilliger gesucht (obwohl eigentlich jemand anderer v-orgeseher; war, die Ausbildung aber abgelehnt
hat). Ich erklire mich bereit, melde aber sofort, dafl diese Bereltschaft su:h nur auf die Ausbildung, nicht
aber auf eine allenfalls damit verbundene Versetzung oder Verwendungsinderung beziche. Nachdem ich
einen viermonatigen Kurs im Ausland mit ausgezeichnetem Erfolg und als Kursbester absolviert habe,
komme ich zuriick und mufl zur Kenntnis nehmen: Meine Bereitschaft bringt mir

1. einen niedrigwertigen Dlenstposten obwohl ich eine Versetzung weder gewiinscht noch ihr
urspriinglich zugestimmt habe

2. iible Nachrede, denn bei der Suche nach méglichen DRAKEN-Piloten wird der Herr Armeekom—
mandant beziiglich meiner Person dahin gehend informiert, daff ich wegen Nichteignung von meinem vor-
herigen Dienstposten ,,abgelost™ wurde und auch in meiner neuen Funktion ,,bestenfalls durchschnittlich”
geeignet sei. Dies, obwohl ich seit Jahren von meinen Kommandanten eine iiberdurchschnittliche Lei-
stungsfeststellung habe.

B
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Wie 1984 erscheint mir auch diesmal die Méglichkeit, meinen Dlenstposten fur eine bestimmte Per-
son frelzubekommen, wesentliches Motiv fiir all diese Aktivitidten.

Wiirde ich’in das Uberwachungsgeschwader gehen, so wiirde ich dort FSO werden. Fiir diesen
Dienstposten war jedoch seit lingerem ein anderer Offizier vorgesehen, der deswegen auch den viermona-
tigen Kurs in den USA besuchte. Er ist nach jiingster Information als S 3 vorgesehen. Wieder einmal
wiirde meine Laufbahn zugunsten eines ehemaligen Unteroffiziers mit offensichtlich besseren Beziehun-
gen verschlechtert werden.

All dem steht kein einziger nennenswerter Vorteil gegeniiber. Da ich also weder dienstliche noch per-
sonliche Verbesserung erzielen kann und zusitzlich als FSO der Meinung bin, dafl die Umschulung von
Piloten meines Alters ein Sicherheitsrisiko darstellt, ist dies der fiir mich einzig vertretbare Entschlufl.
Nicht zuletzt hoffe ich, durch mein Beispiel alle in Frage kommenden Piloten zu einer reiflichen Uberle-
gung zu veranlassen und das mir als FSO entgegengebrachte Vertrauen der jungen Piloten zu meinen oft
sehr kritischen Beurteilungen zu festigen.

‘Wagner, Obstlt
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