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Forsvarskommissionen af 
1997 og flyvevåbnet i 1999 

Af K.E. Rosgaard 
Generalmajor, Chef for 
Flyvertaktisk Kommando 

Forsvarskommissionen af 1997 
(FKOM97) har i sin beretning 

peget på en øget fokusering på 
internationale operationer, øgede 
materielinvesteringer samt en 
lavere vægtning af det nationale 
forsvar på grund af den gunstige 
sikkerhedspolitiske situation. 
Det er væsentligt at bemærke sig, 
at FKOM97 anbefaler generel 
styrkelse af flyvevåbnets interna
tionale kapacitet. 
Den kvantitative udvidelse bygger 
primært på et muligt samlet in
ternationalt bidrag fra flyvevåbnet 
omfattende: 

• et kampflybidrag, der muliggør 
indsættelse af enten en eska
drille ( 12 fly) i luftforsvars
rollen eller en eskadrille ( 12 
fly) i luft-til-overflade rollen, 
suppleret med op til flere fly i 
rekognosceringsrollen, 

• et inspektionsfly i rollen som 
maritimt overvågningsfly, 

• et C-130 fly til NATO On Call 
Airlift Pool samt personel til 
bemanding af NATO Airlift 
Control Elements, 

• et helikopterbidrag, der mulig
gør indsættelse af et bidrag til 
eftersøgning og redning samt 
lufttransport i et eventuelt 
indsættelsesområde, 

• på sigt en enhed med ubeman
dede luftfartøjer til rekognosce
ring, måludpegning og eventu
elt undertrykkelse af fjendtlige 
luftforsvarssystemer. 

• to jordbaserede luftforsvars
enheder (eskadriller hver med 
to Fire Units HAWK og et 
STING ER-element), 

• et personelelement uddannet 
til løsning af kommando
opgaver, 

• en mobil kontrol- og vars
lingsenhed, 

• s tøtte-, sikrings- og overlevel
sesbidrag til egne reaktions
styrker inden for områderne 
s u r-vival-to-operate (STO), 
kommunikationstjeneste og 
flyvesikringstjeneste (ATS/ 
ATC), samt 

• et mobilt logistisk element. 

Ovennævnte udvidelse af flyve 
våbnets internationale kapacitet 
vil reelt medføre, at alle dele af 
flyvevåbnet vil blive berørt af det 
internationale engagement. Dette 
finder jeg meget positivt, da det 
blandt andet vil medføre, at flyve 
våbnets specialer videreføres i det 
omfang, som dikteres af den nu
værende sikkerhedspolitiske si
tuation. Det er samtidig værd at 
understrege, at denne viderefø
relse tillige skaber den nødvendige 
base for en regenerering af disse 
kapaciteter i fuldt omfang, skulle 
en ændring i den s ikkerhedspoliti
ske situation kræve dette. 
Den kvalitative udvidelse af flyve
våbnets internationale kapacitet 
er primært baseret på etablerin
gen af en planlægnings- og fø
ringsstruktur, benævnt Flyvevåb
nets Internationale Reaktions
styrke. Den konkrete udformning 
heraf er endnu ikke fastlagt, men 
jeg kunne eksempelvis forestille 
mig den implementeret som an
ført på næste side, hvor selve 
planlægnings- og føringselementet 
etableres som en international 
division i FTK stab, og hvor samt-
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Chefen for Flyvertaktisk Kommando, 
generalmajor Kurt Ebbe Rosgaard siger 
om det at prioritere: -Ydermere afspejler 
denne prioritering min vægt på kamp
flyområdet som den centrale del cif .flyve
våbnet, idet det er kampjlystrukturen med 
tilhørendejlyoperativejlyvestationer, der 
gør os til et.flyvevåben med alt, hvad det 
fører med sig. 

lige flyvevåbnets operative niveau 
III myndigheder opstiller bidrag til 
flyvesamlede internationale kapa
citet. I forbindelse med en evt. 
konkret udsendelse samles / sam
mensættes det konkrete bidrag fra 
relevante dele af denne struktur. 

I slutningen af 1997 udkom rap
porten fra Udvalget vedr. forsva
rets materiel (UFOM). Det er i 
denne forbindelse positivt, at 
FKOM97, for flyvevåbnets ved
kommende har stadfæstet anbe
falingerne fra UFOM rapporten. 
De anbefalede større anskaffelser 
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af materiel omfatter bl.a. følgen
de: 

• Udbygning af F- 16 kampflyenes 
internationale kapacitet ved 
udbygning af såvel luft-til-luft, 
luft-til-overflade og rekogno
sceringskapaciteten som opda
tering af F-16 flyenes selvbe
skyttelseskapacitet. 

• Forberedelse af F-16 erstat
ningen efter år 2010. 

• Introduktion af Unmanned 
Aeriel Vehicles i flyvevåbnet. 

• Forbedring af lufttransport
kapaciteten m.h. p. internatio
nal indsættelse ved udvidelse 
af C-130 strukturen til 4 - 5 
fly . 

• Udskiftning af de resterede 2 
Gulfstream III fly. 

• Udskiftning af S-61 rednings
helikopterne. 

• Erstatning for T-17 skole-, 
støtte- og kurerflyene. 

• Yderligere optimering af det 
jordbaserede luftforsvar til 
bl.a. internationale operatio
ner ved indførelse af nye missi
ler til DEHAWK-systemet samt 
tilførelse af øget mobilitet til 
flyvevåbnets STINGER-våben
system. 

OPCOM 
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• Forbedring af såvel det natio
nale kontrol - og varslings
system som tilvejebringelse af 
en international kapacitet ved 
udskiftning af forældede vars
lingsradarer samt etablering af 
en transportabel kontrol- og 

1 
varslingskapacitet. 

Ved gennemførelse af de i UFOM 
rapporten anførte og i FKOM97 
beretningen anbefalede større 
materielanskaffelser til flyvevåb
net i perioden 2000 - 2011 er det 
min opfattelse, at flyvevåbnet 
fortsat vil kunne være på om
gangshøjde med den våben
teknologiske udvikling inden for 
flyvevåbnets hovedvåbensystemer. 
Dette er efter min opfattelse af 
afgørende betydning for flyvevåb
net, dels som følge af, at det nu er 
blevet mere sandsynligt at materi
ellet skal anvendes i "live" opera
tioner, dels fordi dette efter min 
opfattelse tillige er nødvendigt for 
at kunne fastholde eksisterende 
og rekruttere nyt kvalificeret per
sonel. 
Inden for den eksisterende økono
miske ramme, som FKOM97 be
retningen er baseret på, medfører 
den øgede fokusering på interna
tionale operationer samt de øgede 
materielinvesteringer, at der nød
vendigvis må gennemføres visse 
reduktioner i forsvarets struktur. 
Det har i f.m. udarbejdelse af 
bidrag til FKOM97 været mig me-

1 Herudover forventes ICAOC 1 og to operationscentre i KVG opdateret i 
f.m. NATO Air Command and Control System (ACCS) projektet. 
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Forslaget til den nye organisations 
plan for Flyvertaktisk Kommando, 
som skal være med til at lette plan
lægningen af værnets deltagelse i 
internationaleoperationer. 
Herudoverforventes ICAOCl og to 
operationscentre i KVG opdateret i 
f.m. NATO Air Command and 
Control System (ACCSJ projektet. 

get magtpåliggende, at disse for
slag til strukturtilpasninger tog 
højde for flyvevåbnets konceptu
elle udvikling, således at vi også 
efter en evt. gennemførelse af 
disse vil have et funktionsdygtigt 
flyvevåben. 

Det konceptuelle ankerpunkt 
for flyvevåbnets kampflystruktur 
er den såkaldte "FXA"-koncept, 
der indebærer, at der i kampfly
strukturen opretholdes en vis 
evne til såvel luft-til-luft opera
tioner som luft-til-overflade ope
rationer kombineret med evnen til 
at lægge tyngde på specifikke di
scipliner afhængig af den kon
krete situations behov. Denne 
koncept har senest stået sin prøve 
i forbindelse med Operation Allied 
Force. hvor flyvevåbnet på kort tid 
opstillede og udsendte et F- 16 
bidrag med "multirolle" kapacitet 
uagtet, at flyvevåbnets officielle 
internationale F-16 kapacitet, 
Eskadrille 730, udelukkende er 
tilmeldt NATO i luft-til-luft rol
len. Det er således med stor til
fredshed, at jeg ser, at FKOM97 
har fastholdt den nuværende 
kampflystruktur, da dette er for
udsætningen for videreførelse af 
bl.a. FXA-koncepten. 

Det konceptuelle ankerpunkt 
for flyvevåbnes kontrol- og vars
lingssystem er i overensstemmelse 
med NATO Air Command and 
Control System (ACCS) og baserer 
sig på udnyttelse af den teknolo
giske udvikling inden for informa -
tionsteknologien. Denne udvik
ling muliggør dels et større "span 
of control", dels integration af 
flere sensorers informationer 
(,,sensor fusion"). Kontroldelen vil 
således kunne varetages fra et 
reduceret antal kontrolcentre. 
Varslingsdelen vil ligeledes kunne 
varetages med et reduceret antal 
dedikerede varslingsradarer, idet 
"sensor fusion" dels øger værdien 
af de enkelte dedikerede varslings
radarer, dels muliggør integration 



af øvrige sensorer, herunder også 
civile radarer m.m. De i FKOM97 
beretningen skitserede tilpasnin
ger af kontrol- og varslingssyste
met er i overensstemmelse med 
dette konceptuelle grundlag, hvil
ket jeg finder positivt. 

Det konceptuelle ankerpunkt 
for flyvevåbnets jordbaserede luft
forsvar er ligeledes baseret på den 
Informationsteknologiske udvik
ling, idet denne her udnyttes til 
at opnå øget interoperabllitet. 
Med den igangværende opdatering 
af HAWK-systemet og indførelsen 
af STING ER-systemet udnyttes 
denne interoperabilitet til at mu
liggøre total integration af disse 
to våbensystemer i en enhed, hvil
ket med andre ord vil sige, at ind
sættelse heraf vil kunne ske fra 
den samme kontrolfacilitet. På 
længere sigt forudses en endnu 
større fleksibilitet i det jordbase
rede luftforsvar ved opdeling i et 
varsllngsnet, et kommando- og 
kontrolnet samt et våbennet be
stående af f.eks. STINGER-missi
ler og den planlagte afløser for 
HAWK-missilerne. Også på dette 
område er hovedparten af de skit
serede strukturtilpasninger i 
FKOM97 beretningen i overens
stemmelse med flyvevåbnets kon
ceptuelle grundlag, idet dog den 
anførte nedlæggelse af to HAWK
eskadriller udelukkende ses at 
kunne begrundes i den nuværende 
sikkerhedspolitiske situation og 
kravet om økonomisk sammen
hæng. 

Samlet er det min opfattelse, a t 
en evt. gennemførelse af de anbe
falinger, der er anført i FKOM97 
beretningen vil resultere i et væ
sentligt slankere men lige så ef
fektivt flyvevåben som tidligere 
efter devisen "Leaner, but mea• 
ner". Som chef for FTK er det 
selvfølgelig med stor vemod, at jeg 
ser flyvevåbnet blive mindre, men 
det er på den anden side min 
klare holdning som professionel 
soldat, at det flyvevåben , vi til 
enhver tid har, skal kunne fun
gere på et tilfredsstillende niveau. 
Jeg er derfor grundlæggende enig 
i, at der løbende skal være over
ensstemmelse mellem mål og mid
ler, også når dette, som i den nu-

værende situation, medfører, at 
strukturen bliver mindre. Det 
vigtigste i denne forbindelse er 
gennem effektiviseringer og kon
ceptuel udvikling at tilsikre, at 
dette ikke - eller kun i meget be
grænset omfang - går ud over den 
operative kampkraft. 

Prioritering af flyvevåbnets 
opgaver 
Forsvarets, og dermed også flyve
våbnets, økonomi er p.t. trængt 
som følge af en udhulning af det 
nuværende forsvarsbudget. Denne 
problemstilling medfører, at vi i 
flyvevåbnet må foretage en meget 
stram prioritering. For 1999 har 
Flyvertaktisk Kommando og Fly
vematerielkommandoen således 
udarbejdet nedennævnte overord
nede prioritering: 

Følgende aktiviteter tillægges høj 
prioritet: 

• Aktiviteter til styrkeproduktion 
i relation til nationale freds 
tidsopgaver og international 
styrkeindsættelse. 

• Aktiviteter til styrkeindsætelse 
i relation til nationale freds
tidsopgaver. 

• Aktiviteter til styrkeindsættelse 
i internationalt regi (såvel 
NATO reaktlonsstyrker som 
bidrag til FN / OSCE). 

Ovenstående rækkefølge afspejler 
ikke en prioritering af de tre om
råder. 
Følgende aktiviteter tillægges la
vere prioritet: 

• Aktiviteter til styrkeproduktion 
i relation til styrkeindsættelse 
i regionalt regi m.h.p. forsvar 
af dansk område. I relation 
hertil prioriteres de enkelte 
aktiviteter endvidere i forhold 
til nedenstående: 

• Flyoperative kampanlæg med 
tilhørende operativ og logi
stisk støttestruktur, 
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• 

• 

• 

• 

• 

• 

kampflystrukturen i øvrigt 
samt kommando- og vars
lingssystemet. 

FLV jordbaserede luftforsvar 
i Øvrigt. 

Transport- og inspektionsfly 
samt helikopterstrukturen i 
øvrigt. 

Flyoperative kampanlægs 
nærforsvars-, ingeniør- og 
sanitetskapacitet. 

Øvrige, ikke flyoperative 
kampanlæg med tilhørende 
nærforsvars- og sanitets
kapacitet. 

Øvrigt. 

Denne prioritering afspejler over
ordnet den samme vægtning af 
det internationale engagement på 
bekostning af de mere nationale 
forsvarsopgaver, som det fremgår 
af FKOM97 beretningen. Yder
mere afspejler denne prioritering 
min vægt på kampflyområdet som 
den centrale del af flyvevåbnet, 
idet det er kampflystrukturen med 
tilhørende flyoperative flyvesta
tioner, der gør os til et flyvevåben 
med alt, hvad det fører med sig. 

De endelige økonomiske ram
mer for 1999 er ikke kendte i skri
vende stund, men det står mig 
ganske klart, at også 1999 bliver 
et år med lavere aktivitetsniveau 
med de frustrationer, dette kan 
medføre. Jeg skal dog ikke und
lade at pege på, at vi i 1999 har 
prioriteret afholdelse af visse væ
sentlige uddannelses- og træ
ningsaktiviteter meget højt (eksv. 
TWF og TACFIR). Det har været af 
afgørende betydning for mig, at vi 
fortsat opretholder et tilfredsstil
lende professionelt niveau i den 
del af flyvevåbnet, der har et in
ternationalt engagement, uagtet 
at prisen herfor kan blive, at der 
bliver et lavere aktivitetsniveau i 
den resterende del af flyvevåbnet. 

0 
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Eskadrille 543 

Da Eskadrille 543 blev mål for 
asylansøgere 
Deployering i RRF-rollen til 'No Name Land' blev en anderledes oplevelse for per
sonellet ved Eskadrille 543. Bortset fra sejlturen, måtte eskadrillen igennem alle 
procedurerne fra den første besked kom om, at man skulle af sted, og til Eskadril
len holdt skudklar på en mark nord for St. Merløse på Sjælland. 

6 

Tekst og billeder seniorsergent 
N.M. Schaiffel-Nielsen 

Vi er nu i et land, hvor regerin
gen har bedt os om at kom

me. I virkeligheden, befinder vi os 
i dyb fred, sagde chefen for HA WK 
Afdeling øst og detachementschef, 
oberstløjtnant B.K. Pedersen til 
os, da vi besøgte kantonnementet 
på Flyvestation Værløse, og fort
satte, -Desværre er det ikke alle i 
landet, der ønsker vores tilstede
værelse, hvilket er et problem. 
Hidtil har vi øvet krig, hvor kon
ditionerne var kendt, nu befinder 
vis os i en gråzone, hvor vi ikke 
rigtig kender spillereglerne. Han 
tilføjer, at den situation kalder på 
megen nytænkning med hensyn 
til løsning af opgaven, og at han 
lige nu gerne havde haft sin juri
diske rådgiver ved sin side. 

Han havde også haft en kraftig 
ordveksling med chefen for de 
Host Nation styrker, der skulle 
beskytte hans soldater. Det var 
ikke lykkedes alt for godt, en snig
skytte var kommet tæt på, og hav
de blandt andet såret en sygeple
jerske. Det var oberstløjtnanten 
bestemt ikke tilfreds med. 

Asylansøgere 
Eskadrille 543 havde aftenen i 
forvejen oprettet sin 'Site' (es
kadrillens kampstade) nord for St. 
Merløse. Chefen for eskadrillen 
kaptajn Dennis Nielsen fortalte, 
at man havde haft lidt bøvl med 
radaren, så det havde taget et par 
timer før man var skudklar. -Den 
slags er man ikke selv herre over, 

Chefenfor 
Eskadrille 

543, kaptajn 
Dennis 

Nielsen, 
havde sit at 

se, til med en 
eskadrille der 
var boostet op 
til 200 mand. 

sagde han. da vi antydede, det var 
måske 'lidt længere' end det nor
malt taget at blive klar. 

På marken var det tydeligt, at 
den bløde og fede sjællandske 
lerjord havde haft svært ved at 
bære de tunge køretøjer , sporene 
var ind imellem meget dybe. Niel
sen fulgte blikket og sagde . -Vi 
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kørte kun fast tre gange, så det 
var ikke noget særligt. 

Kaptajn Nielsen var i færd med 
at fortælle om eskadrillens opstil 
ling og opgaveløsning, da en stak 
hovedet ind i kontorvognen og 
sagde, -Der er kommet advarsel 
om angreb både fra luften og fra 
jorden. Nielsen forlod vognen og 



Flyverkonstabel og CW-tekniker, Kim Larsen var 
ikke i tvivl om, hvad hans tid skulle gå med de næs

te timer. En 'indspiller' , havde spillet ham en skuffe 
med printkort i hånden. Et 'skudhul' ifront-pladen 

fortalte, hvo,jor alle printkortene skulle skiftes ud og 
apparaturet testes, inden radaren igen kunne virke. 

begav sig over til kommandosta
tionen. Vi fulgte efter, et radio
opkald til kommandostationen 
mere eller mindre druknede i råb 
og skrål bag den der sendte. Det 
var tydeligt, at der foregik 'noget' 
nede ved adgangskontrollen til 
'Siten'. Stemningen i kommando
stationen forandrede sig tydeligt. 
Alle syntes ligesom at lette lidt i 
sædet. Vi gik over mod vagten for 
at se, hvad der skete. På lang af
stand kunne man høre råb og 
skrig. Omkring 15 'asylansøgere' 
forsøgte at trænge ind i lejren. De 
relativ få vagter søgte at holde 
dem ude. De fem infanterister i 
GD'eren, der længe havde holdt 
ved adgangskontrollen fik pludse
lig hænderne mere end fulde. Der 
blev råbt og skreget på et hjemme
lavet fremmedsprog, der var gan
ske uforståeligt, kun en enkelt af 
'asylansøgerne' talte gebrokkent 
dansk, og forlangte asyl. Efter
hånden kom der flere bevogtnings
folk til. Ad vejen nordfra kom der 
en patrulje på en lille halv snes 
mand og to tjenestehunde. En 
anden tjenestehund stirrede ly
stent på de tre 'asylansøgere' som 
på grund af deres aggressive ad
færd var blevet lagt ned i græsset 
med hænderne foldet bag nakken. 
Det stigende antal soldater fik 
asylansøgerne til at fortrække. 
Nok var dette øvelse. Men de vær
nepligtige fra Eskadrille 560 gik så 
effektivt op i rollen, at man som 
tilskuer fik en fornemmelse af, 
hvad der kan ske i et fremmed 
land, når tingene begynder at 
spidse til. Alle gik op i øvelsen 
med liv og sjæl, også den senior
sergent der afkrævede Deres ud
sendtes ID-kort, for lige at være 
sikker på, hvem det var der stod 
og tog billeder. Godt nok. 
Da det hele var overstået, sagde 
en af vagterne, flyverspecialist J. 
!saksen, -Så skete der da lidt på 
den vagt. hvorefter han hankede 
op i sin udrustning og tog til 

Beredskab
sområdet 
(BSO) i Vær
løse for a t 
sove. 

Megetat 
holdestyr 
på 
Dennis Niel
sen siger, at 
denne deplo
yering adskil
ler s ig i bety
delig grad fra 
det man for
står ved en 
normal de
ployering når 
eskadrillen 
rykkerud 
alene. Her 
har man om
kring200 
mand med, 
hvoraf halv
delen befin
der sig i BSO på Flyvestation 
Værløse, ca. en times bilkørsel 
væk. Alt skal planlægges i mind
ste deltalje for at sikre, at folk 
kommer sikkert frem og tilbage, at 
de får mad, at de reservedele og 
Ung man skal bruge for at holde 
enheden i gang også er til stede. -
Det kan man også gøre langt hen 
ad vejen, siger han, -men så kom
mer der indspil fra øvelses
ledelsens side som gør, at pla
nerne ind imellem vælter. 

Hvad går tiden med 
Flyverkonstabel og CW-tekniker, 
Kim Larsen var ikke i tvivl om, 
hvad hans tid skulle gå med de 
næste timer. En 'indspiller', 
havde spillet han en skuffe med 
printkort i hånden. Et 'skudhul' i 
frontpladen fortalte, hvorfor alle 
printkortene skulle skiftes ud og 
apparaturet testes, inden radaren 
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igen kunne virke. 
Det operative personel blev 

holdt beskæftiget med simulator
træning. En simulator sendte 
angreb efter angreb ind over ra
darskærmene, og så var det bare 
med at få de indkommende fjendt
lige fly bekæmpet. Vel og mærke 
på den rigtige måde, da systemet 
ellers ikke ville godkende et 'Kill' 
(nedskydning). 
-Vi har ikke alle de infanterister 
med, der skal til for at oprette en 
fuld bevogtning, siger kaptajn 
Nielsen, da vi spørger. -Hvorfor 
har 1 ikke lagt pigtråd ud omkring 
hele området som I plejer. -I ste
det, forklarer han. -Opretter vi 
bevogtning i nogle zoner. Vi afta
ler så med fjenden, hvor han skal 
komme ind, for at øvelsen kan 
give den rette træning. Han for
klarer, at det er Host Nation 
(Værtsnationen), der har ansvaret 
for at passe på eskadrillen uden-
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Dramatik var der nok af, da værnepligtige fra Eskadrille 560, pludselig optrådte 
som asylansøgere i det land man nu var kommet til. Vagterne holdt dem dog 
ude, og ejterhåndenjaldt der ro over gemytterne. 
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for et bestemt område. Man har 
så en forbindelsesofficer man 
kommunikerer med om, hvad der 
sker i området. -Det er blandt 
andet vigtigt for at sikre, at vi 
ikke kommer til at skyde på hin
anden, siger Nielsen. 
Eskadrillen havde ikke megen ro. 
Vi var der dagen efter de var an
kommet om aftenen, og næste dag 
over middag rykkede man teltpæ
lene op, og rykke op nord for Ros
kilde motorvejen for endnu en
gang at gøre eskadrillen 
operationsklar. 

BSO'en 
At komme ind i BSO'en var ikke 
så enkel en sag. -Hvem skal du 
tale med? -Hvor kommer du fra? 
Nå efter et par forklaringer kom 
lederen af BSO premierløjtnant 
Carl-Erik Storskov til stede,

2
og en 

rundvisning på det ca. 1 km sto
re område begyndte. Her var, hvad 
der skal til for at holde soldaten 
varm, mæt og i god fysisk form. 
Den tese, som for år tilbage pla
gede flyvevåbnets soldater, og gik 
på, at bare soldaten var våd, kold 
og sulten, så kæmpede han bedst. 
er definitivt forladt. At man nød
vendigvis skal vade i mudder til 
anklerne i BSO, er erstattet med, 
at halm eller hø er et glimrende 
middel til at hindrede de mudrede 
stier mellem BSO's forskellige 

områder. Storskov, der havde fået 
funktionen som leder af BSO for
talte, at dette var en ny opfin
delse, som skulle være med til at 
sikre, at alt blev koordineret og at 
fejl blev undgået. Men hvad stiller 
man op, med folk der glemmer 
deres madpakker 100 km. væk, og 
derefter spiser de andres mad. Her 
havde Storskov fået et problem. 
Sultne soldater er ikke nemme. 

Puslespil 
Kaptajn S.W. Rasmussen. der til 
daglig er ortopæd ved Bispebjerg 
Hospital, stod for infirmeriet. 
Dagen før havde han sammen 
med Flyvestation Skalstrups 
tandlæge Anne Marie Brændstrup 
været på en solid opgave. En bus 
bremsede hårdt op, og den kom
mende patient knaldede underkæ
ben i en stang på sædet foran og 
knuste sine tænder, så splinterne 
sad ude i underlæben. At få 
splinterne pillet ud og sat på 
plads igen var ifølge seniorsergent 
V. Olesen noget af en opgave for 
de to. 
Olesen fortalte, at Infirmeriet 
benyttede øvelsen til at få vacci• 
neret og undersøgt det rådigheds
personel man I det daglige havde 
så svært ved at få indkaldt. en 
sidegevinst kaldte han det. 

Rasmussen var ikke helt glad 
for situationen. Nok havde han 
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både tandlægekonsultation med 
alt hvad dertil hørte. I samme 
rum havde han også operations
stue, så det hele var blevet lidt 
klemt. Patienter havde han også 
haft den dag vi var der. En 10 - 12 
stykker. -Og de kommer ikke fordi 
de piver, sagde han. -Men der var 
ikke noget alvorligt galt med no
gen af dem. Han fortsatte med at 
fortælle, at man stadigvæk skulle 
dele containere, og dermed infir
meri med Eskadrille 730. Det hav
de givet adskillige problemer, idet 
Eskadrille 730's afgang til Italien 
havde skabt tvivl om, hvorvidt 
man kunne for containerne til 
rådighed for RRF-øvelsen (Rapid 
Reaction Force - Hurtig Reak
tionsstyrke). -Det gik, sagde han, 
men det var bøvlet og vi mangler 
stadig det nødvendige materiel. 

Chefmøde 
Klokken 16 var der chefmøde. Den 
daglige opsummering af livets 
gang i BSO'en, hvor problemer 
blev løst. og hvor major Stig Els
berg forlod mødet med en stak 
notater, som skulle blive til en 
SITREP (Situationsrapport) og 
hvor detachementschefen, oberst
løjtnant Pedersen, med et alvor
ligt blik sagde til sine ledere, at de 
af hensyn til Elsberg, nok skulle 
fatte sig i korthed. 

Ude I Siten små 100 km væk 
var man ved at forberede sig på, 
hvad 'indspillerne' ville byde på I 
nattens løb. Næste morgen fik vi 
at vide, at det havde været en 
ganske rolig nat. Der var lige de 
tre, der ikke havde nået bussen til 
Værløse, fordi den var kørt 13 
minutter for tidligt, der ikke var 
alt for glade. Men, som kaptajn 
Nielsen havde sagt, -Det er ikke 
alt der går efter en snor, når så 
mange mennesker er involveret. 
Kort efter var de tre på vej til 
Værløse I et andet køretøj, som 
havde et ærinde I BSO. 
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Det svinger - I Stinger 
Det var en klam oplevelse da Eskadrille 574 affyrede sit første skarpe missil på 
Gniben. Missilet røg forbi målet og forsvandt ud i det fjerne. Ikke fordi skytten 
ikke kunne sit job, men fordi måldronens infrarøde kilde var for lille. Oprejsningen 
kom dagen efter, da to skytter sendte 'to fede hollandske droner' til jorden med et 
brag. Men da var alle gæsterne taget hjem 

Af major P.K. Andersen, chef for 
Eskadrille 574. 

Onsdag den 18 november 
1998 var i sandhed en histo

risk dag for implementeringen af 
STINGER i flyvevåbnet. Den dag 
blev den første STINGER eska
drille, Eskadrille 670, officielt 
overdraget fra Luftværnsgruppen, 
der har forestået uddannelse og 
opstilling, til Flyvestation Aalborg 
som første modtagende flyvesta
tion. Overdragelsen foregik ved en 
officiel ceremoni med deltagelse 
fra Flyvertaktisk Kommando, Fly
vestation Aalborg og Luftværns
gruppen. Ceremonien blev af 
praktiske årsager gennemført på 
Gniben, hvor eskadrillen som 
kronen på værket netop denne 

dag gennemførte skarpskydning. 

Grunduddannelsen 
Uddannelsen af Eskadrille 670 er 
foregået ved Eskadrille 574 på 
Flyvestation Skalstrup og er forlø
bet i tre etaper. Første etape star
tede allerede i december 1997, 
hvor fire sergenter påbegyndte 
uddannelsen til Tactical Control 
Officer (TCO) I STINGER syste
met. Uddannelsen var den første 
af sin slags, hv!lket i øvrigt har 
været gældende for hele uddan
nelsen af Eskadrille 670. De fire 
elever afsluttede i marts måned 
1998 deres uddannelse med til
fredsstillende resultat, hvorefter 
de gennemgik reserveofficersud
dannelsen på Flyvevåbnets Ser
gent- og Reserveofficersskole. 
Mens TCO gennemgik reserveof
ficersuddannelsen tog Eskadrille 
574 fat på anden etape, nemlig 
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uddannelsen af 1 7 værnepligtige 
sergenter til henholdsv!s Crew 
Chiefs og Tactical Control 
Assistants. Denne uddannelse 
blev delVis gennemført på Varde 
Kaserne på grund af mangel på 
materiel, men kunne sidst i juli 
1997 afsluttes med et tilfredsstil
lende resultat. 

Efter en meget kort sommerfe
rie for Eskadrille 574 faste perso
nel samt for de netop færdigud
dannede reserveofficerer og værne
pligtige sergenter, kunne eskadril
len påbegynde den 3. fase. Den 3 . 
august mødte der således 42 vær
nepligtige menige, der skulle på
begynde uddannelsen som crew
men. De meniges funktionsud
dannelse omfattede uddannelse 
som missilskytter, kørere, signal
hjælpere med mere. 

Forberedelse til modtagelse 
Funktionsuddannelsen blev efter

fulgt af en enheds
uddannelse, hvis 
formål var, at træne 
den samlede eska
drille i luftopera
tioner I de omgivelser 
den senere skal ar
bejde i, samt at for
berede den modta
gende flyvestationen 
til dens nye våben 

Menig M.L. Michaelsen, med 
skudklar Stingermissil over 
højre skulder, blev den 

første menige i_flyvevåbnet, 
som kom til at affyre et 
skarpt Stinger missil. Her 
ses han, tv., sammen med 
sin crew chief, sergent J.H. 
Clausen. (Foto major P.K. 
Andersen). 
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system. Gennemførelsen af en
hedsuddannelsen viste sig snart 
at være den egentlige styrkeprøve 
for Eskadrille 574, hvor alle res
sourcer måtte mobiliseres. Da det 
som nævnt i indledningen var 
Flyvestation Aalborg, der skulle 
modtage den første eskadrille, blev 
enhedsuddannelsen gennemført 
over en fire ugers periode på Fly
vestation Aalborg. Det blev en 
meget hektisk periode med meget 
lange arbejdsdage, hvor forløbet 
meget hurtigt blev målrettet mod 
den forestående operative slut
kontrol af enheden. 

Den sidste prøve 
Den sidste uge af opholdet på 
Flyvestation Aalborg blev således 
anvendt til forberedelse og gen
nemførelse af en øvelse TAG FAT, 
der i praksis blev Luftværns
gruppens kontrol af, at Eskadrille 
574 havde "leveret den rigtige 
vare". Kontrollen var bygget op 
over en HA WK operativ 
udcheckning, og det var en meget 
stolt og lettet eskadrillechef, der 
efter øvelsen kunne meddele alt 
personel, at Eskadrille 670 havde 
bestået med et tilfredsstillende 
resultat, og at personellets enga
gement under øvelsen særligt 
havde imponeret. Man skal som 
bekendt ikke hvile på laurbær
rene, så ugens sidste dag blev 

brugt til at pakke alt materiel 
sammen og klargøre til en afslut
tende 3 døgns deployeringsøvelse. 
Denne øvelse bragte eskadrillen 
fra Aalborg forbi Flyvestation Ka
rup, Odense og Næstved for at 
slutte på Flyvestation Skalstrup. 
Formålet var at indøve og ud
nytte, at en STINGER eskadrille 
er et mobilt våbensystem, der er 
meget velegnet til at løse mobile 
opgaver, hvor hastigheder i opstil
ling og sammenpakning er bety
dende faktorer. 

Skarpskydning 
Den sidste aktivitet for Eskadrille 
670 var gennemførelsen af skarp
skydning, der som tidligere nævnt 
blev gennemført på Gniben ved 
Sjællands Odde. Skarpskydningen 
blev gennemført under ledelse af 
Hærens Artilleriskole med delta
gelse af enheder fra hæren, flyve
våbnet, og Holland. Skarpskyd
ningen blev gennemført over to 
dage, og Eskadrille 574 havde 
valgt at benytte den første dag til 
at invitere repræsentanter fra 
flyvevåbnets enheder til at over
være skydningen. Man havde i år 
valgt at anvende minidroner fra 
søværnet som luftmål for de dan
ske skydehold, hvilket skulle vise 
sig at være en fejltagelse, da mis
silet havde vanskeligt ved at fast
holde den svage IR-kilde, som 
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De to :fede hollandske 
droner', der senere måt
te lade livetfor .flyvevåb
nets stingerskytter. (Foto 
major P.K. Andersen). 

disse små droner udgør. 
Det var derfor ikke spe
cielt morsomt at opleve 
eskadrillens første mis
sil skyde forbi målet 
foran alle de inviterede 
gæster! Skydningen 
mod minidroner blev 
derefter opgivet, og 
skydeledelsen beslut
tede i stedet at anvende 
evt. tiloversblevne hol
landske droner, der 
alene i kraft af deres 
størrelse udgjorde et 

langt bedre mål. Dette betød, at 
hollænderne først skulle skyde 
færdig, hvorfor Eskadrillen først 
dagen efter - efter kommando
overdragelse og uden inviterede 
gæster - i al ubemærkethed kun
ne "sende to fede hollandske dro
ner ud af himlen i to skud", et 
resultat der bekræftede, at de 
menige skytter havde opnået et 
tilfredsstillende uddannelsesni
veau. 

Efter hjemsendelse af de me
nige med udgangen af november, 
har Eskadrille 574 påbegyndt ud
dannelsen af næste STING ER 
eskadrille, idet fire nye sergenter 
er under uddannelse som TCO. 
Som tingene ser ud lige nu, skal 
dette til november ende med op
stillingen af Eskadrille 672 til 
Flyvestation Skrydstrup, men 
meget kan ske endnu i disse tur
bulente tider. I Eskadrille 574 har 
vi lært meget af at gennemføre 
dette første samlede uddannelses
forløb, og da alting har været 
gjort første gang, har den afgø
rende forudsætning for at vi også 
har kunnet gøre det med succes, 
været medarbejdernes enorme 
engagement og ukuelige vilje til at 
få tingene til at nå sammen. Det 
er dette engagement og denne 
vilje, der har skabt vores lille u
formelle slogan: 

Det SVINGER i STINGER! 
D 



Det, at to stykker jernbanesveller, på hver en 
meters længde, kunne.flyttes hver to meter med 

15 gram krudt gjorde et stort indtryk på 
børnene. Her er klassens stærkeste dreng ved at 

demonstrere, hvor mange slag cif en hammer, 
der skal til for at slå svellen tilbage til 

udgangspunktet. 

Undervisning 
ined knald i 
Tekst og billeder seniorsergent 
N.M. Schaiffel-Nielsen 

14. december 1998. Fra 150 
børnestemmer lyder salmen, 

Glade jul dejlige jul, ud fra gym
nastiksalen. Hele skolen så at 
sige oser af jul. Det er ikke for at 
nyde dette, at oversergent ved 
Bevogtnings- og Uddannelses
elementet på Flyvestation Vandel, 
B.O. Toft havde begivet sig til den 
lokale skole. Han er kommet, 
fordi skoleinspektøren Poul 
Bachmann Madsen har bedt ham 
om det. 
Morgensangen er slut, og ungerne 
havde glemt alt om jul, og styr
tede af sted ud på sportspladsen, 
hvor oversergent Toft har gjort 
klar til sin sprængnings
demonstrationer. 

Barske Bente 
Ungerne flokkedes omkring Toft, 
der siger til dem, at de lige skal 
holde en plasticpose op, så vil 
han fylde tre liter 'blod' i den. 
Ærrrrgh, hvor ulækkert mener en 
af pigerne. Posen med 'blodet' 
bliver puttet ind i en jakke som 
blev hængt op i et træ. Et par 
stykker af en jernbanesvelle på 
hver en meters længde, blev an
bragt på højkant. En plastikpose 
fyldt med hø i får tegnet ansigt 
på, det bliver til 'Barske Bente'. 
Ungerne var mere end spændte 
på, hvad alt dette skulle føre til. 
Først skal man lige have slået 
fast, hvad det hele drejer sig om. -
Hvad er det krudt gør? spørger 
Toft ud i flokken. -Det eksplode
rer, vil en kvik knægt vide. -Det er 
rigtigt, siger Toft, men hvad gør 
det også? -Det udvikler varme, 
lyder svaret. -Og hvad gør det 
mere? Toft bliver ved med at 
spørge, og lidt tøvende får han ud 

af un
gerne at 
det også 
giver et 
brag. -
Det er rigtigt sagde han, -man 
skal også passe på sine ører. 

Toft tager nu et blåt kanonslag, 
som han forklarer indeholder 15 
gram krudt frem og fortæller un
gerne, a t de sagtens kan købe 
kanonslag, der er endnu stærkere. 
-Men nu vil jeg vise jer, hvad 15 
gram krudt kan forårsage af ska
der, enten når I ved en fejltagelse 
får det til at sprænge i luften i 
lommerne, eller, hvis I bare bræn
der det af i fri luft. 
-Så er vi klar til at sprænge nogle 
kanonslag. I skal gå 50 meter væk 
og huske at putte fingrene i ører
ne når jeg tænder kanonslagene. I 
skal huske, siger Toft formanen
de, -høreskader varer hele livet! 

Nooøøjh sikke et brag 
-Jeg sprænger den med jakken 
først, råber Toft. Børnene kiggede 
med store øjne i retning af jak
ken, der hængte oppe I et træ. 
Drønet var stort og den sky der 
udviklede sig på grund af de tre 
liter 'blod' endnu større. Udbrud
dene fra børnene var mange og 
højlydte. Så blev de to sveller 
sprængt fra hinanden, ca. to me
ter ud til hver side røg de. En pige 
I ni-års alderen betroede os efter 
at bukserne var sprængt i luften, 
at hun I hvert fald aldrig havde 
fyrværkeri i lommen, men I en 
plasticpose. 
-Hvorfor må han stå tættere på 
end vi må? var der en af pigerne 
der ville vide. -Det er fordi han er 
ekspert, svarede en dreng små
forarget med en stemme der lød I 
retning af: -Tøser forstår ingen
ting. 
Den helt store pædagogik kom 
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frem, da kanonslaget i bukserne 
ikke sprang. -Hvad er det man 
ikke må? råbte Toft til ungerne. 
Det var tydeligt at de havde set 
TV. for svaret kom prompte: 
-Gå aldrig tilbage til en fuser. Toft 
gav kanonslaget tre minutter in
den han lagde et nyt, som også 
var en fuser. Ungerne fik rigtig 
undervisning i, hvor omhyggelig 
man skal være med fusere. 

Da det hele var overstået var 
ungerne henne for at se resulta
terne. Der blev gjort store øjne da 
de så, hvor meget af jakke og buk
ser, der var ødelagt. -og tænk så 
på, hvad der ville være sket med 
den, der havde tøjet på, forma
nede Toft. 

Giftige billeder 
Det fik børnene rig lejlighed til at 
se på, da Toft efterfølgende viste 
lysbilleder af de skader fyrværkeri, 
der var sprængt i lommer eller tæt 
på personer udretter. -Her kan i 
se, hvordan 'Barske Bente' kom 
til at se ud, efter at hun havde 
brændt krudt af i fri luft. Ungerne 
gyste ved synet. De blev heller 
Ikke ladt i tvivl om, at brandsår 
efter sprængning af fyrværkeri er 
meget smertefuldt. 
-Det var dog nogle grufulde bille
der, sagde Bachmann Madsen til 
os, og fortsatte, -men kan denne 
seance redde bare en finger, så er 
tiden givet godt ud. Skoleinspek
tøren havde givet børnene et brev 
med hjem om demonstrationen og 
visningen af billederne, så foræl
drene kunne sige fra, hvis deres 
børn ikke måtte overvære demon
strationen. Ingen havde meldt fra. 

0 
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Flyvevåbnet 

At adskille og sa1nle gevær 
Gevær model 75 (GV M/75) holder i denne tid sit indtog i flyvevåbnet Det betyder, 
at alle skal på skolebænken igen. Emnet hedder våbenlære. For de allerfleste er 
det en gammel oplevelse, der nu gentager sig selv. 

Tekst og billeder seniorsergent 
N.M. Schaiffel-Nielsen 

For en enkelt af deltagerne 
oversergent B.O. Toft, Bevogt

nings- og Uddannelseselementet 
på Flyvestation Vandel, var det 
små 40 år siden vedkommende 
sidst havde deltaget i faget, vå
benlære i gevær. Dengang hed 
geværet Garand M/ 50. Beslutnin
gen om, at alle skal udrustes med 
gevær betød et vemodigt farvel til 
maskinpistol M/ 49, og en tilbage
venden til ammunition kaliber 
7,62mm. 

Simpelt 
På trods af, at GV M/75 vejer det 
samme som det gamle veltjente 
GV M/ 50, føles det ikke så tungt. 
Det er bedre afbalanceret og fem 
cm kortere end det gamle gevær. 
De fleste af deltagerne kiggede lidt 
på det 'nye' våben. Nyt er det 

langt fra. Geværets aner går til
bage til den 2. Verdenskrig, men 
det er billigt, 40 DM pr styk. Det 
er da til at overkomme. Ingen skal 
dog føle sig foranlediget til at 
smide det væk, for erstatnings
prisen er knap 1100 kr. Hertil 
skal lægges muligheden for straf 
og dom, og i billigste fald en bun
ke papirarbejde. Udemærket, at 
leve i et land, hvor våben betrag
tes som en alvorlig sag. 

Det viste sig at være en enkel 
sag at adskille og samle 'dyret'. 
Toft's slagfærdige måde at gen
nemføre indlæringen på, gjorde 
oplevelsen nærmest munter. In
den længe kunne alle adskille og 
samle geværet i hoveddelene. 

Stor forskel 
Tak for en forskel fra det gamle 
Garand gevær. Her var der ingen 
fjedre, der umotiveret fløj rundt i 
rummet. Intet værktøj nødvendigt 
for at skille geværet ad, og samle 

Oversergent B.0. Toft, Bevogtnings -og Uddannelseselementet. Flyvestation Van -
del, th.,forklarer seniorsergent Ole Kongshaug om træffebilledet efter den første 
skydning med gevær model 75. "--. 
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det igen. Det eneste, der stillede 
krav lidt ud over det sædvanlige, 
til fingerkræfterne, var udkas
terskærmen. Den kraft, hvormed 
de tomme hylstre kastes ud fra 
geværet er så stor, at man har . 
måttet beskytte sidemanden på 
skydebanen mod dem. De kom
mer farende ud med så stor ha
stighed, at det i et enkelt tilfælde 
medførte et flækket øjenbryn. 
Derfor skærmen. 

En 'bagdel' ved geværet i mere 
end en forstand, er den korte kol
be. De som er født med lange ar
me, får her et problem. Toft kun
ne imidlertid trøste med, at der 
senere ville blive taget mål til 
'kolbeforlængere', så ingen behø
vede at frygte at skulle skyde med 
et gevær, der passede dårligt til 
den enkeltes fysik. 

At geværet også kan skyde au 
tomatskydning, det vil sige i by
ger, har selvfølgelig sin fordel i 
nærkamp, men til præcisions
skydning, kan der kun blive tale 
om enkeltskud. 

Skydning 
Gevær Model 75 har, som anty
det, ikke det bedste rygte på sig. 
Det forlød at -'Det sparker som 
en hest"! -Man får nærmest ba
gerste sigtemiddel i øjet når man 
trykker af, fordi kolben er for 
kort. Ikke noget godt rygte. Virke
ligheden skulle vise sig noget 
anderledes. 'Sparkeriet', også 
kaldet rekylen, var til at leve 
med. Ingen er rapporteret med et 
blåt øje på grund af rekylen. Det 
positive var, at geværet viste sig 
at have en udmærket træfsikker
hed og en ikke al for stor spred
ning på skiven. Vejret var godt, 
og skydebanen i Vingsted er en af 
Danmarks smukkeste, så det blev 
en positiv oplevelse at skyde ge
været ind - alligevel savner forfat 
teren nu sin gode gamle MP M/ 
49. 
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Flyvestation Karup 

1 7 soldater kvæstet ved færdselsuheld 
ved Flyvestation Karup 
En hurtig indsats fra kollegerne og Flyvestation Karups Brand- og Rednings
tjeneste gjorde en uhyggelig oplevelse lidt mindre skræmmende for 17 værneplig
tige, da den lastbil de var passagerer på, blev påkørt under udkørsel på Viborg
Herning vejen. 

Tekst seniorsergent 
N.M. Schaiffel-Nielsen 
Billeder Fototjenesten, 
Flyvertaktisk Kommando 

3 . december 1998. Lidt før 
klokken 12 overholdt føreren 

af en lastbil fra Flyvestation Ka
rup, med 14 værnepligtige på la
det og tre i førerhuset, ikke sin 
vigepligt, da han som nummer to, 
i en kolonne på to lastbiler, svin
gede til venstre ud på Viborg-Her
ningvejen ved flyvestationens ho
vedvagt. 

Lastbilen blev ramt lige bag 
førerhuset af en civil lastbil, som 
brød i brand. Det lykkedes chauf
føren at komme ud af den bræn
dende lastbil i god behold. 
Ulykken gik værst ud over de tre i 
lastbilens førerhus, som ikke 
havde spændt sikkerhedsselerne, 
hvad der heller ikke er krav om. I 
alt blev ni værnepligtige indlagt 
på Herning, Viborg og Aalborg 
sygehuse samt på Flyvestation 
Karups Infirmeri. Enten til ob
servation for hjernerystelse, med 
brud på en halshvirvel, benbrud 
og andre mindre skader. 

Effektiv førstehjælp 
Flyvestation Karups egen ambu
lance og brandbiler var fremme på 
ulykkesstedet i løbet af få minut
ter. Seniorsergent J. Prip fortæl 
ler, at da man nåede derned var 
der kraftig ild i førerhus og motor
rum på den civile lastbil, som 
man slukkede. -Ellers, siger han: 
-Var der fuldstændig ro på ulyk
kesstedet. De værnepligtige fra 
den første lastbil, som var stoppet 
med det samme man så ulykken, 
havde fået alle ud af den forulyk-

kede lastbil, og hver af de s årede 
havde modtaget eller modtog 
praktisk og psykologisk første
hjælp. Han lægger ikke skjul på, 
a t flyvevåbnets undervisning af 
personellet i førstehjælp her for 
alvor kom til sin ret. 

I s in rapport til Forsvarskom
mandoen skriver major N. C. 
Ravn, at alle implicerede var på 
virket af ulykken og at flyvestati
onen havde rekvireret en psykolog 
til at tale med dem der ønskede 
det. Til FLYNIT siger Ravn: -Der 
blev ydet en god og eksemplarisk 
indsats af alle der hjalp til efter 
ulykken. Der var ingen meldinger 
der gik forkert fra Hovedvagten, 
som var de første til at reagere. 
Også Brand- og Redningstjene
sten ydede en flot og professionel 
indsats. 

., 

Sikrere lastbiler 
I mange år har transporten af 
personel på lastbiler foregået på 
bænke langs lastbilens lad ud 
mod henholdsvis kørebane og 
vejkant. Andre ulykker har gjort, 
at bænkene nu er placeret midt 
på ladet og fastgjort til bunden 
med beslag og kæder. Endelig er 
der monteret sikkerhedsseler ved 
hver siddeplads på bænkene. 

Major Ravn udtrykker sin til
fredshed med, at arrangementet 
bestod prøven. Seniorsergent Prip 
udtrykte det s åledes: -Havde de 
siddet som i gamle dage med ryg
gen ud mod kanten, ville flere af 
dem være blevet dræbt. Det und-
gik vi nu. 

0 

Ulykkesstedet set fra KFUMs Soldaterhjem mod Flyvestation Karups Hovedvagt. 
Til venstre lastbilen som de 17 værnepligtige var passagerer i/på. Og til højre den 
civile lastbil, tilhørende Erik Lie i Sunds. 

FLYNYT 1 - 1999 13 



Flyvevåbnets Jubilæumsfond 

Hædret af Flyvevåbnets Jubilæumsfond 
Hvert år, hvis der er fundet en værdig person eller personer, uddeler Flyvevåbnets 
Jubilæumsfond en eller flere legatportioner til den eller de udvalgte. Sidste år var 
det pensioneret major Poul Anker (POL), der blev hædret for sit værk om dansk mi
litær flyvning og oberstløjtnant Finn von Gersdorff Carstensen for sine evner som 
embedsmand og menneske når tjenestesteder skal lukkes. 
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Tekst og billeder seniorsergent 
N.M. Schaiffel-Nielsen 

Flyvevåbnets Jubilæumsfonds 
bestyrelse, med chefen for 

Flyvertaktisk Kommando, gene
ralmajor Kurt Ebbe Rosgaard, 
som formand, er på sine møder 
igennem en hård proces. Man skal 
finde en eller flere personer, som 
bestyrelsen føler har gjort en ind
sats for flyvevåbnet, indadtil, som 
udadtil, der har gjort vedkom
mende fortjent til Jubilæums
fondens særlige påskønnelse. Når 
valget, efter lange overvejelser og 
debatter er gjort, er der stadig den 
lille tvivl tilbage. -Er der nu ikke 
en anden. der ligefuldt har for
tjent anerkendelsen? 
Formanden, K.E. Rosgaard, siger 
til FLYNYT. -Udvælgelsen er vort 
ansvar, og vi gør, hvad vi kan for 
at finde den absolut rigtige kandi
dat. Vi er i den heldige situation, 

Pensioneret major ogfor
fatter Poul E. Anker for 
her overrakt sit legat af 
chefen for Flyvertaktisk 
Kommando, og formand 
for Flyvevåbnets Jubilæ
umsfond, generalmajor 
Kurt Ebbe Rosgaard. 

er der i flyvevåbnet og de organi
sationer, der støtter flyvevåbnet, 
er rigtig mange dygtige og ihær
dige mennesker, der bruger deres 
evner, og mange gange også fritid 
til at fremme flyvevåbnets sag, og 
kendskabet til værnet. Det er vi i 
bestyrelsen glade for, men det gør 
ikke opgaven lettere. 
I år har man valgt to personer, 
nemlig, pensioneret major Poul E. 
Ancker, med denne motivering: 
Flyvevåbnets Jubilæumsfond har 
besluttet at tildele major Poul E. 
Ancker en legatportion på 8.000 
kr. som anerkendelse for hans 
særdeles aktive indsats i beskri
velsen af flyvningens historie og 
flyvevåbnets historiske udvikling. 
Han har således som en af driv
kræfterne medvirket til etablerin
gen af Kangerlussuaq Museum på 
Grønland ligesom han substanti
elt har bidraget med materiale til 
museet, der giver et glimrende 
billede af de flyvemæssige aktivt-

Her overrækker chefenfor 
Flyvertaktisk Kommando 
ogformandfor Flyvevåb
nets Jubilæumsfond, 
generalmajor Kurt Ebbe 
Rosgaard, th. Flyvevåb
nets Jubilæumsfond legat 
til chefenfor Flyvestation 
Vandel, oberstløjtnant 
Finn von Gersdo,jf 
Carstensen. 
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teter på Grønland. Major Poul E. 
Anker har tillige ved udgivelsen af 
bogen "De danske militære 
flyverstyrkers udvikling 1910-
1940", første bind af en serie på 
tre bind. lagt grunden til et uvur
derligt militærhistorisk- og fly
historisk opslagsværk, der på sag
lig kronologisk og god fortællende 
måde, ikke alene beskriver, hvor
ledes udviklingen er forløbet, men 
også hvorfor den formede sig som 
den gjorde. 
Flyvevåbnets Jubilæumsfond vil 
således påskønne det store gen
nemførte arbejde og engagement 
og samtidig med denne legatpor
tion opmuntre Poul E. Ancker i 
det videre arbejde med "De danske 
militære flyverstyrkers udvikling" . 
Underskrevet, -På fondens vegne, 
K.E. Rosgaard. 
Som den anden er valgt. oberst
løjtnant Finn von Gersdorff 
Carstensen med denne motive
ring: 
Flyvevåbnets Jubilæumsfond har 
besluttet at tildele, oberstløjtnant 
Finn von Gersdorff Carstensen 
en legatportion på kr. 8.000,00 
som anerkendelse af hans særde
les professionelle og menneskelige 
måde at have gennemført lukning 
af hhv. Flyvestation Avnø og 
Flyvevåbnets Flyveskole den 31. 
januar 1993 og Flyvestation Tir
strup den 31. maj 1998. 
Finn von Gersdorff Carstensen 
gennemførte de to lukninger på en 
sådan måde, at der ikke blev slået 
dybere skår i den enkeltes tilvæ
relse, end det situationen bød. 
Han magtede, både at være em
bedsmanden, der skulle udføre 
den ubehagelige, og for alle parter 
belastende opgave, at lukke de to 
tjenestesteder, men samtidig at 
bevare og opretholde et tillidsfuldt 
forhold til sine ansatte i de svære 
perioder fra den politiske afgørelse 
forelå, og til personellet endeligt 
havde forladt de to flyvestationer. 
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Flyvestation Skrydstrup 

Forsvar bedst så længe 
det ikke kommer i brug 
Spændingen omkring Operation Allied Force var 
ved at tage af. Supreme Allied Commander Europe 
besluttede at give et længere varsel med hensyn til 
et eventuelt angreb på det tidligere Jugoslavien. 
På den baggrund besluttede Forsvarsministeriet, 
at beredskabet på Flyvestation Grazzanise kunne 
reduceres til det nødvendige jordmateriel og 20 
mand, medens flyene og resten af personellet blev 
trukket hjem og sat i beredskab i Danmark. 

Tekst og billeder seniorsergent 
N.M. Schaiffel-Nielsen 

Søndag den 8. november 
1998. Vejret på Flyvestation 

Skrydstrup var rigtig træls. Vejr
tjenesten fortalte, at skydækket, 
bestående af grå stratus skyer, 
hængte nede i 500 fod (ca. 150 m.) 
herunder et solidt lag i 400 fod 
med tjavser i 200 fod. Sigtbar
heden er 2 km i dis. Det vil sige, 
at det er tørvejr og 
temperaturen er 6 
grader celsius. 
Fra lntersection 
(indkørsel), syd for 
hovedbanen, i flyve
stationens vestende 
spejder pressefoto
graferne, anført af 
stationschefen, 
oberst Arne R. Pe-

Hjemme igen. Touch 
down og 7000 fod to 

go! (Landing. og 
7000fod tilbagefør 

banen slipper op). 
Ingen af de seks 

piloter var kede af at 
være hjemme igen. -

Selvom, som MAX 
sagde. -Vejret kunne 

være bedre. 

dersen (RIP). mod vest. Et sted 
oppe i skyerne er seks F - l 6A 
Fighting Falcon, på vej hjem til 
Skrydstrup. 

Som altid opgives der forskel
lige ETA (Estimated Time og Ar
riva!) (Forventede ankomstid(er)), 
i dag er ingen undtagelse . Den 
sidste tid lyder på 1321 dansk tid. 
Så lyder en stemme: -Der er de! 
Ganske rigtigt, ud i disen ses to 
skarpe landingslys, der efterhån
den tager form til to F-16A. Næ
sten lydløst sætter flyene hjulene 
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på hjemlig grund. To rigtige smør
landinger, dårlig nok en smule røg 
fra hovedhjulene da de tager ba
nen, det så flot ud, men de to 
piloter vidste med garanti også, at 
de samme aften ville kunne se 
deres arbejde på TV, både på DRl 
og TV2, hvilket kom til at stem
me. 

For piloterne havde turen 
hjemover været en blandet ople
velse. Fra Grazzanise til Lyon, 
havde det været fint vejr. Nord for 
Lyon fløj man ind I skyet. Det 
betød. at de piloter, der fløj på 
vingen, det vil sige skulle følge 
flyet foran, havde nok at gøre med 
at holde kontakt. Indtil man kom 
ud af skyerne i 500 fod lidt vest 
for bane 11 på Flyvestati<;m 
Skrydstrup. 

Ikkefilme 
Pressepolitikken havde siden 
eskadrillen blev udpeget til at 
deltage i Operation Allied Force 
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været den, at pressen ikke måtte 
filme piloter, personellet eller 
deres familier i øvrigt. Det betød, 
at alle fulgte efter halenummer E
l 07, som havde chefen for Eska
drille 730/IRF, major Max Wil
helmsen (MAX) i cockpittet. Nu 
fulgte hele proceduren med at få 
flyet rullet, baglæns, ind i sin 
shelter. To wirer spændes på ho
vedhjulenes stel, og flyet trækkes 
baglæns ind i shelteren. Næsten 
alle fotografer fulgte med flyet 
ind. Pludselig vender teknikeren 
sig om, breder armene ud, og med 
store fejende bevægelser gennes 
fotograferne ud af shelteren. De 
så lidt uforstående ud, indtil MAX 
lige blæste motoren igennem end 
sidste gang, før shut down (afbry
delse af motoren). Den lyder vold
somt og selv udenfor shelteren 
kan viberationerne mærkes. Det 
syntes at være forklaring nok for 
fotograferne. Så man et lille smil 
på RIPs ansigt? 

Værre at vente 
Tilbage i eskadrillebygningen 
spurgte vi MAX, hvordan det var 
pludseligt at sidde i Italien med 
en opgave, som kunne blive nok 
så ubehagelig. 
-Jeg tror det ville være værre, at 
gå herhjemme og vente på besked 

om, at vi skulle af sted. Det ville 
give alt for meget tid til tanker. 
Nu var vi dernede og skulle være 
klar, hvis ordren kom. 

Han fortæller, at den første tid 
på Flyvestation Grazzanise var 
rimelig travlt. Ikke bare med fy
sisk at få sig indrettet, men også 
med at sætte sig ind i italienske 
flyveregler og -procedurer. For 

Fire af de 
seksF-16A 
FightingFal
con på vej ind 
iEskadrille 
727s eska
drilleområde. 
Atde kørte 
samlet ind, 
varmest til 
ære for foto
graferne. De 
fire af flyene 
fortsatte til 
Eskadrille 
730 / IRFs 
område. 

ikke at glemme procedurerne for 
løsningen af den egentlige opga
ven. Af gode grunde fik vi intet at 
vide om den del. 

For lidt træning 
På spørgsmålet om, om det var 
muligt at vedligeholde piloterne 
træningstilstand under opholdet 

Chef en for Eskadrille 723 I IRF, Max Wilhelmsen (MAX) hjemme igen. I aften 
skal han ikke have pasta, men kyllingesteg. Tv.for ham chefenfor Fly
vestation Skrydstrup, oberst Ame R. Pedersen (RIP). Og th. i uniform, pres
seofficeren ved Flyvertaktisk Kommando, major Frede Vester Hansen. Som 
det ses, var Jjemsynet godt repræsenteret. 
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sagde MAX: -Nej, det var ikke 
muligt. Vi kunne ikke træne an
greb på jordmål, og de flyvninger 
vi fik lov at gennemføre var alt for 
få. Man skal huske på, at der var 
over 400 fly i Italien på det tids
punkt. Samtidig bør man også 
huske på, at ulykken i Nordita
lien, hvor et amerikansk fly klip
pede kablet over på en svævebane, 
hvorved mange mennesker om
kom, stadig ligger meget højt i 
erindringen hos italienerne. Og, 
de er stadig vrede over det. 

Med hensyn til piloternes træ
ning sagde han, at når færdighe
der ikke bliver brugt, så forfalder 
de hurtigt. MAX understregede, at 
for at være på toppen i tilfælde af 
indsats, skal piloterne hele tiden 
øve de offensive operationer, de 
kan blive sat til at gennemføre. 

Oplevelsen 
MAX er ikke meget for at fortælle 
om sine personlige følelser i for
bindelse med regeringsbeslutnin
gen om deltagelsen i Operation 

Allied Force. Han holder sig til 
den professionelle holdning og 
siger: -Har man en gang meldt sig 
ind i 'klubben', så ved man, at 
man kan blive udtaget til holdet, 
og det har jeg forholdt mig til. 
Selvfølgelig har det været anderle
des at være med på holdet denne 
gang, hvor der ikke er tale om en 
øvelse. 

På spørgsmålet om, hvorvidt 
han var glad for at være hjemme 
igen svarede han: -Vel er jeg glad 
for at være hjemme, men Jeg ved 
jo også, at jeg kan stå dernede 
igen i morgen. Han mente dog, at 
det er betydelig lettere at være 
hjemme og på beredskab, end det 
er at gå rundt nede i Italien, som 
han sagde: -Bare for at være der, 
det bliver for træls i længden. 
Selvom det er træls blot at vente, 
siger han: -Det bedste ved et for
svar er, når det kun blive anvendt 
til at understrege politiske krav, 
og ikke kommer i brug. 

-Hvad skal du have at spise i 
aften? -I hvert fald ikke pasta! 
Max giver tydeligt udtryk for, at 

pasta ikke er hans livret, og at 
man har klaret det ved at få fløjet 
rugbrød, spegepølse og andre gode 
danske madvarer ned. Vi talte 
med MAXs kone bagefter og kan 
afsløre, at aftensmaden stod på 
stegt kylling. 

Dreven i faget 
MAX er en af flyvevåbnets mest 
rutinerede F-16 piloter, faktisk 
har han fløjet sammenlagt mere 
end 3 .310 timer i typen. Tæller 
man alle hans flyvetimer sammen 
fra den dag har begyndte sin fly
vende karriere i flyvevåbnet, så 
har man passeret 5.000 flyvetimer 
totalt. MAX er 50 år, og ikke 
uvant med at beskæftige sig med 
kriser. Sidste år var han tre må
neder i Bosnien, hvor han gjorde 
tjeneste som ALO (Air Liaison 
Officer) (Forbindelsesofficer mel
lem hæren og flyvevåbnet) . 
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Udnævnelse af ny general 
flyvevåbnet 

• 1 

Oberst Leif Simonsen (SIM), 
53, er fra den 1. marts ud

nævnt til generalmajor i flyvevåb
net. Samme dato tiltræder han 
stillingen som chef for Forsvars
kommandoen Personelstab i Ved
bæk, hvor han afløser kontread
miral Poul Schriver, der bliver 
pensioneret med udgangen af 
februar måned. 

SIM påbegyndte sin tjeneste i 
flyvevåbnet som konstabelelev i 
1961. Fra 1968 til 1971 gennem
gik han Flyvevåbnets Officers
skole og blev udnævnt til premi
erløjtnant af A-linien. Samme år 
gennemgik han Undergrauate 
Pilot Training i USA og kom som 
pilot til Eskadrille 725, hvor han 
fløj Draken. Sim har i sin karri
ere været sagsbehandler i Flyver
taktisk Kommando (ITK), chef 
for Operationsafdelingen på Fly-

vestation Skrydstrup, chef for 
Operationsplanlægningsafdelin
gen i FTK og chef for Forsvars
stabens Udviklingsafdeling. Sidst 
har SIM været under uddannelse 
ved Royal College af Defence Stu
dies i London. 

Tekst: s-n. 
Foto:Fototjenesten, 

Flyvertaktisk Kommando 

Oberst Leif Simonsen (SIM) 
FKO Udviklingsafdelingen. 
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Eskadrille 533 

Pokal for et godt job 
Eskadrille 533 benyttede den sidste tur til Kreta til at 
sikre sig TACFIR (taktiske skydninger) pokalen for før
ste gang. Samtidig demonstrerede oversergent Jan Niel
sen, DSU HAWK VEST (Direkte Støtteelement ved 
HAWK Vest) sine gode evner som tekniker, hvad der 
indbragte ham et 'Letter of Commendation' (brev med 
rosende omtale) fra ledelsen af NATO Missile Firing In
stallation (NATOs skydeområde for missiler) på Kreta. 

18 

Tekst seniorsergent 
N.M. Schaiffel-Nielsen 

E skadrille 533 blev den sidste 
enhed i Luftværnsgruppen, 

der gennemførte TACFIR (Tactical 
Firing) (Taktiske skydninger med 
missiler) på NAMFI. Kreta. 
Eskadrillen havde været noget 
presset i træningen op til skyd
ningerne, idet den først to måne
der før skydningerne skulle gen
nemføres fik datoen for gennemfø
relsen at vide. 
En smule spot til skade blev der 
føjet til ved, at udstyret på NAMFI 
lod adskilligt tilbage at ønske. 

Troldmandens lærling 
Når tingene går så skævt, er det 

godt at have troldmandens lær
ling ved hånden. Hans borgerlige 
navn er Jan Nielsen, han er over
sergent og CW-tekniker ved 
DSU'en ved HAWK Vest på Flyve
station Karup. 

Radaren ville ikke som den 
skulle. Eskadrillens egne tekni
kere gennemgik den efter bogen. 
Den ville stadig ikke. Jan Nielsen 
blev tilkaldt. Han gennemgik den 
også, 'efter bogen'. Det hjalp hel
ler ikke. Nu skulle radaren i virke
ligheden være sendt tilbage til 
fabrikken. Nielsen foreslog i ste
det, at man lukkede bogen, og gav 
sig til at tænke logisk. Denne 
logik betød, at man fandt frem til 
en rigtig 'langhåret fejl', som nor
malt ikke kan afsløres med de på 
stedet værerende midler. Nielsen 
fik repareret fejlen, og radaren 
kørte. Den hollandske oberstløjt

nant fra kontrol
holdet blev så impo-

Næstkommanderende 
ved Eskadrille 533, 
premierløjtnantSøren 
S. Nielsen (tv)jår 
overrakt TACFIR 
pokalen af chef en for 
Flyvertaktislc Kom
mando, generalmajor 
Kurt Ebbe Rosgaard. 
Billedeoversergent 
Jan Kær, Fotoljene
sten, Flyvestation 
Skrydstrup. 
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neret, at han gik hjem og skrev et 
Letter of Commendation. 

Godt resultat 
Nielsens indsats gav Eskadrille 
533 mulighed for at vise sit aller
bedste, og det gjorde man så. En 
gennemført PREPRE (førfør) 
TACFIR og en PRE TACFIR 
hjemme i Danmark lagde grunden 
til en karakter der hedder EXCEL
LENT efter endt gennemførelse af 
øvelsen. EXCELLENT betød også, 
at eskadrillen var årets vinder af 
TACFIR pokalen. 

Det gode resultat førte til, at 
chefen for Flyvertaktisk Kom
mando, generalmajor Kurt Ebbe 
Rosgaard, den 14. oktober sidste 
år, kunne overrække TACFIR po
kalen til eskadrillens næstkom
manderende, premierløjtnant Sø
ren S. Andersen. Eskadrille
chefen, kaptajn Tina Haarup, var 
på ferie i den uge. 

Vi flytter 
I sin tale til Eskadrille 533's per
sonel. hvor generalmajor Ros
gaard ønskede alle til lykke med 
resultatet, sagde han blandt an
det: -Selvom jeg som eskadrille
og afdelingschef kun har gennem
ført ASP'er (Annua! Service Prac
tise) (Årlige skydeøvelser), er jeg 
selvfølgelig klar over, at der for at 
gennemføre en TACFIR og opnå 
det resultat, som Eskadrille 533 
har opnået. kræves træning, erfa
ring, en stor professionel indsats 
og så de 10% held, vi alle sammen 
engang imellem har brug for. 

Generalmajoren meddelte i sin 
tale, at materielsituationen på 
Kreta har ført til, at de fremtidige 
skydninger kommer til at foregå i 
Frankrig. Han understregede vig
tigheden af, at flyvevåbnets enhe
der viser deres effektivitet både 
overfor politikerne, og det omgi
vende samfund. 

D 



Eskadrille 602 

Den sidste mission 
Der er mange måder at forlade flyvevåbnet på. Nogen går hjem på den for mange 
år siden bestemte dag klokken 12. Andre bliver sendt hjem med en oplevelse de 
kan leve længe på, som det skete for seniorsergent Erik C. Mynster ved Eskadrille 
602. 

Tekst og billede: 
Major F. Westergaard, 
chef for Eskadrille 602. 

Mandag den 30 NOV 1998 var 
sidste arbejdsdag for senior

sergent Erik C. Mynster efter mere 
end 42 års tjeneste inden for kon
trol- og varslingstjenesten. Se
niorsergent Mynster blev uddan
net som jagerkontrolspecialist på 
det første stampersonelhold i 
1968 og hørte til blandt Flyve
våbnets mest erfarne inden for 
dette speciale. 

I 1978 indgik CRC (Control
and Reporting Centre) (Eskadrille) 
Skrydstrup en venskabspagt med 
CRC Brekendorf i Tyskland, og 
seniorsergent Mynster gjorde ved 
flere lejligheder midlertidig tjene
ste her for bl.a. at kontrollere 
luftmålsskydninger i Sylt-området 
(ED/D-46, German Danger Area 
no. 46) (Tysk fareområde nr. 46). 
Under disse tjenestepertoder samt 
under de årlige venskabsarrange
menter mellem de to enheder 
fandt Mynster mange venner syd 
for grænsen. Derfor planlagde 
tyske og danske kolleger - uden 
Mynsters vidende - en overraskel
sesmission på den sidste arbejds
dag for pensionisten in spe. 

Vennernes farvel 
På hjemsendelsesdagen, hvor 
Mynster var i civil, var der fælles 
morgenkaffe for hele Eskadrille 
602. Senere blev en forstærket 
frokost indtaget i Flyvestation 
Skrydstrups cafeteria, hvor offi
cerer og jagerkontrolspecialistkol
leger deltog. Ved ankomsten til 
Eskadrille 602 efter frokosten var 
syv tyske kolleger "pludselig" duk
ket op for at sige farvel. 
I den sidste måneds tid var der 
foregået et hekth;;k planlægnings
arbejde på tværs af den dansk
tyske grænse. To tyske F-4 Phan-

Efter vel overstået øvelse samledes alle på Flyvestation Skrydstrup. Fra venstre er 
det LYM, premierløjtnant Martin Lysemose TAM, kaptajn Carsten I. Mathiessen og 
Hauptmann (kaptajn) Ulrich Htmstedt. Foran ham i civilt seniorsergent Erik C. 
My ns ter og de tyske piloter, Hauptmann Andreas Mansour (pilot), Hauptmann 
Maurice Labonde (pilot], Oberleutnant Claus Stephan (WSO (Våbensystemope
ratør)) hos Labonde og Oberleutnant Ralf Seipel (WSO hos Mansour). 

tom fra Jagdgeschwader 71 (jager
eskadrille 71) JG 71 (Geschwader 
Richthofen) på basen i Wittmund 
planlægges at skulle flyve en 2 
versus 2 mission mod to danske 
F-16 fra Skrydstrup. Kon trollen 
skulle udføres fra Eskadrille 602. 
De tyske fly skulle kontrolleres af 
en tysk intercept controller og de 
danske af den kommende pensio
nist. Alle aftaler faldt endelig på 
plads en uge før missionen. Nu 
kunne kun vejret spænde ben for 
projektet. 

Næsten 10.000 interceptions 
Vejret holdt og missionen blev 
afviklet i træningsområde Nord
søen 7 og 8, hvor Mynster kon
trollerede Birdsong Blue, der be
stod af TAM, kaptajn Carsten I. 
Mathiessen og LYM, premierløjt
nant Martin Lysemose. Haupt
mann (kaptajn) Ulrich Hlmstedt 
kontrollerede HG 37 og 10. Der 
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blev afviklet både AMRAAM- og 
Sidewinder interceptioner med 
efterfølgende luftkampmanøvre
rtng. Da missionen kl. 1411 lokal 
tid var afsluttet, gjorde Mynster 
for sidste gang sin logbog op. Den 
udviste totalt 9325 interceptions. 

Efter missionen landede også 
de tyske fly på Skrydstrup, hvor 
de blev omkonfigureret til en nat
mission i et tysk træningsområde, 
fik monteret nye bremseskærme 
og påfyldt brændstof. For at 
kunne klare de to første arbejds
opgaver var Jordpersonel fra basen 
i Schleswig kørt til Skrydstrup i 
bil!! 

Om aftenen var der tysk-dansk 
bowlingkamp og middag i Vojens 
med efterfølgende samvær i Stam
personelmessen i Skrydstrup. 
Først næste dag efter morgenkaf
fen drog gæsterne fra Brekendorf 
atter mod syd. 

D 
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Flyvestation Vandel 

Chefskifte på Flyvestation Vandel 
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Tekst og billede seniorsergent 
N.M. Schaiffel-Nielsen 

Fredag den 6. november 
1998, fik Flyvestation Vandel 

ny chef, oberstløjtnant Flnn von 
Gersdorff Carstensen (VON). 

VON var indtil udgangen af 

Flyvestation Vandels nye chef, 
oberstløjtnant Finn von Gers
do,:JJ Carstensen (VON) under 
generalmajor og chef for Fly 
vertaktisk Kommando, Kurt 
Ebbe Rosgaards indsættel
sestale. I sin tiltrædelses tale 
sagde han, blandt andet. med 
et smil: - Jeg ved meget vel, at 
jeg allerede inden min tiltræden 
har fået tilnavnet 'Terminator III'. 

maj chef for Flyvestation Tirstrup. 
I den mellemliggende periode har 
han været på kursus i USA for at 
blive omskolet til helikopter. 

I sin tiltrædelsestale sagde 
VON i indledningen: -Jeg ved me
get vel , at jeg allerede inden min 
tiltræden har fået tilnavnet 'Ter
minator III', som refererer til mine 

Flyvematerielkommandoen 

Chefskifte 

Fra paraden i anledning af chefskiftet ved 
Flyvematerielkommandoen. Fra v. er det af
trædende chef for Flyvematerielkommandoen, 
generalmajor V.D. Nielsen. På talerstolen, 
forsvarschefen, general Christian Hvidt (VIT) 
og stående foran talerstolen tiltrædende chef 
for Flyvematerielkommandoen.generalmajor 
Lars Christian Fynbo. 
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Flyvematerielkomman
doens chef fra 1. ja• 

nuar 1999 er generalmajor 
Lars Christian Fynbo. 
Sidst har generalmajoren 
gjort tjeneste som forsvars
attache i USA og Canada 
med grad af brigadegeneral. 
Lars Christian Fynbo be
gyndte sin karriere i flyve
våbnet som værnepligtig på 
Flyvestation Aalborg. 
I 1971- 1975 gennemgik 
han Flyvevåbnets Officers
skole, hvorefter han forret
tede tjeneste ved Luft
værnsgruppen indtil 1981. 
Fra 1981 til 1984 gjorde 
han stabstjeneste ved Fly
vertaktisk Kommando. 
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tidligere tjenestestillinger som 
chef og den der skulle lukke flyve
stationerne Avnø og Tirstrup. Jeg 
vil dog henlede opmærksomheden 
på, at mit navn ikke figurerede i 
nogen af de forsvarsforlig, der 
gjorde de to lukninger nødvendige. 

VON afløste oberstløjtnant 
Anker Steen Sørensen (RØR), som 
i fremtiden skal være sagsbehand
ler i Flyvertaktisk Kommando på 
emneområdet Joint Strike Fighter 
(Fremtidens jagerfly). 

I sin afskedstale til personellet 
takkede RØR flyvestationens per
sonel for et godt samarbejde, og 
sagde endvidere: -Tiden på Van
del, med implementering af det 
sidste forsvarsforlig, har ikke altid 
været nem, men jeg synes, at tin
gene er lykkedes, ikke mindst tak
ket være jer. 

D 

Efter tre års tjeneste i Forsvars
ministeriet blev han i 1988 chef 
for Eskadrille 543, HAWK, som 
han forlod året efter for igen at 
gøre tjeneste i Forsvarsministeriet 
indtil 1994, hvor han blev chef for 
Luftværnsgruppen. 
Generalmajor Lars Christian 
Fynbo afløser generalmajor Viggo 
Dam Nielsen (V.D.), som fyldte 60 
år den 21. december 1998. V.D. 
Nielsen har været chef for Flyve
materielkommandoen siden den 
1. januar 1989. 

tekst: s-n 
foto: Allan Kristiansen, Foto· 

tjenesten, Flyvestation Værløse. 



40 år for flyvevåbnet 

Af oberstløjtnant Anker Peter
sen, ansvarshavende redaktør. 

Det hænder heldigvis ikke så 
sjældent, at flyvevåbnets 

tjenestesteder kan markere , at en 
medarbejder har gjort fast tjene
s te i 40 år . Det er i hvert enkelt 
tilfælde en flot præstation og en 
s tor dag såvel for den pågældende 
som for tjenestestedet, og den 
fortjener omtale. 

Dette sker også i de lokale tje
nestedsblade, hvor den pågæl
dende er en kendt person. Af 
pladsmæssige grunde kan vi nor
malt ikke omtale flyvevåbnets 
jubilarer i FLYnyt, men jeg vil her 
gøre en undtagelse, idet den på
gældende ved sit nuværende job er 
blevet kendt i hele flyvevåbnet. 

Den 2 . december 1998 kl. 07.45 
var bl.a. FLYnyts redaktør, se
niorsergent Niels Martin Schaif
fel -Nielsen og undertegnede som 
dennes chef inviteret til morgen
kaffe og rundstykker i Flyvertak
tisk Kommando (ITK). Inden vi 
satte os til bords, hædrede chefen 
for ITK, generalmajor Kurt Ebbe 
Rosgaard de tilstedeværende jubi
larer og overrakte Forsvarschefens 
hædersbevisninger. 

Til Schaiffel sagde chefen for 
ITK bl.a., at han i 40 år har ar
bejdet i og for flyvevåbnet. Han 
startede som mathelev i vejr
tjenesten på Flyvestation Karup. 
Flyttede i april 1960 til Flyves ta
tion Vandel, hvor han var leder a f 
Flyvevejrtjenesten indtil 1981, 
hvor han skiftede stilling og blev 
leder af Materielafdelingens Afde
lingskontor. 

I 25 år har han desuden redige
ret tjenestedsblade, først Guld
øksen i Vandel og nu FLYnyt for 

Chef enf or Flyvertaktisk Kommando, generalmajor Kurt Ebbe Rosgaard overræk
ker her forsvarschefens plakette og kontante hilsen til FLYnyts redaktør, senior
sergent N.M. Schaiffel-Nielsen 

hele ITK ansvarsområde. Genera
lmajoren understregede, at 
FLYnyt nyder stor anerkendelse 
overalt og takkede Schaiffel og de 
øvrige medarbejdere for et godt 
produkt. 

Efter al den velfortjente ros og 
med en check fra Forsvarschefen i 
lommen kørte Schaiffel tilbage til 
sin base på Flyvestation Vandel, 
hvor han omsatte checken til en 
formidabel reception for kollegaer 
og venner fra forsvaret og det 
civile samfund. Det fremgik klart 
af de mange taler, at Schaiffel 
elsker at beskrive hvad der foregår 
i alle kroge af dagens flyvevåben 
og dermed skriver vor nutids
historie. Men de færreste kolle
gaer uden for Flyvestation Vandel 
ved, at Schaiffel i sin fritid gør en 
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lige s å stor indsats på det lokal
historiske område. 

Den mest markante gæst ved 
receptionen var informationschef 
og presseofficer p å Angelholm 
Flystation i Skåne, major Ulf 
Ohlsson, der takkede for Schaif
fels gode dækning I FLYnyt af 
forholdene i det svenske flyvevå
ben. Blandt de flotte gaver var et 
stort fotografi af to svenske F-35 
Draken, der flyver lavt over Øster
søen, Inden de nu skal udfases, 
samt en vellignende akvarel af 
Schaiffel foran et svensk fly, hvor 
han i fuld fart er ved at samle 
stof til en artikel om en Partners
hlp-for-Peace-øvelse. Han har 
endda fået lov til at hænge denne 
hædersbevisning op hjemme i 
stuen. 

D 
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Eskadrille 722 

Fantastisk re 
Det 10.000 tons store fragtskib Pallas, med 16 mand 
om bord, drev brændende rundt i Nordsøen 35 sømil 
vest af Esbjerg. Eskadrille 722's redningshelikopter sta
tioneret på Flyvestation Skrydstrup blev alarmeret. In
den natten var omme, havde besætningen på Sikorsky 
S-61A reddet 12 mand op af det frådende Vesterhav, 
hvor bølgerne kunne komme op på 15 meters højde. 
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Af seniorsergent 
N.M. Schaiffel-Nielsen 

Mandag den 26. oktober 
1998. Vagtholdet i Flyve

våbnets Redningskoordinations
center, i daglig tale blot kaldet 
RCC (Rescue Coordination Cen
tre) på tredje sal i Flyvertaktisk 
Kommando (FTK) var i gang med 
dagens rutiner. Vejret udenfor 
bunkeren var ikke det allerbedste. 
Vejrtjenesten på Flyvestation 
Karup meldte klokken 16 dansk 
tid 270° 14 knob (26 km/t) med 
stød til 25 knob (46,3 km/t). 
Lette haglbyger og mere end halv
skyet med cumulonimbus skyer i 
2000 fods højde. Temperaturen 
var 8 grader celsius med et luft
tryk på 996 millibar, med sti
gende tendens, en rigtig dansk 
efterårsdag. 

Nede på Flyvestation Skryd
strup, havde SAR- (Search and 
Rescue) (eftersøgning og redning) 
redningshelikopterens besætning, 
med premierløjtnant og fartøjs
chef Ole T. Andersen (BON) i 
spidsen, indtil sidst på eftermid
dagen haft en begivenhedsløs 
dag. Teknikeren havde som sæd
vanligt puslet om redningsheli
kopteren, Sikorsky S-61, for at 
sikre, at alt virkede, hvis noget 
skulle ske. Det skulle der, men 
det vidste man ikke endnu. 

Ulykke under opsejling 
Klokken 1650 kontaktede Søvær
nets Operative Kommando, kal-

det SOKen, RCC for at meddele, 
at fragtskibet 'Pallas' var i brand 
ca.30 sømil vest af Esbjerg. Fem 
minutter senere havde RCC bragt 
beskeden videre til den tyske 
redningscentral i Gh1cksburg 
(GLUCKS) og til SAR-beredskabet 
på Flyvestation Skrydstrup. Be
skeden var, at der ikke var brug for 
hjælp. 

1655 spørger SOK skibet, om 
han har startet sin EPIRB, en 
elektronisk dims, der sender et 
kodet signal op til et satellitsy
stem ude i rummet. EPIRB kan 
enten startes manuelt, eller starte 
automatisk når skibet synker, 
fortæller oversergent Jenny Skytte, 
RCC. Systemet der opfanger 
EPIRBs hedder COSPAS-SARSAT, 
og signaler, som når RCC, kom
mer fra Bodø i Norge. Når koden 
kommer til RCC, kan man udlæse, 
hvilket skib, der er tale om. Den 
person SOK talte med på skibet. 
vidste imidlertid ikke, om man har 
sat EPIRB i gang. -Om den nogen
sinde kom i gang ved vi ikke, siger 
Jenny Skytte. -Vi modtog i hvert 
fald aldrig noget signal fra den. 

Kan ikke komme i havn 
Vinden på den jyske vestkyst og 
ude i Vesterhavet blev af obser
vationsposterne klokken 1600 og 
1900 opgivet til at komme fra om
kring vest med varierende hastig
heder mellem 21 og 38 knob (39 og 
70 km/t.). Især i regnbygerne må 
det have været slemt, så slemt. at 
det brændende skib klokken 1938 
meddeler, at det er tvivlsomt, 
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hvorvidt man kan gå ind i Esbjerg 
Havn, som ligger blot 55 km. øst
på. Og branden udvikler sig sta
dig. Klokken 2400 modtager RCC 
besked om, at der bliver brug for 
evakuering, ilden er brudt igen
nem lugerne. Bare to minutter 
senere, kommer evakuerings
ordren. Klokken 0003 scrambler 
(beordrer til at gå på vingerne i en 
fart) RCC SAR-beredskabet på 
Flyvestation Skrydstrup og 
GLUCKS, og to minutter senere 
får begge information om skibets 
nøjagtige position. 
Når helikoptere skal nærme sig et 



clningsaktion 

skib i oprørt hav, er det vigtigt at 
vide, hvordan skibet er bygget. 
Klokken 0025 ringer RCC til SOK 
for at få skibets data med hensyn 
til overbygning, mastehøjde, pla
cering af broen og meget andet. 
Klokken 0035 bekræfter GLUCKS, 
at deres. helikopter, med call sign 
(kaldesignal) 8956, er airbome (i 
luften), og forventer at være frem
me ved skibet klokken 0125. Klok
ken 0045 rapporterer SAR-heli
kopteren, U-278, at han er 37 km. 
fra skibet. 10 minutter senere 
underretter RCC Esbjerg Lufthavn 
om, at redningsaktionen er i 

gang, og yderligere fire minutter 
efter, klokken 0059, informeres 
Politiet i Esbjerg. 

Redningen går i gang 
Klokken O 100 rapporterer U-278, 
at han er fremme ved skibet og 
overvåger situationen. Klokken 
0107 rapporterer BON, at situa
tionen: -Ikke ser for godt ud. 
Flammerne slår højt i vejret, og 
bølgerne er meget høje. Klokken 
0112 forsøger U-278 besætning at 
få en guideline (styreline) ned på 
skibet, det er vanskeligt rapporte-

FLYNYT 1-1999 

Mandag den 26. oktober 1998 , klokken 
er lige godt midnat da Eskadrille 722 's 
Sikorsky S-61 Sea King, halenummer U-
278, er fremme ved havaristen Pallas, 
som driver brændene rundt i en hylende 
storm i Nordsøen. Det blev en skrap nat 
forS-61erens besætning. Resultat: 16 
reddet op af havet og bragt i land i 
Esbjerg. (Foto, kaptajn på Rednings 
skibet Nordsøen, Rune Viberg). 

rer man. Styrelinen er forsynet 
med en sandsæk 1 enden, og selve 
linen bruges af besætningen på 
skibet til at styre flyredderen ned 
på dækket. Helikopterbesætning
en opgiver at bruge styrelinen. 
Fra skibet smider man en flåde I 
vandet, under oppustningen, ven
der den bunden i vejret. Besæt
ningen på skibet skærer derefter 
linen fri og flåden driver væk. 
Klokken 0 120 meldes rednings
skibet Nordsøen fremme på posi
tionen og klar til at hjælpe. Klok
ken 0132 meddeler U-278, at den 
første redningsflåde er drevet ud I 
mørket og en ny er kastet ud fra 
skibet. 

Klokken 0137 meddeler U-278. 
at det er planen, at besætningen 
skal springe i vandet en efter een, 
og at man regner med at samle ni 
op. BON fortæller, at skibet med
deler, at man, i stedet for at 
springe i vandet, vil søge at sætte 
en redningsbåd ud, hvilket mis
lykkes. Det er grunden til, at den 
næste melding til RCC først kom
mer klokken 0228. 

Klokken 0228 rapporteres det, 
at man har samlet fire mand op, 
at redningsflåden er drevet væk og 
redningsbåden kæntret. To mi
nutter senere meddeler GLUCKS 
RCC, at deres helikopter kan blive 
på positionen endnu en time. 
På et tidspunkt opstår der proble
mer med at holde radiokontakten 
mellem RCC og U-278. Klokken 
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De tre nøglemedlemmer af halenummer U-278 besætning. I midten er det 
premierløjtnant ogfartøJschef Ole Andersen (BON), øverstflyverspecialist og 
jlyredderen Claus Pedersen og nederst, besætningens nestor, seniorser
gent, telegrafist og reserveflyredder Jørgen Hansen, 56. (Foto pressefoto
graf Holger Bundgaard) 

0239 kommer Redningsskibet 
Nordsøen ind på frekvensen og 
meddeler fra U-278, at der i alt er 
samlet 12 personer op, og der 
stadig er en om bord på skibet, 
(kaptajnen). 

Klokken 0253. Nu meddeler 
Nordsøen, at U-278 sætter kurs 
mod Esbjerg Lufthavn. Den tyske 
helikopter har taget fire op. Ski
bets kaptajn, nægter at springe, 
og at det begynder at knibe med 
brændstof på den tyske helikop
ter. På samme tidspunkt bestiller 
RCC tre ambulancer til de sårede 
i helikopterne. 

Klokken 0301. U-278 er landet 

på Esbjerg Lufthavn og refueles 
(gentankes) og skal være klar til 
at flyve igen. På dette tidspunkt 
har U-278 været i luften i 3 timer 
og 15 minutter. 

Klokken 0309. Den tyske heli
kopter meddeler, at den vil lande 
på Esbjerg Lufthavn klokken 
0316. Han har fire mand om bord, 
hvoraf en er såret og har besvær 
med at trække vejret. RCC infor
merer Esbjerg Sygehus om proble
met. 

Klokken 031 7 lander den tyske 
helikopter på lufthavnen i Es
bjerg. Han har da været i luften i 
2 timer og 40 minutter. 
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Klokken 0322 piloten meddeler, 
at helikopteren ikke kan flyve 
længere, der er opstået en lækage 
på det hydrauliske anlæg. 

Klokken 0343 meddeler 
GLUCKS, at man kan sende den 
tyske helikopter ud til skibet i et 
kvarter. Hvis kaptajnen ikke 
springer inden det kvarter er gået, 
må helikopteren returnere til Kiel. 

Klokken 0355 tyskerne starter 
motorerne op. Redningsskibet 
Nordsøen har radioforbindelse 
med kaptajnen på skibet, man får 
ham overtalt til at springe i van
det. Klokken 0400 letter den tyske 
helikopter og klokken 0437 med
deles det, at man har taget kap
tajnen om bord, og er på vej til
bage til Esbjerg. Klokken 0450 
lander den tyske helikopter - og 
hermed er redningsaktionen af
sluttet. RCC kan rydde op på 
skrivebordet og tørre sveden af 
panden. Endnu engang har man 
bevist sin eksistensberettigelse -
og lidt til. 

Kunne ses 50 km væk 
BON fortæller, at man fra heli
kopteren kunne se det brændende 
skib fra en afstand af 50 km. 
-Han havde træ på dækket over 
en 50-60 m. - og det brændte 
voldsomt. Da vi kom ud til ham, 
ville vi forsøge at hejse folkene op 
fra agterdækket. Det var svært, 
fordi skibet havde en piskeanten
ne ude agter og samtidig rullede 
det tungt i søen. Han havde sta
dig motorkraft, men kunne på 
grund af ilden ikke vende næsen 
op mod vinden og søerne, da ilden 
så ville stå lige ind over broen. Nu 
lå han og rullede på langs i sø
erne. 

Der blev smidt en gummibåd I 
vandet, men den vendte bunden i 
vejret, blev skåret fri og drev hur
tigt væk. Så smed de en ny ud. 
Den blev Imidlertid ramt af noget 
brændende træ, som gled over 
bord, drev langs skibssiden og 
ramte redningsflåden. Lidt efter 
så vi, at 14 mand søgte at fire sig 
ned i en redningsbåd . Det syntes 
jeg var fint. så kunne vi hive dem 
op fra den. Desværre gjorde de 
ikke linerne fri, så båden blev 
slået mod skibssiden gang på 
gang. Oppe i rælingen fik vi øje på 
en mand der hængte ud over si
den. Derefter fik vi øje på en 
mand, som var på vej ned ad en 



rebstige til båden. Det er ham, 
som vi tror, der kom i klemme 
mellem redningsbåden og skibet, 
og senere døde af sine kvæstelser. 
-I mellemtiden slipper ham, der 
hænger oppe i rælingen. Han fal
der i vandet og bliver suget ind 
under skibet. Et øjeblik efter 
kommer han ud i fri vand, og vi 
samler ham op. BON ved ikke, 
hvad der er sket i redningsbåden, 
men pludselig ligger alle 14 mand 
i vandet. Lysene i deres overlevel
sesdragter ses alle vegne og reflek
serne ses tydeligt i helikopterens 
searchlight. -Vi får vores tyske 
kollega til at begynde at samle op 
inde ved skibet, medens vi tager 
dem der ligger længere væk. Vi er 
en smule bekymrede for, at de 
skal drive for langt væk og for
svinde i mørket. Ret hurtigt lyk
kes det for flyverspecialist og fly
redderen Claus Pedersen, i sin 
fritid ivrig sportsmand, at få hevet 
ni mand op i helikopteren, hvoraf 
en desværre er afgået ved døden. 
Skibet driver langsomt væk. 

Den tyske helikopter har ikke 
nogen flyredder om bord, men må 
sende en slags kurv ned til de 
forulykkede, som de selv skal 
kravle op i, derfor tager det lang 
tid for dem at få folkene op af 
vandet. -De havde fået fire om 
bord, fortæller BON. -Vi var be
gyndt at tænke på, hvor meget 
brændstof vi havde tilbage. 

Efter at have hentet ni mand 
op af vandet, var flyredderen ved 
at være træt. I stedet tog telegrafi
sten, seniorsergent Jørgen Han
sen, 55, der er reserveflyredder om 
bord over, og fik de sidste tre he
vet op. Vi satte så kursen mod 
Esbjerg, hvor vi landede med 200 
pund brændstof tilbage i hver 
tank. 

Samarbejde 
At hale 12 mand op af Vesterha
vet i en hylende storm kræver et 
tæt samarbejde fra hele helikop
terens besætning. -GPS'en sagde, 
at det blæste 50 knob (92,6 km/t) 
og vi anslog bølgehøjden til otte 
til 10 m., siger BON. 

Flyredderen, i det dette tilfælde 
en toptrænet atlet, fik virkelig sin 
sag for, da han skulle ned i de 
høje bølger for at få sling'en an
bragt rigtigt rundt om den han 
skal have med op. 10 m. oppe i 
døren, stod 1. flymaskinisten be-

tjente hoist'en (hejseværket). Da 
piloten ikke kan se skråt ned-ad 
og bagud, dirigerer 1. flyma-ski
nisten helikopteren og dermed 
flyredderen hen over den forulyk
kede. 

-Denne gang var det ikke så 
slemt, sagde BON. -Bølgerne var 
nærmest høje dønninger, som 
ikke brækkede. Brækkende bølger 
slår meget hårdt. Alligevel var det 
sin sag hele tiden at tage højde 
for, om den forulykkede var fem 
m. højt oppe, på toppen, eller fem 
m. nede, i bunden af en dønning. 
-Det skete ind imellem, at 1. fly
maskinisten sagde til mig, at jeg 
skulle lidt længere ned, eller op, 
fordi motoren i hoisten slet ikke 
kunne følge med dønningernes 
bevægelser. 

BON er glad for, at rednings
aktionen lykkedes så godt som 
den gjorde. Da vi kommenterede 
de dramatiske billeder taget af 
kaptajnen på redningsskibet 
Nordsøen, Rune Viberg, og 
spurgte, om det ikke var en risi
kabel redningsaktion sagde han: -
Nok blæste det meget, og så dra
matisk ud, men vi var ikke på 
noget tidspunkt i fare. Havde jeg 
skønnet vi var det, ville jeg have 
afbrudt missionen. 

Dagspressen oplevelse 
I dagbladet Jyske Vestkysten skrev 
Dorthe Rasmussen dagen efter 
redningsaktionen, citat: 
-Mareridtet passerede i går revy 
inde i hovederne på de seks red
ningsmænd fra redningstjenesten 
Eskadrille 772 på Flyvestation 
Skrydstrup. 

Mørket, stormen, det bræn
dende dæk og de 16 søfolk, der 
plasker hjælpeløse, skrigende og 
apatiske rundt i ti meter høje 
bølger mellem tømmer i flammer 
står printet på m,thinden hos 
pilot Ole Thorbjørn Andersen 
(fartøjschef og premierløjtnant) 
og det øvrige redningsteam bestå
ende af Claus Bormann Pedersen 
(flyvespecialist, 2. flymaskinist og 
flyredder) Svend Berndt (senior
sergent 1. flymaskinist og hoist
operatør), Jørgen Hansen (senior
sergent telegrafist og 2. flyredder), 
Torben Bertelsen (BET, premier
løjtnant og 2. pilot) samt læge 
Michael Sorribes. (Alle paranteser 
tilføjet af red.) I Jylland-Posten 
skrev KnudSunesenden 27. ok-
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tober, citat: -Danske rednings
mænd roses for en helteindsats af 
16 overlevende udenlandske søfolk 
efter et natligt Nordsø-drama ud 
for Esbjerg under årets første al
vorlige efterårsstorm. 

Chefernes tak 
Chefen for Flyvertaktisk Kom
mando, generalmajor Kurt Ebbe 
Rosgaard sendte den 27. oktober 
om morgen klokken 0827 et signal 
til Flyvestation Værløse, hvor han 
bad stationschefen, oberst Svend 
Hjort om: -At udtrykke chefen for 
Flyvertaktisk Kommandos aner
kendelse for den udførte indsats 
til hver enkelt besætningsmedlem. 
Videre i signalet hed det: -Red
ningshelikopterens relativt unge 
besætning udførte en indsats, 
som i både nationale og interna
tionale kredse medvirker til at 
bey-are indtrykket af den danske 
redningstjeneste professionalisme. 

Forsvarschefen, general Chri
stian Hvidt (VIT) sendte et brev til 
Eskadrille 722 for at takke besæt
ningen for indsatsen, han skrev 
blandt andet: -Det var med stolt
hed, at jeg modtog meddelelsen 
om den fremragende rednings
operation, der blev udført natten 
til den 26. oktober af en rednings
helikopter fra Flyvestation Skryd
strup og af en tysk redningsheli
kopter fra Kiel, hvorved i alt 16 
besætningsmedlemmer blev reddet 
fra det brændende lastskib 'Pal
las'. 

At der ude i samfundet blev lagt 
mærke til indsatsen udkrystal
liserede sig, da formanden for 
Skagen Marineforening, Joe Jør
gensen, i begyndelsen af 1999 
inviterede besætningen til Skagen 
for at overrække Marineforenin
gernes æresskjold og Skagen Ma
rineforenings skjold til eskadril
len. Joe Jørgensen sagde ved over
rækkelsen blandt andet, at det 
arbejde man havde udført var 
meget prisværdigt, han erindrede 
om, at redningsmanden jo ikke 
ved, hvad der ligger og flyder rundt 
i de voldsomme bølger, når han 
kommer derned. 

D 
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Nye fly 

Gripen genneingår refueling test 

I dag vil et jagerfly, der skal løse flere opgaver, ikke 
kunne sælges, hvis det ikke kan gentankes i luften. 
Det svensk engelske firma SAAB British Aerospace's 
JAS-39 Gripen blev sidste år i november for første gang 
testet i disciplinen Air Refueling (gentankning i luften). 
Til den videre udvikling af Gripen, er der indkøbt et 
'stemmestyringssystem', som skal lette pilotens ar
bejdsbyrde i cockpittet. 

26 

Af seniorsergent N.M. Schaiffel
Nielsen 

Fra British Aerospace's (BAe) 
egen flyvestation Warton, som 

ligger tæt ud til Det Irske Hav, i 
Storbritannien, gennemførte fir
maet i november sidste år fem 
prøveflyvninger med JAS-39 
Gripen, hvor flyets evner til at 
gennemføre lufttankning skulle 
prøves. 

Prøveflyvningerne blev udført af 
teknikere fra BAe og testpiloter 
fra henholdsvis Saab og BAe. 
Tankningsflyet, var en VC 1 O'er 
fra Royal Air Force (RAF) som 
blev fløjet af en besætning fra 
United Kingdom's Defence Eva
luation and Research Agency 
(DERA) (Forsvarets evaluerings
og undersøgelsesdepartement). 

Det britiske lufttanknings
system er et såkaldt Probe and 
Drogue System, hvor en påfyld
ningssonde styres ind i en 'kurv' 
på enden af den slange som fly
brændstoffet overføres gennem. 
Det amerikanske lufttanknings
system består af en 'flyvende' 
bom, som af en operatør i tank
ningsflyet styres ned i et påfyld
ningshul, normalt i ryggen på det 
fly, som skal modtage flybrænd
stoffet. 

Kompliceret konstruktion 
Disse første forsøg gik ud på at 
fastslå, hvorledes tankflyets 
drogue (betyder egl. bremseskærm, 
men anvendes for den 'kurv' der 
styrer slangen) ville opføre sig i 
forhold til den påfyldningssonde 
(mock-up probe) man havde mon-
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Den svenske SAAB/ BAe JAS 39 
Grtpen på vej ind mod Royal Air 
Force VC-10 tankningsjlyet under 
testflyvningen over det Irske Hav. 
(Foto BrttishAerospace, Warton 
UK) 

teret på Gripen. Prøverne opfyldte 
også forventningerne til, hvorle
des styresystemet på Gripen ville 
opføre sig under lufttankningen. 
Resultaterne af de gennemførte 
prøver skal nu anvendes til at 
optimere Gripens lufttanknings
system og derefter indbygges i 
eksportversionen. 

Man er vel klar over, at skal 
Gripen konkurrere på markedet, 
skal den kunne gentankes i luf
ten, ligesom den skal have et sy
stem om bord, som kan producere 
den nødvendige ilt til piloten un
der de lange flyvninger, som luft
tankning tillader. 

Stemmestyring af avionic 
Gripen vil i fremtiden blive udsty
ret med det sydafrikanske firma 
Grtntek's Audio Management Sy
stem (AMS) (Stemmestyrtngs
system). Systemet består af en 
stemmestyrtngsenhed og et stem
mekontrolpanel. Kontrakten lyder 
på US $10 mio. 

AMS er et fuldt integreret digi
talt system, som vil blive integre
ret med Gripens avionic. Det vil 
reducere det samlede beregnings
udstyr, hvilket betyder vægtbe
sparelse. Samtidig forenkler det 
indbygning af ekstra radioer som 
kunderne måtte ønske. Denne 
unikke kontaktflade mellem mand 
og maskine, er konstrueret for at 
reducere pilotens arbejdsbyrde. 

Saab og BAe har vurderet, at 
der over de næsten 15 år, vil være 
et behov for 2000 nye jagerfly af 
Gripen-typen i verden. Man regner 
med, at Gripen vil komme til at 
dække dette behov. Indtil nu har 
man bestilling på 204 fly til det 
svenske flyvevåben, inklusiv 28 
to-sædede. 

0 



Ubemandede observationsfly 

Lykken er at se fjenden over 
skulderen 
Siden de Puniske Krige, og før den tid, har det væ
ret enhver hærførers drøm at se, hvad der foregik 
bag fjendens linier. Den samme hærfører ville og 
vil også gerne vide, hvor er de mest lønnene mål? 
Unmanned Aerial Vehicle (UAV) (det ubemandede 
luftfartøj) er et af svarene på det ønske der deles 
af ven og fjende. At UAV også kan bruges til frede
lige formål som søovervågning skal ikke glemmes. 

Af seniorsergent N.M. Schaiffel
Nielsen 

De første forsøg på at finde ud 
af. hvad der foregik bag fjen

dens linjer gik ud på at kravle op i 
det højeste træ, eller sætte sig på 
det højeste punkt i terrænet. Med 
menneskets ubændige byggetrang, 
blev borg- og kirketårne med tiden 
føjet til. Da de ikke længere slog 
til, opfandt brødreme Montgolfier 

Det lille ubeman
dedejly ((Unman
nedAerial Vehicle 
(UA V)) ved navn 
LUNA X-2000, er 
en simpel løsning 
på det at observere 
bag.[jendens linier 
for megetfå penge. 
Konstruktøren, 
professor Dr. Ing. 
Joachim Wemice, 
sagde om sin 
LUNA X -2000, -Når 
amertkanemekan 
se, hvad vi er kom
met op med, så 
griner de ad os, 
det er ikke nært 
sojlstikeretnok. 
(Fotos -n). 

varmluftballonen, som hurtigt 
blev overtaget af militæret til 
opklaringsformål. Herefter fulgte 
brintballonen, som var en ustabil 
størrelse og let kunne skydes I 
brand. Observatørjobbet var ikke 
eftertragtet. I december 1903 fik 
brødrene Wright det første luft
fartøj, tungere end luften, til at 
flyve nogle ganske få meter ved 
motorkraft. 

I 1914 brød Første Verdenskrig 
ud. Nu 11 år senere var flyet ble
vet en del af krigsmaskinen, og i 
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begyndelsen anvendt til at obser
vere, hvad der skete bag ved fjen
dens linier. Der varede dog ikke 
længe før den første pilot tog sin 
pistol med, og søgte at aflive pilo
ten i det fjendtlige fly. Snart 
havde flyene fået monteret ma
skingeværer, der kunne skyde gen
nem propellen. Det at være et 
ubevæbnet observationsfly, var 
blevet en meget farlig opgave, men 
også nyttig. Hærchefeme havde 
fået det de ønskede, muligheden 
for at se, hvad fjenden lavede, og 
hvor han var, det vil sige, hvor de 
lønnene mål var, og hvor et an
greb bedst kunne sættes ind. 
Som nævnt var observationsflyene 
udsat for angreb med ild fra jor
den. Fra luften blev de jaget af 
jagerfly og senere igen kamp
helikoptere. Noget måtte gøres. 
Piloter er alt for kostbare til at 
ofre for noget, som måske var en 
tvivlsom gevinst. Tanken om det 
ubemandede observationsfly op-
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stod, for mange år siden. Teknolo
gien i form af radioudstyr, servo
motorer og lette materialer til at 
bygge det ubemandede fly af, var 
ikke til stede. De første forsøg var 
alt for tunge og klodsede og havde 
for lille en nyttelast til det stadig 
alt for tunge udstyr. Det har må
neflyvninger og luftfartsteknolo
gien imidlertid ændret radikalt 
på. 

Som de første i verden var isra
elerne fremme med et ubemandet 
overvågningsfly, som kunne an
vendes i praksis. Mangen syrisk 
hærfører i Bekardalen nåede al
drig at finde ud af, hvorfor tre 
batterilag pludselig udslettede 
ham og hans folk. Siden dengang 
i 70'erne har resten af verden ar
bejdet med større eller mindre iver 
på at finde 'løsningen'. 

Vandt international 
konkurrence 

På den Internationale Luft- og 
Rumfartsudstilling '98 i på 
Schonefeld Lufthavn, traf vi pro
fessor Dr. Ing. Joachim Wernice 
ved et lille ubemandet fly ved 
navn LUNA X-2000. Han forkla
rede, at flyet var en kombination 
af svæve- og motorfly. Det bliver 
startet med en fjederkatapult, 
som kan betjenes af en mand. 
Flyets vingespand er 4, 19 m, det 
er 2,04 m langt og højden er 58 
cm. Det vejer startklar kun 20 

kilo inklusive de tre liter brænd
stof, der gør den i stand til at 
flyve i to timer i op til 4000 m 
højde. LUNA har også stelth kva
litet, den er bygget af kunststof og 
giver derfor ikke megen refleksion 
på fjendens radar. -Det er dog 
ikke det der gælder, siger Wernice, 
-Ofte vil det kunne flyve meget 
længere tid, idet vi tror på, at det 
i lange perioder kan flyve som 
svævefly, glidetallet er 18: 1. Det 
gør, at fjenden vil få meget svært 
ved at få øje på flyet, al den 
stund, der ingen støj er fra moto
ren, som er en seks hk. totakts
motor, der kan genstartes fra 
jordkontrolstationen. I øvrtgt kan 
LUNA arbejde i temperaturer fra 
-30 til +50 grader celsius. Når 
flyet kommer 'hjem', foregår lan
dingen ved hjælp af faldskærm. 
Ikke uden stolthed fortalte han, 
at LUNA, som er en forkortelse for 
'Luftgestiltzte Unbemannte Na
haufklarungsausstattung' (Luft
båret næropklartngssystem), er 
vinderen af en konkurrence. hvor 
der deltog firmaer fra foruden 
Tyskland og så England, Frankrig, 
Sverige, Israel og USA. 
Det lille fly er udstyret med et 
farvevideokamera med zoomoptik 
og med et infrarødt kamera (3,4 
til 5 m), hvormed det kan erkende 
genstande i personstørrelse og 
køretøjer. Hvis det flyver udenfor 
radiokontakt, kan det gemme de 
billeder den optager, som så kan 
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Også i Østen er man i 
fuld gang med at 
konstruereførerløse 
fly. Her er viser det 
japanskejirmaFuji 
Heavy Industries en 
førerløs helikopter. 
Luftfartøjet kanfor
udenovervågning 
også anvendes til 
eftersøgningover 
havet samt til sprøjte
opgaver for land
bruget. (Foto s -n). 

afspilles når flyet vender hjem. 
Selv om hans firma vandt kon
kurrencen, så siger Wernice, -Når 
amerikanerne ser, hvad vi er kom
met op med, så griner de ad os, 
det er ikke nært sofistikeret nok, 
tilføjede han på perfekt dansk. 

Mere avanceret tysk udvikling 

Firmaet STN Atlas Elektronik i 
Bremen har sammen med Euro
drom og Matra BAe Dynamics 
France S.A., i april i år, leveret et 
UAV-system, kaldet BREVEL til 
den Forbundshæren og den fran
ske hær. Der er tale om en UAV 
med et vingespand på 3.4 m og en 
længde på 2.3 m. UAVen booster 
startes fra den fem tons lastvogn, 
hvor UAV'en også opbevares og 
transporteres. 
I 'flyet' er der et styresystem, et 
datasystem som sender de opsam
lede data tilbage til controlvognen 
gennem en antenne, der er place
ret i halen. I UAVen er der en 
treakslet stabiliseret platform 
med et infrarødt kamera ((0-12 µ), 
zoom 1:8)) og en billedproces
enhed. UAVen har en flyvetid på 
tre en halv time. 

Systemet computerstyres fra en 
jordkontrolstation, der via en link 
har forhindelse til 'flyet'. Hvis 
situationen kræver det, kan en 
anden kontrolstation overtage 
'flyet' medens det er i luften. Det 
er også muligt, at ændrede den 



rute 'flyet' var forprogrammeret til 
at flyve, medens flyvningen finder 
sted. Såfremt 'flyet' trues af an
greb fra jorden, er det mulig for 
operatøren at udføre undvigema
nøvrer med 'flyet'. 

Afhængigt af terrænet, kan 
'flyet' i en periode miste kontak
ten med jordkontrolstationen. 
Sker det, kan optagelserne lagres i 
flyets system i op til 10 minutter 
for derefter at transmitteres til 
jordkontrolstationen. Her kan 
alle informationer fra 'flyet' 
båndes til eventuelt senere brug. 
Det er næsten overflødigt at for
tælle, at flyet selv vender tilbage 
til udgangspunktet i henhold til 
det forprogrammerede flyvepro
gram. Her lander det ved hjælp af 
en faldskærm, og luftpuder (air
bags) under 'flyet' sikrer, at det 
ikke beskadiges. 
Leveringen til Forbundshæren 

består af: 10 UAV'er i transport
og opbevaringskontainere. To 
jordkontrolstationer. To køretøjer 
med data link. To lastbiler til at 
starte fra. To bjergningsvogne og 
to reparationsvogne med udstyr 
til genstartning af UAV'en 

Amerikaneme er med 
Sikorsky Aircraft Corporation har 
gennemført demonstrationer med 
Cypherå UAV Flying Demo Pro
gram (Flyvende demonstrations
program for UAV). Firmaet finder 
selv, at det er et vigtigt skridt i at 
udvikle et UAV fartøj, der kan 
anvendes både civilt og militært. 
Cypherå er udviklet for at imøde
komme det amerikanske militærs 
behov for en UAV, der kan gen
nemføre luftovervågning, foretage 
videresendelse af radiosignaler og 
gennemføre modforholdsregler. I 

ikke-forsvarsrollen kan UAV an
vendes til at forhindre smugling 
af narkotika (grænseovervågning), 
eftesøgningen af ueksploderede 
ammunitionsgenstande, overvåg
ning af skove og eftersøgnings-. og 
redningstjeneste. 

Indtil nu har Sikorskys UAV 
fløjet 500 timer på firmaets Ud
viklingscenter i West Palm Beach, 
Florida. Man har for regeringen 
gennemført en dramatisk demon
stration på et militært øvelseby I 
terræn ved Fort Benning, Ga., 
hvor Cypherå fløj en tur rundt i 
gaderne, landede på hustagene, 
hvor den placerede forskellige 
ting. 

For hæren demonstrerede Cyp
herå, uden input fra operatøren, 
hvordan den kunne eftersøge og 
opspore mål af en mands stør
relse. For det amerikanske Ener
giministerium demonstrerede 

•• ·-· -~~4· . ., • ···-- - • ___ .. _. .,._.. . --- '-• 

Her boosterstartes en BREVEL ubemandet observationsjly (UA V)fra sin container monteret på en fem tons lastvogn. 
UAV'en er udviklet af STN Atlas Elektronik GmbH, et.firma i industrigruppen Rheinmetall AG, sammen med Eurodrom og 
Matra BAe Dynamics France S.A. Systemet er leveret til den Forbundshæren og den tyske hær den 1. april i år. (Foto 
STN ATLAS Elektronik GmbH 
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man, hvorledes Cypherå udrustet 
med et magnetometer kunne loka
lisere strukturer i undergrunden 
og tunneller i Nevada. 

Flyvende pandekage med pynt 
Sikorskys UAC, Cypherå . er cir
kelrund, og i luften ligner den en 
'flyvende pandekage·. Den er 6,5 
fod i diameter. Dens 50 hk. motor 
kan løfte en nyttelast på 23 kg i 
flere timer. Hvis den skal flyve 80 
knob i timen i 80.000 fods højde , 
er flyvetiden til 2 timer og 30 mi
nutter. Det vejer totalt 115 kg. 
Cypherå combinerer virkningen af 
en luftstrøm i et lukket rørsystem 
og et såkaldt ABC-rotorsystem. 

- -1 .. 

Det, at rotoren ligger inde i et 
lukket system, sikrer personellet 
mod uheld. UAV'en navigerer 
efter GPS (Global Positioning 
System) (Globalt Positionsbe
stemmelsessystem). Cypherå er 
ukompliceret at operere med, da 
den styres fra en central compu
ter, hvorfra alle funktioner kan 
dirigeres. 

Den kan selvfølgelig også 
programmeres til at gennemføre 
en mission, hvor operatøren over
hovedet ikke griber ind i flyvnin
gen, hvilken han selvfølgelig kan, 
hvis noget går galt, eller man 
ændrer mening under flyvningen. 
'Pyntet' på toppen af pandekagen 
er kameraet med alle dets funk-

FLYNYT 1-1999 

Indtil nu har Sikorskys UA V fløjet 
500 timer på firmaets Udviklings
center i West Palm Beach, Florida. 
Her ses UA V'en under en demon
stration på et militært øvelse by I 
terræn ved Fort Benning, Ga., hvor 
Cyphenifløj en tur rundt i gaderne. 
landede på hustagene, hvor den 
placeredeforskellige ting. (Foto 
Sikorsky Aircraft Coporation}. 

tioner. Fartøjet starter og lander 
lodret, som en helikopter, så der 
hører noget startaggregat til. 

Japans føreløse helikopter 
Det japanske firma Fuji Heavy 
Industries Ltd. Aerospace Division 
har bygget en førerløs helikopter, 
som kan styres fra jorden. Den 
japanske repræsentant for Fuji var 
ikke særlig villig til at udlevere 
andet, end at helkopteren hed 
RPH2 og kunne udstyres med et 
videokamera eller andre sensorer. 
Anvendelsen angives til at være: 
Sprøjtehelikopter til landbrugs
formål. overvågning og eftersøg
ning over hav. RPH2 vejer 330 kg, 
med en nyttelast på 100 kg. Den 
har en vandkølet, totakts, trecy
lindret 679 ccm 83,5 hk. motor. 
Hovedrotoren, med to blade, har 
en diameter på 4,8 m og halerotor
ens diameter er 0,8 m. Højden er 
1,8 m. og lænden 4,4 m. I alt den 
største af de UAV'er vi har set pa. 

Danmark med 
Over en længere periode, har en 
projektgruppe fra hæren og Flyve
materielkommandoen arbejdet 
med, dels at bestemme, hvilke type 
UAV hæren skal have, og hvor de 
skal stationeres. I skrivende stund 
foreligger der ingen afgørelse af 
hverken, hvilken type, eller hvor 
stationering skal finde sted. 

0 



Nyt fra Ind- og Udland 

En mand og hans svendestykke 
Snedker John Christiansen, Ho
vedværksted Værløse. kan noget 
med sine hænder, der er de færre
ste beskåret. Han kan lave nøjag
tige modeller i størrelsesforholdet 
1:20, vel og mærke i træ. 1600 
arbejdstimer er der medgået til at 
fremst!lle to C- 130 Hercules 
transportfly. Det ene fly står på 
Flyvestation Værløse, det andet 
kan ses på Tøjhusmuseet i Kø
benhavn. 
John Christiansen blev uddannet 
som møbelsnedker i 1964. Han 
siger til Flyvematerielkommando
ens blad Set og Sket, -Det kan 
godt være. nogle synes. jeg har en 
loppetjans, men jeg er faktisk 

nogle gange mere udkørt 
efter en arbejdsdag, hvor jeg 
har arbejdet med modeller, 
end hvis jeg har stået med 
skabe og inventar. 
Modellerne fremstilles i ame
rikansk valnøddetræ. Træet 
er meget anvendeligt til for
målet fordi det er hårdt og 
meget lidt modtagelig for 
fugt. Christiansen har indtil 
nu fremstillet modeller af F-
16A. Lige nu har han gang i 
at fremstille en LYNX heli
kopter og en Gulfstream 
G III, men svendestykket er 
indtil videre C-130 Hercules. 

'Dumme' bomber kan blive 'kloge' 

GEC-Ferrantt TJALD pod monteret pd. højre side af indsugningen på en 
danskF-16. (Foto via FMK). 

Kravene til præcis aflevering af 
våben fra fly er steget kraftigt. 
Verden tåler ikke længere unødige 
tab af civile liv under krigshand
linger. Med det danske flyvevå
bens tilmelding til IRF-styrken, er 
kravet også blevet noget Danmark 
må forholde sig til. Flyvemateriel
kommandoen har derfor evalueret 
to tilbud om laserdesignatorer 
(laser der udpeget mål for laser
styret bombe), som kan monteres 
på flyvevåbnets F-16 fly af Blok 
15 produktionen. Tilbudene kom 

fra et amerikansk og et israelsk 
firma. 
Prisen for en laserpod ligger mel
lem US$ 1,5 og to mio. svarende 
til 10-15 mio. dkr. afhængig af 
kursen. Den første laserpod for
ventes at være operativ den 1. 
april år 2001. 
Ingeniør Peter Stæhr ved FMKs F-
16 Sektion fortæller, at FMK i 
december måned 1998 indgik kon
trakt med Lockheed Martin 
Electronics&Missiles i Orlando, 
Florida, USA, om levering af otte 
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Snedker John Christiansen foran sit sven
destykke, en C-130 Hercules. (Foto Per 
Hedesman,Fotogenesten,Flyvestatton 
Værløse.) 

styk TV Enhanched (forbedret) 
LANTIRN (Low Altitude Naviga
tion and Targettng Infrared for 
Night) (Infrarødt navigations- og 
måludpegningsudstyr til brug om 
natten). Udstyret består af to 
pods, hvoraf FMK kun har købt 
den pod, der lyser på målet. 
Laserdesignatoren monteres på 
højre side af flyets indsugning. 
Fra 10 km højde og 20 km fra 
målet kan laseren 'oplyse' målet, 
og en bomben, der ellers vil følge 
sin ballistiske bane, vil kunne 
styre efter laserens reflekser fra 
målet. En plet, der er vil være 
halvanden til to m i diameter. 
Man opnår altså en stor nøjagtig
hed i træfsikkerheden. 
Flyvevåbnet har allerede laser
styrede bomber, men disse skal 
styres af en Forward Air Control
ler, som ligger i en meget udsat 
position, tæt på f]enden. Dermed 
er det også sagt, at det er en stor 
fordel , at lade fly 'oplyse' målet 
fra stor afstand. Laseren tændes 
først de sidste syv til otte sekun
der før bomben rammer målet. 
Tændes den tidligere, bliver det 
fly som 'lyser' udsat for et missil
angreb fra jorden, da laserstrålen 
meget hurtigt erkendes. 

Kilde Set og Sket/s-n. 
Foto: Fototjenesten, 

Flyvestation Skrydstrup. 
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Flyverblå uniformer på gaden igen 
I en årrække har det ikke været 
tilladt medlemmer af Royal Air 
Force at bære uniform udenfor 
flyvestationerne. Forsvarsminister 
George Robertson meddelte i de
batten i Underhuset den 19. okto
ber 1998, at det nu igen vil blive 

tilladt, selvfølgelig med et antal 
restriktioner. Blandt andet vil det 
ikke være tilladt at gå på pub i 
uniform, hvis man ikke har et ær
inde, som betinger, at man er i 
uniform. En af forventningerne 
til. at personellet igen kan vise sig 

Danmark får rabat på jagerfly 
Søndag den 25. oktober 1998. I 
Morgenavisen Jyllands-Posten 
kunne man blandt andet læse 
følgende: -USA er parat til at give 
Danmark en klækkelig rabat for 
at lokke et modvilligt Folketing 

med i udviklingen af den 21. år
hundredes jagerfly kaldet Joint 
Strike Fighter. 
Adgangsbiletten til næste fase af 
udviklingen er nu nede på 350 
mio. kr. Så sent som i juli var 

på gaden i uniform er, at det vil 
lette rekrutteringen og samtidig 
styrke personellets selvværd, og 
endelig vil det være med til at 
synliggøre RAF i gadebilledet igen. 

tekst: s-n 
Kilde RAF NEWS 

prisen omkring en mia. kr. Forsig
tigt vurderet, vil en deltagelse i 
projektet betyde en indtægt for 
danske firmaer på omkring 10 
mia. kr. 

s-n 

Forsvarsministeren ønsker nye kampfly 
Berlingske Tidende 2. novem
ber 1998. Forsvarsminister Hans 
Hækkerup har afleveret et syv 
sider langt notat til Forsvars
udvalget, i hvilket han anbefaler, 

at Danmark i de næste syv år 
anvender 350 mio. kr. til delta
gelse i udviklingen af Joint Strike 
Fighter (JSF) (Fælles Jagerfly). 
Flyet forventes at gå i produktion 

i år 2005, og være til rådighed, 
når F-16A og B forventes at udgå 
af flyvevåbnets tjeneste i år 2015. 

s-n 

FN-veterantræf på Flyvestation Torshavn 

Med Kalbak.fjorden som baggrund, ses fra venstre, stående, seniorsergent 0. 
Ritter, Cypem hold 36 og Kuwait hold syv. Chef sergent N.B. Christensen. Cypem 
hold 54 og 58. Seniorsergent S. Nielsen, Namibia hold to, UNPROFOR. 
UNPREDIP. Flyveroverkonstabel J . Bengtson, UNPROFOR hold.fire ogf em. På 
knæ ses fra v.jlyveroverkonstabel J.T. Birch, Kuwait hold seks og.flyverover
konstabel, M .F. Hansen, UNPROFOR hold otte og IFOR hold et og to. 
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Lørdag den 24. oktober 1998. 
Traditionen tro havde de tidligere 
FN udsendte, som er tjenstgø
rende på Flyvestation Torshavn, 
sat hinanden stævne på FNs fød
selsdag den 24. oktober. 
Da dagen samtidig var rund fød
selsdag, nemlig 50 år, blev det 
allerede i den tilsendte opera
tionsbefaling nævnt, at dagen 
skulle fejres på festlig vis. To per
soner var desværre forhindret i at 
deltage. Etablissementsforvalt
ningen havde i dagens anledning 
pyntet op i FN-stuen. Et stort 
forarbejde gjorde at alle deltagerne 
fik en rigtig hyggelig dag/ aften. 
Her blev gode historier fra fredens 
tjeneste, under såvel var-me som 
kolde himmelstrøg, livligt fortalt 
og dokumenteret via DANCON
bøgerne og private amatørfotos. 
Et superarrangement, som forhå
bentlig vil blive gentaget til næste 
år, måske også med deltagelse af 
civile og politiveteraner, som er 
bosiddende på Færøerne. 

Tekst og billede: 
seniorsergent O. Ritter. 



El erstatter olietryk 
Firmaet Lockheed Martin er i fuld 
gang med udviklingen af Joint 
Strike Fighter (Fælles Jagerfly 
Program) (JSF), som Danmark 
indtil videre deltager i. I oktober 
1998 nåede man frem til at teste 
de elektriske actuatorer (elmoto
rer, der anvendes til at påvirke 
blandt andet flyets rorflader). 
Actuatoreme monteres i JSF i 
stedet for det centrale hydrauliske 
system, som ellers bevæger flyets 
rorflader. 
Systemet testes først indgående 
på jorden, inden det monteres i et 
F- 16 fly kaldet Advanced Fighter 
Technology Integration (AFTl )/ F-
16 (Avanceret Integreret Jager
teknologi/ F-16). Fem elektris ke 
aktuatorer vil blive monteret i 
testflyet, uden backup af hydrau
lik. De skal bevæge henholdsvis 
flaps (landingsklapper), horizon
tal tails (vandrette haleklapper) 
og rudder (sideror). 

Kilde: Lockheed Martin 
tekst: s-n 

Lockheed Martin teknikere ifærd med at gøre det F-16 fly, der kaldes Advanced 
FighterTechnology Integration (AFTIJ I F-16 (AvanceretintegreretJagerteknologil F -
16), klar til at teste den nye elektriske aktuator til JFS. (Foto Lockheed Martin). 

Mini 500 har fået en storesøster 

RevoluttonHelicopters nyudviklede Voyager-500 to-sædede letvægtsheli
kopter under prøveylyvningen den 21. september 1998 ved Excelsior 
Springs. Missouri, USA. (Foto Revolution Helicopters Corp .. Ine. Missourt, · 
USA). 

Firmaet Revolution Helicopter 
Corp. Ine. Missouri, USA, har den 
21. september sidste år prøvefløjet 
sin to-personers letvægtshelikop
ter Voyager-500. 

Prøveflyvningen blev foretaget af 
præsidenten for Revolution Heli
copters, Dennis Fetter. Med sig 
havde han Stan Robinson, som 
har udviklet og fremstillet heli-

FLYNYT 1 - 1999 

kopterens Hl300 motor som yder 
138 hp. ved 5500 omdr./min, som 
er lig 100% ydelse. Den første 
flyvning varede fire minutter, 
umiddelbart efterfulgt af endnu 
en flyvning på fem minutter. 
Motoren kørte som den skulle, 
ved en kølevandstemperatur på 
145°F. Helikopteren vejede 440 lb. 
plus brændstof. Helikopterens 
totale startvægt er 1,148 lb. og 
flyvehøjden 3 . 146 ft. Fetter sagde 
efter prøveflyvningen, -Der var 
rigelig med motorkraft, gashånd
taget .kom aldrig over halvvejs i sit 
forløb. Derefter hægtede man 
yderligere 200 kilo på skiene, hvil
ket ikke generede helikopteren, 
der var fortsat motorkraft i re
serve. 
Den to-sædede Voyager-500 kan 
købes som samlesæt for US$ 
48.500 svarende til 339.500 dkr. 
Til gengæld er timeprisen for at 
flyve den 140 dkr., hvis nogen 
skulle få lyst. Firmaet findes på 
internet 
www.revolutionhelicopter.com. 

Kilde: Revolution Helicopter 
Tekst: s-n 
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Nyt hus til Flyvertaktisk Kommando rykker nærmere 

Finansudvalget har bevilget 111 
mio. kr. til opførelse af den nye 
administrationsbygning til Flyver
taktisk Kommando (ITKJ. Bevil
lingen omfatter også renoveringen 
af ITKs nuværende lokaler, der 
fremover skal huse NATOs kon
trol- og kommunikationsfunkti
oner til et kommende luftover
vågningssystem ACCS (Air Com
mand and Control System). NATO 
betaler broderparten af projektet, 
97 mio. kr. medens den danske 
andel er 14 mio. kr. 
Alle NATO-landede skal tilsluttes 
ACCS, som karakteriseres som et 
af NATOs vigtigste krisestyrtngs
værktøjer i fremtiden. 
Chefen for Logistikdivisionen i 
ITK, oberst P. Adser-Larsen siger 
om nybyggeriet: -De sidste prin-

cipbeslutninger er truffet. og vi 
forventer, at spaden stikkes i jor
den i november måned i år. Rejse
gildet er planlagt til at finde sted i 
oktober næste år, hvorefter 
overdragelsesforretning og indflyt
ning kan finde sted i april og maj 
måneder år 2001. 

tekst og foto: s-n 

Chef en for Flyvertaktisk 
Kommandos Logistikdivision, 

oberst P. Adser-Larsenforventer, at 
detførste spadestik til Flyvertaktisk 

Kommandos nye administrations
bygning tages i november mcined. 

JAS 39 Gripen solgt til Sydafrika 
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Onsdag den 18. november med
delte Saab / British Aerospace 
(BAe), at de to firmaer af den syd
afrikanske regering var blevet ud
peget til at give første bud 
(Preferred bid) på henholdsvis 
jager- (JAS 39 Gripen) og avance
ret tosædet trænings- og angrebs
fly (BAe Hawk 115) til det sydafri
kanske flyvevåben. 

I Jyllands-Posten var meldingen 
mere kontant. Bladet skriver, at 
Saab/BAe har solgt 28 stk. 
Gripen til det sydafrikanske flyve
våben til en pris af 12 mia. dkr. I 
handlen indgår også salget af et 
ukendt antal Hawk 115 avanceret 
tosædet jettræner og let angrebs
fly. 
For at få ordren, har Saab / BAe 
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måttet forpligte sig til direkte 
investeringer for 16 mia. dkr. i 
Sydafrika. Investertngerne forven
tes at generere eksportindtægter 
for Sydafrika for 55 mia. dkr. 
Dette er den første succes for 
Saab / BAe efter salgsfremstød i 
Finland, Østrig, Chile, Ungarn, 
Tjekkiet, Brasilien og på Filippi
nerne. 

tekst og foto: s-n 

BritishAero
space Hawk 115 
avanceretjet
træner og let 
angrebsfly, er 
solgt til det syd
afrikanske.flyve
VåbeTL 



40.000 flyvetimer uden uheld 

Staten North Dakotas eneste Air 
National Guard enhed, 119 Figh
ter Wing, må være enhver flyve
sikkerhedsofficers drøm. Enhe
den, med navnet 'The Happy 
Hooligans' (De lykkelige Bøller) 
passerede den 3 . november sidste 
år en flyvesikkerhedsmæssig mile
sten. Over ni år havde enhedens 
F- 16 Fighting Falcon fløjet 40.000 
flyvetimer uden uheld af nogen 
art. 
Officielt blev rekorden sat den 4. 
november da man kunne konsta
tere, at der var fløjet 40.047,4 

F -16FightingFalconjra 119 
Fighter Wing, kaldet 'The Happy 
Hooligans', som er North Dakota 

eneste Air National Guard enhed, 
har præsteret det utrolige. Over 

40.000.flyvetimeriF-16 uden 
uheld. (Foto Lockheed Martin) 

flyvetimer, uden uheld. Rekorden 
blev sat, medens 119 FW fløj fra 
Langley Air Force Base i staten 
Virginia, USA. Her deltog man i 
luftforsvarsøvelsen 'Amalgam · 
Warrior 99-1' (Sammensmeltede 
Krigere), en massiv luftforsvars
øvelse under ledelse af North 
American Aerospace Defence 
Command (Den Nordamerikanske 
Luftforsvarskommando). 
Colonel (oberst) Michal Haugen, 

lh 
der er chef for 119 . sagde om 
rekorden: -Denne bemærkelses
værdige rekord er kun opnået på 

grund af en professionel indsats 
af hele enhedens personel. Stati
stisk skulle vi på nuværende tids
punkt have mistet to fly. 
Sidst The Happy Hooligans havde 
et havari var for 25 år siden, me
dens man fløj med FlOlB Voodo 
jagere. 
Totalt har eskadrillen haft 
112.511 flyvetimer uden uheld 
siden havariet i 1973, hvilket in
kludere flyvninger med typerne F-
101, F-4D Phantom II og den nu
værende F-16jager. 

Norge ser nærmere på Eurofighter 2000 - Typhoon 
November 1998. Det norske fly
vevåben har sendt Bård Vidvei, 
som er senioringeniør ved den 
norske Flyvematerielkommando, 

til NETMA, NATO Eurofighter and 
Tornado Development and 
Production and Logistic Manage
ment Agency (NATOs Eurofighter 

Den norske senioringeniør Bård 
Vidveifotograjeretjoran en model 
cif eksportversionen af Eurofighter 
2000,TyphoonhosNETMA,NATO 
Eurofighter and Tornado Develop
ment and Production and Logistic 
ManagementAgency (NATOs Euro
fighter og Tornado Produktions-, 
Udviklings - og Logistik Styrings-
kontor) i Unterhanching i Tyskland. 
(foto Eurofighter GmbHJ. 
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og Tornado Produktions-, Udvik
lings- og Logistik Styringskontor) 
i Unterhanching nær Milnchen. 
Hans opgave er at danne sig et 
billede af Eurofighter program
met som et led i det norske be
slutningsgrundlag for køb af et 
jagerfly til erstatning for F-16. 
Norge forhandler med NETMA om, 
hvilke muligheder Typhoon har i 
den norske udvælgelsesprocedure. 
I givet fald, kan Norge få fuld ad
gang til Typhoon programmets 
teknologi, og få adgang til at del
tage i styring og udvikling af dette 
sammen med de andre fire delta
gere i Eurofighter programmet. 
Eurofighter 2000, som i eksport
versionen hedder Typhoon er re
sultatet af et samarbejde mellem 
Alenia Aerospazio of Italy, British 
Aerospace, CASA i Spanien og det 
tyske DiamlerChrysler Aerospace. 
Indtil nu har de fire landes flyve 
våbner bestilt i alt 620 en- og to
sædede Eurofighters. 
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Svensk forsvar vil deltage i internationale fredsmissioner 

Det svenskeflygvapnetts JAS-39 Gripenjotograferet af Anders Ny len, under en flyvning over den centrale Sverige. 

Det svenske forsvar (flygvapnet) 
synes at være ved at opgive den 
mangeårige strenge neutralitet. 
Den svenske Forsvarskommando 
præsenterede den 12. oktober 
sidste år regeringen for at forslag. 
der leder tanken hen på et skift 
fra et neutralt forsvar til en delta
gelse i de internationale freds 
bestræbelser. Vedtages forslaget, 
vil det betyde en ændring i de 

forskellige værns strukturer. 
Højt på den prioriterede liste står 
indkøb af Precision-Guided Muni
tion (PGM) (præcissionsammu
nition). og en betydelig ændring i 
behovet for luft-til-luftmissiler. 
der kan anvendes når fjenden er 
under horisonten, kaldet Beyond 
Visual Range (BVR) missiler. 
Behovet for PGM opstår på grund 
af de komplicerede regler for an-

Krise i den Persiske Golf - igen 
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Torsdag den 12. november 
1998. Denne dato var Danmarks 
udenrigsminister K. Helveg Peter
sen, Det Radikale Venstre, klar til 
at sende en dansk C- 130 Hercules 
fra Eskadrille 721 af sted til Den 
Persiske Golf, sammen med 30 
mand, til støtte for et ameri
kansk / engelsk angreb på Irak. Alt 
sammen i et forsøg på at få ira
kerne til at forstå, enten: - At ef
terleve FN's resolution om, at 
våbeninspektørerne skulle have 
lov at arbejde frit. -Eller, at tage 
imod de luftangreb, der i første 
omgang ville blive svaret på et nej 
t11 et. 

I løbet af fredagen voksede spæn
dingen. Den irakiske udenrigsmi
nister søgte at få det til at se ud, 
som om det var amerikanernes og 
englændernes skyld, at situatio
nen udviklede sig. USA's uden
rigsminister Madeleine Allbright, 
gjorde de fredag klart. at der nu 
kun var en udvej. Angreb. 
Lørdag kom så det noget overra
skende irakiske tilbagetog. Man 
ville efterleve FN-resolutionen 
uden betingelser. I løbet af lørda
gen dukkede der ni irakiske betin
gelser op, som var ganske uanta
gelige. Da dette blev klart for ira
kerne, måtte den irakiske FN am-
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vendelse af våben i fredsskabende 
missioner, hvor tab af civile liv 
ikke længere er acceptabelt. Det 
svenske forsvar regner med, at 
SAAB JAS-39 Gripen vil kunne 
anvende PGMs i år 2003. 

Kilde: Air Forces Monthly/s-n 
Foto:SAAB 

bassadør på banen igen for at 
forklare, at det havde man ganske 
misforstået. 
Søndag den 15. november erklæ
rede præsident Bill Clinton, at 
han var tilfreds, og at et angreb, 
lige nu. var afblæst, men at styr
kerne forblev i området. i tilfælde 
af, at Saddam Hussein igen skulle 
ændrer mening. 
Man tør gætte på, at det har ud
løst et lettelsens suk hos Eska
drille 721. som materielmæssigt 
har været mere end hårdt trængt 
de sidste måneder. 



Sidste Panavia Tornado har forladt produktionslinien 
Næsten 29 år efter at firmaet 
Panavia blev dannet for at produ
cere flerrolle kampflyet (Multi 
Role Combat Aircraft) (MRCA), i 
marts 1969, har den sidste Tor
nado forladt produktionslinien 
hos British Aerospace (BAe) på 
Warton i Wales. 
'Gennemtrængningsjageren' 
Interdictor Strike (IDS)-versionen 
til det Kongelige Saudiske Flyve
våben (RSAF), konstruktions
nummer CS072, var det sidste af 
de 48 fly, som Saudi Arabien be
stilte, som en del af Al Yamamah 
programmet !januar 1993. 
Produktlonslinlen er nu lukket 
efter at næsten 1.000 Tornadoer 
blev bygget. og siden har de fløjet 
mere end 1,5 mio. timer for RAF, 

Luftwaffe, German Navy, Italian 
Air Force og RSAF. Alle flyver de 
med !DS-versionen, medens Tysk
land aldrig har anvendt Air Defen
ce (ADV) versionen. af hvilke der 
er fremstillet 197. 
Selv om produktionslinien er luk
ket, vil Tornadoen fortsat være 
frontlinlefly for operatørerne langt 
ind i næste årtusinde. Man for
venter at være et godt stykke på 
den anden side årtusindskiftet 
inden Eurofighter /Typhoon vil 
overtage !DS-flyenes rolle. 
Lige nu er BAe i færd med at leve
tidsforlængelse (Mid Life Update) 
af 142 RAF Tornados af typen 
GR. I og GR. lA til specifikationer, 
der vil ændre betegnelsen til GR.4 
og GR.4A. 

I mellemtiden bliver RAFs Tor
nado F.3, nærluftforsvarsjager 
(Air Defence Version) modificeret. 
så den kan anvende både Advan
ced Short Range Air-to-Air Missile 
(ASRAAM) (Kortrækkende avance
rede luft-til-luft missiler) og Ad
vanced Medium Range Air-to-Air 
Missile (AMRAAM) (Mellemdi
stance Avanceret luft-til-luft Mis
sil). 
Fabrikken på Warton kan nu se 
frem til at skulle producere Euro
fighter, eller som den hedder i 
eksportversionen, Typhoon. Kon
trakten om de første 142 af typen 
blev underskrevet i januar sidste 
år. 

Kilde: Air Forces Monthly 
m.fl./s-n 
Foto: s-n 

En Royal Air Force Panavia Tornado GR. lAfotogrqferet på Flyvestation Vandel i 1991. 

Helikopterkøb udskudt 
Beslutningen om, at de fire nordi
ske lande, Danmark, Norge, Sve
rige og Finland sammen skulle 
købe 80 nye helikoptere til deres 
forsvar, en ordre på flere hun
drede millioner dollars, er ud
skudt til engang i løbet af i år. 
Det besluttede de fire landes for• 
svarsministre på et møde i 

Tammerfors I Finland I oktober 
sidste år. 
Hvornår arbejdsgrupperne, der 
forbereder samarbejdets tekniske, 
økonomiske og lndustrimæssige 
aspekter forventes at aflægge en
delig rapport. kan der ikke svares 
på for nuværende. 
De producenter af helikopter, der 
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er inde i billedet er: Agusta, Ita
lien, Bell Helicopter Textron, 
Boeing Defense and Space Group 
og Sikorsky Aircraft Corp. alle 
USA, samt den sydafrikanske fa
brik, Denel Aviatlon. 

Tekst: s-n 
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Lockheed C-130H Hercules slog en revne 
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Den 11. september 1998. På vej 
fra Flyvestation Værløse til Tusla 
i ex-Jugoslavien for at hente en 
soldat. der var kommet til skade 
ved et trafikuheld, hørte besæt
ningen på C-130 Hercules, hale
nummer B-680 pludselig et brag, 
hvorefter trykket i cockpittet og 
lastrummet begyndte langsomt at 
falde. Årsagen til braget var, at 
der pludseligt opstod en revne på 
80 cm. længde i en bærende Web 
(bjælke eller rib) under center
vingen, hvilket er alvorligt. Rev
nen i web'en betød også, at der 
opstod en 30-40 cm. lang revne i 
flyets yderste beklædning. Piloten 
foretog en sikkerhedslanding i 
Frankfurt Lufthavn. Her blev 
flyet, efter at være inspiceret af 
teknikere fra Hovedværksted Vær
løse sammen med en ingeniør fra 
Flyvematerielkommandoen (FMK), 

midlertidig repareret til en en
gangsflyvning, hvorefter det blev 
fløjet tilbage til Flyvestation Vær
løse, hvor Hovedværkstedet fore
tog den egentlige reparation af 
skaden. 
Uheldet medførte en kraftig akti
vitet i FMK, Flyvertaktisk Kom
mando og Flyvestation Værløse. 
Ikke nok med, at flyet ikke kunne 
flyve, men det var lovet væk til 
andre operationer rundt om i ver
den. Halenummer B-679 var på 
Brilliant Ice operation på Grøn
land, og blev kaldt hjem til efter
syn. -Heldigvis, siger ingeniør Ole 
Nicolaisen, FMK Tranportfly
sektion, så var der ingen tegn på 
begyndende revnedannelser i flyet. 
Inspektionen blev klaret natten 
over. og flyet kunne returnere til 
Grønland. 
-I virkeligheden forstætter Nico-

laisen, så er 
denne skade 
opstået 
10.000 flyveti
mer for tidligt, 
idet vi ved fra 
andre lande, 
at skaden kan 
opstå ved en 
total flyvetid 
på omkring 
20.000 timer. 

Den bærende 
Web(bjælke 
eller rtb) som 
revnen opstod 
i ses øverst i 
billedet ved 
pUen. 
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-Er vore C-130H ved at være ud
slidte? 
-Absolut ikke. Hver af dem har 
fløjet ca.13.000 timer. Det skal 
ses i sammenligning med. at 
nordmændene og briterne har 
fløjet omkring 25.000 timer med 
deres C-130. Det betyder, at vores 
har mange tusinde flyvetimer til
bage. Han tilføjer lidt irriteret, at 
al den snak i pressen om, at fly
ene er for gamle og ved at være 
udslidte ikke har sin rigtighed. 
Han siger også, at man i fremti
den vil foretage en såkaldt Non 
Detructive Inspection på flyene 
når de kommer ind til eftersyn. 
Det betyder, at disse web's hver 
gang vil blive inspiceret for revne
dannelser. 
-Vi må betragte dette uheld som 
en enlig svale, siger han, men der 
foregår stadig undersøgelser for at 
fastslå årsagen til bruddet. 
Nicolaisen fortæller, at hale
nummer B-678, som har stået på 
Hovedværkstedet i lang tid for at 
få opdateret sit radio- og naviga
tionssystem (se FLYNYT nr. 3 / 98 
side 39) har været ude at flyve 
mellem jul og nytår, og det nye 
cockpit synes at fungere efter 
hensigten. Det vil dog ikke hjælpe 
stort på Eskadrille 72l's flysitu
ation, da de to andre C-130 også 
skal igennem en lignende opdate
ring. Samtidig skal der foretages 
almindelige eftersyn på et andet 
fly med det resultat, at der fortsat 
kun er et fly til rådighed. 
-Danmark bliver rost fra mange 
sider for sin indsats ved løsning 
af de mange internationale opga
ver, hvor også flyvevåbnet delta
ger, siger Nicolaisen. -Det er rart 
at se, hvorledes indsatsen vurde
res fra kompetent side, men det er 
de færreste, der har kendskab til, 
hvor ofte der må arbejdes hårdt 
for at opnå resultaterne. 
Nicolaisen siger som afslutning 
på samtalen: -Det allerbedste ville 
være, om vi indenfor en oversku
elig tid kunne udskifte hele C-
l 30H flåden, og i stedet købe fire 
eller fem lignende transportfly, for 
på den måde at få en ensartet 
flåde til a t løse de mange opgaver, 
der bliver pålagt Eskadrille 721. 

Tekst og foto: s -n 



Nye missiladvarselssystemer til flyvevåbnets fly 
Flyvevåbnets internationale opga
ver i områder, der er knap så fre
delige har betydet, at Finansud
valget har bevilget 134 mio. kr. til 
at forsyne halvdelen af flyvevåb
nets F-16 Fighting Falcons samt 
inspektions- og transportflyene 
med et nyt Missile Approach 
Warning System (MAWS) (Missil
advarselssystem mod passivt sø
gende missiler). 
Sektionschef i Flyvematerielkom
mandoens (FMK) F -16 Sektion, 
Kaj Poulsen siger om systemet: 
-Man har længe kendt til den 
slags systemer. Problemet har 
imidlertid været, at de har været 
store, tunge og uhåndterlige, og 

samtidig meget lidt troværdige. 
Det med troværdigheden forklarer 
han med, at systemet virker på 
den måde, at det opfanger udstrå
lingen fra den energi, som et pas
sivt søgende missil nødvendigvis 
må bruge for at kommer fremad. 
Det er nu lykkedes at udvikle et 
MAWS, som kan sortere uvigtige 
oplysninger fra, så som en ilde
brand på jorden, en mand der står 
og arbejder med en skærebrænder 
og andre varmekilder. Samtidig er 
den processor, som skal bearbejde 
oplysningerne blevet så let, at den 
kan indbygges i flyet uden større 
problemer. 
-Hvornår vil MAWS være indbyg-

get i flyene? 
-Det vil vare omkring et par år fra 
nu af, siger Kaj Poulsen. -Først 
skal vi have tingene købt og deref
ter monteret. 
-Kan FMK selv løse den opgave? 
-Nej det kan vi ikke, monteringen 
vil ske i samarbejde med firmaet 
Terma på den elektroniske side, 
og Per Udsen i Grenå, vil blive 
inddraget i strukturarbejdet. Vi er 
så heldige, at vi har et glimrende 
samarbejde med flere civile fir
maer om opgaven, og resten klarer 
vi selv sammen med Hovedværk
sted Værløse. 

Tekst: s-n 

Udviklingen af Joint Strike Fighter i fuld gang 
Lockheed Martin er i fuld gang 
med at udvikle Joint Strike Figh
ter, jagerflyet der forventes at 
skulle afløse F-16 omkring år 
2015. Udviklingen foregår både I 
USA og i Storbritannien. I novem
ber måned afsluttede man test af 
Side-Stick (styrepind anbragt i 
side af cockpittet i flyet). Det fore
gik i en sammen med Storbritan
niens Defence Evaluation Re
search Agency (DERA) (Storbri
tanniens Forsvars Udviklings- og 
Undersøgelsesdepartement). For-

Dette er en den modificerede 
British Royal Navy Harrier T-4 som 
blev brugt under test af Side-Stick 

(styrepind anbragt i siden af 
cockpittet), som senere skal 

indbygges i Navy-versionen af Joint 
Strike Fighter. (Foto Lockheed

Martin). 

Hurtig udrykning 
November 1998. Ind imellem gå r 
det stærkt i flyvevåbnet. Sidst i 
november måned fik chefsergent 
Niels Egholm, Flyvevåbnets 
Operationsstøtteskole på Flyve-

målet var at teste en Side-Stick 
som senere skal indbygges i 
STOVL (Short Take Off Vertical 
Landing) (Kort start og vertikal 
landing) Royal Navy-versionen af 
Joint Strike Fighter. 
Evalueringsprogrammet blev ud
ført i DERAs Vectored-thrust 
Aircraft Advanced Control (VMC) 
fly (Fly med vendbar tryk og avan
ceret flyvekontrolsystem) en Har
rier T-4 som er udstyret med et 
fuldt digitalt flyvekontrolsystem 
som kan anvendes til STOVL-

station Karup udleveret 8000 kr. 
til køb af nyt civilt tøj. Da tøjet 
var købt gik turen til Prestina i 
den urolige serbiske provins 
Kosovo. Hvor Niels Egholm skal 
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undersøgelserne. Side-Stlck'en 
blev testet under forskellige for
mer for flyvehastigheder fra Hover 
(svæv over jorden) til 200 knots. 
Prøverne viste, at Side-Stick fun
gerer hensigtsmæssigt ved flyv
ning med et STOVL fly. 
Samtidig med dette foregår der 
undersøgelser af, hvad flyet skal 
kunne under kampopgaver. Det 
foregår ved at piloter i simulatorer 
flyver mod hinanden og på den 
måde udstikker de krav flyet skal 
opfylde. 

Tekst: s-n 

være de næste seks måneder som 
OSCE observatør. Opgaven lyder 
på at overvåge udviklingen i den 
urolige provins de næste seks 
måneder. 
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Chef med stort overblik 

Chefen for Flyvertaktisk Kom
mando, generalmajor Kurt Ebbe 
Rosgaard, har sit personel spredt 
ud over et stort område, fra Grøn
land i nord over Tyskland til Ita
lien, blandt andet. På NATO Air
base Geilenkirchen I Tyskland er 

der stationeret 30 danskere, som 
dels sidder på jorden, og dels er 
besætningsmedlemmer på NATO 
AWACS fly (Airborne Early War
ning System) (Luftbåret Overvåg
ningssystem). 
Sidst det var sommer, besøgte 

9 af de danske ljenstgørende ved NAEW på Airbase Geilenkirchen i Tyskland på 
trappen op til en Boeing 707-320 sammen med deres udenlandske kollegaer, som 
udgjorde besætningen under .flyvningen. Ved foden af trappen er det tv. Chefen 
for Flyvertaktisk Kommando, generalmajor Kurt Ebbe Rosgaard og th.for ham 
oberstløjtnantAlvinEllerby, Logistic Wing. 

Anerkendelse 
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I november måned blev der med 
kort varsel Iværksat et materiel
projekt til det litauiske flyvevå
ben. Seniorsergenterne W.R. An
dersen fra Flyvevåbnets Special-

Fra h . er det seniorsergent W.R. 
Andersen, der er if ærd med at 
forklare sin litauiske kollega et 
teknisk problem, medens 
seniorsergent L. Petersen gemmer 
sig lidt i baggrunden. (Foto via 
Flyvematerielkommandoen). 
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Rosgaard sit personel i Geilen
klrchen, hvor han briefede perso
nellet om flyvevåbnets situation. 
Herefter var det generalmajorens 
tur til at blive briefet om AWACS 
operationer og logistik. 
Dagen blev afsluttet med en ak
tlvitetsmættet E-3A mission i 
29.000 fods højde, med orbit 
(kredsning) over Jylland. Her fik 
den relativ store danske besæt
ning mulighed for at vise deres 
øverste chef flyets muligheder, 
ESM kaldet, det vil sige etablering 
af varsling og overvågning samt 
våbenkontrol. Også procedurer for 
taktisk reposltlonering (Retrogate 
OPS) og Command and Control 
blev demonstreret. Som altid pro
fessionelt kontrolleret fra ICAOC 1 
Interim Control Air Operation 
Centre 1 (Foreløbig kontrolcenter 
for luftoperationer) i Finderup. 
Generalmajor Rosgaard var I 
cockpittet både under start og 
landing, hvor de danske piloter fik 
lejlighed til at demonstrere, hvor
ledes en Boeing 707-320 skal fly
ves. 
Personellet ved NAEW (NATO 
Airborne Early Warning) som en
heden hedder var glade for, at 
chefen tog sig tid til et besøg, og 
for hans interesse for deres for
hold og arbejde. 

Tekst: Major J. Johnson 
Foto: Fototjenesten, 

Geilenkirchen 

skole og L. Petersen fra Flyvesta
tion Værløse, skulle med for at 
undervise litauiske teknikere i 
blandt andet kunsten at 'krympe' 
stik og sokler på kabler. Det 
gjorde de med engagement, profes
sionalisme og samarbejdsevne i 
kombination med en udviklet 
situationsfornemmelse og fleksi
bilitet i tilpasning af undervisnin• 
gen til det aktuelle behov, siger 
oberstløjtnant N.H. Jochumsen, 
chef for Flyvematerielkommando
ens Forsyningsafdeling i sin aner
kendelse af de to seniorsergenters 
Indsats. 



Transportfly udbydes i licitation 

Det britiske forsvarsministerium 
meddelte den 1. oktober sidste år, 
at man havde et behov for fire 
strategiske transportfly i en kor
tere periode, benævnt STSA 
(Short Term Strategic Airlift). 
Kravene til flyene var og er, at de 
hurtigt skal kunne transportere 
tunge armerede køretøjer, artil
leri, Apache angrebshelikoptere 
og andet tungt gods til et krise
område. 
Allerede den 30. september blev 
følgende flyfabrikker og udlej 
ningsselskaber indbudt til at del
tage i licitationen, det var Airbus 
Industrie, Air Foyle, Boeing i 
samarbejde med British 
Aerospace, Brown and Root, 
Heavy Lift Cargo Airlines, IBP 
som er et udlejningsselskab med 
hjemsted på Jersey og endelig 
Rolls-Royce. Firmaerne skal a f
give deres tilbud den 29. januar i 
år. Kontrakten omfatter leje af de 
fire fly i en periode over syv år, 
med mulighed for forlængelse. 
Det er ikke pebernødder, der tales 
om, kontrakten har en værdi på 
ca. $US 1,6 mio. pr. måned, pr. 
fly, eller noget der ligner 3,8 mia 
dkr. over en syv års periode. 
Forsvarsministeriet har indikeret, 
at man har typer som Airbus 
A300-608ST Beluga, Antonov An-

I baggrunden Airbus A300-608ST Beluga kaldet 'The Super Transporter'. Den må 
nok regne med at blive i baggrunden, når der skal vælges et tungt transportjly til 
RAF, det samme kommer g ivet til at gældefor den russiske Ilyushin Il-76, som 
dåg her ses iforgrunden. B -29 mellem de to mastodonter, var engang et af 
verdens største bombefly. 

124 Ruslan (Condor), Boeing C-
l 7 A, og dens civile pendant under 
bygning MD-1 7 og Ilyushin Il-76, 
der er interessante til opgaven. 
I øjeblikket betragtes C-1 7C som 
det fly, der har de største mulig
heder for at blive valgt. Ikke 
mindst fordi de krav der er stillet i 
udbudslisten stort set kan opfyl
des af C-1 7 A. 
De krav, som forsvarsministeriet 

har opstillet til det fly, der på 
lang sigt skal erstatte RAF's efter
hånden aldrende C- 130K Hercules 
flåde, hvis udskiftning skal be
gynde i 2005, kunne være Future 
Large Aircraft (FLA) (Fremtiden 
store transportfly). Det er dog 
mere end tvivlsomt at FLA er klar 
til at gå i tjeneste til den tid. 

Kilde: Air Forces Monthly 
Tekst og foto: s-n 

Dronning Ingrid Fondets rejselegat 

27. november 1998. Flyver
specialist Claus Grøn Lyngby, 31, 
ansat ved Elektronikværkstedet 
på Flyvestation Vandel, fik på 
nævnte dato af Hendes Kongelige 
Højhed, Dronning Ingrid overrakt 
et rejselegat på 15.000 kr. Legatet 
uddeles af Dronning Ingrid Fon• 
det for Sønderjylland. 
Lyngby studerer for tiden til elek
troniktekniker på EUC i Sønder
borg. Ikke nok med han fik lega -
tet, men han fik også æren af at 
takke Dronning Ingrid for det. I 
talen sagde han blandt andet: -
Det er en stor ære at stå her og 
have modtaget et så værdifuldt 
skulderklap. Stipendiet vil gøre 
det lettere for os at komme u d at 
se verden. Jeg er sikker på, at jeg 
på alle modtagernes vegne kan 

sige, at stipendierne vil blive 
brugt med fornuft og omtanke. 
Selv lægger han ikke skjul på, at 
har var meget beæret, både over 
at modtage stipendiet, men også 
over at skulle holde takketalen på 
alles vegne. 
I indstillingen til Dronning Ingrid 
Fondet står der blandt andet: -
Claus udmærker sig ved stor fag
lig dygtighed. Han udviser en høj 
grad af modenhed og seriøsitet i 
forhold til studiet, med sans for 
såvel detaljen som forståelse for 
perspektiv. Videre kan man læse, 
at han er respekteret for sin al
menviden og for sin en gang åbne 
og beskedne adfærd, både i og 
udenfor undervisningslokalet. 

tekst og foto-: s-n 

FLYNYT 1 - 1999 

Flyveroverkonstabel Claus GrønLyngby, 
31.fra Elektronikværkstedet på Flyvesta
tion Vandel, er både gladfor, og beæret 
over at have modtaget et rejsestipendiat af 
Dronning Ingrid Fondet for Sønde,jylland. 
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Hvad en flyvestation kan bruges til 

Er Flyvestation Vandels 
fremtid, vindmøllepark, 

racerbane for motorcykler, 
heste eller racerbiler? Skal der 

være totalisatorspil, medens 
der avles champignon i de 

lukkede shelters og småfly og 
svæv~yflyver rundt mellem 

hinanden? BillundLufthavn 
har af slået at bruge 

flyvestationen til noget som 
helst. (Tegning kaptajn H.J. 

Dalgaard) 

Midt i usikkerheden om fremtiden 
for Flyvestation Vandel, hvor per
sonellet gør sig mange tanker om, 
hvorvidt de kan regne med at blive 
boende, hvor de bor, eller de skal 
flytte til en anden ende af landet, 
ja så bliver der også tid og plads 
til den i flyvevåbnet kendte sorte 
humor. En humor der har fået 
næring fra borgmestre, aktivitets 
grupper, protestgrupper og mange 
andre grupperingers ideer om, 
hvad en nedlagt flyvestation kan 

FSN VAN rnamdi&e struktur '! I 

bruges til. Vi skal blot nævne 
nogle af forslagene, seriøse som 
useriøse: Strudsefarm, racerbane 
for biler og/ eller motorcykler. 
vindmøllepark, oplagsplads for 
hjælpeorganisationernes nød
udstyr, en del af Billund Luft
havn, flyveplads for småfly, flyve
plads for svæveflyvere . hestevæd
deløbsbane, projekt til afskaffelse 
af arbejdsløsheden i Vejle Amt -
alle arbejdsløse får en hammer og 
en mejsel udleveret, så kan de 

Første Merlin helikopter til re-formeret 
RAF helikoptereskadrille 
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Fra udrulningen 
af EH 101 Merlin 
HC Mk 3 trans
porthelikopter 
som skal leveres 
til 28 Squadron 
på RAF Benson i 
OJifordshire. 
Eskadrillenskal 
nu gennem et 
længere uddan
nelsesprogram 
inden denfor
ventes operativ til 
næste år. (Foto 
GNK Westland). 
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hugge alle betonkonstruktioner 
ned med håndkraft. Den sorte 
humor er her illustreret af kap
tajn H.J. Dalgaard, der har søgt 
at få så mange elementer med 
som muligt. 
Det første Egtved Kommunes 
borgmester, Sonny Berthold, fore
tog sig i det nye år var, at skyde 
planen om 28 vindmøller ned. 
Han vil meget hellere beholde 
flyvestationen, som den er. 

Tekst: s-n 

25. november 1998. Denne dato 
forlod den første EH 101 Merlin 
HC Mk 3 transporthelikopter til 
Royal Air Force samlebåndet på 
GNK Westland fabrikken i Yeovil, 
Sommerset, Unlted Kingdom. EH 
101 er udviklet og produceres i 
samarbejde med den italienske 
helikopterfabrik Agusta. I 1997 
blev der produceret tre EH 101 på 
fabrikken i Yeovil, 1998 blev det 
til syv og med udgangen af næste 
år forventer man at have produce
ret 40 helikoptere. 
Helikopterne tilgår 28 Squadron 
(Eskadrille). Eskadrillen blev ned
lagt da Storbritannien forlod den 
tidligere koloni Honkong i juni 
1997, den bliver nu genformeret 
på RAF (Flyvestation) Benson i 
Oxfordshire. (Se nærmere omtale 
af EH 101 Merlin i FLYNIT nr. 3 / 
98). 

Tekst: s-n 
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Flyvevåbnet i fremtiden 

Sikkerheden i verden 
tilsiger nedskæringer 
Oplægget til det kommende forsvarsforlig blev stort set så slemt som frygtet for fly
vevåbnets vedkommende. Forslaget om nedlæggelse af Flyvestation Vandel var ven
tet. Omdannelsen af Flyvestation Værløse til en 'landingsplads' var den ubehagelige 
overraskelse. Lyspunktet er udsigten til en forøgelse i antallet af transportfly. 

Tekst og billede seniorsergent 
N.M. Schaiffel-Nielsen 

2 5. februar 1999. Man kan ikke 
sige, at det var vantro man kunne 

læse i de ansattes øjne, da forslaget til 
det kommende forsvarsforlig lå på 
internettet den. 23. februar. Det blev 
studeret med stor omhu, og kommen
tarerne undlader vi af hensyn til det 
fremtidige samarbejde med omverde
nen. Indholdet, som vi her bringer, fik 
chefen for Flyvertaktisk Kommando 
(FTK), generalmajor Kurt Ebbe Ros
gaard til blandt andet at sige: ,,Hvis 
dette forslag gennemføres i sin nuvæ
rende form, vil det medføre mindre 

Chefen for Flyvertaktisk Kommando, 
generalmajor Kurt Ebbe Rosgaard, 
siger om oplægget til det kommende 
forsvarsforlig: ,,Samlet set vil flyve-
våbnet blive mindre, hvis oplægget 
gennemføres. Det vil betyde en tynd 
bemanding, som betyder, at fl.yvevåb-
net bliver mindre robust". 

operativ frihed, større sårbarhed i en 
given situation og en væsentlig dårli-
gere mulighed for at kunne modtage 
forstærkninger". Det han kornmente-
rede på lød således: 

Flyvevåbnet tilpasses i øvrigt såle-
des: 

. Reduktion i flyvetimeproduktion 
for F-16. 

• Rationalisering af flyvevåbnets 
logistiske fredsstruktur. 

• Reduktion i bemandingen inden 
for FTK's myndighedsområde. 

• Flyvestation Værløse nedlægges 
som flyoperativ flyvestation, idet 
der opretholdes en Aerodrome 
Flight Information Service 
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(AFIS) (på danske flyveplads-
informationstjeneste). Eskadrille 
722 og Søværnets Flyvetjeneste 
flyttes til Flyvestation Karup, 
mens Eskadrille 721 flyttes til 
Flyvestation Aalborg. . F-16 flyene samles i tre eskadril-
ler mod nu fire, med to eskadril-
ler på Flyvestation Skrydstrup og 
en på Flyvestation Aalborg. Sam-
tidig samles vedligeholdelse af F-
16 flyene på flyvestationsniveau 
på Flyvestation Skrydstrup. 

• Hærens Flyvetjeneste flyttes til 
Flyvestation Karup og Flyvesta-
tion Vandel nedlægges. 

• Samling af forsvarets helikopter-
tjenester under Flyvertaktisk 
Kommando. 

• Justering af strukturen i det 
jordbaserede luftforsvar (HAWK 
og STINGER). Der oprettes seks 
ens eskadriller, hver med to fire 
units (skydeenheder) HAWK og 
et STINGER-element. Derved 
kan to HAWK-eskadriller ned-
lægges. 

• Sammenlægning af Kontrol- og 
Varslingsgruppen og Luftværns-
gruppen på Flyvestation Skals-
trup. 

• Teknisk betingede reduktioner i 
Kommando-, Kontrol- og 
Varslingssystemet . 

• Centralisering af visse drifts 
strukturer i flyvevåbenenheder. 

• Reduktion af skolestrukturen . 

Endelig tilføjes det, at: ,,Projekter, 
som potentielt kan være af interesse i 
forhold til afløsning afF-16, følges 
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nøje. Danmark kan deltage i et even
tuelt fælles NATO-projekt vedrørende 
Alliance Ground Surveillance (Allieret 
overvågning af jordoverfladen). 

Ikke begejstret 
,,Jeg må konstatere", siger generalma
jor Rosgaard med beklagelse i stem
men, ,,at gennemføres forslaget, så 
har flyvevåbnet på 10 år måttet sige 
farvel til flyvestationerne, Avnø, Tir
strup og nu Vandel og Værløse, samt i 
1993 stationering af jagerfly på Flyve
station Karup". Han gør opmærksom 
på, at såfremt antallet af flyvetimer, 
hvor piloterne på kampflyene kan 
træne, nedsættes, så vil det påvirke 
deres kunnen i negativ retning. Han 
vurderer dog ikke, at der tabes den 
absolutte minimum basis for optræ
ning til et højere niveau inden for den 
givne varslingstid. 

Om det jordbaserede luftforsvars 
fremtid siger generalmajoren: ,,Det er 

Chefskifte 

med stort vemod jeg konstaterer, at 
flyvevåbnet sandsynligvis skal ned
lægge to HAWK-eskadriller, den ene 
af vore Kommandogrupper og samti
dig må se en reduktion i den plan
lagte STINGER-struktur". 

Betænkelighed 
Generalmajoren konstaterer med 
tilfredshed forslaget om udvidelsen i 
antallet af transportfly og forslagene 
om udvidelsen af flyvevåbnets bidrag 
til NATO's reaktionsstyrker. Samtidig 
understreger han, at sidstnævnte dog 
er mindre end det Forsvarskommis
sionen anbefalede. Endelig er han 
tilfreds med, at der fortsat vil være 
værnepligtige i flyvevåbnet. 

Om det samlede forlig siger Ros
gaard: ,,Samlet set vil flyvevåbnet 
blive mindre, hvis oplægget gennem
føres. Det vil betyde en tynd beman
ding, som betyder, at flyvevåbnet 
bliver mindre robust. Og det betyder 

også, at den mindste mangel på per
sonel i et enkelt område, med det 
samme vil påvirke værnets evne til at 
løse de opgaver man bliver pålagt. 

Forsvarligt tempo 
Rosgaard understreger, at oplægget 
nu skal drøftes og forhandles blandt 
de politiske partier. Han håber, at et 
kommende forsvarsforlig, trods re
duktioner og tilpasninger i flyve
våbnets struktur, vil give flyvevåbnet 
mulighed for at udforme et ganske 
vidst mindre, men stadig effektivt og 
professionelt Flyvevåben. Han håber 
tillige, at flyvevåbnet kan bevares som 
en interessant, spændende og me
ningsfyldt arbejdsplads, og ikke 
mindst at eventuelle justeringer og 
reduktioner af strukturen gennemfø
res under anvendelse af den nødven
dige tid og i en takt og et tempo, der 
af os alle kan opfattes som forsvarligt. 

0 

Ny chef for Flyvestation 
Karup 
Den 1. marts tiltrådte oberst Stig 

Østergaard Nielsen (SØL), 44, 
stillingen som chef for Flyvestation 
Karup. 

Chefskiftet fandt sted i lyset af 
oplægget til det kommende forsvars
forlig. Både aftrædende chef for Fly
vestation Karup, oberst Niels Jørgen 
Hansen (NIS), chefen for Flyvertak
tisk Kommando, generalmajor Kurt 
Ebbe Rosgaard, som indsatte SØL i 
sin nye stilling, berørte de mulighe
der, der ligger for Flyvestation Karup, 
hvis ellers forslaget bliver godkendt i 
den kendte form. 

SØL tiltrådte tjeneste i flyvevåbnet 
i 1977. Efter gennemgang af Flyve
våbnets Officersskole og pilotuddan
nelsen i USA, har han gjort eskadril-

letjneneste. I 1989 til 91 var han chef 
for Eskadrille 725. Han har været 
Operationsofficer på Flyvestation 
Skrydstrup, gjort tjeneste i Forsvars
staben og været afdelingschef i Fly
vertaktisk Kommando. 

s-n 

Den nye chef for Flyvestation Karup, 
oberst Stig Østergaard Nielsen (SØL), 
mens han venter på at blive indsat i 
stillingen af chefen for Flyvertaktisk 
Kommando, generalmajor Kurt Ebbe 
Rosgaard. 
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Østsamarbejdet 

Støtte til de baltiske 
lande i opbygning af 
redningsorganisation 
Letland og Litauen har til sammen en lang kyststrækning ud mod Østersøen. Derfor 
har landene behov for en søredningstjeneste, som ikke kun består af skibe, men og
så af helikoptere, til redning af både fiskere og andre søfolk, som kommer i havs
nød ud for de tre landes kyster. I slutningen af februar var en større delegation i 
Danmark for at se, hvorledes SAR, eller Search and Rescue (eftersøgning- og red
ning) er organiseret. 

Tekstseniorsergent 
N.M. Schaiffel-Nielsen 

Tirsdag den 16. februar 
1999. Klokken er lidt før otte 

om morgenen. Lederen af Flyvevåb
nets Redningscentral, kaldet RCC 
(Rescue Coordination Centre) i Fly
vertaktisk Kommando er klar til at 
tage mod sine gæster fra Litauen. 
Foran dem venter et to timers fore
drag om RCC, som et led i luft- og 
søredningsrjenesten. 

Organiseringen af redningsarbejdet 
i de baltiske lande er meget anderle
des end i Danmark. Samarbejdet mel
lem flyvevåben, søværn og de civile 
redningsorganisationer er mere løst, 
eller i visse sammenhænge ikke eksi
sterende. Ansvaret for redningstje
nesten er civilt, og traditionen for 
samarbejdet med forsvaret er ikke 
særlig udviklet. 

De baltiske delegationsmedlemmer studerer kortet over RCC's ansvarsområde. I midten 
lederen af RCC, major Poul Erik Hvass og i uniform nærmest kortet, major Romas Pete
kevicius, fra det litauiske flyvevåben. (foto s-n) 

Alle hjælper til 
De otte litauere lyttede intenst da 
lederen af RCC, major Poul Erik 
Hvass, gennemgik den danske red
ningstjenestes organisation, ikke 

mindst med vægten lagt på samarbej
det mellem den civile og militære del. 
Om deltagerne var overraskede over, 
at RCC kunne bede det civile politi 
om at åbne en lukket civil lufthavn 
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midt om natten, for at give landings
mulighed til en militær helikopter til 
at lande, og afleverede de forulyk
kede til et privatejet redningsfirmas 
ambulancer, fik vi ikke svar på. Men 
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der kom en del spørgsmål til Hvass 
om, hvilke bestemmelser man arbej
dede efter. Hvass forklarede, at der 
ikke blev henvist til bestemmelser i 
sådanne tilfælde, men at alle gjorde, 
som han havde beskrevet. 

Den ene af de to militære deltagere 
i seminaret, den litauiske major Rom
as Petekevicius sagde til FLYNYT: "Vi 
er her blandt andet for at se, hvorle
des den civile og militære del arbejder 
sammen, og mine civile kolleger er 
lige nu en smule overraskede". 

Efter foredraget gik man på besøg i 
RCC, hvor en enkelt var noget forun
dret over, at der kun var to personer 
til at få hele det store apparat, han nu 
havde hørt om i to timer, til at virke. 
Der blev stillet mange spørgsmål og 
deltagerne var meget interesseret i, 
hvad det var man så på skærmene i 
RCC. Ud over de to nævnte besøg, 
aflagde en del af delegationen også 
besøg hos Søværnets Operative Kom
mando i Århus, hos Politiets Bered
skabstjeneste samme sted, på Flåde-

I studierne indgik også besigtigelse af enhver 
form for redningsudstyr. Her ser litauerne på 
blandt andet en overlevelsesdragt. (Foto: Allan 
Kristiansen, Fototjenesten, Flyvestaion Værløse) 

station Frederikshavn og hos Falck i 
Holstebro. Alt sammen for at få et 
indblik i, hvorledes beredskabet i 
Danmark arbejder sammen. 

Eskadrillebesøg 
På Flyvestation Værløse var en anden 
del af den litauiske delegation på 
besøg hos Eskadrille 722 for at se på, 
hvorledes eskadrillen løser sin op
gave. Chefen for Eskadrille 722, kap
tajn Poul Erik Hansen (NIK) siger om 
besøget: ,,Vi har undervist dem i, 
hvorledes vi bruger vore helikoptere. 
Både i teori og praksis. Det vil sige, at 
de efter nogen teoretisk undervisning, 
har været med ude at flyve for at 
prøve at blive hejst ned og lægge sling 
på en forulykket. De har også en per
son med, som hører med på radio
kommunikationen for at få dette as
pekt af en redningsaktion med". NIK 
siger videre, at alt det deltagerne i 
besøget lærer i de tre dage, de er hos 
Eskadrille 722, er noget de bagefter 

FLYNYT 2 - 1999 

skal hjem og tage stilling til, om det 
kan bruges i deres fremtidige uddan
nelse af personel til redningstjene
sten. ,,Beslutter de sig for at det er 
det, så kommer de tilbage i august 
måned. Til den tid vil vi så have et 
undervisningsprogram klar, der skal 
uddanne deltagerne til at tage hjem 
til Litauen og virke som instruktører". 

Dans~ hjælpeprogram 
Oberstløjtnant Niels Harald Jochum
sen, der er chef for Forsyningsafde
lingen i Flyvematerielkommandoen, 
har udarbejdet er forslag til et hjælpe
program for Letland og Litauen. I 
forslaget, der for tiden er til behand
ling i Forsvarskommandoen, indgår 
støtte til de to landes redningstjene
ste, med vægten lagt på udstyr til 
personel, materiel og til uddannelse 
af personellet, samt en vis støtte til 
uddannelse og vedligeholdelse i de 
første år efter implementeringen af 
udstyret. 

,,Det er ikke sådan", siger Jochum
sen, ,,at vi skal bestemme, hvilket 
materiel de to lande skal vælge, eller, 
hvordan de organiserer sig, men til
budet er udarbejdet efter de ønsker 
de to lande har givet udtryk for". Han 
understreger, at de ikke kan nytte at 
fremkomme med "forkromede" for
slag, der langt overstiger, hvad de to 
lande økonomisk formår at videre
føre. Forslaget er sammensat således, 
at der er taget hensyn til de grund
forudsætninger landene har, og nu 
venter man på, hvad der bliver beslut
tet. 

Ingen er imidlertid i tvivl om, at de 
baltiske lande vil blive bragt et godt 
stykke fremad på det redningsmæs
sige område, hvis landene accepterer 
at bruge "den danske model", og at 
pengene bliver bevilget. 

0 



Rekruttering 

Kampen om de unge 

Kampen om de små ungdomsårgange har udviklet sig 
til en giganternes kamp. Private firmaer er begyndt at 
betale løn til deres lærlinge/ elever medens de går på 
skole. Flyvevåbnets trumfkort i kampen er arrange
mentet STUD LUFT, for ikke at tale om løn under hele 
uddannelsen. 

Tekst og foto seniorsergent 
N.M. Schaiffel-Nielsen 

Flyvestation Skrydstrup ons
dag den 4. marts 1999. Sø

værnets Flyvetjeneste (SVF) er på 
podiet for at fortælle om mulighe
derne som pilot i SVF. Han bliver 
afløse af en usædvanlig langhåret, og 
på grund af det lange hår, noget nus
set udseende oversergent fra Hærens 
Flyvetjeneste (HFT). Han starter med 
et foredrag om, at der går rygter om, 
at hæren tvinger folk til at være kort
klippede, og det kan de unge nu ved 
selvsyn se ikke passer. De 54 unge ser 
forstående, og måske lidt undrende 
ud. Pludselig ryger STUD LUFT-ka
sketten af, og det viser sig at manden 
er karseklippen. Stor jubel! 

Hård dag 
Denne onsdag har de 54 deltagere 
været i gang siden klokken ni om 
morgenen. Foredrag er fulgt på fore
drag om forsvarets muligheder. De 
indkaldte foredragsholdere, er alle 
opsatte på at sælge netop deres tjene
stegren til ungdommen. Det betød, at 
da vi ved 19-tiden talte med et par af 
de unge, kunne de fortælle, -at de 
skam ikke var trætte, og at det i øvrigt 
havde været en utrolig spændende 
dag, men megen god information. 

Dagen var endnu ikke til ende. 

time til at spise i. Når den var gået, 
var der spørge/snakketime rundt ved 
bordene. Ved hvert bord sad 6-7 del
tagere. De fik hver en af dagens fore
dragsholdere som "offer", og så kunne 
de stille alle de spørgsmål, de ikke var 
så glade for at stille i det store forum. 

Alle vil flyve 
Vi gik rundt til flere af bordene og 
lyttede med. Ingen holdt sig tilbage. 
Snakken gik livligt. Umiddelbart fik 
man det indtryk, at alle ville være 
piloter. Det betød imidlertid ikke, at 
der ikke var mange spørgsmål til 1. 
års kadet ved Flyvevåbnets Officers-

skole, sergent P. Melgaard, der gjorde 
sit til, at ikke alle endte i et cockpit. 
Det gjorde derimod flyverløjtnant 
M.K. Christiansen (NAS) fra HFT. 
Lysene i Henrik Juul Jensens øjne var 
ikke til at tage fejl af, han sad allerede 
i en Fennec helikopter. 

Premierløjtnant B. Nielsen, blev af 
et par af pigerne nøje udspurgt om 
optagelsesprøverne. Han måtte rede
gøre for psykologiske og praktiske 
tests i detaljer. For ikke at glemme, 
spørgsmålene om de fysiske krav. 

Skift om 
Det viste sig at være vanskeligt for 
chefsergent Sven C. Jensen, Flyvesta
tion Aalborg, at råbe højt nok til at få 
"ofrene" til at skifte bord. Den slags er 
der råd imod. Rådet var en trillefløjte, 
der ikke lod sig overhøre. 

Aftenen blev afsluttet med, at der 
ud af et antal forskelligt formede 
brikker skulle dannes tre kvadrater, 
vel og mærke uden at eleverne måtte 
tale sammen, eller tage brikker fra 

Seniorsergent Helge "Jobbe" Jacob
sen, Flyvestation Skrydstrup, forkla
rede os, at de unge fik en god halv 

Gymnasieeleverne havde mange spørgsmål til 1. års kadet ved Flyvevåbnets Offi
cersskole, sergent P. Melgaard, th. i uniform, der gjorde sit til, at ikke alle endte i 
et cockpit. 
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hinanden, men måtte til gengæld 
gerne give brikker væk. Den slags kan 
tage meget lang tid, men i dette til
fælde var eleverne hurtigere færdig 
med opgaven end før set. 

Hvor er de henne? 
Vi spurgte seniorsergent Helge 
"Jobbe" Jacobsen: ,,Hvorfor har i kun 
58 elever med denne gang?" 

"Vi har haft problemer i form af, at 
annonceringen ikke har været god 
nok. I stedet for at sende meddelelser 
ud om, at der var STUD LUFT, er 
reklamerne gået på et to-dages Åbent 
Hus, hos enten hær, flåde eller flyve
våben. Det er blevet forvekslet med 
det almindelige Åbent Hus flyvevåb
net har hvert år, og det er jeg bange 
for er årsagen". Forsøg med at skrive 
til ansøgere fra året før, gav heller 
ikke det resultat, at holdet blev fyldt 
op, hvad arrangørerne, som ikke har 
noget med annonceringen at gøre var 
kede af. 

Vi spurgte Seniorsergent Torben 

Thomsen, Flyvestation Værløse, hvad 
den årlige udgift er for at arrangere 
STUD LUFT. Han fortæller, at der 
koster det samme som en række AS 
annoncer i søndagsbladene, nemlig 
omkring 350.000 kr" Det lyder ikke 
af mange penge, når man betænker, 
hvor mange af deltagerne der senere 
søger ansættelse i flyvevåbnet, HFT 
og SVF. Vi talte med to kadetter og to 
yngre officerer, der alle havde delta
get i STUD LUFT og kunne fortælle, at 
den information de havde fået det, 
havde været afgørende for deres valg 
af livsstilling. 

Materiel og flyvning 
Eleverne blev næste morgen præsen
teret for flyvevåbnets materiel. På 
flyværkstedet var opstillet et antal 
stande, hvor man præsenterede de 
forskellige tekniske funktioner. Ka
tapultsædet blev vist stor interesse fra 
eleverne, og flyverspecialist og flyme
kaniker J.R. Farre måtte svare på 
mange spørgsmål. Oversergent J .F. 
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Der var ikke et øje tørt, 
da Søværnets Flyvetje
nestes LYNX sendte en 
redningsmand ned på 
jorden ved hjælp af 
hoisten. Tv. i billedet 
skimtes seniorsergent 
Torben Thomsen, Fly
vestation Værløse. Hans 
opgave medens billedet 
blev taget var at for
tælle eleverne om, hvad 
de så i luften foran 
dem. 

"Frederik" Petersen fortalte, at man 
tidligere havde haft endnu flere spe
cialer med, men at tiden dermed blev 
så kort, at ingen fornuftig præsenta
tion kunne lade sig gøre. Derfor de 
færre "stande". 

Luftværnsgruppen og Kontrol- og 
Varslingsgruppen blev præsenteret i 
Eskadrille 533's område. Igen var det 
drengene, der syntes mest interesse
rede. De gik ikke af vejen for at gå ud 
i regnen og se på STINGER og HAWK. 

Efter frokost var der demonstration 
af Hughes H-500, Fennec, LYNX og S-
61 helikoptere. Der var ikke et øje 
tørt under disse opvisninger. Ringere 
var det ikke, at en C-130 Hercules 
tilfældigvis startede og kort efter tog 
to F-16B tosædede af. Det allerbedste 
var vel nok, at man derefter kunne få 
lov at se, og røre ved helikopterne for 
ikke at glemme muligheden for at 
sætte sig på i dem. De af elever vi 
talte med mente, at STUD LUFT var 
en FED oplevelse, og at forvaret var 
en fremtidsmulighed. 

D 



Miljøet 

Rent arbejdsmiljø i 
flyvevåbnet i år 2005 
Flyvevåbnet, det vil i denne sammenhæng sige Flyvertaktisk Kommando og Flyve
materielkommandoen har besluttet, at fra år 2005 skal ingen mere blive syge af el
ler kommer til skade ved at arbejde i flyvevåbnet. Det vil man opnå dels ved hjælp 
af motivation og ansvarlighed, dels ved at putte lidt penge i projektet. 

Tekst og billede seniorsergent 
N.M. Schaiffel-Nielsen 

Den 9. december 1998 ud- · 
sendte chefen for Flyvertaktisk 

Kommando (FTK), generalmajor Kurt 
Ebbe Rosgaard og chefen for Flyve
materielkommandoen (FMK), gene
ralmajor V.D. Nielsen en fælleserklæ
ring om, hvorledes arbejdsmiljøet skal 
se ud i flyvevåbnet om seks år. Hed 
siges det: At der skal arbejdes målret
tet på, at fastholde og skabe sikre, 
sunde og velfungerende arbejdsplad
ser. 

Chefansvar 
Major J.G. Andersen, der er daglig 
leder af sikkerhedsarbejdet for FTK 
Hovedsikkerhedsudvalg (HSIU), siger 

• 

Fonnanden for Flyvertakti.sk 
Kommandos Hovedsikkerheds
udvalg, major J.G. Andersen 
understreger, at der stilles krav 
både til cheferne og den enkelte 
for at skabe et godt arbejds
miljø. For at holde målet for 
øje, er Fælleserklæringen blevet 
rammet ind og hængt op på 
væggen. 

om de to kommandoers fælleserklæ
ring på området: ,,HSIU har analyse
ret den hidtidige indsats på området. 
Det har vist sig, at cheferne og silc
kerhedsorganisationen ofte er usyn
lige i hverdagen. Den fastlog også, at 
flyvevåbnet ingen kendt politik har på 
området, og HSIU næsten ikke var 
synligt. Papiret af 8. december er 
kommet for at synliggøre vigtigheden 
af indsatsen for arbejdsmiljøet, og for 
at pege på, hvor og hvordan forbed
ringer kan opnås". Major Andersen 
understreger, at arbejdsmiljøet er og 
bliver et chefansvar, og at alle enhe
der nu skal i gang med at lave en 
handleplan for, hvorledes de vil nå 
det fastsatte mål. 

Penge og ansvar 
Vi spurgte major Andersen: ,,Hvad 
koster det at gennemføre planen?" 
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"Nu investeres der i forvejen en del 
penge i området, og hvor mange flere 
det vil koste, ved vi ikke lige nu". Han 
understreger, at meget kan løses ved 
almindelig omtanke, og det forhold, 
at den enkelte medarbejder går aktivt 
ind i problemerne og er med til at 
løse dem. Flyvevåbnets chefer vil i 
den kommende tid på chefmøder i 
FTK blive konfronteret med chef FTKs 
tanker om, hvad der skal ske, og blive 
mindet om, at det er dem der skal 
skubbe tingene i gang, og få alle "hur
raordene" ført ud i livet til gavn for 
alle. Operationen har fået callsign 
"GO OS", som ifølge major Andersen 
ikke er udtryk for at arbejdspladserne 
skal gøres magelige, men fornuftige 
og hensigtsmæssige i forhold til det 
arbejde, der skal udføres. 

To hovedsikkerhedsudvalg 
Problemstillingerne inden for arbejds
miljøet i flyvevåbnet er stort set de 
samme. Alligevel har flyvevåbnet to 
HSIU, et for FTK og et for FMK. For
manden for FMKs HSIU, oberst E.B. 
Flebbe siger om erklæringen, at det er 
vigtigt at tjenestestedernes daglige 
leder af sikkerhedsarbejdet og chef
erne, går sammen om at få lavet en 
plan for, hvorledes man vil nå den 
udsendte målsætning. ,,Ingen er i tvivl 
om, at det er chefernes ansvar, men 
det er vigtigt at engagere den enkelte. 
Det sværeste er nok, at nå frem til den 
markedsplads, med en længde på 15 
cm., som befinder sig mellem folks 
ører, der vi skal nå ind for at skabe 
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forståelsen for at arbejdsmiljøet er 
vigtigt". 

Alle med 
,,Præsident J.F. Kennedy sagde en
gang: ,,Don't ask what your Country 
can do for your. Ask what you can do 
for your Country" (Spørg ikke, hvad 
dit land kan gøre for dig. Spørg, hvad 
du kan gøre for dit land?") Den sæt
ning er god at tænke over, når den 
enkelte tænker arbejdsmiljø" siger 
oberst Flebbe. 

Han er vel klar over, at økonomien 
også spiller ind, og siger: ,,På masser 
af områder er flyvevåbnet dygtige til 
at finde duelige løsninger til små 
penge. Sådan må det også være i 
arbejdsmiljøspørgsmål. Vel er en 
Rolls-Royce god for ryggen, som Si
mon Spies sagde, men en folkevogns
løsning er heller ikke at kimse ad. Og 
så er den til at betale". 

Om spørgsmålet om, hvorfor flyve
våbnet har to HSIU'er siger Flebbe, at 
det er en bestemmelse, der så at sige 
"er trukket ned over værnet", men 
hans ønske er, at man ender med at 
have et HSIU og så kan anvende res
sourcerne på en bedre måde. Han 
slutter med at sige: ,,Selvom vi nu gør 
alt, hvad vi formår på området, og 
måske endda når de satte mål, så er 
verden jo ikke statisk, og jeg er sikker 
på, at der i perioden vil dukke nye og 
anderledes problemer op, som vi så 
må løse". 

0 

Eskadrille 722 

Ny skibstragedie 
i Nordsøen 

Torsdag den 4. februar blæste det op til storm med or
kanagtige vindstød over Nordsøen. Ved midnatstid 
kom coasteren Petit Folmer i havsnød 45 sømil wsw af 
Esbjerg. Klokken lidt over et dansk tid blev skibet ramt 
af en forkert sø og sank i løbet af få minutter uden at 
nå at sende nødsignaler. 

Tekstseniorsergent 
N.M. Schaiffel-Nielsen 
Foto Per Hedesmann, Fototje
nesten, Flyvestation Værløse 

6. februar 1998. Natten mellem 
den 4. og 5. februar hærgede en 

voldsom storm over Nordsøen. Coa
steren Petit Folmer sank, 45 sømil 
vestsydvest af Esbjerg, næsten uden 
varsel. 

Den 18-årige skibskok, Peter Mor
tensen lå i sit lukaf og sov, da han 
blev vækket af alarmklokken. Han 
mødtes med de fire andre besætnings
medlemmer på det aftalte sted på 
skibet. Han havde iført sig sin over
levelsesdragt, hvorefter man søgte at 
frigøre en redningsflåde. Pludselig 
blev skibet ramt af en 'forkert sø'. 
Skibskokken fandt sig selv i vandet, 
hvor han kunne se, at skibet lå lavt i 
bølgerne, og han kunne se en af sine 
skibskammerater. Et ny voldsom bøl
ge skyllede hen over ham. Da han 
igen kom op til overfladen, var både 
skibet og kammeraten borte. 

Automatisk alarm 
Da skibet sank gik EPIRB, en automa
tisk elektronisk sender i gang. Den 
sender et kodet signal med oplysnin-
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ger om skibets navn, størrelse og 
position op til et satellitsystem ude i 
rummet automatisk. 

Oversergent John Sørensen, Red
ningscenter Karup (RCC), fortæller, at 
man der modtog de første usikre sig
naler klokken 0115. Klokken otte 
minutter over fire var RCC helt sikre 
på, skibets navn og position og red
ningshelikopteren fra Flyvestation 
Skrydstrup blev alarmeret. 

Kaptajn Jan H. Jensen (GAJ) og 
hans besætning satte kurs mod det 
sunkne skib. De var først fremme ved 
skibets position klokken 0543 på 
grund af en modvind på 55-60 knob 
(102-111 km/t.). GAJ sagde til dansk 
TV, at man længe havde haft pejling 
til skibets nødsender, hvorfor man 
kunne flyve direkte frem til positio
nen, hvor besætningen fik øje på 
skibskokken, der flød i bølgerne i sin 
redningsdragt som havde lys på, 
hvorfor han var let at få øje på. 

Det tog kun redningsmanden, fly
verspecialist Arne Rasmussen fire-fem 
minutter at gå ned og lægge en sling 
på kokken, og det i otte til ti meter 
høje bølger. Det lykkedes at bjerge 
yderligere et besætningsmedlem, som 
var omkommet. Overlæge ved infir
meriet på Flyvestation Skrydstrup, 
der var med som læge på helikopte
ren sagde, at den omkomnes red
ningsdragt ikke var lukket rigtigt, og 



at der var kommet vand ind i den. 
Hvilket i dette tilfælde betød døden 
efter mere end tre timers ophold i 
vandet. 

Flere helikoptere med 
I forsøget på at finde flere overle
vende, blev redningshelikopteren fra 
Flyvestation Ålborg med premierløjt
nant Hans Henrik Schultz (TAS) sat 
ind i eftersøgningen klokken 17 mi
nutter over fem om morgenen. For
uden de to danske helikoptere, deltog 
der også en helikopter fra den tyske 
redningstjeneste, og på et tidspunkt 
var der også en helikopter fra det 
tyske Grentzschutz ude i området. 
Alle anstrengelser var imidlertid for
gæves. Da de to danske helikoptere, 
med deres meget trætte besætninger 
satte hjulene på jorden igen, havde de 
sammenlagt været i luften i 18 timer 
og fem minutter. 

Generet i arbejdet 
Oversergent John Sørensen i RCC 
fortalte til FL YNIT, ar der havde væ
ret endnu flere helikoptere i området, 
nemlig to civile, der fløj med presse
fotografer. Piloterne på de to danske 
helikoptere havde udtrykt deres util-

fredshed med deres tilstedeværelse, 
idet de generede eftersøgningsarbej
det. 

Fungerende eskadrillechef i Eska
drille 722, kaptajn Leif B. Petersen 
(LØR), siger om civile presseluftfart
øjer i eftersøgningsområder generelt: 
"De er ofte utroligt generende for vort 
arbejde. Vi skal bruge alt for mange 
kræfter på at holde øje med dem. Ind 
imellem har vi måttet kalde dem op, 
og bede dem om at flytte sig. Vi har 
også efterfølgende kontaktet dem for 
at tale med dem om problemet. Det 
har i flere tilfælde resulteret i, at de er 
blevet mopsede, og har fortalt os, at 
de også har lov at være der". 

LØR fortæller om det at lave efter
søgning over vand, at når man under 
den bedst tænkelige sigtbarhed har 
gennemfløjet et eftersøgningsområde 
en gang, så har man set 75% af det 
der er at se. Området skal derfor gen
nemflyves endnu et par gange for at 
man kan være helt sikker ikke at have 
overset en forulykket i vandet. Han 
understreger, at der skal meget lidt 
til, for at et øjebliks uopmærksomhed 
betyder, at en forulykket bliver over
set. 

,,Det betyder i yderste konsekvens, 
siger LØR, ,,at vi kan overse en for
ulykket, og at denne omkommer, på 

Fra v. redningsmanden, flyverspecialist Arne H. Sørensen, piloten, kaptajn Jan H. 
Jensen (GAJ) og telegrafist O.R. Hansen. 
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grund af, at vi er blevet forstyrret af 
et eller flere luftfartøjer, som flyver 
med pressefotografer. Det er rigtigt, 
at de har lov at være der, men de ved 
åbenbart ikke, hvad de kan blive år
sag til. Og så er det spørgsmålet, -er 
billeder vigtigere end menneskeliv?". 
LØR mener ikke han kan svare på det 
oratoriske spørgsmål, men han tæn
ker sit, siger han til FLYNIT. 

Problemet kan løses 
Lederen af RCC i Flyvertaktisk Kom
mando, major P.E. Hvass siger, at det 
er muligt at pålægge et eftersøgnings
område med flyveforbud for andre 
luftfartøjer end redningshelikopterne, 
men da eftersøgningen foregår i inter
nationalt farvand, har et forbud ikke 
den store virkning. Bliver et andet fly 
for generende, kan man måske give 
piloten en bøde, men det kræver en 
dokumentation, der er vanskelig at 
skaffe. 

Hvass siger videre: ,,Hvis piloterne 
på presseflyet inden de starter ville 
kontakte os, kunne de få at vide, i 
hvilket område helikopteren(ne) be
finder sig. De kunne få en frekvens, så 
de under anflyvning til området kan 
kontakte vore helikoptere. På den 
måde skal de ikke flyve rundt og lede 
efter stedet. De kan meddele pilo
ten(ne) på redningshelikopteren i 
hvilken højde de kommer ind. Nu er 
det piloterne på presseluftfartøjerne, 
der skal holde øje med redningsheli
kopterne, som så kan passe deres 
arbejde, medens pressen kan få sine 
billeder. Herved undgår vi stress på 
dem der søger efter overlevende, og 
det må i sidste instans være det vig
tigste". 

FLYNIT har talt med billedredak
tionerne på Morgenavisen Jyllands
Posten og Nordfoto. På Jyllands-Po
sten var der ingen kunne fortælle om, 
hvorledes man skaffede sig billeder af 
den slags hændelser. På Nordfoto 
siger billedredaktør Brian Bergmann, 
at Nordfoto for det første ikke havde 
noget fly i Nordsøen i sidste uge, og 
at man aldrig ville drømme om at 
genere redningsarbejdet. Han tilføjer 
imidlertid, at det ofte er freelance 
fotografer der rykker ud til den slags 
opgaver, og her stopper Nordfotos 
indflydelse på, hvad der sker. 

D 
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Forsvaret 

SAS dræner forsvaret for 
piloter 

Nu er den gal igen. De civile luftfartsselskaber, størst blandt dem, SAS, fortsætter 
med at dræne dansk forsvar for piloter. Flyvevåbnets piloter betaler fra en halv til 
en hel mio. kr. for at slippe ud af værnet før bindingsperiodens udløb. Problemet er 
ens for alle flyvevåbner i hele den vestlige verden inklusive USA. 

Tekstseniorsergent 
N.M. Schaiffel-Nielsen 

Søværnets Flyvetjeneste kan få 
mere end svært ved at mønstre de 

15 piloter der skal til for at bemande 
helikopterne på søværnets skibe i 
Nordatlanten. Det vil gå ud over fiske
riinspektionen i området. Komman
dørkaptajn Kai Rash Larsen siger til 
Berlingske tidende, at man kun har 
syv fuldt operative piloter tilbage, og 
derfor må koncentrere sig om at dæk
ke Nordatlanten, mens alle andre 
opgaver må udelades. Tager SAS blot 
en pilot mere, kan fiskeriinspektionen 
ikke dækkes. 

Flyvevåbnet mangler i øjeblikket 
37 piloter ud af de 234 man skal have 
for at dække behovet. Der uddannes 
ca. 15 piloter om året, så flyvevåbnet 
kan slet ikke dække SAS's behov. 
Oberst P. Adser-Larsen, Flyvertaktisk 
Kommando siger om problemet, at 
SAS, når man tager en pilot fra flyve
våbnet, tager en pilot med en uddan
nelse til mellem otte og ti millioner 
kr. Det kunne gøres betydeligt billi
gere på SAS's egen flyveskole. Samti
dig er flyvevåbnets piloters uddan
nelse betydelig mere omfattende, end 
det der skal til for at flyve et passager-

fly. Hermed bliver indtaget til spild af 
samfundsressourcer. 

Hæren har det bedst 
Hærens Flyvetjeneste (HFT) er så at 
sige den eneste værnsgren, som er 
gået fri af 'dræningen'. Chefen for 
HFI', oberstløjtnant E. Johansson 
siger, -Vi er heldigt stillede, jeg har 42 
ud af 46 normerede pilotstillinger 
besat. Vi rekrutterer vore piloter på 
den måde, at nogle er linieofficerer og 
de øvrige er pilotofficerer på kontrakt. 
Det vil sige, at de efter ti år forlader 
os. Vi kan derfor i god tid sørge for at 
rekruttere nye til afløsning for dem 
der rejser. Endelig har vi et antal 
stillinger, hvor pilotofficerer kan an
sættes på langtidskontrakt til 60 år. 
De flyver altså videre, men har så 
også andre opgaver ved enheden. 

Taler med SAS 
Adser-Larsen siger til FLYNYT, at 
allerede i dag er det muligt, ud fra 
gældende bestemmelser, at en pilot, 
der flyver i SAS eller et andet luft
fartsselskab, også kan flyve transport
fly i flyvevåbnet. Det er således, at det 
er den enkelte pilot der skal tilrette
lægge sin arbejdstid i luftfartssel
skabet, så det kan lade sig gøre. Det 
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er imidlertid endnu ikke besluttet at 
praktisere en sådan ordning, idet 
ulemperne vurderes at overstige for
delene. 

Det ser det ikke ud til, at man i 
Danmark kan oprette en F-16 eska
drille, der er bemandet med 'deltids
piloter', efter samme mønster, som 
man har det i USA, Schweiz og Øst
rig. Det vil blive dyrere, fordi det vil 
stille større krav til tilrettelæggelse af 
træningen. Og samtidig vurderes det, 
at det danske flyvevåbens basisorga
nisation ikke stor nok til at bære den
ne ekstra belastning. Endelig vil pilo
terne i en sådan eskadrille ikke kunne 
holde samme operative status, som 
fuldtids F-16 piloter, hvorved flyve
våbnets evne til at deltage i løsning af 
internationale opgaver ville blive 
væsentlig forringet. 

Tjeneste og løn 
"Der klages over, at der er for meget 
flytteri. Hvad gør flyvevåbnet for at 
undgå dette?" 

,,Vi lavede sidste år en undersø
gelse, og det viste sig, at yderst få har 
flyttet mere end to til tre gange. Sam
tidig gør vi meget for i god tid at for
tælle folk, hvorhen og hvornår de skal 
flytte", siger Adser-Larsen og tilføjer, 
,,samtidig vil det være velkomment, 



om nogle, forudsat helbredet tillader 
det, vedblev med at flyve som premi
erløjtnanter til de bliver 60 år. Det vil 
betyde, at de stort set kan blive ved 
den samme eskadrille hele livet". 

,,Hvad vil det betyde for stabs
arbejdet?" 

"Naturligvis er der nogen, der skal 
i staben. Vi kan ikke leve uden blod
fornyelse . Det er da også en god ople
velse, når en ny mand kommer i sta
ben og finder ud af, at arbejdet er 
mere spændende end han troede, og 
at opgaverne har et indhold, hvor 
vedkommende finder ud af, at han får 
indflydelse på ting han måske aldrig 
har drømt om". 

Om aflønningen af piloterne siger 
Adser-Larsen, at den indgåede aftale 
ikke er helt så dårlig, som man har 
gjort den til. Han har endda mødt 
folk, som var tilfredse med den. Vi 
spurgte: ,,Også dem over 45 år?" Til 
det siger han, at problemstillingen 
omkring aflønning af piloter er med i 
overenskomstpakken (der forhandles 
om nu) samtidig med, at der arbejdes 
på at løfte 45 års bommen, så man 
kan forholde sig til en planlægnings
horisont. Man vil gerne kunne vur
dere sine optioner på en pålideligt 
grundlag. Det må dog erindres, at der 
er to personelorganisationer og 
mindst tre forskellige ansættelses
former. 

0 

Flyvevåbnets Specialskole 

Usædvanligt flot 
resultat 

Flyverkonstabel N.P. Prinds, th., får her overrakt diplomet for hans flotte resultat 
af chefen for Flyvevåbnets Specialskole, oberstløjtnant Poul Erik Andersen. (Foto 
Lars Friis, Produktionselementet, Flyvevåbnets Specialskole). 

Tekstseniorsergent 
N.M. Schaiffel-Nielsen 

T7lasseleder ved Flyvevåbnets Spe-
1'.cialskole, seniorsergent Orla Chri
stensen fortæller, at der de sidste 20 
år er tre flymekanikere, der har for
ladt skolens flymekanikeruddannelse 
med et gennemsnit på over 98%. 

Den sidste af de tre er flyverkonsta
bel og flymekaniker N.P. Prinds, 24, 
der fra den 1. marts har været tjenst
gørende ved Flyværkstedet på Flyve
station Skrydstrup. Han har bestået 
eksamen med 98,67%, sprogligt ud
trykt hedder det: ,,Særdeles tilfreds
stillende". 

Prinds siger selv om det flotte re
sultat: ,,Det var en rigtig god fornem
melse at få bekræftet, at det var gået 
så godt". Han fortæller, at resultatet 
er et gennemsnit af 13 forskellige 
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prøver han har måttet igennem før 
flyteknisk grunduddannelse var gen
nemført. 

Til spørgsmålet om, hvorfor han 
søgte ind som flymekaniker siger han: 
"Det er en god fornemmelse, at få lov 
til at gøre en ting rigtig færdigt. Det 
kan godt knibe med at få den nødven
dige tid til det i det private erhvervs
liv. Her skal tingene gøres ordentlig, 
ellers kan følgerne blive katastrofale". 

Han er i øvrigt uddannet land
brugsmekaniker og er fra Skrydstrup. 

De to øvrige, som har forladt sko
len med de flotte resultater er over
sergent Jens Dalsgaard Hansen, Fly
vestation Aalborg, som forlod skolen i 
maj 1998 med et resultat på 98,96% 
og Anton Højland, som i juni 1987 
forlod skolen med et score på 99,55 
%. Højland har siden forladt flyvevåb
net. 
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Eskadrille 730/IRF 

Retur til Grazzanise 

Serbernes henrettelse af omkring 45 landsbybeboere fra landsbyen Racak i Kosovo 
slog hovedet på sømmet. NATO besluttede igen at sætte tommelskruerne på den 
serbiske præsident Slobodan Milosevic. Med under 24 timers varsel, var Eskadrille 
730/IRF på vej mod Grazzanise i Syditalien med seks F-16 Fighting Falcons og om
kring 100 mand. 

Flyvestation Skrydstrup 21. januar 1999. Klokken er lidt over ni. Her er piloter og teknikere på vej til Eskadrille 721's C-130H 
Hercules transportfly. Endnu engang er de på vej til Flyvestation Grazzanise, nær Napoli i Syditalien. Og endnu engang skal de 
ved deres tilstedeværelse, forhåbentlig, 'overtale' den serbiske præsident Slobodan Milosevic, til at stoppe terroren mod albaner
ne i Kosovo. 

Tekst og billeder seniorsergent 
N.M. Schaiffel-Nielsen 

Onsdag den 21. januar. Afte
nen før havde NATOs ambassa

dører holdt møde i Bruxelles. Uvist 
for hvilken gang var problemerne i 
Kosovo på dagsordenen. Henrettelsen 
af omkring 45 landsbybeboere i 
landsbyen Racak, som var det sidste i 
rækken af en lang række serbiske 
brud på efterårets våbenhvileaftale. 
Tålmodigheden var brugt op. Onsdag 
eftermiddag kom beskeden til Eska
drille 730/ IRF om at gøre klar til 

afrejse inden 24 timer. I eskadrillen 
havde man allerede mærket, hvor det 
bar hen. Man var begyndt i det små at 
pakke udrustning og materiel sam
men. Onsdag eftermiddag afholdt 
chefen for Flyvestation Skrydstrup, 
oberst Arne R. Pedersen (RIP), møde 
med sit personel, hvor han fortalte, at 
de skulle af sted næste morgen. 

Stor travlhed 
Fungerende eskadrillechef i Eskadrille 
730/IRF, af hensyn til hans opgaver 
fremtidigt kaldt 'fungerende', fortalte, 
at man allerede inden mødet var gået 
i gang med at pakke. -Det er under-
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ligt, men på en eller anden måde 
lykkes det altid personellet at få tin
gene til at nå sammen. Denne gang 
på trods af, at man havde under 18 
timer til at blive færdige i. Folk arbej
dede på flyene til langt ud på aftenen. 
Eskadrille 721 ankom allerede sidst 
på aftenen onsdag med en Challenger 
604 og en C-130 Hercules. Nummer 
to Hercules ankom her tidligt til mor
gen. Det vil sige at opgaven havde 
fået den prioritet den skal have. Det 
er vi meget glade for. 

Afgang 
Omkring klokken ni var den første 



Hercules klar til afgang. Chall~nger 
604'eren var fløjet af sted endnu før. 
Endelig klokken 0930 startede den 
sidste Hercules. Alle kunne være på 
Grazzanise før F-16 flyene ankom 
klokken 14.30 lokal tid. 

Verdenspressen var igen på plads. 
Allerede da der dagen før var møde i 
Udenrigspolitisk Nævn, var den første 
1V-station på stedet. Fungerende 
presseofficer, seniorsergent Helge 
'Jobbe' Jacobsen, havde sit at se til 
med først at forklare pressen, at der 
ikke var 'noget at skrive hjem om' idet 
flyvestationen ikke havde fået nogen 
ordre. Og derefter, da ordren kom, at 
holde styr på op mod 20 presse- og 
1V-fotografer samtjournalister. Det er 
dog ret spændende at se, hvor gode 
de er blevet til ikke at komme i vejen 
for flyene i eskadrilleområdet. 

God stemning 
Vi besøgte piloterne i bunkeren. To 
sad med benene oppe på bordet. En 
sad og 'pyntede' på toppen af en reol, 
og en tredje tog livet ret let i sin ma
gelige kontorstol. Snakken gik. En af 
piloterne havde travlt med at ringe 
rundt og aflyse aftaler. På et tids
punkt nævnte han, at han skulle have 

været af sted på ferie, netop i dag. -
Det vidste vi godt, replicerede en af 
de andre grinende. Det var netop 
derfor vi bad om at få dig med. -Det 
kan i f ... .. ikke være bekendt, hvorfor 
det. Endnu mere grinende kunne en 
tredje fortælle ham, at de havde for
klaret, at de ikke kunne undvære: 
"Den mest negative, brovtende og 
irriterende stodder" i eskadrillen til at 
'forsøde' tilværelsen i Italien. -Det var 
faktisk sådan, fortsatte en kollega, at 
vi måtte helt ned på knæ for at få 
ledelsen til at sige ja. Et vrængende 
ansigt var svar på den sidste udta
lelse. 

Blandt det øvrige personel var 
stemningen nogenlunde den samme. 
-Det eneste vi gerne ville vide nu er: 
,,Hvornår kommer vi hjem igen", sag
de en af teknikerne. ,,Vi er ligeglade, 
om vi skal være væk i tre måneder, 
bare vi kender slutdatoen. Det bety
der også en del for vore familier! ". 

Briefing 
Da de fem piloter der skulle flyve F-
16 flyene til Grazzanise gik til brie
fing, fulgte vi med. De samme "knæg
te", der for kort tid siden havde ålet 
hinanden og virket fuldstændig af-

Chefen for Flyvestation Skrydstrup, Arne R. Pedersen, ser gennem tågen over på en 
af de fem F-16 kampfly, der den 21. januar, for anden gang indenfor få måneder 
startede mod Flyvestation Grazzanise nær Napoli i Syditalien. En formildende om
stændighed ved afgangen var, at piloterne vidste , at om små tre timer kunne de 
forlade cockpittet og træde ud i på Flyvestation Grazzanise, hvor vejret ville være 
skyfrit med solskin. 
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slappede ændrede totalt holdning. Nu 
var de de professionelle, der skulle i 
gang med arbejdet. 

Flight Commanderen delte ud af 
stakke af bøger og kort der indeholdt 
alle nødvendige oplysninger om rute, 
alternative flyvestationer, nødproce
durer, frekvenser og meget mere end 
en almindelig dødelig kunne følge 
med i. Alt, fra hvorledes man rullede 
ud af eskadrilleområdet, forbi presse
fotograferne, som skulle havde deres 
billeder, til at der skulle startes med 
efterbrænder, med 20 sekunder mel
lem hvert fly, og forhåbentlig, hvis 
starten fandt sted på bane 11, stiges 
på kursen op gennem skyerne med en 
hastighed på 350 knob op gennem 
skyerne. -Jeg vil have en melding når 
nummer fem er Airborne (i luften) 
sagde Flight Commanderen. Herefter 
kom ordren om, hvorledes formatio
nen skulle se ud, både, hvis man fløj i 
skyer, og senere, nede over Europa 
ude i klar luft med god sigtbarhed. 
Nødprocedurer blev gennemgået, 
afhængig af hvilken situation, der 
skulle afhjælpes. Det kunne for ek
sempel være landing uden radio, hvor 
en kollega fløj med på vingen, for at 
lede den 'radioløse' ned, som skulle 
lande først, for derefter selv at lande. 
Indflyvningsprocedurer til Grazzanise 
blev gennemgået, med Amendola som 
alternativ. -Vi skal have 2.200 pund i 
tanken når vi når Grazzanise for i 
givet fald at kunne nå Amendola, lød 
beskeden. 

Det tog tre kvarter inden briefingen 
var slut og alle var informeret om, 
hvorledes man skulle gebærde sig ned 
over Europa. -Vi mødes udenfor om 
seks minutter. Vi skal starte klokken 
1205 lokal tid. 

Farveligen 
RIP havde taget opstilling ude i eska
drilleområdet. Efterhånden som fly
ene rullede forbi vinkede han farvel 
til hver enkelt. I løbet af ingen tid, var 
flyene ude af syne. Vejret var, som 
det plejer at være når eskadrillen 
tager af sted, tåget, denne gang dog 
uden regn. 

Om det at få at vide, hvor længe 
udstationeringen vil vare for den en
kelte sagde RIP, det tager vi fat på 
ved et møde allerede i eftermiddag, 
så vi kan give folk besked. 
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Grazzanise dagbog 

Igen har NATO måttet opbygge sin styrke på op til 430 fly i Italien. Men, hvad det er 
de er oppe imod, ved ingen. Fortsat nægter præsident Slobodan Milosevic forhandle 
og fortsætter i øvrigt undertrykkelsen af kosovo-albanerne. 
I fald det skulle komme til krig råder Milosevic over 15 Mig-29 jetkampfly, 65 ældre 
Mig-21 jagerfly og 90 andre kampfly. På jorden råder han over en hærstyrke på 
114.000 soldater, hvoraf de ca. 12.000 er stationeret i Kosovo, hertil skal lægges de 
serbiske politistyrker, hvoraf det antages, at ca. 15.000 er stationeret i Kosovo. 
Kosovo er et landområde på størrelse med Sjælland (7016 km2 ) beboet af ca. 2 mio. 
etniske albanere og omkring 200.000 serbere. 

Tekstseniorsergent 
N.M. Schaiffel-Nielsen 

Torsdag den 21. januar 1999. 
Eskadrille 730/IRF bliver efter en 

skærpelse af situationen igen sendt til 
Grazzanise, hvor "den logistiske mod
tagebase", det vil sige de 12 mand der 
var blevet ladt tilbage sidste år, tog 
imod. 

Tirsdag den 26. januar 1999. 
Royal Air Force sender yderligere fire 
Harrier GR 7s fra 4 Squadron på Fly
vestation Laarbruck til Italien. Flyene 
sluttede sig til de fire Harriers, der i 
forvejen var baseret på Gioia del Colle 
i det sydlige Italien. 

Onsdag den 27. januar 1999. 
Ifølge Morgenavisen Jyllands-Posten 
var der den dato ikke udsigt, at Eska
drille 730/IRF vil vende tilbage til 
Flyvestation Skrydstrup foreløbig. 
Statsminister Poul Nyrup Rasmussen 
sagde: ,,De skal blive der, så længe 
NATOs øverstbefalende i Europa 
(SACEUR) skønner det, og så længe 
NATOs ministerråd ikke ændrer be
slutning. SACEUR har kommandoen 
nu, og der foreligger ikke noget nyt". 
Han ville efter ministermødet dagen 

før ikke udtale sig om, hvorvidt et 
eventuelt flyangreb skulle følges op 
med indsættelse af landtropper. 

Fredag den 29. januar 1999. 
Det forhøjede NATO-beredskab i Ita
lien med den hensigt at lægge pres på 
Jugoslaviens præsident Slobodan 
Milosevic, har gjort, at luftrummet 
over Italien, så at sige er blevet for 
lille. Derfor kan de danske F-16 pilo
ter ikke opretholde den nødvendige 
flyvetræning. 
Presseofficeren ved Flyvestation 
Skrydstrup, major B. Frikke, oplyser, 
at man har lavet et program, hvoref
ter piloterne kommer hjem for at 
træne. Første hold kom hjem onsdag 
den 27. januar for at flyve i tre dage 
og derefter returnere til Italien. 

Lørdag den 30. januar 1999. 
NATOs generalsekretær Javier Solana 
har af ministerrådet fået fuldmagt til 
at iværksætte luftangreb mod ser
berne såfremt han skønner det nød
vendigt. 

Mandag den 1. februar 1999. 
Stadig ingen afklaring på, om præsi
dent Milosevic, lederen af oprørerne 
UCK (Kosovos Befrielseshær), som 
ingen rigtig ved hvem er, kaldes 
'Kommandant Stål', deres politiske 
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leder Adem Demaci og lederen af de 
moderate albanere, Ibrahim Rugova, 
vil mødes i Paris lørdag den 6. februar 
med pålæg om at blive enige om en 
fredstraktat, senest den 20. februar. 

Tirsdag den 2. februar 1999. 
Sagde talmanden for UCK, Jacub 
Krasniqi, at oprørerne ville deltage i 
forhandlingerne på jagtslottet Ram
buillet ved Paris. Det uanset man var 
uenig i oplægget. 

Tirsdag den 2. februar 1999. 
Hedder det i nyhedsbrevet "Reaction 
Force Air News" udgivet af Eskadrille 
730/IRF på Grazzanise, at to mand 
kunne fejre deres 25 års jubilæum 
som ansatte i flyvevåbnet. Vejret var 
koldt og der faldt sne på toppen af 
Vesuv. 

Torsdag den 4. februar 1999. 
Det serbiske parlament vedtog, med 
overvældende flertal, at man ville 
deltage i forhandlingerne i Rambuillet 
i Paris. Man vedtog samtidig, at man 
aldrig ville tillade NATO-styrker på 
jorden i Kosovo. 

Søndag den 7. februar 1999. 
De stridende parter var samlet i Ram
buillet. Serberne nægtede at sidde i 
samme lokale som forhandlerne fra 



UCK. De blev derfor fordelt på hver 
sin etage på jagtslottet, medens for
handlerne fra kontaktgruppen, de 
består af repræsentanter fra USA, 
Storbritannien, Tyskland, Frankrig, 
Italien og Rusland vandrede fra den 
ene til den anden med budskaberne. 

Tirsdag den 9. februar 1999. 
I går kunne man i dagspressen læse, 
at personellet ved Eskadrille 730/ IRF 
intenst fulgte forhandlingerne i Ram
buillet. I dag sagde den amerikanske 
chefforhandler, Christoffer Hill på en 
pressekonference: ,,Det er ikke let, og 
jeg kan forsikre jer for, at vi ikke gør 
det for at more os. Men vi gør frem
skridt". 
Samme dag havde Eskadrille 730/IRF 
besøg af den danske ambassadør i 
Rom, Henrik Ree Iversen og konsul 
Knud Jerne. 

Søndag den 14. februar 1999. 
Den amerikanske udenrigsminister 
Madelaine Allbright kom i dag til 
Rambuillet for at tale dunner til delta
gerne i konferencen. Hendes budskab 
var, at nu fik deltagerne en uge til at 
finde ud af en aftale, ellers ville 
bombningerne starte. Det lykkedes 
hende for første gang at få serbere og 
kroater til at mødes i det samme rum. 
Presset hviler især på serberne, idet 
forhandlerne fra Kosovo har givet 
udtryk for, at oplægget er en 'fair 
deal' for deres vedkommende. 

Mandag den 15. februar 1999. 
Var der chefskifte ved eskadrille 730/ 
IRF, idet oberstløjtnant F.S. Rasmus
sen (SUM) overdrog kommandoen til 
oberst A.R. Pedersen (RIP). SUM 
lagde i sin afskedstale vægt på det 
gode professionelle samarbejde, hvor 
opgaver man ikke havde kunnet for
udse hjemmefra var blevet løst på 
bedste vis. Samtidig blev halvdelen af 
personellet udskiftet. 

Lørdag den 20. januar 1999. 
Både hos Eskadrille 730/IRF perso
nellet på Grazzanise og hos resten af 
flyvevåbnets personel i Danmark var 
der stor spænding om, hvorvidt ser
bere og kosovo-albanerne ville nå til 
en aftale før denne lørdag klokken 12. 
De nåede det ikke, men uret blev sat i 
stå og næste deadline fastsat til tirs
dag den 23. februar klokken 16. 

Søndag den 21. februar 1999. 
Den amerikanske udenrigsminister 
Madelaine Allbright bankede i løbet 
af lørdag og søndag formiddag ser
berne på plads. I mellemtiden fandt 
kosovo-albanerne ud af, at de ikke 
ville være med til en aftale der ikke 
indeholdt en afstemning om fuld 
selvstændighed om tre år. -I denne 
situation kan man ikke bombe ser
berne, fastslog Allbright. Alt var igen 
gået i knude. I løbet af fredag den 19. 
og lørdag den 20. havde OSCE obser
vatørerne pakket deres grej og gjort 
klar til at forlade Kosovo, man øn
skede ikke at give Milosevic mulighed 
for at tage gidsler, eller tro, at bomb
ninger kun var en tom trussel. 

Tirsdag den 24. februar 1999. 
Der blev ikke opnået en aftale i Ram
buillet. i stedet blev forhandlingerne 
udsat i 14 dage for at kosovo-albaner
ne kunne tage hjem og tale med deres 
bagland. For verden så det ud, som 
om serberne var dem der fik mest ud 
af forhandlingsrunden. Ufrivilligt 
hjulpet af forhandlerne fra Kosovo. 

Søndag den 28. februar 1999. 
Af Reaction Force News fremgår det, 
at meget af tiden på Grazzanise er 
ventetid. Noget af ventetiden blev af 
en del af styrken brugt til en udflugt 
til Pompeji og Vesuv, sidstnævnte 
bjerg begravede i år 79 Pompeji i 
vulkansk akse og dræbte alle indbyg
gerne. 
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Tirsdag den 2. marts 1999. 
I nyhedsbrevet fra Grazzanise kan 
man læse, at det er blevet "hverdag". 
Rutinerne er faldet på plads. Også 
rutinen med udskiftning af folk. 
"Kvalitetstid" kaldes den gode times 
tid en C-130 holder på jorden, vel og 
mærke af det personel, der skal med 
hjem. Tiden bruges til overlevering til 
afløserne. 

Søndag den 7. marts 1999. 
Kosovo albanernes militære leder 
tøver fortsat med at godkende freds
planen for Kosovo-provinsen. Siden 
den 24. februar har serberne seks
doblet deres styrker mod grænsen til 
Makedonien. Angiveligt for at stoppe 
NATO-styrkernes indrykning i Koso
vo, idet serberne stadig er modstan
der af, at NATO's landstyrker skal 
kontrollere en eventuel fred i Kosovo i 
tre år 

Mandag den 8. marts 1999. 
Mandag aften havde kosovo-albaner
nes militære ledelse skiftet mening. 
Nu ville man gerne underskrive afta
len fra Rambuillet, når man mødes 
igen den 15. marts. Såfremt tilsagnet 
holder, vil NATO igen stramme grebet 
om den serbiske præsident Slobodan 
Milosevic. Et fortsat nej fra hans side 
vil betyde bombninger af udvalgte 
mål i Jugoslavien. 

Tirsdag den 9. marts 1999. 
Situationens alvor blev i dag under
streget af, at den amerikanske chef
forhandler og diplomat Richard Hol
brooke igen ankom til Beograd for at 
forhandle med Slobodan Milosevic. 
,,Han har ikke givet nogen indrøm
melse endnu, og vi står overfor svære 
forhandlinger", understregede Hol
brooke ved sin ankomst. 

• 
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20 års dansk-tysk 
radarvenskab 
Mellem Eskadrille 602 i Bækskov ved Skrydstrup og Radarfiihrungsabteilung 13 i 
Brekendorf nær Schleswig har man fundet ud af, at NATO-samarbejdet ikke kun be
høver at foregå på de bonede gulve i Bruxelles. Foruden det faglige, har de to enhe
der også fundet ud af, at samarbejde også omfatter den sociale del af tilværelsen. 

Tekst: Major F. Westergaard, 
chef for Eskadrille 602. 
Billeder: Radarfiirungsabteil
ung 13, Breckendorf. 

Efter Den anden Verdenskrig blev 
luftrummet over Vesttyskland af 

de vestallierede besættelsesmagter 
delt op i fire sektorer. I de to nordlige 
sektorer, Sektor 1 og 2, som var en
gelsk myndighedsområde, byggede 
Royal Air Force bl.a. radarstation 
Brekendorf, som ligger i Hiittener 
Berge, SO kilometer fra den dansk
tyske grænse. Ved genopbygningen af 
det nye tyske Luftwaffe i 1956 blev 
talrige operative og tekniske officerer 
med erfaring fra krigens tid genansat. 
Imidlertid var der sket en rivende 
teknisk udvikling siden krigens afslut
ning, og dette personel blev derfor 
genuddannet i USA og England inden 
de kunne indgå i NATO's integrerede 
luftforsvar. 

Englænderne ud 
Den 10. juni 1958 blev der i London 
indgået en aftale mellem Vesttyskland 
og England, som fastsatte, at England 
gradvist ville overdrage sine radar
stationer i Vesttyskland til Luftwaffe. 
En tilsvarende aftale med USA blev 
indgået den 21 JAN 1959. Stationen i 
Brekendorf blev overdraget den 1. 
oktober 1959 og kan altså i år fejre 
40-års dagen som selvstændig Luft
waffe-enhed. 

Selvom Luftwaffe overtog radarsta
tionerne i de fire sektorer, var ty
skerne endnu ikke herrer i deres eget 
hus. Håndhævelsen af suveræniteten i 

Personellet fra de 
to radarstationer 
fotograferet un
der besøget på 
Breckendorf den 
22. oktober sidste 
år, hvor man 
fejrede 20 års 
venskab og godt 
samarbejde. 

luftrummet var stadig et besættelses
magt anliggende, og derfor var der 
bl.a. i Brekendorf tjenstgørende en
gelske officerer, som skulle kontrol
lere det engelske afvisningsbered
skabs fly. Ved den tyske genforening 
den 3. oktober 1990 fik Tyskland igen 
fuld kontrol over luftrummet, og i 
marts 1992 forlod den sidste engelske 
officer Brekendorf. 

Fra starten havde Brekendorf gar
nison på kasernen "Auf der Freiheit" i 
Schleswig. I 1986 flyttede garnisonen 
til Kaserne Krummenort på flyvesta
tion Hohn nær Rendsburg for i 1994 -
som følge af et forsvarspolitisk klude
tæppeforlig - at flytte til den nuvæ
rende garnison på "Preusser Kaserne" 
i Eckernforde. 

Venskabet fejret 
Den 25. maj 1978 indgik Eskadrille 
602 og daværende 111./Fernmelde
regiment 34 (nu Radarfiihrungsabteil
ung 13) i Brekendorf nær Schleswig 
en venskabsaftale - for øvrigt den 
første mellem en dansk og en tysk 
luftvåbenenhed. Tyveåret for indgåel-
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sen af dette "Partnerskab" blev den 
22. oktober 1998 markeret ved en 
reception på Preusser Kaserne i Ec
kernforde, som i dag er garnison for 
den tyske enhed. 

I receptionen deltog foruden ind
budte civile og militære tyske gæster 
også repræsentanter for det danske 
mindretal i Sydslesvig. Blandt ind
budte danske gæster var Chefen for 
Kontrol- og Varslingsgruppen, oberst 
E. Lyngbye, Chefen for Kontrol- og 
Varslingsgruppens Operationsafde
ling, oberstløjtnant V.O.B. Sørensen 
og fra Vojens Kommune, kommunal
direktør M. Olsen samt EDB-chef J.K. 
Hansen. Fra Eskadrille 602 deltog 27 
repræsentanter samt 5 tidligere tjenst
gørende ved enheden. Blandt sidst
nævnte kategori var pensioneret ma
jor A.C. Larsen (JOE), som i 1978 
indgik venskabsaftalen med den tyske 
radarenhed. 

Om aftenen var der middag og 
kammeratligt samvær i underofficers
messen for repræsentanter for de to 
enheders personale samt indbudte 
danske og tyske gæster. 
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Flyvestation Vandel 

Kvalitet i højsædet 

At lave eftersyn på motorer til luftfartøjer er en sag om 
teknisk kunnen, erfaring og kvalitetsbevidsthed. Umid
delbart lyder det som en meget enkel affære, men man 
skal ikke følge med ret længe på et motorværksted, før 
man bliver overbevist om, at enkelthed ikke er det der 
præger arbejdet mest. 

det kan være svært at opfylde, hvis en 
motor "falder ud" i utide i forhold til 
stellets flyvetid siden sidste PE. 

Kvalitetsbevidste 
Oversergent Vende! viser os, hvor 
meget papir, der går på et motor
eftersyn. ,,Det kan som sagt være et 
PE, eller et 100 timers eftersyn også 
kaldet et "ME", mellemeftersyn," for
klarer han. Han fortæller videre, at 
alt, hvad der bliver gjort ved motoren 
under eftersynet dokumenteres på 
papir. Flyvevåbnets FLYVIS system (et 
rapporteringssystem, hvor alt om fly 
og piloter er opført) fortæller tekni
kerne, hvad de skal foretage sig, og 
bagefter kvitterer de i systemet for, at 
de nu også har gjort som de skal. 
Hertil kommer, at hvis de under efter
synet "falder" over noget der skal 
udskiftes, så gør de det, og fortæller 
samtidig systemet, hvad de har gjort. 

Tekst og billeder N .M. Schaiffel
Nielsen 

Flyverspecialist og flymekaniker, 
Mogens S. Nielsen har fire måne

ders erfaring som motonnekaniker på 
Flyværkstedets Motorværksted på 
Flyvestation Vandel. Lige nu er han 
beskæftiget med et udføre et 500 
timers eftersyn på en Turbomeca 
Arriel 1 D 1 jetmotor til Hærens Fly
verjenestes (HFT's) AS 550 C2 Fennec 
(Ørkenræv) helikopter. Eftersynet 
kaldes i daglig tale for et "PE", perio
disk eftersyn. Hvis nu alt gik "efter 
bogen" ville Nielsen have fået lov at 
lave sit PE færdigt i fred og ro, sådan 
går det ikke altid. 

Højfrekvent lyd 
Lederen af Motorværkstedet, overser
gent T. Vendel, fortæller: ,,Lige nu 
står der en Fennec oppe på PVH Li
nen (Panservæmshelikopterkompag
niet), som er begyndt at udsende en 
højfrekvent lyd, vi ikke umiddelbart 
kan identificere årsagen til. Derfor 
skal vi have motoren ud, for at finde 
ud af, hvad der er galt". Det betyder, 
som flyverspecialist K.B. Jensen sagde 
med et lunt grin: ,,At nu skal "Jysk 
Autohjælp" i gang med at flytte heli
kopteren ud til Flyværkstedet på en 
trailer, for at vi kan skifte motoren". 
Inden da skal der bestilles plads i 
hangaren, da der er helikoptere inde 

til rutineeftersyn. Ikke længe efter 
ankom Fennec'en på sin trækvogn, og 
man kunne gå i gang med at skifte 
den mistænkelige motor. 

Det at skifte motor på en helikop
ter er en rutinesag for folkene på 
Motorværkstedet. Derimod er det ikke 
rutine, at finde en motor, der, hvad 
angår gangtid, passer ind med fly
stellet. For at undgå for mange værk
stedstimer, skal afflyvningstiden på 
stel og motor helst følges ad. Et ønske 
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Tv. flyvespecialist og flymekaniker Mogens S. Nielsen, der hjælper flyverspecialist og 
flyelmekaniker, Søren Andersen med at kontrollere de elektriske forbindelser pd en 
Turbomeca Arriel D jetmotor til en Fennec panserværnshelikopter. 
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Kvalitetsniveauet svarer til det, der i 
det civile erhvervsliv hedder ISO 
9002 systemet. ,,Det har de i øvrigt 
,,stjålet" fra forsvaret" siger Vendel. 
Han er ikke i tvivl om, at systemet er 
godt, men giver en masse arbejde. 

Gåden 
Nielsen havde ved et eftersyn opdaget 
en belægning, der ikke skulle være 
der, den benævnes "snask". Den gem
te sig på strukturen under indsugnin
gen. Alle på værkstedet spekulerede 
over: ,,Hvor kommer det fra?" Moto
ren blev undersøgt for utætheder. 
Dem var der umiddelbart ingen af. 
Gåden løste sig, da man fandt ud af, 
at "snasken" bestod af indtørret sæbe! 
Nu ved man, at indtørret sæbe er 
aggressivt overfor metal, hvilket er 
uheldigt. Derfor er det nu en del af 
eftersynet, at det kontrolleres, at der 
ikke ligge "snask" på motoren. Den 
opmærksomme læser vil naturligvis 
spørge: ,,Hvad laver sæbe i et jetmo
tor". Nu er det sådan, at jetmotorer 
suger pollen og mange andre urenhe
der ind, når der flyves. Forbruget af 
luft til forbrænding er enormt. Derfor 
foretages der motorvask med vand og 
sæbe. Det er under denne proces, at 
lidt vand med sæbe i løber ved siden 
af, og vips, fordamper vandet på den 

varme motor, og efterlader "aggressiv 
snask". 

Gode motorer 
Vende! siger, at Turbomeca Arriel 1 D 
1 motoren er en god og stabil motor. 
Jensen er enig med ham, så langt, at 
hidtil, hvor motorerne har kørt om
kring 1700 timer, har de været sta
bile. Hvad der vil ske i fremtiden kan 
man ikke vide. 

Allison 250-C20 motoren, som 
sidder i HFTs Hughes H-500 obser
vationshelikoptere, stiller lidt større 
krav til vedligeholdelse. De har kørt 
adskillige tusinde timer siden de blev 
produceret. De skal da også ind til PE 
for hver 300 timer. Trods alderen er 
de stadigvæk stabile understreger 
Vende!. ,,Du skal huske på, at det 
eneste blivende på motoren i virkelig
heden kun er det skilt, hvor motorens 
nummer står på. Alt andet er modu
ler, der kan udskiftes". 

Mange opgaver 
Hovedopgaven er, at lave PE og ME 
på de godt 30 motorer man råder 
over. Hertil kommer så de ekstra op
gaver, der opstår når man må rykke 
ud til en af de to Flightlines, hvis 
enten en H-500 eller en Fennec har 
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Hele Motorværk
stedets faste per
sonelstab, fra v. 
flyverspecialist og 
flymekaniker, K.B. 
Jensen, lederen af 
sideværkstedeme, 
oversergent T. Ven
del og flymekaniker 
Mogens S. Nielsen. 

fået motorproblemer. En anden op
gave er, at rykke ud sammen med det 
samlede Flyværksted på øvelse et 
eller andet sted i Danmark, hvor det 
nu måtte passe hæren at holde øvelse. 
I sådanne tilfælde foregår reparatio
ner og vedligeholdelse under betyde
lig mere primitive forhold, men stadig 
med den samme kontrol og kvalitets
bevidsthed. Hovedkontrollen er, at 
HFT's helikoptere bliver oppe i luften 
så længe de nu skal. Nede på jorden 
sætter flymekanikeren sit inspektions
stempel på papirerne når eftersynet er 
udført. Derefter kommer Kvalitets
elementet og udfører såkaldte "spot
checks" og endelig kan helikopteren 
komme i luften. 

Det er ikke alle opgaver de to an
satte på motorværkstedet kan klare 
selv. Mens vi var der, var der en spe
cialist på besøg, flyveroverkonstabel 
og fly-elektriker Søren Andersen var 
inde for at måle de elektriske forbin
delser på en Arriel motor igennem. 
De såkaldte sideværksteder, det vil 
sige Motor-, Plade- og El-værkstedet 
er samlet under en leder, hvilket bety
der, at man kan trække på alle tre 
værksteders personel når det brænder 
på. 
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Tiden efter udsendelse 
en ny begyndelse 

-

Cand. psych. Henrik Elsig Andersen, 
Forsvarets Center for Lederskab, Psyko
logisk Afdeling. (Foto: via HOK). 

M cand. psych. Henrik Elsig 
Andersen Forsvarets Center for 
Lederskab, Psykologisk Afde
ling 

Hvert år vender mere end 1600 
danske soldater hjem efter endt 

international tjeneste rundt om i ver
den. De fleste har været væk hjemme
fra i • år, enkelte i længere tid. 

Lad det være sagt med det samme: 
Alle forandrer sig i løbet af en ud
sendelsesperiode - ikke kun den ud
sendte selv, men også familie, venner 
og kollegaer i Danmark. Man skal 
ikke alene finde sig selv igen efter 
udsendelsen, men også sine nærme
ste. En soldat fortæller: 

,,At være SPOR-soldat i Bosnien var 
jeg uddannet til og forberedt på, men 
at være tidligere SFOR-soldat i Dan
mark var langt vanskeligere, end jeg 
forestillede mig." 

Den danske deltagelse i internationale missioner har 
de senere år været ganske omfattende, og intet tyder 
på, at den bliver mindre i det kommende år. Samtidig 
vil opgaverne i højere grad end i dag involvere perso
nel fra alle tre værn. For flyvevåbnet er det seneste ek
sempel udstationering af Eskadrille 730/IRF i forbin
delse med konflikten i Kosovo. 
Forsvaret har nu etableret en aktiv opfølgningsindsats 
overfor personel, der vender hjem efter international 
tjeneste. Derved indsamles der løbende værdifuld in
formation om personellets oplevelser fra de enkelte 
missioner - og der kan tilbydes hjælp til de personer, 
der har behov herfor. De seneste resultater er ganske 
positive - kun få har behov for efterfølgende professio
nel hjælp. Ikke desto mindre er en aktiv opfølgning 
fra forsvarets side stadig af stor betydning - og der er 
stadig forhold, der kan forbedres. 

Tidligere undersøgelser - både 
danske og udenlandske - har vist, at 
overgangen fra international tjeneste 
til normal tjeneste/civilt liv spiller en 
betydningsfuld rolle for, om en soldat 
får problematiske psykiske efterreak
tioner eller ej. Forsvaret har derfor en 
vigtig opgave med at sikre, at denne 
overgang forløber så hensigtsmæssig 
som muligt. Det handler om oriente
ring og forberedelse, men også om at 
fastholde en vis kontakt til soldaterne 
efter udsendelse. Psykologisk Afdeling 
ved Forsvarets Center for Lederskab 
(PSNFCL) har nu etableret aktivite
ter, der sikrer en sådan kontakt. 

Hvem er omfattet? 
Alle personer, der udsendes i interna
tional tjeneste i længere tid er med i 
opfølgningsaktiviteterne. Den største 
gruppe i øjeblikket er holdudsendt 
personel tilknyttet SFOR-styrken i 
Bosnien, men også de mange enkelt-
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udsendte, der kommer fra alle tre 
værn, indgår i aktiviteterne. Det er en 
broget skare, men fælles for dem alle 
er, at de cirka 6 måneder efter hjem
komst modtager et spørgeskema om 
deres oplevelser under og efter ud
sendelse. 

På den måde får Psykologisk Afde
ling et indtryk af, hvordan soldaterne 
har oplevet udsendelsen og hjemkom
sten, samt et indtryk af hvordan per
sonen har det i dag. Det skal under
streges, at enhver kontakt til Psykolo
gisk Afdeling er underlagt fuld fortro
lighed. Der er ingen, der får viden om 
hvem psykologerne har kontakt med. 

Hvad sker der? 
Kort fortalt bliver alle returnerede 
spørgeskemaer vurderet af Psykolo
gisk Afdeling, og der tages kontakt til 
de personer, som skønnes at have en 
risiko for problematiske efterreak
tioner. Mennesker er meget forskel-
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lige, og hvad en person finder nor
malt kan en anden opfatte som bela
stende. Det centrale er at finde frem 
til den gruppe, hvor sandsynligheden 
for at identificere personer med van
skeligheder er størst - den såkaldte 
,,risikogruppe". En person, der place
res i risikogruppen har ikke nødven
digvis problemer. Personer i risiko
gruppen, der skønnes at have stor 
risiko for vanskeligheder, bliver ringet 
op (hvis personen har accepteret at 
blive kontaktet telefonisk), mens per
soner med mindre risiko får tilsendt 
et brev, hvori forsvarets tilbud om 
eventuel hjælp beskrives, ligesom 
personen opfordres til at kontakte 
Psykologisk Afdeling, hvis han eller 
hun har behov for hjælp. 

Udover at kontakte personer med 
risiko for vanskeligheder får Psykolo
gisk Afdeling indsamlet en mængde af 
soldaternes erfaringer. Disse erfarin
ger er basale for at sikre, at forhol
dene omkring udsendelse hele tiden 
kan evalueres, ændres og forbedres. 

De seneste resultater 
Situationen i det tidligere Jugoslavien 
har ændret sig meget siden Dayton 
fredsaftalen blev indgået. Soldaterne 
fra de hold der befandt sig i området 
under krigen oplevede ting som efter
følgende hold heldigvis har været 
forskånet for. Dette viser sig da også i 
de seneste resultater af opfølgnings
aktiviteterne. Ved den første opfølg
ningsundersøgelse (af DANBAT hold 
7 og 81

) blev 16 procent placeret i 
risikogruppen, mens der ved de sene
ste opfølgningsaktiviteter2 blev place
ret cirka 8 procent i risikogruppen. De 
seneste aktiviteter viste også, at knap 
2 procent havde behov for psykolo
gisk bistand. 

Der er stadig en vis risiko forbun
det med at opholde sig i missions
området, især minefaren og risikoen 
for trafikuheld. Der er også stadig 
mange mulige belastninger ved at 

være udsendt; synet af den store nød 
og elendighed blandt lokalbefolk
ningen, manglen på privatliv, arbejds
byrden (der både kan være for stor og 
for lille) og savnet af familie og ven
ner i Danmark. Det er derfor ikke 
overraskende at nogle har behov for 
psykologhjælp efter udsendelse. De er 
alle blevet tilbudt hjælp, og de fleste 
har sagt ja til tilbuddet. 

Der er to ting, der er værd at be
mærke. For det første kan man aldrig 
helt undgå, at nogen får behov for 
hjælp efter udsendelse . Man kan for
søge at skabe så gode betingelser som 
muligt for at imødegå problemer, 
men helt undgå dem kan man næppe. 
For det andet skal man huske på, at 
98 procent af de udsendte ikke har 
væsentlige problemer. Nogle har da 
givet oplevet visse vanskeligheder, 
men langt de fleste har løst vanskelig
hederne på egen hånd eller med fami
lie og venners hjælp. Her skal psyko
logerne ikke blande sig. Forsvarets 
psykologer skal kun være der, når 
familie og venners hjælp ikke slår til -
og det er som sagt sjældent tilfældet. 

Et område der imidlertid møder 
kritik er hjemkomstprocedurerne. 
Særligt de enkeltudsendte udtrykker 
klar kritik af den måde hjemtagelsen 
foregår på. Fra mange sider efterlyses 
der mere og bedre information, bl.a. 
om de problemer man kan løbe ind i 
efter hjemkomsten. Dette er et om
råde, der bør kigges nærmere på. 

Resultaterne fra de seneste opfølg
ningsundersøgelser tyder på, at kun 
få efterfølgende har behov for profes
sionel hjælp. Ingen undgår at blive 
påvirket af en udsendelse, men som 
en tidligere SPOR-soldat beskriver 
det: 

"Jeg har lært utrolig meget af min 
tid i Bosnien - ikke kun om mig selv, 
men også om andre kulturer og leve
vis. Tidligere tog jeg blot tingene for 
givet, i dag sætter jeg større pris på 
mit liv i Danmark." 

For mange er udsendelsen primært 

en positiv oplevelse - en oplevelse de 
ser tilbage på med stolthed og glæde. 

Er den aktive opfølgning 
nødvendig? 
Svaret på spørgsmålet er et klart JA. 
Det er glædeligt, at kun få personer 
har behov for professionel hjælp, men 
den aktive opfølgning handler om 
mere end at få kontakt til personer 
med behov for hjælp. De første erfa
ringer tyder på, at forsvaret med den 
aktive opfølgning kan fastholde en 
velafbalanceret kontakt til personellet 
efter udsendelse. En kontakt der ikke 
omklamrer soldaterne, men på den 
anden side heller ikke lader dem i 
stikken, der vitterlig har brug for 
hjælp. 

Opfølgningens største værdi må 
antages at være af forebyggende ka
rakter. At nogen interesserer sig for 
ens ve og vel kan i sig selv beskytte 
mod at få problemer. Endvidere viser 
forsvaret klart, at det står ved sit an
svar overfor personellet - også efter 
udsendelse. Man siger til soldaterne: 
"Dine erfaringer er vigtige for os, og 
vi vil gerne tage ved lære". Heri ligger 
en interesse, anerkendelse og accept 
af den enkeltes indsats, der er en 
afgørende byggesten i den enkelte 
soldats tro på, at hun eller han har 
gjort en meningsfuld indsats for fre
den i verden. 

Og troen på at man har udrettet 
noget meningsfuldt er en vigtig bal
last at have i rygsækken, når livet i 
Danmark skal begyndes på ny. 

0 

1. Interesserede kan læse mere om resultaterne af DANBAT hold 7 og 8-undersøgelsen i rapporten "Danske FN-soldater - 2 år 
efter", FCL publikation 144. 

2 
· De seneste undersøgelser har omfattet SFOR hold 3, SCANDCOY hold 6, DAN CON/ ALBA samt enkelt udsendt personel afgået 

i perioden 1 JAN 199 7 - 3 1 MAR 1998. 
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Luftværnsgruppen 

Nyt HA WK system under 
udvikling 
I 1964 ankom fire eska
driller HAWK-missiler til 
Danmark.Landethavde 
modtaget et HAWK mobilt 
missilluftforsvarssystem 
mod angribende fly i lave 
og mellemhøjder. I 1977-
78 blev systemet modifi
ceret og fik betegnelsen 1-
HAWK, men blot 12 år se
nere var det klart, at sy
stemet var ved at have 
overlevet sig selv. Noget 
måtte gøres. Der blev 
nedsat en arbejdsgruppe 
som skulle finde en løs
ning. Løsningen blev DE
HAWK, et dansk udviklet 
HAWK missilluftforsvars
system, som nu er godt 
på vej og i år 2000 vil væ
re leveret. 

Tekst og billeder seniorsergent 
N.M. Schaiffel-Nielsen 

HAWK er forkortelsen for den 
besværlige amerikanske beteg

nelse, Homing All the Way Killer
Missile (Styret missil med evnen til at 
'dræbe' (skyde et fly ned) under hele 
missilets flyvning). Som tiden er gået, 
er systemet ved at være udslidt. 

Personellet ved Luftværnsgruppens 
eskadriller har siden 1964 udført et 
stort stykke arbejde, hver gang en 
eskadrille er rykket ud for at deltage i 

Søgeradaren på billedet hører til STINGER systemet. Den nye søgerader til 
DEHAWKS ligner den til forveksling. Radaren er monteret på en lastbil. Når den er 
sat på plads, kan lastbilen køre væk og søgeradaren passe sig selv. Blandt de 
mange fordele ved denne radar er, at den kan placeres i en bevoksning og alligevel 
'se' ud over træerne. 

en øvelse et eller andet sted. Først i 
Danmark, men med den internatio
nale udvikling i de seneste år, også i 
Tyskland, Norge og Italien. 

Hver udrykning har været et slags
mål mod uret for på hurtigst mulige 
måde at få eskadrillen gjort operati
onsklar. Hver gang var det en opvis-

ning i så hurtigt som muligt at køre 
radarer, launchere og operationsvogn 
frem til de i forvejen udpegede posi
tioner, og derefter få dem forbundet 
med, om ikke tonsvis af tunge kabler, 
så noget der ligner denne vægt. In
gen, fra chef til yngste konstabel i 
Luftværnsgruppens eskadriller har 
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kunnet undslå sig øvelsen, "At slæbe 
kabler", når eskadrillen skulle gøres 
operationsklar. 

I juni måned 1997 gjorde Eska
drille 543 det så godt, at Commander
in-Chief Allied Forces Europe, general 
Dieter Stockmann, udtrykte sin aner
kendelse af eskadrillens indsats under 
Rapid Reaction Force Operational 
Evaluation (Den hurtige indsatsstyr
kes operative evaluering) ved Husum 
i Tyskland. 

Ligegyldigt, hvor meget personellet 
har slidt og slæbt, så har det ikke 
kunnet kompensere for, at udviklin
gen er gået stærkere, end selv den 
bedste indsats kan hamle op med. 

Grundigt forarbejde 
At udskifte et helt våbensystem er, 
med de budgetter samfundet stiller til 
rådighed for forsvaret, en næsten 
umulig opgave. Dette faktum får de 
kreative tanker til at blomstre, hvad 
de også gjorde omkring 1990, hvor 
man måtte se i øjnene, at det HAWK 
system, der efter opgraderingen i 
1975-77, havde fået betegnelsen Im
proved (forbedret) HA WK, ikke længe 
kunne følge med udviklingen. 

I december 1995 indgik Flyvevåb
net en kontrakt med elektronikfirmaet 
TERMA Elektronik i Lystrup ved År
hus om udvikling af Danish Enhanch
ed HAWK (Dansk Forbedret HAWK) 
nemmere kaldet DEHAWK. 

Vi har talt med TERMA's projekt
leder på DEHAWK, Anders Nørgaard 
Lauritzen, som fortæller, at der forud 
for kontraktens indgåelse lå et stort 
forberedelsesarbejde. -Inden man kan 
indgå en kontrakt til 800 mio. kr., 
skal man vide, hvad det er man vil 
have, siger han. -Det man ønsker skal 
defineres grundigt, hvad det også blev 
i et tæt samarbejde med folk fra Fly
vertaktisk Kommando (FTK), Flyve
materielkommandoen (FMK) og ikke 
mindst brugerne i Luftværnsgruppen. 
Han lægger ikke skjul på sin tilfreds-

Den gamle søgeradar, der nødvendigvis må placeres i det åbne land. Her på en bakketop 
billedet ses to launchere med HAWK missiler. Med indførelsen af DEHAWK, vil de kunne 1 

hed med samarbejdet med de nævnte 
dele af flyvevåbnet, som han finder 
meget inspirerende og kompetent. 
Her kan man så tilføje, at flere ansatte 
ved TERMA har forladt flyvevåbnet til 
fordel for samarbejdspartneren. 

Også den slags kontrakter skal 
udbydes i licitation. Lauritzen siger 
smilende, at det er begrænset, hvor 
mange firmaer, der findes på marke
det, som kan byde ind på den slags. -I 
virkeligheden, sagde han, -var der 
kun den oprindelige producent af 
HAWK-systemet, det amerikanske 
firma Raytheon. Men det endte altså 
med, at TERMA fik ordren. 

Hvad er det man køber 
Kontrakten med TERMA omfatter 
hele det danske 1-HAWK system og 
Stinger systemet, af hensyn til økono
mien er projektet opdelt i to afdelin
ger. Den første afdeling betyder ud-

vikling og levering af OC'ere Opera
tion Control Centre (Operationskon
trolcenter) til erstatning for de eksi
sterende BCC Battery Control Centre 
(Kontrolcenter, Eskadrilleniveau), 
PCP Platoon Control Centre (Kontrol
center, delingsniveau) og ICC Infor
mation Control Centre (Informations
og kontrolcenter). 

Den nye 3D-radar med indbygget 
IFF, Identification Friend og Foe (I
dentifikation af ven eller fjende), som 
leveres af det franske firma Thomson 
i Paris, der fremstiller en af de bedste 
radarer på området. 3-D erstatter 
PAR, Pulse Aquisition Radar (Søge
radar mod mål i mellemhøjde), 
CWAR Continuous Wave Acquisition 
Radar (Søgeradar, mod mål i lav høj
de), ROR, Range only Radar der må
ler afstanden til målet) og endelig 
IFF. Det betyder, at en del tungt ma
teriel bliver taget ud af drift, og at 
vedligeholdelsen af systemet blive 
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erløse på Midtsjælland. Længere væk, th. i 
ndnu længere væk fra søgeradaren. 

enklere og billigere. Som tiden er 
gået, er det også blevet svært at skaffe 
reservedele til 1-HAWK systemet. Det
te ses blandt andet af, at TERMA har 
ansat folk, der ikke bestiller andet, 
end at sidde og eftersøge reservedele 
over hele Europa og USA, for at holde 
de HAWK-systemer man har vedlige
holdelsen på i drift. 

HIPIR, High Power Illuminator 
Radar (Sigteradaren) og Launcheme 
skal digitaliseres, så de mange tunge 
kabler kan udskiftes med lysleder
kabler. En af fordelene ved brug af 
lyslederkabler er, at signaltabet i kab
let er under I db. Nummer to indly
sende fordel er vægten, 500 m lysle
derkabel vejer ca. 28 kg. De nuvæ
rende datakabler vejer til sammenlig
ning, til en eskadrille, 1,6 ton .. 

Endelig i første del af aftalen skal 
TERMA udvikle en OC til brug på 
afdelingensniveau. 

I anden del af aftalen drejer det sig 

om udvikling af en træner, således, at 
personellet kan træne en hvilken som 
helst form for kampsituation, der kan 
drømmes op. I dette er også indeholdt 
muligheden for at træne brug af det 
eksisterende elektrisk/optiske mål
følgeudstyr ETOS (Electrical Optical 
Tracking System) og FUR Forward 
Looking Infrared System (Infrarødt 
målfølgeudstyr). 

Stinger 
Med i kontrakten er også levering af 
udstyr til Stinger Eskadrillen, som 
omfatter radar, OC, våbenterminaler 
m.v.). De to OC'er der leveres til brug 
for HAWK Afdeling Øst og Vest 
(HAFD-Ø og -V) er identiske med de 
OC'er der leveres til eskadrillerne. Alt 
efter i hvilken rolle de indsættes i, 
benævnes de enten SWOC, som er en 
sammentræning af SAM Wing OC 
Surface to Air Wing (HAFD) eller 

SOC, Squadron Operation Centre 
(Eskadrilleoperationscenter) 

Fleksibelt luftforsvarssystem 
Flyvevåbnet ønsker sig er et fleksibelt 
jordbaseret luftforsvarssystem, som 
kan affyre og styre det missil, der er 
til rådighed på det givne tidspunkt. 
Ideen er, ifølge TERMA's projektleder 
på DEHAWK, Anders Nørgaard Lau
ritzen, at udvikle og indføre et sy
stem, der er uafhængigt, og med kun 
små modifikationer, kan operere med 
forskellige våben- og radartyper. 

Anders Nørgaard Lauritzen fortæl
ler, at man har bestemt sig for den 
allerede omtalte Thomson radar, fordi 
den også i fremtiden kan modificeres 
op til de krav, der må opstå. 

I fremtiden vil systemet automatisk 
overvåge luftrummet, og i det til
fælde, hvor flere fly angriber det om
råde den specifikke eskadrille skal 

TERMA's projektleder på DEHAWK, Anders Nørgaard Lauritzen ved betjeningspul
ten i den mock-up (model), der vi.ser, hvorledes de nye OC'er er indrettet. 
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Der er lagt betydelig vægt på indret
ningen af de nye OC'er. Både hvad be
tjening af skærmene angår, men den 
arbejdsmiljømæssige side af sagen har 
fået sit. Ergonomer og brugerne har 
været inddraget for at sikre, at personel
let får de bedst tænkelige arbejdsforhold. 

forsvare, vil systemet komme op med 
et forslag til nedkæmpelse af flyene. 
Det vil sige, at TCO Tactical Control 
Officer (Taktisk Kontrolofficer) af 
systemet får foreslået, hvorledes den 
aktuelt indtrængende fjende(r) kan 
bekæmpes. Han kan enten bruge eller 
kassere valgmuligheden, hvorefter 
systemet kommer op med et nyt for
slag. Eiler han kan vælge at engagere 
de(t) indkommende fly efter sit eget 
hoved. Det der sker i det nye system 
er, at arbejdsbyrden i nogen omfang 
tages væk fra TCO'en. Samtidig arbej
der hele systemet fra 3-D radaren 
over HIPIR til Launcherne betydelig 
hurtigere. Det betyder også, at man 
kan engagere flere fly i hurtig række
følge fra den samme OC. 

Arbejdsmiljø 
I dag er det sådan, at støjniveauet i og 
omkring eskadrillernes område er af 
betydeligt omfang. Larmen fra gene
ratorerne er ubehagelig. At opholde 
sig i BCC'en er ikke nogen behagelig 
oplevelse, temperatur, træk og støj 
taget i betragtning. Anders Nørgaard 
Lauritzen fortæller med en vis stolt
hed om, hvad man har gjort for at 
give TCO og hans to hjælpere FCO'en, 
Fire Control Operator (Ildkontrol
operatøren) og TCA'en, Tactical Con
trol Assisstant (Taktisk kontrolassi
stent) de bedst mulige arbejdsforhold. 
OC'en har fået indbygget aircondition, 
som er opbygget på en sådan måde, 
at det ikke giver træk. Støjniveauet er 
dæmpet til det, der svarer til et kon
tor, hvor der står nogle PC'er med 
tilhørende blæsere. Han understreger, 
at de 'magelige' stole i OC'en sammen 
med resten af indretningen er blevet 
til i samarbejde med brugergruppen, 
hertil skal føjes ergononer og andre, 
der har forstand på at skabe en ar
bejdsplads, hvor koncentrationen og 
energien skal rettes mod løsningen af 
opgaven, og ikke til at overkomme 
gener som støj, dårlig indklima og 

forkerte arbejdsstillinger. Endelig 
bliver OC'en forberedt for sikring mod 
kemiske kampstoffer. 

Ser man på det fysiske arbejdsmiljø 
i forbindelse med flytning af eskadril
len, er de tunge arbejdsbyrder med 
slæbning af kabler reduceret betyde
ligt, idet 500 m. lyslederkabel vejer 
mindre end bare et enkelt 100 m 
kabel gør i den nuværende situation. 

Taktiske forbedringer 
Eskadrillerne vil, når systemet er fær
digudviklet og leveret i år 2001, op
leve en ny verden. For det første vil 
man nu kunne gemme søgeradaren i 
skoven. I dag er problemet ofte, at de 
højeste punkter i Danmark er bevok
set med skov. Dette problem bliver 
elimineret, da søgeradarens antenne 
hydraulisk han løftes adskillige meter 
op over terrænet. Den naturlige slø-

ring vil gøre radaren sværere at få øje 
på fra både fra luften og fra jordover
fladen. Launcheme (LCHR) kan spre
des over et større område bliver forsy
net med GPS, Global Positioning Sy
stem (Globalt positionsbestemmelses
system baseret på satelitter). HIPIR 
forsynes både med GPS og Automatic 
North Finder (Instrument til automa
tisk visning af retningen nord). Af
standen mellem HIPIR og LCHR kan 
forøges betydeligt, hvilket betyder, at 
enheden bliver mindre sårbar overfor 
direkte angreb. 

I hvilket omfang leveringsdatoerne 
holder og hvordan de nyudrustede 
eskadrillers bemanding kommer til at 
se ud, kan kun fremtiden vise. I skri
vende stund er debatten om forsvars
kommissionens udspil i fuld gang, og 
ingen kender resultatet af det kom
mende forsvarsforlig. 

• 

MILEPÆLE I DEHAWK PROJEKTET-- - -

Test accept af prototype SEP 1999 
Accept af prototype (Fire Unit) OKT 1999 
Første operatørkursus SEP 1999 
Test før aflevering fra fabrikken DEC 1999 
Levering af første FU JAN 2000 
Accept test af SWOC JAN 2001 
Levering af første SWOC FEB 2001 
Levering af sidste FU OKT 2001 
Levering af sidste SWOC DEC 2001 
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Open Sides 

International 
luftovervågning 
Allerede i 1955 foreslog den amerikanske præsident og berømte general fra Den 
Anden Verdenskrig, Dwight D. Eisenhower, at man i et forsøg på afspænding skulle 
kunne foretage overflyvning af de enkelte lande i verden for at kontrollere, hvad 
der foregik af militære aktiviteter på jorden. Dengang afviste det daværende Sovjet
unionen forslaget. I november måned sad personel fra flyvevåbnet på skolebænken, 
for at lære, hvordan man gennemfører luftovervågning af andet lands territorium. 
Eisenhowers ide er slået igennem. 

Tekst og billede seniorsergent 
N.M. Schaiffel-Nielsen 

Eisenhowers drøm gik i opfyldelse 
efter mange tilløb. Under det 

fjerde opfølgende møde i Konferen
cen om Sikkerhed og samarbejde i 
Europa, kaldet OSCE, i Helsingfors 
lykkedes det. Open Skies (Åben Him
mel) traktaten blev, efter kun fire 
måneders forhandling vedtaget. Trak
taten blev underskrevet af de 16 NA
TO landes udenrigsministre samt af 
Bulgarien, Georgien, Hviderusland, 
Polen, Rumænien, Den Russiske Fø
deration, Tjekkoslovakiet (senere delt 
i Tjekkiet og Slovakiet), Ukraine og 
Ungarn. Kirgisistan har nu også skre
vet under. Signaturstaterne har nu 
underskrevet traktaten bortset fra 
Rusland, Hviderusland og Ukraine. 
Når de er med, kan Open Skies ob
servationsflyvninger påbegyndes med 
72 timers varsel. 

Hverdag 
Når spotlightene er slukket og den 
sidste TV-fotograf har forladt den 
festlige underskrivelse af traktaten, 
melder hverdagen sig. Nu skal aftalen 
føres ud i livet. Det betyder undervis
ning af personel med særlige forud
sætninger. Enten skal de involverede 

::..~ • ... - _.,. 
~-~ ··~ 

Fra v. major Tor Furberg, fra Den Norske Materielkommando og Gunnar Hjort, fra 
Operationsstabens Rustningskontor i Forsvarets Overkommando ved Oslo. Lige nu 
funderer de over, hvordan al det smarte elektroniske audiovisuelle teknik virker. 

være fagmænd, i dette tilfælde foto
grafer og piloter, eller de skal have en 
særlig indsigt i ledelse på dette speci
fikke område. Dette krav betyder, at 
gradssammensætningen på Open 
Skies kurserne vil spænde fra flyver
overkonstabel til oberstløjtnant. På 
grund af de specifikke krav, havde 
Flyvertaktisk Kommando udpeget de 
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enkelte kursusdeltagere, på navn, 
uden at spørge tjenestestederne først. 

Underviserne majorerne Tor Fur
berg, fra Den Norske Materielkom
mando og Gunnar Hjort, fra Opera
tionsstabens Rustningskontor i For
svarets Overkommando ved Oslo, 
havde forberedt sig godt hjemmefra. 
De havde i flere år beskæftiget sig 
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med Open Skies. Furberg i Materiel
kommandoen på deltid og Hjort på 
fuld tid. 

Hvad må man 
Nu skal ingen tro, at man blot sender 
en flyveplan til det land man ønsker 
at overflyve, starter flyet og vende 
hjem med de billeder man ønsker. 
Furberg og Hjort havde medbragt en 
video, der viste, hvordan russerne 
gennemførte en prøveinspektion over 
Norge, hvor Danmark i øvrigt havde 
en observatør med. 

72 timer før ankomsten, havde 
russerne meddelt, at de var på vej, og 
hvortil, i dette tilfælde Flyvestation 
Rygge, hvor Norge har placeret sin 
Open Skies organisation. Da de kom, 
var det første nordmændene gjorde, 
at inspicere, at alle sensorer, det vil 
her sige kameraer, var dækket til. 
Ikke noget med at tage billeder på 
ruten. Kun over de steder, der er af
talt. At der også er regler for, hvilke 
sensorer man må bruge siger næsten 
sig selv. Endelig skal det land, der 
lægger Open Skies til, have et kopi af 
alt hvad det land der foretager in
spektionen tager med hjem. Og det 
skal afleveres, før man forlader ste
det. 

Et af de store problemer ved in
spektionen var, at alt skulle tolkes. 
Hjort gjorde med et smil opmærksom 
på, at den slags tager utroligt lang tid, 
hvad man måske ikke helt var forbe
redt på. 

De to instruktører gjorde opmærk
som på, at man i Norge havde gjort 
en del ud af det sociale samvær med 
inspektionsholdet på flyet. De gav 
udtryk for, at det havde man haft stor 
glæde af, og at russerne var meget 
interesseret i blandt andet norsk fis
kerihistorie, som de vidste meget om. 
I sidste ende er tillidskabende foran
staltninger noget der kun kan skabes 
mellem mennesker. 

Den opmærksomme læser vil hu
ske, at russerne endnu ikke har ratifi-

ceret traktaten, men det forhindrer 
altså ikke, at man kan gennemføre en 
observationsflyvning på prøve. Tilli
den landene imellem synes at have 
det godt, uanset en manglende under
skrift. 

Hvad gør Danmark 
Chefen for Flyvertaktisk Kommando, 
generalmajor Kurt Ebbe Rosgaard bød 
kursusdeltagerne velkommen til dette 
første kursus i Open Skies, hvor han 
blandt andet sagde: -Det overordnede 
formål med Open Skies er at fremme 
den gensidige åbenhed mellem de 
stater der deltager, ved at tillade ob
servation fra luften af de samme sta
ters militære aktiviteter. 

Han understregede, at man ikke 
vidste, hvornår de sidste stater ratifi
cerer aftalen, men at det er den dans
ke regerings ønske, at forsvaret er 
klar til at deltage i både aktive og 
passive observationsflyvninger, når 
ratificeringen er på plads. 

I Danmark har man diskuteret, om 
en C-130 Hercules skulle udrustes 
med en såkaldt SAMSON pod. Denne 
tanke er opgivet, og Danmark lejer i 
stedet et godkendt fly i udlandet til at 
gennemføre observationsflyvningerne 
med. Danmark har et udstrakt samar
bejde med Norge omkring Open Ski
es. Nordmændene har ført en meget 
mere aktiv politik på området, som 
Danmark nød godt af, ved at de to 
majorer gennemførte det første kur
sus i Open Skies. De næste kurser skal 
gennemføres af Flyvevåbnets Opera
tionsstøtteskole på Flyvestation Ka
rup. 

Generalmajoren sagde, at den dag 
alle er med, skal man kunne modtage 
et OPEN SKIES team med 72 timers 
varsel. Flyvevåbnet, som er entrepre
nør på inspektionerne vil kun få 48 
timer til at være klar. Derfor skal der 
uddannes tre observatørhold, så man 
er sikker på, altid at kunne stille et 
hold. 

I løbet af det næste halve år er det 
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sidste hold uddannet, og Danmark er 
klar til at deltage også i denne tillid
skabende foranstaltning, som i sidste 
ende skal sikre freden i vor verdens
del. 

I gang allerede i 1954 
A propos Open Skiesaftalen, skal man 
tro Morgenavisen Jyllands-Posten den 
30. november 1998, så gennemførte 
amerikanerne sammen med den dan
ske efterretningstjeneste spionflyv
ninger mod Warszawapagtlandene i 
Østersøen allerede i 1954. Hvor de 
amerikanske spionfly af Forsvarets 
Efterretningstjeneste (FE) fik tilla
delse til at gennemføre disse flyvnin
ger, i strid med alle regler. Udenland
ske fly skulle efter regler fra 1951 
have diplomatisk tilladelse til at gen
nemflyve dansk luftrum. Flyvningerne 
blev angiveligt gennemført med støtte 
af chefen for FE, oberst Hans M. Lun
ding. Senere fulgte Lakkens U-2 spi
onflyet, som sikkert også har overflø
jet dansk luftrum på sine togter over 
Warszawapagtens område. Det slut
tede dog brat med den sovjetiske 
nedskydning af Gary Powers og hans 
U-2 fly i 196 

0 



Nye helikoptere 

Pas på - Tigeren kommer 

Europæerne, det vil sige 'fyskland og Frankrig, har bygget deres egen angrebs- og 
støttehelikopter - Tigeren. Det var forhåbningen, at den skulle være NATOs nye 
kamphelikopter. Sådan gik det ikke. Både briterne og hollænderne har i stedet købt 
Boeings AH-64D Apache. 

Eurocopter Tiger HAG-versionen med sigtemidleme monteret på toppen af hovedrotoren står her på lur i dækning af træerne. 
HAG er den franske udgave af Tigeren. (Foto Eurocopter) . 

Tekstseniorsergent 
N.M. Schaiffel-Nielsen 

Vampen om kunderne på det mar-
1'...ked, der er for angrebshelikoptere 
har i de seneste år været ude i noget 
der kan minde om et stormvejr. Da 
Eurokopter's 'Tiger', en angrebs- og 
støttehelikopter, kom på markedet 
havde de tysk-franske producenter til 
det sidste håbet på, at helikopteren 
ville blive den europæiske del af NA
TOs fremtidige angrebs- og støttehe
likopter. Det at Tiger angrebshelikop
teren var en helt ny udvikling fik føl
ger for drømmene. Eurocopter måtte 

se briterne og hollænderne i stedet 
købe Boeings AH64-D Apache Long
bow. Begrundelsen var, at man øn
skede leveringen her og nu. Samtidig 
var der en udpræget ulyst til at købe 
en nyudviklet og uafprøvet kamp
helikopter, med, hvad det indebærer 
af børnesygdomme, der som sædvan
lig stiller store krav til brugerne. 

Tysk/fransk produktion 
Sidste år i maj blev der indgået en 
aftale (Memorandum of Understan
ding), hvor den tyske forsvarsminister 
Gunnar Simon og den franske Dele
gue General pour l'Årmement i det 
franske forsvarsministerium, Jean-
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Yves Helmer, som bekræftede, at der 
skulle produceres i alt 427 Tiger an
grebshelikoptere. Fordelt med 212 til 
det tyske og 215 til den franske for
svar. I første omgang skal der leveres 
80 styk til begge lande. Her skal det 
tilføjes, at helikopteren er så ny, at 
kun 80% af udviklingsprogrammet 
var gennemført da MoU blev under
skrevet. Det betød, at flystellet var 
flyvedygtigt, at våbensystemerne var 
blevet afprøvet ved 'live' skydninger 
med alle typer siden 1995. Den tyske 
version har endda gennemført skyd
ninger under arktiske forhold både 
med Stinger luft-til-Luft missiler og 
med HOT-2 panservæmsmissiler. 

Udviklingen og afprøvningen er 
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ikke blevet mere enkel ved, at fransk
mændene ønskede sig sigtehovedet 
monteret på toppen af rotormasten, 
typebetegnelse HAP (Helicoptere 
d'Appui et Protection) (Eskorte- og 
støttehelikopter). Tyskerne derimod 
ville have sigtet monteret på taget af 
cockpittet, med typebetegnelsen UHT 
(Unterstiltzungshubschrauber) 
(Støttehelikopter). Forskellen på de 
to former for sigte er, at med maste
monteret sigte, kan helikopteren bed
re gemme sig bag træer eller huse for 
at udsøge sig målet og derefter gå op 
og affyre missilet, for, principielt, 
efter to-tre sekunder igen at gå ned 
og gemme sig. Ulempen ved maste
monteret sigte er, at det er dyrere at 
fremstille og vanskeligere at vedlige
holde. Endelig vil eventuelle rystelser 
i helikopteren forplante sig med stør
re voldsomhed til et mastemonteret 
sigte. 

Underskrivelsen af MoU har stor 
betydning for den europæiske flyve
industri, idet Tigerhelikopteren bliver 
produceret på Eurocopters fabrikker i 
henholdsvis Donauworth i Tyskland 
og Marignane i Frankrig. Udgifterne 
fordeles med 50% til hvert land. Når 
produktionen er på sit højeste betyder 
det i alt 2000 arbejdspladser. 

Skabt til fremtidige kriser 
Udviklingen af Tiger angrebs- og støt-

Den tyske version 
af Eurocopters nye 
angrebs- og støtte
helikopter, Tiger 
HAP. Her fotogra
feret under vin
terafprøvning af 
den 30 mm Mau
ser maskinkanon. 
(Foto Eurocopter) . 

tehelikopteren skal ses på baggrund 
af murens fald i Berlin i november 
1989. Og den efterfølgende politiske 
udvikling i Europa. De tidligere for
hold med 'Total Krigsførelse', der 
indebar massive angreb på bestemte 
områder, og for eksempel panserslag i 
et åbent område var blevet en saga 
blot. Det kan i fremtiden ikke forven
tes, at der vil findes faste frontlinier, 
kaldet Forward Edge of Battlefield 
(FEBA). Kampområdet vil i fremtiden 
blive defineret som zoner, hvor krigs
handlinger kan opstå. Disse zoner kan 
være tæt befolket af civile. Dette stil
ler igen store krav til præcision i vå
benaflevering, hvis det bliver nødven
digt at bekæmpe militære mål som 
broer, bunkers og lignende i de tæt 
befolkede områder. De diffuse front
linier vil også stille krav om intensiv 
overvågning. Derfor ønskede de to 
lande en helikopter, der hurtigt kan 
flyttes til et kriseområde, hvor den, 
foruden de allerede nævnte opgaver 
skal kunne anvendes til beskyttelse af 
blandt andet ubevæbnede transport
helikoptere, som skal fremføre huma
nitær hjælp til civilbefolkningen. Heli
kopteren skal også kunne beskytte 
egne kamphelikoptere på en mission 
mod kampvogne eller andre militære 
mål, mod angreb fra luften ved hjælp 
af enten Stinger eller Mistral luft-til
luft missiler, eller en 30 mm Mauser 
maskinkanon. 
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Altvejrshelikopter 
Tigeren er modulopbygget som en 
flerrolle helikopter. Det betyder, at 
den udrustes med forskellige typer 
våben og derfor har en maksimal 
fleksibilitet i forhold til de operative 
opgaver, der i fremtiden vil blive stil
let landene i NATO og de lande, der 
under FN, som deltager i fredsbeva
rende eller fredsskabende operatio
ner. 

Helikopteren har fuldt udstyr til at 
flyve i mørke og under dårlige vejrfor
hold. Udstyret omfatter både PLIR 
(Forward Looking Infrared) (Infrarødt 
nattesynsudstyr) og Night Vision Gog
gles (NVG) (Nattesynsbriller). At den 
er udstyret med et 'glascockpit', der 
siger spar to til, hvad man indtil nu 
har set, er ikke til pynt, men for at 
reducere pilotens arbejdsbyrde. I 
skyttens cockpit sidder det sidste nye 
udstyr til overvågning og målidenti
fikation- og -udvælgelse. Samtidig er 
helikopteren formet, så den er van
skelig at se på fjendens radar, kaldet 
Stealthy, hvilket på dansk vil sige 
'snigende'. Kroppen er bygget i kom
positmaterialer, motorer, hoved- og 
halerotor er de seneste udviklinger 
indenfor området. 

• 



Data for Eurocopter Tiger HCP u 
Fremstillingslande Tyskland og Frankrig 
Vægt 5.400 kg. 5.400 kg 

Max. vægt 6.000 kg. 6.000 kg. 

Længde o. hoved- og halerotor 15,80 m. 15,80 m. 

Højde o. mastesigtet/tagsigtet 5,20m. 3,83 m. 

Rotordiameter 13,00 m. 13,00 m. 

Motorer 2 Tubomeca MTR 390 1556 shp. 1556 shp. 

Svævehøjde (OGE)* 3.500 m. 3.200 m. 

Stigeevne, vertikal 11,5 m/s. 10,7 m/s. 

Maximum stigeevne 11,5 m/s. 10,7 m/s. 

Flyvehastighed m. bevæbning 155 kt. 145 kt. 

Marchhastighed 124 kt. 124 kt. 

Max. hastighed 174 kt. 161 kt. 

Max. flyvestrækning uden ekstratanke 800 km. 800 km. 

Max. brændstof uden ekstratanke 1. 060 kg. 1.060 kg. 

Max. brændstof med ekstratanke 1. 575 kg. 1.575 kg. 

Flyvetid under missionen 2:50 t. 2:50 t. 

Max. flyvetid uden ekstra tanke 3:25 t. 3:25 t. 

Bevægelighed: drejningsgrad efter 1 sekund »40 » 40 

Bevæbning ved forskellige missionstyper 30 mm Mauser 30 mm Mauser 
maskinkanon med maskinkanon + 22 68 
450 granater. mm raketter. Eller 4 

Mistral anti-tank-
missiler eller 4 
Stinget luft-til-luft 

missiler 

30 mm maskinkanon 8 Trigat anti-tank 
+ 8 Hot ? 4 Mistral missiler + 4 Mistral 
missiler eller Stinger missiler 

30 mm maskinkanon 4 Trigat + 4 Hot 
+ 44 60 mm raketter anti-tankmissiler + 
+ 4 Mistral missiler. 4 Mistral eller 

Stinger missiler. 

30 mm maskinkanon 2 12,5 mm maskin-
+ 68 68 mm raketter. geværer + 4 mistral 

eller Stinger missi-
ler. 

* Out of Ground Effect (OGE) svarer til en 
30 mm maskinkanon 1 30 mm Mauser svævehøjde over overfladen, der stort set er 

lig rotorens diameter. Det vil sige, at helikop- + to ekstra maskinkanon + en 

teren kun kan svæve op til en høje af fx 3.500 brændstoftanke ekstra brændstoftank 
m. over havoverfladen. Skal den stige yderli- svarende til 1296 km. + 4 Mistral eller 
gere, kan det kun ske under flyvning fremad. flyvestrækning Stinger missiler. 
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Luftmeldekorpset 

Fjernkending for 
fremtiden 
Nu kan medlemmer af Luftmeldekorpset og alle andre værnsgrene lære fjernken
ding ved hjælp af en computer. Snart vil det være slut med kasser med dias og frem
visere. Luftmeldekorpset har i samarbejde med Marinehjemmeværnet og Hærhjem
meværnet fremstillet en CD der indeholder 10.000 billeder af fly, og et program der 
er enkelt og meget brugervenligt. 

Tekst og billede seniorsergent 
N.M. Schaiffel-Nielsen 

Lørdag den 21. november 
1998. Vi tog på kursus på Bakke

gårdsskolen i Langeskov vest for Od
ense. Her mødte vi Luftmeldekorpsets 
største entusiast på området flykend
ing og PC'er, premierløjtnant Bent 
Sehested, 63, og tilknyttet Lavvars
lingsdistrikt Odense. I samtalens løb 
får man hurtigt fornemmelsen af, at 
hans relationer udenfor distriktet er 
af betydeligt omfang. Han er ofte at 
finde på Hjemmeværnsskolen, på 
Flyvestation Skrydstrup, i Flyver
taktisk Kommando, eller et andet sted 
i landet. 

Meget af hans tid de sidste tre år er 
gået med at fremstille en 'lærebog' i 
fjernkending, vel og mærke på en CD
ROM. Ideen opstod på Hjemmeværns
skolen, hvor man ønskede at finde ud 
af, om det nye vidundermiddel PC'er
en kunne anvendes i undervisningen. 
En arbejdsgruppe blev nedsat med et 
medlem fra hver af de tre hjemme
værnsgrene, plus en programmør, der 
også er frivillig i hjemmeværnet. 

Ønskeseddel 
De tre satte sig ned og startede en 
brainstorm. Alle mulige og umulige 
ønsker blev skrevet ned. Stopklodsen 
var så programmøren, som måtte 
finde ud af, hvad der kunne lade sig 
gøre, og modsat. For Luftmeldekorp-

sets vedkommende skulle man have 
de fly med, som Flyvertaktisk Kom
mando havde sat på listen over, hvad 
man skal kunne som luftmeldemand/ 
kvinde. 

På et tidspunkt var man kommet så 
vidt, at programmet kunne præsente
res for UUA, det organ der tager sig af 
udvikling af udvikling af audiovisuelle 
undervisningsmidler i forsvaret. Sehe
sted er ikke helt sikker på, at han ikke 
noterede sig et lille stik af misundelse 
hos UUA over ikke selv at være kom
met på ideen. Man ønskede, at der 

kom flysilhuetter og nationalitets
mærker til de samme fly fra alverdens 
lande ind i programmet. En uge se
nere lå der en færdig diskette med 
den ønskede tilføjelse. Nogen i UUA 
sagde: -Det var ligegodt Sørens! Og 
ville gerne have opskriften på, hvor
dan den slags kan lade sig gøre på så 
kort tid. Sehested mener, det har 
noget med prioritering at gøre. 

Kursus 
Danmark er det land i verden, hvor 

Premierløjtnant, udvikler af undervisningsmidler og meget andet, Bent Sehested i 
færd med at hjælpe sine elever, der selv er varslingsinstruktører, med at udnytte 
undervisningsprogrammet i fjernkending. 
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der er flest computere pr. indbygger. 
Det var også tydeligt at se, da de 15 
elever satte sig til PC'erne på Bakke
gårdsskolen. Kun få, havde aldrig 
rigtig rørt ved en PC'er før. Det kom 
de til. -Nu er de jo ikke instruktører 
for ingenting, sagde Sehested, da vi 
bemærkede, at eleverne gik frisk til 
opgaven. Aldersspredningen på kur
set var fra midt i 20'erne til omkring 
de 60 år. Alle gik frisk til opgaven, og 
Sehested havde sit at se til som in
struktør. Det varede dog ikke længe 
før grundbegreberne var på plads, og 
eleverne kunne begynde at lave deres 
egne undervisningsopgaver. Opgaven 
lød på at lave tre opgaver med 15 fly i 
hver i sværhedsgarderne et, tre og 
fem. -I kan jo ikke gå hjem herfra 
uden at have produceret noget I kan 
bruge bagefter, lød beskeden. 

Penge at spare 
Vi spurgte Sehested, hvad koster dias 
i forhold til CD-ROM. Forklaringen 
var, at et dias koster syv kr., hvor 
prisen for en CD-ROM er otte kroner. 
Hver sektion har 750 dias at vælge 
imellem til undervisningsbrug. På CD
ROM'en er der 10.000 billeder at 
vælge imellem. Sehested lagde ikke 
skjul på, at CD-ROM'en er at fore
trække. -Der bliver aldrig rod i bille
derne. De bliver ikke væk og fedtede 
fingre er et ukendt begreb. Han var 
heller ikke i tvivl om, at om fem år 

11 Gem 1 

står kasserne med dias og samler støv 
rundt omkring hos varslingsinstruk
tørerne. Man skal ikke være nogen 
større regnekunstner for at se de øko
nomiske fordele ved at bruge CD
ROM. Problemet kommer i det øje
blik, hvor der skal anskaffes en video
kanon med tilhørende PC'er. Her er 
prisen omkring 50.000 kr. og det 
kendte udstyr er nok så følsomt over
for flytning. 

-Hvor vil I få penge fra til de nød
vendige PC'er? Det var der ingen i 
kursusledelsen, der var helt klar over, 
men man havde hørt, at Flyvemate
rielkommandoen i løbet af kort tid 
skal udskifte 800 PC'er, og måske 
kunne man få fingre i dem. Mere 
uofficielt er det gået som det så ofte 
gør, når hjemmeværnsfolk får lyst til 
et eller andet, flere har selv købt sig 
en PC'er, der kan køre med program
met. Det kan man imidlertid ikke 
basere en fremtidig undervisning på. 

Flyvematerielkommandoen 
vil hjælpe 
Vi ringede til major Steen Lerhøj i 
Flyvematerielkommandoen, og spurg
te, om man kunne stille udfasede 
PC'er til rådighed for Luftmeldekorp
set. -Det vil der ikke være noget i 
vejen for, siger Steen Lerhøj. I øjeblik
ket afleverer vi vore udfasede PC'er til 
Hæren, men, hvis vi får en henven
delse fra Luftmeldekorpset er det 

Det er skærmbilleder som dette, at 
instruktøren får frem, når han skal 
stykke sine opgaver sammen. Det er 
smukt at se på, overskueligt og let at 
arbejde med. Ingen tvivl om, at pro
grammet Jlykending' vil få en renæs
sance. 

klart at vi vil se positivt på at hjælpe. 
Han tilføjer: -Lige i øjeblikket er det 
ikke det store antal PC'er vi har under 
udfasning, men på sigt, vil der kom
me en del. 

Inspektøren for Luftmeldekorpset, 
oberst E. Skriver siger, -Vi er opmærk
somme på problemet, og sagen er 
allerede rejst i Hjemmeværnskom
mandoen, hvor det for tiden overve
jes, om man skal anvende brugte 
PC'er, eller gøre noget helt andet. 
Bliver resultatet, at vi skal bruge de 
brugte, vil en henvendelse til Flyve
materielkommandoen klart komme 
på tale. 

Obersten lægger ikke skjul på, at 
han anser udviklingen af det nye pro
gram som en stor landvinding på 
undervisningsområdet. Både pædago
gisk, men også økonomisk. Han for
tæller, at indførelse af et nyt fly i det 
nuværende dias-system koster 30.000 
kr. 

Fremtiden på prøve 
En elev havde ved selvstudium på 
godt seks uger, fra stade nul i fly
kending, nået til at kunne klare et 
sølvmærke i mærkeprøven. 

Uanset, hvor godt systemet synes 
at være, så udleveres CD-ROM'en kun 
til de der melder sig på kursus . I 
programmet ligger et program, der 
noterer, hvor ofte programmet bru
ges. Denne del udskrives fra tid til 
anden og sendes til Hjemmeværns
skolen. Her kan man af de udskrevne 
koder læse, hvor ofte eleven har brugt 
programmet, og hvor stor en score 
han/hun har opnået i hver øvelse. På 
et tidspunkt bliver resultaterne evalu
eret og indgår i beslutningsprocessen 
om, hvorvidt Luftmedekorpset skal gå 
computervejen i undervisning i fly
kending, eller man vil holde fast ved 
de gode gamle dias, der har gjort det 
godt i hele korpsets historie. 

0 
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Flyvevåbnet i Nordøstgrønland 

Ensom men stærk 

I det daglige er der vel ikke mange der tænker over, at oppe i Nordøstgrønland, 
933 km fra Nordpolen, ligger flyvevåbnets mest øde tjenestested, hvor fem 
mand holder en flyveplads åben for blandt andet forskere fra mange lande. De 
har 3017 km hjem til Flyvestation Værløse, og den nærmeste nabo Thule Air Ba
se ligge 1150 km. væk. Thomsen var på Station Nord, medens sneen var næsten 
smeltet, men arbejdssikkerheden var dybfrossen. 

Station Nord ligger på en odde ud i Wandelshavet. Billedet er taget ude fra startbanen og ind mod stationen. 

Tekst og billeder seniorsergent 
Torben Thomsen, Velfærdstje
nesten, Flyvestation Værløse 

Det er vel ingen hemmelighed for 
nogen på Flyvestation Værløse, at 

Station Nord er underlagt flyvestati
onen. 

Det betyder, at mandskab, materiel 

og forsyninger ved Eskadrille 721 's 
mellemkomst skal flyves ind til statio
nen. Selvom denne ligger på en odde, 
som strækker sig ud i Wandelshavet, 
er det ikke muligt at nå stationen med 
skib, idet havet altid er mere eller 
mindre .tilfrosset. 

Når man fra den amerikanske base 
Keflavik på Island starter med Her
culesflyet, har man en flyvetur på ca. 
4 • time før landing på Station Nord, 
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hvis vejret ellers tillader det. Heroppe 
er det vejret, der bestemmer hvad 
man kan eller ikke kan. 

Menneskemylder 
Starten fra Keflavik foregik i overskyet 
vejr, men nord for Island klarede det 
op og vi begyndte at kunne skimte 
Grønland. Mørke bjerge og isbræer, 
som så temmelig snavsede ud. Ikke 



de hvide og blåligt skinnende bræer 
fra turistbrochurerne, men brunlige af 
sand og grus. 

Udsynet fra lastrummet i Hercules
sen er jo ikke særligt godt, specielt 
ikke når man sidder fastspændt på vej 
ind til landing, men det lykkedes dog 
at få et glimt af nogle lave huse i et 
temmelig fladt terræn, inden det blev 
umuligt at se noget for alt det støv, 
der hvirvles op ved landingen. Mate
rialet startbanen er lavet af, er en 
lerart, som kan tromles til en hård 
overflade, forudsat det har den rette 
fugtighed. Lerarten findes i rigelige 
mængder på stedet. Ellers var banen 
aldrig blevet anlagt. 

Da vi rullede ind på forklædet for
ventede jeg at se nogle få personer, 
ikke det meneskemylder, der faktisk 
var. Det var midt i højsæsonen for 
ekspeditioner. I den korte arktiske 
sommer gælder det om at skynde sig. 
Der var folk, som skulle undersøge 
mineralforekomster i Indepence Fjor
den, andre undersøgte gletschere 
sydfor Station Nord, og et tysk for
skerhold foretog en eller anden form 
for magnetiske målinger fra deres fly. 

Besætningen på Hercules'en havde 
også travlt. De skulle ha' en hurtig 
frokost, hvorefter de skulle videre til 
Thule med bl. a. den røde løber, som 
skulle anvendes ved Dronning Mar
grethes besøg. 

Kokken er konge 
Vi blev opdelt i 2 spisehold. Det var 
nødvendigt med de mange besøgen
de. Torsdag aften var vi 72 personer 
på stationen. Vinteren igennem skif
tes de 5 faste folk til at lave mad, men 
om sommeren er det nødvendig at 
sende en af søværnets kokke op, både 
for at det faste personel kan passe 
deres arbejde, men også fordi det er 
store portioner, der skal fremstilles. 

Kokken hersker enevældigt i mes
sen. Hvis de besøgende f.eks. klager 
over maden eller optræder uhøfligt 

Artiklens forfatter, seniorsergent Torben Thomsen, fra Flyvestation Værløses Vel
færdstjeneste fotograferet ved Station Nords våbenskjold, 3017 km væk fra sit dag
lige tjenestested. 

overfor mesteren, er den uundgåelige 
"straf', at skulle bage kage til alle. 
Der er meget ofte, en der skal straf
fes! 

En anden af kokkens rettigheder er 
at udpege rengøringsholdet til mes
sen, for selvom det er en fast regel, at 
man tager fodtøjet af i vindfanget, 
kan det ikke undgås, at der bliver 
snavset i messen. Det lærte mig for 
resten, at selvom vore militære støvler 
er gode at gå i, så er de utrolige be
sværlige, når man hele tiden skal 
have dem af og på, og det skal man 
på Station Nord. Der er du selv rengø
ringspersonale, og det gælder derfor 
om at snavse så lidt som overhovedet 
muligt. Så hvis I nogensinde skal til 
Station Nord, så medbring solidt fod
tøj, som er let at tage på og af. Ud
over at sørge for mad til mennesker, 
sørger kokken også for de ca. 10 slæ
dehunde, der er på stationen. Hun
dene er pensionister fra Sirius Patrul
jen. Det er hunde, som ikke er helt 
udslidte, men alligevel for gamle til 
det hårde liv på de lange patruljeture. 
De er på stationen som en sikkerhed 
for, at besætningen kan forlade statio
nen, hvis den værst tænkelige ulykke 
skulle ske. Derfor kommer der om 
vinteren et par patruljefolk, og lærer 
stationens personel at køre hunde
slæde. Hundene, som er lænket det 
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meste af tiden, skal motioneres, og da 
kokken havde fritimer formiddag og 
eftermiddag, mødte vi ofte en hund 
med kokken på slæb. 

Det værste - brand 
Den værst tænkelige ulykke er selvføl
gelig brand. Om vinteren er det svært 
at skaffe vand, især i store mængder. 
Flyvestation Værløses arbejdssikker
hedsofficer chefsergent K.B. Johansen 
var på stationen i februar måned og 
fortæller: 'Vand får man fra en tilfros
sen smeltevandssø. Medens jeg var 
der, løb den tør, så der måtte ryddes 
en vej til en anden sø 2 km væk. Det 
tog en formiddag at rydde søen for 2 
meter sne, før vi kunne begynde at 
bore i isen. Først i det 9. borehul 
fandt vi vand under 1,5 meter is. Da 
var der gået 1 ° dag, og det skal lige 
bemærkes, at det var -30 grader "Rig
tigt dejligt koldt". 

Så højt mod nord og med tilfrosset 
hav er der ikke meget dyreliv. Ved 
afløbet fra køkkenet opholdt der sig 
en lille flok ismåger. Disse tog sig 
også af hundenes efterladenskaber, så 
en gang imellem lød der et hyl fra en 
af hundene. Det var når en måge var 
blevet for ivrig og hakkede en hund i 
halen. 

Udover mågerne så jeg en lem-
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Eskadrille 721 's C-130H Hercules under landing på Station Nord. Her er forholdene næsten altid ekstreme. Enten er det hele 
dækket af is og sne, eller det er et stort søle, eller som på billedet, hvor det er tørt og støvskyen bag flyet snart udvikler sig e
normt. 

ming. Det er en lille gnaver på stør
relse med en hamster og er da også i 
familie med denne. Den lever af den 
sparsomme vegation, hvoraf det mest 
iøjnefaldende er nogle små følfodslig
ende blomster. Store dyr ser man 
sjældent. Det sker dog med næsten 
års mellemrum, at en isbjørn kommer 
så meget ud af kurs, at den aflægger 
stationen et besøg. 

En del af torsdagen blev benyttet 
til gennemgang af bygningerne. Lede
ren af bygning 11, L. Laursen var på 
inspektionsrunde og de ca. 35 bygnin
ger stationen består af blev synet . En 
del af bygningerne, som for hoved
partens vedkommende er opført af 
amerikanerne, slap for større påtale, 
medens andre f.eks. tømrershoppen 
(også opført af amerikanerne) blev 
anbefalet nedrevet hurtigst muligt og 
erstattet af en ny. Det var bl.a. de 
langsgående bjælker i tagkonstruk
tionen, der flere steder var knækket 
som var årsagen til denne dom. Der 
var simpelthen frygt for, at vægten af 
sne fra et kraftigt snefald skulle få 
taget og dermed bygningen til at bra
se sammen. Ellers var det døre og 
porte eller inddækningen, som ikke 
var i orden og bevirkede skader på 
bygningerne. 

Medens jeg var på stationen fore
gik der nyopførelse af en garage. Byg
ningsarbejderne blæste som regel på 
alt, der hed arbejdssikkerhed og hver 
gang chefsergent K.B. Johansen og jeg 
passerede byggeriet, så jeg ham lukke 
øjnene i fortvivlelse, og jeg synes jeg 
kunne se flere og flere grå hår i hans 
hårpragt. Ligegyldigt hvor meget han 
forklarede bygningsarbejderne, at det 
var for deres egen sikkerheds skyld, 
så arbejdede de alligevel uden ordent
lig sikring, så snart han vendte ryggen 
til. Også på andre måder havde dan
ske firmaer været uheldige. Man op
førte en dejlig messebygning, som lå 
med udsigt over startbane og havet. 
Man "glemte" dog at tage hensyn til 
permafrosten med det resultat, at da 
der kom varme i bygningerne, tøede 
undergrunden, og bygningerne er i 
dag totalt ubrugelige. Et sørgeligt syn 
med skæve gulve og revnede vægge. 

Fritid og hjem 
Fritiden blev tilbragt i baren i bygning 
35. Her var der billard, dart, video og 
forskellige spil at adsprede sig med, 
eller som hovedparten gjorde, en øl 
eller en kop kaffe og masser af snak. 
Det blev som regel sent, da midnats-
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solen ikke gav noget fingerpeg om 
tiden. Aftenen inden vi kom havde 
det været lunt og dejligt, så gæsterne 
var trukket udenfor gennem den dør 
som vendte mod nord. Reposen uden
for var uden gelænder. En af gæsterne 
var gået til højre i stedet for til vestre, 
hvor trappen var. Han var ikke kom
met til skade, men en vittig hund 
havde markeret, hvor "offeret" lå. 

Jeg var lidt spændt på, om vi kun
ne komme af sted fra Station Nord til 
fastsat tid om fredagen. Det meste af 
torsdagen, samt natten til fredag og 
fredag formiddag havde det været tæt 
tåge, men fredag ved frokosttid kla
rede vejret op, og sidst på eftermidda
gen ankom Herculessen for at afhente 
os. 

Hjemrejsen foregik via Kangarlus
suaq (Søndre Strømfjord) med over
natning på grund af dårligt vejr på 
Keflavik. Lørdag startede vi tidligt fra 
Kangarlussuaq, og efter mellemlan
ding på Keflavik for at tage et par 
GD'er om bord og yderligere en lan
ding på Flyvestation Aalborg for at 
sætte GD'erne af, landede vi på Vær
løse omkring kl. 2200. 

D 



Flyvevåbnet 

Første kvindelige 
chefsergent 
Tekst og billede seniorsergent 
N.M. Schaiffel-Nielsen 

Udnævnel.sen af seniorsergent Linda 
Sørensen til chefsergent skulle egentlig 
ikke handle om 'den lille forskel'. Det 
kom det til alligevel. Og det på en dag, 
hvor en undersøgel.se godtgjorde, at det 
er kvinderne, der bestemmer, i hvert 
fald i hjemmene. 

Mandag den 1. februar 1999. -Jeg 
ved godt at vi har ligestilling, og 

at det derfor ikke bør nævnes. Jeg ved 
godt, at vi alle sammen er soldater og 
at der ingen forskel er, men alligevel, 
syntes jeg, at det er værd at fejre den
ne udnævnelse af Linda Sørensen, 
som flyvevåbnets første kvindelige 
chefsergent! Således faldt ordene, da 
chefen for Flyvertaktisk Kommando, 
generalmajor Kurt Ebbe Rosgaard, 
ønskede chefsergent Linda Sørensen 
til lykke med udnævnelsen. 

Generalmajoren lagde ikke skjul på 
sin glæde over, at det netop var Linda 
Sørensen han fik lejlighed til at ud
nævne. Han understregede i sin tale 
hendes gode humør og store arbejds
evne. 

-Dette kombineret med, at du al
drig går af vejen for en opgave, som 
måske ikke lige er din, men som du 
påtager dig den med et smil. Dette, 
sammen med en flot karriere i øvrigt, 
gør, at det er en særlig glæde at ønske 
dig til lykke, sagde han. Han nævnte 
også, at Linda Sørensen var den, der 
med elegance mestrede 'mandehør
men', og på elegant vis fik herrerne 
sat på plads, hvis det blev lidt for 
meget. 

Til stede var også formanden for 
Centralforeningen for Stampersonel, 
Finn Busse Jensen. Han havde bedt 
sin sekretær om at købe blomster til 
Linda Sørensen. Der brændte han 

Alle havde det 
store smil frem
me, fra v. chefen 
for Flyvertaktisk 
Kommando, 
generalmajor 
Kurt Ebbe Ros
gaard, chef
sergent Linda 
Sørensen og 
formanden for 
Centralforening
en for Stamper
sonel, Finn Bus
se Jensen. 

fingrene. Inkvisitorisk blev han 
spurgt, om han ville møde op med 
blomster til en mand? -Det ville jeg 
nok ikke, sagde han. -Derfor har jeg 
medbragt en rigtig 'mandegave', som 
jeg ved du vil kunne bruge. Det var et 
proptrækkersæt, som Linda Sørensen 
smilende præsenterede for gæsterne. 

Det med at være den første, er ikke 
noget nyt for Linda Sørensen, hun var 
også den første kvinde i flyvevåbnet, 
der blev udnævnt til seniorsergent 
tilbage i 1987. 

Karrieren 
Linda Sørensen blev provokeret ind i 
flyvevåbnet af en veninde, som skulle 
til optagelsesprøve i Jonstrup. Hun 
kunne ikke modstå provokationen. -
Jeg havde egentlig forestillet mig, at 
jeg skulle være noget på et kontor i en 
bank, eller ved kommunen hjemme i 
Kalundborg, sådan gik det ikke, sagde 
hun med et smil. I stedet blev hun 
ansat ved Kontrol- og Varslingsgrup
pen, hvor hun blandt andet har gjort 
tjeneste ved Flyvestation Bornholm. -
Det var dejlige år, derovre på Øen, 
siger hun. Hun fortæller med glæde 
om de ekstraopgaver, der dukkede op 

i form af at arrangere 'Åbent Hus', og 
hvad der ellers kunne falde for af 
udadvendte aktiviteter på Flyvesta
tion Bornholm. Hendes daglige op
gave var ellers at være vagtholdsleder 
og fungere som System Manager på 
Martelloradaren. -Da min mand blev 
forflyttet til Hærens Kampskole i Oks
bøl, fulgte jeg med, Oksbøl er en dej
lig by, selvom jeg nu har 110 km. på 
arbejde, hver vej. 

Forflyttelsen til Jylland betød, at 
Linda Sørensen måtte tage et job som 
Quartermaster i BALTAP. 

Fra 1. februar er hun tjenstgørende 
i Driftssektionen, hvor hun igen skal 
beskæftige sig med Åbent Hus arran
gementer, samarbejdet med Kontrol
og Varslingsgruppen samt 
interværnstøtte. 

Linda Sørensen var sidste år tre 
måneder i Vicenza, hvor hun gjorde 
tjeneste i 'Recce-Cellen', hvor man 
laver planlægningen af recognosce
ringsflyvningerne over det tidligere 
Jugoslavien. Hun fortæller, at det var 
en spændende oplevelse at få lov til at 
arbejde sammen med de mange for
skellige nationaliteter. 

D 
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NYTFRAIND-OGUDLAND 
De passer på de gamle fly 

Et syn, der må glæde enhver flyentusiast. Flyvestation Aalborgs renoveringshold i 
færd med at trække en Meteor Mk. 11, kaldet 'den flyvende tissemand' i hangar for 
vinteren. 

Nu er året jo ved at rinde ud og der
med får vi også et noget anderledes 
vejr, hvor alt materiel har bedst af at 
være indendørs. Derfor er flyene fjer-

net fra græsplænen ved indkørslen til 
flyvestationen her til vinter. 
Det er i øvrigt i nøje overensstem
melse med flyvevåbnets planer for 

museumsgenstande, at materiellet 
står inde, især her hos os i det Nordjy
ske. Det er renoveringsholdets inten
tioner, at vi vil vedligeholde dem i 
vinterhalvåret, og så sætte dem ud 
igen til sommer. 
Nu er betingelserne for transport og 
parkering af flyene ikke de bedste. 
Græsmarken skal helst være tør eller 
frossen, for at traktor og fly ikke skal 
køre fast. 
Vi kan også fortælle, at vi fra Billund 
har fået en komplet to-sædet F-104, 
som har halenummer RT-657. Flyet er 
blevet demonteret af personel fra 
Flyvestation Skrydstrup, hvor de ikke 
har taget meget hensyn til, at vi må
ske skulle få det til at virke igen, men 
det vil fremtiden vise. Flyet har stået 
udenfor, siden det den 28. april 1986 
blev fløjet til det daværende Dan
marks Flymuseum i Billund. 

Tekst: K.E. Nielsen, Flyvesta
tion Aalborgs renoveringshold 

Foto: Fototjenesten, Flyvesta
tion Aalborg 

Svenskerne har endelig sagt farvel til Draken 

Den 8 december 1998, var den 
dag det svenske Flygvapnet sagde 
farvel til sin J35 Draken. Den sidste 
eskadrille der fløj med typen var 'Jo
han Blå' på FlO, Flyvestation Angel
holm i Skåne. Den endelige afslutning 
på 39 års tjeneste var en rundflyvning 
over adskillige byer i det sydlige Sve
rige. 
Den blå Draken kan i fremtiden ses på 
Flygvapenmuseet på Flyvestation 
Malmen. 
SAAB fabrikkerne har i de 39 år frem
stillet 644 stk. J35 Draken, som 
blandt andet blev solgt til Danmark, 
Østrig og Finland. 
Den første prøveflyvning med J35 
Draken fandt sted 25. oktober 1955 

Tekst: s-n 
Foto: FlO, Angelholm. 

Den sidste 135 Draken der fløj for 'Johan Blå', her i eskadrillens dybblåfarve med 
et dødningehoved med høj hat og halstørklæde, eskadrillens våbenskjold, samt det 
svenske Flyvevåbens vinge malet på ryggen. 
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Forsvarsdebatten - Byt F-16 for ubåde 
Mandag den 18. januar. Pensio
neret generalløjtnant Kjeld G. Hilling
sø giver i Morgenavisen Jyllands
Posten udtryk for sin bekymring over, 
at et flertal i Folketinget vil afskaffe 
den danske ubådsflåde på fem ubåde, 
som står for udskiftning i 2005. Han 
siger til bladet: -Skal dansk forsvar 
bevare sin troværdighed, bør man 
ikke fjerne de mest kampkraftige 
enheder. Han understreger overfor 
bladet, at ubådene er svære at lokali
sere, og vil binde store fjendtlige styr
ker i området. Han peger på, at man i 
stedet kan sammenlægge flåde- og 
flyvestationer, nedlægge en F-16 es
kadrille og for det sparede beløb be
vare ubådsflåden. Regnestykket ser 
således ud: 

F-16 eskadrille 
(16 fly og ca. 70 mand) 

Løn 

Drift: (eftersyn, vedligeholdel

se, øvelser og reservedele 

Brændstof: 

Våben: 

I alt: 

Generalløjtnant Hillingsø siger videre: 
-Skal vi endelig spare, så synes jeg i 
den sammenhæng, der var langt mere 
fornuft i at sammenlægge eksempelvis 
flyve- eller flådestationerne. Det kan 
nemt give op mod en halv mia. kr. 
årligt. Og skal der endelig ryge en 
kampkraftig enhed kunne man i nøds
fald nedlægge en af flyvevåbnets fire 
kampflyeskadrille. Den slags våben 
råder NATO over masser af. Gør vi 
sådan, mister vi ikke F-16 ekspertisen, 
men skruer kun ned for et blus, der 
relativt hurtigt kan skrues op igen. 

Kilde: Morgenavisen Jyl
lands-Posten 

Foto: s-n 

Ubådseskadren 

Et af indlæggene i forsvarsdebatten lyder: 
-Nedlæg en F-16 eskadrille, og behold 
ubådene. Ingen tør vel tro på, at det 
bliver denne F-16 fra Eskadrille 730, der 
her lander på. Flyvestation Grazzanise i 
Italien, der bliver udfaset for at skaffe 
penge til at kunne sejle under vandet. 

16,7 mio. kr. 

(5 ubåde og 80 mand) 

Løn 25.0 mio. kr. 

Drift: 28,6 mio. kr. 

60.0 mio. kr. 

Brændstof: 1,0 mio. kr. 

6,0 mio. kr. 

Våben: 0,4 mio. kr. 

3,0 mio. kr. 

I alt: 55,0 mio. kr. 

85,7 mio. kr. 

F-16 flyene forventes skiftet ud i 2015. 

De nuværende fem Ubåde forventes udskiftet i 2005 

med fire nye. 

Ingen nye transportfly til flyvevåbnet - eller? 
Tirsdag den 23. februar. Hvis 
forsvarets ansatte er frustrerede, er 
der vel ikke meget at sige til det. Med 
179 arbejdsgivere, med næsten lige så 
mange meninger, kan det ikke blive 
andeledes. For få dage siden, kunne 
man i dagspressen læse, at der skulle 
spares 4,3 mia. kr., på forsvaret frem 
til år 2003. Dags dato blev der fjernet 

1,4 mia. af sparekravet. De transport
fly, der for tre dage siden var udeluk
ket, er nu pludselig igen en mulighed. 
Den omtalte udelukkelse fik chefen 
for Logistikdivisionen i Flyvertaktisk 
Kommando, oberst Peter Adser-Lar
sen til at sige, at ønsket var udtryk for 
det virkelige behov, og at flyvevåbnet 
klarede manglen på transportfly ved 
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at leje fly andre steder. U-bådene er 
dog stadig ude i kulden. Om det så 
bliver resultatet kan ingen vide, både 
Dansk Metal og Værfterne protesterer 
voldsomt mod at miste en milliard
indtjening og miste 1000 arbejdsplad
ser i de næste otte år. 

s-n 
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Ny Viggen eskadrille oprettet på F4 

Efter flytningen af alle de to-sædede 
SK (Overvågnings- og fotoflyvning) 
3 7 Viggen, som kun er udrustet med 
kamaraer, fra FIS, Flyvestation So
derhamn, til F4, Flyvestation 6ster
sund-Froson. Her har man formeret 
en ny Viggen Eskadrille, TIS/ TK (Typ
InflygningsSkede, omskolingskursus 
af seks måneders varighed) 37, på F4 
som skal flyve med flyene. Eskadrillen 
er etableret for at udføre flyvetræ
nings- og elektronisk krigsførings-

En to-sædet SK-37 
Viggen som indgår i den 
nyoprettede Viggen
eskadrille på F4 (Fly
vestation 6stersund
Froson) . (Foto via in
formationschef, major 
mJ Ohlsson, F10) 

opgaver. Den første SK 37 Viggen, 
som er modificeret til at udføre elek
tronisk krigsførelse, den såkaldte E
model, forventes at komme i luften 
før sommeren. 
I mellemtiden er alle operationer med 
AJS/SF Viggens på F7, Flyvestation 
Såteniis blevet indstillet og den anden 
JAS 39 Gripen Eskadrille var næsten 
operationsklar ved udgangen af 1998. 
Som et led i forberedelserne til, at 
FIO, Flyvestation Ångelholm, skal 

Østrig - skal skal ikke? 
Østrig står overfor at skulle skifte sine 
gamle Saab J 356 ud. Lige nu ser 
man på typer som: Lockheed Martin 
F-16C/D, Boeing FIA 18C/D, Das
sault Mirage 2000-5, BAe/Saab Grip
en og Mikoyan Mig 29. Hvilken type 
Østrig vælger er op til politikerne. 
Denne beslutning hænger igen sam
men med, om Østrig vælger en tæt-

tere tilknytning til Vesten og NATO. 
Gør man det, vil udskiftningen dreje 
sig om 18-24 kampfly. Vælger man at 
fortsætte sin nuværende status som 
neutralt land, skal man anskaffe 32-
36 kampfly. 
I mellemtiden opfylder Østrig sit be
hov for at få trænet sine piloter i et 
fly, der er mere avanceret end Dra-

modtage Gripen den 1. oktober i år, 
er personellet sendt på uddannelse på 
F7 Såteniis. 
Såfremt læserne ønsker at vide mere 
om Drakens farvel til det svenske 
flyvevåben kan man gå ind på inter
net adressen: www.flO.m.il.se, hvor 
der er flotte billeder fra afskedspara
den. 

Tekst: s-n 

ken, ved at sende piloterne til træning 
på ved F21, Flyvestation Luleå, i Sve
rige, hvor de i perioden fra marts 
1999 til september 2000 skal flyve JA 
37 (Jager- og angrebsversionen) Vig
gen. 

Tekst: s-n 

Måske Østrig inden alt for mange år vil kunne affyre sine Maverick luft-til-jord missiler fra den svenske JAS 39 Gripen. (Foto 
Peter Modigh). 
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British Army Air Corps har modtaget den første 
"Langbue" 
Den 25. september 1998 blev den 
første Boeing WAH-64 Apache Long
bow (Langbue) helikopter til det briti
ske Army Air Corps (MC) prøvefløjet 
fra Boeing Company's Meza, Arizona, 
helikopterfabrik. Flyvningen varede 
en halv time og omfattede hover 
(svæve) test, fremadflyvning med 111 
km/t. og baglæns- og sideværts flyv
ninger med hastigheder op til 83 km/ 
t. Tre dage senere blev helikopteren 
overgivet til hovedentreprenøren, 
GKN Westland Helicopters Ltd, Yeo
vil, Storbritannien. GKN er den første 
helikopterfabrik i verden der har op
nået en kommerciel kontrakt på li
censfremstilling af Apache Longbow. 
Under fremstilling af helikopteren 
skal GKN følge et omfattende test- og 
undersøgelsesprogram. Den første 
helikopter forventes leveret til det 

Boeings WAH-64 
Apache Longbow 
(Langbue) er en 
fonnidabel kamphe
likopter. Med sin 30 
mm maskinkanon 
og 16 antitank mis
siler virker den di
rekte frygtindgyd
ende. 

Britiske Forsvarsministerium fra GKN 
Westland i begyndelsen af næste år. 
Boeing WAH-64 Apache Longbow er 
en formidabel kamphelikopter. Den er 
udstyret med avionic (radio- og ra
dar), med PLIR (Infrarødt nattesyns
udstyr), med NVG (nattesynsbriller) 
og sigte- og selvbeskyttelsesudstyr af 
stort set enhver art. 
The School af Army Aviation på Mid
dle Wallop her travlt i denne tid. Ind
førelsen af Boeings W AH-64 Apache 
Longbow betyder en fuldstændig æn
dring af MC operationelle doktriner. 
Alt skal starte fra bunden. Siden 1994 
er flyveuddannelsen blevet delvist 
overtaget af et civilt firma. Hvem 
havde forestillet sig de gode gamle 
Gazelle helikoptere udskiftet med 
civilt indregistrerede Squirrel (Egern, 
i Danmark Fennec) helikoptere, som 

ejes af Bristow Helicopters Ltd. og 
flyves af otte civile instruktører. 
MC vil modtage i alt 67 nye Long
bow kamphelikoptere. De første pilo
ter sendes til næste forår på uddan
nelse i at flyve og operere med dem i 
USA. 
De gamle Lynx AH. 7 og AH. 9 helikop
tere vil blive moderniseret til en ny 
Light Utility Helicopter (Let Støtte
helikopter). Moderniseringen omfat
ter nyt cockpit, avionic, overlevelses
udstyr (radaradvarselssystemer 
m.m.), termisk overvågningsudstyr og 
understel med hjul. Lynx er hermed 
klar til at indgå i fremtidige missioner 
sammen med Apache Longbow. 

Kilde Air Forces Monthly: s-n 
Foto: s-n 

Chefen for den fælles britiske helikopterstyrke 
udpeget 
Februar 1999. Chefen for den nye 
britiske Joint Helicopter Command 
(Fælles Helikopterkommando) er 
udpeget. Det blev Air Vice-Marsha! 
David Niven. Kommandoet bliver 
oprette i april næste år, når helikop
terne fra RAF Odiham, Benson og 
Aldergrove, sammen med helikop
terne hærens angrebs- og lette støtte-

helikoptere og søværnets helikopter -
styrke. Kommandoens opgaver bliver 
at tilrettelægge uddannelse, forestå 
planlægning og fordele ressourcerne 
på den mest effektive måde. 
Styrken kommer til at bestå af 12.000 
mænd og kvinder og 350 helikoptere. 
80 af dem vil komme til at gøre tjene
ste i hovedkvarteret, hvor chefen kan 

komme fra en hvilken som helst af de 
tre værn. RAP afleverer seks eskadril
ler til den nye kommando, nemlig 
Eskadrillerne 7 (Chinook), 72 
(Wessex/Puma) 33 og 230 (begge 
med Puma) samt 18 og 27 (begge 
med Chinook). 

Kilde: RAF NEWS/s-n 
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Hercules ud af flyve med nye instrumenter 

Eskadrille 721's C-130 Hercules 
halenummer 678 gennemførte den 
26. januar den 15. prøveflyvning efter 
at den havde fået monteret nye in
strumenter i cockpittet. 
Civilingeniør Lasse Kronsted Peder
sen, Flyvematerielkommandoens 
(FMK) Transport:flysektion siger om 
prøveflyvningerne, der startede den 
21. december: ,,De er forløbet særde
les tilfredsstillende, men det er klart, 
at når et fly har stået inde i så mange 
måneder, er der ting der skal rettes. 
For eksempel tørrer pakninger ud, 
hvilket forårsagede, at flyet under en 
flyvning begyndte at lække brændstof 
ud". 
Kronsted fortæller, at inden flyet kom 
i luften, havde man testet det på jor
den i næsten to måneder. Disse tests 
gennemføres efter nogle helt faste 
procedurer som er fastlagt i de MAT
INS (Materielinstruktioner) som FMK 
udgiver på baggrund af flyfabrikkens, 
i dette tilfælde Lockheed Martins, 
anbefalinger. 
Testen på opdateringen af det renove
rede cockpit, som er et rent FMK pro
dukt, har man selv måttet lave proce
durer for. Det er nemlig første gang, 
at et flyvevåben selv er gået i gang 
med at lave en sådan opdatering. 
Normalt vil man sende flyet tilbage til 
fabrikken og få det gjort - men den 
slags er der ikke penge til. Der er da 

heller ingen tvivl om, at ingeniører og 
teknikere har opfattet opdateringen 
som en virkelig udfordring, hvis resul
tat man er lidt stolte af. 
Firmaet Rockwell Collins har leveret 
hovedparten af de nye instrumenter 
til flyet, medens Honeywell har leve
ret det nye inertinavigationssystem 
(INU) . Det er det samme system, som 
sidder i F-16, men tilpasset C-130. 

C-130 Hercules cockpit før ombyg
ningen, her er der da et par instrumen
ter at kigge på. (Foto Per Hedesmann, 
Fototjenesten Flyvestation Værløse). 

Inden længe skal man en tur op om
kring Nordpolen med flyet for at gen
nemføre såkaldte Polar Navigation 
Flight (Navigationsflyvning i pol
området) . Formålet med flyvningerne 
er dels at teste, hvorledes instrumen
terne opfører sig omkring den magne
tiske Nordpol, dels at give flyet et 
såkaldt 'Cold Soak', det vil sige ned
køle det over en periode til omkring 
-30 til -40 grader. Det er den tempe
ratur instrumenterne er garanteret til 
at virke ned til: ,,Nu skal vi se, om det 
holder i virkeligheden" siger Kron
sted. ,,Da det er skærme med flydende 
krystaller, såkaldte LCD Displays, vi 
har monteret i cockpittet vil vi være 
sikre på, at de virker", slutter Kron
sted. 
Halenummer B-678 forventes tilbage i 
operativ tjeneste i midten af marts 
måned. 

Tekst: s-n 
Foto: Per Hedesman, Foto

tjenesten, Flyvestation Værløse 

C-130 Hercules cockpit efter ombygningen, overskueligheden synes indlysende, også 
for ikke-piloter. (Foto Per Hedesmann, Fototjenesten Flyvestation Værløse) . 
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Flyvestation Skrydstrups skinnetraktor på museum 

Dengang jernbanen betød noget for 
transporten til og fra Flyvestation 
Skrydstrup, købte flyvevåbnet en 
skinnetraktor til Flyvestation Skryd
strup. Den blev fremstillet af Peders
håb Maskinfabrik omkring 1951. Si
den da er behovet for jernbanetrans
port nærmest forsvundet. I stedet for, 
at lade traktoren, der er køreklar, 
ruste op, blev den overdraget til Fly
vevåbnets Historiske samling på Fly
vestation Karup. Herfra har man ud
lånt skinnetraktoren til Kolding Loko
motivklub. Klubben fik skinnetrak
toren leveret af Flyvestation Karups 
Kørselstjeneste, som herved kunne 

gennemføre øvelsen: ,,Håndtering af 
svært håndterlige emner". 

Kilde: Set&Sket/s-n 
Foto: Forsyningsdepot Skryd

strup 

Dansker på AIRCENTs vindende hold 
Sidste år i september inviterede Uni
ted States Air Force (USAF) et hold 
fra AIRCENT i Ramstein til at deltage 
i USAFs maratonløb, som blev afholdt 
i september i staten Ohio. Med på 
AIRCENTs (Allied Forces Central Eu
rope) (Hovedkvarteret for de alli
erede styrker i Centraleuropa) hold 
var Per U. Hartby, 39. Det bestod 
foruden Hartby af en belgier, en hol
lænder, en tysker og en englænder. 
Løbet blev en varm affære med 32 
graders varme og 85% luftfugtighed, 
nok til at tage pippet fra de fleste. 
Hartby's tid på 2.52 rakte til en 18. 
plads individuelt, men samlet vandt 
AIRCENT's hold. Som de fleste ved, så 
smækkede forsvarets pengekasse i 
sidste år. Alligevel lykkedes det at 
finde midler til at få Hartby sendt til 
USA. Var det ikke sket, ville AIRCENT 
ikke have været i stand til at stille 
hold. USAFE's, forkortelse for det 

amerikanske flyvevåben i Europa, 
sportschef Tom Burket har givet ud
tryk for, at USAFE, på grund af det 
flotte resultat, vil sponsorere turen til 
det næste USAF maraton i år. 

Tekst: s-n 

Seniorsergent Per U. Hartby, Kontrol
og Varslingsgruppens Eskadrille 500 i 
Vedbæk, fotograferet under AIRCENT 
atletikmesterskaberne i Kocksijde i 
Belgien i 1996. (Foto: Via major P.C. 
Petersen, FLYVIK sekretær) 

Grækerne vil købe 60 - 80 Typhoons 
12. februar 1999. Der synes for 
alvor er være salg i Eurofighter Ty
phoon. DASA meddeler, at den græ
ske regering har udtrykt ønske om at 
indlede forhandlinger om køb af mel
lem 60 og 80 Eurofighter Typhoon. 
Samtidig ønsker grækerne at for
handle om mulighederne for at del
tage i programmet. 

Den administrerende direktør for 
Eurofighter GmbH sige i anledning af 
henvendelse: ,,Vi er glade for denne 
nyhed, som er et vigtigt skridt for 
Grækenland i forbindelse med at styr
ke sin position i Europa." Han ser 
frem til forhandlingerne med det 
græske Forsvarsministerium og den 
græske industri for at finde frem til, 

Skinnetraktorens sidste dag på skinner 
på Flyvestation Skrydstrup. Næste stop 
blev Kolding Lokomotivklubs skinner i 
Kolding. (Rillede via seniorsergent 
Guldager, Forsyningsdepot Skryd
strup). 

hvilken rolle grækerne kan spille i det 
industrielle program. 

Tekst: s-n 
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Royal Air Forces nye transporthelikopter prøvefløjet 

Juleaftensdag 1998 klokken 10:30 
blev Royal Air Forces (RAF) nye heli
kopter EH101 HC Mk 3 prøvefløjet på 
Flyvestation Yeovil, hvor fabrikken, 
der fremstiller helikopteren har til 
huse. Det er den første af de 22 stk. 
der skal leveres til RAF Eskadrille 
728, som får til huse på RAF Benson i 
Oxfordshire. 
Helikopteren blev fløjet af GBK West
lands testpilot, Andy Strachen, som 
efter flyvningen sagde: -Vi har afprø
vede de forskellige basis flyvekarak
teristikker ved hastigheder op til 135 
knob (250 km/t), fløj sidelæns med 
hastigheder op til 35 knob (65 km/t), 
og foretog vi drej på stedet med 30 
grader pr. sekund. Man testede også 
det automatiske Flight Control Sy
stem, stabilitet og inertinavigation. 
Ifølge testpiloten gav ingen af prø
verne anledning til anmærkninger. 

Tekst: s-n 
Foto: GNK Westland, Yeovil, 

UK. 

Den første serieproducerede EH101 HC Mk 3, transporthelikopter, udviklet i et 
samarbejde mellem GNK Westland og Agusta Helicopters, Italien, på sin jomfru
flyvning over Flyvestation Yeovil, UK, den 24. december 1998. Under helikopterens 
næse ses den noget atypiske re-fu.elling probe (påfyldningsrør). 

Eurofighter Typhoon tilbud til Norge 

Torsdag den 11. februar 1999. 
Eurofighter GmbH i Hallbergmoos i 
Tyskland har modtaget tilbud om at 
byde ind på Norges nye jagerprog
ram. Tilbudet skal foreligge inden 
udgangen af maj 1999. Tilbudet gæl
der i første omgang 20 fly med yderli
gere option på 10. Hovedkravet går 
på at tilbyde et multi-role (flerrollet) 
jagerfly til erstatning for de gamle 
norske F-5 jagerfly og eventuelle tab/ 
nedslidning (attrition) af F-16 fly. 
Eurofighter vil tilbyde Norge fuld 
deltagelse i Eurofighter programmet 
og give fuld adgang til teknologien, 
både for operatørerne og for eventu
elle partnere i norsk industri. 
Som et led i den norske evaluering af 
Eurofighter Typhoon, har den norske 
testpilot, major F.A. Evensen den 15. 
og 16. december sidste år foretaget 
den første testflyvning i DAS (Deve-

lopment Aircraft nr. S) (udviklingsfly 
nr. 5). DAS er det andet udviklingsfly, 
bygget af DiamlerChrysler Aerospace 
på DASA Flight Test centre i Manch
ing. DASA planlægger allerede flere 
demonstrationsflyvninger i Norge. 
Vedrørende den norske interesse for 
Eurofighter se FLYNYT nr. 1 februar 
1999 side 35. 

Tekst: s-n 
Foto: Eurofighter GmbH, 

Manching. 

Den norske testpilot, major Frode A. 
Evensen i cockpittet på DAS (Udvik
lingsfly nr. 5) ved Daimler Chrysler 
Aerospace AG, i Manching, Tyskland, i 
december 1998. 

FLYNYT2-1999 



Opgradering af software på danske og amerikanske F-
16 
Den 25. januar 1999. Meddelte 
flyfabrikken Lockheed Martin, at den 
har fået ordren på opgradering af 
software i det amerikanske, danske, 
hollandske, norske og belgiske flyve
våbens F-16 fly. Opgraderingen om
handler en ny Modular Mission Com
puter (MMC) i de fem landes fly. 
Opgraderingen betyder, at MMC også 

kan klare brugen af Joint Helmet
Mounted Cueing System (omtalt i 
FLYNYI' nr. 5/98) og AIM-9X missilet. 
For de nævnte europæiske lande om
fatter opgraderingen også det at kun
ne anvende en recognosceringspod, et 
missiladvarselssystem, en opdatering 
af den del der omfatter elektroniske 
krigsførelse. Endelig omfatter opgra-

deringen et styresystem, der kan ope
rere de nyeste GPS-styrede luft-til-luft 
missiler, som er udviklet, eller under 
udvikling i USA og Europa. 

Kilde: Lockheed Martin 
tekst: s-n 

Et skønsomt udvalg af de våben, som et F-16 flys software skal kontrollere. Set ude fra vingetippeme og ind mod f/.ystrukturens 
midte ses to Advanced Medium Range Air-to-Air Missiles (avanceret mellemdistance luft-til-luft missil med mellemrækkevidde) 
type AIM-120B. På næste station sidder to Sidewinder (lille slange der kravler baglæns) (Ariel lntercept Missile) AIM-9 (luft-til
luft angrebsmissil). På station tre sidder to Homing Anti-Radiation Missiles (Missiler der styrer efter radarsignaler) HARM 
AGM-8 (Air to Ground Missile) (Luft tiljord Missil). Den pod der sidder på flyets midterste station er i stand til at forstyrre 
fjendens elektroniske signaler. På indsugningens højre side ses en AN/ASQ-213 Targeting System Pod (målsøger for) HARM 
missiler. (foto Lockheed-Martin) 
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TERMA Elektronik har overtaget Per Udsen Aircraft 
Industry 
Februar 1999. To af Flyvemateriel
kommandoens (FMK) samarbejds
partnere blev i februar måned slået 
sammen til en virksomhed. 
Per Udsen Aircraft Industy NS hed
der i fremtiden TERMA Industries 
NS, og ligger fortsat i Grenå. Med 
overtagelsen bliver TERMA Elektronik 
klart den største virksomhed indenfor 
dansk forsvarsindustri med godt 1000 
ansatte, og en koncernomsætning på 
ca. 900 mio. kr. om året. 
De to virksomheder har i mange år 

haft et tæt samarbejde med hinanden 
og med FMK - navnlig F-16 Sektio
nen. FMK har samarbejdet med Per 
Udsen om udvikling af en recogno
sceringspod til F-16, og med både 
TERMA og Per Udsen om selvbe
skyttelsesudstyr mod missilangreb. 
Det såkaldte Elektronik Warfare Ma
nagement System /EWMS). På dette 
område har TERMA godt fat i marke
det med leverancer til en række NA
TO-lande, blandt andet USA. 
Baggrunden for købet er, at Per Ud-

Hvad laver far på arbejde? 
Torsdag den 4. marts 1999. 
Mange børn ved lidt eller intet om, 
hvad far laver, når han er på arbejde. 
På Flyvestation Skrydstrup har man 
en politik, der går på, at man ikke 
tager mod besøg fra børnehaver. Er 
der derimod sådan, at far eller mor 

kan få fri fra tjenestestedet og selv 
kan tage ungerne, og pædagogerne, 
med rundt, så er det en anden sag. Vi 
mødte en flok herlige rollinger fra Set. 
Severin skolen, som havde fået far, i 
dette tilfælde.flyverspecialist Peter S. 
Hansen til at være guide. Han havde 

sen Aircraft Industry i flere år har kørt 
med underskud. 
Chefen for F-16 Sektionen, Kai Poul
sen siger til bladet SET OG SKET: ,,Vi 
er glade for, at TERMA med opkøbet 
har sikret eksistensen af aktiviteterne 
i Per Udsen. Virksomheden har bety
det ganske meget for dansk udvikling 
og produktion af avanceret udstyr, til 
brug i militære fly. 

Kilde. SET OG SKET 

valgt den dag, hvor STUD LUFT skulle 
se på flyveopvisning. Ungerne havde 
det herligt. 

Tekst og billede: s-n 

Som om de aldrig havde lavet andet, stillede ungerne fra Set. Severin skolen op til fotografering. Første række gik ned på knæ, 
som på tælling, og alle sagde "Ost" på en gang. 
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Oberst T.P.A. Ørum er død 
97 år gammel 

Hans A. Schrøder 

T.P.A. Ørum var født i Aalborg den 
12. juli 1901. Han blev premier

løjtnant i artilleriet i 1923, og i 1926 
fik han certifikat som militærflyver. 
Han studerede ved Polyteknisk Lære
anstalt 1927-29 og ved Ecole Natio
nale Superieure de l'Aeronautique 
1929-31, hvor han fik diplom som 
Ingenieur civil de l'Aeronautique. Han 
blev kaptajn i 1931 og oberstløjtnant i 
1935. Han var chef for Flyvertrop
pernes Tekniske Tjeneste fra 1932 til 
den 1. april 1940, hvor han blev chef 
for Sjællandske Flyverafdeling. 

Ørum var såvel af udseende som 
form den aristokratiske, akademisk 
uddannede officer. Han var perfektio
nisten, som med megen værdighed og 
intellektuel fasthed som en selvfølge 
stillede store krav både til sig selv og 
andre. Blandt de mange artikler af høj 
kvalitet, som Ørum leverede til Det 
krigsvidenskabelige Selskabs tids
skrift, sluttede han i årgang 1937 på 
side 103 typisk en af sine artikler med 
ordene: "Gør, hvad der kræves, og 
kræv, hvad der evnes." Hans konse
kvente nationale holdning betød, at 
han straks efter den tyske besættelse 
gik uden for nummer for at forsøge at 
komme til Royal Air Force. Under 
påskud af forretningsrejse og familie
besøg i Brasilien lykkedes det ham at 
få de nødvendige visa, men under en 
mellemlanding i Berlin blev han den 
7. december 1940 arresteret af Gesta
po. Han blev sigtet for spionage mod 
de tyske besættelsestropper i Dan
mark, og efter at Rigsdagen i januar 
1941 havde vedtaget et tillæg til straf
feloven - Lex Ørum - kunne han med 
tilbagevirkende kraft idømmes livsva-

Oberst og fra 194 7 til 1950 generalinspektør for Hærens Flyvetropper, ligesom han 
i samme periode var chef for Hærens og Søværnets fælles flyveledelse, T.P.A. Ørum. 
(Foto Flyvevåbnets Historiske Samling) 

rigt fængsel. Den 21. oktober 1943 
blev han befriet af Modstandsbevæ
gelsen, mens han var indlagt på Mi
litærhospitalet. Umiddelbart efter blev 
han sejlet til Sverige. 

I december 1945 blev han udnævnt 
til oberst og generalinspektør for Hæ
rens Flyvertropper. Fra 1947 og til 
oprettelsen af Flyvevåbnet i 1950 var 
han tillige chef for Hærens og Søvær
nets fælles flyveledelse. Han sluttede 

sin karriere som flyverattache i Lon
don og Paris og tillige forsvarsattache 
i Haag, Bruxelles og Bern. Med ud
gangen af september 1955 blev han 
afskediget efter ansøgning på grund 
af svagelighed og bosatte sig i Frank
rig, hvor han døde den 31. januar i 
år. 

• 
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NATO udvidet med tre 
medlemslande 
Tekst og billede seniorsergent 
N.M. Schaiffel-Nielsen 

Det europæiske politiske 
landkort har undergået 
en fantastisk udvikling 
siden muren brød sam
men i Berlin den 9. no
vember 1989. Sovjetunio
nen eksisterer ikke mere. 
De tidligere medlemmer 
af Warszawapagten har 
kæmpet og kæmper en 
strid kamp, for at komme 
økonomisk på fode og fin
de nye sikkerhedspoliti
ske relationer. Trods øko
nomiske problemer har 
'fyskland magtet genfor
eningen af de to tysklan
de. Og endelig den 12. 
marts blev Polen, Tje_kkiet 
og Ungarn medlemmer af 
NATO. 

12. marts 1999. Den dato kunne 
Polen, Tjekkiet og Ungarn i Tru

man Biblioteket i Independence, 
Missouri, USA, underskrive det doku
ment, der gjorde dem til medlemmer 
af NATO. De 16 NATO lande er blevet 
til 19. Dokumentet blev underskrevet 
af de tre landes udenrigsministre, fra 
Polen var det Bronislaw Ger~mek, 
Tjekkiets Jan Kavan og Ungarns Janos 
Martonui, og i overværelse af blandt 
andre USA's udenrigsminister Made
laine Albright. 

At traktaten blev underskrevet i 

Truman Biblioteket var ingen tilfæl
dighed. Harry S. Truman var USA's 
præsident fra 1945 til 1953, en pe
riode med voldsomme begivenheder i 
verdenshistorien. Det var Truman, 
der traf beslutningen om at kaste 
atombomberne over Japan. Han var 
med til at træffe beslutningerne om 
oprettelsen af FN, NATO og staten 
Israel, samt iværksætte Marshall pla
nen, der skulle genrejse Europa efter 
Den Anden Verdenskrig. 

I første omgang bestod NATO af 
følgende lande: USA, Storbritannien, 
Frankrig, Italien, Holland, Belgien, 
Luxembourg, Danmark, Norge, Portu
gal, Island og Canada. I 1952 meldte 
Grækenland og Tyrkiet sig ind i alli
ancen. I 1955 blev Vesttyskland, un
der mange protester i Danmark med
lem, og endelig meldte Spanien sig 
ind i 1982. 

Nyt sikkerhedspolitisk 
mønster 
For flyvevåbnet betyder især det pol
ske medlemskab af NATO et nærmere 
samarbejde med landet. Dette samar
bejde har allerede fundet sted de 
sidste næsten fem år. 

I oktober 1995 landede de første 
polske Mig Flogger jagerfly på Flyve
station Karup. Det var dengang den 
polske kaptajn Mieczyskan Widynsky 
sagde til FLYNYT: ,,Jeg er glad for at 
være her. Det er mit andet besøg på 
Flyvestation Karup. Jeg var her for to 
uger siden, hvor jeg deltog i den af
sluttende planlægning. Vort planlæg
ningsarbejde (for øvelsen Cooperative 
Jaguar red. bem.) begyndte for tre 
måneder siden, da eskadrillechefen 
kom tilbage fra det første møde her 
på Karup". 

Grundlaget for de tre landes med
lemsskab blev skabt, da amerikanerne 
for flere år tidligere fremkom med 
forslaget om Partnership for Peace 
(PfF), en "erstatning" for et fuldt 
medlemskab af NATO, ikke mindst til 
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Chefen for Flyvertaktisk Kommando, 
generalmajor Kurt Ebbe Rosgaard ser 
frem til et godt samarbejde med vore 
nye NATO partnere. 

de baltiske lande, hvis medlemskab af 
NATO russerne protestere kraftigt 
imod, har fået glæde af. Dette samar
bejde har vist sig bæredygtigt og med 
adskillige fælles øvelser som resultat. 
pfp samarbejdet har også betydet, at 
svenskerne i udstrakt grad har delta
get i disse øvelser. Øvelserne har ikke, 
som NATO øvelserne, haft karakter af 
egentlige forsvarsøvelser, men deri
mod som øvelser i at inddæmme og 
bekæmpe borgerkrigsagtige tilstande, 
som det for eksempel er set i det 
gamle Jugoslavien og nu sidst i den 
serbiske provins Kosovo. 

Dyrt medlemskab 
I de senere år har det føget med tal 
gennem luften, når man har debat
teret, hvilke lande der kunne blive 
medlem af NATO. Tallet har drejet sig 
om, hvor store investeringer, der kun
ne forventes de nye lande og NATO, 
hver for sig, skal investere for overho
vedet at kunne samarbejde. De tre 
nye medlemslandes våbensystemer 
stammer fra tiden i Warszawapagten, 
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hvor det var Rusland, der var den 
store leverandør af våben og udstyr. 
Det vil betyde, at der skal gennemfø
res betydelige modifikationer eller 
indkøb af nyt udstyr og materiel, in
den de tre landes systemer kan ope
rere sammen med de gamle NATO 
landes udstyr. Hertil kommer arbejdet 
med at få udarbejdet fælles procedu
rer og koncepter for stort set alle om
råder. 

De nye NATO landes forsvars
styrke 

De nye landes militære styrker: 

Polen 

Samlede styrker 240.650 soldater 

Hæren 142.500 soldater 

Kampvogne 1.727 stk. 

Artilleri 1.580 stk. 

Helikoptere 105 stk. 

Flyvevåben 55.300 soldater 

Kampfly 297 stk. 

Soldater i flåden 17.100 soldater 

Tjekkiet 

Samlede styrker 64.000 soldater 

Hæren 44.500 soldater 

Kampvogne 900 stk. 

Artilleri 754 stk. 

Helikoptere 35 stk. 

Flyvevåben 16.000 soldater 

Kampfly 100 stk. 

Ungarn 

Samlede styrker 43.000 soldater 

Hæren 23.400 soldater 
Kampvogne 834 stk. 

Artilleri 840 stk. 

Helikoptere 59 stk. 

Flyvevåben 11.500 soldater 

Kampfly 114 stk. 

Største opbakning 
nogensinde 
Det kan selvfølgelig skyldes en tilfæl
dighed, men NATO kan fejre sit 50 
års jubilæum med den største opbak
ning i den danske befolkning nogen-

sinde. Den sidste gallupundersøgelse 
fra marts 1999 viser, at 82% af dan
skerne går ind for bevarelse af det 
danske medlemskab af alliancen. 

Stort udbytte 
Hvad er flyvevåbnets erfaringer med 
samarbejdet med polakkerne indtil 
nu? Om dette siger generalmajor 
Rosgaard: 

Samarbejdet med Polen har været 
kendetegnet af stort udbytte til begge 
sider. Polen er generelt meget interes
seret i samarbejdsaktiviteterne og har 
udvist et stort engagement i alle akti
viteter. Under samarbejdsplanlæg
ningen har det, set med danske øjne, 
polske bureaukrati til tider voldt lidt 
problemer, men Polen var sin kom
mende status som NATO-medlem 
meget bevidst. Desværre har det pol
ske flyvevåben ligesom det danske, 
lidt under stor utidig afgang af office
rer og specielt piloter, hvorfor et kon
tinuerlig kontaktnet har været svært 
at opretholde. Enkelte aktiviteter blev 
aflyst fra polsk side grundet mang
lende ressourcer. Der er endnu lidt 
sprogproblemer, men samarbejdet 
bærer præg af landets tætte kontakt 
med andre NATO-lande over en år
række. Den største aktivitet har været 
uddannelse af 10 polske piloter i Dan
mark. Desværre kunne det Polske 
flyvevåben ikke gennemføre sidste 
modul som var en deployering af fly 
til Danmark". 

Hvori består det dansk -
polske samarbejde i 1999 
Vores samarbejde i 1999 er specielt 
planlagt på oprettelse af venskabs
forbindelser med henblik på det kom
mende NATO-samarbejde. Vi har især 
lagt vægt på samarbejde inde for Kon
trol- og Varslingsgruppen, hvor der er 
en del aktiviteter. Flyvertaktisk Kom
mando (FTK) har i en længere pe
riode afgivet en officer til Polen som 
observatør under udarbejdelse og 
gennemførelse af øvelse OCELOT 99. 
Vi har desuden lige haft en officer 
udsendt til Polen, for at hjælpe polske 
officerer med forståelse af NATO pro
cedurer omkring Air Policing (afvis
ningsoperationer). 

1999 er det sidste år hvor Polen 
deltager i Østsamarbejdet og fra 2000 
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vil aktiviteter med Polen foregå på 
lige fod med andre NATO lande. 

Fremtidigt samarbejde 
I april besøgte FTK Stabschef Oberst 
J.F. Autzen med følge det Polske fly
vevåben, med henblik på at drøfte det 
fremtidige samarbejde mellem det 
Danske og Polske flyvevåben. Den 12. 
marts 1999 blev Polen jo medlem af 
NATO og de fælles interesser omkring 
operationer i Østersøen var et godt 
udgangspunkt til drøftelse af et tæt
tere samarbejde. 

FTK forelagde ved mødet forslag til 
samarbejdsområder i den nærmeste 
fremtid. Vi har foreslået at samarbej
det skal koncentreres omkring Kom
mando-, Kontrol- og Varslingsområ
det. Et effektivt fungerende Komman
do- og Kontrolsystem er en forudsæt
ning for effektiv gennemførelse af 
operationer, herunder suverænitets
hævdelse af eget luftrum. FTK tilbød 
følgende samarbejdsområder: 

- 2 Polske officerer på jobtræning 
ved Danske Kontrol- og Varslingsen
heder i en måned. Officererne vil 
blive trænet i NATO procedurer og 
bestemmelser og deltage i de daglige 
operationer, så vidt det er muligt. 

- FTK vil endvidere rette henven
delse til ICAOC 1, med henblik på 
også der at få 2 polske officerer på 
jobtræning. 

- Endvidere blev Polen tilbudt at 
sende 2 ATC specialister på jobtræ
ning ved flyvevåbnets Eskadrille 515 i 
Kastrup i en måned. Polen er ved at 
omorganisere hele ATC området, og 
er specielt interesseret i hvordan vi i 
det danske kontrolsystem adskiller 
civil og militær lufttraffik. 
Manglende forståelse/kendskab til 
hinandens flyvevåbner er nok den 
største barriere der skal overvindes, 
før samarbejdet kan videreudvikles. 
Vi har derfor tilbudt det polske flyve
våben, at udstationere en polsk for
bindelsesofficer ved FTK. Fordelene 
ved dette skulle fra dansk side være at 
gennem denne forbindelsesofficer, at 
indhente større forståelse for det pol
ske system, og for polakkerne at høste 
af vores erfaringer med sagsbehand
ling i NATO samt deltage i øvelses
planlægning mv. Jeg ser frem til et 
godt samarbejde med vores nye part
ner. 

• 



Flyvestation Vandel 

Ingen rapporter nævn~r Vandel soin 
hjeinsted for Hærens Flyvetjeneste 

Personellet ved Flyvestation Vandel og Hærens Flyve
tjeneste har genoptaget rutinen fra for fire år siden. 
Hangar fire er stedet, hvor de to enheder mødes i et 
skæbnefællesskab, der nu har strakt sig over næsten 
41 år. Denne fredag kunne chefen for Flyvestation Van
del fortælle de to enheders personel, at ingen rappor
ter taler for, at flyvestation Vandel vil overleve det næ
ste forsvarsforlig. 

Tekst og billeder seniorsergent 
N.M. Schaiffel-Nielsen 

Fredag den 19. marts 1999. 
Hvis der var noget cheferne for 

Flyvestation Vandel, (FSNVAN) 
oberstløjtnant Finn von Gersdorf 
Carstensen (VON) og chefen for Hæ
rens Flyvetjeneste (HFT), oberstløjt
nant E. Johansson (BOS) var sikre på 
denne fredag morgen, så var det op
mærksomhed. 

VON indledte sin redegørelse med 
spørgsmålet: ,,Hvor står vi?" Han 
henviste her til de to faser i den 
gamle rapport fra 1995, hvor det i 
den ene slås fast, at Flyvestation Van
del skal søges solgt. Han fortalte, at 
den eneste seriøse kunde, der havde 

meldt sig var et firma, der ville op
stille vindmøller, men at dette ikke 
havde mødt genklang hos Egtved 
Kommune. 

"Det ligger i regeringens forslag, at 
alle helikopterne skal samles på Fly
vestation Karup, tråden for Vandel 
bliver hermed om muligt endnu tyn
dere" sagde han og fortsatte med at 
fortælle, at Egtved Kommunes borg
mester igen havde sendt et brev til 
forsvarsministeren, hvor han kommer 
med en række forslag til, hvad flyve
stationen kan bruges til. Han under
stregede, at da forholdene på Karup 
ikke har ændret sig siden sidste forlig, 
så skal der fortsat bygges på Karup for 
50 - 60 mio. kr. for at skaffe plads til 
HFT, hvilket betyder, at der vil gå otte 
- ni år før der fremkommer et egentlig 
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Chefen for Flyvestation Vandel, oberst
løjtnant Finn von Gersdoif Carstensen 
(VON) i samtale med chefen for Hæ
rens Flyvetjeneste, oberstløjtnant E. 
Johansson (BOS). Ingen af dem havde 
skabt noget falsk håb om Flyvestation 
Vandels fremtid som flyvestation for 
det danske flyvevåben. 

besparelse ved flytningen. Uanset 
dette, sagde VON, ligger der fire rap
porter, der alle peger på en flytning til 
Karup, et forhold, man ikke kan se 
bort fra. 

Med i debatten 
VON understregede, at så snart den 
politiske beslutning er truffet, vil han 
gå ind i debatten om personellets 
fremtid. Han vil gøre, hvad han kan, 
for at der ikke bliver sat faste tal på 
normerne på Flyvestation Karup. ,,Det 
har vist sig, at er disse tal først sat på 
papir, kan de ikke ændres, uanset, 
hvor meget virkeligheden ændrer sig 
rundt om dem". Han hentydede her 
til, at HFT krav til FSNV AN efter sid
ste forlig havde ændret sig betydeligt i 
forhold til natflyvning, men at kra
vene ikke har kunnet imødekommes, 
fordi personelnormerne har ligget 
fast. 

Ingen blev ladt i tvivl om, at perso
nellet ville blive holdt orienteret. 
Både gennem det lokale samarbejds
udvalg, og gennem mere uformelle 
grupperinger, som vil blive nedsat for 
at holde alle tæt informeret. 

Nogle mere sikre end andre 
"Personellet ved Materielafdelingen 
er mere sikre end andre" understre
gede VON. ,,Jeres stillinger vil også 
være at finde på Karup. Derimod ser 
det vanskeligere ud for personellet fra 
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støttefunktionerne. De må allerede nu 
stille sig spørgsmålet: -Hvad vil jeg, 
hvis det hele flyttes til Karup? Det må 
I diskutere med familien i god tid. 
Skal jeg bedømme det, så vil der gå to 
til tre år fra den politiske beslutning 
er taget, og til den endelige lukning 
finder sted". VON var ikke i tvivl om, 
at der i forbindelse med flytningen 
også kunne blive tale om afskedigel
ser. Han var overbevist om, at der 
ville blive oprettet et Personel & 
Servicekontor, hvis opgave vil blive at 
støtte med råd, dåd, uddannelse og 
vejledning. 

Han sluttede med at sige, at der 
venter alle en turbulent periode. Han 
håbede på, at der bliver tale om en 
samlet flytning til Karup, så man ikke 
skal opleve en periode med luftfar-

tøjerne på Karup og Flymaterielværk
stedet på Vandel. Han mere end anty
dede, at dette ville blive overordentlig 
kompliceret. 

HFT forsvinder 
BOS lagde ikke skjul på, at hvis HFT 
bliver flyttet til Karup og lagt ind un
der Flyvertaktisk Kommando, som der 
er lagt op til i regeringens forslag, vil 
det HFT man kender i dag forsvinde, 
og de to kompagnier, vil ende som to 
eskadrillenumre i flyvevåbnet. ,,Det er 
ikke fordi jeg ønsker det sådan, men 
chefen for Hærens Operative Kom
mando (HOK) har sagt, at han ikke vil 
bruge kræfter på at opretholde HFT i 
sin nuværende form". Det gav lidt af 
et gib i den over 100-tallige tilhører-

skare. Han fortsatte med at sige, at 
chef HOK fortsat ønsker og vil øve 
indflydelse på indkøb af luftfartøjer til 
hæren. 

Forsamlingen blev ikke ladt i tvivl 
om, at BOS med hjertet ønskede at 
blive i Vandel, men at Karup set med 
hjernen bød på mange andre fordele. 
Han var da også sikker på, at hvis FTK 
overtog den operative ledelse af alle 
helikoptere i forsvaret, så ville der 
opstå, hvad han kaldte "værnssøjler" 
indenfor hvert anvendelsesområde. 

Oberstløjtnant E. Johansson ud
trykte til slut håbet om, at kunne det 
ikke være anderledes, at man så fik 
en samlet flytning til Flyvestation 
Karup i år 2002. 

0 

Ny inspektør og chef for 
Flyverhjemmeværnet 
1. juli tiltræder oberst Sven Claus 

Falkbøll stillingen som chef for de 
ca. 9.000 frivillige medlemmer af 
Luftmeldekorpset og de "lyseblå" 
medlemmer af Tjenestestedskorpset. 

Oberst Falkbøll indledte sin mili
tære karriere, som konstabel i Luft
værnsgruppen ved Eskadrille 532 i 
Kongelunden, det var dengang eska
drillen var udrustet med NIKE missi
ler. 

I årene 1971 til 1973 gennemgik 
han linieofficersuddannelsen på 
Flyvevåbnets Officersskole i Jonstrup. 
Efterfølgende har han forrettet tjene
ste som Fighter Allocator på Flyvesta
tion Skagen. 

EDB har haft oberstens store inte
resse. Han gennemgik som en af de 
første EDB programmør- og system
analytikeruddannelsen i 1984-86. 

Efter gennemgang af stabskursus fra 
1984-86 blev han udnævnt til major 
og arbejdede som sagsbehandler i 
Forsvarskommandoens Operations
stab. Herfra flyttede han til Forsvars
ministeriets 4. Kontor med tjeneste 
som assisterende forsvarsrådgiver, 
ansvarlig for anskaffelse af materiel til 
flyvevåbnet, hjemmeværnet samt 
flystøtte til humanitær indsats og 
andet. 

Efter udnævnelsen til oberstløjt
nant har han gjort tjeneste i forskel
lige internationale stabe og fra 1995 
som næstkommanderende og stabs
chef ved Flyvevåbnets Officersskole i 
Jonstruplejren. 

Oberst S.C. Falkbøll er gift med 
Birthe Falkbøll og har tre voksne 
børn. 
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• Oberst Sven Claus Falkbøll er fra 1. juli 
udnævnt til inspektør for Flyverhjem
meværnet og chef for Luftmeldekorpset. 
(Foto Per Hedesmann, Fototjenesten, 
Flyvestation Værløse) . 



Joint Strike Fighter kan 
erstatte F-16 
Spændingen om, hvilket jagerfly der om godt 10 år 
skal afløse F-16, bliver ikke udløst foreløbigt. Et af de 
jagerfly, der måske bliver afløseren er den amerikan
ske JSF, som endnu kun er under udvikling. Stabsche
fen ved Flyvertaktisk Kommando, oberst Jens Friis 
Autzen (FRI), giver her en operativ vurdering af JSF. 

Interview af oberstløjtnant 
A. Petersen, Flyvertaktisk 
Kommando 

I beretningen fra Forsvarskommis
sionen (FKOM)af 1997 omtales JSF 

projektet. Hvad ligger der i dette pro
jekt? 

JSF står for Joint Strike Fighter. Det 
er et amerikansk projekt, som tager 
udgangspunkt i det amerikanske be
hov for efterhånden at skulle erstatte 
et stort antal fly, som har nået en 
betragtelig alder. Ordet "joint" henvi
ser til, at flyet i sin grundmodel dan
ner basis for de varianter, som skal 
bruges af både det amerikanske flyve
våben, flåde og marinekorps. Des
uden har USA givet adgang til, at 
visse fremmede lande kan deltage i 
flyets specifikation, udvikling og pro
duktion, idet niveauet - og prisen - for 
det enkelte lands deltagelse aftales 
nærmere. For tiden deltager Danmark 
med både civile og militære interes
ser, men på yderst beskedent niveau 
og foreløbig indtil 2001. Derefter går 
projektet ind i næste fase, som kaldes 
Engineering Manufacturing Develop
ment fasen, men her har Danmark 
endnu ikke kunnet tilmelde sig. 

Hvad skal JSF være for en slags fly -
hvad skal det kunne? 

Af mindst to årsager bliver JSF et helt 
specielt fly. 

For det første bliver det udviklet og 
fremstillet inden for en fastsat højeste 
pris. Det betyder for flyet, at man rent 
faktisk er nødt til at nå et effektivt 
kompromis mellem alle delområders 
ydeevne, disses militære værdi og 

omkostningerne til området. Eksem
pelvis kan man blive økonomisk tvun
get til at "vælge" mellem stigeevne, 
manøvreevne, våbenlast, våbentyper 
og ildledesystemer. Her kunne det, 
som eksempel tænkes, at man nåede 
frem til at få mest værdi for pengene, 
ved at skære ned på kravene til ma
nøvreevne, hvis man til gengæld 
brugte de samme penge på et så ef
fektivt våbensystem, at der næppe vil 
blive brug for denne manøvreevne i 
en tæt luftkamp. 

For det andet er det helt ekstraor
dinært, at man fra begyndelsen udvik
ler et fly, som - i forskellige varianter -
kan bruges af tre værn. Igen er øko
nomien en bestemmende faktor. 

Hvad flyet skal kunne i alle sam
menhænge, fører det for vidt at be
skrive her, men for det danske flyve
våbens vedkommende drejer interes
sen sig om den grundlæggende vari
ant af JSF. Det bliver et fly, som på 
højt teknologisk niveau vil kunne løse 
de grundlæggende og tidløse opgaver, 
det vil sige prioriterede luft-til-luft og 
luft-til-overflade opgaver. 

Du har nævnt den høje teknologi om
kring JSF projektet. Vil flyvevåbnet i 
det hele taget kunne håndtere et fly af 
den karat? 

På trods af flyvevåbnets relativt unge 
alder har vi flere gange modtaget fly, 
hvor teknikken har syntes at tage 
store spring, både på det mekaniske 
og elektroniske område, men sandelig 
også med hensyn til motorer, våben 
og aerodynamik. 

Tidligere gik det ikke altid som 
ønsket, men de indhøstede erfaringer 
har vist sig brugbare og holdbare. 
Eksempelvis mener jeg, at erfarin-
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Stabschefen ved Flyvertaktisk Kom
mando, oberst J.F. Autzen (FRI) siger 
blandt andet om JST: ,, Jeg kan ikke få 
øje på et flyprojekt i støbeskeen, som vil 
kunne give de samme fordele, som 
deltagelse i JSF projektet". 

gerne med - den på mange områder 
vanskelige - F-86 ledte direkte frem til 
vor succes med F-104. At den nu 
snart 25-årige F-16, også var et stort 
spring frem, forhindrede ikke en gan
ske pæn implementering. Videre har 
den løbende opdatering - men ikke 
mindst F-16 Mid Life Update - givet 
en god basis for at gå videre til næste 
fly; både på det tekniske og operative 
område. 

FKOM 1997 sagde i sin beretning, at 
der fortsat skulle være dansk deltagelse 
i JSF projektet, men i regeringens op
læg til forsvarsforlig siges blot, at ud
viklingen på jagerflyområdet skal føl
ges nøje. Betyder denne forskel noget 
for flyvevåbnet? 

Vi følger altid udviklingen på alle 
relevante områder så godt det er mu
ligt, men det begrænser sig i sagens 
natur til et mere generelt niveau, 
indtil specifikke projekter kræver 
dybere indsigt og valg. I forbindelse 
med JSF har vi nu fået adgang til 
indsigt på bl.a. operative områder, 
som er helt på forkant af udviklingen. 
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Denne indsigt vil kunne resultere i en 
værdifuld opbygning af avanceret 
viden, med hensyn til næsten alle 
områder af relevans for luftkrigs
førelse; en viden som vil være af uni
versel værdi. Hvis forskellen mellem 
ordlyden i beremingen fra FKOM 
1997 og regeringens oplæg til for
svarsforlig indikerer, at man ikke vil 
fortsætte den tætte involvering i JSF 
projektet, mister man selvfølgelig 
noget af værdien af det allerede inve
sterede, men - hvad der er værre -
man udelukker flyvevåbnet fra at 
hente detaljeret viden fra alle de del
projekter, som nu snart videreud
vikles til aktuel brug. Altså; den "lille 
forskel" i teksten kan i værste fald 
medføre, at flyvevåbnet bliver ringere 
stillet end anbefalet af FKOM 1997. 

Er der til sin tid andre muligheder for 
erstatning af F-16 end JSF? 

Ja, der vil selvsagt være andre jagerfly 

på markedet. Men, der ser ikke ud til 
at være andre med samme potentiale 
som JSF. 

Timingen af JSF er perfekt i for
hold til det forventede tidspunkt for 
F-16 erstaming. D.v.s. at der med JSF 
bliver tale om det mest up-to-date 
projekt. Det er væsentligt med hensyn 
til fremtidssikring af et fly, som nok 
må forventes at skulle være i drift i 
flere år end tidligere fly. Vi vil altså få 
et fly af samme relative høje status 
som F-16 i sin tid, og vi vil igen 
kunne anskaffe det i "læ" af langt 
større brugere. Kombinationen af de 
to ting er næsten uvurderlig for et lille 
flyvevåben; tænk blot på erfaringerne 
med F-16, hvor der har været store 
økonomiske, vedligeholdelsesmæs
sige, uddannelsesmæssige, trænings
mæsssige og operative fordele forbun
det med den valgte fremgangsmåde, 
herunder i forbindelse med samarbej
det mellem de små europæiske bru
gere, som sammen med nye europæi-
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Flyfabrikken Boeings flyvevåbenversion 
af JSF, som kunstneren ser den. 
(Billede Boeing). 

ske potentielle brugere har meldt sig 
til deltagelse i projektets faser. 

Jeg kan ikke få øje på et flyprojekt 
i støbeskeen, som vil kunne give de 
samme fordele, som deltagelse i JSF 
projektet, og jeg mener heller ikke, at 
de nyere fly, som er udviklet, vil kun
ne købes og drives til samme pris, 
ligesom de på F-16 udskiftningstids
punktet vil være "ældre" fly. 

Disse penge skal selvfølgelig ikke 
bruges, hvis det ikke var fordi, det vil 
være til gavn for forsvaret. Der er tale 
om en investering, der skal ses over 
en brugsperiode på vel ikke under 30 
år. Samtidig er der tale om et våben
system, som er forudsæmingsska
bende og afgørende for forsvaret og 
dets militære operationer. At jagerfly 
så samtidig er et fleksibelt, alsidigt og 
hurtigt værktøj i forsvars- og sikker
hedspolitikken - som oven i købet kan 
indsættes uden at forlade sig på en 
større tilgang fra det civile erhvervs
livs stadig hårdere trængte rekrutte
ringsbasis - er jo kendt og allerede 
gældende i dag. 

Hvad kan JSF projektet betyde for 
dansk industri? 

Det er vel et spørgsmål, som bør ret
tes til industrien og måske Flyve
materielkommandoen. 

Baseret på F-16 erfaringerne kan 
jeg dog sige, at Danmark nu har mod
taget såkaldt "kompensation" i fuldt 
omfang. Hvis et sådant forløb skal 
kunne gentages i større eller mindre 
omfang, må jeg gå ud fra, at man igen 
skal være med fra begyndelsen, og 
det er vel også kun positivt om noget 
sådant kan ske i et samarbejde mel
lem dansk industri og forsvaret. Vi 
har flere gange kunnet fremvise pro
jekter, som også andre har fundet det 
værd at investere i. 

D 



Dansk flyveindustri 

Tertna indgår kontrakt otn udvikling 
af Joint Strike Fighter tned Boeing 

Konkurrencen på markedet for udvikling af nye fly er 
skrap. Det er lykkedes det danske elektronikfirma 
Terma Elektronik at opnå en samarbejdsaftale om ud
viklingen af den nye amerikanske jager Joint Strike 
Fighter, efter en hård konkurrence med andre euro
pæiske lande. 

Tekst og billede seniorsergent 
N.M. Schaiffel-Nielsen 

Torsdag den 6. maj 1999 ind
gik Tenna Elektronik Info Sy

stems Division (ISD) i Birkerød og 
softwarevirksomheden IFAD i Odense 
en samarbejdsaftale til et tocifret 
millionbeløb med flyfabrikken Boeing, 
Seattle, USA. Aftalen gælder et samar
bejde om udviklingen af den nye 
Joint Strike Fighter (JSF). 

JSF skal i begyndelsen af det næste 
årtusinde erstatte blandt andet USA's 
F-16 og supplere F-22 Raptor. Det 
britiske Royal Navy's Harriers skal 
udskiftes med JSF ligesom også 

USMC (Det amerikanske Marine
korps) skal have erstattet sine AV-8B 
med JST, i alt en levering på op mod 
3.000 jagerfly. 

Indgår i et team 
Afdelingschef ved Tenna ISD, Steen 
Lynenskjold, regner med, at der efter
hånden vil være beskæftiget op til 10 
medarbejdere i udviklingsprogram
met herhjemme og ved laboratorierne 
i Seattle, USA. 

Vi spurgte Boeing's repræsentant, 
Mike Foley, om ikke det ville være 
billigere for Boeing selv at foretage 
udviklingen, frem for at sprede sig 
over det meste af verden? 

-Tværtimod, svarede han, -er det 
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Fra underskrivelsen af kontrakten 
mellem Terma Elektronik Info Systems 
Division ([SD) i Birkerød og software
virksomheden !FAD i Odense fra v. er 
det Mike Foley, Boeing, Dick Harvey, 
Boeing, Henrik Vagtborg, Terma og 
Benny Graf! Mortensen, !FAD. 

således, at selv et firma af Boeing's 
størrelse har sine begrænsninger, og 
derfor drager vi ud og finder de bed
ste hjerner, til at komme med de bed
ste bud på udviklingen af det nye fly. 
Kravet til flyet er, at det skal være 
billigt, driftsikkert og have Stealth 
egenskaber, det vil sige være 'usynligt' 
på fjendens radarskærme. 

Der blev på pressemødet lagt stor 
vægt på, at de firmaer, som leverer 
deltagere til 'udviklingsholdet' indgår 
på lige fod med Boeing's egne ingen
iører, det vil sige, at de har kompe
tence. 

-Hvad nu, hvis jeres konkurrent 
Lockheed Martin, som jo udvikler et 
tilsvarende fly, går hen og vinder 
konkurrencen? Lukker Boeing så? 

Mike Foley så overrasket ud. Var 
der en tvivler iblandt? -Jeg er sikker 
på, at der ikke er tale om to ligevær
dige fly. Især ikke når vi taler om 
evnen til at starte kort og lande lodret 
og på mange andre områder, ved vi, 
at vi fører. Og om Boeing lukker, hvis 
det utrolige skulle ske? Bestemt nej! 

På spørgsmålet om, hvem der ejer 
rettighederne til de udviklinger, der 
er foretaget på det fly som ikke vinder 
retten til at erstatte de godt 2. 900 
jagerfly, der er tale om i alt, sagde 
Foley, -Det gør den amerikanske rege
ring, de har betalt $US 735 mio. for 
rettighederne, og kan give dem til 
hvem de vil. 

Ikke tale penge 
Direktøren for Tenna, Johannes Ja-
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cobsen, ville ikke gå ind i en debat 
om, hvor meget Terma kunne få ud af 
at deltage i en co-produktion af flyet. 
-Det er alt for tidligt at tale om, sagde 
han. -Vi ved på nuværende tidspunkt 
ikke, hvad flyet kommer til at koste, 
så det vil være rent gætteri. Han om
talte også regeringens holdning i sa
gen. Han understregede, at man intet 
kan vide om, hvor stort det danske 
flyvevåben skal være til den tid. -Vi 
kan tale om 60, 50 eller måske 150 
fly, vi ved det ikke, og derfor er det 
teori. 

Foley understregede, at Terma ikke 
nødvendigvis var ude som medpro
ducent, hvis den danske sagde nej til 
at købe JSF. På den anden side un
derstregede han, at hvis der forelå en 
aftale mellem den danske og den 
amerikanske regering om levering af 
et antal JSF, ja så står døren nok me
re åben. 
Midt i glæden over at aftalen var i 
hus, fandt Lynenskjold det rimeligt at 
understrege, at med dagens under
skrift var det ikke sådan, at Boeing 
havde givet Terma en gave. Faktisk 
var samarbejdsaftalen frugten af, at 
man havde vundet den i skarp kon
kurrence med andre europæiske sel
skaber, hvad der ikke havde skadet 
firmaets selvtillid. 

Ingen ved på nuværende tidspunkt, 
om Danmark vil deltage i anden fase 
af udviklingsprojektet. Regeringen 
kan vente med at tage stilling til slut
ningen af næste år, hvilken man sik
kert kan regne med vil ske. Går rege
ringen med, er der penge og arbejds
pladser at hente. Hvis ikke, er det 
hele et åbent spørgsmål, sikkert også 
for Terma og IFAD. 

D 

Eskadrille 730/IRF 

Grazzanise 
dagbog 
Ved redaktionens afslutning den 11. maj var der ingen 
afklaring på den politiske situation omkring den serbi
ske provins Kosovo. Oprørsstyrken UCK kontrollerede 
stadig en tredjedel af provinsen og 600.000 af den ca. 
to mio. indbyggere. Siden UCK startede sit oprør i 
1987 er mere end 2000 mennesker blevet dræbt. 

Af seniorsergent N.M. Schaiffel
Nielsen 

Søndag den 14. marts 1999. 
Vi talte med et af medlemmerne 

af Eskadrille 730/IRF, der lige var 
kommet hjem fra sin tur i Italien. Han 
var den 20. januar sammen med sin 
kæreste flyttet i lejlighed. Klokken to 
om natten var de færdige med at pak
ke ud, og næste morgen drog han 
seks uger til Grazzanise. Der var in
gen beklagelser over situationen. Han 
viste, hvornår han skulle af sted igen. 
Han fortalte, at forventningerne 
blandt enhedens personel var, at det 
kunne komme til at vare længe inden 
styrken kan returnere til Danmark. 

Tirsdag den 16. marts 1999. På 
Flyvestation Grazzanise går livet sin 
daglige gang. Det kan måske synes 
uvæsentligt, men der var stor glæde 
blandt personellet, da en sending 
danske pølser nåede frem. Frokosten, 
som man selv smører på hotellet, 
består hver dag af det samme, som er 
serveret til morgenmaden, en smule 
ensformig, konstaterer redaktøren af 
Reaction Force Air News. Flyver
præsten C.S. Prahl var vendt tilbage 
til enheden og oberst A.R. Pedersen 
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(RIP) samt eskadrillechefen, blev 
skiftet ud med oberstløjtnant F.S. 
Rasmussen (SUM) og major Max 
Wilhelmsen. 

Mandag den 15. marts 1999. 
Den britiske udenrigsminister Robin 
Cook havde det store smil på, da han 
på TV mandag aften kunne meddele, 
at Kosovo-albanerne nye moderate 
UCK-leder Hashim Thad, ved en fro
kost havde afleveret et brev hvori der 
stod, at man accepterede indholdet af 
Rambuillet aftalen. Både Cook og den 
franske udenrigsminister Hubert 
Vedrine understregede, at nu lå pres
set igen på serberne: ,,De har mistet 
deres første forsvarslinie, og de har 
ikke mere en undskyldning for ikke at 
skrive under", understregede Cook, 
der ikke var i tvivl om, at hvis ser
berne ikke inden få dage tog sig sam
men, ville bomberne begynde at 
falde. 

Onsdag den 18. marts 1999. Der 
er ingen udsigt til, at serberne vil 
skrive under på Rambuillet aftalen. 
Tiden er ved at rinde ud hedder det i 
alle nyhedsmedier. Pentagon skønner, 
at serberne nu har samlet mellem 
16.000 og 21.000 mand ind mod 
Kosovos grænse, mod 10.00 for blot 
to uger siden. Inde i selve Kosovo er 
det opfattelsen, at der er en styrke på 



Efter at være "strandet" i Sarajevos 
lufthavn, har den danske F-16 fået sig 

en ny motor. Her ses flyet under op
start. Der er ikke ild i det. Det er kon
serveringsolien, der bliver brændt af. 
Kort efter kunne det flyve tilbage til 

Grazzanise ved Napoli. 
(Foto via premierløjtnant J. Bech, Ma

te'rielafdelingen, Flyvestation 
Skrydstrup). 

mellem 14.000 og 18.000 mand. 
Kontaktgruppen skal nu afgøre, hvad 
der videre skal ske. NATO lader sta
dig ikke serberne i tvivl om, at bomb
ninger af selve Serbien kan blive re
sultatet. Om aftenen blev det med
delt, at Kosovo albanerne skrev un
der. Serberne fik derefter seks dages 
frist til at sætte deres underskrift. 

Fredag den 19. marts 1999. I 
løbet af dagen forlod de 1400 OSCE 
observatører Kosovo og rejste til Ma
kedonien. Samtidig begyndte perso
nalet ved de vestlige ambassader at 
forlade Serbien. På den danske am
bassade blev der to tilbage, med or
dre om at rejse når de skønnede at 
situationen blev for farlig. Samme 
aften meddelte NATO's chef general 
Wesley Clark, at man var klar til at gå 
i aktion. En talsmand for UNGCH 
(Flygtningehøjkommissæren) sagde, 
at der var en dramatisk ændring i 
flygtningesituationen til det værre. 

Lørdag den 20. marts 1999. 
NATO's styrke i området er nu anslået 
13 skibe i Adriaterhavet flere med 
krydsermissiler. 430 jetkampfly i Ita
lien og 10.000 mand landtropper. i 
Makedoien. 

Søndag den 21. marts 1999. Den 
amerikanske forhandler Richard Hol
brooke er taget til Beograd for at give 
Slobodan Milosevic den sidste chan
ce. Holbrooke bliver beskrevet, som 
det modsatte af en diplomat. Til gen
gæld taler han et sprog Milosevic 
forstår. 

Tirsdag den 22. marts 1999. 
Opholder Holbrooke sig stadig i Beo
grad, men der er ingen resultater. På 
flyvestationerne Fairford, Lakenheath 
og Mildenhall i Storbritannien er 
amerikanske B-52 Bombefly med 
Tomahawk-missiler klar til start. Det 
samme gælder Jagerfly på Ramstein 
(D) og Aviano og Grazzanise (I) . Fly-

overvågningen af Kosovo og Serbien 
har på intet tidspunkt været suspen
deret. De generelle forventninger er, 
at der bliver krig på Balkan igen. An
tallet af flygtninge inde i selve Kosovo 
anslås af de få frivillige hjælpearbej
dere, der er tilbage til omkring 
30.000, alene i byen Glogavac nord 
for Prestina er over 15.000 flygtninge 
samlet. 

Onsdag den 23. marts 1999. 
Flyvevåbnet er så at sige "løbet tør" 
for transportfly, hvilket har givet pro
blemer med udskiftningen af perso
nel. I Reaction Force News skriver 
detachementschefen, SUM, blandt 
andet: ,,Jeg vil gerne fastslå, at perso
nellet på Grazzanise generelt har det 
godt. Jeg vil også gerne sige, at det 
personel jeg har haft æren af at være 
sammen med, alle har taget fat på 
deres arbejdsopgaver på særdeles 
prisværdig måde. Feltpræsten Chr. 
Prahl skriver, at da han blev ansat, 
sagde daværende oberst B.V. Larsen 
til ham: ,,Ja, du skal jo regne med at 
være en slags "skraldespand" for os 
den dag vi mobiliserer". Det var før 
murens fald. Prahl kunne denne 23. 
marts konstatere, at han indtil nu ikke 
var blevet overrendt. 

Onsdag den 23. marts 1999. 
Flyvestation Skrydstrup modtog føl
gende telefontrussel fra en organisa
tion der kaldte sig "Group Serbian 
Front: ,,J.f there will be any attack on 
Serbian ground or Kosovo, members of 
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the pilots family will be killed, wife and 
children. Danish officers in Denmark 
will be killed. Info to the Danish 
people, govemment and defence", un
derskrevet Group Serbian Front. 
Oversat: ,,Hvis der sker angreb på 
serbisk eller kosovo'sk område, vil 
medlemmer af piloternes familier, 
kvinder og børn, blive dræbt. Danske 
officerer i Danmark vil blive dræbt. 
Information til den danske befolk
ning, regering og forsvaret". 
Truslen blev taget alvorligt og pas
sende modforholdsregler i form af 
forstærkning af vagter og adgangs
kontrol og andre sikkerhedsforanstalt
ninger blev iværksat i de kommende 
dage. 

Onsdag den 7. april 1999. 
Detachementchefen, oberstløjtnant 
F.S. Rasmussen (SUM), skriver i 
Reaction Force Air News: ,,I Danmark, 
og for den sags skyld her på Grazza
nise, lever vi stort set en normal hver
dag, hvor den politiske frihed, sociale 
tryghed, er noget vi tager for givet. I 
·Kosovo er disse ting lige så fjerne som 
en by i Rusland og kampen for de 
daglige fornødenheder, ja bare grund
læggende. 

Mandag den 12. april 1999. 
Eskadrille 730/IRF på Flyvestation 
Grazzanise havde besøg af forsvarsmi
nister Hans Hækkerup (S), forsvars
chefen Christian Hvidt (VIT) og che
fen for Flyvertaktisk Kommando, ge
neralmajor Kurt Ebbe Rosgaard. 
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Onsdag den 14. april 1999. 
NATO har besluttet at øge presset på 
Slobodan Milosevic. Beslutningen 
betyder øgede flybombardementer. 
NATO har derfor besluttet at øge 
flystyrken med 300 fly. Danmark blev 
anmodet om at stille yderligere et 
antal F-16 fly til rådighed. Statsmini
ster Poul Nyrup Rasmussen sagde til 
pressen, at der givet ville blive tale 
om fotorecognoscerinsgfly fra Flyve
station Aalborg. 

Søndag den 18. april 1999. Et af 
de danske F-16 fly foretog en sikker• 
hedslanding i Sarajevo Lufthavn. 
Piloten, der har over 1000 flyvetimer 
i F-16 på bagen, konstaterede på en 
position 70 km. fra Mostar. Piloten 
var på patrulje sammen med et andet 
dansk F-16 jagerfly, da motorydelsen 
(engine thrust) begyndte at svinge. 
Problemet blev "handlet" rutinemæs
sigt og flyet landede i Sarajevo uden 
yderligere problemer. Flyvestation 
Skrydstrup blev underrettet. 

Mandag den 18. april 1999. 
Natten til mandag blev en ny motor 
gjort klar, og en C-130H Hercules, fra 
Eskadrille 721, startede fra Flyvesta
tion Skrydstrup med reparationshold 
på otte mand og en ny motor til den 
,,strandede" F-16 i Sarajevos Luft
havn. Medens reparationsholdet gik i 
gang med at skifte motor, fløj C· 
130'eren videre til Grazzanise, hvor 
flyet overnattede. Danske officerer fra 
S-FOR, som i forvejen er i Sarajevo, 
sørgede for indkvartering og mad til 
reparationsholdet. 

Tirsdag den 20. april 1999. Re
turnerede til Sarajevo for at tage re
parationsholdet og den "syge" motor 
med hjem til Flyvestation Skrydstrup, 
hvor det landede klokken 1800 dansk 
tid. 

0 

Flyvestation Karup 

Planlagt 
flykatastrofe 
Hvem har ikke siddet i et passagerfly og tænkt: -Hvad 
sker der hvis landingen ikke forløber som forventet. På 
Flyvestation Karup fik vi en demonstration af, hvilke 
ressourcer, der bliver sat ind den dag det sker. 

Tekst og billeder seniorsergent 
N.M. Schaiffel-Nielsen 

Tirsdag den 4. maj 1999. 
"Jagerbanen" på Flyvestation 

Karup. Det sceneri, der mødte Deres 
udsendte så ud som noget, der er set 
så ofte før på 1V, når et passagerfly er 
styrtet ned. En lang stribe spækket 
med knuste kufferter, sko, beklæd
ningsgenstande og stumper af flyet. 
Det eneste der manglede var ligde
lene. Figuranterne, der enten lå ude 
på jorden eller sad indespærret i flyets 
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Flyvestation Karups 
overlæge, major Ole 
Lenler Eriksen var 
den første læge på 
katastrofestedet. 
Som det fremgår af 
billedet, havde han 
mere end rigeligt at 
se til. 

kabine, eller lå fastklemt under vrag
dele jamrede sig meget troværdigt. Et 
gyseligt godt lavet oplæg til en Kata
strofesamarbejdsøvelse, konstrueret 
af Brand- og Redningstjenesten på 
Flyvestation Karup. 

Kaos 
10 minutter i to kaldte flyet OY-SAM 
op til Karup tårn for at fortælle, at der 
var problemer med styringen og at 
flyet var delvist ude af kontrol. Karup 
tårn iværksatte en katastrofealarm til 
politiet i Viborg. Viborg og Karup 



De første minutter 
efter at der var 

tændt ild var dra
matiske. De fleste 
personer i billedet 

har travlt med 
enten at komme 

væk, eller at kom
me ind for at hjæl
pe. Skuespillet var 
uhyggeligt perfekt. 

brandvæsener blev alarmeret sammen 
med Beredskabscenter Midtjylland i 
Herning, Viborg Sygehus og Karup 
Lufthavn. At Brand- og Rednings
tjenesten på Flyvestation Karup blev 
sendt af sted med det samme, var en 
selvfølgelighed. 

Brandfolkene fra flyvestationen var 
de første der havnede i kaos. De sluk
kede ilden i vragdelene, og gik så i 
gang med at tage sig af de sårede og 
chokerede passagerer. Det så ud som 
rutine, men var det langt fra. Nogle af 
de "chokerede" passagerer gjorde, 
hvad de kunne for at stresse brand
folkene. De søgte at stikke af, eller 
stillede sig op og krævede både det 
ene og det andet. Pludselig kunne tre 
passagerer, med deres kufferter i 
hånden, ses som små prikker langt 
ned ad "Jagerbanen", kort efter var de 
ude af syne. 

Lidt senere dukkede Flyvestation 
Karups overlæge, major Ole Lenler 
Eriksen op. Han begyndte med det 
samme at tilse de værst sårede. Han 
blev også "overfaldet" af figuranter, 
der stillede krav om hjælp. Indtil læ
geholdet fra Viborg sygehus kom, var 
det ikke meget han kunne stille op. 

Evigheder 
Det syntes som evigheder inden 
brandvæsnerne, Falck, politi og Be-

redskabscentret dukkede op. Så kom 
de første brandbiler fra Karup Brand
væsen, kort efter kom de fra Viborg. 

En god halv time efter alarmen var 
gået, dukkede 14 mand fra Bered
skabscenter Midtjylland op med en 
containervogn og en trailer. Det så 
ikke ud af meget, men pludselig skete 
der ting og sager. Containeren blev 
anbragt, der hvor politiet havde be
stemt der skulle være opsamlings- og 
visiteringsplads. Så snart containeren 
var nede på jorden gik to mand i gang 
med at åbne den. I løbet af kort tid 
var der en "operationsstue" klar med 
strøm og varmt og koldt vand. Si
derne blev slået ud og nu var der 
plads til fire-fem bårer i ventepo
sition. Resten af de 12 værnepligtige 
fra Beredskabscentret hev oppustelige 
telte ud af traileren. De blev pustet op 
med en omvendt støvsuger og på lidt 
over en time, havde man produceret 

2 
ca. 80 m plads under tag, hvor de 
sårede så kunne bringes ind. Vi talte 
med korpsdelingsfører (oversergent) 
F.L. Nielsen, der deltog som evalu
ator, han sagde: ,,Det kunne de godt 
have klaret lidt bedre. Vi beregner en 
time fra alarmen er gået, og til at vi 
har to telte og containeren klar". 

Betryggende 
Selvfølgelig er det ikke muligt at be-
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dømme resultatet af indsatsen under 
en sådan øvelse. men det så overbevi
sende ud. Da det blev konstateret, at 
nogle af passagererne var "gået", satte 
Flyvestation Karup en T-17 fra Flyve
våbnet Flyveskole ind i eftersøgnin
gen efter dem. Et andet sted, hvor 
nogen havde set et par passagerer 
forsvinde over heden mod nord, blev 
Hundeskolens tjenestehunde sat ind i 
eftersøgningen. Vi er blevet belært 
om, at den slags normalt er politiets 
arbejde, men at man i den givne si
tuation hjalp til. 

En god time efter alarmen var gået, 
var der ved at falde ro over kata
strofestedet. Alle syntes at vide hvad 
de gik efter. De kvæstede blev bragt 
frem til teltene, og læger og sygeple
jersker havde mere end nok at se til. 
Ikke længe efter var det det samme 
på Viborg Sygehus. Øvelsen sluttede 
ikke med visiteringen af de kvæstede 
på jagerbanen. De blev med udryk
ningen kørt til sygehuset til videre 
behandling. Ude i vejkrydsene stod 
færdselspolitiet og sikrede ambulan
cerne fri gennemkørsel. 

Efter øvelsen var der evaluering, og 
de "frynser" der altid opstår under 
den slags øvelser kommer til at danne 
grundlaget for ændringer af katastro
feplanen. 

• 
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Flyvematerielkommandoen 

Levetidsforlængelse af LYNX 

Tilbage i 1980 modtog Søværnets Flyvetjeneste sine 
otte Westland Lynx Mk. 80. I de 19 år der er gået, er 
helikopterne blevet brugt flittigt, ikke mindst i Nordat
lanten. Derfor er stellet ved at være "slidt op" og nye 
stel skal til. 

Tekst og billede seniorsergent 
N.M. Schaiffel-Nielsen 

Den 18 november 1980 blev Lynx 
Mk. 80 helikopter, halenummer 

S-191 leveret til Danmark. I septem
ber måned i år, vil halenummer S-
191, blive sendt tilbage til Westland 
fabrikken i Storbritannien. Den vil til 
den tid have fløjet de næsten 7.000 
timer dens flystel, på almindelig 
dansk karosseriet, forventes at kunne 
holde til, uden at der pludselig sker 
noget dramatisk. 

Omfattende arbejde 
Processen er noget mere kompliceret, 
end hvis det var den private bil der 
skulle på det lokale autoværksted. 

Der er tale om, at Lynx får et helt 
nyt stel, som allerede er under pro
duktion hos Westland. Man flytter så 
alle vitale dele, det vil sige avionic, 

motor, gearkasse og meget andet, 
over i det nye stel. Ved samme lejlig
hed får helikopteren nye rotorblade af 
kompositmaterialer. Da de er lettere 
end de nuværende af metal, vil man 
kunne øge helikopterens payload, 
eller nyttelast, med flere hundrede 
kilo. Den slags påvirker imidlertid 
helikopterens struktur på anden vis. 
Derfor tager det omkring halvandet år 
inden S-191 igen kommer til at flyve i 
Danmark. 

,,Hvorfor skal det tage så lang tid?" 
har vi spurgt ingeniør Per Wallin ved 
Flyvematerielkommandoens Helikop
tersektion, som sagde: ,,Det tager så 
lang tid, fordi Westland fabrikkerne 
skal gennemføre ca. 100 timers prø
veflyvning med S-191, efter modifika
tionen. Samtidig er det et pilotprojekt 
for fabrikken, idet de danske Naval 
Lynx er de første i verden, der løber 
ud på tid på stellet". Wallin forklarer, 
at den omtalte højere payload vil 
påvirke visse dynamiske transmis-
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Westland Lynx Mk. 80, her fotograferet 
under en flyveopvisning ved STUD 
LUFT på Flyvestation Skrydstrup i 
februar i år. 

sionsdele og blandt andet hoved
rotoren, således at dennes levetid 
med den højere payload vil blive min
dre. Alt dette skal prøves af og bereg
nes inden S-191 kommer hjem igen. 

Hjemmearbejde 
Wallin fortæller også, at når S-191 er 
færdig, vil der sammen med helikop
teren blive leveret en såkaldt "Service 
Bulletin". Denne er en beskrivelse af, 
hvorledes hele arbejde med at ud
skifte stellet er gennemført. ,,Man 
kunne godt nøjes med en tegning", 
siger Wallin, ,,problemet med en teg
ning er blot, at den kun viser det fær
dige resultat, hvor Service Bulletin'en 
forklarer, hvordan man når dette 
resultat". Med Service Bulletin'en i 
hånden, er det meningen, at Flyve
materielkommandoen og Hovedværk
sted Værløse selv skal stå for at sætte 
et nyt stel på de resterende syv Lynx 
helikoptere. Et arbejde, der vil stræk
ke sig et godt stykke ind i næste årtu
sinde. 

0 



Patrol Base Ohrid - hvor er det 
Artiklens foifatter oversergent af 

reserven C. Christensen, foran en finsk 
panseret mandskabsvogn på Patrol 

Base Ohrid i Makadonien. 

Tekst og billede oversergent af 
reserven C. Christensen, 
Eskadrille 660, Flyvestation 
Aalborg 

Vlokken er 06.44, solen stiger op 
1'-over bjergene, mens temperatu
ren nærmer sig de 30° celsius. Pludse
lig flænges den stille morgen af rock
musik fra højtalere efterfulgt af en 
stemme, der på jævn jysk siger "Good 
Morning fellow peacekeepers, klokken 
er 0645, rejs ud af køjerne til endnu en 
strålende dag i Makedonien". Medens 
de første søvnige "peacekeepers" fra 
den danske deling i Makedonien så 
småt vælter ud af deres beboelses
containere, lyder der over radioen hos 
vagten: ,,Good Morning PBO - this is 
NAS reporting into net, heading for 
OPTl •~ hvortil vagten svarer "Roger 
Out". 

NAS kører ud gennem porten i 
deres SISU pansrede mandskabsvogn 
(PMV), medens CAMP hunden REX 
ser på. 

Dette kunne være starten på en 
ganske almindelig morgen ved den 
danske DEL, som er en del af Skand
coy i den fælles nordisk Bataillon 
(derfor snakkes der engelsk over ra
dioen), der er stationeret i Makedo
nien for FN. 

Makedonien 
Makedonien er ca. på størrelse med 
Jylland, med ca. 2 mio. indbyggere. 
Landet er meget frodigt med mange 
bjerge og en del store dale. Befolknin
gen består af ca. 60% Makedonere, 
30% Albanere, og resten er en blan
ding af serbere, bulgarer, grækere og 
tyrkere. 

Terrænet er meget bjergrigt om
kring søen, og da en del af vores OPT 
ligger langt oppe i bjergene, er det 
ikke ligefrem Thisted Landevej. De 
små grusveje, der fører op i bjergene 

giver ofte nogle spændende køreture, 
især i regnvejr, hvor vejene er som 
brun sæbe, så når der er en hel del 
længere ned end fra Himmelbjerget, 
er det med at holde tungen lige i 
munden. Makedonien er en del af det 
tidligere Jugoslavien, men løsrev sig 
efter en folkeafstemning i 1990, men i 
modsætning til resten af Jugoslavien 
har der ikke været krig her, så infra
strukturen fungerer normalt, og der 
er fred og ro i landet. 

Bataljonens opgave er at melde og 
rapportere om, hvad der sker ved 
grænsen til Albanien og Kosovo. Det 
gøres ved, at der langs den nordlige 
grænse til Kosovo, og halvvejs ned 
langs den vestlige del af Makedonien 
(grænsen til Albanien) er et antal 
faste observationsposter (OP). I den 
sydvestlige del af landet, omkring 
Lake Ohrid og Lake Presoa, er der 
placeret en dansk patrulje deling 
(PTR DEL), der afpatruljerer grænsen 
ved at køre ud til nogle midlertidige 
observationsposter (OPT) og de 3 
grænsestationer i området samtidigt 
med, at vi kører PTR i de sektorer 
området er delt ind i. 

Godt udstyr 
DEL er udstyret med den finske pans
rede manskabsvogn (PMV) SISU, det 
er et 3 meter bredt, 12 tons tungt, 2,8 
meter højt køretøj med tre aksler, 
malet i UN hvide farve, med plads til 
12-14 mand, hvis det ikke er rigget til 
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patrulje, som dem vi bruger. Der er 
forsyninger til 2 dage af vand og mad 
samt andre ting. Det fylder halvdelen 
af mandskabsrummet, der tillige fun
gerer som en stor seng, så hele PTR 
(8 mand) kan sove i vognen, hvis det 
er nødvendigt. SISU er monteret med 
et utroligt godt og træfsikkert 12, 7 
mm maskingevær af russisk fabrikat, 
derudover er der et russisk 7,62 let 
maskingevær (LMG), der er produce
ret på finsk licens, og som langt fra 
kan måle sig med det danske LMG. 
Hver mand i DEL er udrustet med 
gevær M/95, som er et virkeligt godt 
våben med en fantastisk træfsikker
hed. Der er også en gummibåd med 
90 hk motor, denne anvendes til at 
sejle PTR på Lake Ohrid. Vi råder 
derudover også over diverse 4-hjul
strækkere og en ambulance. 

Finnerne er "lead" 
DEL har til huse ved den østlige bred 
af Lake Ohrid ,der ligger i 730 meter 
højde, og er placeret på et hjørne af 
en campingpladen. Campen består af 
20 containere, et køkken, vægt- og 
træningsrum, lagercontainere, sauna 
og en vagtcontainer, der fungerer som 
signalkontor. Det har i en årrække 
været finnerne, der har været "leading 
nation". Det betyder, at der er en del 
finsk materiel i lejren. Noget af det 
første finnerne bygger, når de indret
ter en ny lejr er en sauna, som de 
også bruger om sommeren, hvor 
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temperauren er 35-40 grader. En del 
af signalmateriellet er finsk, hvilket 
skabte nogle problemer i starten, da 
alt står på finsk, så når radioen går 
ned, er man noget på den, da alle 
fejlmeldinger står på finsk. 

Konflikter 
Den vigtigste af grænsestationerne er 
den sydvestligste "Kjafa San", i daglig 
tale kaldet OPT 1. Det er det eneste 
sted, hvor lastbiler må passere græn
sen fra Albanien til Makedonien og 
omvendt. Toldstedet har flere gange 
givet årsag til ballade. Det var her 
albanske grænsevagter skød en 10-
årig dreng, og en tyrkisk lastbilchauf
før blev gennembanket af makedon
ske grænsevagter. Da en højtstående 
albansk minister under den nyligt 
overståede krise flygtede ud af landet, 
tog pas- og toldkontrol, sjovt nok, kun 
5 minutter, mod normalt 1 time. 

Det giver grobund for nogle kon
flikter mellem de enkelte befolknings
grupper, dengang var nogle bekym
rede for, hvad der ville ske efter val
get den 18 OKT 1998. Hvis valget 
bliver vundet af næststørste parti, 
Nationalisterne, vil de smide alba
nerne ud og lave etnisk udrensning. 
Hvordan de ville gennemføre det, er 
mig en gåde. Nationalisterne vandt 
valget, men har glemt alt om etnisk 
udrensning. 

Jeg spurgte vores tolk, som er alba
ner, hvornår hans bedsteforældre 
eller forældre var indvandret til Ma
kedonien. Det var de ikke, svarede 
han, de stammede tilbage fra den tid, 
da Ottomanerne havde erobret det 
meste af Balkan (ca. år 1200-1700), 
så hvis man har boet i et land i mange 
generationer og stadig betragter sig 
som albaner, kan man måske bedre 
forstå, hvorfor Balkan er en krudt
tønde. 

Fremtiden i Makedonien er måske 
også afhængig af, hvordan situationen 
i Kosovo udvikler sig, da der er frygt 
for, at krisen vil brede sig hertil. UN 
har derfor bestemt, at styrken skal 
forøges med ca. 300 mand, deraf ca. 
70 mand fra Danmark. Så i fremtiden 
bliver vi et dansk kompagni i stedet 
for en deling. 

Siden artiklen blev skrevet, er den 
danske deling blevet forstærket og 
udvidet til et kompagni. 

D 

Det serbiske 
flyvevåben 1998 
Det Jugoslavien, den federale republik af Serbien og 
Montenegro, der siden den 24. marts har været under 
luftangreb af NATO's luftstyrker, er langt fra forsvars
løs. Der er heller ingen tvivl om, at moralen er høj, da 
de fleste serbere synes at mene, at man har en retfær
dig sag at kæmpe for. Ved mobilisering, kan det serbi
ske totalforsvar mønstre lidt over en halv million 
mand under våben. 

Tekst og billeder seniorsergent 
N.M. Schaiffel-Nielsen 

Geografi og indbyggere 
Restjugoslavien har et areal på 88361 
km2

• Landet er bjergrigt og den høje
ste bjergtop når op i 2862 m. højde. 
Størstedelen af landet har fastlands
klima med kraftig nedbør om vinteren 
og deraf lavthængende skyer, hvilket 
vanskeliggør luftoperationer. I 1981 
havde Restjugoslavien 9.708.000 
indbyggere, tallene siden da er så 
usikre, at de ikke kan anvendes. I 

Kosovo boede der dengang 1,842 
mio. albanere. De havde indtil 1989 
udstrakt selvstyre, som Milosevic 
fratog dem. Det betød lukkede univer
siteter, et voldsomt islæt af politifolk 
af serbisk oprindelse, besættelse af 
ledende stillinger med serbere. Det 
var siden årsagen til den voldsomme 
civile uro, som ingen tog sig synder
ligt af. Først med UCK's opkomst og 
der deraf forstærkede serbiske indsats 
i undertrykkelsen, er man nået frem 
til den nuværende situation, hvor 
resten af Europa forsøger at forklare 
serberne at de dage er forbi, hvor 
man med magt kan undertrykke knap 
to mio. mennesker. 

Mikoyan Mig-29A, leveret til Serbien i 1987. Selv uden opdatering, er flyet en 
modstander som F-15 og F-16 må regne med. Det er ikke nogen vittighed da en F-
16 pilot påfølgende spørgsmål: ,,Hvordan nærmer man sig en Mig-29?': svarede: 
,,Med stor forsigtighed". Det viste fly tilhører det russiske flyvevåben. 
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Hip Mi-8 transport- og angrebsheli
kopter. I transportversionen kan heli
kopteren medtage 4000 kg. gods eller 

max. 28 passagerer. Som angrebsheli-
kopter kan den udrustes med raket

beholdere på siden og eventuelt 
maskingeværer. Den viste helikopter 

tilhører det litauiske flyvevåben. 

Efter en mobilisering, ser kampopstillingen af det Jugoslaviske flyvevåben således ud: 

Enhed og base Luftfartøjstype Anvendelse 

Batajnica 

204 Luftbrigade 

126 Eskadrille Mig21 Luftforsvar/angreb 

127 Eskadrille Mig-29 Luftforsvar/ angreb 

? Eskadrille Super Galeb Angreb 

138 Lufttransportregiment 

675 Eskadrille Yak-40 VIP/Stabstransport 

678 Eskadrille Yak-40/Mi-8 do. 

890 Eskadrille Mi-8 Angrebs- og transportenhed 

Partizan Kommunikationsfly 

Konvin 

105 Luftbrigade 

249 Eskadrille Super Galeb Angrebsfly 

251 Eskadrille Galeb do. 

333 Eskadrille An-2 Transportfly 

Partizan Angrebs- og observationsfly 

Kraljevo 

98 Luftbårne Brigade 

241 Eskadrille Orao Angrebsfly 

? Eskadrille Orao Rekognoscerings- og angrebsfly 

Der er yderligere rapporteret en kampenhed med Partizan helikoptere på basen. 

Nis 

119 Luftbrigade 

66 7 Eskadrille An-26 og An-2 Transportfly 

712 Eskadrille Partizan Angrebs- og observationsfly 

714 Eskadrille Partizan Do. 

787 Eskadrille Mi-8 Angrebshelikopter 

Podgorica (Titograd) 

172 Luftbrigade 
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239 Eskadrille Super Galeb Angrebsfly 

242 Eskadrille Jastreb Do. 

Letece Zvezde (Flyvende Stjerne) 

Super Galeb 

Opvisningshold 

97 Helikopterregiment 

784 Eskadrille ,. Mi-14, Ka-25 og Ka-28 Antiubådshelikopter/ SAR 

790 Eskadrille Mi-8 Angreb- og Transporthelikopter. 

Ponikve 

? Luftbrigade 

Basen har kampenheder stationeret, for nærværende opererer basen Mig-21 'Fishbed', J-22 Orao og SA 342 Partizan helikopter. 

Pristina 

83 Luftbrigade 

123 Eskadrille Mig-21bis Luftforsvars- og angrebsfly 

130 Eskadrille Mig-21M/ MF Do. 

Alder på fly og udrustning 
Jugoslavien har i meget lang tid været udsat for en handelsembargo, som også har omfattet våbenleverancer. Det 
betyder, at meget af materiellet er af ældre dato, hvilket fremgår af denne liste over antal af fly/materiel og levering
sår: 

Anvendelse og type: Nuværende antal (1998): Leveringsår: 

Luftforsvars- og angrebsfly 

Mikoyan Mig-29 'Fulcrum-A' (L-18) 141 1987 

Mikoyan Mig-21PFM/ MF/ bis 'Fishbed-F/ J/ L (L-14/ 15/ 17) 65 do. 

Angrebsfly 

Soko J-1 Jastreb (J-21) 20 1968 

Soko 1-22/ IJ-22 Orao 1/ J-22(M) Orao 2 45 1982 

Kamphelikoptere 

Soko/ Aerospatiale SA 3431 Partizan (Gazelle) (H-45) 45 1983 

Angrebshelikoptere 

Mil Mi-8/ 17 'Hip' (H-40) 80 

Antiubådshelikoptere 

Kamov Ka-25BSh 'Hormone' (H-43) 3 

Kamov ka-28PL 'Helix-A (H-46) 2 

Mil Mi-14PL (Haze-A) (H-44) 4 

Rekognosceringsfly 

Mikoyan Mig-21R 'Fishbed' (L-41) 8 

Soko RJ-1 Jastreb (IJ-21) 10 

Soko NJ-22(M) Orao 20 1982 

Observationshelikoptere 

Soko/ Aerospatiale SA 341H Partizan (Gazelle) (H-42) 50 1972 
Transportfly 

Antonov An-26 'Curl' (T-70) 25 
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Boeing 707-320C 12 1991 

Kommunikationsfly 

Dassualt Falcon 50 l 1980 

Learjetlnc.Learjet25B/25B/25D 1/2/33 1976 

Yakolev YAK-40 'Codling' 6 1971 

Utva-66/H (V51/52) 15 1970 

Støttefly 

Antonov An-2 'Colt' 5 

Bevæbnede træningsfly 

Soko G-2A Galeb (N-60) 54 1963 

Soko G-4 Super Galeb 48 1981 

Træningsfly 

Utva-75 (V-53) 70 1978 

Mikoyan Mig-29UB 'Fulcrum-B' (NL-18) 2 

Mikoyan Mig-21UM/US 'Mongol-B' (NL-16/14) 15 

Missiler 

Luft-til-Luft 

M-2 'Atoll', M-8 'Aphid', M-10 'Alamo', M-11 

'Archer' 

Luft-til-Jord 

Hughes AGM-65 Maverick, AS-7 'Kerry' (Gram), AS-9 

'Kyle'. 

Antitankmissiler 

AT-3 'Sagger'. 

1 I 1996 tilbød russerne jugoslaverne yderligere 20 Mig-29 uden betaling. Regeringen i Beograd accepterede i princip 

pet leveringen, men gav udtryk for, at man hellere ville modtage Su-25 'Frogfoot'. Afgørelsen er endnu ikke truffet. 

Sammenholder man denne oplysning med oplysningen om, at et russisk transportfly med et antal Mig-29 om bord 

tilbageholdes i Asserbadjan, kunne noget tyde på, at afgørelsen alligevel er truffet. 
2 For tiden langtidskonserveret. 
3 Indregistrer som civile luftfartøjer. 
4 Muligvis taget ud af tjeneste. 

Som det fremgår af kommentarerne 1-4 til oplysningerne i skemaer må tallene tages med et vist forbehold. 
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Kilder: Janes's World Air For
ces, Order of Battle and 
Inventories. (1998). 
The Statesman's Yearbook 
1998-1999. 
Gunnar Nissen 'Jugoslaviens 
storhed og fald. (1992) 

Mikoyan Mig-21 med Natobetegnelsen 
Fishbed. Leveret til det serbiske 
flyvevåben. Det kan være vanskeligt at 
tro, at flyet har gennemgået nogen 
særlig opdatering siden urolighederne 
omkring Serbien begyndte i 1990. Det 
viste fly tilhører det rumænske 
flyvevåben. 
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Danske jagerfly i 
første gang 

krig for 

To dage efter at NATO havde sat bombekampagnen mod Restjugoslavien i gang, 
kunne man i dagspressen læse, at de danske F-16 fly ikke kunne deltage i bombe
kampagnen fordi de manglede et lasersigtemiddel. 

Tekst og billede N.M. Schaiffel
Nielsen 

Efter års træning var Eskadrille 730 
blevet tilmeldt NATOs IRF-styrke 

(Immediate Reaction Force) (Umid
delbare Reaktionsstyrke) . Tilmeldin
gen kom efter at eskadrillen i slutnin
gen af 1997 havde gennemført en tre 
ugers deployeringsøvelse til Flyvesta
tion Amendola i Syditalien, hvor 
eskadrillens personel havde gjort sig 
kendt med at operere under sydlige 
himmelstrøg. Eskadrillen fik herefter 
betegnelsen, Eskadrille 730/IRF, og 
har siden den 21. januar befundet sig 
på Flyvestation Grazzanise, nord for 
Napoli i Italien, først med fire F-16A 
Fighting Falcon fly og to i reserve, og 
siden den 15. april med yderligere 
fire F-16, men nu kun med en i re
serve. Styrken bestod af 12 piloter og 
ca. 100 mand støttepersonel af en
hver art. Dette tal er nu forøget til ca. 
115 mand. 

Ingen MLU-fly 
De seks fly, der blev sendt til Grazza
nise var den kendte standard F-16A 
Fighting Falcon. Spørgsmålet er ble
vet rejst: ,,Hvorfor sender vi ikke det 
bedste vi har, nemlig F-16 MLU?". 

Selvom det første MLU- fly (Middel 
levetids opdateret fly) blev prøvefløjet 
den 17. december 1997, er de op
daterede fly ikke til rådighed i det 
nødvendige antal, og piloterne ikke 
omskolede til at bruge det. Et MLU-fly 
er i virkeligheden et fly, der kan så 
meget mere end de oprindelige, at en 
omskoling af piloterne er nødvendig. 

Det betyder ikke, at de fly, der er 
sendt til Italien ikke kan løse de opga
ver de er sendt ned til. De må blot 
løse dem med et fly der er mindre 
"smart" end de fly, deres kolleger fra 
andre NATO-lande råder over. De 
danske F-16 fly kan gennemføre 
præcisionsbombninger med laser
styrede bomber, som også findes i 
flyvevåbnets beholdninger. Skal dan
ske F-16 fly gennemføre sådanne 
bombninger, vil det imidlertid kræve, 
enten en FAC (Forward Air Controller 
(Fremskudt luftkontrollør)), som kan 
lyse på målet med en laser, som bom
ben så styrer efter, eller der skal et 
ekstra fly til for at lyse på målet med 
den Laser Designator, det er et laser 
styresystem til laserbomber, der i dag 
er indbygget i flyet. Systemet er så 
fleksibelt, at flyet, mens det sigter, 
stadig har en stor grad af manøvre
dygtighed. Teknikken er, at 10-12 
sekunder før bomberne når målet, 
tænder hjælpeflyet for sin laser og 
belyser målet, som bomben så styrer 
direkte mod. At det kun er de sidste 
sekunder laseren er tændt skyldes, at 
bomben ikke må begynde at styre for 
tidligt, hvorved den vil tabe energi og 
måske ikke når frem til målet. 

Nye Laser Designatorer 
på vej 
Flyvematerielkommandoen har bestilt 
38 nye Laser Designatorer, som sid
der i en pod, der monteres på styr
bords side af flyets luftindtag. Denne 
nye Designator har den fordel, at flyet 
både kan kaste bomben og styre den, 
uanset at flyet flyver videre, idet 
Designatorens "hoved" kan dreje 
360°, og derved fortsat lyse på målet 

FLYNYT 3 - 1999 

uanset i hvilket retning flyet flyver i 
forhold til dette. De bestilte Designa
torer vil, ifølge den nuværende plan, 
først kunne tages i brug i år 2001. 
Med disse pods monteret, vil danske 
F-16 fly kunne kaste en laserstyret 
bombe fra 10 km. højde og i stor af
stand fra målet. 

De danske fly kan altså godt leve 
op til verdenssamfundets krav om 
præcissionsbombning, men det er lidt 
mere besværligt. Hvad man ikke kan 
vide er, om det måske er derfor, at de 
må løse en anden, og ikke mindre 
vigtig opgave, nemlig Air Defence 
(Luftforsvar), det vil sige dække an
dre fly og skibe mod luftangreb. 

Deltog ikke 
Da bombningerne af Restjugoslavien 
begyndte den 24. marts om aftenen, 
kunne hele verden se til. På TV kunne 
man se F-15 jagerfly starte fra Flyve
station Aviano i Norditalien. Hvad 
befolkningen ikke kunne vide var, at 
B-52 fly startede fra Flyvestation 
Fairford i England og at B-2 bombefly 
var startet fra USA mange timer før 
for at deltage i angrebet. Et B-2 bom
befly er i luften over 24 timer under 
et angreb på Restjugoslavien. Fra de 
amerikanske krigsskibe i Adriaterha
vet blev der sendt et stort antal kryd
sermissiler mod mål i Restjugoslavien. 

I første omgang meddelte Flyver
taktisk Kommando, at de danske F-16 
fly ikke havde deltaget i angrebet. Det 
blev næste morgen korrigeret til, at de 
havde deltaget i Air Defence rollen 
over Adriaterhavet, hvor de havde 
beskyttet skibene på overfladen og de 
fly, der var på vej ind og ud af Rest
jugoslavien efter bombetogterne. 



En af de danske F-16, som er blevet kritiseret i pressen for ikke at kunne løse de opgaver man har lovet. Det er rigtigt, at de 
danske fly er knap så smarte, som de sidst nye amerikanske versioner af typen. Men løse opgaverne, det kan de. 

De danske F-16 fly er i Air Defence 
rollen en ubehagelig modstander. De 
er udrustet med henholdsvis Side
winder AIM9-L eller AMRAAM luft-til
luft missiler. For at anvende dette 
missil skal piloten kunne se målet, 
enten fysisk, eller på radaren og have 
infrarød lås på målet inden affyrin
gen. 

Hvis piloten på en afstand udenfor 
synsvidde, Beyond Visual Range, 
erkender et fjendtlig mål, kan han 
vælge at skyde det ned med et 
AMRAAM missil (Advanced Medium 
Range Air to Air Missile), det vil sige 
et avanceret luft-til-luft missil med 
mellemrækkevidde. AMRAAM missi
let styres dels af flyets radar, dels af 
missilets eget radarsystem. Det vil 
sige, flyets radar fortæller piloten, at 
det har "lås" på målet, så bliver missi
let affyret mod målet. Under den 
første del af flyvningen styres missilet 
ved hjælp af flyets radar. Når det når 
så langt ud, at missilets radar selv kan 
,,se" målet, åbner missilet sit "øje". 

Når det "ser" målet i overensstem
melse med de signaler det har fået fra 
flyets radar, fortæller det piloten: ,jeg 
ser målet og kan selv fortsætte". Ser 
det ingenting, søger det selv efter et 
mål, som det så angriber. Kan det 
ikke få øje på et andet mål, selvde
struerer det. Herefter kan piloten 
afbryde angrebet og engagere det 
næste mål, eller flyve væk. Et mål 
som AMRAAM har låst på, har ikke 
mange chancer for at undgå at blive 
skudt ned. 

Selvforsvar 
Udover at anvende sin radar til over
vågning af luftrummet, har piloten 
andre hjælpemidler, der kan forhin
dre, at han bliver skudt ned. Udefra 
får han hjælp af NATO's overvåg
ningsfly, kaldet AWAC. På F-16 flyet 
er der placeret Radar Warning 
Reciever, det vil sige sensorer der 
opfatter, hvis en radar enten fra et fly 
eller fra jorden "lyser", det vil sige 
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sigter på flyet og at et missilangreb 
kan forventes. Er missilet på vej, så 
stiger lyden i styrke. Piloten vil da 
skyde såkaldte Chaff (staniolstrimler) 
ud fra flyet. De forvirrer eller blænder 
radaren og piloten kan gennem und
vigelsesmanøvrer søge at komme væk 
fra angrebet. Er det et angreb med et 
varmesøgende missil, der er erkendt, 
kan piloten udskyde Flares (Jyskug
ler) fra flyet. Der er da store mulighe
der for, at missilet vil vælge at gå 
efter lyskuglen, som har en højere 
temperatur end flyets udstødning. 
Endelig er F-16 udrustet med en ALQ-
162. Det er et Electronic Counter 
Measure (Sender der kan forstyrre 
fjendens radar), det vil sige gøre hans 
radarskærm hvid så han ikke længere 
kan "se" flyet. 

Sammen med en meget høj træ
ningsstandard og de ovennævnte 
beskyttelsesforanstaltninger har de 
danske piloter en god chance for at 
klare sig i luftkamp i området over og 
omkring Restjugoslavien. 

D 
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Eskadrille 721 

Hercules - luftens ha 
Når der opstår en nødsituation et eller andet sted i 
verden, skriger nødhjælpsorganisationerne på luft
transport. Hver gang Danmark deltager i nødhjælps
aktioner, er det Eskadrille 721, Lufttransporteskadril
len, der må holde for. Jul, påske eller andre højtider er 
ingen hindring for, at personellet er klar til at gå i ak
tion. Sådan var det også Langfredag 1999. 

Tekst og billeder seniorsergent 
N.M. Schaiffel-Nielsen 

Torsdag den 8. april 1999. 
JØT, alias kaptajn og fartøjschef i 

Eskadrille 721, J.Ø. Jensen, og hans 
besætning havde glædet sig til en 
dejlig lang påskeferie. Det blev der 
ikke noget af. Klokken 11 om formid
dagen, Langfredag, var JØT nået til 
tredje hul på golfbanen, da han fik 
besked om at stille i Eskadrille 721 
klokken 13. Der var et fly klar til prø
veflyvning. Resten af besætningen fik 
samme besked, hvorend de nu be
fandt sig. 

På Flyvestation Skrydstrup havde 
seniorsergenterne Preben Schultz og 
Jan Brasen allerede Skærtorsdag om 
aftenen fået besked om, at der var 
noget i gære. De skulle møde Langfre
dag klokken 14. Allerede Langfredag 
om formiddagen havde der været så 
mange telefonsamtaler, at Schultz tog 
på flyvestationen for at gå i gang. I 
løbet af påsken fik han og Brasen 
hjælp af 10 andre, der frivilligt sagde 
farvel til påsken i familiens skød. Der 
var god brug for deres indsats. 

I løbet af den kommende uge blev 

Seniorsergent Preben Schultz, 
Kontrolsektionen, Flyvestation 

Skrydstrup i færd med at pakke den 
næstsidste last af otte i løbet af den 

forgangne uge. (Foto flyverspecialist 
Brian Jacobsen, Fototjenesten, 

Flyvestation Skrydstrup) . 

der lastet seks C-130H Hercules og to 
Ilyushin 11-76 Candid transportfly. Det 
løb op i 130 tons gods, der bestod af 
telte, proteinkiks, tæpper og tørmælk. 
Hertil kom fire Landrovere, en gaffel-
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truck og en Unimoc lastbil. Gaffel
truck'en, der var fire meter høj, kunne 
ikke gå ind i flyet. Derfor måtte man 
finde et civilt firma, til at skille den 
ad. ,,Ingen fly kan tage en fire m. høj 
last" forklarede Schultz. ,,At Jord
materielværkstedet ikke udførte arbej
det, skyldtes kun, at de ingen papirer 
havde på den specifikke truck, ellers 
havde de gjort det", sagde han. Ind 
imellem måtte man i byen for at købe 
palleløftere til Folkekirkens Nødhjælp, 
som var arbejdsgiveren. Shultz be
rømmer samarbejdet med Henrik 
Ravn fra Folkekirkens Nødhjælp: ,,Det 
kørte særdeles glimrende" sagde han. 



mhjerti 
Nødhjælp nu 
Da man nåede frem til næste fredag, 
var Schultz og Brosen ved at være 
trætte. Øjnene hang næsten nede på 
kinderne. Årsag, de havde fået i snit 
fire timers søvn per nat i den forløbne 
uge. 

Årsagen til at alle var blevet alar
meret og det store hastværk var, at 
flygtningene bogstavelig talt strøm
mede ud af den serbiske provins Ko
sovo, i et antal ingen sjæl kunne 
drømme om. De arme mennesker 
stod i Makedonien og Albanien uden 
tag over hovedet, og uden mad og 
ejendele. Dansk Flygtningehjælp og Premierløjtnant L. Novrup (PAS) var navigatør på Flight XDT-684, Flyvestation 

Skrydstrup - Tirana retur. Her ses han ved alle sine ,jindevej-gennem-luftrummet
instrumenter". Har var ligesom resten af besætningen glad for opgaven, også selv
om det kostede en påskeferie. 

Folkekirkens Nødhjælp sammen med 
Dansk Røde Kors kæmpede side om 
siden med andre landes hjælpeorgani
sationer for at hjælpe de sultne og 
frysende Kosovo-albanere, som Milo
sevics paramilitære politistyrker sam
men med den regulære hær trængte 
ud af landet. 

Lange arbejdsdage 
Premierløjtnant L. Novrup (PAS), der 
er navigatør i JØT 's besætning for
talte, at besætningen på seks dage 
havde været i Tirana i Albanien fire 
gange med nødforsyning med en 
samlet flyvetid for ham og den øvrige 
besætning på 35 timer til følge. 

"Kan det ikke slide på familien, når 
man nu havde sat næsen op efter 
ferie?" 

"Nej, det går", lød svaret, "når det 
er flyvninger af den slags vi nu foreta
ger, så er der stor forståelse i familien 
for, at vi skal af sted". Det var det 
samme svar vi fik fra de øvrige besæt
ningsmedlemmer. Som loadmaster, 
flyveroverkonstabel Leif Nielsen ud
trykte det: "Godt nok er det rutine det 
vi laver, men der er betydelig mere 
mening i det, når det er den slags 
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gods vi flyver med", sagde han, me
dens han klappede på pakken med 
tæpper. 

Rutinetur til Tirana 
Denne torsdag havde Folkekirkens 
Nødhjælp bestilt Eskadrille 721 til at 
flyve 30.000 pund, eller 14,3 tons 
tæpper og telte til Tirana i Albanien. 
Starten skulle gå fra Flyvestation 
Skrydstrup klokken ni om morgenen. 
En times tid før mødte otte passagerer 
plus Deres udsendte op på flyvesta
tionen. Præcis på klokkeslættet spee
dede JØT de fire Allison 4.050 hestes 
motorer op og halenummer B-680 
rullede ned ad startbanen. Det var 
tydeligt at høre, at der var læs på. 
Rumlen fra hjulene hørte op og Flight 
XDT-684 var i luften. Kursen blev sat 
mod syd, om fire en halv time ville 
flyet lande i Tiranas militære luft
havn. 

Vejret var flot, en koldfront havde 
passeret i løbet af natten, og man 
kunne se Slesvig-Holsten fra luften. 
Dernede lå Fliegerhorst Husum, en
gang hjemsted for Leichtes Kampfge
schwader 41 ( 41. lette jagereskadril
le) nu tom og forladt, freden har ko-
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stet sin ·pris. I denne sammenhæng 
virker det som dyb ironi, at der ligger 
14,3 t. nødforsyninger på vej til ofre 
for en krig i det Europa, hvor der er 
"fred". 

Rustik flyvning 
At flyve med C-130 Hercules er den 
mest "rustikke" form for flyvning, der 
findes . Her er ingen komfort overho
vedet. Den der en gang har anbragt 
den nederste del af ryggen på de 
knaldrøde lærredssæder i flyet glem
mer det aldrig. Larmen fra de fire 
motorer, der producerer 16.200 hk. 
er enorm. Man taler ikke sammen. 
Kommunikation med enkelte høje råb 
og fingersprog kan forekomme. Der er 
ingen servering i flyet, det er flyets 
"pantry'' ganske enkelt for lille til. 
Passagererne sørger selv for mad
pakke og drikkevarer. De sanitære 
forhold er sparsomme, men de virker. 
Hvem har nogensinde hørt om et 
pissoir på størrelse med en tekop? Nej 
vel, men efter fem timers flyvning 
synes det at være en luksus. Alt dette 
gør det at flyve med C-130 Hercules 
til en ganske anderledes og spæn
dende oplevelse. 

Udsigten 
Den gamle koldfont lukker snart for 
udsigten. Til gengæld er det godt at 
vide, at østrigerne har givet tilladelse 
til, at nødhjælpsflyet kan overflyve 

det neutrale Østrig. Havde det været 
militær udstyr, der var om bord, ville 
turen være gået ned over Frankrig. 
Omkring Frankfurt sender skipper et 
kort rundt til sine passagerer, hvor 
flyveruten og andre oplysninger er 
indtegnet. De får at vide, at klokken 
to minutter over ti passeres Frankfurt 
i en højde af 23.000 fod 7010 m. 
højde. Hastigheden i forhold til jord
overfladen er 350 knob svarende til 
649 km/t. Flyvetiden er beregnet til 
fire timer og 20 minutter og man er 
fem minutter foran flyveplanen. For
ventet ankomsttid til Tirana er klok
ken ti minutter over et. Klokken 9:45 
vil positionen være Bulzano i Italien. 
Under bemærkninger står der: "Vejret 
i Tirana og Italien er godt!". 

Over Norditalien bryder skyerne 
igen op. Italien er smuk at se på fra 
23.000 fod . Fra flyet kan man se ned 
over Appenninerne. Vejnettet nede i 
bjergene de relativt lave bjerge er tæt, 
der er motorvejen og flotte broer over 
dybe kløfter og mange byer. Flyve
ruten følger den italienske østkyst og 
fortsætter ud over Middelhavet (Det 
Ioniske Hav) . Herefter et 90° drej ind 
mod Grækenland og over Grækenland 
et nyt 90° drej op mod Tirana i Alba
nien. 

Udsigten ned over Albanien forkla
rer, hvorfor landet er så fattigt. Bjer
gene er vilde og stejle. Infrastrukturen 
er svag. Her er ingen motorveje, kun 
spor, eller i bedste fald en landevej. 
Længere nordpå er markerne anlagt i 
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Pludselig måtte B-680 køre 
in i et "vigespor". Årsagen ses 
ud over lasterampen, hvor en 
US Air Force C-17 A 
Globemaster III kommer 
rullende, alt meden den 
producerer en enorm støvsky 
fra den motor der rager ud 
over banekanten. 

terrasser, som var det i Sydøstasien. 
Indflyvningen over Tirana var noget 
ganske specielt, ikke mindst på grund 
af de mange nødhjælpsfly, der var i 
luftrummet. Selve Tirana by ligner 
alle andre byer i Sydeuropa med 
mange lave gule huse med røde tage. 
I midtbyen et par "skyskrabere". B-
680 flyver på Downwind til bane 180, 
en kraftig 180° graders drejning af
slutter indflyvningen før landing. "Det 
skulle gå stærkt" sagde JØT efter lan
dingen, "vi havde flere fly lige bag 
os". 

Losning 
B-680 ruller ind for at blive losset. 
Bagklappen sænkes ned og crew 
chief, flymekaniker, Kaj S. Andersen 
og loadmaster Leif Nielsen holder 
udkig agterud. Vi ruller langsomt, så 
lidt hurtigere og langsommere igen. 
Gennem koøjet kan man se amerikan
ske soldater, der med deres buldozere 
er ved at planere et område. Pludselig 
ruller vi så at sige, "ind til siden". Ud 
gennem bagklappen ses en McDon
nell Douglas C-17 A Globemaster III. 
Det 122 t. (tornvægt) tunge fly har et 
vingefang på 50,29 m. og rager godt 
ud over rullevejen, hvor de yderste to 
motorer producerer enorme støv
skyer. Flyet kan slæbe 58,6 t. over 
5000 km. B-680 der virkede så stor 
hjemme i Skrydstrup synes nu pludse
lig lille med sine 14,3 t. last. 

C-17 A'eren drejer af, og der er igen 



Man blev mindet om 
konflikten på mange 

måder i Tiranas 
lufthavn. Der var 

transportfly overalt. 
Her et kig fra 

lastrampen hen på 
fire franske Puma 

helikoptere der fløj 
for UNHCR, FN's 

flygtningeorganisa 
tion, som havde 

mere end alminde
ligt travlt. 

plads til B-680, som JØT bakker til
bage på rullevejen - de læste ret kære 
læser, propellerne på C-130 kan ven
des, så flyet kan bakke, det er en stor 
fordel ved manøvrering på jorden. 

Så stopper flyet. B-680 er inde på 
platformen, ud gennem bagklappen 
ses amerikanske soldater køre loade
ren hen til flyet. Lederen af holdet 
kommer ind for at få cargo manife
stet, og væk er han. De fire motorer 
kører stadig. Så begynder man at 
rulle paletterne ud på loaderen. Inden 
vi forlader flyet for at tage billeder af 
det, med de flotte bjerge i baggrun
den, peger loadmasteren advarende 
op mod de løbende propeller. Vi har 
forstået budskabet. 

Flere af passagererne var meget 
glade for de tre Middelhavskæmpe
popler, der stod 30 m. fra flyparke
ringspladsen, godt fire timers flyvning 
skaber et vist pres. 

En amerikansk C-130 ruller ind og 
parkerer ved siden af B-680. Den har 
kun passagerer med. I det fjerne var 
der parkeret fem stk. to-motorede C-
160 Transall, en "lillebror" til C-130 
Hercules. Det hele virkede meget 
hektisk, en C-160 startede og kort 
efter lagde en kridhvid russisk gods
flyver, der med sit specielle næsparti 
lignede en CANDID, eller Ilyushin IL-
76T an til landing. Flyet kan have op 
til 40 t. last om bord. Ude mod nord, 
op mod den civile del af Tiranas luft
havn, kunne man se fire Puma heli
koptere med teksten UNHCR malet på 

siden med meget store bogstaver, 
dernede gjaldt det om at fortælle 
hvem man var, eller også skjule sig 
fuldstændig. 

Alting sker på ingen tid. De ameri
kanske soldater er utrolig effektive. Vi 
så ikke skyggen af en eneste albaner 
de ca. 30 minutter vi var på jorden. 

Loadmasteren giver tegn til, at det 
er tid til afgang. Der er kun en enkelt 
passager, udover Deres udsendte, der 
skal med tilbage til Danmark, det er 
Dansk Flygtningehjælps direktør for 
internationale anliggende Anders 
Ladekarl. 

B-680 sættes i "bakgear" og vi rul
ler ud til start. Hjemturen er i gang. 
Nu venter kun små fem timer i lar
men og et ground stop på Flyvesta
tion Gioia Del Colle, hvor B-680 skal 
tankes op. Dette har sammenhæng 
med, at man ikke medbringer mere 
brændstof end nødvendig for at kun
ne tage så stor en last med som mu
ligt. 

Krigen kommer tættere på 
Nok ser Albanien fattigt ud fra luften, 
men bjergenes vildskab er betagende. 
I det fjerne er der tinder der synes at 
rage op over de 23.000 fod, hvad er 
et optisk bedrag, men til slut kommer 
de dog tæt på. 
Klokken ringer igen. Spænd sikker
hedsselen! Vi lander om lidt. Det var 
en lettelse uden lige, da motorerne 
stoppede efter landingen på Gioia Del 
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Colle. Stilheden varede kun få minut
ter, så startede power supply (strøm
forsynings-) vognen, og larmen var 
igen på det kendte niveau. 
Flyvestationen Gioia Del Calle er 
hjembase for de engelske Harrier, 
nærstøttefly, og de tyske Tornado fly, 
som er udrustede til at flyve lavt og 
meget hurtigt, hvilket kan lade sig 
gøre på grund af deres terrænfølge
radar og andre navigationshjælpe
midler. Flyene stod parkeret næsten 
to kilometer borte, så vi fik ikke mu
ligheden for at se nærmere på dem. 
Det blev til at overvære, at en enkelt 
Tornado startede og satte kursen 
nordøstover. 

B-680 havde hele tiden fløjet en 
rute, som lå langt udenfor krigszonen. 
Vi spurgte JØT, om man mærkede 
noget til luftkrigen under nødhjælps
flyvningerne. "Nej, det gør vi ikke. 
Det eneste vi kan mærke det på, er, at 
radiotrafikken er betydelig mere in
tens hernede end normalt". 

Klokken 2018 dansk tid landede B-
680 igen på Flyvestation Skrydstrup. 
JØT og hans besætning skulle over
natte på Hotel Vojens, inden de næste 
morgen drog hjem til Sjælland til en 
velfortjent weekend: "Håber vi da" 
tilføjede JØT. 

Allerede næste dag skulle flyet igen 
af sted. Denne gang til Tirana og 
Budapest i Ungarn. En tur der ville 
tage to dage på grund af længden og 
stop på jorden. I Eskadrille 721 glæ
dede man sig over, fra fredag, at have 
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to fly til rådighed for de mange opga
ver. Det også selvom det ene fly 
endnu ikke var godkendt til at med
tage passagerer. 

Lovord fra Folkekirkens 
Nødhjælp 
I Folkekirkens Nødhjælp er Henrik 
Ravn, der ingen titel har, fuld af lov
ord om flyvevåbnets indsats. Både når 
det drejer sig om Eskadrille 721 og 
ikke mindst personellet på Flyvesta
tion Skrydstrup. ,,De har gjort det 
utrolig godt på Flyvestation Skryd
strup. De har knoklet uafbrudt for at 
opfylde alle vore ønsker. De har sågar 
puttet proteinkiks ind i Landrovere og 
lastbiler for at få plads til det hele". 
Han fortæller, at kvaliteten af det 
arbejde der er udført med at laste 
flyene er den højeste han endnu har 
set. Han fortæller også, at flyvestatio
nen midt i det hele måtte ud at købe 
palleløftere i "lokalkøb" til Folkekir
kens Nødhjælp, og udtrykker igen sin 
glæde over den positive holdning til 
opgaven. 

"I skal betale 183.000 kr. for sådan 
en flyvetur, er det ikke dyrt?" 

"Det kunne man umiddelbart godt 
tro, men der er det ved det, at C-
130'eren er et eminent transportfly. 
Det kan klare at lande og losse selv i 
primitive lufthavne. Det kan tage en 
rimelig last, der er let at få ud igen. 
Losning af andre transportfly i primi
tive lufthavne kan være besværlig og 
tager megen tid, hvilket er uheldigt, 
når pladsen i lufthavnen er trang". 
Henrik Ravn har været meget glad for 
at arbejde sammen med flyvevåbnet. 
Han er imponeret over den fleksibili
tet, der blev udvist fra Flyvestation 
Skrydstrups side. Han fortalte, at han 
havde måtte bede Preben Schultz om 
at omlade et fly, så det i stedet fik 
tæpper og telte med. ,,Vi var nødt til 
at bede om det, flygtningene var ved 
at fryse ihjel dernede - og de gjorde 
det, uden vrøvl, jeg er imponeret". 

Ravn lægger ikke skjul på, at det er 
hans håb, at man også i fremtiden 
kan arbejde sammen med flyvevåb
net. ,,De har personellet med den 
nødvendige uddannelse og ekspertise. 
Vi har til gengæld det nødvendige 
lokalkendskab og forbindelser. Hvis vi 
arbejder sammen, kan vi nå meget på 
kort tid". 

0 

Flyvestation Skrydstrup 

Så mødtes Lørnene 
igen 25 år efter 

Tidligere teknisk leder ved Eskadrille 724, K. G. Frandsen i midten, hvor han for
klarer, tv. den svenske pilot Olle Noren og th. Stellan Andersson om sit projekt med 
at bygge en flyvende model af Hawker Hun ter Mk. 51. 

Den 31. marts var det 25 år siden at flyvevåbnets ene
ste rene jagereskadrille, udrustet med jetfly, Eskadrille 
724, kaldet Lørneeskadrillen, blev nedlagt. Efter et 
kvart århundrede mødtes 102 tidligere tjenstgørende 
ved eskadrillen for at mindes "the Good Old Days". 

Tekst og billeder seniorsergent 
N.M. Schaiffel-Nielsen 

Flyvestation Skrydstrup den 
27. marts 1999. Vi er i den for 

25 år siden hedengangne Eskadrille 
724's eskadrilleområde. I dag beboet 
af Eskadrille 727. Selvom det er lør
dag, er eskadrillebygningen fyldt med 
mennesker. De er kommet for at min
des, at det er 25 år siden deres gamle 
eskadrille blev nedlagt. 

Eskadrille 724 fløj med Hawker 

Hunter Mk. 51 og i den tosædede 
version Mk. 53. Et enestående smukt 
jagerfly. Det blev stærkt understreget, 
da tidligere teknisk leder ved eskadril
len, K.G. Frandsen bar en kæmpe
model af Mk. 51 ind i lokalet, malet i 
de farver flyet havde i 1956, grå bund 
med grønne uregelmæssige striber. 

Gensyn med Mk. 51 
Ved en shelter i eskadrilleområdet var 
der parkeret to Hawker Hunter Mk. 
51. Halenummer 34032 (E) , fløjet af 
Olle Noren, wingman, og halenum-
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Ikke siden marts 1974 har der holdt 
Hawker Hunters på denne platform. 

Denne 27. marts 1999 var det tid til at 
gensyn. Og de to svensk indregistrerede 

Huntere var i virkelig fin stand. 

mer 34054 (F), fløjet af Stellan 
Andersson, lead i formationen. De to 
fly skulle flyve for pensionisterne og 
deres pårørende. Vi ventede spændt 
på starten. Eskadrille 724's Huntere 
blev startet med en startpatron med 
krudtladning. Der lød et brag, flyet 
blev indhyldet i krudtrøg, og den 
10.050 lb. Rolls-Royce Avon 203 tur
bojet motor begyndte at hvine op i 
omdrejninger. Skuffelse! De to sven
ske Hunters var forsynet med en 
Aupin-starter, der lader meget tilbage 
at ønske med hensyn til lyd og røg
udvikling. Starteren tvinger motoren 
op på 44.000 omdr./min. på 9,75 sek. 

Andersson og Noren kørte østud af 
eskadrilleområdet for at tage hele 
turen af sydlige parallel forbi tilsku
erne, i et meget adstadigt tempo. 
Beundringen kendte ingen grænser. 

De to svenske piloter gav en glim
rende flyveopvisning, så at sige "in
denfor hegnet". Det var et gensyn 
med Hunterens evne til at dreje krapt 
og trække contrails fra vingespidser
ne. Det var herligt. 

Turbulent start 
Eskadrille 724 deployerede flere gan
ge om året til Flyvestation Vandel, i 
hvis længst hedengangne tjeneste
stedsblad GULDØKSEN, man i febru
arnummeret i 1974 kunne læse føl
gende om Eskadrille 724: 

Eskadrille 724 blev oprettet den 8. 
januar 1951 på Flyvestation Karup. 
Eskadrillen havde dengang ingen fly, 
men lånte otte Meteor Mk. 4 fra ESK 
723. Ved oprettelsen fik ESK kaptajn 
H. Tonnesen som chef og søløjtnant 
C.S. Børgesen som næstkommande
rende. Den 19. januar samme år mod
tog man de første Meteor Mk VIII fra 
England, som udgjorde grundstam
men i ESK fly. I løbet af foråret an
kom resten af flyene, i alt 20, og de 
lånte Mk IV'ere blev afleveret. For
uden de nævnte Meteor fly, havde 
ESK også to stk. Airspeed Oxfords. 

Senere modtog ESK to stk. Meteor Mk 
VII, et tosædet fly til brug for omsko
ling og instrumentflyvning. 

Da ESK var kørt ind, blev den i juni 
1952 flyttet til Aalborg. Her overtog 
man træningen af jagerpiloter, hvor
ved ESK blev splittet op i en A- og en 
B Flight. A Flighten fik alle Mk 
VIII'erne til beredskabet, medens B 
Flighten fik et antal Mk IV og Mk VII, 
der blev benyttet til træning og om
skoling. 

Hunterne kommer 
Den 2. februar 1956 ankom de første 

Eskadrille 724 autoriserede eskadrille
mærke som forestiller en blanding af 
en løve og en ørn, en såkaldt lørn. 
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Huntere Mk 51, hvorefter Meteorerne 
blev faset ud. I løbet af sommeren 
1956 blev ESK erklæret operativ på 
typen. I alt blev der leveret 30 stk. Mk 
5l'ere. I december modtog ESK fire 
stk. tosædede Huntere Mk 53, som 
blev anvendt til omskoling til typen 
samt instrument- og transitflyvning. I 
februar 1974 var der 18 Huntere Mk 
51 tilbage i ESK. To var blevet kani
baliseret, to så beskadiget ved hava
rier at de måtte hugges op, og otte 
var totalhavareret. 

Flytte igen 
Den 10. juni 1958 flyttede ESK til
bage til Karup, for så året efter at 
fortsætte ruten sydpå til Flyvestation 
Skrydstrup, hvortil man ankom den 
16. maj 1959. Det var dengang flyver
løjtnant H.V. Hansen (HAN) med 
tilnavnet "Jager Hansen" på klin
gende fynsk sagde: ,,Bli'r de' ve' på 
den må'e, så gu' ve' hvornår vi når 
Rom". 

Eskadrillens samlingsmærke, Lør
nen, har sin egen historie. Den blev 
fundet i tegneserien om Ridder Rap. 
Et eskadrillemedlem havde i tegnese
rien set en Lørn forfølge Kong Gule
rod. Lørnen havde den rigtige aggres
sive attitude, og blev derfor adopteret 
som ESK samlingsmærke. 

Samlingsmærket har stadig sin 
virkning, når Eskadrille 724's Vete
ranklub kalder til samling på Flyvesta
tion Skrydstrup, som allerede nævnt 
var deltagerantallet ved jubilæums
arrangementet over 100. 

• 
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Lykken er en varm Brandmand 

I 
Vielsen foregik på parkeringsplatformen mellem to F-16 fly. Ved alteret feltpræst 
Christian Prahl og stående foran ham til venstre bruden, Lene Jakobsen, med hvidt 
slør og skråhue, th. brudgommen, Kim Landbo. (Foto via presseofficeren, 
Flyvestation Skrydstrup) . 

Krige fører normalt kun tragedier med sig og skiller 
mennesker ad. På Flyvestation Grazzanise fik krigen 
mod Restjugoslavien en anden dimension, da Lene Ja
kobsen og Kim Landbo foran et intermistisk alter mel
lem to F-16 gav hinanden deres ja. 

Af feltpræst Christian Prahl 

Lørdag den 3 april, klokken lidt 
før 1730, ude på cementen mel

lem to klargjorte F-16-jagere, tændtes 
to "Maglite" lamper. En Maglite lam
pe er en stavlygte, hvor parabolen 
kan skrues af og bruges som fod, her
efter har man den fineste elektriske 
"candle light", ikke mindst når den er 
pakket ind i gaze. 

Piloter, ldarmeldere, avio
nic-folk med flere strømme
de til, - og en brandmand 
sad klar! 
I den lune eftermiddagsluft sitrede en 
lidt uvant spænding; og der blev 
stille, da en hvid Rover 600 rullede 
hen foran flyene ! . Ud steg Detache
ment Commander fulgt af en af vores 
Wing Ops assistenter; - roligt skred de 
frem mellem de tilstedeværende for at 
indtage deres pladser overfor brand-

manden og dennes bisidder fra admi
nistrationen. Så lød en stemme: 'Vi 
synger nu", "Op al den ting, som gud 
har gjort". 

Dermed var dagens begivenhed -
for ikke at tale om århundredets begi
venhed - Lene Jakobsens og Kim 
Landbo Jensens bryllup begyndt. 

Spændingen udløstes da henholds
vis brudgom og brud uden tøven gav 
hinanden deres JA-ord, som kort efter 
fulgtes af forsamlingens blandede 
kor: "Det er så yndigt at følges ad" , 
akkompagneret af tankmandens ve
modige trompet. 

Var der ikke også et hvidt lomme
tørklæde, der diskret blev ført hen 
over et ansigt dernede blandt delta
gerne?!. 

Derpå lyste præsten velsignelse, og 
da de sidste strofer af sangen "Der 
haver så nyligen regnet" døde ud, var 
et bryllup - uden sidestykke i mo
derne historie - til ende. 

Alterlysene, de to "Maglites", som 
"DOC" havde svøbt i hvid gaze, blev 
slukket og taget ud af stagerne. Den 
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fornemme alterskranke, som to nor
ske snedkerer så beredvilligt havde 
fremstillet (desværre med en lidt 
skarp kant, der bed i brudens ben), 
blev fjernet, og stolene, der havde 
tjent som kirkebænke, blev sat på 
deres oprindelige pladser i lejren. I 
løbet af mindre end 3 minutter var 
den grå beton tilbage i sin oprindelige 
gamle rolle som underlag for flyene, 
og kun minderne og mange gode 
billeder vidner om det der faktisk 
skete. 

Så kørte busser og biler de glade 
bryllupsgæster tilbage til hotellet, 
hvor Leif fra CAT'en hele dagen 
havde stået og stegt gris over et bål i 
haven. 

Bryllupsfest 
I foyeren tog brudeparret imod med 
drinks og pakkede gaver ud; • blandt 
disse også en stor buket fra "husets 
frue", den italienske bestyrerinde. 

Ved middagen bagefter, • hvor 
grisen gik sin endelige skæbne i 
møde, fulgt til dørs af en god rødvin -
blev der naturligvis holdt taler! 

Brudens "Far", SUM, bød velkom-

Brudeparret Kim Landbo og Lene 
Jacobsen under bryllupsmiddagen. 
Bruden får her præsenteret hovedet af 
den gris som Leif havde stegt i haven. 
(Foto via presseofficeren, Flyvestation 
Skrydstrup). 



men og ønskede Lene og Kim tillykke 
med dagen. Forloveren, Brian, afslø
rede en flig af brudgommens tidligere 
så omtumlede tilværelse, der jo nu 
var blevet lagt i faste rammer!. Og 
"Fibbe" - der var brudepige - havde 
skrevet en sang; den absolut bedste af 
slagsen den aften!. Så takkede brud-

gommen og gav bl.a ''Velfærd" et par 
rosende ord for arrangementet - det 
var også velfortjent!. 

Som det sig hør og bør sluttede 
aftenen med brudevals i "Slobodans", 
- vores "forsamlingshus" i kælderen 
under hotellet; og brudgommen 
måtte gå til sengs med sin brud og 

med store huller i sokkerne!. 
I øvrigt var der vist lige et par små

ting, der skulle ordnes på værelset, 
før det trætte brudepar kunne kravle 
under dynen og berede sig på en ny 
dag - og forhåbentlig mange lykkelige 
år!. 

• 

Et hjemmeværn under forandring fylder 50 år 

M N.M. Schaiffel-Nielsen 

Det er et hjemmeværn 
under kraftig forandring, 
der den 1. april kunne fej
re sit 50 års jubilæum. 
Sidste år kunne Flyvesta
tion Vandel tælle fire 
hjemmeværnsenheder i 
sit nærområde. Den 1. juli 
i år vil der være to til
bage. 

Flyvestationseskadrille 63 på Flyve
station Vandel og Luftmeldeeska

drille Vandel gik sammen om at fejre 
hjemmeværnets 50 år jubilæum. Det 
skete ved, at der lørdag den 27. marts 
blev lagt en krans ved mindestenen 
for flyhavariet i Plougslund Mose den 
26. april 1944. Chefen for Flyvesta
tionseskadrille 63, kaptajn Jørgen 
Simonsen sagde om kransenedlæg
gelsen, at det blev gjort i respekt for 
dem som under besættelsen hjalp 
modstandsbevægelsen med at trans
portere våben til Danmark. ,,De var 
med til at støtte den bevægelse, der 
for 50 år siden var årsag til oprettelse 
af Hjemmeværnet". Formanden for 
Lokalhistorisk Forening i Billund, Jens 
Kjær Christensen, der også deltog i 
højtideligheden, udtrykte sin glæde 
over, at hjemmeværnet på denne 
måde var med til at understregede 
det vigtige i at huske, hvad der den
gang overgik landet. 

Skudt ned af tyskerne 
Efter kransenedlæggelsen var der 

Kransenedlæggelse ved stenen i Plougslund. Foran mindestenen er det fra v. chefen 
for Luftmeldeeskadrille Vandel, kaptajn Steen Anneberg og chefen for Flyvestations
eskadrille 63, kaptajn Jørgen Simonsen. I baggrunden fanevagten, korporal Jørgen 
Nielsen og fanebæreren oversergent L.E.B. Petersen. (Foto N.M. Schaif.fel-Nielsen) 

middag for de indbudte gæster på 
Flyvestation Vandel. Her deltog borg
mestrene, Sven Tychsen, Billund og 
Sonny Berthold, Egtved sammen med 
chefen for Flyvestation Vandel, 
oberstløjtnant Finn von Gersdorf 
Carstensen. I sin tale ved middagen 
fortalte Jens Kjær Christensen om, 
hvorledes flyet, en Short Stirling, var 
blevet skudt ned af luftværnsartilleriet 
på Vandel Flyveplads, men gennem
førte en delvis heldig nødlanding i 
Plougslund Mose. ,,Desværre blev et 
af besætningsmedlemmerne dræbt, da 
piloten, uden at tænke over, hvor 
langt flyet var nede, beordrede besæt
ningen til at springe ud", fortalte 
Christensen. Piloten nåede at give 
kontraordre, men det hørte den uhel
dige ikke. Han blev så hårdt kvæstet, 
at han døde på det tyske lazaret i 
Fredericia to dage sene. De fem øv
rige besætningsmedlemmer undslap 
tyskernes forfølgelse. Med god hjælp 
fra befolkningen i området, holdt de 
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sig på fri fod til den 5. maj, hvor be
frielsen kom. 

Færre hjemmeværnsenheder 
Chefen for Flyvestationseskadrille 63 
sagde i sin tale ved middagen, at 
hjemmeværnet er under kraftig om
strukturering. Det betyder, at fra den 
første juli eksisterer Flyvestations
korpset ikke mere. Det bliver lagt 
sammen med Tjenestestedskorpset 
under dette navn. 

Området omkring Flyvestation 
Vandel havde indtil sidste år fire 
hjemmeværnsenheder. Sidste år den 
1. april blev Hjemmeværnskompagni 
3227, Vandel, lagt sammen med kom
pagniet i Egtved. Den 1. juli i år for
svinder Tjenestestedseskadrille 261. 
Tilbage vil være Luftmeldeeskadrille 
Vandel og Eskadrille 63 på Flyvesta
tion Vandel. 

• 
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Hjemmeværnet 

Hjemtneværnet er blevet voksent 

Rundt om i lan
det havde hjemme
værnet fejret sig 
selv med parader 
og udstillinger. 

Modstandsmanden med sin stengun, der holder to tyske 
soldater i skak. Ingen bliver ladt i tvivl om, at modstands
manden, -kvinden, er det hjemmeværnet hviler på. 

FL YNYT besøgte 
hjemmeværns
museet i Frøslev
lejren, hvor muse
ets daglige leder 
Jens Lauritzen tog 
imod. Udstillingen 
havde været åben 

Tekst og billeder seniorsergent 
N.M. Schaiffel-Nielsen 

Den 1. april var det 50 år 
siden det folkelige hjem
meværn i Danmark blev 
lovfæstet. Fra besættel
sens slutning til nævnte 
dato, var hjemmeværns
foreninger dukket op over 
hele landet. Medlemmer
ne var optændt af tanken: 
,,Aldrig mere end 9. 
april". Da hjemmeværnet 
havde flest medlemmer lå 
tallet omkring 76.000 
mænd og kvinder i uni
form. Efter murens fald er 
tallet dalet til omkring 
62.000. Hvad fremtiden 
vil bringe ved ingen. 

Den 1. april klokken 14 mødtes 
medlemmer af hjemmeværnet til 

parade i Kastellet. Paraden blev inspi
reret af Hendes Majestæt Dronning 
Margrethe og Hans Kongelige Højhed 
Prins Henrik. 

siden den 14. 
marts, hvor den blev officielt åbnet af 
Hendes Majestæt Dronning Margre
the. 

Flot udstilling 
Udstillingen omfattede næsten alle 
hjemmeværnets korps. Man måtte 
lede forgæves efter Flyvestations
korpset, som ikke var repræsenteret 
på udstillingen. Til gengæld var Luft
meldekorpset repræsenteret. Det var 
sket med respekt for den civile luft
meldetjeneste, som blev oprettet til
bage i 1934. Opgaven for de to tjene
ster har været den samme gennem 
alle årene, at melde og rapportere om 
fly. Det var lidt af en genistreg i ud
stillingen, at man havde rekonstrueret 
en luftmeldepost i en gammel mølle. 
"Luftmeldemanden" som dengang var 
civil var iført plusfours, jakke og blød 
hat. Hans hjælpemidler var, i princip
pet, de samme som dem man stadig 
bruger. I rummet ved si
den af viste en udstilling 
vore dages luftmeldetårn 
og luftmeldecentral. 

Den moderne luftmelde
mand i sit tårn, som peger 

på en af de F-16, som 
luftmeldefolket gerne så 

flere af under øvelserne. I 
baggrunden ses et udsnit af 

en lawarslingscentral. 
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Udstillingen viser hjemmeværnets 
indsats gennem alle de 50 år. Rød
derne er vist ved en opstilling, hvor 
en modstandsmand holder to tyske 
soldater i skak med sin stengun. 

Stort arbejde 
Lauritzen fortalte, at det havde taget 
ham og hans to hjælpere Helge og 
Freddy tre måneder at sætte udstillin
gen op. Hele bygningen var blevet 
ryddet, og 166 gipsplader i standard
mål anvendt til at bygge de nye rum 
til den nuværende udstilling op. Til at 
lave tegninger og give gode råd havde 
man haft god hjælp af Charlotte 
Bjørnager Jensen fra Hjemmeværnets 
Udstillingstjeneste. Det var ikke uden 
stolthed, at Lauritzen viste den kom
mitterede for hjemmeværnet Poul 
Andersens anerkendende skrivelse 
frem. 

Skaffe penge 
Hjemmeværnsmuseet drives af frivil
lige. Kustoderne kommer fra hele 
landet. De bor i museet en uge ad 
gangen. Hvor utroligt det end lyder, 
så er tjansen som kustode besat indtil 
udgangen af år 2000. 

Selv om alt arbejdet er frivilligt, 
skal der skaffes mindst 125.000 kr. 
om året til driften. Lauritzen lægger 
ikke skjul på, at det kan lade sig gøre, 
men der skal arbejdes for det. 

• 



Flyvevåbnet 

Hjelme med avanceret 
• sigtesystem 

Af journalist Erik Morsing 

De hjelme, der er under 
indførelse i flyvevåbnet, 
vil lette pilotens arbejde i 
cockpittet betydeligt. Pi
loten vil i fremtiden se 
det samme på hjelmens 
visir, som han nu skal 
,,hente" på den nuværen
de Head-Up Display, en 
skærm i ansigtshøjde. 

Indførelsen af hjelmbaseret sigte 
indebærer, at piloten skal have nye 

hjelme, for sigtesystemets visir kan 
ikke monteres på de nuværende. Det 
nye visir fastgøres med et stik på top
pen af hjelmen og sikres med to låse 
på siden for at øge stabiliteten, så 
visiret ikke kan bevæge sig i forhold 
til hjelmen. Ud over visiret og den nye 
hjelm består systemet af en række 
elektronikenheder, der monteres for-

De nye hjelme kan udstyres med et 
traditionelt laservisir til beskyttelse 

mod laserlys, et sigtesystem og endelig 
med udstyr til "nattesyn", der også står 

på ønskelisten. Samtidig med den nye 
hjelm indføres også nye iltmasker. 

(Foto via FMK). 

skellige steder i flyet - og en sensor, 
der holder øje med placeringen af 
piloten i cockpittet. 

Billedet i pilotens øje ligner det, 
han kan se i sit head-up display, men 
i stedet for at dannes på en glas
skærm foran hans øjne projekteres 
billedet af sigtekornet og de øvrige 
oplysninger ind på nethinden via 
visiret. Når sigtet er over målet via 
pilotens hovedbevægelser, skal pilo
ten blot trykke på knappen i cockpit
tet for at låse et missil fast på målet. 
Når missilet har "lås på målet" får 
piloten et akustisk signal i øret, der 
varer ved, så længe missilet kan se 
målet, til han affyrer missilet eller 
afbryder affyringen. Flyet kan fort
sætte på samme kurs, når missilet 
affyres, blot målet er indenfor 90 
grader af flyets kurs, i modsætning til 
det nuværende radarbaserede sigte-

Ved hjælp af det nye sigte, kan piloten opdatere sin position under flyv
ningen, ligesom han kan plotte eventuelle fremtidige mål ind i systemet. 
(Tegning via FMK) 

system, der kun kan affyre missilet, 
hvis målet er indenfor et 60 graders 
synsfelt. Forøgelsen af synsfeltet skyl
des også, at der i forbindelse med det 
nye sigtesystem skal anskaffes nye 
missiler i stedet for de AIM-9 
Sidewinder luft-til-luft missiler, der 
bruges på F-16 i dag. Afløseren for 
Sidewinder forventes at blive varme
søgende missiler, der kan justere kur
sen, også efter de er affyret. Andre 
missiler af typen "fire-and-forget" 
(skyd og glem) kan også benyttes i 
forbindelse med hjelmbaseret sigte, 
for eksempel Maverick missiler, der 
anvendes mod mål på jorden. ,,Fire
and-forget" missiler kan ikke styres 
mod målet undervejs, men fortsætter 
mod det mål, de blev programmeret 
til af piloten, inden de forlader flyet. 

At sigtesystemet er placeret på 
hjelmen giver ikke missilerne nye 
egenskaber. Den eneste forskel er i 
realiteten en ny sensor til at låse på 
målet. Sensoren fungerer uafhængigt 
af flyets kurs og kan reagere meget 
hurtigere end det nuværende sigte
system, som fungerer ved at flytte 
rundt på en mekanisk radar eller ved 
at manøvrere flyet. Piloten styrer den 
nye sensor blot ved at bevæge hove
det. 

• 
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Flyvematerielkommandoen 

Øjet som sigtemiddel 
\ ' ...... 

\ .... 
\ 

Et enkelt kig på målet efter systemet: ,,se - lås - skyd". Med det hjembaserede sigte kan piloten hurtigt får lås på 
forskellige mål, uden at skulle ændre flyets stilling i luften. (Tegning via FMK). 

Af journalist Erik Morsing 

Alle bestræbelserne gen
nem de seneste år er gået 
på at nedsætte pilotens 
arbejdsbyrde i cockpittet. 
Kravet om præcision i vå
benaflevering og under 
store hastigheder har 
øget kravet. Flyvemate
rielkommandoen har ta
get det første skridt til 
indkøb af et hjelmbaseret 
sigtesystem til F-16 pilo
terne. Systemet forventes 
klar til brug i år 2003. 

Om nogle år vil et enkelt blik fra 
en F-16 pilot være nok til at 

kunne få "lås på målet", så et missil 
kan affyres og styre mod det sted, 
piloten valgte at se på. Systemet hed
der "Helmet Mounted Cueing System" 
eller på dansk hjelmbaseret sigte
system og har været brugt af det isra
elske flyvevåben i nogle år. Det findes 
også i de mest avancerede udgaver af 
de russiske Mig jagerfly. 

At det danske flyvevåben ikke alle
rede har hjelmbaseret sigte skyldes 

blandt andet, at teknologien ikke har 
været optimal før nu, men også at det 
amerikanske flyvevåben hidtil har 
haft en anden opfattelse af fremtidens 
operationer i luften. Hvor russerne 
stadig arbejder med en forestilling om 
traditionelle luftkampe i "Den Røde 
Baron" stil, så tror amerikanerne i 
højere grad på angreb mod et fjendt
ligt fly vil ske "beyond visual range" 
altså længe inden piloten får øjenkon
takt med det andet fly. Det amerikan
ske flyvevåben har derfor ikke priori
teret udviklingen af et brugbart 
hjelmbaseret sigtesystem særligt højt, 
og derfor findes der ikke et brugbart 
system til F-16 i dag. Men holdningen 
til hjelmbaseret sigte er ved at ændre 
sig i takt med, at teknologien bliver 
bedre og bedre, og Flyvemateriel
kommandoen (FMK) har nu også 
taget det første skridt til indkøb af 
hjelmbaseret sigte til de danske F-16 
kampfly. Der er stadig tvivl om, hvor
vidt de traditionelle "dogfights" (hun
deslagsmål) overhovedet er tænkelige 
i moderne luftkamp, men hvis det 
skulle komme til dens slags situatio
ner, er der til gengæld ingen tvivl om, 
at hjelmbaseret sigte giver piloterne 
et klart forspring i forhold til den 
traditionelle løsning, hvor flyets radar 
bruges til at få lås på målet, eller flyet 
skal manøvreres for at kunne sigte på 
målet. 

"Først og fremmest betyder det, at 
piloten ikke skal ændre flyets kurs. 
Det er nok at dreje hovedet og se på 
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det mål, han ønsker at uskadeliggøre, 
så han kan få lås på målet" siger Peter 
Stæhr fra F-16 Sektionen i FMK. ,,En 
anden væsentlig fordel er, at systemet 
ikke sender signaler til målet for ek
sempel i form af radarsignaler. Det er 
derfor vanskeligere for fjenden at 
opdage, at et andet fly og måske et 
missil er på vej". 

Forøgelse af kampevnen 
Peter Stæhr betegner hjelmbaseret 
sigte som "en væsentlig operativ for
bedring" af pilotens kampevne. ,,Det 
kan være af afgørende betydning for 
piloten at radaren holder øje med 
situationen "beyond visual range" -
udenfor pilotens synsfelt, mens der 
anvendes andre sigter på nært hold. 
Det giver en forøgelse af pilotens 
øjebliksbillede, som kan være særde
les vigtig i en presset situation" 

Hjelmbaseret sigte er primært 
tænkt brugt i luftkamp mod et andet 
fly, men det kan også bruges til at 
låse missiler mod mål på jorden eller 
vandoverfladen. 

I forbindelse med Mid Life Update 
(middelevetidsforlængelsen) forbed
res de danske fly allerede nu til mon
tering af det nye sigtesystem, så det 
bliver en forholdsvis enkel operation 
at installere systemet i flyene. Pri
mært bliver opgaven at modernisere 
flyenes software med den såkaldte 
M3 opdaterings software, der kom
mer år 2003. 

0 



Flyvestation Skrydstrup 

1418 dåge i sygesengen om året 
Af flyverspecialist H. K. Chri
stensen, Eskadrille 692, Flyve
station Skrydstrup 
Foto Flyverspecialist Brian Ja
cobsen, Fototjenesten, Flyvesta
tion Skrydstrup 

Eskadrille 692, er i sam
menligning med de fly
vende eskadriller på Fly
vestation Skrydstrup, en 
lille eskadrille, men en 
eskadrille som er nødven
dig for at man kan afvikle 
de planlagte flyvninger. 
Her tænkes mest på de 
mange flyvemedicinske 
undersøgelser som eska
drillen foretager på pilo
ter, og andet flyvende 
personel. For ikke at 
glemme ambulance
beredskabet, hvis et fly 
kommer i vanskeligheder. 
Hertil kommer eskadril
lens opgaver omkring den 
pålagte IRF rolle (Umid
delbar reaktionsstyrke) 
som flyvestationen har. 

Områdeinfirmeri 
Eskadrille 692 har status om område
infirmeri, hvilket indebærer mange 
indlæggelser af værnepligtige som til 
daglig er tjenestegørende på kaser
nerne i Sønderborg, Haderslev, Frede
ricia, Tønder, Flyvestation Skrydstrup 
og øvrige kaserner som måtte have 
brug for lægelig hjælp. For de værne
pligtige fungerer eskadrillen også som 
almen praktiserende læge, idet man 
som værnepligtig ikke har noget syge
sikringsbevis. 

Artiklens forfatter flyverspecialist H. K. Christensen, Eskadrille 692, Flyvestation 
Skrydstrup, ved en af sine patienter. 

I løbet af 1998 havde man 453 
indlæggelser på infirmeriet med i alt 
1418 liggedage. Infirmeriet har 32 
sengepladser. 

Tandlægen 
Tandlægen har i løbet af året besøg af 
i alt 782 fastansatte og 40 værneplig
tige, på tandlægeklinikkerne på 
Flyvestationerne Skrydstup og Van
del. Sidstnævnte har åbent en dag i 
den ene uge, og to dage i den anden, 
hvor tager tandlægen og hans klinik-

assistent tager imod 274 patienter fra 
Flyvestation Vandel og Hærens Flyve
tjeneste. Endelig tager de, når der er 
brug for det, lejlighedsvis imod pa
tienter fra de øvrige kaserner i områ
det. 

Arbejdsmedicin og 
skadestue 
Infirmeriet laver også arbejdsmedicin
ske undersøgelse på det personel, der 
har med farlige dampe og tunge løft 
at gøre. 
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Selv om dette kun er en øvelse, kan det gå voldsomt til. Når Infirmeriets personel er ude for at øve disciplinen: ,,At redde men
neskeliv". 

Ud over de nævnte opgaver funge
rer infirmeriet som skadestue, og 
tager sig af ansatte som bliver akut 
syge i arbejdstiden. Det hører med til 
den daglige rutine at udstede attester 
til kørekort, beordrede røgdykker
uddannelser m.m. Vaccination af 
personel, som skal forrette tjeneste i 
udlandet, hører også med til opgaven. 
Infirmeriets personel foretager be
grænset genoptræning af personel 
efter sygdom eller ulykker og giver 
massage. På uddannelsessiden er det 
infirmeriets opgave at uddanne 
flyvestationens personel i førstehjælp, 
herunder at lære det at udføre hjerte
massage. 

Der foretages i alt 3400 konsulta
tioner på infirmeriet årligt. 

Flyvende opgaver 
Eskadrillens stab består af chefen, 
som er overlæge, fire faste reservelæ
ger, en sygeplejerske og et antal læger 
på rådighedskontrakt. Hertil kommer 
så tandlægen, lægesekretæren, tand
lægens klinikassistent, en sanitets-

befalingsmand og seks sygepassere. 
En vigtig del af personalet er rengø
ringsdamerne, som i det daglige sør
ger for, at lokalerne lever op til de 
hygiejniske krav, der stilles til et infir
meri. Ikke altid en nem opgave, idet 
lokalerne nok kan trænge til en reno
vering. 

Ud over deres opgaver på infirme
riet, er lægerne fast tilknyttet SAR 
beredskabet (Eftersøgnings- og Red
ningsberedskabet), en opgave som 
har høj prioritet i deres daglige virke. 

De læger der har rådigheds
kontrakt er til daglig tilknyttet et af 
landets sygehuse og opretholder de
res status som SAR-læger hos Eska
drille 692. 

Eskadrillen har også ansvaret for 
den daglige vedligeholdelse af 
sanitetsmateriellet til anvendelse i 
krig, som til daglig opbevares ved 
eskadrillen. 

Nok at se til 
Som det fremgår af ovennævnte, har 
personellet ved Infirmeriet nok at se 
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til. Man skal huske på, at der er tale 
om beredskab i døgnets 24 timer, 365 
dage om året. På plejesiden bliver 
man i mange tilfælde nødt til at ind
kalde sygepassere med rådigheds
kontrakt for at få tid til afvikling af 
ferie, uddannelse med mere. 

Selv om Eskadrille 692 nok kan få 
tiden til at gå med at løse de daglige 
opgaver, så vil man altid kunne finde 
tid, hvis en og anden har spørgsmål, 
som naturligt bør rettes til Infirmeriet. 

D 



Baser til Eurofighter 
udpeget 
På et pressemøde på RAF (flyvestation) Warton, hvor 
British Aerospace (BAe) har til huse, fortalte Air Com
modore Rich Peacock-Edwards, direktør for Forsvars
ministeriets Eurofighter program, at Eurofighteren ved 
implementeringen i Royal Air Force (RAF) vil blive sta
tioneret på RAF Conningsby, Leeming og Leuchars. 

Oversættelse seniorsergent 
N.M. Schaiffel-Nielsen, kilde 
RAF NEWS. 

Den enhed som skal evaluere 
RAP's nye Eurofighter før kamp

flyet kommer i operationel brug, vil 
blive stationeret på RAP 
Conningsby sammen 
med to overgangsen
heder. Enhederne vil 
blive etableret fra år 
2002 til 2006. 

Yderligere to eskadril
ler udrustet med det nye 
flerrolle fly vil blive 
oprettet på RAP Leeming 
i årene 2006 til 2008. 
Og, endelig er det plan
lagt, at RAP Leuchars 
skal have tre eskadriller, 
som oprettes i perioden 
2008 til 2010. 

På pressemødet un
derstregede Peacock
Edwards, at Eurofighter 
programmet var det 

Projektpilot John Turner: 
"Cockpittet er designet af 

piloter for piloter, og 
viser, hvad piloten har 

brug for i den givne 
situation". (Foto British 

Aerospace). 

største og dyreste program RAP no
gensinde har været engageret i: ,,Det 
er hele RAP's fremtid vi taler om, og 
det er derfor vigtigt, at vi får imple
menteringen udført korrekt", sagde 
han videre. 

RAP vil modtage 232 fly, heraf 
omkring 40 tosædede. 

,,Til opbygning af den første eska
drille på Conningsby, starter den før-
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ste pilot sin overgangstræning i år 
2004, og den første eskadrille forven
tes operativ i år 2005" forklarede 
Peacock-Edwards. 

En drøm at flyve 
Skal man tro projektpilot på Euro
fighter programmet John Turner, så 
er Eurofighter'en svaret på enhver 
pilots drøm. Han sagde: ,,Skal man 
opsummere Eurofighteren, så har den 
last og motorkraft i tonsvis ... virkelig 
en pilots drøm. ,,Eurofighter er opera
tivt det mest avancerede design i 
verden og udklasserer alle konkurren
ter i nøgleområderne". Han fortsatte: 
,,Fra bremserne løsnes, til flyet befin
der sig i 35.000 fod (10.600 m.) går 
der under 2½ minut. Og der går un-
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der syv sekunder fra bremserne løs
nes til flyet er i luften, forudsat star
ten sker med det brændstof flyet har i 
kroppens tanke og med seks missiler 
monteret på stationerne". Turner 
understregede, at flyet kan gå fra 
hastighed under lydens til overlydsha
stighed uden at bruge efterbrænder. 

Flyets evner som flerrolle jagerfly 
sammenlignede Turner med, at det i 
luftforsvarsrollen kunne løse de 
samme opgaver som Tornado F3. Og 
med en standardlast af luft-til-jord 
våben kan den klare det samme som 
en Tornado GR4. ,,Imidlertid er der 
en potentiel forøgelse, idet flyet er i 
stand til at matche en F-111 i række
vidde og nyttelast". Han understre-

gede radarens ydeevne, både om bord 
i Eurofighteren og i testflyet BAC 1-
11. ,,Radaren har aldrig nået forvent
ningerne, tværtimod har den altid 
overskredet dem", sagde han. På det 
nuværende udviklingstrin, er radaren 
i stand til at opdage et mål på stør
relse med et passagerfly på 200 nau
tiske mils afstand (360 km.) og et 
jagerfly på 100 - 180 km. afstand. 
Turner fortalte, at flyets evne til at 
medføre en mixet våbenlast af luft-til
luft og luft-til-jord våben, giver flyet 
en virkelig fleksibilitet i løsning af 
forskellige opgaver. Dette blev grafisk 
demonstreret af en tidligere Torµado 
F3 pilot, Archie Neill i BAe's fly. 
simulator. Her demonstrerede Archie 
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Skal man tro BAe, så ser 
man her ned i verdens mest 
avancerede cockpit. (Foto 
British Aerospace). 

en bombemission, der 
senere ændrede karakter 
til en luftforsvarsmission. 
Han understregede, at 
cockpittet var flyets "kron
juvel", og demonstrerede, 
hvorledes pilotens arbejds
byrde var reduceret ved 
hjælp af de systemer, der 
er indbygget i cockpittet. 
Systemerne omfatter 
blandt andet et display i 
hjelmens visir, et bredt 
head-up display og 
stemmekommandoer. 
,,Sigtet har været at frem
stille et cockpit, hvor alle 
informationer bliver præ
senteret så piloten kan se 
dem, i stedet for, at han 
skal bruge hjernen til så at 
sige at visualisere situatio
nen i luften omkring ham. 
Eskadrillepiloterne vil 
komme til at elske det, 
ikke bare cockpittet, men 
hele flyet og dets yde
evne". 

Om flyet sagde Turner 
videre: ,,Det er designet af 
piloter for piloter. Instru
menterne i cockpittet viser 
piloten, hvad han har brug 

for, når han har brug for det på en 
klar og letfattelig måde. Flyet har det 
bedste jagercockpit i verden sammen 
med det bedst integrerede våben
system". 

RAP vil, som nævnt, modtage 232 
Eurofighters. Mike Rudd, BAe's salgs
direktør siger, at der ikke er planlagt 
nogen form for Mid Life Update: ,,I 
stedet vil der ske en kontinuerlig ind
førelse af forbedringer efterhånden 
som de udvikles for at forbedre flyets 
ydeevne". Han forklarede, at dette 
kunne omfatte for eksempel nye vå
ben, forbedrede motorer eller en ny 
radar. 

• 



Balkankrigen 

1 
Den aften bomberne faldt 

Et amerikansk F-15 Eagle, som var med i det første angreb mod Serbien. Flyet er et af verdens mest avancerede jagerfly. Flyet 
kan gennemføre angreb mod både luft- og jordmål under alle vejr- og lysforhold. 

I flere dage havde Europa holdt vejret. Ville den serbi
ske præsident Slobodan Milosevic skrive under på 
fredsaftalen fra Rambuillet? Det ville han ikke! Den 
amerikanske udsending Richard Holbrooke havde den 
22. marts opgivet videre forhandlinger. Nu var spørgs
målet, hvor længe ville NATO's generalsekretær Javier 
Solana vente med at sætte angrebet ind? 

Tekst og billeder seniorsergent 
N.M. Schaiffel-Nielsen 

Onsdag den 24. marts 1999. 
Klokken 1905 kunne man på 

fjernsynsskærmen i alverdens hjem se 
en amerikansk F-15 starte med fuld 
efterbrænder. Fjernsynsreporteren 
stod ved Flyvestation Aviano i Nord
italien. Hun er ikke helt sikker på, om 
det er angrebet på serberne, der er sat 
i gang. Den bekræftelse kommer fra 
en anden 1V-station en halv time 
senere, hvor man sammen med med
delelsen viste en F-117, under start. 

Den onsdag aften var hovedhisto-

rien på 1V- og radiostationerne over 
hele Europa angrebet på Serbien. 
Allerede medens det endnu var lyst, 
startede de første amerikanske B-52 
bombefly fra RAF Fairford i Storbri
tannien. Deres bomberum var fyldt op 
med Tomahawk krydser-missiler. I 
Adriaterhavet var engelske og ameri
kanske marinere ved at kode de sidste 
kurser ind i deres krydsermissiler før 
affyringen. 

Dansk deltagelse 
I første omgang forlød det, at de dan
ske F-16 fly på Flyvestation Grazza
nise ikke havde deltaget i angrebet. 

Dette blev dagen efter korrigeret til, 
at de havde deltaget. 

Oberst M.F. Svejgaard (SES), chef 
for Operationsdivisionen i Flyver
taktisk Kommando, sagde onsdag 
aften til 1V, at de danske fly på Flyve
station Aviano ikke deltog i operatio
nen. På spørgsmålet om: ,,Hvorfor?", 
svarede SES, at hvis han besvarede 
det spørgsmål kom han ind på et 
område, det ikke ville være klogt at 
afsløre noget om. Spørgetid slut. Næ
ste dag blev meddelelsen korrigeret, 
de danske fly havde været med. De 
deltog ikke i bombardementet, men i 
Air Defence (luftforsvarsrollen). Det 
vil sige, at de beskyttede de øvrige 
deltagere i angrebet. Den 26. marts 
kunne man i dagspressen læse, at de 
danske F-16 ikke var i stand til at 
kaste laserstyrede bomber. Se artikel 
andetsteds i bladet. 

Voldsomt angreb 
Selvfølgelig er der ingen der fortæller 
pressen, hvor mange fly der deltog i 
angrebet. Af 1V-stationernes udsen-
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De britiske Harrier Gr. Mk. 7 nærstøttejagere er stationeret på Flyvestation Gioia del Colle i Syditalien. Flyet er konstrueret til 
at yde nærstøtte for hærenheder og til bekæmpelse af kampvogne. 

delser kunne der konstateres, at an
grebsflåden bestod af følgende fly fra 
USA, B-52 bombefly, F-117, F-16, F-
15. Tyskerne deltog med syv Tornado 
jagerbombere, hvoraf de tre efter start 
returnerede til basen. Også de franske 
Mirage, de norske F-16, de holland
ske F-16 og de britiske Tornado ja
gere blev rapporteret på vingerne. 
Dagen efter blev det meddelt, at ame
rikanske B-2 bombefly havde deltaget 
med start fra en base i USA og med 
lufttankning undervejs. 

Flyangrebene udgik fra RAF Fair
ford i Storbritannien, flyvestationerne 
Grazzanise, Istrana, Gioia del Colle og 

Aviano i Italien. Medens krydsermissi
ler blev affyret fra både amerikanske 
overfladeskibe og britiske ubåde i 
Adriaterhavet. 

Ifølge dagspressen blev 40 mål 
ramt under den første nats angreb. 

Den 28. marts meddelte den tyske 
1V station RTL, at serberne skulle 
have skudt et F-117 jagerfly ned. 
Flyet var styrtet ned, men piloten var 
øjeblikkeligt blevet reddet af en 
COMBAT SAR hold (Redning af be
sætningsmedlemmer med helikopter 
under kampforhold). Om flyet styr
tede på grund af en teknisk fejl, eller 
serberne virkelig havde skudt det ned, 

kan ingen vide. I krig, er sandheden 
almindeligvis det første offer, og pro
pagandaen den fremherskende "sand
hed". 

Alle politikere på banen 
I løbet af aftenen så man stort set alle 
europæiske statsledere på skærmen. 
En af de første var den tyske kansler 
Gerhard Schroder, som kunne be
kræfte, at tyske kampfly deltog i ope
rationen. USA's præsident Bill Clinton 
lod forlyde, at det glædede ham, at 
tyskerne nu deltog som fuldgyldige 
medlemmer af NATO. Storbritanniens 

En tysk Tornado jagerbomber, som kan angribe under alle vej,forhold. Flyet er udstyret med terrænfølgeradar, hvilket betyder, 
at de så at sige selv kan finde frem til målet. 
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I slutningen af B0'eme var A-10 Thunderbolt dømt til at blive udfaset af det amerikanske forsvar. I krigen mod Iran i 1991 
viste A-10, med sin 30 mm 7-løbede Gatling maskinkanon, sig at være en "kampvognsdræber" af rang, og forblev derfor en del 
af US Air Forces muligheder. Nu er den igen indsat i kamp, denne gang mod de serbiske kampvogne. 

Tony Blair, Danmarks Poul Nyrup 
Rasmussen fastslog alle, at operatio
nen var nødvendig, hvor meget de 
end beklagede, at det var kommet så 
langt. Ruslands regeringschef Jevgenij 
Primakov og med ham hele den russi
ske regering truede med, at forholdet 
til NATO ville blive forværret og præ
sident Boris Jeltsin udtalte: ,,At bom
be vil være tragisk". Ingen i NATO 
troede dog på, at russerne for alvor 
ville gå ind at støtte serberne. Slet 
ikke efter, at man havde erklæret sig 
enige i, at den serbiske fremgangs
måde i Kosovo ikke var acceptabel. 

Bomberne faldt 
Allerede midt på aftenen, kunne 
dansk 1V bringe en direkte telefon
samtale med en dansker i hovedsta
den i Kosovo, Prestina. Under samta
len kunne man i baggrunden høre 
eksplosionerne fra bombeangrebet. 
Det var byens lufthavn/flyvestation, 
der var kommet under ild. Også 
udenfor den serbiske hovedstad Beo
grad fald bomberne. Serbisk 1V 
bragte billeder fra brandene og med
delte dertil, at kvinder og børn, der 
havde søgt tilflugt i militære installa
tioner var blevet dræbt. Den psykolo
giske krigsførelse var i gang. Enten 
var meddelelsen falsk, eller også må 

man tro, at serberne kynisk havde 
anbragt deres egne borgere i bombe
målet. Tidligere i Bosnien-Herzego
vina, var det tilfangetagne FN-solda
ter man brugte som skjold. 

Hvad så? 
Presset for at få serberne til at respek
tere menneskerettighederne i Kosovo, 
er opdelt i fem faser. Fase nul er over
stået. Fase et beskrevet og fase to vil 
komme når Javier Solana har konsta
teret, at det serbiske luftforsvar er 
"betydeligt beskadiget", hvor han vil 
rådføre sig med militære eksperter 
om, hvorvidt angrebene skal udvides 
mod mål nord for den 44. bredde
grad, hvor også hovedstaden Beograd 
vil blive bombet. Faseopdelingen for 
angrebene blev allerede brudt under 
det første angreb, idet der blev bom
bet en våbenfabrik nord for Beograd, 
og en militær lufthavn i nærheden af 
byen. NATO håbede, at efter disse 
bombardementer, at skibe og fly kan 
vende hjem. 

Ved deadline den 10. maj synes 
der ikke at være udsigt til at krigen 
stopper foreløbigt. Hvad der skal 
følge efter bombekampagnen, er der 
ingen statsledere eller militære eks
perter, der i skrivende stund vil ud
tale sig om. 
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Etnisk katastrofe 
Ingen i den vestlige verden havde haft 
fantasi til at forestille sig, hvad Slobo
dan Milosevic havde planlagt i løbet 
af vinteren. Han havde forberedt en 
etnisk udrensning af albanere i Koso
vo, der fik Adolf Hitler til at ligne en 
sinke. I løbet af 14 dagen fra bombar
dementernes start, lykkedes det hans 
hær, politistyrker, paramilitære styr
ker, og rene dræberbander at drive 
omkring halvdelen af kosovo-alba
nerne på flugt. Onsdag den 7. april 
opholdt der sig 7.900 flygtninge i 
Bosnien, 36.000 i Montenegro, 
262.000 i Albanien, 120.000 i Make
donien og 6.000 i Tyrkiet, i alt 
431.000 mennesker, der alle ventede 
på nødforsyninger. 

Hele den Vestlige verden havde 
siden flygtningestrømmen for alvor 
tog til, så at sige stået på hovedet for 
at sende nødforsyninger frem. Først 
ad luftvejen, men også med lastbiler 
over land og med skib. Det giver et, 
om end fattigt billede af nøden, at 
Danmark indtil den 7. april havde 
bevilget totalt fra staten og hjælpe
organisationerne, 32.465.000 kr. Et 
beløb der forventes at stige til over 
252 mio. kr. 

• 
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Vi flyver i år 2000 - hvis du hjælper os!! 

Af. seniorsergent Erik Thorsen, 
Flyvestation Værløse. 

I år 2000 har Flyvevåbnet 
SO-års jubilæum - en stor 
dag - som skal fejres be
hørigt - og hvad ville være 
bedre end at kunne præ
sentere så mange flytyper 
som mulig? Det skulle da 
lige være at kunne se dem 
flyve. 

En gruppe flyveentusiaster be
gyndte for godt tre år siden at 

sætte en Harvard IIB i stand, så den 
vil kunne overflyve samtlige danske 
flyvestationer til SO-års jubilæet. 

En rigtig god ide. - Men det kræver 
hjælp fra velvillige og kyndige perso
ner, hvis planen skal lykkes. 

Der kom et brev fra en af driv
kræfterne bag dette spændende pro
jekt, pilot Arne Moesgaard. Han skrev 
blandt andet: 

Assistance til Harvard 
projekt søges 
"Vi er en gruppe indenfor Dansk 
Veteranflysamling som er i fuld gang 
med at restaurere en Harvard til fly
vedygtig stand, og vi er 6 - 7 mand 
som har arbejdet dermed i ca. 3 år, og 
vi er kommet godt og vel halvvejs. 

Her er karl Jacobsen, tv., 
og Vagn West i gang med 
at gøre den gamle 
Pratt&Whitney R-1340 
Wasp stjernemotor klar til 
flyvning. 
(Foto seniorsergent Erik 
Thorsen, Stationsoriente
ring, Flyvestation Vær
løse). 

Som bekendt fejrer Flyve
våbnet SO-års jubilæum i 
år 2000. En stor dag, og 
vi har i den forbindelse 
fået en henvendelse fra 

flyvevåbnet som meget gerne ser en 
dansk flyvende Harvard deltage; dette 
gør vi med glæde, men desværre kan 
tiden blive et problem, og derfor vil vi 
gerne appellere om eventuel hjælp fra 
flyvevåbnets side. 

Harvard 306 
Det er som sagt en dansk Harvard IIB, 
tidligere canadisk og engelsk nr. 306 
bygget 1943, som kom til Danmark i 
1947. Den blev solgt af flyvevåbnet i 
1959 for 2000 kr. 4 stk. i alt blev 
solgt, resten 24 stk., røg direkte i 
smelteovnen. Hele maskinen ligger 
adskilt i øjeblikket; selve stellet er 
slebet rent, malet og i meget fin 
stand; de fleste flader er strippet ned, 
en del er strippet i Værløse - tak for et 
flot stykke arbejde. 

Vi er i besiddelse af to Pratt og 
Whitney R-1340 motorer, den ene er i 
særdeles god stand, den anden er 
adskilt og underkastes i øjeblikket et 
omfattende check, men alt ser godt 
og lovende ud. 

Elektriker, byd- og instru
mentspecialister ønskes 
Det vi kunne tænke os hjælp til er det 
elektriske system, det lille hydrauliske 
system og instrumentpanelet, så hvis 
der nogle, der mener at have lyst og 
tid til at hjælpe med dette, vil vi være 
sikre på at kunne flyve i år 2000." 

Spændende projekt 
Det spændende projekt har til huse på 
Avedøre gamle flyveplads syd for 
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København på adressen Gammel 
Køge Landevej 580. Her er der hver 
tirsdag en hektisk aktivitet i en af de 
gamle hangarer hvor blandt andre 
Arne Moesgaard, Vagn West og O.H. 
Andersen huserer. Enhver flymekani
ker kender jo nok O.H. Andersen der 
efter at have været i flyvevåbnet star
tede Flyskolen i Dragør, hvor han i 
mange år var forstander. 

Det er imponerende at se den iver 
og entusiasme der lægges for dagen, 
og det er egentligt ret beskæmmende, 
at vi her i landet er et af de få steder, 
hvor man ikke fra forsvarets side støt
ter projekter for at bevare gamle fly -
der ovenikøbet har gjort tjeneste i 
selvsamme forsvar. 

Naturlig PR-opgave 
Her kunne man lære noget af vore 
broderlande i Sverige og Norge, hvor 
man ser det som en naturlig ting at 
bevare de gamle fly - her støtter man 
naturligvis også initiativgrupper med 
både arbejdskraft, materialer og facili
teter. 

Flyvestationens tidligere chef 
oberst Poul Bauer-Jensen stillede sig 
da også meget positivt overfor ideen 
med en så gammel flyvende Harvard, 
som han for øvrigt selv har fløjet i 
1958. 
Her kunne godt ligge en naturlig PR
opgave, der var overkommelig for 
Flyvevåbnet. 

Rigtig mange kender Harvarden 
med den helt specielt snerrende lyd -
og det ville være et virkeligt hit, hvis 
vi med fælles hjælp kunne overflyve 
de Danske flyvestationer ved 50- års 
jubilæet i år 2000. 

Se selv projektet 
Er du blevet interesseret i projektet, 
så tag en tur til Gl. Køge Landevej 580 
en tirsdag, inden da, bør du kontakte, 
enten: Arne Moesgaard på 43 90 18 
96, Vagn West på 32 53 44 16 eller 
O.H. Andersen på 32 53 13 08. 
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Besparelser på forsvarsudgifterne i NATO 
Midt i den hektiske debat om det kommende 
forsvarsforlig og besparelsen, der nu er blevet, ikke 
på 0,9 mia. men 1,8 mia. kroner, har den ansete 
årbog The Military Balance offentliggjort en over
sigt, der viser, hvorledes udgifterne til forsvaret er 
dalet over næsten hele Europa. I skemaformen til 
højre ser tallene således ud: 

Forsvarsudgifterne i 1997 

Land US dollar 
pr. indb. 

Det er dog tvivlsomt, hvad man kan bruge tallene 
til. I vurderingen af, hvorfor og hvilket forsvar et 
land skal have, må indgå en vurdering af landets 
geografiske placering ligesom det også skal vurde
res, i hvilket omfang landet ønsker at deltage i 
NATO og FN operationer. Der skal også tages hen
syn til: Hvad er medregnet i forsvarsbudgettet? For 
Danmarks vedkommende medregnes både rednings
helikoptere og de internationale engagementer i 
budgettet, hvad de ikke gør i mange af de lande vi 
sammenligner os med - tallene kan derfor højest 
være en pegepind i en egentlig sammenligning af 
forsvarsudgifterne. 

Kilde: Morgenavisen Jyllands-Posten 
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Første kvindelige fartøjschef 
i flyvevåbnet 

11. marts 1999. Premierløjtnant 
og helikopterpilot ved Eskadrille 
722, Redningseskadrillen, Lotte 
Fredsø Pedersen (SØS), 29, opnå
ede i går status som fartøjschef på 
Sikorsky S-61A redningshelikop
teren. Hun blev hermed den første 
kvindelige fartøjschef i flyvevåbnet 
nogensinde. 
SØS blev indkaldt som en af de 
første kvindelige piloter til flyvevåb
net i 1989. Efter at have gennem
gået uddannelsen som helikopter
pilot i USA, og officersuddannelsen 
ved Flyvevåbnets Officersskole, har 
hun siden 1994 gjort tjeneste ved 
redningseskadrillen. Hun skifter nu 
plads fra højre til venstre sæde i 
helikopterens cockpit og vil i fremti
den være den der har det fulde 
ansvar for gennemførelse af de ef
tersøgnings- eller redningsmissioner 
hun og hendes besætning vil blive 
sendt ud på. 

Premierløjtnant og nyudnævnt fartøjs
chef Lotte Fredsø Pedersen her foto
graferet foran en af Eskadrille 722's 
Sikorsky S-61A redningshelikoptere. 
(Foto Per Hedesmann, Fototjenesten, 
Flyvestation Værløse). 
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373 
412 
196 
442 
377 
708 
538 
760 
313 
526 
131 
403 

Ændringer i budget-
terne fra 1985-1997 

I pct. af Pct. ændringer i 
BNP forsvarsbudgettet 
1,6 - 35,7 
1,6 - 33,5 
2,8 - 28,0 
1,9 - 18,7 
1,9 - 10,8 
3,0 -10,7 
1,7 - 5,4 
2,3 + 13,0 
0,8 + 41,7 
4,6 + 67,0 
4,2 + 148,0 
2,2 -15,9 

Nyt for 
frimærke
samlere 

1. april 1999. Denne dato fyldte 
det danske hjemmeværn 50 år. I 
den anledning har postvæsenet 
udgivet et frimærke, som kan kø
bes ved henvendelse til Hjemme
værnsmuseet i Frøslevlejeren. 
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F-16 nåede ny rekord i flyvesikkerhed i 1998 

De danske F-16 er med til at sikre, at 
flyvesikkerheden for typen, beregnet på 

verdensplan er i top. (foto s-n) 

8. februar 1999. Lockheed Martin, 
som producerer F-16 meddeler, at de 
18 nationer, der flyver med F-16 nå
ede en ny flyvesikkerhedsrekord i 
1998. I løbet af året blev der kun 
registreret fire klasse A uheld under 
afflyvning af 226.000 flyvetimer. (Et 
klasse A uheld defineres som et uheld 
hvor skaderne overstiger $1 mio.) . 
Resultatet betyder at der har været et 
klasse A uheld på 1.8 pr. 100.000 
flyvetimer. Det hidtil bedste år for 
international flyvning med F-16 var 
på 2.3 i 1996. Nedslidningsraten for 
den internationale F-16 flåde med tre 
tab, svarer det til 1.3 pr. 100.000 
flyvetimer. Det hidtil bedste resultat 
blev opnået i 1996 med et tab på 2.3 
pr. 100.000 flyvetimer. 

Den internationale F-16 flåde pas
serede otte millioner flyvetimer i 
1998. Af dem har US Air Force fløjet 
de 5. 7 mio. timer. Flyvesikkerheden 
er på grund af større erfaring med F-
16 forbedret hos alle brugere. Lock
heed Martin bidrager til denne udvik
ling med fortsat at forbedre flyet samt 

procedurerne for vedligeholdelse og 
operativ anvendelse. En anden stor 
bidragyder til forbedring af flyvesik
kerheden er motorfabrikken Pratt & 
Whitney og General Electric. 

Et voldsomt skår i glæden over det 
flotte resultat i 1998 opgørelsen er, at 
US Air Force siden opgørelsen blev 
afsluttet, har haft syv klasse A uheld, 

Old soldiers never dies 

Donnet-Leveque flyvebåden under restaurering. Ved flyvebådens krop er det fra v. 
truckmekaniker Karsten Nielsen, i midten lederen af projektet, snedker Bjarne 
Bjørnsen og th. den tidligere math i flyvevåbnet, nu edb-operatør Leif Frederiksen. 
(Foto Preben Liichow Poulsen) . 
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hvilket indtil nu betyder, at næste 
opgørelsesår vil ende med mindst 4.3 
Klasse A uheld pr. 100.000 flyvetimer 
for F-16. 

Flyvesikkerhedssektionen ved Fly
vertaktisk Kommando fortæller, at 
Danmark ikke har bidraget til klasse A 
uheld i 1998. 

Kilde: Lockheed Martin 
s-n 

Hvis der er noget det ikke står på 
forsvarsbudgettet, er det: Kontoen til 
bevarelse af flyvevåbnets gamle fly. 
Det er der andre der tager sig af, som 
for eksempel Danmarks Tekniske 
Museum og Danmarks Flyvemuseum i 
Helsingør. Deroppe i det nordøstlige 
hjørne af Sjælland kommer ingenting 
af ingenting - undtagen lommeuld, 
som Storm P. sagde. Tidligere math 
og flymekaniker i flyvevåbnet, senere 
SAS, 945 Preben L. Poulsen fortæller, 
at tre af hans kammerater i færd med 
at renovere kroppen/båden på den 
gamle flyvebåd Donnet-Leveque, som 
står på DTM. Et arbejde, der finder 
sted hver torsdag fra kl. 15 til 20.30. 

s-n 



EH 101 - Nordic Team 

Her de to pre-produktion helikoptere af 
typen EH101, nemlig halenummer PP9 
længst væk og PP9, fotograferet under 

en flyvning ind mod Aberdeen Lufthavn 
i september sidste år. 

Den 18. marts 1999. Kampen om 
kunderne på internationale marked 
stiller store krav til konkurrenceev
nen. Dette har ført til, at de to 
helikopterfabrikker, britiske KNK 
Westland og italienske Agusta, dags 
dato har annonceret, at de er gået 
ind i slutforhandlingerne om en sam
menlægning, hvor hvert firma har 
50% af aktiekapitalen. 

I en fællesudtalelse hed det: At 
Westland og Agusta i de senere år har 
haft en god fremgang. De forventer i 
fællesskab at blive en af verdens føre
nde helikopterproducenter med et 
stort program af både civile og mili
tære helikoptere. 

Den internationale konkurrence 
har givet sig udslag i, at de to firmaer 
har dannet "EHlOl - Nordic Team", 
der just har svaret på de fire skandi
naviske landes anmodning om infor
mationer (Request for Information) 
om de to firmaers fælles helikopter-

produktion, EH 101. helikopteren har 
en flyvestrækning på 1200 km, med 
en marchhastighed på 150 knob (278 
km/t). Den kan løfte og transportere 
5000 kg. Lastrummet er på 27,5 ku
bikmeter og giver plads to 40 soldater 
med våben, som kan komme ind/ud 
på under to minutter idet der er ad-

gang til lastrummet over en rampe 
agter i helikopteren. Meget mere om 
EHlOl i FLYNYT nr. 3/1998 side 22-
27. 

Kilde GNK Westland/ Agusta. 
s-n 

Foto: GNK Westland/ Agusta. 

Med varmluftballon 

Lørdag den 19. marts 1999. Det blev schwei
zeren Bertrand Piccard og briten Brian Jones, der 
blev de første til at flyve jorden rundt i en varmluft
ballon. Lørdag formiddag krydsede de længde
garden 9.27 vest for Mauretanien. Hermed havde 
de i varmluftballonen "Breitling Orbiter III" tilbage
lagt mere end 40.000 km. på tre uger. Siden 1981 
har 17 varmluftballonskippere forsøgt sig, men 
denne gang lykkedes det. 

Kilde Morgenavisen Jyllands-Posten/s-n. 

Tag til Roskilde 
og se på fly 

Søndag den 15. august 1999 fra klokken 10 til 16, er 
der FLYVNINGENS DAG på Roskilde Lufthavn. 

Man kører til Lufthavnen ad hovedvej 6, Roskilde
Køge. Parkeringen er gratis og man kan komme ind på 
parkeringspladsen fra klokken ni. 

Programmet er endnu ikke helt fastlagt, men man kan 
se på faldskærmsudspring, civil-, militær-, veteran-, ultra
light og modelfly. Arrangørerne lover, at der bliver noget 
at se på for hele familien. 

Vil du vide mere, og have de sidste oplysninger om 
showet, finde de på internet på adressen: www.rfk.dk. 
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To motors helikopter til Hærens Flyvetjeneste 

Torsdag den 1. april 
1999. Den på billedet viste 
helikopter var forventet 
leveret til Hærens Flyve
tjeneste den 1. april 1999. 
Helikopteren, halenummer 
H-210 havarerede delvist 
den 22. september 1989. 
Helikopteren er en noget 
overmodificeret udgave af 
den gamle H-500, den viste 
version vil få betegnelsen 
H-SS0C. Modifikationen, 

med blandt andet monte
ring af et våbensystem, har 
betydet en øget vægt af 
helikopteren, hvorfor der er 
blevet tilført yderligere en 
motor. Dokumentationen 
på modifikationerne, de 
såkaldte MATINS, forelig
ger indtil videre i håndskre
vet form. Og bemærk så i 
øvrigt datoen for udskriv
ning af artiklen. 

Hærens Flyvetjenestes nye to motorede H-550C helikopter, 
således som den er kreeret på computeren af en med for
stand på at snyde med billeder. 

Tekst: s-n 

JAS 39 Gripen på museum 
April 1999. Flygvapenmuseum på 
Carl Cederstoms gata i Malmslatt, 
Linkoping i Sverige viser fra juni til 
august en fotoudstilling med billeder 
af JAS-39 Gripen. Billederne er taget 
af den japanske flyfotograf Katushiko 
Tokunagas, som er en af verdens 
kendteste flyfotografer. Hans billeder 
har flere gange illustreret artikler i 
dette blad. 

To JAS 39 Gripen i formation bevæb
net med AMRAAM missiler. 
(Foto Katsuhiko Tokunaga) . 

Tavshed er ikke længere guld 
Tirsdag den 20. april 1999. Tid
ligere var devisen hos forsvaret i for
hold til pressen: ,,Tavshed er guld!" 
Sådan er det ikke mere fastslår TV2's 
nyhedsvært Jes Dorph-Petersen over
for FOV nyhedsbrev. Han roser for
svarets presseofficerer for en langt 
større åbenhed end tidligere. ,,Det er 
altid let at komme i kontakt med de 

enkelte tjenestesteders presseoffice
rer. Når man kontakter dem er man 
sikker på respons, selvom man ikke 
altid er sikker på at få et svar". 

Han understreger, at pressen gerne 
bruger de militære eksperter til udta
lelser om for eksempel krisen i Koso
vo, idet de militære eksperter oftest 
har en anden indgangsvinkel til ud-

Flygvapenmuseum har 120 kom
plette luftfartøjer i sin samling, hvoraf 
omkring 40 er udstillet. Samlingen 
omfatter også udrustning, uniformer -
ja til og med et Draken cockpit, hvis 
nogen skulle have lyst at sidde i et 
sådant. 

Tekst: s-n 

viklingen en politikerne. Han peger 
her på, at de militære eksperter ikke 
er overraskede over den tid man har 
måttet bruge på luftkampagnen mod 
Restjugoslavien, medens politikerne 
allerede efter tre uger begyndte at 
blive utålmodige. 

Tekst: s-n 

0 0 

Flyvevabnets "Abent Hus 1999" aflyst 
Mandag den 10. maj 1999. 
Flyvevåbnets engagement i NATO's 
Operation Allied Force mod Rest
jugoslavien, fik den konsekvens, at 
,,Åbent Hus" arrangementet på Flyve-

station Karup den 13. juni blev aflyst. 
Ikke nok med at mange ressourcer var 
trukket ud af det danske flyvevåben. 
Også de allierede fly, som skulle have 
været til Karup, havde mere end nok 
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at se til på grund af konflikten. 
,,Åbent Hus" i år 2000, hvor flyvevåb
net fylder 50 år, er planlagt til at 
finde sted på Flyvestation Skrydstrup 
søndag den 18. juni 2000. 

Tekst: s-n 



Glimt fra Action '99 

Den 13. maj klokken 13 åbnede Hans Kongelige 
Højhed, Prins Joachim th. Totalforsvarsudstillingen 
Action '99. Her ses Prinsen i samtale med koordina
tor af udstillingen, chefsergent Per A. Rasmussen fra 
Forsvarets Oplysnings- og Velfærdstjeneste. 
(Foto s-n). 

En gardehusar fra Gardehusarregimentets hesteeska
dron stående på ryggen af to flotte heste i trav. Det 
fik beundringen frem i tilskuernes øjne. Endnu bedre 
blev det, da hestene skiftede til galop, det så virkelig 
imponerende ud. (Foto s-n). 

Af gode grunde kunne flyyevåbnet ikke 
udstille en F-16 på Action '99. For publikum 

gjorde det ikke det store skår i glæden. 
Draken Team Karup var på pletten med 

deres næsten flyveklare RF-35F Draken, som 
tiltrak sig stor interesse. (Foto s-n). 
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Tjenestehund nummer 675 UNO, fra 
Flyvevåbnets Hundeskole, skyede hverken 
ild eller andre strabadser. Vel igennem 
den brændende ring, vendte han om og 
hoppede igennem i modsat retning. 
Publikum var imponerede. (Foto s-n). 

Læs mere om Action '99 i næste 
nummer afFLYNYT. 
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Forsvarsforliget 

Vi får et slanket flyvevåben 

Chefen for Flyvertaktisk Kommando (FTK), generalmajor 
Kurt Ebbe Rosgaard, erkender, at nok betyder det nye 
forsvarsforlig materielmæssige forbedringer i form af 
nye redningshelikoptere og transportfly, men det bety
der også et flyvevåben, der bliver "slanket" med ca. 800 
fuldtidsstillinger. Alligevel er det generalmajorens opfat
telse, at flyvevåbnet i fremtiden vil kunne løse sine op
gaver både nationalt, og internationalt. Dog med en 
større sårbarhed på grund af nedskæring i personelstyr
ken og strukturen. 

Interview og billeder senior
sergent N.M. Schaiffel-Nielsen 

Om det nye forsvarsforlig siger 
generalmajor K.E. Rosgaard: 

"Vi bør hilse det velkommen, at vi 
nu har fået et forsvarsforlig, og at 
det løber over en fem årig periode. 
Det giver os ro til at få gennemført 
alle de ting der ligger i aftalen. Det 
er også væsentligt, at vi har fået en 
afklaring allerede nu". Han under
streger, at det er vigtigt at forsvars
forliget ikke blev kædet sammen 
med finanslovforslaget, og at det 
samtidigt støttes af seks partier i 
Folketinget. På materielsiden er det 
vigtigt at notere sig, at der er taget 
hul på de materielanskaffelser, vi 
har fundet tvingende nødvendige. 
Nemlig udskiftning af vores 
redningshelikoptere og afslutningen 
af udskiftningen af Gulfstream G-III 
hvor det lige nu ser ud til at være 
Challenger 604, man forfølger. Og 
endelig udskiftningen af vore tre C-
130H Hercules transportfly med fire 
nye store transportfly''. 

Færre HAWK eskadriller 
Rosgaard understreger, at selv om 
flyvevåbnet mister to HAWK eska
driller, vil man få et jordbaseret 
luftforsvar, bestående af seks eska
driller i triadekonfiguration, med 

hver to afskydningsenheder (Fire 
Units) af det nye DE-HAWK system 
og et STINGER system der funktio
nelt sættes sammen med DE-HAWK 
systemet. Det er min overbevisning at 
vi får et moderne og meget operativt 
fleksibelt jordbaseret luftforsvars
system. 

Nedlæggelse og samling 
"Det står i forliget, at helikopterne i 
forsvaret skal placeres under FTK, en 
proces, der nu skal sættes i gang. Det 
medfører, at man lukker Flyvestation 
Vandel, noget jeg har set i kortene, 
vel allerede fra sidste forsvarsforlig". 
Generalmajoren beklager, at man 
bliver nødt til at reducere Flyvesta
tion Værløse til en såkaldt AFIS Sta
tion". 

"Der kom en tilføjelse til sidste 
sætning i forsvarsforliget, den synes 
at have skabt nogen forvirring, og 
ikke mindst håb om, at neddrosling 
til AFIS status for Værløse måske 
ikke var helt alvorligt ment. Hvad er 
din kommentar til det?" 

"Jeg læser teksten sådan, at det 
flyvevåbnet skal gå i gang med at 
planlægge, er en AFIS model. Denne 
model skal så drøftes i en arbejds
gruppe, jeg ikke helt kender sam
mensætningen af, men jeg forestiller 
mig, at der bliver tale om en 
implementeringsgruppe under For
svarsministeriet, hvor vi skal del-
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Chefen for Flyvertaktisk Kommando, 
generalmajor Kurt Ebbe Rosgaard, 
siger blandt andet om forsvarsforli 
get: 'Vi bør hilse det velkommen, at 
vi har fået et forsvarsforlig, der løber 
over en fem årig periode. Det giver 
os ro til at få gennemført alle de ting 
der ligger i aftalen. Det er også væ
sentligt, at vi har fået en afklaring 
allerede nu". (Foto: Fototjenesten, 
Flyvertaktisk Kommando) . 

tage". Han er ikke i tvivl om, at Vær
løse er en kompleks flyvestation. Når 
man tager i betragtning at skulle 
flytte Eskadrillerne 721 og 722 samt 
Søværnets Flyvetjeneste væk fra flyve
stationen, hvor der også ligger andre 
enheder, så er det en stor "klump" at 
skulle forholde sig til. General
majoren er derfor ikke i tvivl om, at 
gruppen er nedsat for at sikre, at 
tingene sker på ordentlig vis, både 
for personellet og for flyvevåbnet. 
Han mangler dog stadig at modtage 
kommissoriet for implementerings
gruppen. 

Pengene ud af vinduet 
"Der er fremsat mange vurderinger 
af det at nedlægge Flyvestationerne 
Vandel og Værløse. Mange siger lige 
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ud, at det kun er penge ud af vinduet 
at renovere og bygge nyt i Karup og 
Aalborg for at lukke/flytte enheder. 
Hvis det er rigtigt, hvordan kommer 
besparelsen på forsvarsbudgettet da 
til udtryk?". 

"Der er ingen tvivl om", siger 
Rosgaard, "at skal man levere de 
krævede besparelser i forsvars
forliget, vil man ikke kunne levere 
disse, uden at noget skal nedlægges. 
Tror man andet, er man naiv. Man 
vil altid kunne diskutere, om det er 
det rigtige der nedlægges. Man skal 
også huske, at man ikke kan flytte 
noget, uden at det koster penge til 
renovering og nybygning. Derfor er 
der en relativ stor indgangsudgift, 
men set over en længere horisont, vil 
det, at vi kommer af med relativt 
dyre etablissementer betyde besparel
ser og dermed ressourcer til træning, 
uddannelse og aktiviteter". Han på
peger, at der i forliget er afsat penge 
til at dække engangsudgifteme ved 
flytningen af enheder og personel, 
men det er selvfølgelig grove tal. Og 
kigger man snævert og kortsigtet på 
enkeltheder, kan man spørge sig 
selv, om det virkelig kan svare sig. 
Han understreger dog, at udhulingen 
af forsvarets driftsmidler bl.a. kom
mer fra de mange skatter og grønne 
afgifter, der efterhånden tynger tungt 
på forsvarsbudgettet, derfor må man 
skaffe sig af med nogle etablissemen
ter for at kunne bruge pengene til 
bl.a. uddannelse og træning, hvad 
det i nogen omfang har skortet på i 
1998 og 1999. ,,Dette forhold kan vi 
ganske enkelt ikke fortsætte at leve 
med", understreger Rosgaard. 

Vil ikke flytte 
"Fra især Flyvestation Værløse har 
der lydt røster om, at personellet ved 
de enheder der skal flytte, ikke vil 
flytte med, tror du det ender sådan?" 

"Det er klart, at man politisk har 
været klar over, at når man lukker 
tjenestesteder og flytter enheder, så 
rammer det personellet. Der er jo 
også i forliget afsat penge til at gøre 
processen så smertefri som overhove
det mulig, således, at de der vil flytte 
med, økonomisk holdes nogenlunde 
skadefri. Jeg forstår godt det perso
nel, som har rødder fast plantet i den 
fynske, stevnske eller anden muld, 
for slet ikke at glemme forstaden 
Værløse, at de har svært ved at for
holde sig til den nye problematik og 
at man er frustreret og ked af det, -
og at svaret umiddelbart er: "Nej, jeg 
vil f ..... ikke med". Jeg er optimist 
og tror, at når tingene har bund
fældet sig, og man får tænkt sig lidt 
om, så vil holdningen ændre sig. 
Man skal huske, at de fleste i flyve
våbnet er dedikeret til deres opgave, 
og det bunder meget dybt". Rosgaard 
tror på, at når forligets beslutninger 
bliver mere strukturerede, og der 
bliver sat tidsterminer på, så vil 
mange tænke sig om en ekstra gang. 
Han gør opmærksom på, at egnen 
omkring Karup for eksempel næsten 
ikke kender til arbejdsløshed. Han er 
dog ikke i tvivl om, at nogle vil for
lade flyvevåbnet, men: "nogle skal 
forlade os, vi må se i øjnene, at fly
vevåbnet vil være 800 personer færre 
når dette forlig er gennemført. At vi 
så kan få et alvorligt dyk, hvis en 
samlet personelgruppe ikke ønsker at 
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I fremtiden vil det ikke bare være ved 
arrangementer som STUD LUFT på 
Flyvestation Skrydstrup, at forsvarets 
helikoptere mødes, som her på 
billedet. Om nogle år vil de alle være 
samlet på Flyvestation Karup. 

flytte med, -ja, det må vi forholde os 
til, til den tid". Rosgaard, der selv 
flyttede til Jylland for nogle år siden 
siger med et skævt smil: "Her er slet 
ikke så ringe endda. Og her kan 
man få et hus for det en toværelses 
lejlighed koster i Nordsjælland eller 
Københavnsområdet". 

Kan løse opgaverne 
På trods af den nævnte reduktion i 
antallet af ansatte, er det general
majorens overbevisning, at flyvevåb
net fortsat kan løse sine opgaver, 
både hvad angår det nationale for
svar og de internationale opgaver. 
Forsvarsaftalen tager udgangspunkt i 
den større sikkerhedsmæssige stabili
tet, der er i dansk nærområde. Men 
han understreger, at flyvevåbnet har 
alle de nødvendige "knager" der skal 
til for at kunne genskabe den nød
vendige krigsstruktur, hvis man får 
den nødvendige tid og ressourcer. 

Har det meste tilbage 
Generalmajor Rosgaard peger på, at 
flyvevåbnet stadig har 69 F-16 kamp
fly. Der vil blive en reduceret flyve
station på Sjælland og tre store flyve
stationer i Jylland, der er ganske vist 
reduceret lidt i det jordbaserede luft
forsvar, men i stedet har man fået en 
effektiv triade. Kontrol- og Varslings
gruppen og Luftværnsgruppen er 
reduceret og sammenlægges, men 
man kan stadig levere den samme 
dækning af luftrummet. Flyvevåbnet 
skal fortsat løse de kendte opgaver 
med Flyredningstjeneste, MEDEVAC, 



afvisningsberedskab og så videre, 
opgaver man fortsat har, eller får nyt 
materiel til at løse. Han undlader 
dog ikke at sige, at med færre folk, 
bliver fleksibiliteten også mindre. 

Et af lyspunkterne i forsvars
forliget er beslutningen om, at Dan
mark fortsat skal deltage i udviklin
gen af F-16 afløser, Joint Strike 
Fighter, som vil tilføre både flyve
våbnet og dansk industri en udvidet 
teknisk viden, som er næsten uvur
derlig, den dag vi skal ud og vælge 
afløseren for F-16. I relation til styr
kelsen af flyvevåbnets internationale 
kapacitet og muligheden for at hono
rere løsning af alle reaktionsstyrke
opgaverne siger Rosgaard: .,Man skal 
huske, at det aldrig har været forud
sat, at alle reaktionsstyrkeelementer 
skulle sendes ud på en gang. Skal vi 
deltage på internationalt plan, bliver 
det hver gang en politisk vurdering 
af, hvad der er behov for, og hvad vi 
kan klare på det givne tidspunkt." 

Forsvarsforliget 
I det forsvarsforlig, der blev udsendt 
den 25. maj havde den del der om
fattede flyvevåbnet følgende ordlyd: 

Flyvevåbnets transportflykapacitet 
øges med henblik på at støtte land
militære operationer og humanitær 
indsats. Den allerede tilmeldte F-16 
eskadrille (12 fly), suppleret med op 
til fire fly til rekognoscering, til
meldes også NATO's reaktionsstyrke 
til luft-til-jord operationer. Herud
over tilmeldes en mobil radar til 

luftrumsovervågning og et logistisk 
element til NATO's reaktionsstyrker, 
når enhederne opnår operativ status. 
Flyvevåbnets militære krigsstyrke 
fastsættes til ca. 11.600 personer. 

Flyvevåbnet tilpasses i øvrigt såle
des: 

· Reduktion i flyvetimeproduktion 
for F-16 fly. 

· Rationalisering af flyvevåbnets 
logistiske fredstidsstøttestruktur. 

· Reduktion i bemandingen in
denfor Flyvertaktisk Kommandos 
myndighedsområde. 

· Flyvestation Værløse nedlægges 
som flyoperativ flyvestation, idet der 
opretholdes en Aerodrome Flight 
Information Service (AFIS). Eska
drille 722 og Søværnets Flyvetjeneste 
flyttes fra Flyvestation Værløse til 
Flyvestation Karup, mens Eskadrille 
721 flyttes fra Flyvestation Værløse 
til Flyvestation Aalborg. Projektet 
overvejes nærmere i en implemen
teringsstyringsgruppe. 

· F-16 flyene samles i tre eska
driller mod nu fire. Der placeres to 
eskadriller på Flyvestation Skryd
strup og en på Flyvestation Aalborg, 
samtidig med at vedligeholdelse på 
flyvestationsniveau for F-16 samles 
på Flyvestation Skrydstrup. Eska
drille 723 i Aalborg nedlægges i 
konsekvens heraf. 

· Hærens Flyvetjeneste flyttes til 
Flyvestation Karup, og Flyvestation 
Vandel nedlægges. 

· Forsvarets helikoptertjenester 
samles under Flyvertaktisk Kom
mando. 
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· Justering af strukturen i det 
jordbaserede luftforsvar (HAWK og 
STINGER). Der oprettes seks ens 
eskadriller hver med to fire units 
HAWK og et STINGER-element. 
Eskadrille 531 Højstrup nedlægges, 
og Eskadrille 532 flyttes fra Højstrup 
til Karup. Eskadrille 541 på Stevns 
nedlægges, og Eskadrille 543 flyttes 
fra Stevns til Tune. 

· Sammenlægning af Kontrol- og 
Varslingsgruppen og Luftværns
gruppen på Flyvestation Skalstrup. 

· Teknisk betingede reduktioner i 
Kommando-, Kontrol- og Varslings
systemet. 

· Centralisering af driftsstruk
turen for visse flyvevåbenenheder. 

· Reduktion af skolestrukturen. 

Der anskaffes materiel således: 

G-III genanskaffelse. 
Redningshelikoptere. 
Fire transportfly. 
Ammunition til F-16. 
Radarer. 
Natsensorer til F-16. 
Jord-til-luft missiler. 

Der deltages i næste fase af Joint 
Strike Fighter projektet, idet udgif
terne hertil afholdes af Erhvervs
ministeriet. Øvrige projekter, som 
potentielt kan være af interesse i 
forhold til afløsning af F-16 følges 
nøje. Danmark kan deltage i et even
tuelt fælles NATO-projekt vedrørende 
Alliance Ground Surveillance. 

• 

Også i fremtiden vil de danske F-16 
fly være tilmeldt lmmediate Reaction 
Force (IRF). Her lander et middel 
levetids opdateret (MLU) F-16 Figh
ting Falcon på Flyvestation Graz
zanise i Italien få dage før bered
skabet blev droslet ned og de fleste af 
flyene returnerede til Danmark. 
Forliget lægger op til indførelse af 
natsensorer på F-16 og indkøb af 
ammunition til flyet. 
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Omringet af 50 serbere 

Forfatteren var en af de sidste, der forlod Kosovo da OSCE blev tvunget ud af områ
det. Hans oplevelser er med til at begrunde, hvorfor NATO greb ind for at hindre den 
etniske udrensning som beskrives i artiklen. Hans værste forventninger gik senere i 
opfyldelse. 

Tekst og billeder chefsergent 
Niels Egholm, Flyvevåbnets 
Operationsstøtteskole 

Den 29 november 1998 rejste jeg 
med fly fra Karup med destina

tion Skopje i Makedonien. Jeg skulle 
indgå i det første hold danskere (8 
fra forsvaret og 1 fra politiet), som 
skulle deltage i en OSCE mission i 
Kosovo, OSCE KVM (Kosovo Verifier 
Mission). Vi ankom til Skopje sam
men med ca. 75 personer fra andre 
lande. Derefter blev vi transporteret i 
3 busser til Kosovo. Det tog 20 min. 
at passere den makedonske grænse, 
mens vi måtte vente 2 timer før vi 
kunne passere den serbiske grænse. 
Vi ankom derefter til et nedlagt ser
bisk skisportssted i Brezovica i 
Kosovo. Hotellet havde ikke været 
anvendt som skisportssted siden 
1994, og havde været lukket i den 
mellemliggende periode. Hotellet 
blev genåbnet på foranledning af 
OSCE, som betalte en anseelig hus
leje for at bruge stedet. Vi skulle her 
gennemgå en uddannelse, som ville 
gøre os i stand til at varetage vore 
jobs i Kosovo. 

Uddannelsen bestod af første
hjælp, signaltjeneste og omskoling til 
køretøjer. Vi skulle bevise, at vi også 
var i stand til at køre bil på forsvar
lig måde, både på landevej og i bjer
ge. Desuden var der en del foredrag 
om personlig sikkerhed og om, hvor
dan vi skulle forholde os overfor 
miner. Vi blev gjort opmærksom på, 
at der kunne være skjulte mikrofoner 
på hotellet. 

Prizren 
Efter en uges ophold i Brezovica 
skulle vi videre til vores bestemmel
sessted i Kosovo. Vi efterlod vores 
politibetjent, som skulle indgå i sik
kerhedstjenesten på hotellet. 

For at komme fra Brezovica til 
Prizren skulle vi over bjerget Plan
ina, som Jigger i 2100 meters højde. 
Vi har senere hørt, at englænderne 
havde døbt ruten Mary Poppins ru
ten. Hotellet i Brezovica ligger i 
1100 meters højde. Vejret var dårligt 
der lå ca. 40 cm sne og det var be
gyndt at sne meget kraftigt. 

Vi skulle transporteres i 2 busser 
med ca. 25 personer + bagage i 
hver. Det var en meget flot tur med 
en utrolig smuk udsigt, som vi nød 
meget indtil vi kom til et sted ca. 1 
km før toppen, hvor en gammel last
vogn var gået i stå. Vejen var ret 
smal, det var vanskeligt at passere 
lastvognen, men vores chauffør var 
fast besluttet på, at han ville forbi, 
hvilket resulterede i, at vi sad fast 
mellem klippevæggen og lastvognen. 

Til vor forskrækkelse opdagede 
vi, at ingen af dørene i bussen kunne 
åbnes på grund af den meget uhel
dige placering, vi var kommet i. 

Chaufføren tog sig god tid, tænd
te en cigaret og begyndte at 'file' på 
koblingen for at få bussen fri. Bussen 
begyndte at skride med bagenden 
skråt bagud (vi var i ca. 2000 meters 
højde) mod kanten. Vi råbte til 
chaufføren, at han skulle åbne dø
rene, men han fattede intet af hvad 
vi sagde. 

Panikken begyndte at brede sig 
inde i bussen, og vi begyndte at spar
ke på dørene. De signaler forstod 
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han dog. Vi var nu kommet så meget 
fri af lastvognen, at det var muligt at 
åbne dørene. Vi kom ud og fortsatte 
til fods til toppen af bjerget, her var 
der en cafe, som åbnede for os. 

Vi sad der i 3 timer til bussen kom 
og samlede os op. Vi havde på det 
tidspunkt sundet os så meget, at vi 
kunne fortsætte med bus. 

Vi ankom til Prizren kl. ca. 
1600, hvor vi blev indkvarteret på 
hotel Putnik, et serbiskejet hotel uden 
varme og med små rum. Jeg blev 
indkvarteret sammen med en anden 
dansker ved navn Leif Hansen. Vi var 
lidt trætte af vores toilet, da det 
dryppede ned i hovedet på os fra 
overboens lokum. 

Vi skulle igen have 1 dags ud
dannelse og på 2 dages patrulje med 
et team før vi fik at vide, hvilket job 
vi kunne få. 

Regionalcenter 1, Prizren var det 
første regionalcenter der skulle op
rettes ud af 5 Regionalcentre. Der 
skulle være et hovedkvarter samt 3 
koordinationscentre, CC Suva-Reka, 
CC Orahovac samt CC Prizren. Vi 
vidste, at vi skulle fordeles til hoved
kvarteret og de 3 CC, men hvem der 
skulle hvor, vidste vi ikke. Der var 
nogle få amerikanere og englændere 
som var kommet i begyndelsen af 
november for at forberede missionen, 
og de var begyndte at køre patrulje i 
RC 1 ansvarsområde. Jeg blev kob
let på et team med 2 englændere og 
en tolk, som jeg skulle være sammen 
med i de 2 dage. Vores køretøj var 
en armeret Landrover, som de også 
bruger i Nordirland, vi kalder den 
"Pumpkin". 

Den første dag vi var på patrulje i 
CC ORAHOVAC område, var i bjer-
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gene. På et tidspunkt fik vi en mel
ding over radioen, at der var skyderi 
tæt på os og kørte straks til stedet. 
På 200 meters afstand så vi 2 mand
skabsvogne og 1 lastvogn fra MUP 
(det serbiske politi, sammensat af 
færdselspolitiet, ordenspolitiet og det 
berygtede sikkerhedspoliti). 

Køretøjerne var parkeret på en 
mærkelig måde, da vi kom tættere 
på så vi, at ca. 35 politisoldater lå 
og skød ned mod en lille by. Min 
teamleder gik hen for at tale med 
dem, hvor de fortalte, at UCK (den 
Kosovoalbanske befrielseshær) havde 
skudt en granat efter dem. Efter 2 
timers forhandling med både serber 
og UCK, fik vi lov at eskortere ser
berne ud af området. 

Den næste dag overværede vi en 
begravelse af et UCK medlem, det 
var en speciel oplevelse som frem
mede sjældent ser. 

Hovedkvarteret i Prizren 
Den dag vi ankom til Prizren skulle 
vi udfylde vores CV (levnedsbeskriv
else), heri anførte jeg et ønske om at 
blive transportofficer i hovedkvarte
ret (HQ). Dette ønske blev opfyldt, 
jeg startede den 4. december i det 
endnu ikke oprettede HQ. OSCE 
havde lejet en kontorbygning som 
var en del af en stor serbiskejet fa
brik, men p.g.a. sanktionerne mod 
Jugoslavien i begyndelsen af halv
femserne, måtte serberne indskrænke 
og forlade kontorbygningen som var 
ca. 100 m gange 80 meter i tre eta
ger. Der var ingen varme og dårlige 
toiletforhold. 

Min opgave var at opbygge hele 
transportsektionen i RC 1, hvor der 
skulle være ca. 120 køretøjer af for
skellige art, og en forventning om at 
ansætte ca.18 lokale chauffører. 

Denne opgave var spændende, 

Til venstre artiklens forfatter chef
sergent Niels Egholm, der ,fejrer" 
juleaften sammen med en kollega. 

jeg kunne selv planlægge mit ar
bejde, ansætte personel og med i 
købet, fik jeg et værksted med en
gelsk militært personel som skulle 
vedligeholde de engelske Landrovere. 
Jeg fik fra starten masser af henven
delser fra lokale, som gerne ville 
have arbejde, jeg fik ca. 10 henven
delser pr. dag. Ved udgangen af de
cember havde jeg ansat 14 chauffø
rer, iblandt dem havde jeg en tand
læge, en økonomidirektør og en pro
fessor, alle var blevet fyret da ser
berne overtog styret i Kosovo i 1989 
og siden været uden arbejde. 

Jeg indgik også i en vagtroste i 
operationsrummet som var midlerti
dig oprettet i et hus i byen. Den 14 
DEC var jeg på min første vagt fra 
kl. 2000-0800. I løbet af aftenen 
ankom en familie som var meget 
ulykkelig, to unge mænd af familien 
var blevet anholdt dagen før, og nu 
havde de ikke hørt fra dem siden, de 
havde været hos politiet, som benæg
tede, at de havde anholdt dem. Jeg 
forsøgte at få et overblik via min 
tolk, og lovede at vi nok skulle un
dersøge sagen den næste dag. Jeg 
overgav sagen til vores MUP liaison 
officer dagen efter. 

Senere samme aften indløb en ny 
melding over radioen, til mit held 
var chefen for operationsrummet til 
stede i lokalet, da et team fra CC 
Prizren havde fundet 34 albanere 
dræbt nær grænsen til Albanien, de 
medbragte våben, sagde serberne. 

Man formodede, at ca. 100 alba
nere ville tilslutte sig UCK, og den 
nærmeste vej til UCK's tilholdssted 
var over bjergene på en 20 km. bred 
strækning. Den Jugoslaviske hær 
(V J) var næsten altid klar over når 
de forsøgte at krydse grænsen. De 
kunne så være klar med et bagholds
angreb. Når de var fanget var det en 
let sag for sikkerhedspolitiet at 
dræbe dem. Det blev en lang nat for 
mig, jeg fik overhovedet ikke sovet, 
før jeg igen skulle på mit arbejde. 
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Min bolig 
Jeg flyttede efter 2 ugers ophold på 
hotel Putnik, sammen med 2 tyskere 
i et lejet hus. Vi skulle betale 700 D
mark hver pr. måned, reglen var, at 
ingen måtte bo længere end 15 min. 
gang fra HQ. I tilfælde af evakuering 
skulle vi kunne blive hentet i klyn
ger. 

Vi havde, syntes jeg, et godt hus 
at bo i, vi delte toilet, køkken og 
stue, derudover havde vi vort eget 
soveværelse. I nogle uger havde vi 15 
graders frost, så det var svært at gå i 
bad når vi kun havde 4 grader på 
badeværelset, så det blev kun til et 
par gange om ugen. Der var ikke så 
meget tid til at være sammen, da 
arbejdstiden var fra kl. 0800 til 1800 
hver dag, også lørdag og søndag. 
Jeg havde så travlt at kl. blev nor
malt hen ad 2000 inden jeg var 
hjemme. 

Julen 
Juleaften arbejdede jeg kun til kl 
1730, jeg havde aftalt med 3 danske 
kolleger fra CC Prizren, at vi skulle 
forsøge at spise og hygge os sam
men. Det hændte, at strømmen blev 
lukket, og det skete selvfølgelig jule
aften. Jeg forlod mine kolleger ca. 
kl. 2130, da vi havde fået besked fra 
HQ, at vi skulle være på vores bopæl 
inden kl. 2200, fordi serberne nor
malt denne aften 'skyder' lidt. Til 
midnat startede skyderiet så. Min 
nabo brugte det samme antal skud, 
som en deling soldater bruger på et 
år. Det samme skete nytårsaften, der 
fortsatte de bare til kl. 0500 om 
morgenen. 

Ualmindeligt arbejde 
Jeg havde ansvaret for køretøjer af 
forskellige art, såsom Mitsubishi 
Pajero, armeret Landrover, armeret 
Humm-w, armeret Cherokee samt to 
mini busser og to van cargo som i 
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nogle tilfælde blev brugt til at trans
portere døde. Jeg startede med me
get få køretøjer, men leveringen af 
nye gik hurtigt, efter halvanden må
ned var jeg oppe på 76 stk. 

Jeg skulle også tegne nye an
svarsforsikringer på vores Pumpkin, 
fra England var der kun tegnet for
sikringer indtil udgangen af FEB. De 
første Pajeroer vi fik leveret var hvi
de, hvilket bevirkede, at UCK ikke 
kunne se forskel på, om det var 
OSCE eller sikkerhedspolitiet, der 
kørte, da de også havde hvide Paje
roer. Jeg fik lavet en aftale med et 
lokalt malerværksted, som malede 6 
Pajeroer for 1100 D-mark pr. stk. 

Vi havde en del uheld. Jeg for
søgte ud fra uheldsrapporten og af
høring af de implicerede parter, at 
finde den der var skyldig. Hvis OSCE 
havde skylden, betalte vi skaden på 
stedet, hvis ikke, var vi godt klar 
over, at vi måtte kigge i vejviseren 
efter pengene. 

Jeg startede en shuttel til Beograd 
og Skopje, min chef var ikke så glad 
for denne beslutning, men jeg fik 
ham overbevist om, at det var vigtigt 
at kunne transportere personellet til 
lufthavnen, når de skulle på leave, 
det var jo umuligt at komme til Beo
grad og Skopje med de bus
forbindelser vi havde i Prizren. Fra 
starten var der stor belægning og 
meget stor tilfredshed blandt alle, vi 
var efterhånden også blevet 140 per
soner under RC 1. 

Jeg havde afsat 4 chauffører til 
disse ture, de fik udover deres 35 D
mark pr. dag et ekstra beløb på 45 
D-mark, når turen varede mere end 
10 timer. Mine chauffører tjente 
imellem 1000 og 1500 D-mark pr. 
måned, derfor var de ikke velanset af 
serberne, specielt ikke af sikkerheds
politiet, som kun tjente ca. 100 D
mark pr. måned. 

I begyndelsen af FEB, fik jeg en 
assistent, en pensioneret seniorser
gent fra Texas, han havde været med 
i de fleste krige de seneste 25 år. 
Efter, at jeg havde arbejdet hver ene
ste dag i de første 2 måneder, troede 
jeg, at jeg kunne holde 1 fridag hver 
uge, men det blev aldrig tilfældet. 
Jeg havde fået oparbejdet et utroligt 
godt team i transportsektionen, selv
om situationen var alvorlig, havde vi 
det altid sjovt og godt sammen. Mine 
chauffører inviterede mig hjem, så 
jeg kunne blive fremvist for familien, 

som ham fra Danmark, der reddede 
deres liv ved at give dem et job. De 
havde jo været uden arbejde de sene
ste 10 år. Jeg var selvfølgelig meget 
beæret over den tillid de viste mig. 

Min ældste chauffør var 55 år. 
Han og hans familie på 5 personer 
levede i et rum. Når de skulle sove 
blev gulvtæppet rullet sammen og 
sofaen blev trukket ud. Bag et for
hæng i den ene ende af stuen var der 
et lille køkken og et toilet. I løbet af 
de sidste 10 år var alt af værdi blevet 
solgt for at de kunne overleve. Når 
han havde en tur til henholdsvis Beo
grad eller Skopje købte han altid en 
gave til sin kone, en af gaverne var 
f.eks. en toiletbørste/-holder. 

Fredsforhandlingerne 
Da fredsforhandlingerne startede i 
Paris, vendte billedet også i Kosovo, 
vi var nu begyndt at tale om evaku
ering hvis de ikke blev enige. Ser
berne begyndte også at chikanere os 
mere, mine chauffører fortalte at 
turene til Beograd ikke var særlig 
spændende. Der var altid militære 
konvojer på vejene, de kørte midt på 
vejen og ville ikke give plads til en 
overhaling, samtidig pegede de med 
deres våben mod dem og gav dem 
det serbiske tegn. 

Jeg begyndte at sende min assi
stent med, når vi havde ture til Beo
grad. Jeg mente at sikkerheden var 
større når der var en international 
med i vognen. Han var flere gange 
rystet, når de kom hjem. På et tids
punkt 100 km. syd for Beograd var 
der sket et uheld, så de måtte køre 
en omvej. På denne vej var de blevet 
stoppet og truet med tæsk af civile. 

Mine chauffører begyndte at blive 
urolige for, at vi skulle forlade 
Kosovo. Fredsforhandlingerne gik 
ikke særlig godt, og jeg fik flere op
gaver i f.m. en eventuel evakuering. 
Jeg forsøgte at holde humøret oppe 
på chaufførerne, det lykkedes også i 
nogen grad. 

Vi havde en evakueringsøvelse i 
slutningen af FEB, vi kørte øvelsen 
omkring midnat, så vi ikke generede 
nogen. Sikkerhedspolitiet var til ste
de 5 min. efter for at se hvad vi la
vede. Dagen efter blev HQ omringet 
af militæret med 6 kampvogne og et 
stort antal soldater, de forklarede os, 
at de blot afholdte en øvelse, men 
ingen af os i HQ var i tvivl om, at de 
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ville vise os, at vi kunne blive holdt 
som gidsler. 

Jeg talte meget med mine chauffø
rer, særligt når jeg havde sendt dem 
ud som chauffør med forskellige 
teams fra HQ. Der blev dræbt men
nesker hver dag, og det var ikke 
altid let for dem at overvære under
søgelser m.m. Når de var tilbage fra 
en sådan tur, var det vigtigt for mig 
at vi fik talt tingene igennem, det var 
jo trods alt deres landsmænd. 
Når det var rigtig slemt, var jeg selv 
chauffør. F.eks. efter en anmeldelse 
om, at en mand var blevet skudt om 
aftenen og først fundet næste mor
gen. De vilde hunde, havde da spist 
sener og muskler fra hals, hoved, 
venstre bryst og arm. 

Den store militære opbygning var 
sat i gang. Store konvojer kom til 
Prizren med soldater. Militæret 
havde indkaldt alle civile lastvogne, 
da de var begyndt at flytte deres ma
teriel fra kasernen ud til civile fa
brikker og bygninger. 

Jeg deltog stadig i vagtrosten i 
operationsrummet. Den 13 MAR var 
en englænder og jeg på vagt. Kl. 
0500 fik vi en melding om 4 dræbte 
personer. Vi tilkaldte vores quick 
reaktion team, som kører til stedet 
for at være der samtidig som det 
lokale politi. 

10 min. senere fik vi meldinger 
om, at en lille landsby, Hoca 5 km. 
syd for Prizren var omringet, vi til
kaldte vores VJ liaison officer, som 
skulle forsøge at finde ud af hvad der 
foregik. Jeg kørte med ham mod 
Hoca, men efter få km. blev vi stop
pet af sikkerhedspolitiet med våben, 
vi var godt klar over, at nu skulle 
den lille by slagtes og vi kunne intet 
gøre. Vi kørte tilbage til HQ. 

Kl 1200 gik jeg til min bopæl for 
at få en lille pause. Vejret var dejligt, 
så jeg satte mig på min lille terrasse. 
Kl 1227 hørte jeg, at nedskydningen 
af Hoca var startet, det ophørte igen 
kl. 1310. 

Civile serbere var nu begyndt at 
gå med skydevåben, hvilket betød, at 
de nu var truende overfor os. På et 
tidspunkt, hvor jeg kørte til byen, 
kom en ung mand kørende imod 
mig, han kørte tæt op til mig, trak 
en pistol og sigtede på mig samtidig 
med at han gav mig det serbiske 
tegn. Sådanne hændelser meldte jeg 
til vores MUP liaison officer. Politiet 
sagde hver gang, at det ikke ville ske 



Chefsergent Niels Egholm foran sin 
"Pumpkin" under en pause i bjergene 

ved Prizren. 

mere, men det gjorde det alligevel. 
En af mine chauffører var specielt 
hårdt ramt, han var to gange blevet 
stoppet af sikkerhedspolitiet og 
afkrævet navnene på de andre chauf
fører, de fortalte ham at hvis han 
ikke havde navnene næste gang de 
mødte ham, ville han få armene 
bundet på ryggen og hængt op i et 
træ. 

Omringet af 50 serbiske 
soldater 
En aften jeg var i Skopje for at hente 
en af vore Italienske OSCE medar
bejder i lufthavnen. Flyet landede 
først kl. 2110. Jeg ville ikke sende 
en af mine chauffører alene, da si
tuationen var spændt, serberne 
havde opbygget flere militære lejre 
på strækningen fra Prizren til græn
sen til Makedonien. 

Jeg passerede grænsen på tilbage
vejen kl. ca. 2230. Til min store 
undren kunne jeg passere uden de 
store problemer (normalt blev vi 
altid generet på alle mulige måder). 
Efter 1 times kørsel på veje med 
store stejle klippevægge på begge 
sider vidste jeg, at vi ville passere 
nogle store sten i vejsiden samt en 
lille grusgrav. Disse sten var nu flyt
tet ud på vejen som vejblokade, så 
jeg skulle standse og køre meget 
langsomt, da jeg standsede kom der 
pludselig ca. 50 serbiske soldater 
frem fra grusgraven og omringede 
os, de pegede på os med deres vå
ben. En af officererne henvendte sig 
til mig og ville vide, hvad vi lavede 
der på dette tidspunkt. 

Mit kaldesignal i missionen var 
Jour two Charlie, dette lyder samti
dig over radioen, men jeg turde ikke 
tage mikrofonen, da jeg var bange 
for, at soldaterne udenfor vognen 
ville reagere ved at skyde på os. 
Efter 10 min. snak, hvor min chauf
før var tolk, fik vi lov til at køre 
igen. 

Torsdag den 18 MAR blev jeg på 
mit arbejde til sent, da jeg havde 
meget at planlægge. Jeg havde altid 
to chauffører på vagt, en til kl. 2300 
og en til kl. 0800. Vi havde også 

vagter i og udenfor HQ, på parke
ringspladsen. 

Nye vagter skulle afhentes hver 
aften imellem kl. 2100 og 2200 for
skellige steder i byen. Vi afhentede 
dem fordi det rent sikkerhedsmæssigt 
var for farligt for dem at gå, når det 
var mørkt. Prizren havde været mør
kelagt i nogle dage, ingen menne
sker var på gaden efter kl. 1700. 

Min chauffør kom tilbage til HQ 
og fortalte, at han ikke turde køre 
mere, da han var blevet stoppet to 
gange indenfor 10 min, Jeg bad ham 
være passager og fortælle mig, hvor 
jeg skulle samle dem op. Jeg var nu 
blevet så gal på sikkerhedspolitiet, at 
jeg var klar til en konfrontation. 
Hele byen var mørkelagt, ingen stop
pede mig, men når jeg standsede for 
at samle en vagt op, kunne jeg se, at 
sikkerhedspolitiet var placeret alle 
steder. 

På et tidspunkt, hvor jeg stoppede 
og stod ud af vognen, stillede mig i 
lyset fra vognen, hørte jeg dem tage 
ladegreb og så dem gå ned i knæ
lende stilling, jeg råbte på en af vag
terne, som ikke turde komme ud af 
huset, før han kunne se mig. 

Efterhånden fik jeg samlet alle 
vagterne, disse unge mennesker var 
meget bange. Den aften glemmer jeg 
aldrig. 

Farvel 
Jeg havde nu to gange brændt føl
somt papir fordi vi skulle være klar 
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til evakuering, hvor det så viste sig 
ikke at blive aktuelt. Når jeg be
gyndte at forberede disse ting blev 
mine chauffører urolige, jeg talte 
med dem om deres situation, hvis 
OSCE forlod Kosovo. De fortalte 
mig, at de sikkert vil blive anholdt af 
sikkerhedspolitiet og måske hen
rettet, fordi de arbejdede for OSCE. 

Da jeg var klar over at nu var vi 
nødt til at forlade Kosovo tidligt om 
morgenen den 20. MAR, var mit 
humør helt i bund. Jeg vidste, at jeg 
skulle sige farvel til mine ansatte, 
som jeg nu havde fået et tæt forhold 
til. 

Den 19. marts om aftenen tog jeg 
afsked med 12 af mine chauffører, 
jeg havde tilbudt dem, at de kunne 
blive kørt til grænsen, men dette 
afslog de, da de ønskede at blive ved 
deres familie. Afskeden var meget 
følelsesladet, jeg vidste ikke, om jeg 
nogensinde ville få dem at se igen. 
Alligevel sagde jeg til dem, at jeg 
ville komme tilbage efter en uge i 
Makedonien, jeg var sikker på, at 
Milosevic ville skrive under på freds
aftalen, når vi forlod Kosovo. Jeg 
glemmer ikke hvor rolige de var 
selvom de vidste, at deres skæbne 
kunne være døden. Jeg kunne næsten 
ikke sige noget, alligevel kunne de 
sige til mig, at jeg ikke skulle græde, 
for de havde levet med frygten i 10 
år. 

Jeg bad to af chaufførerne blive 
og hjælpe mig , da jeg vidste, at jeg 
ville få travlt i løbet af natten. Klok 
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Sådan så det ud, da Niels 
Egholm og hans kolleger i 

OSCE måtte køre over 
grænsen og ind i 

Makedonien den 20. 
marts 1999. Fire dage før 
NATO begyndte at bombe 

serberne. 

ken halv tre kunne jeg føle 
at både vagterne, som også 
var blevet tilbage, og mine 
to chauffører gerne ville 
væk. Sikkerhedspolitiet var 
begyndt at ankomme for at 
holde øje med os. Sikker
hedspolitiet vidste ikke, at 
vi havde lejet et hus, hvor 
vi kunne køre vagter og 
chauffører hen, så de kunne 
blive der nogle dage, indtil 
der var blevet roligt i områ
det. Jeg bad en engelsk 
politimand køre med mig så jeg ikke 
skulle køre alene tilbage, da situatio
nen på dette tidspunkt var meget 
følsom. 

Jeg kørte af sted med vagter og 
chauffører. Med det samme følger 
sikkerhedspolitiet efter os, politiman
den bad mig sætte farten op og bare 
dreje til højre og venstre, men det var 
svært for mig med 14 personer i en 
minibus. Vi opgav at slippe fra poli
tiet og kørte derefter tilbage til HQ. 
Vore passagerer var nu så nervøse, at 
det var svært at tro på, at vi kunne få 
dem væk uden at sikkerhedspolitiet 
vidste hvor de var. Tre andre politi
folk tilbød at hjælpe. Vi fordelte dem 
i tre Pajeroer og lod den fjerde Pajero 
være tom. Sikkerhedspolitiet havde 
ikke adgang til vores parkerings
plads, hvor 73 køretøjer var klar til 
afgang, så de kunne ikke se i hvilke 
vogne de hoppede ind . Da vi kørte 
igen, fulgte sikkerhedspolitiet efter 
den sidste, og heldigvis fik vi lokket 
dem til den anden ende af byen. 

Det var det sidste jeg så til dem 
som jeg havde levet tæt sammen med 
i 4 måneder. Det havde jeg det ikke 
godt med, da jeg havde lovet, at 
OSCE var kommet for at sørge for 
at tilværelsen ville blive bedre. 

Vi forlod Prizren den 20 marts 
1999 klokken fem minutter i halv 
fem om morgenen med 73 køretøjer, 
jeg efterlod tre køretøjer og et kom
plet værksted med alt værktøj og 

reservedele. Jeg medbragte 15 kg. 
bagage ind. forplejning til 3 dage. Vi 
skulle medbringe forplejning, hvis vi 
blev stoppet af serberne. Resten af 
mine private effekter efterlod jeg i 
huset i Prizren. 

Vi passerede på vores vej til græn
sen mange konvojer og soldater, som 
bare ventede på, at vi skulle forlade 
landet, så de kunne starte det, som vi 
i dag kan se i fjernsynet. 

Fabrikken som vores HQ tilhørte, 
havde indbygget to store tanke med 
henholdsvis benzin og dieselolie til 
militæret og politiet. Den første uge 
efter vi forlod Prizren blev fabrikken 
bombet, og tankene eksploderede, og 
det gjorde vores HQ også. 

Vi kom til grænsen uden proble
mer, det sidste, de serbiske toldere 
gjorde ved os var, at sætte et stort 
stempel i vores pas UØNSKET I 
JUGOSLAVIEN, derefter kørte vi 
ca. 250 km. sydpå, hvor vi blev ind
kvarteret på et hotel ved et feriested i 
Makedonien. Jeg brugte de næste 10 
dage til at afvikle og aflevere mate
riel og køretøjer i Ohrid, hvor 400 
Pajeroer blev opmagasineret, Land
roverne blev kørt til den græske 
grænse, hvor det engelske militær 
overtog dem. Humm-w (et lidt apar
te navn) blev afleveret til amerika
nerne, da de tilhørte dem. 

Jeg forlod OSCE KVM den 30. 
marts 1999 via Grækenland til Dan
mark. 
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Håb 
Jeg skriver denne artikel den 18. 
april, jeg har to gange været ved 
telefonen, den første gang var det en 
af mine chauffører, som har forsøgt 
at finde mig i Skopje, han kom til 
Skopje for 10 dage siden. Efter 2 
dage blev han med sin kone og sit 
lille barn på 1 år sendt til Tyrkiet 
som flygtning. Han fortalte mig, at 
Prizren nu er tømt for indbyggere og 
alle huse, som OSCE personer boede 
i var blevet tømt for værdier som vi 
efterlod og derefter brændt. 
Han var selv blevet opsøgt af sikker
hedspolitiet, og de havde givet ham 
nøjagtig 5 min. til at forlade byen, 
ellers ville han blive henrettet. Deref
ter var huset blevet sat i brand. 
Den 19. april om aftenen blev jeg 
igen ringet op af en af mine chauffø
rer. Han fortalte mig, at han og fa
milien havde levet under jorden siden 
den 19 marts. Han var nu kommet 
til Albanien med sin kone og tre 
børn. Ved grænsen havde serberne 
taget alt fra ham ind. alle pengene 
som han medbragte. Jeg har nu et 
håb om, at alle mine chauffører le
ver, selvom de to der har ringet, ikke 
har haft kontakt med de andre. 
Jeg har haft mange gode oplevelser 
med mine chauffører, de vil være 
mine venner for altid. De grimme 
oplevelser håber jeg vil forsvinde 
med tiden. 
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Flyvevåbnet 

Grazzanise dagbog 
Alle havde håbet på, at bombekampagnen mod serberne ville blive kortvarig. Denne 
Grazzanise dagbog starter på krigens 50. dag, hvor udsigterne til fred er svære at få 

• 0 

ØJe pa. 

Tekst seniorsergent 
N.M. Schaiffel-Nielsen 

2 3-27 april 1999 "Nyheds 
brevet" fra Grazzanise var denne 

gang en smule forsinket. Feltpræsten, 
Chr. Prahl, skriver, at han nu primo 
maj flyttede "skriftestolen" hjem til 
Sønderjylland. Prahl havde været 
utrolig glad for sin tid sammen med. 
Eskadrille 730/IRF, og konstaterer, 
at det er noget anderledes at være 
præst et sted, hvor der hverken er 
præstegård, kirkekontor eller kirke, -
men hvor det hele - og guds
tjenesterne - så at sige må bygges op 
fra bunden. Prahl er imidlertid over
bevist om, at han ikke hjemme i 
sognet kan indlede gudstjeneste med 
sangen: ,,Slå rommen i glasset". Han 
udtrykker håbet om, at personellet 
har været glad for at have ham der
nede. 

Det behøver han ikke være i tvivl 
om, hvis velfærdsofficerens ord står 
til troende, og det gør de. Man vil 
savne Prahl dernede. Han blev den 4. 
maj afløst af feltpræsten fra Flyvesta
tion Aalborg, som blev der i en uge. 
Afhængig af situationen vil der følge 
en feltpræst med hvert nyt hold, som 
vil blive på stedet i en uge, om nød
vendigt længere. 

26. og 27. maj 1999. Var de to 
første dage de danske F-16 for første 
gang fløj angrebsmissioner mod ser
biske mål i Kosovo. Der var tale om 
angreb som blev gennemført med 
både bomber og raketter. Presse
officeren ved Flyvertaktisk Kom
mando, major F.V. Hansen fortalte, 
at de danske fly ikke blev beskudt 
under angrebet 

Tirsdag den 11. maj 1999 blev 
tre F-16 Fighting Falcon på Flyvesta-

tion Grazzanise udskiftet med tre 
middellevetidsopdaterede (MLU) fly. 
Flyene startede fra Flyvestation Aal
borg klokken 20 minutter over 11. 

En af årsagerne til at sende MLU
flyene til Italien er det store forbrug 
af flyvetimer under Operation Allied 
Force (OAF). 
På billedet ses halenummer E-177 
armeret med to Paveway laserstyrede 
bomber og to stk. Sidewinder luft-til
luft missiler til selvforsvar. Billedet 
er taget på Flyvestation Aalborg af 
sergent Henning Kristensen fra 
flyvestationens Fototjenesten 

Den 7. juni 1999 dukkede nyheds
brevet fra Grazzanise op. ,,Nyheds
brev" er måske en lidt flot beteg
nelse, da det dækkede "ugen" fra den 
25. maj til den 7. juni. Det fortalte, 
at den 25. maj var ca. halvdelen af 
personellet blevet skiftet ud. En rime 
var der til overleveringen. Forfatte-

F-16A Fighting Falcon, MLU, den middel levetids opdaterede version ladt op med en laserstyret bombe og en AIM-9 
Sidewinder luft-til-luft missil. (Foto: sergent H. Kristensen, Fototjenesten, Flyvestation Aalborg) 
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ren til nyhedsbrevet var lidt i tvivl 
om, hvorvidt dem der skulle hjem, 
var glade for at se kollegerne, eller 
det kun var fordi de skulle hjem. 

For folkene på Grazzanise er be
grebet "stand down" lig med, at der 
ikke flyves så meget. Sådan en dag 
har man en sjælden gang. Det meste 
af tiden bliver der fløjet for fuld kraft 
og livet består af arbejde med at 
holde flyene i luften. 

Barberen i Sevilla er flyttet til 
Grazzanise og hedder Andreotti 
Fyhriosi. Med sin skægtrimmer kan 
han klippe folk med en bestemt fri
sure. Til gengæld er den billig, en øl 
i baren. 

Fredag den 11. juni 1999. De 
ekstraordinære foranstaltninger mod 
terrorangreb mod flyvevåbnet instal
lationer blev indstillet med virkning 
fra mandag den 14. juni. 

På en varm dag mellem den 14-22 
juni 1999, passerede en af F-16 
piloterne 1000 flyvetimer i F-16. Det 
blev af Eskadrille 730/IRF fejret ved 
at kolleger og folk fra Brand- og 
Redningstjenesten dyppede ham 
grundigt i en 200 liter balje fyldt 
med vand. 

Tordag den 24. juni 1999, Skt. 
Hans Dag. Som følge af NATO's 
indrykning i Kosovo returnerede de 
første 35 mand af styrken på Graz
zanise til Flyvestation Skrydstrup. 

Tirsdag den 29. juni 1999. Klok
ken 12 ankom fem F-16 fly til Flyve
station Skrydstrup efter ca. to timers 
flyvning fra Grazzanise. Klokken 13 
ankom eskadrille 72l's C-130H Her
kules med yderligere xx mand. Her
efter er der tre F-16 og xx mand 
tilbage på Grazzanise. Tilliden til 
Slobodan Milosevic er fortsat ikke til 
stede. 

• 

Airshow 

Han tog pusten 
fra folk - ham Vad 
KZ&Veteranflyveklubben i Stauning havde ordentlig ta
get sig sammen for at give publikum en flyveoplevelse 
af de bedre. Desværre blev det uden hjælp fra flyvevåb
net. Terrortruslen i forbindelse med indsatsen i Kosovo 
fik Flyvertaktisk Kommando til at takke nej til at deltage. 
Det gav - trods alt - ikke det helt store skår i glæden. De 
kan godt selv i den klub. 

Tekst og billeder seniorser
gent N.M. Schaiffel-Nielsen 

Guuud - hvad er det dog han la
ver", udbrød en kvindelig til

skuer. Det kunne vi ikke forklare, det 
kan være svært nok at forklare, hvad 
det var der skete deroppe under him
melhvælvet. En danskbygget KZ VIII, 

ført af H. Vad, var i færd med at 
lave kunstflyvning. Det der affødte 
udbruddet, var et 45° dyk, som af
sluttes ved at flyet trækkes ud af dyk
ket med cockpittet udad i den efter
følgende højredrejning. Den slags 
giver negative G. Det så halsbræk
kende ud. Speakeren Magnus Peder
sen, havde lige forklaret, at det lille 
fly kunne tåle at trække 12 G+ og 8 

På vej ud til udstilling. I forgrunden den gamle velholdte Tiger Moth, bag den 
KZ I, det første fly bygget af det danske firma Kramme & Zeuthen. Længst væk 
ses en replica af det fly som Ellehammer den 12. september 1906 gennemførte 
den første flyvning i Europa med en flyvemaskine tungere end luften. Distancen 
var 42 m. og største flyvehøjde 45 cm. 
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Jesper Rungholm under start med sin T-33 T-bird. Kameraerne klikkede og videokameraerne snurrede. Der var så at sige 
ikke et øje tørt. Bemærk ikke en publikummer vender ansigtet væk fra det startende fly. 

G-. Det så ud, som om Vad havde 
tænkt sig at nå begge yderpunkter 
under sin opvisning. 
Den KZ VIII der blev fløjet i havde 
tilføjelsen R efter nummeret, så vi 
taler ikke om den originale KZ VIII 
bygget tilbage i 1949, altså for 50 år 
siden. 

En brugsforening 
Skal man betegne KZ & Veteranflyve
klubbens årlige komsammen med et 
dækkende begreb, så må det være 
med en omskrivning af det salig 
Palle Lauring engang sagde om Dan
mark: ,,Danmark er en Brugsfor
ening" til: ,,Stau-ning er en brugsfor
ening". Det skal forstås i ordets bed
ste og hyggeliste betydning. Alle de 
gamle fly strømmer til fra hele Skan
dinavien, Tyskland, Polen, Holland 
og flere kunne nævnes. Det er ikke 
folk, der skal indkvarteres på dyre 
hoteller, nej , man har spidsteltet og 
soveposen med. Så går tiden ellers 
med at gå rundt og beundre hin
andens fly, gamle, som replicaer -
det vil sige nye fly bygget efter de 
originale tegninger. Her er virkelig 

tale om en folkefest for folk med 
højoktanbenzin i blodet. 

Rundflyvning 
Kunderne strømmede til, da DC-3 
Vennernes C-47, eller DC-3 rullede 
ind på platformen. Det blev til tre 
rundflyvninger med i alt 54 passa
gerer, der fik et kig på Vestjylland 
fra 1000 fods højde i bragende sol
skin. 

Vi var med på en tur i den gamle 
C-47. ,,Kræs for kendere", ikke 
mindst for dem der har fløjet side
læns i flyvevåbnets gamle C-47 med 
jernsæder. Gamle halenummer K-
682, var Kong Frederiks fly, en rig
tig VIP'er med masser af benplads. 
Sjældent har Ringkøbing og Holm
lands Klit taget sig så smuk ud, og 
så med den motorlyd i ørerne. Prøv 
det kære læser om du får chancen. 

Der var ikke et øje tørt, da Jesper 
Rungholm startede sin T-33 Silver 
Star op. Publikum trængtes helt 
frem til flyveren bare for at nyde 
lyden. De små fem minutter han var 
i luften var øjnene klistret til flyet. 
KZ-paraden var som sædvanlig et af 
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højdepunkter når de gamle velholdte 
fly i rad og række, og i et adstadigt 
tempo passerer forbi publikum. Det 
var fornemt. 

Proffer 
Der blev ikke "Klattet" med sikkerhe
den. Luftkaptajn i SAS Kræn Hjort
lund, overlod intet til tilfældighederne 
da han briefede om afviklingen af Air 
Show'et. Her var både frekvenser til 
dem, der havde radioer, og røde lys
kugler til dem, der ikke havde. Her 
var strenge pålæg om at holde sig syd 
for startbanen under opvisningen. 
Ligeledes et strengt pålæg om, at kun 
de der skulle flyve kunstflyvning ud
førte noget sådant. Så var der infor
mation om alternative landingsmulig
heder i Spjald, Herning og Esbjerg, 
hvis noget gik galt. Endeligt var der 
check af, at forsikringspapirerne var i 
orden. ,,Let's have a safe Air Show" 
var slutreplikken fra podiet. Det fik 
man og flot var det. Det var en fin 
dag på Stauning Lufthavn. 

0 
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Immediate Reaction Force 

Langt væk fra badeferie 
Efter den 24. marts var det slut med selv at bestemme, 
hvornår der skulle arbejdes. Nu kom flyveordrerne fra 
ICAOCS, og så var det bare med at være på plads til den 
aftalte tid. De betød en drastisk ændring i Eskadrille 
730/IRF's liv på Flyvestation Grazzanise. 

Tekst og billeder seniorser
gent N.M. Schaiffel-Nielsen 

Flyvestation Grazzanise, Syd 
italien den 18. juni 1999. 

Det er midnat mellem torsdag og 
fredag. Det første hold teknikere er 
mødt på arbejde på flyvestationen, 
de skal sikre, at flyene er klar når de 
skal starte omkring klokken fire. To 
timer senere møder folkene fra efter
retningstjenesten ind. De skal ind
samle efterretningen fra Balkan
området for at kunne briefe piloterne 
om, hvilke trusler de vil møde på 
den beordrede mission. Efterretnin
gerne er indsamlet af NATO-styr
kerne i området. Vi får ikke at vide, 
hvilke kilder man øser af, men det er 
tilladt at gætte på andre missioner 
fløjet i løbet af natten, AWAC flyene 
og mange andre muligheder. Det 
hele bliver samlet i en briefing som 

piloterne får umiddelbart før de skal 
afsted. 

Nattetanker på Flightlinen 
Det er en lun nat. Lige nu omkring 
klokken to er der helt stille. Flyene 
står i en lang række på platformen. 
Badet i lys. Der er en særegen stem
ning over en Flightline med fly, som 
er ladt op med skarpe missiler. Man 
kan ikke lade være med at se på dem 
en ekstra gang. I ørerne har man 
endnu ekkoet af de forklaringer, der 
kom fra folkene i den Centraliserede 
Ammunitionstjeneste da de forkla
rede: ,,Da vi skulle til at flyve offen
sivt, var det med en anderledes for
nemmelse at vi hængte bomberne på 
flyene. Der var ingen af os der var i 
tvivl om, hvad vi gjorde. Vi talte en 
del om det, men kom til det resultat, 
at grunden til vi gjorde det, var så 
grusom, at indsatsen var en nødven-
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<lighed. Vi vidste også meget vel, 
hvad der ville ske, når bomberne 
blev kastet. Det kunne koste nogle 
serbere livet". 

Baneinspektion 
En ny bil ankommer, og piloterne 
stiger ud. Nu er det deres tur til at 
færdiggøre planlægningen af nattens 
flyvning, der varer fra klokken fire 
til hen mod klokken ti. Under flyv
ningen skal de flere gange op til den 
flyvende tankstation for at foretage 
tankning. Uden denne mulighed ville 
en flyvning af så lang varighed ikke 
kunne lade sig gøre. Hvad missionen 
denne fredag morgen går ud på, får 
vi ikke at vide, men vi gætter på 
Combat Air Patrol (bevæbnet pa
truljeflyvning). Flyveleder Asgar Kvist 
begiver sig ud på sin baneinspektion, 
der mest består i at sikre, at fang
wiren har den rigtige højde over 
banens overflade, så flyets krog kan 
få fat, hvis det i landingen bliver den 
måde flyet skal stoppes på. Undervejs 
ud har han sat en tekniker af, som 
skal starte generatoren til PAPI'en, et 
landingshjælpemiddel i en nødsitua
tion. Han taler med den italienske 
flyveleder over radioen, som vil vide, 
om han snart kommer i tårnet. Sva
ret er positivt. 

Langsom opvågning 
Stille og roligt vågner eskadrille
området op til en ny dag. Nordmæn
dene er endnu ikke mødt ind, de skal 
først starte klokken otte. Ude mod 
nordøst fortæller en meget tynd lyse 

Klokken er to om natten. Flightlinen 
ligger badet i lys, men ellers er her 
øde. Teknikerne har gennemført 
deres klarmelding. Nu venter man 
kun på, at piloterne dukker op og 
flyene ruller ud til start. 



rød stribe, at dagningen er på vej. 
Men freden bliver snart brudt. Det 
sker da den første F-16 starter, det er 
slut med at lytte til den faste natte
lyd, der består af cikadernes sang og 
brummen fra containergeneratoren. 

Klarmelderen bevæger sig rundt 
om flyet medens han sammen med 
piloten gennemgår hele checklisten. 
Sikringssplitter trækkes ud og tælles 

To danske F-16 i 
færd med at 

gennemføre Air 
Refuelling (luft

tankning). Bille-
det her er ikke 
fra Operation 
Allied Force, 
men både de 

danske og det 
amerikanske fly 

er ægte nok. 
(Foto Sergent 
Henning Kri.s
tensen, Foto-

tjenesten, Flyve
station Aalborg. 

Sikkerhed 
frem for alt. 
Her er flyve
leder Asgar 
Kvi.st ved at 
måle, om 
afstanden fra 
betonen op til 
hookwiren er 
korrekt. 
Hookwiren er 
den sidste 
mulighed for 
at stoppe en F-
16, hvi.s de 
øvrige bremse
muligheder 
svigter. Afstan
den var kor
rekt. 

op. Det hele virker. Lidt efter ruller 
de to F-16 ud af eskadrilleområdet 
og ud til start på bane 24. I eska
drilleområdet på den anden side af 
startbanen er de øvrige F-16 MLU fly 
også klar. 

Ventetid 
Flyene startede med efterbrænder. 
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Det eneste man kunne se i mørket 
var ilden fra efterbrænderen og fly
enes positionslys. Snart ville sidst
nævnte blive slukket, og piloterne 
var i gang med at gennemføre det de 
var taget til Italien for, CAP. Det vil 
sige, de var der for at kunne gribe 
ind, hvis serbiske fly søgte at angrioe 
andre NATO-fly eller skibe. Sandsyn
ligheden for at de ville komme i 
indsats var næsten udelukket. Slo
bodan Milosevic var blevet den første 
"krigsherre" i verdenshistorien, der 
havde måttet kapitulere overfor et 
angreb kun gennemført af flyves
tyrker. Noget alle altid havde for
sværget kunne lade sig gøre. Nogen 
havde fået noget at tænke over. Luft
kampagnen var gennemført uden tab 
af menneskeliv. To piloter var, efter 
at være havareret over Serbien, ble
vet hentet ud af Combat SAR heli
kopterne. 

Hen mod klokken ti kom flyene 
hjem igen. Piloterne gik til debrie
fing, flyene var kørt på plads på 
Flightlinen og arbejdsdagen var ved 
at være forbi. Flyveopgaven for næste 
dag var kommet fra CAOCS, men 
lige nu var det mere interessant at 
komme hjem på hotellet for at ind
hente den manglende nattesøvn. 

0 
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Forsvaret 

Præsentation af ny 
helikopter 
Ifølge det nyligt vedtagne forsvarsforlig er der afsat penge til udskiftning af Sikorsky 
S-61 redningshelikopteren og til indkøb af en mellemtung transporthelikopter, pri
mært til brug for hæren. Alverdens helikopterproducenter står på spring for at sælge 
netop deres helikopter. Danmark, Norge, Sverige og Finland arbejder hårdt på at finde 
en fælles helikoptertype, som alle kan anvende. Bliver man enige, kan der blive tale 
om en ordre på op mod 90 helikoptere. 

Tekst og billeder seniorser
gent N.M. Schaiffel-Nielsen 

1. juni 1999. Det er det spæn 
dende øjeblik, da vi kravler om 

bord i GKN Westlands helikopter 
EH101. Helikopteren er på Flyvesta
tion Karup for at blive præsenteret 
for det danske flyvevåben. Ved kon
trollerne sidder oberstløjtnant A. 
Sørensen (RØR), i Jump Seat i mid
ten sidder flyverløjtnant 1. Steen L. 
Hørdum (TEM) og instruktøren i 
venstre sæde er testpilot ved West
land, Mike Swales. RØR har ikke 
tidligere fløjet en helikopter over 
Fennec-størrelse. 

Vi starter på bane 27. Starten 
virker noget urolig. Larmen i heli
kopteren er næsten til at tage at føle 
på. Langsomt tager vi højde og flyver 
vestpå. Operationshøjden er fastlagt 
til at være mellem 1000 og 2000 fod 
(300-600 m), og flyvetiden er be
grænset til ca. 12 minutter. Der er 
mange, der venter på at få en tur. 

Pludselig blev helikopteren meget 
"levende", det vil sige ustabil. RØR 
havde slået autopiloten fra, og føl
gerne af fraværet af denne "antiryste
mekanisme" føles. Et 180° drej gen
nemført med omkring 120 knob (222 
km/t) i et 60° bank (hældning) fik 

GKN Westland EH101 mellemtung helikopter, som fabrikken gerne vil sælge til 
blandt andet det danske forsvar. Helikopteren har tre motorer, et meget rum
meligt cockpit og ikke at foragte, ståhøjde i det meste af den store kabine. 

den 18,6 m. i diameter store fem
bladede rotor til at give en kraftig 
flaprende lyd fra sig. Vi var ude i 
yderkanten af helikopterens ydeevne. 

Ikke sige noget 
RØR, der sidder i den nordiske ar
bejdsgruppe med den engelske be-

tegnelse "Nordic Standard Helicopter 
Pragramme", som har til opgave at 
finde den fælles helikopter alle de 
nordiske lande kan bruge til de man
ge forskellige opgaver. Han sagde 
om selve flyvningen: ,,Det kan jeg 
ikke sige noget om, men den var 
nem og behagelig at flyve. Og i vir
keligheden havde jeg ikke fornem-
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Oberstløjtnant 
A.S. Sørensen 

ved kontrollerne 
i GKN Westland 
EHl O 1. Billedet 
understreger, at 
her er mere end 

god plads og det 
mest moderne 

kommunika
tions- og naviga
tionsudstyr, der 

kan købes for 
penge. Hvis man 
altså har nok af 

dem. 

melsen af, at den er så stor, som den 
faktisk er". 

Stor helikopter 
Og der er tale om en stor helikopter, 
fra forkanten af hovedrotoren til 
bagkanten af halerotoren måler den 
22,8 m, og der er 6,6 m. op til top
pen af halerotoren. Folder man ho
vedrotoren sammen og klapper hale
bommen hen langs med kroppen, er 
den samlede længde 15,75 m. og 
højde 5,2 m. 

Et af de danske ønsker til den 
nye kombinerede SAR/Transport
helikopter er, at den skal have en 
læsserampe ude agter. EHIOl har en 
læsserampe med en frihøjde på 1.95 
m. Inde i helikopteren er der en fri
højde på omkring 1.85 m. lidt af
hængig af, hvor man placerer sig. 
Cockpittet er et af de største "konto
rer" Deres udsendte nogensinde har 
set i en helikopter. I konsollet er der 
plads til at instrumentere helikopte
ren med at det, som køberen vil be
tale for. Der tænkes her på FLIR, 
navigations- og kommunikations
hjælpemidler. 

Hårdt program 
EHIOl og dens besætning og salgs• 
personalet ankom til Flyvestation 

Karup den 31. maj. Indtil den 8. juni, 
hvor helikopteren under tilbage
flyvningen til Skotland tankede på 
Flyvestation Vandel, havde man præ
senteret luftfartøjet i Sverige samt 
deltaget i flyveopvisning i Lappeen
ranta i Finland den 5. og 6. juni. 

Ikke den bedste situation 
Vi talte med ingeniør Per Thomsen 
fra Flyvematerielkommandoen om 
det at indkøbe nye helikoptere til to 
forskellige formål. ,,Det er ikke den 
optimale situation at skulle ud at 
anskaffe nye rednings- og transport
helikoptere", siger han. ,,Der er gan
ske vist mange på markedet, men de 
er alle af ret ny dato. Det vil sige, at 
vi ikke lige nu kan finde en helikop
ter, der er forholdsvis moderne, men 
har overstået de første "børnesyg
domme". Den der er længst fremme 
er GKN Westland EHIOl, som har 
fløjet noget i retning af 7.000 timer". 

Per Thomsen gør opmærksom på, 
at alle øvrige tænkelige kandidater 
alle har et meget lavt antal flyveti
mer i luften, og køber man en af 
dem, ved man ikke ret meget om, 
hvad fremtiden bringer. Han fortæl
ler, at der er et stort arbejde, at sam
arbejde de nordiske krav til en fælles 
helikopter, idet landenes krav er 
ganske forskellige. 
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Vi spurgte Per Thomsen, om det var 
muligt at overføre noget af det ud
styr, der sidder i S-6l'eren til den nye 
helikopter. Svaret var et klart nej. 
,,Vi taler om en ny og moderne heli
kopter, hvor al elektronik kører over 
en databus. Det betyder store opera
tive fordele, men det betyder også, at 
man ikke mere kan installere "Stand 
alone" udstyr i helikopteren. Desuden 
er det udstyr der sidder i S-61 så 
gammelt, at det trænger til opdate
ring". 

"Eskadrille 722's personel ønsker 
sig alle en ny Sikorsky?" 

,,Jeg er fuldstændig klar over, at 
det forholder sig således. Omvendt 
skal man passe på, ikke at stirre sig 
blind på bare en mulighed, uden i 
hvert fald at undersøge, hvad man 
går glip af. Selvom det måske er 
"utænkeligt", så findes der dog andre 
firmaer, som bygger ganske gode 
helikoptere, men vi får se". 

Det er helt tydeligt, at Per Thom
sen under ingen omstændigheder vil 
komme med udtalelser, der på nogen 
måde favoriserer en bestemt helikop
ter. ,,Nu skal vi først med sikkerhed 
vide, hvad der er hæren og flyvevåb
net vil have, så kan vi derefter tage 
stilling" 

• 

17 



18 

Dansk flyproduktion 

Danish Aerotech lukker 
ikke 
Luften har i de sidste må
neder været tyk af rygter 
omkring DanishAerotech 
(DA). Konkurs og lukning 
har været båret til torvs 
som de rene fakta. Ikke 
mindst i forbindelse med 
flytningen af forsvarets 
helikoptere til Flyvestation 
Karup, har firmaets dage 
været talte. 

Tekst og billede seniorsergent 
N.M. Schaiffel-Nielsen 

3 1. maj 1999. Den nyudnævnte 
direktør , Søren Emil Petersen, 

med en fortid i flyvevåbnet har smi
lende hørt på medens vi spørger: 
"Hvornår lukker i og forlader Ka
rup?" Han ser en smule uforstående 
ud og siger så, at han godt kender 
rygterne, men at de intet har på sig. 

"Lige nu er situationen den, at 
hovedaktionæren F.L. Schmidt har 
samlet alle firmaets aktier hos sig. 
De har været delt på 73% hos F.L. 
Schmidt, 5 % hos Celcius Aerotech i 
Sverige, 14% hos Lockheed Martin 
og endelig 8 % hos forsvarsministe
riet. Disse aktier er nu af Finansud
valget overført til F.L. Schmidt". 
Denne samling af aktierne betyder, 
at det er F.L. Schmidt, der udbyder 
til salg. Hos Danish Aerotech er man 
stadig optimister med hensyn til at få 
firmaet solgt til anden side. 

Planer 
Grunden til optimismen var, at der 
foran hangaren stod en GKN West
land EH101 helikopter, som var i 
Danmark for at blive præsenteret for 
det danske flyvevåben. Denne, eller 
en hvilken som helst helikopter flyve-

Project Ma• 
nager ved 

Danish Aero-
tech, David 

S. Tou.ssaint 
viser her de 
letvægtsrul

ler, der skal 
monteres i 
dørken på 

helikopteren, 
og som palet

terne skal 
rulle ind og 

ud på. 
Bemærk den 
lille tap med 
hullet i mel-

lem de to 
ruller. Palen 
i hullet fjer

nes, uden 
hjælp af 

værktøj og 
rullerne tages 
ud og dørken 
er igen plan. 

Det er da 
smart. 

våbnet måtte finde på at købe, ind
gik i DA's planer for fremtiden. 

Planerne går ud på at udvikle og 
senere forhåbentlig at producere 
moduler til den helikopter ikke bare 
Danmark, men i DA's forhåbninger 
indgår muligheden for at sælge mo
dulerne overalt på kloden. Ideen er 
at man tilbyder letvægtsmoduler, der 
kan rulles direkte ind helikopteren. 
Lige nu er man i gang med at få 
udviklet en letvægts pallet i glasfi
ber. Søren Petersen gør opmærksom 
på, at sådanne moduler vil betyde en 
vægtforøgelse, uanset man kan kom
me under 200 kg. for hele systemet. 
"Omvendt", siger han, "kan man så 
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måske pille andre ting ud af helikop
teren, som ikke nødvendigvis behø
ver at være der, når et bestemt mo
dul er med om bord". 

Ude i hangaren præsenterer Pro
ject Manager David S. Toussant os 
for de ruller, som modulerne skal 
køre på. En let smart lille sag, der 
skrues fast i dørken. Ved hjælp af 
fingrene kan rullerne fjernes, og man 
har igen et næsten plant gulv. 

De nordiske planer 
Danmark, Finland, Norge og Sverige 
forventes at gå sammen om at købe 
en helikopter med en vægt på mel-



lem ni og 15 tons. Det man går efter 
er en helikopter, der kan anvendes 
både til ubådsbekæmpelse, eftersøg
ning og redning (SAR) også under 
krigsforhold (CSAR) og endelig som 
kan anvendes til troppetransport. 
Finnerne er dem der presser hårdest, 
idet de har udfaset deres Mil Mi-8 
flåde. Svenskerne har penge til at 
udskifte deres 24 Vertol KV107 og 
Danmark skal udskifte sine otte red
ningshelikoptere og yderligere an
skaffe fem til troppetransport. Nord
mændene er den "blødeste" deltager i 
forhandlingerne, idet man endnu 
ikke er helt sikker på, om man vil 
deltage i et fælles køb. 
Hvis man enes om at købe ind i fæl
lesskab, forventes det, at ikke mindre 
end 11 helikopterfabrikker vil byde 
ind på ordren. Blandt disse kan næv
nes GKN Westland/ Agusta med 
EHl0l, NH Industries med NH90, 
som produceres sammen med Agusta 
og Fokker. Boeing mener at især CH-
47 Chinook imødekommer Finlands 
krav til en transporthelikopter. Si
korsky derimod tilbyder sin nyud
viklede S-92. Blandt andre mulige 
leverandører er Bell, Kaman, PZL 
Swidnik og Rosvoorouzhenie, som er 
det russiske eksportkontor. Der er 
således helikoptere nok at bygge 
moduler til. 

DA andre aktiviteter 
På produktionssiden beskæftiger DA 
sig med at fremstille varmevekslere 
til F-16. Man producerer også reco
gnosceringspods til F-16. Hertil kom
mer en produktion af reservedele for 
Westland og reservoir tanke til hy
draulisk olie i Lynx helikoptere. 

DA er autoriseret af Rayertheon til 
at gennemføre test af AMRAAM, Si
dewinder og Maverick missiler i 
Europa, ligesom man tilbyder ved
ligeholdelsesprogrammer på ni fly
typer fra Fokker F-28 til T-17. 

• 

Farvel og tak 

FL YNYT's ansvarshavende redaktør siden 1996, oberstløjtnant Anker "Pete" 
Petersen sagde med udgangen af juni farvel til opgaven som ansvarshavende 
redaktør. I den periode oberstløjtnanten har været ansvarshavende redaktør, 
har FLYNYT undergået store forandringer. Bladets forside er blevet radikalt 
ændret og fremtræder nu i et endnu mere tiltalende og moderne snit. Også 
bladets indhold er blevet mere varieret og spænder over et bredt emneområde 
med flyvevåbnet som centrum, men også med blik for, hvad der sker i verden 
omkring os. 

Tak til Pete for en positiv og engageret indsats, som har bidraget til både at 
fastholde og udvikle FLYNYT på de rigtige områder. 

Generalmajor K.E. Rosgaard 
Chef for Flyvertaktisk Kommando 

Velkommen til 

Jeg byder FLYNYT's nye ansvarshavende redaktør, oberstløjtnant Jørn Due 
velkommen i stolen. Oberstløjtnant J. Due har tidligere gjort tjeneste som chef 
for HAWK Afdeling Øst. I denne funktion var det oberstløjtnantens opgave at 
gøre Eskadrille 543 klar til at deltage i NATO's udrykningsstyrke (Rapid Reac
tion Force). Senest har oberstløjtnanten gjort tjeneste som midlertidig oberst 
ved HQ SFOR i Bosnien, som Deputy J4/ Director Joint Transport and Move
ment 
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Generalmajor K.E. Rosgaard 
Chef for Flyvertaktisk Kommando 
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Nye fly 

Den hemmelige russer -
MiG 1.42 
På trods af den vanskelige økonomi i Rusland, så fortsætter landets flyindustri med at 
udvikle nye højpræstations jagerfly.. Det sidste skud på stammen er det russerne kal
der 5. generationsjetkampfly. Projektet er stærkt forsinket, menjomfruflyvningen for
ventes gennemført i 1999. 

Af Ulf Hugo, Flymaterielvirket 
Flygvapnet, Sverige 

I december sidste år blev de første 
billeder af det i årevis omtalte 

russiske projekt omkring et 5. gene
rations jagerfly, MiG 1.42, offentlig
gjort. Indtil da, havde projektet været 
omgærdet af stor hemmelighedsfuld
hed, som kun indviede politikere og 
højtstående militærpersoner kendte 
til. 

Projekteringen af det nye fly blev 
påbegyndt i 1983 i det daværende 
Sovjetunionen under det der hed 
Mnogofunktsionalnyj Frontovoj Istre
bitel (MFI) (Taktisk mulrirollefly). 
Det primære krav var, at flyet skulle 
kunne gennemføre BVR flyvning 
(Beyond Visual Range), det vil sige 
bekæmpe andre fly, som piloten ikke 
kunne se. Flyet skulle udstyres med 
en langtrækkende radar, som skulle 
kunne engagere flere mål på en 

gang .. det var også forudsat, at flyet 
skulle have en tophastighed på mach 
2,6 og i øvrigt kunne flyve med over
lydshastighed på (Mach 1,6) på en 
motor. 

Flyet skulle være særdeles manøv
redygtigt for at kunne klare sig i 
"Dogfight". Derfor er flyet udstyret 
med drejebar udstødning (Vectored 
Thrust). Af samme grund skulle luft
til-luft missilerne til anvendelse på 
korte afstande være bedre end de 
kendte R-73 (M-11), ligesom flyet 
skulle udrustes med en radar som 
,,ser" bagud. 

Med hensyn til flyets manøvredyg
tighed var kravet, at det skulle kunne 
gennemføre kontrolleret flyvning 
med en konstant indfaldsvinkel på 
op til 60-70° og momentvis op til 
100-120°. 

Mikoyan vandt 
I 1986 valgte man Mikoyans kon
struktionsforslag med betegnelsen 
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MiG 1.42, som er en konstruktion 
med canardvinger fremme ved cock
pittet, dobbelt halefinne, statisk sta
bilisator og fly-by-wire system. Årsa
gen til valget skal blandt andet fin
des i flyets præstationer ved overlyds
flyvning. 

De nyudviklede AL-41F motorer 
yder 175 kN (17845 kp) pr. styk. 
Forholdet mellem vægt og kraft lig
ger på ca. 10:1, sammenlignet med 
AL-31F motoren, som er monteret i 
SU-27, hvor vægt i forhold til kraft 
er 8:1. 

MFI er det første fly der fremstil
les i Rusland, hvor der tages hensyn 
til, hvor tydeligt et fly ses på radaren 
(Stealth). Flyets våbenlast bæres inde 
i flyet, men det er endnu for tidligt at 
bedømme, hvor langt konstruktører
ne er nået i udnyttelsen af materia
ler, som absorberer radarbølger. 

Forsinkelser 
Et aerodynamisk testfly, med beteg-

MiG 1.42/Mig 1.44 har med sit 
dobbelte sideror, canard vinger og 
den drejbare udstødning et noget 
karakteristisk udseende. Spørgs
målet er blot, om flyet nogensinde 
kommer i luften. Indtil nu har det 
kun rullet på jorden. (Foto MAPO
MiG) . 



Den nye russiske 5. generations jagerfly, MiG 1.42/Mig 1.44, blev sidste år i december for første gang synlig for offent
ligheden. (Foto MAPO-MiG). 

nelsen 1.44, var klar i 1989. Menin
gen var, at flyet skulle følge trit med 
udviklingen af den amerikanske F-
22. Forsinkelserne tog til samtidig 
med, at Sovjetunionen brød sammen. 
Den første flyvning var planlagt til at 
finde sted i 1991, men det kunne af 
økonomiske grunde ikke nås. 

I december 1994 rullede den første 
Mig 1.44 ud af hangaren på prøve
flyvningsbasen Zjukovskij udenfor 
Moskva. Den 15. december gennem
førte man de første taxiprøver med 
høj hastighed, men man havde stadig 
ikke tilladelse til at gennemføre en 
prøveflyvning, idet man ikke anså de 
forberedende afprøvninger for at 
være tilstrækkelige. Samtidig var 
motorerne og dele af styresystemet 
ikke certificerede til flyvning. Alt 
sammen skyldtes det manglende 
finansiering. Trods dette, var det 
projektledelsens opfattelse, at jomfru
flyvningen og de første testflyvninger 
kunne være gennemført. 

På trods af dette, har MiG's repræ
sentanter fortalt, at flyet havde fløjet 
og på Le Bourget udstillingen i 1995 
det blev meddelt, at flyet ville blive 
præsenteret i august samme år, hvil
ket ikke skete, det blev forbudt af 
statsmagten. 

Ændringer i organisationen og 
MiG's sammenlægning med firmaet 
MAPO i maj 1995 var et hårdt slag 
mod projektet, idet MAPO-MiG ikke 
ville satse på Mig 1.42. Man havde 
indset, at det russiske flyvevåben 
ikke ville have råd til at købe flyet, 

og dermed var en serieproduktion 
utænkelig. Flyet blev stillet i mølpose 
på Zjukovskij-basen. 

I september 1997 blev Michail 
Korzjujev chefkonstruktør ved MiG. 
Nu fik MiG 1.42 høj prioritet. At 
Suhkoi's konkurrenceprojekt til MFI, 
S-37, i samme måned havde fløjet 
første gang påvirkede givet priorite
ringen. 

I december 1998 gav staten tilla
delse til, at man kunne offentliggøre 
de første billeder af flyet. Den første 
offentlige fremvisning for indbudte 
gæster, militære personer, og den 
internationale presse blev gennem
ført den 12. januar i år. Det blev 
meddelt, at den første flyvn ing med 
flyet var planlagt til at finde sted i 
februar eller marts i år. Kort efter 
blev Korzjujev afskediget. Efterfølge
ren blev Nikolaj Nikitin fra Suhkoi. 
Han var chefkonstruktør på Su-27M/ 
Su-35. Efter chefskiftet synes priorite
ringen af MiG l.42/1.44 igen at 
være dæmpet ned. Det skal blive 
interessant at se, hvornår - og frem
for alt om - flyet kommer i luften. 

Fremtiden 
Det synes usandsynligt, at flyet no
gensinde kommer i serieproduktion 
og dermed i tjeneste hos det russiske 
flyvevåben. Flyet er for stort og alt 
for dyrt til den russiske økonomi. 
Endvidere er flyet blevet for "gam
melt" under det påtvungne stop i 
udviklingen. dele af udstyret har 
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allerede ti år på bagen. 
Projektet må derfor anses som 

nedlagt, hvad angår serieproduktion. 
Derimod er det muligt, at det vil 
kunne anvendes som prøveluftfartøj 
for fremtidige udviklinger indenfor 
jagerflyproduktion, eventuelt sam
men med det konkurrerende projekt 
S-37. 

I september 1998 besluttede den 
russiske regering at sætte AL-41F 
motoren, som sidder i MiG 1.42 i 
serieproduktion. Motoren forventes 
at blive standardmotor for kom
mende russiske fly for eksempel Su-
34. 

Trods alle bekymringerne i Rus
land, så fortsætter udviklingen af nye 
fly, om end i en langsommere takt, 
og med begrænsede midler, idet 
forskning og udvikling udgør en 
vigtig del af den strategiske planlæg
ningen af den russiske flyindustris 
overlevelse. 

Definitioner 
Den russiske definition på genera
tionsbetegnelsen for jagerfly er føl
gende: 1. generation er typerne MiG-
15, MiG17 og MiG-19. 2. generation, 
MiG-21, Su-9 og Su-11. 3. genera
tion, Su-15, MiG-23 og MiG-25. 4. 
generation, MiG-29, Su-27 og MiG-
31. 5. generation er de fly der er 
fremstillet efter 4. generation. 

Oversættelse: Seniorsergent N.M. 
Schaiffel-Nielsen 

D 

21 



22 

Immediate Reaction Force 

Det er hårdt arbejde 

At gøre tjeneste i Immediate Reaction Force (IRF) (Den 
umiddelbare reaktionsstyrke) er så langt vækfraferie 
som man kan komme. Siden den 24. marts har arbejds
dagene let kunnet snige sig op på 12-14 timer. Til gen
gæld havde man haft hele to fridage (Stand Downs). Kra
vene til præcision har ligget helt i top. Og ingen har svig
tet, alle flyene er kommet hjem og de pålagte missioner 
er blevet udført som beordret. 

Tekst og billeder seniorser
gent N.M. Schaiffel-Nielsen 

16. juni 1999.Vi spurgte 
Detachrnent Commander, oberst

løjmant N. Sværdgaard (LIN): 
"Hvordan har du oplevet, at skifte 
jobbet som operationsofficer på Fly
vestation Aalborg ud, med jobbet 
som Detachment Commander på 
Grazzanise?" 

"Det har været en særdeles positiv 
oplevelse. Det er dejligt at konsta
tere, at enheden fungere professionelt 
og effektivt. Selv om folk er effektive 
hjemme, så er de det på en helt an
den måde hernede, og det i op til 14 
timer i træk". LIN understreger, at 
det med det professionelle gælder på 
alle niveauer. Alle synes at være ind
stillet på at yde en 100% indsats. 
"Man passer ikke bare sit eget, men 
ser til, at naboen kan følge med. Alle 
hernede lever med i missionerne og 
føler et fælles ansvar for opgaven". 

"Hvordan opfattede personellet 
situationen efter den 27. maj, da de 
offensive operationer mod serberne 
begyndte?". 

"Det er svært nøjagtigt at forklare, 
hvad der skete, men der blev en bety
delig mere spændt stemning. Spæn
dingen ramte alle, men alligevel gik 
den enkelte rundt og troede, at det 
kun var ham eller hende, der pludse
lig havde det anderledes. Der sæn
kede sig en alvor over folk, som jeg 

ikke har set før. Og det at vente på, 
at flyene kom hjem igen blev en me
re intens oplevelse end tidligere". I 
samme åndedræt siger LIN, at han er 
glad for at have fået muligheden for 
at se, at den træning man i mange år 
har gennemført hjemme i Danmark, 
uanset i hvilket arbejdsområde, der 
er tale om, har haft den tilsigtede 
virkning, nemlig at opgaven løses 
tilfredsstillende. 

"Det er et godt job at være chef 
hernede" fortsatte han, "jeg har næ
sten ikke noget arbejde. Ind imellem 
sker det, at folk er utilfredse med et 
eller andet, men det får vi løst. Jeg 
bruger meget tid på at snakke med 
folk i baren efter fyraften. Der er 
som regel der det kommer frem, hvis 
der er noget der trykker på leveren. 
Hvis en virkelig katastrofe er under 
opsejling for den enkelte, så leverer 
jeg den over til vores socialrådgiver, 
Lars Kaastrup Olesen, som er god til 
den slags problemløsninger". 

Om selve indsatsen mod Rest
jugoslavien siger LIN: "Og så er det 
lidt bemærkelsesværdigt at tænke på, 
at det er første gang i flere hundrede 
år, at Danmark har deltaget i en 
krig, og været med til at vinde den. 

Om samarbejdet med sine naboer, 
nordmændene siger LIN: "Det funge
rer fortrinligt, de tager sig af forskel
lige jobs for os så som vagt- og 
brandtjeneste, medens vi så hjælper 
dem på anden vis". LIN må dog ind
rømme, at det norske sprog ikke 
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Detachment Commander, eller på 
italiensk, Il Padre Squadrone, N. 
Sværdgaard (LIN), sagde blandt an
det: ,,Det er dejligt at konstatere, at 
enheden fungerer professionelt og 
effektivt". 

altid er lige let at forstå, afhængig 
af, hvorfra i Norge personen kom
mer. "Nogle gange er det helt ufor
ståeligt", siger han med et smil. 

Da vi forlod Detachment Com
manders container kunne vi på døren 
læse, at hans titel på italiensk var "Il 
Padre Squadrone", det lød næsten 
religiøst. 

Flyene kommer hjem 
Fire danske fly var startet på deres 
mission tidligt om morgenen. Nu 
nærmede klokken sig 10 og inden 
længe ville de komme hjem og lande 
på Grazzanise. I Wing Ops lød be
skeden: "Hvis du vil have billeder af 
dem, når de lander, skal du smutte 
ud til baneenden nu!". Afsted det gik 



Dansk F-16 under landing efter en 
mission der har varet næsten seks 

timer. Piloterne må efter opholdet i 
Italien være mere end eksperter i 

lufttankning. 

i en minilastvogn for at nå at se dem 
lande. Vejene på Flyvestation Graz
zanise er noget ganske specielt, over
fladen går ligesom i bølger, så vi 
vuggede af sted ud til vestenden af 
banen. På den store tarmac (fly
parkeringsplads) foran 9° Stormo's 
(eskadrilles) hangar stod en Aero
macchi 39, som teknikerne arbejde 
på. Vi måtte videre for at få den 
bedst tænkelige position for at tage 
billeder. Så kom det første fly ind og 
brækkede, temmelig højt. Konturerne 
var typisk en F-16. Da han dukkede 
op i linsen, viste det sig, at det var 
en nordmand. Vi ventede igen. Næste 
gang var der bid, en F-16 med split
flag på halen og rød/hvide rondeller. 
Det så flot ud, og der blev nok taget 
et eller to billeder for meget. 

Vi kiggede over mod hjørnet af 
tarmac'en, hvor Aeromacchien stod. 
Her var piloterne kommet til. Lieu
tenant Colonel Renato Ronagnuola, 
sagde ja til, at vi tog et billede af 
ham og hans fly. Efter at have taget 
billedet ville vi vide, om han var på 
vej ud på en træningsflyvning, eller 
han blot skulle flyve et eller andet 
sted hen. "Her på basen uddanner vi 
nye piloter, flyver med F-104 Star
fighter og Bell 412 helikoptere" var 
hans lynforklaring om flyvestation
ens opgave, når man ikke derudover 
huser danskere og nordmænd. 

Hjem på Linen 
Medens vi talte med oberstløjtnanten 
og tog billeder landede yderligere to 
danske F-16 og rullede ned mod 
Flightlinen i den anden ende af flyve
stationen. Her blev hvert fly modta
get af sin egen tekniker (Crew 
Chief). 

Nu ruller man ikke bare ind og 
slår motoren fra og så er vi hjemme. 
Nej det tager op mod et kvarter at 
"Shutte ned", som det hedder. Tekni
keren tager sin hjelm, som samtidig 
er høreværn, på. I høreværnet sidder 
der højtalere og på hjelmen en mi
krofon. Det der sker nu er, at hele 
startproceduren for næste dags flyv
ning gennemgåes inden motoren 
stoppes. Det betyder ikke, at man 
ikke gennemgår startproceduren igen 
før næste flyvning. Derimod har man 
fundet de eventuelle fejl, der ville 
forhindre, at flyet kan bruges inden 
næste mission. Når computere, navi
gations- og kommunikationshjælpe
midler sammen med radar og laser
sigte er checket igennem kan piloten 
forlade cockpittet. Som oftest er det 
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første piloten gør, at gå ud i græsset 
for at få lettet trykket, som opstår 
under en mission, der kan vare op til 
otte timer. Nok er det muligt at tisse 
i en pose i flyet, men iført flyvedragt, 
G-suit og meget andet, kan det være 
en besværlig affære. Som en af pilo
terne sagde om turen ud·i græsset: 
"Det er ren lettelse". 

Vi spurgte piloten om hans ople
velse ved at skulle flyve skarpe ope
rationer. Vi fik svaret, at det natur
ligvis var noget ganske andet, end at 
flyve træningsflyvninger hjemme i 
Danmark. Uanset, at det var en mere 
stressende opgave, hvor flyene kunne 
være i luften til op mod otte timer, 
sagde piloten, at han ville være ble
vet meget fornærmet, hvis han ikke 
var blevet bedt om at tage af sted. 
"Det er jo det jeg har trænet til", lød 
den korte begrundelse. 

Holder hjulene i gang 
Jordmaterielværkstedet (.NK) er en 
overdækket halvbue, de er åben i 
begge ender. Mogens Kvægsgaard er 

Lieutennant Colonel Renato Ronag
nuola ved sin Aeromacchi 39 medens 
mekanikerne gør flyet klar til næste 
skoleflyvning. 9 Stormo (Eskadrille) 
flyver med F-104, foretager uddan
nelse af piloter og flyver med Bell 
412, som blandt andet bruges til at 
landsætte specialstyrker fra hæren. 
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i fuld sving med at rive navkapslerne 
af en folkevognsbus, der skal skiftes 
dæk på. "Kan i få tiden til at gå?" 
Spørgsmålet var ilde anbragt. 
Kvægsgaard fortalte, at han var 
sendt til Grazzanise for hjælpe med 
at gøre nogle køretøjer klar til syn. 
Det var gået rimeligt. "Bortset fra 
den Magirus du kan se ovre ved ve
jen. Den har fået et to-tal og er ude 
af drift". 
Længere henne ved halvbuen stod 

. -...... 

0 

sergent Steen Absalon med begge 
hænder dybt begravet inde i en Magi
rus lastvogns forparti. Standard
spørgsmålet: "Må jeg tage et billede 
af dig og bruge det?" Absalon kig
ger, ser en smule forundret ud og 
svarer "Ja-da". Spørgsmålet har sam
menhæng med pressepolitikken som 
siger: "Ingen bliver fotograferet og 
offentliggjort uden deres tilladelse". 
Steen Absalon er anden generation i 
familien, der er ansat i flyvevåbnet . 

" ----- -'----! 

\ wc.ic.\lt. ~> 
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Han har valgt mekanikerjobbet ved 
NK fordi han gerne vil være mekani
ker og ikke flymekaniker: "Deres job 
er jo snart kun at skifte bokse ud, 
hvad der ikke har meget med meka
nik at gøre", mente han. 

Absalon fortalte, at man nu var 
tre mand om at vedligeholde køretø
jerne som fordelte sig over godt en 
halv snes forskellige typer fra busser 
over kraner til motorcykler. Hertil 
kom så vedligeholdelse af generato
rer, toilet- og vaskemaskinecontai
nere. Hertil skal man så lægge vedli
geholdelse af aircondition anlæggene 
i de forskellige containere og ikke at 
forglemme køkken- og spiseteltet. 
Der var absolut nok at se til. Alvoren 
i påstanden understreges af, at de tre 
NK-folk var fritaget for køkkentur. 

Køkkenteltet 
Køkkenteltet er et kapitel for sig. 
Under stor munterhed bliver froko
sten gjort klar af skiftende hold fra 
de forskellige enheder. Den som på-

Når flyene ruller ind på Flightlinen 
modtages det af teknikeren, som 
gennemfører hele start op proceduren 
inden piloten kan lukke motoren 
ned. Her sættes en af de sidste sik
ringspinde i. 



står, at maden på Grazzanise er ke
delig er, undskyld udtrykket, fuld af 
løgn og digt. Italienerne kan i hvert 
fald bage brød. Pålægget bestod af 
æg, små pølser, røget skinke og et 
par andre slags pålæg plus ost, Da
nablu blandt andet. Og så var der 
også rugbrød. Læg hertil tunfisk og 
salat, så har man et veldækket fro
kostbord. "Dagens højdepunkt" som 
det blev understreget da vi slog mave 
udenfor teltet efter frokost. Fælles
skabet blev understreget af, at når 
man havde spist færdig, så vaskede 
man selv tallerken og bestik op og 
rydde det på plads. Velorganiseret og 
effektivt. Vi har endnu ikke hørt om 
ham eller hende, der ikke mente, at 
de skulle hjælpe til. 

Udenfor køkkenteltet stod fire 
køleskabe. To til mad og to til drik
kevarer. Der kunne man hente, hvad 
man ønskede. Især "Fonte Aura -
Acua Minerale Naturale Degli Apen
nini Umbri" var populært. "Lægen 
ser helst, at vi drikker mindst fire 
liter om dagen", fik vi at vide. En 
selvtest konstaterede, at mellem tre 
og fire liter Aura let gled ned på en 
dag. 

En hund efter vand 
Tjenestehund nr. 934 Dax stikker 
hovedet ned til vandflasken, der lig
ger på jorden, og bider lidt i den. 

"Lad være med det Dax", siger hans 
hundefører, flyveroverkonstabel B.B. 
Andersen, der hjemme i Danmark 
gør tjeneste ved Eskadrille 682-B på 
Flyvestation Skrydstrup. Dax, som er 
en hyggelig schæferhund på 43 kilo, 
en ordentlig kleppert, slipper vand
flasken og ser undskyldende ud. An
dersen fortæller, at hundepatruljens 
job er at passe på de danske og nor
ske fly samt containerområder når 
alle andre er væk, lige fraset signal
manden. Man kan sige, at de tager 
hundevagten fra sidst på dagen til de 
første møder ind igen, ofte mellem 
midnat og klokken to, alt efter det 
tidspunkt CAOCS har tarsket flyene 
til, det vil sige, hvornår den mission 
de danske fly er bestemt til at starte. 
Det var for øvrigt Dax, der fik deres 
udsendte til at hoppe en smule. Nede 
bagerst i C-130'eren på vej mod 
Grazzanise, bevægede en gul kasse 

Sergent Steen Absalon fra Flyvesta
tion Skrydstrups Jordmaterielværk

sted (JVK), med begge arme dybt 
begravet i en Magirus lastvogn, som 

vistnok havde lidt vrøvl med styre
tøjet. En time senere var den ude at 

køre igen. JVK-folkene havde så me
get at se til, at de var blevet fritaget 

for køkkentjeneste. 
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Så er Linen igen fyldt op. Flyene 
kontrollerede og klar til start næste 
morgen ved firetiden. 

sig pludselig. Det var Dax's trans
portkasse, i hvilken han pludselig 
vendte sig. 

Andersen fortæller, at hundefør
erne er på vagt hvert andet døgn. 
"Det vil sige, at I har en rigtig "lop
petjans" hernede!" Det udsagn kunne 
han ikke godkende. Ind imellem har 
de en kørselsvagt, hvilket blandt 
andet indebærer, at de måtte køre til 
AFSOUTH - CAOCS, for at få stemp
let papirer. Og ind imellem træner 
de deres hunde sammen med ameri
kanerne: "Hvis de ellers h,ar tid" til
føjer han. "Ellers hjælper vi til hvor 
vi kan" sluttede snakken. 

Med for tredje gang 
Vi talte med flyelektriker, flyver
specialist Ole Jensen, som var på 
Grazzanise for tredje gang. Han er 
gift og har en søn på 18 og en datter 
på 14. "Hvad siger din familie til, at 
du er så meget væk?" "De har vænnet 
sig til det, jeg har været i Eskadrille 
730 siden 1986 og i gennemsnit væ
ret væk mindst en måned om året. 
Det er ligesom blevet en del af tilvæ 
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Tjenestehund nr. 934 Dax med sin hundefører, flyveroverkonstabel B.B. Ander
sen foran et af de fly som de sammen passer på om natten. 

relsen". Ole Jensen fortæller, at un
der den første udstationering føltes 
opgaven, ·som var det dagligdag i 
eskadrillen under en deployering. 
"Det blev straks en helt anden sag, 
da vi begyndte at hænge skarpe vå
ben på flyene. Pludselig gik det op 
for os alle, at dette var alvor". Han 
fortæller, at det var alvor på en god 

måde, som havde den virkning, at 
alle anstrenge sig endnu mere for at 
sikre, at alting virkede, når piloterne 
skulle af sted på en mission. 

Da samtalen faldt på de forhold 
Eskadrille 730/IRF deployerer under, 
selv i krig, siger Jensen: "Jeg husker 
tydeligt, hvor sure vi var under de
ployeringen til Ørlandet med de 
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trange forhold i containerne. Men se 
så nu, hvor langt vi er nået på alle 
felter. I dag, når vi taler om Ørlan
det, så sidder vi og griner af, at hele 
fjernsynsstuen rystede, når tre centri
fuger i vaskesektionen startede på en 
gang". Ole Jensen er ked af, at inter
netforbindelsen er lukket. "Nogen, og 
det er ikke til at vide hvem, må have 
misbrugt systemet, og det er ærger
ligt". 

Han glæder sig til den 4. juli, så 
kommer hans kone og børnene til 
Syditalien for at holde ferie . "Jeg er 
færdig den 6. juli, så har de haft to 
dage til at komme over anstrengel
serne, og så kan vi holde ferie sam
men, det bliver rart!" 

Bump og trafik 
På vejen fra Eskadrille 730/IRF's 
område og over til vagten på den 
modsatte side af startbanen er der 
fire bump. De der havde været der i 
næsten seks uger regnede ikke tiden 
til de skulle hjem i dage, nej den blev 
opgjort i antal bump. Når man hav
de forladt Grazzanise og sat kursen 
mod hotellet i Baia Domizia, var 
man ude i den italienske trafik. Og 
hvilken trafik. ,,Sildeben" med ven
stre- eller højresvingsbaner er i den 
italienske virkelighed "Overhalings
baner", og bliver da også brugt som 
sådan. Hastighedsbegrænsninger så 
som 50 og 80 km/t. omregnes øjen
synligt med faktoren 1,852 til nm/t. 
Fuldt optrukne linier er kun retnings
givende, vel at mærke for vejens ret
ning, at køre ud over dem er reglen. 
"Hvis du kører "dansk", forklarede 
chaufføren, ,,kommer du ingen vegne 
og alle vil tro du er bindegal, og 
samtidig er det direkte livsfarligt". 
Efter danske forhold ville chaufføren 
have mistet sit kørekort mellem seks 
og syv gange på vejen fra Grazzanise 
til Baia Domizia. Det skal dog siges, 
at alle syntes at stoppe for rødt. 



Flyvestation Vandel 

Så blev det lukketid 

Siden 1995 har alle vidst 
det, at en dag ville klokken 
falde i slag for Flyvesta
tion Vandel. Flyvestatio
nen har siden 1996 været 
på salgslisten, men seriøse 
købere har det været småt 
med. Spændingen omkring 
det nye forsvarsforlig var 
blevet til en ligegyldig 
holdning blandt personel
let, det eneste alle gerne 
ville vide var, -hvornår bli
ver det lukketid. 

Tekst og billeder seniorser
gent N.M. Schaiffel-Nielsen 

Tirsdag den 26. maj 1999. 
Denne tirsdag aften, kunne fjern

synsstationerne meddele, at Venstre, 
Socialdemokratiet, de Konservative, 
de Radikale, Centrumsdemokrater og 
Kristeligt folkeparti var blevet enige 
om et nyt forsvarsforlig. Det "glade" 
budskab lød, at flyvevåbnet ville få 
yderligere et C-130 Transportfly, 
Flyvestation Vandel skulle lukkes og 
Flyvestation Værløses situation var 
man endnu ikke helt klar på. 

Presseopbud 
Allerede klokken 20 minutter i otte 
onsdag morgen, var Kanal 94, Dan
marks Radio i Vejle Amt, på besøg 
høs købmand Hellerup i Vandel for 
at høre, om, hvad det betød for hans 
fremtid, at flyvestationen lukkede. 
Hellerup kunne nøgternt forklare, at 
han ville miste et halvt hundrede 
kunder, og at det ville gøre ondt i 
hans omsætning. Det samme svar 

1V Syd's Lisbeth Bratland i færd med at interviewe fællestillidsmand for Cen
tralforeningen for Stampersonel, flyverspecialist Søren Andersen. Hans begejst
ring for forsvarsforliget kunne ligge på et meget lille sted. 

kunne man få hos alle andre leveran
dører og håndværkere i omegnen. 

Et kvarter over otte mødte den 
første journalist hos chefen for flyve
stationen, oberstløjtnant Finn von 
Gersdorf Carstensen for at høre nær
mere om, hvad der nu skulle ske. 
Stationschefen vidste ikke mere, end, 
hvad der var kommet ud i radioen 
samme morgen. 

'IV på besøg 
Både TV Danmark og TV Syd, kom i 
løbet af formiddagen. De fik nogle 
fine billeder i kassen, idet Hærens 
Flyvetjeneste øvede sig til den kom
mende familiedag om lørdagen. 

Fællestillidsmanden for stamper
sonellet, flyverspecialist Søren Ander
sen, kunne fortælle pressen, at folk 
havde taget meddelelsen med den ro 

FLYNYT 4- 1999 

den givne forventning nu engang har 
skabt. Alligevel er der adskillige af 
de ansatte, som har mere end svært 
ved at vænne sig til tanken om, at 
flyvestationen om to til tre år er luk
ket. Han lagde dog ikke skjul på, at 
han finder det er en dårlig beslut
ning, al den stund man alligevel skal 
til at bygge nye huse til Hærens Fly
vetjeneste på flyvestation Karup. 

Dagens tilbud 
Næste morgen kunne lokalradioen 
meddele, at et firma havde tilbudt et 
trecifret millionbeløb for flyvestatio
nen. Planerne var, at der skulle ind
rettes baner til motorløb, skydeba
ner, lufthavn og andre knap så nøj
agtigt definerede aktiviteter på om
rådet. 

• 
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Flyvvevåbnet 

Gensyn med Grazzanise 
Luftangrebene på serberne i både Serbien og Kosovo stoppede den 11. juni efter 78 
døgns mareridt for den serbiske befolkning. Det betød ikke, at NATO herefter indstil
lede luftoperationerne i området. Tilliden til Slobodan Milosevic var stadig ikke til ste
de. Der havde været skyderier med både dræbte serbere og tyske journalister. Selv i 
de sidste dage af tilbagetrækningen fortsatte serberne med at brænde albanske hjem, 
fabrikker og forretninger af. 

Tekst og billeder seniorser
gent N.M. Schaiffel-Nielsen 

15. juni 1999. Så såre døren 
blev åbnet, væltede varmen så at 

sige ind i lastrummet på flyvevåbnets 
C-130 Hercules. Det første der fan
gede øjet var to F-104 Starfighters 
som stod ude ved kanten af betonen. 
Bag dem holdt fire af Eskadrille 
730/IRF (Immediate Reaction Force) 
(umiddelbare reaktionsstyrke) klar 
til start. Det var kun godt fire timer 
siden vi så en tilsvarende start - den
gang fra Flyvestation Skrydstrup -
2000 km. længere nordpå. 

--------

Newcommers, 
nyankomne, på 
platformen foran 
9° Stomos (eska
drilles) hangar på 
Grazzanise. De 
genkendes på at 
være iført lange 
bukser og skjorte. 
Det ændredes i 
løbet af en times 
tid til camoufla
gefarvede shorts 
og hvide T-shirts. 

---------
Nogle af dem der skulle hjem var 
ude ved flyet for at tage imod. Resten 
stod ovre på den anden side af start
banen i den danske camp og stirrede 
længselsfuldt med ''vores" C-130, der 
snart skulle være "deres". "Sikke en 
flok turister", var der en der mum
lede, de venter bare på at komme 
hjem. Ikke mærkeligt efter seks uger 
i varmen. 

God stemning 
Modtagelsen var i flyvevåbnets sæd
vanlige stil, grov, men hjertelig. De 
sommerblege nordboer, benævnt 
newcommers, blev hilst velkommen 
af de mørkebrune "indfødte". Detach-
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ment Commander, oberstløjtnant N. 
Sværdgård (LIN), hjemme i Danmark 
operationsofficer på Flyvestation 
Aalborg, bød kort velkommen og 
overlod ordet til teknisk leder, som 
fortalte om, hvor de nye kunne få 
grønne shorts og skjorter og andre 
praktiske ting. Herefter fik alle be
sked om, ikke at fortælle nogen, 
heller ikke kollegerne hjemme på de 
respektive flyvestationer om, hvilke 
piloter, der fløj hvilke missioner. ''Vi 
ønsker ikke at gentage den holland
ske "succes", hvor navnet på piloten 
der skød en MiG-29 ned blev udba
soneret i pressen og timer efter havde 
hans familie modtaget de første 
dødstrusler". Han lod ingen i tvivl 



Første gang vi besøgte Grazzanise var 
det kun Eskadrille 730's banner, der 
vajede fra flagstangen, som det ses, 
er både Eskadrille 727's og Eskadril
le 723's banner kommet op. Beviset 
på, at Eskadrille 730/IRF er en flyve
våbenopgave. 

om alvoren i at holde mund med den 
slags. Han lagde heller ikke skjul på, 
at baren lukkede tidligt og tilføjede, 
at man ikke var i Italien for at feste. 
Herefter fik teknikerne besked om at 
gå ud til de kolleger de skulle afløse 
for at få en kort overlevering. Så gik 
turen over til forsyningsmanden. Det 
gjorde godt at komme i et par shorts. 
Der blev grinet meget af de hvide 
"sovekammerben". 

IRF 
Vi kiggede indenfor i Wing Ops, 
hvor vi blev modtaget af over halvde
len af enhedens piloter. Stemningen 
var god og drilsk. "Nu husker du at 
skrive, at dette er IRF, og ikke bare 
Eskadrille 730. Nu er det nemlig 
piloterne fra Flyvestation Aalborg, 
der er i overtal". Vi iler med at for
klare, at Eskadrille 730 fra begyndel
sen var, og stadig er, entreprenøren 
for IRF, men at IFR i bund og grund 
er en flyvevåbenopgave, som ingen 
enheder kan unddrage sig at levere 
personel til, det være sig piloter, 
lydteknikere, eller chauffører for 
ikke at glemme de vigtigste, regn
skabsføreren og velfærdsofficeren. 

Velfærd 
Velfærd er mange ting, velfærd kan 
også være at have en "Nete". Nete er 
kaldenavnet for overassistent ved 
Flyvestation Skrydstrups Regnskabs
kontor Agnete Nissen. Med sit gode 
humør, et smil på læben og i nød
vendigt omfang en krads bemærk
ning, samt en taske fyldt med millio
ner af lire, kunne man møde hende 
overalt i eskadrilleområdet eller 
hjemme på hotellet. På højst ubu
reaukratisk vis udbetalte hun forskud 
til alle newcom'erne. Vi så til på 
afstand og tænkte: "Hvordan i him
lens navn holder hun styr på det". 
"Det er såmænd ikke så svært", for
klarede Nete, "de får lov at kvittere 
med det samme, og næste dag, så 
stemmer regnskabet". Selvfølgelig. I 
"Velfærdskontaineren", hvor Nete 
officielt holdt til, var der et evig tra
ven ud og ind af folk, som skulle 
have ordnet penge, rejseordrer, købt 
mad ind og så videre. Nete stod hele 
tiden i centrum for disse begivenhe
der. Ude i eskadrillen hørte vi flere 
gange vendingen: "Det må vi tale 
med vor mor om, det ved hun". Vi 
spurgte Nete, om hun ikke bare kun
ne nøjes med at sidde i velfærds
conatineren og have fast kontortid. 
Hun så nærmest bestyrtet ud og sva
ret: "Det er helt umuligt. Jeg er utro
lig glad for at være hernede, og per
sonellet kan ikke passe sig ind efter 
faste tider. I øvrigt har jeg det bedst 
når der går som nu. På den måde 
lærer jeg også alle bedre at kende". 
At Nete også var at finde i køkken
teltet når der skulle tilberedes fro
kost, enten det var hendes tur eller 
ej, var ingen overraskelse. 

I den anden ende af velfærdscon
taineren sidder premierløjtnant, og 
hjemme i Danmark, næstkommande
rende ved Eskadrille 662 på Flyvesta
tion Skrydstrup, C. Ydesen (YDE). 
Foruden det med velfærden, har han 
også ansvaret for jordforsvaret og 
bevogtningen, det der i dag kaldes 
for STO. De to ting må han samar
bejde med nordmændene om. Hertil 
kommer, at velfærd også er noget 
med aviser og den slags. Lige da vi 
var på besøg, var der et par medlem
mer af eskadrillen, som var inde for 
at høre, om det ikke var muligt at få 
aviserne ned inden de blev hen mod 
en uge gamle. Det lovede Yde at se 
nærmere på, det vil sige løse proble-
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Overlæge Knud Thomsen og den nors
ke veterinær, Hans Gunnar Burheim i 
færd med at studere køle-skabene, 
hvor mad og drikkevarer blev opbe
varet. 

met. Hverken Yde eller hans forgæn
gere i jobbet havde haft det helt let 
med at tilfredsstille kravet om infor
mation hjemmefra. 

Stolthed og goder 
Vi blev hurtigt klar over, at det at 
have gjort tjeneste i IRF er noget 
særligt. Nu er der ingen af delta
gerne der giver udtryk for, at de er 
stolte af noget som helst. Men det 
mærkes tydeligt, at der er tale om en 
særlig enhed, hvor intet helt klart er 
godt nok, hvis ydelsen ikke har ramt 
100% eller derover. Alle er stolte af 
deres job, flere er i gang med tredje 
tur, hvilket ikke giver grundlag for 
nogen form for utilfredshed. 

De fleste sammenlignede sig med 
nordmændene. De var omkring 220 
mand til at holde seks fly i luften, 
mod danskernes 120 mand og otte 
fly. Det forhold, at nordmændene 
"kun" havde fløjet defensive flyvnin
ger under hele udstationeringen, 
medens de danske fly havde fløjet 
både offensivt og defensivt blev der 
ikke lagt skjul på. Vi skal så ile med 
at sige, at forholdet til nordmændene 
var godt på alle planer - undtagen 
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når talen faldt på løn. "De får om
kring 50.000 kr. om måneden" lød 
det med en smule misundelse i stem
men. Danskerne måtte "nøjes" med 
det der svarer til 12.000 kr. skattefrit 
for seks ugers tjeneste plus 12 fridage 
når de kommer hjem. 

Vi erfarede hurtigt, at nordmæn
dene også havde ting at misunde 
danskerne. "Det at de bliver skiftet 
ud hver sjette uge, er vi meget misun
delige på" forklarede en nordmand 
os. Det kan også danskerne forstå . 
Ikke mindst på baggrund af, at nord
mændene overhovedet ikke har skif
tet ud. Dem der havde været på 
Grazzanise længst, havde været der 
fra oktober, og kun været hjemme på 
14 dage eller tre ugers ferie. Det er 
svært at sammenligne goder, men 
ingen danskere var i tvivl om, at de 
hyppige udskiftninger var et gode. 
Man var heller ikke i tvivl om, at det 
at folk var blevet sendt hjem med 
dags varsel, hvis der gik problemer i 
privatlivet havde været et endda me
get stort gode. 

Og solen skinnede 
De stakkels "newcommers", Deres 
udsendte inklusive, led voldsomt 
under varmen. Den blege nordiske 
hud ville i løbet af ingen tid blive 
blodrød, hvorefter den ville boble op 
i en første eller anden grads forbræn
ding. Også dette problem var der 

tænkt på. På det lille "infirmeri" 
kunne man få udleveret "Total Sun 
Blocker" - det svarer til en faktor 
over 25 . Indsmurt i denne "film" 
kunne man klare solen. 

Ud over at tage sig af småskader, 
herunder dem, der troede de kunne 
klare solen, var en af opgaverne at 
holde øje med, at de hygiejniske for
hold var på plads. Det vil sige køk
kentelt, toiletter og selve infirmeriet. 
Medens vi var der, var overlægen, 
major Knud Thomsen fra Flyvesta
tion Aalborg sammen med den nor
ske , Hans Gunnar Burheim, veteri
nær på inspektion i lejren. Om in
spektionen sagde Thomsen bagefter: 
,,Veterinæren var tilfreds med forhol
dene. Der var et par ting som hånd
vask i køkkenteltet og nogle få pro
cedurer, som han forslog ændret, og 
det har vi gjort. Vi kommer nok til at 
overveje, om ikke teltet skal afløses 
af en køkkencontainer". Om det dag
lige arbejde siger Thomsen, at det 
man mest behandler er trivialiteter. 
"De forbliver trivialiteter, fordi vi 
kan tage dem i opløbet", sagde han. 
Han fortalte, at hvis der opstår akut
te alvorlige sygdomstilfælde, har 
man lov til at køre udenfor hegnet 
med udrykning og under eskorte af 
MP'erne til US NAVY Hospital i Na
poli, som man har en aftale med. 
Thomsen lagde ikke skjul på, at det 
at man lever så tæt på hinanden 
også ind imellem giver anledning til 
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I midten, med en 
konservesdåse i 
hånden, ,, Vor Mor': 
med det borgerlige 
navn Agnete Nissen, 
blot kaldet Nete. 
Ansigterne siger 
mere end ord, at 
her er liv og glade 
dage. Man forbe
reder "dagens højde
punkt" frokosten. 

samtaler af mere dybdegående ka
rakter. 

Mere briefing 
Flyvevåbnet er god til det med brie
finger. Om aftenen var der tvungen 
deltagelse i briefingen for new-com
mers i velfærdslokalet "Slobodans" i 
hotellets kælder. Yde måtte nu, som 
ansvarlig for folks sikkerhed fortælle 
om, hvorledes nordmændene passede 
på hotellet sammen med det italien
ske politi. Herefter var der gennem
gang af alskens planer, ingen kunne 
bagefter sige, at de ikke vidste be
sked. 

Hotellet var et fornuftigt sted at 
bo. Et svagt minde om barakbyen 
som eskadrillen boede i på Ørlandet 
i Norge for år tilbage meldte sig. Vi 
talte med Bent Pedersen fra Flyve
materielkommandoens Handelsafde
ling, som forklarede, at man kunne 
indkvartere personellet på hotel, for 
et væsentligt mindre beløb, end det 
vil koste at forrente køb og drift af 
en containerby. Samtidig fik man 
den sidegevinst, at personellet "kom 
væk" fra flyvestationen og dermed 
var mere friske til at yde en arbejds
indsats på, til tider, op til 12-14 ti
mer. Han var ikke i tvivl om, at 
stresset personel, der skal holde mo
derne fly flyvende, kunne blive en 
trussel mod flyvesikkerheden. 

• 



Prisen på indsatsen 

Kosovokonflikten i kroner 

Hvad en krig koster i kro
ner og ører, er vanskeligt 
at regne ud. Man kan op
lyse priser på våbensys
temer, flyvetimer, lønnin
ger og meget mere af den 
slags. Men hvad de totale 
omkostninger løber op i 
vil altid stå hen i det uvis
se; for hvad skal regnes 
med? De ødelæggelser kri
gen påfører de krigsføren
de parter vil man aldrig få 
et samlet overblik over. 

Tekst og billede seniorsergent 
N.M. Schaiffel-Nielsen 

Den 1 O. juni 1999 var dagen 
da krigen mod Eksjugoslavien 

stoppede. En glædens dag. En dag 
hvor man kan glæde sig over, at 
flyvevåbnet ikke har haft tab af men
neskeliv eller fly under deltagelse i 
konflikten. 

Prisen for den danske insats i Ope
ration Allied Force har indtil nu væ
ret omkring 35 mio. kr. Det har ko
stet flyvevåbnet 3,25 mio. kr. pr. 
måned i merforbrug at sende ll5 
mand til Grazzanise. Heri er ikke 
medregnet løn til personellet og 
flyvetimerne. Sidstnævnte koster for 
en almindelig fredsmission 32.692 
kr. i timen, inklusive løn til besæt
ningen. 

Indtil den 9. juni havde de otte 
danske F-16 fly fløjet tilsammen ca. 
2000 "skarpe" flyvetimer, fordelt på 
220 missioner svarende til 442 flyv
ninger. 1300 timer var blevet an
vendt på træningsflyvninger, således 
at det samle antal flyvetimer i for
bindelse med Operation Allied Force 

(OAF) i alt kommer op på omkring 
3300 flyvetimer. Flyvertaktisk Kom
mando har ikke skulle tage disse 
penge ud af det daglige driftsbudget, 
men har trukket pengene på en kon
to i Forsvarskommandoen. 

Da vi ikke ved, om der har fundet 
våbenafleveringer af luft-til-luft sted, 
kan vi ikke regne på den omkost
ning, men kun fastslå, at et Sidewin
der ML-9 koster 596.833 kr. Deri
mod er et AMRAAM (Advanced Me
dium Air to Air Missile) (Avanceret 
mellemdistance luft-til-luft missil) 
betydelig dyrere, nemlig mellem 3,2 
og 3,4 mio. kr. I alt er der transpor
teret ca. 900 tons gods til Grazzanise 
ad landevejen, en tur på ca. 2600 
km., hver vej. Lufttransporten har 
omfattet 170 t. gods, som har krævet 
24 flyvninger med C-130H Hercules. 
herudover har Eskadrille 721 gen
nemført fem flyvninger med Gulf
stream og 12 med Challenger 604 til 
Grazzanise. 

Vore allieredes, og her især USA's 

udgifter, har været betydeligt større. 
Et Tomahawk krydsermissil koster 
5,5 mio. kr., hvorimod en laserstyret 
Paweway bombe "kun" koster 
242.547 kr. Ser man på priserne på 
fly, så er en F-16 en næsten rørende 
"billig" sag til 145 mio. kr. regnet i 
1994 priser. Derimod koster en F-
117 A Stealth mere end det dobbelte, 
292,1 mio. kr. Gennemsnitsprisen for 
en flyvetime for en allieret jager er 
udregnet til 275.622 kr. pr. time, 
medens en flyvetime med et B-52 
bombefly koster 57.329 kr. pr. time, 
her er ikke medregnet udgifter til 
infrastruktur eller vedligeholdelse. 
Tager man en flyvning med et B-2 fly 
fra USA til Serbien og tilbage igen 
koster turen 8,2 mio. kr. 

De gennemsnitlige amerikanske 
omkostninger under OAF blev offent
liggjort til US$ 1 mia. om dagen, 
altså rundt 7 mia. dkr., hvilket skal 
ses i lyset af, at USA bar hovedbyr
den af de op 40.000 flyvninger, der 
blev ·gennemført under operationen. 

• 

De to flytyper der har båret hovedvægten af operationerne i forbindelse med 
Operation Allied Force. I forgrunden som altid F-16A Fighting Falcon og, som 
altid, men ikke helt retfærdigt, i baggrunden C-130H Hercules. Billedet er fra 
hjemkomsten til Flyvestation Skrydstrup fra Grazzanise den 29. juni, og som 
vanligt i øsregnvejr. 
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Eskadrille 730/IRF 

Hjem til flæskesteg og 
brun sovs 
Krigen mod serberne var 
slut og NATO havde sæn
ket beredskabet i Italien. 
Den 29. juni var det tid for 
hovedparten af den dan
ske styrke på Flyvestation 
Grazzanise at vende hjem 
til Flyvestation Skryd
strup. 

Tekst og billeder seniorser
gent N.M. Schaiffel-Nielsen 

2 9. juni 1999. Som altid, når 
Eskadrille 730/IRF enten forla

der eller ankommer til Flyvestation 
Skrydstrup, var himlen dækket med 
regntunge skyer. Præcis klokken 
kvarter over tolv dukkede en seks
skibs formation, anført af chefen for 
Eskadrille 730, major Max Wilhelm-

sen (MAX) op fra sydvest. To gange 
fløj den ind over flyvestationen, og 
1V-fotograferne fik deres billeder. 
Hele den samlede verdenspresse var 
samlet i Skrydstrup denne eftermid
dag. Endelig kunne man få lov at 
stille de mange spørgsmål, som hav
de brændt på læberne i så lang tid. 

Ude i Eskadrille 730's eskadrille
område samledes familiemedlemmer 
til de 35, der skulle komme hjem 
med C-130H Hercules klokken 14 
samt alle, der i øvrigt havde været 
udstationeret med Eskadrille 730/ 
IRF. 

Krydsvind og "krydsild" 
Da der skulle landes på sydlige pa
rallel, og cross Wind component 
(krydsvindskomponent) var tæt på 
det tilladelige, kunne hele modtagel
sen være endt på Flyvestation Karup. 
Så galt gik det ikke. De seks fly lan
dede og rullede ind i eskadrilleom-
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rådet, hvor de blev modtaget af svær
me af journalister. En af piloterne 
måtte afbryde interviewet med et: 
"Nu skal jeg altså!" og forsvandt ind 
i eskadrillebygningen. 

,,Hvorfor vil I ikke fortælle om, 
hvem der har kastet bomberne under 
de offensive flyvninger i Kosovo?", 
blev der spurgt på pressemødet. Til 
det svarede chefen for Flyvertaktisk 
Kommando, generalmajor Kurt Ebbe 
Rosgaard: ,,Det vil vi ikke, fordi vi 
stadig har personel dernede, og for 
at beskytte det personel, der er kom
met hjem". Generalmajoren mere end 
antydede, at spørgsmålet var upas
sende i forhold til de aftaler man 
tidligere havde indgået med pressen 
om at beskytte piloterne og deres 
familier mod repressalier fra folk, 
der ikke er enige i den indsats der er 
blevet udført. Rosgaard kunne for
tælle, at der var blevet kastet bomber 
i fire tilfælde. Tre missioner var mod 
mål i Kosovo og et i Serbien. I alle 

Den flotte 
seks skib 
formation 
mod den 
regntunge 
sommerhim
mel, anført 
af chefen for 
Eskadrille 
730, major 
Max Wil
helmsen 
(MAX) på vej 
hen over 
Flyvestation 
Skrydstrup. 



Efter paraden var der pølser, og for chefen for Flyvertakti.sk Kommando, gene
ralmajor Kurt Ebbe Rosgaard, tid til en samtale med tidligere tjenstgørende på 
Flyvestation Grazzanise. 

Fra højre kontorassistent Tina Madsen gift med flyveroverkonstabel og netop 
hjemvendt fra Grazzanise K.P. Madsen. Her svarer de på spørgsmål både fra 
den skrevne og den elektroniske presse, og det på en gang. Måske en smule 
overvældende. 
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tilfældene havde målene været anten
ner og depoter. Der var ikke blevet 
skudt mod de danske fly i forbindelse 
med missionerne. 

Om det at flyve i krig sagde MAX: 
"Hvis der er nogen der siger, at de 
har fløjet i en sådan situation og 
aldrig været bange, så vil jeg sige, at 
vedkommende lyver. At skulle flyve 
under disse forhold er en psykisk 
proces at vænne sig til. Og denne 
tilvænning sker forbavsende hurtigt". 
Han kunne også fortælle, at han som 
eskadrillechef havde gået "kineser
vagt" med chefen for Eskadrille 727, 
kaptajn Kresten D. Andersen (MES), 
således at de havde vagt hver et døgn 
på skift. 

Gjort indtryk 
Deltagelsen i Operation Allied Force, 
som krigen mod serberne hedder i 
NATO sammenhæng, havde tydelig
vis gjort indtryk på de fleste. MES 
udtrykte det på denne måde: ,,Når 
man ser en otte årig dreng, hvis for
ældre er blevet taget væk af serberne, 
hvorefter han gemmer sig tre uger i 
bjergene, indtil nogen tager ham 
med til Albanien som flygtning, så 
gør det indtryk. Ikke mindst, når 
man selv har en søn på otte år". Han 
forklarede, at disse billeder var med 
til at fremme hans forståelse for, at 
regeringen mente at den slags var 
uantageligt og derfor måtte stoppes. 
"Uden at jeg af den grund opfatter 
vores missioner som hævn", under
stregede han. 

Velkommen hjem 
I sin tale til paraden efter pressemø
det sagde generalmajor K.E. Ros
gaard blandt andet: ,,Den konflikt I 
har deltaget i, var den første i ver
denshistorien, hvori menneskeret
tighederne og kampen mod etnisk 
udrensning var bestemmende. I har 
som professionelle i flyvevåbnet væ-
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På talerstolen chefen for Flyvertaktisk Kommando, generalmajor Kurt Ebbe Rosgaard. Foran paraden chefen for Eska
drille 730/IRF, major Max Wilhelmsen. Rosgaard sagde blandt andet til sine soldater: ,,Flyvevåbnet, og jeg som jeres 
chef, er stolte af jer. Tak skal i have!" 

ret med til at "vinde denne krig". I 
har løst den stillede opgave, men vi 
må ikke i glæde og tilfredshed glem
me, at den endelige sejr først er nået, 
når det internationale samfund kan 
demonstrere at albanere og serbere -
ja alle etniske grupper på Balkan, 
kan leve sammen". 

Generalmajoren lagde ikke skjul 
på, at opgaven havde været en kraft
anstrengelse, ikke mindst for flyve
stationerne Skrydstrup og Aalborg, 
som i stor udstrækning har måtte 
stille personel til rådighed for eska
drille 730/ IRF. Han mindede også 
om, at det var gået hårdt ud over 
træningen af nye piloter herhjemme 
og mange andre områder. 

Han takkede familierne for deres 
støtte til de udsendte og sagde, at 
han var meget vel klar over de af-

savn det havde betydet for de ansat
tes familier. Og, at han vidste, hvor 
stor betydning støtten hjemmefra 
havde for at arbejdet kunne udføres 
professionelt. 

Rosgaard sluttede sin tale med at 
sige: Da I tog af sted den 13. oktober 
1998, bad jeg jer om at komme godt 
afsted - støtte hinanden - løse opga
ven og komme sikkert hjem. Det har 
I til fulde indfriet. Flyvevåbnet, og 
jeg som jeres chef, er stolte af jer. 
Tak skal i have. Rigtig velkommen 
hjem til såvel gamle som nye udfor
dringer i flyvevåbnet. 

Knus og kram 
Flyveroverkonstabel K. Peter Hansen 
var mere end glad for at se sin kone 
Tina. Alle fjernsynsstationerne bragte 
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velkomstkysset ud over det ganske 
land. De to måtte da også svare på 
spørgsmål om, hvad de skulle lave i 
aften og meget andet. De var tydeligt 
benovede over opmærksomheden, 
men kunne fortælle, at de i hvert fald 
ikke skulle have Pizza eller pasta til 
middag. 

Flyverspecialist Steffen Barfoed 
blev modtaget af familien. Ikke 
mindst hans 10 år gamle søn, havde 
savnet sin far. Fru Barfoed havde sat 
en flæskesteg i ovnen og der skulle 
serveres brun sovs til. Nu var det slut 
med pasta og "Rulle Gnu", en ret alle 
ansatte havde hadet af et godt hjerte 
i Italien. Og så skulle Barfoed i øv
rigt hjem for at slå græsplænen. 

• 



Museer 

Zeppelinmuseet i Tønder 

I 1914 besluttede den ty
ske Kriegsmarine at der 
skulle bygges en luftskibs
base nord for Tønder by, 
som dengang var en del af 
del af de tyske kejserrige. 
Basen blev bygget, og det 
første luftskib landede der 
den 23. marts 1915. Den 
19.juli 1918 blevbasen 
bombet af engelske fly, 
som startede fra hangar
skibet HMS Furious ude i 
Nordsøen. Angrebet øde
lagde delvist basen, og det 
første angreb i verden ud
ført af fly fra et hangar
skib mod mål på land, var 
en kendsgerning. 

Tekst og billeder seniorser
gent N.M. Schaiffel-Nielsen 

Marine Luftschiffplatz, Tondern, 
er i dag stort set slettet fra jor

dens overflade. De store luftskibs
haller er væk. Fra 1914 til 1918 kun
ne man se to haller 180 m. lange og 
31. m. høje døbt Tobias og Toni. 
Senere blev dobbelthallen Toska 
opført 242 m. lang, 73 m bred og 42 
m. høj. 

I den periode hvor luftskibsbasen 
var operativ, blev der gennemført 
1200 opklaringsflyvninger og ca. 
350 egentlige luftangreb mod Stor
britannien. 

Moderne museum 
For den der har set de gamle falde
færdige bygninger for år tilbage, er 
det en overraskelse at besøge museet 

på Gasværksvej nord for Tønder, som 
nogle få frivillige gennem de sidste 
tre år har indrettet. Bygningen tilhø
rer forsvaret, og ligger på den gamle 
luftskibsbases område. 

De gamle luftskibshaller er for 
længst borte. Tilbage står en af nor
dens ældste flyhangarer og andre 
bygninger. 

Inde i den renoverede bygning 
viser Manfred Petersen stolt udstillin
gen frem. Midt i lokalet, på et stort 
bord står en stor model af luftskibs
basen. Den giver den besøgende en 
god ide om basens størrelse, ikke 
mindst det luftskib, der "svæver" over 
modellen, understreger, at her lå 
engang noget stort. 

En af de originale barakker, hvor 
mandskabet boede er opført inde i 
museet og fortæller om, hvorledes 
mandskabet har levet. En komplet 
uniform, der har tilhørt Fritz Harr 
fra Tønder, der gjorde tjeneste på 
basen fortæller om en dansker i tysk 
krigstjeneste, under 1. Verdenskrig. 

Tysk marinesoldat i sit kvarter på 
Marine Luftschiffplatz, Tandem, til
bage i 1916. Møbler, uniformer og 
andre genstande i kvarteret er ori
ginale. 

Model af Tønder Luftskibsbase, som den så ud inden englænderne bombede 
stedet den 19. juli 1918. Fra v. ses de to "små" luftskibshaller Toni og Tobias 
og th. den 242 m. lange Toska. 
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Stumper 
Zeppelingruppen har udført en kæm
pemæssigt flyarkæologisk arbejde 
for at finde stumperne af en fælles 
dansk-tysk historie, der i mange år 
lå i glemmebogen. Derfor kan man i 
dag finde en af de bomber der fre 
dag den 19. juli 1918 gjorde det af 
med den største luftskibshal Toska. 
Også de ringe i hallernes gulve, som 
man brugte til at fortøje luftskibene 
ved når de var inde til eftersyn, kan 
man se. Tre forskellige propeller' er 
blevet fundet i privat eje og hænger 
nu i hallen. Et værksted, hvor der 
blev lavet dele til luftskibene indgår 
i udstillingen. Her står blandt andet 
den klippe- og loggemaskine, som 
kom frem, da forhenværende tand
tekniker Arthur Klintholm fik rusten 
fjernet. 

Genbrug 
Museet ser flunkende nyt ud, og vi 
spurgte, hvor man havde skaffet de 
mange penge til istandsættelsen. 
Manfred Petersen fortalte, at de er
hvervsdrivende i Tønder havde vist 
stor offervilje. Det samme havde 
Tønder museum, som man har en 
associeringsaftale med. Herfra hav
de man fået resterne fra de udstillin
ger, som museets havde taget ned. 
Petersen lagde ikke skjul på, at det 
havde krævet meget arbejde af de 
fire entusiaster de sidste tre år, men 
at de var glade for resultatet og den 
opbakning deres sag havde fået. 

Kombinationen af en bogbinder, 
en dekoratør, en værktøjsmager og 
en tandtekniker kan næsten ses i 
udstillingen. Udstillingen, og de 
renoverede genstande, er professio
nelt arbejde. 

Kritikken af museet kan sammen
fattes således: "Professionel arrange
ret. Interessant at se på og oversku
elig i opbygningen. Føj hertil et par 
små publikationer, som sælges i 
kiosken, der på let fattelig vis fortæl
ler historien om luftskibsbasen og 
dens korte hektiske og dramatiske 
liv". 

Museet har åbent lørdag og søn
dag mellem klokken 12 og 17. Eilers 
kan man komme i forbindelse med 
Manfred Petersen fra tirsdag til fre
dag på telefon 74 72 26 57, eller på 
telefax 74 72 08 50. 

Dansk flyver 
begravet 
i Padova 
I 1944 blev 2. Lieutennant 
Kaj Høyer dræbt, da det 
bombefly fra South 
African Air Force han var 
haleskyt-te på, blev skudt 
ned i nærheden af Padova 
i Italien" 53 år senere, på 
remem-brance Day, ned
lagde sergent M.N. Larsen 
en krans på hans grav. Be
givenheden gjorde et stort 
indtryk på ham, og har 
fået ham til at søge at op
klare, hvem Kaj Høyers 
var. Opklaringsarbejdet 
har ført Larsen vidt om
kring. 

Af sergent M. N. Larsen, 
Flyvertaktisk Kommando 

Jeg har grundet mit arbejde som 
efterretningsspecialist i Flyver

taktisk Kommando (FTK) , for anden 
gang afsluttet en tre måneders udsta
tionering til Vicenza Italien, ved 
Hovedkvarteret for 5. Allierede Tak
tiske Flyvevåbner (HQ 5ATAF). Den
ne gang skulle det vise sig at blive 
lidt anderledes, det skal lige siges at 
udstationeringen var fra sidst i Au
gust til sidst i November 97. Jeg var 
der første gang fra 1. Oktober 95 til 
6. Januar 96. Alt gik efter planen, 
der var intet nyt, månederne gik jeg 
nåede til November, sidste måned! 
jeg var ved at kunne se enden på 
udstationeringen. 

Sergent M.N. Larsen nedlægger flyvevåbnets krans ved mindestenen på Padovas 
kirkegård i Italien den 5. november 1997. (Foto Corporal D.J. Kraus, 
Canadian Air Force Base Gold Lake, Canada) 
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Sergent M.N. Larsen, Flyvertaktisk 
Kommando. (Foto Fototjenesten, 
Flyvertaktisk Kommando) 

Mindedagen 
Den 5. November startede som alle 
de andre dage, men hen af formidda
gen kom ældste Engelske Repræsen
tant, en Oberst, og spurgte mig, om 
jeg som ældste Danske rep. ville del
tage i en Rememberance-day (minde
dag) ceremoni, der skulle afholdes d. 
11 November? Jo ! ! ! ! ! det ville jeg da 
gerne, men hvad gik det ud på? Og 
hvorfor ville de gerne have en Dansk 
repræsentant? Det gik ud på at hver 
år den 11. November afholdte de 
denne Rememberanceday ceremoni, 
for at mindes de faldne i Anden Ver
denskrig, på krigskirkegården i byen 
Padova. Det der så var i det var, at 
man netop havde fundet ud af, at der 
var en dansker begravet der. Hvorfor 
man ikke tidligere havde vidst det 
var, at der på gravstenen stod 2lt Kaj 
Hoyer SMF 
( South African Air Fo-rce), men da 

man denne gang skulle afholde cere
monien, havde man en Englænder 
med, der interesserede sig for slægts
forskning, og han havde "gravet" lidt 
dybere og havde fundet ud af at, 2lt 
Kaj Hoyer var dansker, men fløj for 
SMF under Den Anden Verdenskrig. 

Jeg gik resten af formiddagen og 
funderede over, hvad man egentlig 
foretog sig til sådan en ceremoni. 
Jeg udstyrede mig selv med en kugle
pen og papir, gik over til englæn-

derne, de var meget hjælpsomme, jeg 
fik at vide at det normalt foregik på 
den måde, at en præst holdt en præ
diken over de faldne. Herefter ville 
den ældste canadiske repræsentant, 
som leder for ceremonien, holde en 
tale, derefter kommer turen til den 
ældste engelske repræsentant, hvoref
ter præsten igen siger et par ord. Så 
ville præsten på skift kalde ældste 
repræsentant for de deltagende natio
ner op, for at nedlægge sin krans. 
Men hvis jeg bare sørgede for at 
skaffe en krans, så ville præsten for
klare mig det hele inden ceremonien 
startede. 

Hvad nu? 
Det var straks værre, nu skulle jeg jo 
til at gøre noget, som jeg kun havde 
set på fjernsyn, og som normalt kun 
officerer udfører. Men, der var vel 
ikke andet at gøre end skaffe en 
krans, så var jeg da et stykke af ve
jen, men når man nu står i Italien og 
ikke kan ret meget af sproget, så er 
det ikke så nemt. Jeg gik hen til den 
nærmeste blomsterhandler, og for
søgte at forklare på en blanding af 
engelsk, tysk og italiensk at jeg skul
le bruge en krans på ca. 50-60 cm i 
kunstblomster, for det havde jeg set 
de andres var, til en mindehøjtidelig
hed, og underligt nok så forstod de 
mig. Blomsterhandleren hentede en 
bog med kranse i, så kunne jeg væl
ge blomster og bånd ud fra den. Vi 
blev enige om at jeg kunne hente 
kransen d. 10. om aftenen. Da jeg 
kom for at hente kransen troede jeg 
det var løgn, kransen var godt nok 
flot, men den var 80-90 cm i diame
ter. Men det var der ikke noget at 
gøre ved, det var jo lidt sent at skulle 
gøre det om. Den 11. november kør
te vi så til Padovas krigskirkegård, 
og ganske rigtigt så var den Canadi
ske præst, der og forklarede alt om 
hvad der skulle foregå. Det eneste jeg 
ikke lige havde regnet med var, at 
der var så mange mennesker, ca. 
150. Blev jeg nervøs, ja. Der var 70 
Canadiere opstillet til parade, ca. 50 
tilskuere fra Canada og England, og 
så var der ca. 30 VIP's, deriblandt os 
der skulle lægge kransene. Alt gik 
dog efter planen, men det ville have 
været rart, hvis jeg ikke havde været 
den eneste dansker. Jeg kan dertil 
tilføje at resten af udstationeringen 
gik stille og roligt. 
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Hvem var Høyer? 
Man skulle så tro at det stoppede ved 
det, men det gjorde det ikke. Da jeg 
kom tilbage til FTK blev jeg anmodet 
om, at skrive mine oplevelser ned. 

Mine oplysninger om den afdøde 
2lt. var meget sparsomme til at star
te med. Det jeg viste var, hvad der 
stod på gravstenen nemlig, 2lt. (løjt
nant af 2. grad) Kaj Hoyer (King 
Christian X) killed 13 July 1944 Na
vigator SMF. Det er egentlig ikke 
særligt meget at gå videre med, hvad 
gør man så? man begynder at ringe 
rundt. Først ringede jeg til Friheds
museet i København, der var gevinst, 
de kunne fortælle mig, at han var 
født 4. Februar 1912. Hans forældre 
var bosiddende i København, SMF 
service nummer 542955V, han blev 
dræbt i Milano og at han fik tildelt 
Kong Christian X Rememberance 
Medalje. 
Kaj Hoyer gjorde tjeneste ved No. 40 
Squadron, og var besætningsmedlem 
på et Wellington X bombefly med 
registreringen LN 270 'O'. Natten 
mellem den 13. og 14. juli deltog LN 
270 'O' med følgende besætning, 
Pilot Officer Caralambous. 2. 
Lieutennant K. Hoyer, Flying Officer 
E.C. Martin, Flight Sergeant E.R. 
Sheppard og sergeant A.J. Knight i et 
angreb på Milanos Rangerbangård , 
flyet blev skudt ned og hele besætnin
gen omkom. 

Mødtemuren 
Nu var der lidt mere at gå videre 
med. Jeg troede at det ville blive 
rimeligt nemt at få resten af de op
lysninger, som jeg gerne ville have. 
Men, lige siden er jeg rendt ind i den 
ene mur efter den anden. Ordens
kapitlet var meget behjælpelige, men 
havde ingen oplysninger, da det ikke 
var en Orden han havde modtaget. 
Så prøvede jeg folkeregistret, men de 
må ikke oplyse mig om noget, det er 
kun politiet de må give oplysninger 
til, men de foreslog at jeg henvendte 
mig til skifteretten. Jeg ringede til 
skifteretten i Viborg, hvor man sag
de, at jeg skulle ringe til skifteretten 
i den kommune han boede i???. Så 
var der de forskellige arkiver, de 
havde ikke noget om den afdøde. 
Der er et firma i København Mørch & 
Søn, de lægger bånd på medaljer, 
der kunne jeg få oplyst hans journal 
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nr. i Udenrigsministeriet som er: a. 
journal nr. 48.y.90/post mortem af 
3. Sep. 1946. Mørch & Søn kunne 
sige at politiet plejer at være meget 
behjælpelige i sådanne sager. Jeg 
ringede til politiet i Viborg, de kunne 
fortælle mig, at jeg skulle tale med 
politiet i den kommune, hvor afdøde 
2lt havde boet???? Jeg prøvede nu 
politiet i København, de kunne ikke 
rigtig hjælpe mig, da det skal være 
noget der er sket i nyere tid!! Men de 
kunne fortælle mig, at det folkeregi
ster jeg havde talt med ikke havde 
fortalt mig sandheden, jeg kan godt 
få oplysninger fra folkeregistret. Jeg 
har fået svar fra Udenrigsministeriet, 
det eneste der stod i afdødes journal 
var navnet på hans fader med sidste 
kendte adresse, som var Edvard 
Høyer, Næstvedgade 16, 2100 Kø
benhavn Ø. Jeg fik så fat på skifte
retten i København, og fortalte dem 
mine sidste nye oplysninger, det var 
ikke nok jeg skulle også have 
CPR.NR eller en dødsdato. Jeg prø
vede igen folkeregistret, og fortalte, 
hvad jeg havde fået fortalt af politiet, 
ja de kunne godt se at der nok var 
sket en fejl, men hvis jeg ville skrive 
til dem så skulle de se hvad de kunne 
gøre. 

Fandt mr. Hoyer i Sydafrika 
I mellemtiden har jeg også skrevet til 
den sydafrikanske ambassade, der 
gik ganske kort tid før jeg fik et me
get venligt brev om, at de har forhørt 
sig med deres hovedkontor i Syd
afrika, derfra kunne de oplyse mig 
om, at der fandtes en Mr. P B. Hoyer 
i Syd Afrika, og han kunne bekræfte 
at de oplysninger jeg har, svarer 
overens med dem fra hans farfars 
bror. Jeg har så skrevet til Mr. Hoyer 
i Sydafrika. Jeg har modtaget et 
meget venligt brev fra den britiske 
ambassade, de kunne desværre kun 
finde oplysninger, som bekræfter det 
som jeg allerede vidste. At de havde 
ikke spist mig af med en søforkla
ring. Jeg kunne se i brevet, at de 
havde haft kontakt med deres am
bassade i Rom for at se, om der var 
gevinst, desværre nej. Fra Folkeregi
stret, efter megen ringen og skriveri 
frem og tilbage, kunne de oplyse mig 
om afdødes sidste tilmeldte adresse 
var, Sankt Annæ Plads 19, i Køben-

Second Lieutennant 
og navigatør_ K. Hoy

ers gravsten, en 
blandt de mange på 
Padovas kirkegård. 

Øverst på gravstenen 
ses eskadrillens 

våbenskjold med 
devise, -Union is 

Strength (Sammen-
hold er styrke) Og 

nederst i båndet 
devisen på afti
kaans: ,,Endrag 

Maak Mac". (Foto 
Sergent M.N. Lar

sen). 

havn, og det var denne adresse han 
var tilmeldt da han døde i 1944. Da 
jeg fik denne oplysning var det til
bage til Skifteretten for at se om 
Skifteretten nu kunne hjælpe mig 
med oplysninger om familiemedlem
mer, og igen var de meget hjælp
somme, men desværre, så havde de 
for en måned siden, afleveret alt 
materiale op til 1970 til Rigsarkivet. 
Fra Rigsarkivets Forsvarsarkiv har 
jeg modtaget et brev, hvor de skriver, 
at de ikke kunne finde andre oplys
ninger end dem jeg allerede har. Jeg 
ringede til Frihavns Kirke Sogn, for 
om jeg den vej kunne få lidt flere 
oplysninger. Det var det sogn som 
hans forældre hørte under. Jeg fik 
den besked, at personen jeg søgte 
oplysninger på skulle være 110 år, 
og da jeg ikke er et familie medlem, 
må de ikke oplyse mig om noget. 
Jeg har som det sidste håb modtaget 
et brev fra Mr. P B. Hoyer, hvis for
bogstaver står for Petrus Bolycarpus, 
men desværre så var der ikke rigtigt 
noget at hente der. De oplysninger 
han kunne give var at Kaj Hoyer 
havde fire andre brødre: Alfred, To-
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bie, Barand og Petrus Bolycarpus 
Hoyer. Som det står lige nu så er 
mine muligheder for at komme vi
dere udtømte. 

Denne artikel er blevet til ved 
venlig hjælp af: 

Den Sydafrikanske Ambassade. 
Flyver Taktisk Kommando. 
Flyver Taktisk Kommandos meget 
venlige og tålmodige omstillings 
bord. 
Folkeregistret i København. 
Frihedsmuseet. 
Karup kommune. 
Landsarkivet København. 
Landsarkivet Viborg. 
Mr. P B. Hoyer Sydafrika. 
Mørch & Søn. 
Ordenskapitlet. 
Politiet København. 
Rigsarkivet. 
Rigsarkivets Forsvarsarkiv. 
Skifteretten København. 
Storbritanniens Ambassade. 
Udenrigsministeriet Protokollen. 
Mr. John Davidson, Chichester, 
West Sussex, England 
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NYT FRA IND- OG UDLAND 

Milepæle i udviklingen af Eurofighter 2000 
30. marts 1999 blev Boeing AH-64 
Apache kamphelikopter nr. 1000 
afleveret. Fabrikken regner med over 
de næste 15 år at skulle levere 518 
kamphelikoptere af typen til US Ar
my. Hertil kommer en forventet eks
port på omkring 600 af den nyeste 
AH-64D Longbow. Hertil skal lægges 
ombygningen af 232 af de gamle 
AH-64A til den nye AG-64D. Arbejdet 
skal foregå i den tidligere McDonnell 
Douglas fabrik i Meza, Arizona. 

Maj 1999. Udviklingen af Euro
fighter 2000 har passeret nogle vig
tige milesten i udviklingen på vej 
mod det operationsklare jagerfly. Det 
betyder, at man nu er nået igennem 
90% af de tests, der skal gennemfø
res. 

• Development Aircraft 2 (DA2) 
(Udviklingsfly nr. 2), det ene af de to 
britiske ud-viklingsfly har gennem
ført afprøvning af vingernes bevægel
ser ved en flyvehastighed på 750 
knob, eller mach 1.2. Hastighederne 
svarer til en hastighed gennem luften 

på 800 knob (1483 km/t), hvil
ket er vigtig i forbindelse med 
udviklingen af våbensystemet. 
• DA2 har nu fløjet i en høj-
de af 50.000 fod (15.000 m.) et 
vigtigt skridt i udviklingen af 
flyets evne til at nå store højder. 
• DA2 er også blevet udstyret 
med den nye Aircrew Package 
(ASP), der som standard skal 
indbygges i flyet. ASP sikrer at 
piloten kan trække vejret nor
malt, i stedet for at ånde under 
tryk. Det betyder, at piloten ikke 
så let mister bevidstheden under 
G-påvirkninger. 
• Den italienske DA3 har 
fløjet supersonisk med en ekstra 
1000 I. ekstern brændstoftank, 
og subsonisk med en 1500 I. 
ekstern brændstoftank. Tidligere 
har man gennemført flyvninger, 
hvor tanken var tom, men under 
prøverne har man overført 
brændstof fra tankene til flyets 
interne tanke. 1500 I. tanken er 
den største der kan monteres på 
flyet. 

• DA3 gennemførte superso-
nisk flyvning med, maksimum 
hastighed mach 1.6, med hen
holdsvis en tank under hver 
vinge og tre tanke, hvor den 
sidste var placeret under flyets 
bug (centre fuselage). 
• I Tyskland har DAS fløjet 
med den sidst udviklede Flight 
Control Software, FCS 2B/1, 
som nu også inkluderer autopi
lot og auto-gashåndtag. 
• Den britiske DA4 har fløjet 
med samme software, men nu 
også aktiv i bagsædet, hvilket 
betyder, at besætningsmedlem
met i bagsædet har fuld visning 
på instrumenterne og kan be
tjene kontrollerne. Resultatet af 
denne test betød, at flyet for 
første gang blev fløjet fra bag
sædet. 
• DA4 har også fløjet med 
den nye Constant Frequency 
Generators, som producerer 
elektrisk strøm til flyet. 

Tekst: s-n 

Eurofighter 2000 i eksportversionen kaldet Typhoon. Flyet på billedet er den tysk producerede DAS (udviklings.fly nr. 5), 
fløjet af den norske testpilot, major Frode Evensen. (foto Eurofighter GmbH) 
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FlO Draken- og Viggenpiloter omskoles til 
JAS 39 Gripen 

Maj 1999. Flyvestation Angelholm 
(FlO) sagde sidste år i december 
farvel til sin sidste Draken. Allerede 
den 11 . marts blev de første to pilo
ter sendt af sted til Flyvestation Sate
nas (F7) for at blive omskolet til JAS 
39 Gripen. Årsagen er, at FlO til 
efteråret modtager sin første Gripen 
eskadrille. Når piloterne har gen
nemført deres uddannelse som in
struktører på JAS 39, skal de hjem til 
F7, Angelholm, for at omskole deres 
kolleger til typen. På F7 er man i 
gang med at bygge hangarer til den 
nye JAS 39 eskadrille, som officielt 
flytter ind den l. oktober 1999. 

Kilde: GRIPEN NEWS/ tekst: s-n. 

Som nr. to fra v. den tosædede JAS39 Gripen, som piloterne fra Fl 0, Flyve
station Angelholm, omskoles i, inden de fra efteråret indgår i FlO nye Gripen 
eskadrille. (Foto Anders Nylen) 

To gange 
Håndværkerforeningens 

medalje i sølv 

Den 25. maj 1999. På Kø
benhavns Rådhus, og i over
værelse af Hendes Majestæt 
Dronning Margrethe den II 
og Hans Kongelige Højhed 
Prins Henrik, fik flyverspe
cialist Jørgen Rosendahl 
Larsen, Elektronikværkstedet, 
Flyvestation Skrydstrup, 
(øverste billede) af olderman
den for Københavns Smede
laug overrakt Håndværker
foreningens medalje i sølv. 
Larsen har fået sin uddannel
se ved Flyvevåbnets Special
skole i Jonstrup efter at have 
gennemført EFG basisår. På 
billedet hilser han på Hendes 
Majestæt Dronning Margrethe 
den II og Hans Kongelige 
Højhed Prins Henrik. Ved 
samme lejlighed fik maskin-
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arbejder Rasmus Lund, ud
dannet på Hovedværksted 
Værløse (HVKVÆR) Maskin
værkstedet sin sølvmedalje. 
(Nederste billede) Som for
svarets ansættelsessystem er 
indrettet, er Rasmus Lund 
ikke længere beskæftiget ved 
HVKVÆR, hvad hans mester, 
leder af Maskinværkstedet 
Allan Svendsen, beklager. 
Han er samtidig glad for, at 
flyvevåbnet kan give sine 
lærlinge en så god uddan
nelse. Svendsen fortæller, at 
Lund havde et gennemsnit 
på 13 i både de teoretiske 
og praktiske fag. På billedet 
hilser Rasmus Lund på Hans 
Kongelige Højhed Prins Hen
rik efter at have fået sin 
sølvmedalje. 



Propelblad returneret efter 5 7 år 

Fra overrækkel
sen af propelbla
det til No V.X. 
Squadron. Fra v. 
den britiske mili
tærattache com
mander Gordon 
Lennox og Mid
delfarts borgmes
ter Steen Dahl
strøm. (Foto Irma 
Greve, Middel
fart). 

Litauisk lavflyvning over Danmark 
18. maj 1999 klokken lidt i 10 
landede en litauisk Mi-8 HIP, hale
nummer Ol, med kaptajn Arturas 
Leita som fartøjschef og kaptajn 
Dainius Guzas som 2. pilot. Overser
gent Eugenijus Daujotis var med som 
flymekaniker. 

Leita og hans besætning var på 
Vandel, fordi de, som et led i øst
samarbejdet, skal flyve for Jæger
korpset på Flyvestation Aalborg. 

Den litauiske HIP 
eller Mi-8 har her 

fået besøg af en af 
Hærens Flyvetje

nestes Fennec, hale
nummer P-279, 

fløjet af flyverløjt
nant T. M. Morten

sen (TOT). 
(foto s-n) 

Besøget på Vandel var forårsaget af, . 
at Hærens Flyvetjeneste står for brie
fingen om lavflyvningsregler af uden
landske helikopterbesætninger, som 
skal støtte hæren. 

Premierløjtnant S. Refsgaard 
(JAD) forklarede omhyggeligt reg
lerne om lavflyvning over dansk om
råde. Leita og Guzas fulgte interesse
ret med i forelæsningen. ,,Hvad vejer 
du?" Leita så en smule overrasket ud 
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Middelfart den 11. maj 1999. 
Den 18. maj 1942 styrtede Royal Air 
Force bombeflyet "MacRoberts reply" 
ned ved Galsklint i nærheden af Mid
delfart. Flyet, der tilhørte XV. Squa
dron (15. eskadrille), var på en mi
nelægningsmission i danske farvan
de, da det mødte sin skæbne ved 
Galsklintskoven. Alle otte ombordvæ
rende besætningsmedlemmer blev 
dræbt. Siden dengang har et propel
blad været i Middelfart Kommunes 
besiddelse. 
Ved en højtidelighed på rådhuset i 
Middelfart overrakte borgmester 
Steen Dahlstrøm propelbladet til den 
britiske forsvarsattache i Danmark, 
commander Gordon Lennox, som 
modtog det på XV. Squadrons vegne. 
15. eskadrille der deltog aktivt i 
Golfkrigen i 1991, hvor man mistede 
tre fly, flyver i dag med Tornado 
jagerbomberfly. 

og svarede: ,,13 tons". ,,Så må du 
ikke flyve under 2000 fods højde 
uden særlig tilladelse" var den kon
tante oplysning. Et lille rødt hæfte 
med titlen "Flying in Denmark" blev 
gennemgået, og Leitas og hans be
sætning var klar til at flyve for Jæ
gerkorpset. 

Tekst og billede: s-n. 
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Også svenskerne skal spare - meget 

Maj 1999. Der ligger hos den 
øverstbefalende for det svenske for
svar et regeringsforslag om reduce
ringer af det svenske forsvar i ganske 
betydeligt omfang. Svenskerne skal 
til at omstille deres forsvar fra et 
neutralitetsforsvar af hele det svenske 
landområde, til et slags mobilt 
punktforsvar. Noget, der vil betyde 
en voldsom reduktion i personel
styrken blandt andet. 

Det svenske Flygvapnet reduceres 
fra 12 til otte flygdivisioner, læs fly-

vestationer. Helikopterstyrken forbli
ver den samme med fire helikopter
bataljoner. Man kan ikke umiddel
bart se, hvor mange yrkesofficerer 
(fastansatte officerer), der tages fra 
Flygvapnet, men total reduceres tal
let fra 14.000 til 9.000 mand. I Sve
rige kender man ikke begrebet stam
personel. Man har kun officerer og 
menige værnepligtige. På den civile 
side skal der afskediges 4.200, så der 
bliver 5.000 tilbage. 

Ser man på den svenske flåde, så 

reduceres den med 12 overflade
enheder til 12. U-bådsflåden reduce
res med fire til fem. Hæren beholder 
seks armebrigader af 13. 

Den 26. maj skal Riksdagen i 
Stockholm tage stilling· til regerings
forslaget. Midt i november skal rege
ringen fremlægge sit forslag til total
forsvaret af Sverige og endelig i fe
bruar el. marts næste år følger den 
endelige beslutning. 

Tekst: s-n 
Kilde: Militart Fosvar 

Portugal udvider sin F-16 flåde 
Sidst i november sidste år underskrev 
Portugal en aftale med USA om leve
ring af 25 F-16 NB jagerfly samt 20 
opdateringskits til modernisering af 
de fly man allerede har. Der er tale 
om 21 F-16A, fra US Air Forces lag
re, hvorfra man også tager de fire F-
16B. Flyene skal erstatte en eska
drille A-7P jetfly som har været an
vendt til angreb på overfaldemål på 
landjorden og på havet. Flyene vil 
blive opdateret, så de kommer på 
linie med de F-16, der allerede flyver 
for Holland, Danmark, Norge og 
Belgien. 

Opdateringen af de portugisiske F-
16 fly skal finde sted i Portugal. De 
to første fly vil blive modificeret af 
personel fra Lockheed Martin, som 
samtidig uddanner de portugisiske 
teknikere. Det sidste fly forventes 
færdigt i år 2003. 

Tekst: s-n 
Kilde og foto: Lockheed Martin. Tre portugisiske F-16 i tæt formation over Atlanterhavet. 

Internettet - en kilde til oplysning om fly og flyvning 

Vi er overbevist om, at der blandt 
vore læsere er enkelte, som har ad
gang til internettet, og som gerne vil 
"surfe" lidt omkring i verden for at 
finde de sidste nye oplysninger om, 
hvad som sker indenfor internatio
nal flyvning. Af samme grund brin
ger vi her en række internetadresser, 
som giver adgang til mange oplys
ninger: 

Sverige, FlyvapenNytt HKV/lnfo: www.mil.se/flyg 
Sverige: Gripen www.gripen.se 
Danmark: Flyvevåbnets Soldaterforening: www.propel.dk 
Danmark: Flyvertaktisk Kommando: www.ftk.dk 
Danmark: Forsvarskommandoen:www.forsvarskommandoen.dk 
Danmark: Forsvarsministeriet: www.fom.dk 
Tyskland: Bundeswehr: www.bmvg.government.de 
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Eskadrille 261 er fyldt 30 år 
Fra v. fhv. kaptajn og stifter af Eskadrille 261, 

dengang under Kvindeligt Flyverkorps, Sigrid 
Jensen, premierløjtnant Elizabeth Jerichau-Topp, 

tidligere chef for Eskadrille 261 og den nuværende 
chef, premierløjtnant Eva Poulsen. (Foto s-n) 

Lørdag den 29. maj 1999. 
Eskadrille 261 af Tjenestesteds
korpset blev grundlagt den 5. maj 
1969. Det første hvervemøde 
fandt sted den 9. april 1969, to 
datoer, der begge er understreget 
af mærkedage i henholdsvis 1940 
og 1945. Eskadrille 261 eksisterer 
stadig, på trods af at Flyvestation 
Vandel mistede sin deployerings
status ved sidste forsvarsforlig, og 
dermed ikke længere havde brug 
for støttepersonellet fra Hjemme
værnet. Eskadrillechef Eva Poul
sen stillede i sin tale følgende 
oratoriske spørgsmål: ,,Hvorfor 
holder vi ved?" Spørgsmålet blev 
engang stillet af nu afdøde korps
chef Else Martinsen-Larsen. Hun 

kom selv med svaret: ,,Det er fordi vi 
ikke har afskaffet det oplyste ene
vælde". Om det nu er tilfældet vides 
ikke, men det kaldte på smilet. At 
eskadrillen fortsat lever skyldes et 
samarbejde mellem Flyvestation Van
del, som giver eskadrillen husly og 
Flyvestation Skrydstrup, der modtager 

English Electric Canberra stadig 
med i billedet 

No 39 (lPRU) Squadron English Electric Canberra i fotoversion . (Foto PRO 
RAP Marham). 
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de uddannede medlemmer af es
kadrillen og videreuddanner dem 
til deres designeringsposter - på 
Flyvestation Skrydstrup. En u
sædvanlig konstellation, som kun 
kan holdes i live ved en god por
tion stædighed fra en eskadrille, 
der nægter at dø, trods alle odds. 

s-n 

I en tid, hvor den tekniske udvikling 
indenfor flyvningen løber mere end 
hurtigt, er det lidt af er særsyn, at et 
kampfly stadig er i tjeneste efter 50 
år i luften. Et sådant jubilæum kunne 
man for nyligt fejre ved No 39 
(lPRU) Squadron på RAF (Flyvesta
tion Marham) i Norfolk i England. 

Den første fotoversion af Canber
ra'en blev introduceret i begyndelsen 
af 50'eme til erstatning for den ald
rende Mosquito. Siden dengang har 
Den nu 50 år gamle type fløjet foto
recognoscering over store dele af 
verden. En af de mest spændende 
opgaver var, da det daværende Sov
jetunionen sejlede missiler til 
Cuba i 1962, hvor eskadrillen tog 
billeder af de sovjetiske skibe og 
deres dækslast. I 1996 fotograferede 
Canberraen flygtningestrømmene i 
Rwanda og Zaire og lige nu er eska
drillen travlt beskæftiget med at mo
nitere, hvad der sker i og omkring 
Kosovo fra basen Gioia del Colle i 
Syditalien. 

Kilde. RAF NEWS 
Tekst: s-n 
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Den første WAH-64 Apache er ankommet 
til Storbritannien 

28. maj 1999. Ankom den første af 
67 WAH-64 Apache, halenummer 
ZJ168, kamphelikoptere til GNK 
Westland Helikopters, Yeovil, Som
merset, Storbritannien. Leveringen 
skete en måned før planlagt. 
Luftfartøjet er den første af de otte 
som bliver bygget af Boeing på Mesa 
fabrikken i Arizona og som nu er 
sendt til Storbritannien, hvor den 
skal bygges færdig og testes af GNK 
Westland. Westlands egen produk
tionslinie for WAG-64 når op på fuld 
produktionsstyrke mod slutningen af 
1999. 
ZJ168 er den tredje helikopter der 
forlader produktionslinien på Mesa 
med betegnelsen WAH#3. WAH#l 
bliver for tiden testet for indbygning 
af Rolls-Royce Turbomeca RTM322 
motor i stedet for den General Elec
tric GE T-700 motor, som er indbyg
get i den amerikanske version af 
helikopteren. Motoren forventes god
kendt af de amerikanske luftfarts-

myndigheder i år. WAH#2 bliver 
anvendt til uddannelse af GNK West
lands testpiloter og instruktører fra 
UK Arrny Air Corps i forbindelse med 
oprettelsen af UK Apache Training 
Centre i andet kvartal af år 2000. 
ZJ168 ankomst betyder igangsættel
sen af det britiske Apache program, 
som betyder, at der vil blive leveret 
ni helikoptere ved afslutningen af år 
2000. Men længe inden den tid vil 
man kunne se Apachen på himlen 
over det sydvestlige England. Når 
helikopteren er samlet, skal den gen
nemgå forskellige test under elktro
magnetiske påvirkninger, såkaldte 
ECM-tests, for at sikre, at radar og 
radioer kan fungere selv under på
virkning af høj strålingsintensitet i 
operationsområdet. Disse flyvninger 
ventes påbegyndt allerede i august i 
år. 

tekst: s-n 
Foto GNK Westland. 

Familiedag ved Hærens Flyvetjeneste 

Er der noget så herligt, som en mør 
oksebøf, som man selv kan stege på 
grillen? Og da slet ikke, når der er 
udsigt til en Piper Cub i baggrunden. 
(Foto s-n) 

Lørdag den 29. maj 1999. Hvis 
man er tre år gammel, hedder An
ders og får øje på Hærens Flyve
tjenestes (HFT) ,,Voldsomme Volvo", 
er der ikke noget bedre, end at få lov 
at holde i rattet og får øretelefoner 
på. Så er man noget. Farmand, C.H. 
Andersen (LUL), får pludselig travlt, 
da den lille fyr styrter hen mod Artil
leriflyvebatteriets gamle Piper L-18C 
Super Cub, halenummer 654. Den er 
beklædt med lærred, og treårige 
leverer til tider et kraft tryk når de 
prøver ting af. Flyet holdt. 
Vi var til familiedag ved HFT, dagen 
var arrangeret i samarbejde med 
Flyvestation Vandels personel. Der 
blev spist, kigget på fly, leget og 
pjanket. Dagens højdepunkt for ung
dom over otte år, var med sikkerhed 
en flyvetur i enten en H-500 eller 
Fennec helikopter. Skarpt forfulgt i 
popularitet af en køretur i en pansret 
mandskabsvogn. Solen skinnede og 
alle havde en herlig dag. 
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Den første WAH-64 Apache skubbes 
ud af en af transportfirmaet Heavy 
Lifts Short Belfast transportfly på 
Flyvestation Yeovil i Sommerset, 
Storbritannien. Short Belfast er et ex 
RAF Transportfly, som i sin tid blev 
bygget i konkurrence med C-130 Her
cules, men som tabte konkurrencen. 
Der blev bygget otte af typen. 

Anders havde en herlig dag, blandt 
andet i denne "Voldsomme Volvo" 
der er forsynet med en 350 hk. jet
motor fra en H-500 helikopter. 
(Foto s-n.) 



Chefskifte ved Hærens Flyvetjeneste 

31. maj 1999. Midt i en ombryd
ningstid var der denne dato chef
skifte ved Hærens Flyvetjeneste 
(HFT) . Ved en parade på platformen 
foran Hangar 27, hjemsted for Pan
serværnskompagniet, sagde den af
trædende chef for HFT, oberstløjt
nant E. Johansson (BOS) et person
ligt farvel til sin enhed. I sin tale 
sagde han blandt andet: ,,Vi er Dan
marks bedste flyvende enhed. Til 
dem som bærer kæder og træffer 
beslutninger vil jeg sige: ,,Uanset 
hvor I flytter enheden hen, så hold 
den samlet". Han hentydede her til, 
at HFT måske i en nærmere fremtid 
vil blive en eskadrille i flyvevåbnet. 
BOS sluttede sin tale med at rette en 

varm tak til chefen for Flyvestation 
Vandel, oberstløjtnant F. von Gers
dorf Carstensen, for et godt samar
bejde. 
BOS overdrog herefter kommandoen 
til major Jannik Skov (NAK) , 39, 
som fra den 1. juni er udnævnt til 
oberstløjtnant og chef for HFT. NAK 
sagde i sin korte tiltrædelsestale: 
,,Jeg er stolt over at overtage kom
mandoen over den allerbedste enhed 
i hæren. Jeg vil arbejde for, at vi 
forbliver en samlet enhed uanset, 
hvad fremtiden bringer. Alle ved 
destinationen hedder Karup, men 
med de forhold vi har her på Vandel, 
vil jeg gøre, hvad jeg kan for, at vi 
bliver her så længe som muligt. 

Her overdrager BOS kommandoen over Hærens Flyvetjeneste til major, fra den 
1. juni oberstløjtnant, Jannik Skov (NAK) . (Foto s-n). 

NAK har gennemgået sin grundlæg
gende flyveuddannelse ved Flyve
våbnets Flyveskole på Flyvestation 
Karup, hvor han afsluttede uddannel
sen den 19. december 1997. Efterføl
gende har han gennemgået uddan
nelsen til helikopterpilot ved Fort 
Rucker, Alabama, USA, hvor han 
afsluttede sit ophold med gennem
gang af et taktisk helikopterkursus, 
inden han i april i år returnerede til 
Danmark. 
Det historiske ved dagens begivenhed 
var, at det sandsynligvis er sidste 
gang HFT skifter chef som HFT, 
fremtiden ligner noget med en fly
vende enhed under flyvevåbnet. 
Tekst: s-n 

Den afgående chef for Hærens Flyve
tjeneste, oberstløjtnant E. Johansson 
(BOS), sagde personligt farvel til alle 
sine ansatte ved Hærens Flyvetjeneste. 

Flyvning nummer 1000 med Eurofighter Typhoon 
Tirsdag den 18. maj. Gennem
førte udviklingsfly nr. 5 (DAS) 
Eurofighter Typhoon med testpilot 
Wolfgang Schirdewahn ved pinden 
flyvning nr. 1000. 
Man har nu affløjet 830 timer på 
Eurofighter svarende til 90% af den 

planlagte testflyvningstid. 
Indenfor de sidste fem uger har 

man gennemført 62 flyvninger. I 
disse flyvninger har deltaget hono
ratiore fra de fire lande, der samar
bejder om at fremstille flyet. Heri
blandt den britiske forsvarsminister 
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George Robertson, generalløjtnant 
Rolf Portz, Tyskland, On. Minniti, 
Italien og generalløjtnant J.A. 
Lombo Lopez, stabschef i det span
ske flyvevåben. 

Tekst: s-n 
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Flyvevåbnets sidste værnepligtige i lang tid 

23. juni 1999 havde de jyske flyve
stationer besøg af Eskadrille 682's 
sidste fire værnepligtige nemlig Ba
stian Sode, Bornholm, S. Sørensen, 
København, T. Nielsen, Kliplev og 
K.M. Schneider, Dybbøl. De fire var 
sammen med seniorsergent Rauff på 
en "rutinetur" rundt til de jyske flyve
stationer. Rutinen skulle opnås i 
lastbil for at de i fremtiden kan få 
lov at køre med personer på ladet. 
De fire havde været rekrutter på Fly
vestation Skalstrup i to måneder, 
hvor de studerede den sjællandske 

muld i jordhøjde, -Og derunder, som 
Nielsen tilføjede. De gav alle fire 
udtryk for deres overraskelse ved at 
komme til Skrydstrup, hvor folk talte 
helt normalt. En glædelig overra
skelse mente de alle fire. De fem 
måneder på Skrydstrup var gået med 
uddannelse, men der havde været 
stunder til at kede sig i. ,,Det var 
utroligt at komme til Skrydstrup, 
hvor det hele mere mindede om en 
almindelig arbejdsplads". De havde 
fået deres køreuddannelse på køre
skolen i Varde. Det havde været en 

speciel oplevelse at gå rundt blandt 
alle kampuniformerne i den blå tje
nesteuniform, men ingen af dem 
ønskede at bytte uniformen ud. Alle 
havde de været glade for deres tid i 
flyvevåbnet, men det. var nu også rart 
at skulle hjemsendes om en uge. 
Seniorsergent Rauff var meget glad 
for sine fire værnepligtige, som efter 
hans udtalelse havde vist de allerbed
ste takter under uddannelsen. Han 
kunne også konstatere, at det vil 
vare fire år inden han igen skal ud
danne værnepligtige. 

De fire værnepligtige fra Kørselstjenesten på Flyvestation Skrydstrup, fra v. er det menig Bastian Sode, Bornholm, menig 
S. Sørensen, København, T. Nielsen, Kliplev og menig K.M. Schneider, Dybbøl. Bagved lederen af turen seniorsergent 
Rauff. 

Der er salg i Eurofighter Typhoon 
Den 7. juni 1999 sendte Euro
fighter GmbH et bindende salgs
tilbud til den norske Flyvemateriel
kommando om leveringen af 20 stk. 
Eurofighter Typhoon våbensystemet 
med option på levering af yderligere 
10. 

Den 27. maj var chefen for den 
norske luftforsvarsstab, generalmajor 

Per Oscar Jacobsen på besøg hos 
British Aerospace for fra Warton, 
UK, at flyve en tur i DA4 (udviklings
fly nr. 4) med testpilot Keith Hartley 
som fartøjschef. Efter flyvningen sag
de Jacobsen: ,,Jeg er imponeret, Eu
rofighteren imødekommer vore øn
sker til, hvad næste jagergeneration 
skal kunne". 
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I mellemtiden har Grækenland be
kræftet sit ønske om at træde ind i 
Eurofighter programmet. Man har 
planer om at implementere mellem 
60 og 90 fly i operativ tjeneste med 
start i år 2005. 

Endelig foreligger der en fore
spørgsel fra republikken Korea om 
levering af op til 120 fly. 



NATO fylder 50 

Til lykke til NATO fra 
Holger Danske 
Ind imellem får man en fornemmelse af, at flyvevåbnet er befolket med per
sonel, der absolut ikke kan styre deres kreative evner. I anledning af NATO 
50 års jubilæum, har kaptajn Pia Wognsen, Flyvertaktisk Kommando, tegnet 
Holger Danske, som nu smykker bagkroppen på en F-16. Flyvevåbnets fly
vende fotograf, sergent Henning Kristensen har foreviget flyet deroppe over 
skyerne, hvor himlen altid er blå. Det gik således til. 

Den 21. maj 1999. 30.000 fod oppe over Kattegat er to F-16 på vej hjem til Flyvestation Aalborg. Det 
e.ne, ført af chefen for Eskadrille 723, kaptajn Lars Munkholm (HOL), i MLU bemaling. Det andet og 
endnu mere farvestrålende fly, ført af chefen for Eskadrille 726, kaptajn H.R. Kanstrup (LAN), har Holger 
Danske malet på sideroret. På hans skjold står tallet 50, det antal år NATO i år har bestået. 
I slutningen af juli deltager "Holger Danske" i en flyveudstilling på RAF Fairford i England sammen med 
tre andre F-16 fra de fire europæiske F-16 lande, nemlig Belgien, Holland og Norge. 
Holger Danske er tegnet af kaptajn Pia Wognsen i Flyvertaktisk Kommando's Økonomisektion. Da vi 
spurgte hende, hvad Holger Danske har med økonomi at gøre, lød svaret: ,,Hvis man altid kun beskæftiger 
sig med det, der står i ens stillingsbeskrivelse, kan livet hurtigt blive kedeligt!. Det har kaptajnen sikkert 
ret i. Tidligere, da hun var utilfreds med den af flyvevåbnet udleverede graviditetsuniform - hvad gjorde 
hun så? Gik hen og kreerede den, der er i brug i dag. 
Billedet er taget af sergent ved Flyvestation Aalborgs Fototjeneste, Henning Kristensen. Han er flyvevåbnets 
enlige flyvende fotograf, om sit arbejde sagde han: ,,Det at flyve rundt i 30.000 fod i solskin på en dag, 
hvor det regner og er surt nede på jorden er det der gør, at jeg er ked af engang at skulle dø!" 
s-n 





FRED 
FRIHED 
FREMTID ,,. 

0 

FLWEVABNET 2000 



4 

med 4 underlagte kommandoer 
(LANDJlIT, NAVBALTAP, AIRBALTAP 
og LANDZEALAND) . En tysk flyver
oberst og jeg selv mødte som de to 
første stabsofficerer ved AIRBAL TAP 
på Karup. På bareste bund. 

Det blev til tre gode arbejdsår, som 
huskes med særlig glæde, fordi det fra 
starten viste sig helt ubesværet at 
samarbejde med de vesttyske fly
enheder i Schleswig-Holstein. Traf 
mange og især unge tyskere, som det 
var let at komme ind på livet af, og 
som i alt hvad de foretog sig viste 
åbenhed og iver, vilje og dedikation. 
Sådan var det faktisk overalt iblandt 
og imellem allierede flyvere; men jeg 
følte, at det dansk-tyske fællesskab 
hurtigt blev specielt. Det skulle da 
også vise sig at holde karat og udvikle 
sig tillidsfuldt og gnidningsfrit. På alle 
trin og i øvrigt for alle værn. 

Sovjets kernevåbenarsenal havde i 
midten af ti-året nået så anselig en 
størrelse, at NATO's oprindelige stra
tegi (den massive gengældelse) ikke 
længere var troværdig, og i slutningen 
af 1967 godkendtes så strategien om 
det fremskudte forsvar og den flexible 
reaktion (respons) . 

De deraf afledte ændringer og ny
skabelser oplevede jeg i en national 
stilling med vægten lagt på opstarten 

af arbejdet med aftaler og planer for 
modtagelsen af flyforstærkninger fra 
UK og USA og på opdatering af mate
riel og uddannelse sigtende imod 
større konventionel kampkraft. Og 
våbenhjælpen fortsatte - gud ske lov. 
Først med NIKE og senere med HAWK 
missilsystemer. Så udskiftning til 2. 
generations (våbenhjælp) fly (F-86D, 
F-100 og F-104 i en lind strøm) . Ale
ne af jetfly modtog flyvevåbnet mere 
end 400. Våbenhjælpen var generøs 
og storstilet og af største betydning 
for de modtagende nationer og der
med for NATO. 

På det seneste af 60-erne kom 
tillige det hidtil største NATO infra
strukturprogram på benene: NATO 
AIR DEFENCE GROUND ENVIRON
MENT (NADGE) dækkende fra Nord
kap til det østlige Tyrkiet. Husker det 
som et tydeligt og glædeltgt bevis på, 
at alliancen blev kittet tættere sam
men. Men tiden var bestemt ikke idel 
glæde. Frankrig meldte sig ud af det 
militære fællesskab. Personligt anså 
jeg separationen for ulykkelig. Et 
forsvar af Europa uden fransk medspil 
fandt jeg dybt nedslående. Det var det 
også at opleve, at russisk panser så til, 
at foråret i Prag blev fortabt. Det an
det tiår var krisefyldt, men set i bak
spejlet var det som om NATO's evne 
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Fra modtagelsen 
af de første F-84E 
"Tordenjets" i 
Kastrup Lufthavn 
i august måned 
1951 . 

og vilje skærpedes i perioden. Og så 
var det jo skønt, især for en flyver
oberst, at se Armstrong på månen. 

70-erne - Blandt venner 
70-eme begyndte for mig med aktiv 
deltagelse i alliancens liv. NATO 
Defense College (NDC) nu med hjem
sted i Rom. Kursus Nr. 35 var en bro
get flok af midaldrende officerer og 
civile fra alle hjørner og kroge af alli
ancen. Godt et halvt hundrede i alt. 
En værdiladet forsamling af erfarne 
mennesker. Klar fornemmelse af at 
være blandt venner, som var åbne for 
både at gi' og ta'. NDC er toppen af 
den allianceskabte pyramide af un
dervisning og skoling, træning og 
øvelser, som udgør NATO's pulsslag i 
hverdagen. 

Resten af årtiet var jeg i nationale 
stillinger, men med stærke bindinger 
til vigtige NATO-projekter. Først og 
fremmest til flyforstærkningsarbejdet. 
Når det nu ikke var politisk muligt at 
stationere allierede troppeenheder i 
Danmark, så var det næstbedste at 
sikre tilgang af forstærkninger, når 
Danmark bad derom og i så fald at 
have alting i orden til hurtig modta
gelse og klargøring til operativ status. 
Flyforstærkninger kunne selvsagt 



Eftersyn af Nike jord-til-luft missil 
tilbage i 1962. Nike missilet var 

beregnet til at bekæmpe højtgående 
angrebsfly som kunne forventes at 

medføre atomvåben. Nike batterierne 
var anbragt rundt om København. 

komme hurtigt, og det var da selvføl
gelig også her, at man kom hurtigst 
fra start. Tanke- og idestadiet var 
ovre, og mulighederne skulle under
søges før aftaler og planer kunne 
konkretiseres. I flyvevåbnet mødte vi 
mange folk fra USAF og RAF. De var 
naturligvis interesserede i alle forhold 
med henblik på endeligt at kunne 
udpege flytype og enheder og fast
lægge lokal støttekapacitet, hvad der 
skulle bringes med ved deployerin
gen, og hvad der skulle opmagasine
res og hvor. Det var et inspirerende 
arbejdsområde, som endte med et 
antal "øremærkede" eskadriller, for 
hvem det efterhånden blev rutine at 
forlægge fra USA eller UK til Tirstrup 
eller Vandel eller hvor, det nu var. 
Flyvevåbnets offensive kapacitet kun
ne i løbet af få dage fordobles. Herud
over blev der planlagt mere groft for 
yderligere flyforstærkninger og for 
støtte til fly tilhørende US Marine 
Corps. De sidste var indstillet på at 
"ta' alt med i rygsækken" og stillede 
ikke mange krav. 

Også for ACE MOBILE FORCE fore
lå der planer for en mulig indsættelse 
i Danmark. Flyvevåbnets opgave var 
(på Værløse) at håndtere den nødven
dige lufttransport. Planen var at lande 
et stort fly hvert 3. minut og gøre det 
flere døgn i træk. Max. 15 minutter 
lossetid og så af sted igen. I min tid 
som chef for Flyvestation Værløse 
afprøvede vi det et par gange. Med 
planlagt kadance selvfølgelig, men 
dog kun i et par halve døgn ad gan
gen. Det var herligt at arbejde med 
alt, hvad der havde med forstærknin
ger at gøre. Lydefrit NATO-samspil. 

I 70-erne blev to store og penge
krævende projekter sat i gang på basis 
af fællesfinanciering. Det var først 
shelterprogrammet, som i øvrigt også 
blev færdigt i perioden. Alene i Dan
mark ca. 100 betonhangarer. Dernæst 
blev det sidst i 70-erne besluttet at 
anskaffe en lille snes E-3A fly, senere 
benævnt AWACS. En betydningsfuld 

styrkelse af NATO's jordbaserede 
radardækning mod øst og i særlig 
grad imod lavtflyvende luftfartøjer. 
Sammen med førnævnte NADGE var 
der tale om en særlig type af fælles
indsats. Ikke fordi de alle var "flyver
blå", men fordi de dækkede hele det 
europæiske NATO-område, de var 
udelukkende defensive, og de var alle 
tre meget synlige, og derved overfor 
rette vedkommende demonstrerede 
de vilje, også offervilje, til at forsvare. 

Det gjaldt også den meget vanske
lige beslutning om at deployere de 
atombevæbnede "Pershings" på euro
pæisk jord. Her udviste alliancen vir
keligt mod og mandskraft - og det 
kunne Danmark så ikke bekende sig 
til. 

80-erne - Tæt på NATO 
80-erne skulle blive mit NATO-årti. 
Stunned by surprise blev jeg på dens 
første møde i januar 1981 valgt som 
Chairman of the Steering Committee 
for EURO/NATO Joint Jet Pilots 
Training. Programmet var besluttet af 
en kreds af forsvarsministre i efteråret 
1980. Målet var - på Sheppard AFB i 
det nordlige Texas - årligt at uddanne 
300 piloter kommende fra de 11 del
tagende NATO lande. Senere kom 
Italien også med. Uddannelsen skulle 
starte i oktober 1981. Det var et raskt 
"lille" job ved siden af havende tjene
ste i Flyverstaben. Men det gik. De 
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nationale repræsentanter mødte op 
med iver, inspiration og ikke at for
glemme fornøden prokura. Vi fik 
overført ca. 100 jetfly, aftalt forhold 
og priser for støtte fra basen, udlici
teret vedligeholdelsen og etableret en 
træningssyllabus. Nationerne medvir
kede til opstilling af instruktørkorpset 
og tilmeldte elever til det første års 
berammede kurser. Budgettet på ca. 
800 mio. kr. pr. år og tilhørende for
delingsnøgle blev godkendt. Det var 
kun nødvendigt at afholde tre (uge
lange) møder. Og så startede pro
grammet. Til tiden. Oktober 1981. 
Enkel og tillidsfuld løsning af en op
gave, som det (måske kun?) kan gø
res af soldater og her altså af NATO
Airmen i en mangekantet internatio
nal ramme. Husker, at jeg havde en 
enkelt, men stor hjerteplage, nemlig 
sikkerheden i luften. Dengang var 
kravet, at den enkelte (elev og in
struktør) skulle bestå en prøve i en
gelsk med mindst 80 % rigtige besva
relser. Spurgte mig selv, hvordan 
f.eks. en tyrkisk instruktør og en 
græsk elev, der tilsammen kun havde 
2/ 3 evne til at tale med hinanden, 
ville kunne klare alle flyvesikkerheds
mæssige forhold, der fulgte med ud
dannelsen i et 2-sædet cockpit. Men 
også det gik. Endskønt intensiteten 
var endog meget høj, skete der ingen 
større uheld i de fire år, jeg var chair
man. 

Den daværende operationsstab i 
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FKO var bl.a. ansvarlig for at holde 
forbindelse mellem forsvarschefen og 
dennes faste repræsentant 
(DAMIREP) i Militærkomiteen. Som 
CH/O i et par år betød det for mig 
mødet med et mere bureaukratisk 
NATO. Mit praktiske arbejde i vingår
den var forbi. Nu var der mange papi
rer og megen langsommelighed. Det 
skulle følge mig resten af min tid som 
tjenstgørende. Men jeg vænnede mig 
til det og fandt i øvrigt ud af dels, at 
bureaukratiet i NATO var mindre, end 
det var i andre store internationale 
grupperinger, dels, at praktiske folk i 
NATO havde taget højde for "ulyk
kerne" simpelthen ved at begynde 
drøftelser, planlægning o.s.v. noget 
før. Det førte godt nok en vis lang
sommelighed med sig, men betød til 
gengæld, at ting blev sat på plads til 
tiden - og det var jo ikke særligt 
ineffektivt. I virkeligheden er det et 
godt billede af NATO i 80-erne. Langt 
det meste af det grove var gjort. Det 
var et konsolideringens ti-år. Sådan 
fornemmede jeg også klart min tid 
som Deputy CINCNORTH (1984-87). 
Meget kunne selvfølgelig gøres en 
smule bedre, og det prøvede vi på. 
Procedurer og andet godt kunne øves 
endnu en gang, og det gjorde vi så -
også og ikke mindst af hensyn til den 
relativt hurtige udskiftning af perso
nel. Situationen medførte imidlertid 
ikke, at vi blev overmodige. Tværti
mod fandt vi stadigvæk, at Østmagter
nes militære kapacitet var skræm
mende. I NATO korridorer snakkede 
man i flere år om, at midten af fir
serne kunne blive farlige, underfor
stået, at derefter ville truslen aftage. 
Som en understregning heraf ople
vede vi netop i den periode et vold
somt udbrud af den sovjetiske nord
flåde fra baserne på Kola. Flere af de 
rigtig store skibe, så vidt jeg husker 
bl.a. "Kirov'' og "Moskva", steamede 
med høj fart mod vest, senere syd
vest, fulgt af tilhørende opbud af 
sikrings- og støtteenheder, u-både og 
langtrækkende fly. Faktisk kom det 
noget overraskende for os på 
AFNORTH, men da alt viste vanlig 
rutine på andre afsnit, kunne vi ret 
hurtigt tillade os at blive interesse
rede observatører af en meget vel 
gennemført øvelse, som først endte 
langt mod sydvest. Vor bedømmelse 
var, at det eneste, der ikke havde 
topkvalitet, var de hangarskibsbase
rede fly. Det skulle vise sig at være 

sidste gang, at denne, af Admiral 
Gorsjkov skabte strategiske flåde af 
flotte skibe, sejlede i kampformation 
på det store hav. 

I AFNORTH afprøvede vi også 
noget nyt på den maritime side, nem
lig at forlægge en gruppe af US han
garskibe langt ind i en nordnorsk 
fjord. Ideen var at udnytte den elek
troniske skygge, som fjeldene skabte 
og at placere sig således, at truslen fra 
u-både blev kanaliseret og derfor 
lettere at imødegå. De hangarskibs
baserede fly kunne så støtte kampen 
især i Nordnorge, som altid, og efter 
min mening for ofte, påkaldte sig 
interesse. Som Deputy CINC fandt jeg 
det nødvendigt at præstere et mod
spil. Det gjorde jeg, når lejlighed blev 
budt, ved at gentage mit synspunkt 
om, at nok ville en krig i Nordnorge 
blive dramatisk, som naturen er der
oppe, men en krig i det flade Nord
tyskland og i Danmark ville blive 
ganske anderledes, nemlig blodig og 
blisterfuld. 

Det, vi havde troet skulle blive de 
farlige år midt i firserne, viste sig 
ikke. Måske havde tre dødsfald hur
tigt efter hinanden noget med det at 
gøre. Efter Bresjnev kom Andropov og 
så Tjernenko. Det tog bare 2 år og 4 
måneder, hvorefter Gorbatjov trådte 
an, og han ønskede og evnede at "tale 
forretning" med Vestens ledere. Og så 
var Afghanistan begyndt at tære hårdt 
på den røde hærs kræfter. 

Efter 3 år kendetegnet ved et til
lidsfuldt og fortroligt samspil med 2 
britiske Commanders-in-Chief, fik jeg 
et meget kort ophold i Bruxelles. Var 
DAMIREP i bare 3 måneder, og det 
var alt for lidt tid til at danne sig 
holdbare indtryk. 

Atter nordover for at overtage en 
NATO kommando, nemlig COMBAL
TAP. Kunne hurtigt konstatere, at 
også her gjaldt det konsolidering og 
finslibning. Bl.a. blev den nye bunker 
funktionsafprøvet med fuld beman
ding gennem længere perioder. Vi 
havde mange besøgende i bunkeren, 
som i sandhed var nedgravet (lidt 
vest for Viborg) og så tæt som muligt 
på at være totalsikret. NATO infra
strukturmidler dækkede alle bygge
omkostninger med samt udgifterne til 
det tilhørende Command, Control and 
Information System (ACBA CCIS), der 
var under færdiggørelse, men først 
nåede brugerniveau kort tid efter, at 
jeg var pensioneret. 
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Et samarbejde med US 9. Division 
blev intensiveret. Divisionen havde 
hjemsted ved Stillehavets kyst, nær 
Tacoma. Altså en i givet fald sent 
ankommende forstærkning. Til gen
gæld var det en meget interessant og 
helt moderne enhed. Let og derfor 
meget mobil, egen brigadestor heli
kopterstyrke og elektronik over alt. 
Divisionen var øremærket til 
COMLANDJUT, og det var da også 
ham, der gjorde arbejdet. Bl.a. fik han 
held til at få divisionens hovedkvarter 
opstillet feltmæssigt i nærheden af 
Rendsburg. Med al elektronikken 
bundet sammen til internt brug og 
med ender ud til alle skeletbemande
de dispositionsenheder. Jeg må sim
pelt hen nævne divisionschefen. Ge
neralmajor John M. Shalikashvili, født 
i Østeuropa. Nu en enestående ameri
kansk officer, som i 1992 blev 
Supreme Allied Commander Europe 
og sluttede som USA's forsvarschef. 

Den omstændighed, der førte til, at 
jeg nok så hovedkulds havde overta
get BALTAP, efterlod mig det indtryk, 
at det sikkert ikke ville skade at prio
ritere tilstedeværelse i Schleswig
Holstein og at øge kendskabet til om
rådet og dets mennesker, militære 
som civile. Det fik jeg megen stor 
glæde af. En glæde var det også at 
arrangere NATO's 40 års jubilæum på 
og i øvrigt sammen med Flyvestation 
Karup. Den danske udenrigsminister 
og Hamborgs overborgmester talte for 
alliancen. 

Gennem en årrække havde Vest
berlin inviteret personel ved NATO 
hovedkvartererne i Karup til et årligt 
besøg i byen. Vi var selvfølgelig betal
ende gæster, men mødte altid et me
get venligt og gæstfrit værtsskab. I 
august 1989 deltog jeg. Et af pro
grampunkterne var en orientering om 
byens vilkår, status og muligheder 
fremlagt af en højtstående sikkerheds
politisk embedsmand fra bystyret. 
Fulgtes med den tyske generalløjt
nant, der var Deputy COMBALTAP fra 
mødet. Vi spadserede og snakkede 
sammen i fortrolighed om det, vi just 
havde lyttet til. Husker, at vi var enige 
om, at "muren" nødvendigvis måtte 
falde en dag, men at det måske ikke 
blev i vor tid! Mindre end tre måne
der senere stod vi så totalt overra
skede med fredens palmer i begge 
hænder. For en general med ansvar 
for at skulle udøve kommando over 
troppeenheder var det en bevægende 



Spitfire Mk. IX over det danske landskab. Flyet indgik i sin tjenesteperiode fra 1947 til omkring 1952, den sidste, halenummer 
407, blev først hugget op den 1. juni 1955. 

oplevelse. Et halvt årstid senere blev 
jeg pensioneret. Et godt tidspunkt. 

90-erne - Tiden efter 
fodnoterne 
Forandringens årti. Genforeningen af 
de to Tysklande var en kendsgerning. 
Ikke forårsaget, men dog grundlagt af 
NATO - i alt fald oplevede jeg det 
sådan. Alliancen havde i fællesskab 
villet og evnet at stå imod og samti
digt fremstå som et forsvar for et 
mere retfærdigt alternativ til livs
vilkårerne i Øst. Alle i fællesskabet 
havde bidraget. Mange med meget, 
andre med mindre. Sandheden er, at 
vi danske var blandt de nationer, der 
ydede mindst og til tider ikke særligt 
positivt. Vi bidrog bl.a. fra starten og 
gennem de fire første ti-år med at 
placere os på fællesskabets overdrev. 
Vi nedlagde FORBUD mod placering 
af atomvåben og mod stationering af 
allierede troppeenheder på dansk 
jord. Vi tog os FORBEHOLD ved flere 
lejligheder bl.a. overfor det integre
rede luftforsvar og for bevægelsesfri
hed og øvelsesområder for visse alli
erede flådeenheder i den mellemste 
Østersø. Og så førte vi os frem i stør
stedelen af firserne med FODNOTER. 
Alt dette og en tynd tegnebog gjorde 

det ikke altid let og ofte ganske svært 
for danske at tjene i NATO. Men så
dan var det, og det vidste vi. Det 
hjalp, at vi overfor professionelle 
militære ledere kunne påvise og over
bevise om, at vi fik meget forsvar for 
pengene. Det forhold var os til stor 
gavn specielt i relationerne til 
AFNORTH og i det tysk-danske sam
arbejde i BALTAP. 

Det sidste tiår har set store foran
dringer i Østeuropa, og NATO har på 
forstandig vis passet sig til. Slanket de 
stående styrker og tilhørende førings
stabe og styrket betoningen af de 
sikkerhedspolitiske aspekter og tilhø
rende handlekraft. Tillige er alliancen 
nu rede til at udvide mod Øst. Også 
dansk støtte til og forståelse for NATO 
er ændret markant. Vi har nu et fuld
gyldigt medlemskab. Først på året 
læste jeg et avisinterview med vor 
forsvarsminister. Det bar overskriften 
"Danmark ud af kujonrolle". Og et par 
uger senere, den 22. januar, har jeg i 
1V med egne øjne og øren set og hørt 
NATO's generalsekretær takke Dan
mark for en stabil, stadig og uselvisk 
støtte til alliancen. Det, en ung officer 
fornemmede for 50 år siden, gentager 
sig nu for en gammel general. Det 
gibber vildt i mig, og jeg må knibe 
mig i armen. 
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1999 
Ved SO-års jubilæet vil NATO blive 
rost af mange for mangt og meget, og 
det er der gode grunde til. Og takke 
vil man af lige så gode grunde. Ved 
den lejlighed kunne man i al stilfær
dighed ønske, at takken også blev 
rettet 

• til de millioner af mænd og kvin
der, uniformerede og civile, høj og 
lav, der har bemandet NATO's 
funktionsduelige formationer og 
dermed skabt det for alliancen så 
nødvendige svinghjul af masse og 
kraft med tilhørende inerti. 

• til alle vore allierede, men især til 
USA, som ydede os utroligt værdi
fuld støtte og hjælpsomhed i stort 
og småt og ved enhver lejlighed. 

• til det tyske Bundeswehr, som vi 
så vokse op, udvikle sig og gro os 
langt over hovedet, men uagtet 
forblev den samme og nære sam
arbejdspartner. 

Lad mig slutte med et spørgsmål: 
"Hva' dælen sku' vi ha' gjort uden 
NATO?" 

• 
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Hærens nye fly har ingen pilot 
Hæren har indført et førerløst fly der er så lille og flyver så langsomt, at det på ra
daren vil ligne en fugl. Hæren bliver hermed det første værn i Danmark til at ud
nytte den slags fly til løse overvågningsopgaver. 

Tekst major Jørgen Blazeje
wicz, Hærens Artilleriskole, og 
teknikumingeniør L. Nielsen, 
Flyvematerielkommandoen 

Det førerløse fly er ikke længere en 
fremtidsvision i forsvaret. Flyve

materielkommandoen (FMK) skrev 
den 16. februar 1999 kontrakt med 
det franske firma SAGEM om anskaf
felse af to Unmanned Aerial Vehicle 
(UAV) (Ubemandede førerløse fly) 
systemer til hæren. Systemet hedder 
SPERWER og skal indgå på korps- og 
divisionsniveau og anvendes til fjern
opklaring og til målopklaring for artil
leriet. 

FMK er projektledelse for anskaf -
felsen i koordinering og samarbejde 
med involverede myndigheder i for
svaret og i særdeleshed hæren. Det 
kan nævnes, at Holland og Sverige 
har indgået kontrakt på stort set til
svarende SPERWER-systemer med 
levering fra juni 99, samt at Finland 
med en vis sandsynlighed vælger 
samme system. Henset til de dermed 
forbundne fordele vil Danmark ind
lede et formaliseret samarbejde med 
nuværende og evt. kommende 
SPERWER brugerlande. 

Der er dog på ingen måde tale om 
et nyt materielsystem. Det førerløse 
fly har allerede været brugt i flere 
krigs- eller krigslignende situationer i 
blandt andet Bosnien, Mellemøsten 
og under Golfkrigen samt senest i 
Kosovo. Det israelske forsvar har 
f.eks. over 20 års erfaring med brugen 
afUAV. 

TV-udstyr og datalink 
UAV bliver primært anvendt til rekog
noscering og medbringer normalt ikke 
våben eller forsvarssystemer. Flyet 
bliver udstyret med en nyttelast, der 
vil afhænge af den missionstype, det 
skal gennemføres. Eksempelvis kan 
det udstyres med et 'IV-kamera eller 

en sensor, der "ser" i det infrarøde 
område. Når flyet samtidig er udstyret 
med datalink-udstyr, kan det sende 
billederne direkte til en mobil jord
station, der kan være placeret over 
hundrede kilometer fra flyets indsats
område. Anvendelse af UAV gør det 
muligt at indsamle informationer over 
fjendtligt område uden risiko for egne 
soldaters liv, idet operatøren fjern
styrer/ kontrollerer flyet og dets nytte
last på sikker afstand. En ekstra fordel 
ved flyet er, at det som regel er så lille 
og flyver så langsomt, at det kun van
skeligt kan registreres af fjendens 
radar. En lille langsomtgående UAV 
vil ligne en fugl på radaren og vil 
derfor ofte blive filtreret bort fra 
radarbilledet. 

Helt nyt system i forsvaret 
Indfasningen af UAV-systemer i hæ
ren betyder samtidig indfasning af et 
helt nyt flyvåbensystem i forsvaret. I 
praksis er selve flyet den mindste del 
af det samlede system, der har sin 
tyngde i komplicerede kommunika
tions-systemer og avancerede pay
loads (flyets nyttelast). Hærens UAV• 
systemer bliver meget fleksible i ind
sats. Antallet af jordkontrolstationer 
gør det muligt at flytte en station, 
mens den anden er aktiv, eller begge 
stationer kan flyttes, mens UAV bliver 
styret fra start- og landingsfaciliteten. 
UAV kan også flyve selvstændigt uden 
forbindelse med en station. UAV'erne 
udrustes med dag- og natsensorer 
omfattende et 'IV-kamera og en infra
rød sensor, der er bygget ind i samme 
enhed. Der er mulighed for, at opera
tøren kan skifte mellem de to senso
rer under flyvningen. Derved bliver 
det muligt at lade den ene sensor 
supplere den anden. Hvis for eksem
pel en detalje ikke er særlig tydelig 
med TV-sensoren, kan operatøren 
skifte over til infrarød-sensoren og 
måske få detaljen tydeligere frem. 
Hvis UAV'en skal kunne "se" i al slags 
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vejr, er det nødvendigt at tage en 
såkaldt Synthetic Aperture Radar 
(SAR) i anvendelse. Denne radar vil 
indgå i UAV-systemet, men type og 
antal er endnu ikke besluttet. Herud• 
over kan UA V evt. senere udstyres 
med sensorer til at stedfæste f.eks. 
minefelter, til ABC-sporing eller med 
laserdesignatorer, der kan designere 
(belyse) mål for fly- og artilleri-leve
rede præcisionsvåben. 

Operativ indsættelse af UAV 
UAV bliver organiseret ved felt
artilleriet i stabs- og målopklarings
batteriet. Den bliver indsat på grund
lag af en analyse af interesseområde 
foretaget af korps- eller divisions
staben. Analysen munder ud i en 
anvisning af, hvilket terræn, der skal 
afsøges, hvilke måltyper, der skal 
findes og i hvilket tidsrum. Herudover 
vil der være et direktiv for, i hvilket 
omfang fundne mål skal formidles 
med henblik på at blive bekæmpet 
med f.eks. fly eller artilleri. Denne 
opgaveanvisning vil ved DAV-enhe
den blive omsat til en konkret plan, 
der omfatter flyveruter, flyvehøjde og 
payloads. Planen skal koordineres 
med andre midler, der virker i luft
rummet, f.eks. helikoptere, fly og 
luftværn. Resultaterne fra DAV-mis
sionen bliver formidlet til relevante 
modtagere ved staben og underlagte 
myndigheder. Samlet må indførelsen 
af UAV i hæren betragtes som en stor 
forbedring af kapaciteten til at ind
hente efterretninger og foretage mål
opklaring på korps- og divisions
niveau. Hele eller en del af en UAV
enhed vil sammen med de nødven
dige føringsmæssige og logistiske 
støtteelementer kunne udsendes i 
forbindelse med internationale opera
tioner, f.eks. til støtte for Den Danske 
Internationale Brigade. En udsendelse 
kan dog først finde sted, når den for
nødne uddannelse og træning er op
nået. 



Kunstnerens ide om, hvorledes et 
operationsområde kan se ud for hærens 

Unmanned Aerial Vehicle (UAV), der 
primært skal benyttes til rekognosce

ring. Anvendelse af en UAV gør det 
muligt at indsamle informationer over 
fjendtligt område uden ri.siko for egne 

soldaters liv. 

Endelig skal det nævnes, at de to 
SPERWER-systemer, der forventeligt 
leveres til hæren i december år 2000 
(1. system) og i maj 2001 (2. sy
stem), som det er gældende for alle 
andre fly i forsvaret operativt skal 
administreres af FTK og materiel- og 
vedligeholdelsesmæssigt (for de fly
relaterede dele af systemet) af FMK, 
idet også dette flysystem vil blive 
integreret i bl.a. FLYPUB (Flyvevåb
nets Publikationssystem) og FLYVIS 
(Flyvevåbnets Vedligeholdelsessty
rings- og Informationssystem) m.m. 

Fakta 
Det består et UAV-system af: 
• 2 jordkontrolstationer 
• 2 mobile antennestationer, som er 

tilknyttet jordkontrolstationerne 

Danish Aerotech 

• 4 luftfartøjer med tilhørende 
sensorpakker og datalink mv. 

Vigtigste flydata er følgende: 
Længde: 3.5 m. 
Spændvidde: 4.2 m. 
Vægt: ca. 300 kg. 
Nyttelast: 45 kg. 
Max.hast.: 223 km/t. 
Min.hast.: 154 km/t. 

Flyvehøjde: 600 -11.000 
fod. 

Rækkevidde: ca. 150 km. 
Endurance (flyvetid): ca. 5 timer. 

• 1 start- og landingsfacilitet med 
tilhørende launcher (startrampe), 
jordkontrol- og antennestation 
samt transport- og vedligeholdel
seselement. 

• 

Danish Aerotech har fået nye 
ejere og satser på fremtiden 
Danish Aerotech (DA) på Flyvestation Karup er solgt til nye ejere. Firmaet forventer 
fortsat at beskæftige mellem 70 og 80 personer i værkstederne på Karup. Ligesom 
man er fast besluttet på at fortsætte udviklingen af letvægtspaletter til mellemstore 
og store helikoptere. Endelig indgår det i DNs i fremtiden at komme til at vedlige
holde de nordiske militære helikoptere. 

Tekst og billede seniorsergent 
N.M. Schaiffel-Nielsen 

Den 1. juli købte DAO Aviation 
NS i Roskilde og Scandinavian 

Avionics NS i Billund i fællesskab DA 
på Flyvestation Karup af F.L. Schmidt 

Aerospace Holding NS. 
Allerede i foråret indgik DA i et 

samarbejde med de to firmaer og 
firmaet Danish Aircraft Painting NS i 
Odense med det formål at udnytte 
ekspertisen i de fire selskaber og sam
tidig skabe nye forretningsmulig
heder. 

Handlen omfattede alle DA's aktivi-
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teter i Ballerup og på Karup. Det sik
rer, at DA produktionsprogram fortsat 
kan tilbydes kunderne i forsvars- og 
flyindustrien. DA's direktør Søren 
Petersen tror på, at samarbejdet med 
de nye ejere åbner mulighed for sam
arbejde og effektivisering, idet DAO 
beskæftiger sig med flymotorer, og 
Scandinavian Avionics med flyinstru-
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Direktøren for Dani.sh Aerotech, Søren 
Petersen, siger om firmaets forbliven på 

Flyvestation Karup: ,,Foreløbig har vi 
en kontrakt, der løber til år 2004, 
med mulighed for at forhandle en 

forlængelse. 

menter, forsvarselektronik og satellit 
kommunikations- og navigations
udstyr. 

Bliver på Karup 
Vi spurgte Søren Petersen: ,,Hvor 
længe har DA tænkt sig at blive på 
Flyvestation Karup?" 

"Foreløbig har vi en kontrakt, der 
løber til år 2004, med mulighed for at 
forhandle en forlængelse . Jeg ved 
godt, at forsvaret på grund af forliget 
skal bygge nye hangarer, og derfor 
har kig på den plads man mener vi 
ikke bruger". ,,Hvad sker der så?" 
Søren Petersen understreger, at i 
virkeligheden sker der ingenting, men 
at man skal have en forhandling med 
forsvaret midt i august. Han siger 
også, at enhver beskæring af det areal 
DA har til rådighed, betyder en ind-

skrænkning i de forretningsmæssige 
muligheder, og fortsætter: ,,Vi var 
med i budet om modifikation af 21 A
lO'ere, indtil der kun var fire indby
dere tilbage. Havde vi vundet, ville to 
A-l0'ere ad gangen have fyldt ganske 
meget i hangaren". 

Søren Petersen understreger, at der 
ikke er sket nogen ændringer i de 
aftaler man har om vedligeholdelse af 
dansk forsvars materiel i øvrigt, lige

som man også fortsat 
vedligeholder AMRAAM 
missilerne i Europa. 

"Har salget af firmaet 
til nye ejere betydet 
noget i forhold til jeres 
kunder?" Til det siger 
Petersen: ,,Jeg kan kun 
sige, at vi taler med nye 
og gamle kunder hver 

Et kig ind i Mack Up'en 
af Sikorsky's nye S-92 
helikopter, som firmaet 
tilbyder til de skandina
viske lande i forbindelse 
med udskiftningen af 
blandt andet S-61 . 
Dani.sh Aerotech arbejder 
på at udvikle letvægts
paletter og moduler til 
samme helikopter, derfor 
har man lånt Mack 
Up'en for at foretage de 
nødvendige målinger. 
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dag, og alle har de været meget posi
tive overfor os". 

Kig på helikopterne 
"Indgår vedligeholdelse af forsvarets 
nye helikoptere i DA's overvejelser?" 

"Der er ingen tvivl om, at det er et 
emne vi vil arbejde med", siger Søren 
Petersen. ,,Hvor stor interessen fra vor 
side vil være er selvfølgelig afhængig 
af, om der bliver tale om 10-12 dan
ske helikoptere, eller det kommer til 
at handle om vedligeholde af hele 
den skandinaviske helikopterflåde. 
Men interesserede, det er vi!". Han 
lægger ikke skjul på, at man også er 
interesseret i at give et tilbud på den 
fremtidige vedligeholdelse af Fennec 
helikoptere. Søren Petersen har note
ret sig, at der har været en vis debat 
om strejkeretten i forbindelse med 
vedligeholdelse af forsvarets materiel, 
om det siger han: ,,Hvis det viser sig 
at være et kardinalpunkt for forsvaret, 
vil vi gøre alt for at friholde forsvarets 
materiel fra at blive strejkeramt. I 
yderste fald, kan vi blive nødt til at 
melde os ud af Dansk Industri, men 
lad os nu se, hvordan det går. 

Udviklingsarbejde 
DA er fortsat i gang med at udvikle 
letvægtspaletter til store og mellem
store helikoptere. Ude i hangarhallen 
stod en Mock Up af Sikorskys S-92. Vi 
spurgte Søren Petersen, hvad den 
skulle bruges til. ,,Det er ikke så længe 
siden vi havde besøg af Westland/ 
Agusta's EH-101, som vi benyttede 
lejligheden til at måle op, så vi kan 
lave rullesystem og letvægtspaletter 
til den. Det samme er gældende for S-
92'eren, og for tiden har vi forhand
linger i gang med Eurocopter for at få 
lov at låne deres Cougar og NH-90 
Mock Ups, som vi kan få lov at fore
tage de målinger vi har brug for". Han 
antyder, at det sidste projekt syntes at 
være lidt sværere end de to første. 

• 



Redningshelikoptere 

Der stod en Mock Up på 
Flyvestation Karup 

Sikorsky S-92A Helibu.s ™ i hangaren på Flyvestation Karup. Umiddelbart kommer 
man til at tænke på en ellipse når man ser luftfartøjet. Derefter kommer man til at 
tænke på: ,,Hvordan kommer man udenom den trappe når en forulykket skal ind i 
helikopteren?" 

Det var lidt af en overraskelse at se en Mock Up af 
Sikorsky's nye S-92A Helibus™ i Danish Aerotechs han
gar på Flyvestation Karup. Firmaet havde lånt helibus
sen for at foretage opmålinger til forskelligt udstyr. 

Tekst og billeder seniorsergent 
N.M. Schaiffel-Nielsen 

West Palm Beach i Florida, USA, 
det er dagen før juleaften, den 

23. december 1998. Det var dagen, 
hvor verdens mest avancerede mel
lemvægtshelikopter løftede sig fra 
jorden for første gang, fortæller 
Sikorsky Aircraft Corporation. I cock
pittet sad fabrikkens chefpilot John 
Dixson og chefen for S-92A program
met, chefpilot Bob Spaulding. Under 

Billedet giver virkelig fornemmelsen af, 
at der er god plads i kabinen. Billedet 
narrer ikke, der er god plads, både til 

siderne og i højden. 
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jomfruflyvningen blev der gennemført 
otte starter og landinger, hover 
(svæv) samt forlæns og sidelæns flyv
ninger. Sikorsky forventer at få S-92A 
godkendt af FM i 2001. 

Kendt teknologi 
S-92A programmet er baseret på 
Sikorsky's Black Hawk som flyver for 
US Army og US Navy's Seahawk, som 
til sammen har logget mere end fire 
mio. flyvetimer. S-92A er fremstillet 
af metal og compositmaterialer og er 
udstyret med højintegreret avionic. 

Samproduktion 
Mitsubishi Heavy Industries i Japan 
har fremstillet kabinen, som blev 
sendt til Sikorsky's Developing Cen
ter. Halefinnen er fremstillet af Jing
dezhen Helicopter Group/CATIC i 
Folkerepublikken Kina. 

Gamesa i Spanien skal fremstille 
dele til halesektionen og forstærkede 
kompositstrukturer, herunder stræ
bere og dækplader. 

Cockpittet, inklusiv de elektriske 
ledninger, hydraulik, kølesystem, rør, 
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Piloternes arbejdsplads udstyret med 
alt det avionic penge kan købe. Det er 
så et spørgsmål om, hvor meget Dan

mark har råd til. 

vinduer og flyvekontrolsystemet, er 
fremstillet af Aerospace Industrial 
Development Corporation (AlDC) på 
Taiwan. Endelig er pontonerne med 
indbyggede brændstoftanke fremstil
let af firmaet Embraer i Brasilien. Alt 
sammen under ledelse af Sikorsky 
Aircraft Corporation. 

U dviklingshistorie 
1992: Sikorsky annoncerer udvik

lingen af S-92. 
1993: Det "papirløse" elektroniske 

design iværksættes på et tre
dimensionalt computerstøttet 
interaktivt tegnesystem. Sy
stemet var koblet op således 
at man kunne udveksle data 
med de internationale 
partnere. 

1994: Normer og tegninger færdige. 
1995: Internationale deltagere i ud

viklingen udvalgt. Og bygnin
gen af helikopteren i fuld 
størrelse påbegyndt. 

1996: Første del af hovedgearkas
sen færdig. 1000 ansatte i det 
internationale produktions
hold er nu involveret i frem
stilling af S-92. Herunder 
blandt andet anvendelsen af 
halvfaste forme til støbning 
af kompositstrukturer. 

1997: FM godkender de første 
komponenter til S-92A. 

1998: 23. december jomfruflyvning 
i Palm Beach. 

Forventninger til fremtiden 
Vicepræsidenten for programmet 
både i USA og internationalt, Ken 
Kelly siger, at han forventer, at der er 
et marked for omkring 700 helikop
tere af typen. ,,Helikoptermarkedet 
udvider sig over hele verden", siger 
han, ,,og det marked, der udvider sig 
mest, er markedet for mellemstore 
helikoptere. Her kombinerer S-92A 
den indvendige størrelse på S-61 med 

de bedste egenskaber fra S-70 serien". 
Han er sikker på, at den større kabine 
i S-92A gør, at helikopteren vil kunne 
gøre sig i markedet. 

med, at S-92 bliver den billigste heli
kopter i sin klasse at flyve med. 

En af de oplysninger, der savnes 
fra fabrikkernes egen omtale af deres 
helikoptere er, hvor voldsom er 
Downwash (Luftstrømmen fra 
helikopterens hovedrotor mod over
fladen). Skal helikopteren anvendes 
som eftersøgnings- og redningsheli
kopter (SAR), er det vigtigt at vide, 
om downwash fejer en gummibåd 
væk når helikopteren befinder sig 
over den forulykkede, i enten 15 eller 
30 m. højde. 

Helibussen vil blive tilbudt i to 
versioner. En civil version med plads 
til 19 passager i en kabine som i et 
almindeligt fly og udstyret med civil 
avionic. Den anden version er udsty
ret med 22 sæder, sidelæns, eller med 
plads til tre LC-3 containere, som kan 
køres ind over rampen agter i heli
kopteren. 

Sikorsky fabrikken argumenterer 

Data for Sikorsky S-92A Helibus ™ 
Type: Mellemstor helikopter anvendelig til 

civil flyvning som almindelig flyvning 
VIP og SAR, 

Fabrik Sikorsky m.fl. 
Motorer 2 stk. CT7-8 2.400 shp/1.790 kw. 
Maksimum flyvehastighed: 306 km/t. 
Marchhastighed: 290 km/t. 
Flyvestrækning: 890 km. 
Hover (svæv) OGE 1.900 m. 
Hover (svæv) IGE 3.400 m. 
Max. vægt m. intern last 11.430 kg. 
Max. vægt m. extern last 12.018 kg. 
Max. løft på extern krog 4.535 kg. 
Antal passager, transport 19/ 22 
Kabinens bredde 2,0m. 
Kabinens højde 1,83 m. 
Kabinens længde 5,68m. 
Højde til overkant af halerotor 3,35 m. 
Diameter, hovedrotor 17,16 m. 
Total længde ind. hovedrotor 

I 
20,82 m. 
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Forsvarets familiepolitik -
ide og virkelighed 

Flyveroverkonstabel Anne-Charlotte 
Eriksen med sin datter Lærke, som hun 

i et år har fået lidt mere tid til at tage 
sig af (Foto Flemming Eriksen). 

M seniorsergent N.M. Schaiffel
Nielsen 

Ind imellem ligger der en 
lille trefløjet folder i po
sten om et af forsvarets 
politikker på et eller an
det område. Personellet 
læser dem med større el
ler mindre interesse. 
Sidst kom folderen "For
svarets personelpolitik 
om sammenhængen mel
lem familie og job". Ind
holdet lød rigtigt, men 
hvad med virkeligheden? 

Forsvarskommandoen indledte sin 
pjece med at fastslå, at privatlivet 

er en ressourcebase. Et noget tungt 
ord for det hjem, hvor medarbejderne 
lader op til næste dag at kunne yde sit 
bedste på arbejde. Det har aldrig væ
ret nogen hemmelighed, at har man 
det godt hjemme, så går det også godt 
på arbejde, hvis ellers arbejdsforhold
ene er gode. Læser man videre i pje
cen, er den en lang opfordring til at 
ansatte og chefer opfører sig fornuf
tigt i hverdagen. Målet er helt tyde
ligt, at sikre arbejdsforhold, der giver 
det bedst mulige arbejdsudbytte for 
ledelse og medarbejdere. Ikke nogen 
dårlig ide. 

Fleksibilitet 
Pjecen fastslår, at fleksibilitet er et af 

nøgleordene i forsvarets familie
politik. Man glemmer ikke at fortælle, 
at fleksibilitet er et begreb, som både 
ledelse og medarbejder skal tage al
vorligt. Fleksibilitet er et tovejs sy
stem. Det bliver gjort klart, at familie 
ikke bare består af en familie med 
små børn, men at alles forpligtelser 
overfor familien skal respekteres, 
uanset om det er i forhold til småbørn 
eller andre nære pårørende. 

Fleksibel planlægning 
Flere gange peges der i pjecen på, at 
der skal udvises fleksibilitet i planlæg
ning af arbejdet. Der peges på mulig
heden for fleksibel arbejdstid, mulig
heden for at arbejde hjemme, hvis der 
opstår et behov for dette, og endeligt, 
at større arbejdsopgaver planlægges i 
god tid. 

Cheferne opfordres til at se positivt 
på mulighederne i de orlovsordning
er, der eksisterer. Der opfordres også 
til, at folk der er på orlov informeres 
om væsentlige forhold på tjenesteste
det, og endeligt, at de skal tilbydes 
personelsamtaler, både under orloven 
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og når den hører op. Ideen er, at få 
afstemt medarbejderens og chefen 
krav og forventninger. 

Ikke en foræring 
Pjecen giver ikke indtryk af at forsva
ret har tænkt sig at forære noget væk. 
Det der signaleres er nogle spillereg
ler, som kræver en positiv holdning 
fra både ansatte og ledelsens side. 
Den er ikke grundlag for at der kan 
stilles urimelige krav, omvendt pålæg
ger den forsvarets chefer at tænke to 
gange over tingene inden der gives et 
afslag. 

Det virkelige liv 
I virkelighedens verden kan "Familie
politikken" se således ud. Flyverover
konstabel Anne-Charlotte Agerbo 
Eriksen, fotograf ved Fototjenesten på 
Flyvestation Værløse, stod efter sin 
datter Lærkes fødsel med spørgsmå
let: ,,Skal jeg søge forældreorlov, eller 
hvad?" Eller hvad? dækkede over det 
forhold, at forældreorlov økonomisk 
er noget belastende. Samtidig var 
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ønsket om ikke at være for længe væk 
fra arbejdet stort. Hun søgte derfor ad 
tjenestevejen om at få lov at arbejde 
30 timer om ugen i et år. 

Ansøgningen gik gennem systemet 
og inden længe var arbejdstiden ned
sat til 30 timer om ugen. 

God ordning 
Anne-Charlotte Agerbo Eriksen siger 
om ordningen: ,,Jeg er utrolig glad for 
den aftale. Jeg møder til normal tid 
klokken otte om morgenen, og går 
hjem klokken 14. Det vil sige, er der 
en dag, hvor det ikke passer ind i 
arbejdet, må jeg blive lidt længere, og 
kan så gå lidt før en anden dag". Hun 
siger, at den lidt forkortede arbejdstid 
betyder, at hun undgår myldretiden, 
og, at hun kan hente datteren i børne
haven inden at barnet er helt udkørt. 
Sidst, men ikke mindst, kan hun nå at 
købe ind i forretninger, der ikke har 
alt for lange køer ved kassen. 

"Det er klart", siger hun, ,,at det 
kræver en vis fleksibilitet både fra min 
og fra min arbejdsplads side, at få 
tingene til at gå op, men det fungere 
fint. Jeg har en aftale med Operati
onsafdelingen om, at når et kvartal er 
gået, skal min arbejdstidsnorm være 
opfyldt. Meningen med ordningen var 
og er ikke, at spare arbejdstid op". 

Opfølgning 
Vi tale med fuldmægtig Berit Chri
stensen, der er sekretær i Forsvars
kommandoens Hovedsamarbejdsud
valgs Underudvalg vedrørende lige
stilling, for at høre, om der havde 
været tilbagemeldinger på pjecen. 
"Ikke ud over, at enkeltpersoner har 
sagt, at de synes godt om det indhol
det giver udtryk for. Vi har talt om", 
fortsætter hun, ,,på et senere tids
punkt at foretage en evaluering af 
effekten af pjecen, men lige nu skal 
den have tid til at virke". 

0 

Ny chef for Flyvevåbnets 
Officersskole 

FLYVEVÅBNETS ?FFICERSSKOLE 

\ , ' 
' 

Oberst Per Jan Larsen, th. på bille
det, er den 1. september tiltrådt 
som ny chef for Flyvevåbnets Offi
cersskole (FLOS). Oberst Larsen 
havde indtil da, med grad af oberst
løjtnant, gjort tjeneste som chef for 
Forsvarskommandoens Studie
sektion (PLUl). 

Oberst Hans-Jørgen Bjerge Pe
dersen (PED), som ved paraden 
den 25. august blev afløst som chef 
for FLOS er den 1. september tillagt 
midlertidig grad af brigadegeneral, 
og gør fra nævnte dato tjeneste ved 
HQ AIR NORTH i Ramstein, hvor 
han varetager stillingen som 
Assistant Chief of Staff (ACOS) A2 
Division. 

Tekst: s-n 
Foto: Flyveroverkonstabel 
Anne-Charlotte A. Eriksen, 

Fototjenesten, Flyvestation 
Værløse. 

Chefskifte ved Flyvevåbnets 
Sergent- og Reserveofficers
skole 
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Ved en parade den 25. juni 
fik Flyvevåbnets Sergent- og 
Reserveofficersskole (FLSR) 
ny chef, oberstløjtnant An
ker "Pete" Petersen, th. på 
billedet. Han havde indtil 
indsættelsen som chef for 
FLSR været chef for Kontrol
sektionen i Flyvertaktisk 
Kommando og der, ved 
siden af havende tjeneste, 
været ansvarshavende re
daktør afFLYNYf. 

Anker Petersen overtog 
stillingen efter, oberstløjt
nant Erling Jensen, tv., som 
samme dag gik på pension. 

Tekst: s-n. 
Foto: Allan Kristiansen, 
Fototjenesten, Flyvesta

tion Værløse. 



Royal Air Force Fairford 

Kosovokonfliktens bombe- og 
tankfly 
Tekst og billeder N .M. Schaiffel
Nielsen 

Under konflikten i Kosovo 
kunne man i pressen høre 
om, at bombetogterne 
mod serberne udgik fra 
mange forskellige flyve
stationer, også lang væk 
fra operationsområdet. 
Mange bombetogter blev 
gennemført fra den ame
rikanske flyvestation 
Fairford i Gloucestershire 
i det vestlige England. 
Her havde B-52 og B-1 
bombestyrken deres base 
sammen med en flåde af 
KC-135 tankfly 

Boeing B-52H Stratofortress, verdens ældste operative bombefly, kan skrive sin 
jomfruflyvning tilbage til 15. april 1952. Flyet kan medføre en imponerende våben
last på 20.410 kg. 

D AF Fairford blev genåbnet i 1979 
1'..af amerikanerne, som stadig dri
ver flyvestationen. Det skete, da 7020 

Air Base Group samme år blev gjort 
aktiv og deployeret til flyvestationen, 
som primært var hjemsted for KC-135 
tankfly. Flyene var under kommando 
af Strategic Air Commands 11. Group. 
Tankflyene forlod Fairford igen den 
25. juni 1990 og basen blev reduceret 
til støttebase for RAF Upper Heyford. 

Under Golfkrigen steg basens per
sonelstyrke til over 3000 mand. 1000 
mand tog sig af at støtte de deploye
rede B-52 bombefly. Medens de øv
rige 2000 indgik i bemandingen af et 
500 senge stort hospital på RAF Little 
Rinsington. Under Golfkrigen blev der 

Rockwell B-lB. Et imponerende bombefly, der har en total startvægt på 216.365 
kg. De mange tons kan flyve frem mod målet i 61 m. højde med en hastighed der 
ligger op mod lydens. 
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fløjet omkring 60 bombetogter fra 
RAF Fairford mod Irak. Hertil kom 
flyvningerne med KC-135 tankflyene. 

Stor aktivitet 
Under Kosovokrisen fløj de B-52 og B
l bombefly, der blev deployeret til 
RAF Fairford mere end 270 sorties, 
under hvilke der blev kastet over 
11.000 våben af forskellig art. I alt er 
der siden den 24. marts affløjet over 
2.000 flyvetimer af basens fly. Hertil 
skal lægges, at basens KC-135 tankfly 
i samme periode har fløjet over 130 
missioner, under hvilke de har tanket 
omkring 560 Nato-fly i luften. 

B-52H 
Boeing B-52H, Stratofortress, er et 
imponerende bombefly at se på. H'et 
bag betegnelsen B-52 fortæller, at der 
er tale om et fly af betydelig leveal
der. Kigger man i flykendingsbøgerne 
får man at vide, at den første proto
type YB-52A fløj den 15. april 1952. 

Vi talte med en af vagterne ved 
flyet som beredvillig gav lov til at vi 
kunne kigge op i flyets imponerende 
bombebrønd, en mindre balsal. Her, 
og på hard points under vingerne, 
kunne man anbringe i alt 20.410 kg. 
ammunition, det kan være alt fra 
"dumme" jernbomber til Tomahawk 
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På billedet kan man tælle mindst seks 
KC-135R Stratotankere, det var et 

imponerende syn at se de mange store 
fly på rad og række. Seks fly svarer til 

at bringe 462.000 kg. flybrændstof i 
luften, på en gang. 

cruise missiler eller nukleare bomber. 
Da vi høfligt forespurgte, om det var 
muligt at få et kig op i flyet cockpit, 
var det slut med at være imødekom
mende. ,,Nix, det har skipper sagt nej 
til" lød det bestemte svar. Der var 
ingen grund til flere spørgsmål om 
det emne. Derimod fik vi at vide, at 
B-52H er en tung sag at flyve. Piloten 
skal i sine reaktioner være langt forud 
for flyet under flyvningen. Er han 
ikke det, går det helt galt, idet flyet 
reagerer meget langsomt på kontrol
lerne. 

Da situationen blev optrappet i 
Kosovo i januar og februar i år, dan
nede amerikanerne 2nd Air Expeditio
nary Group (AEG) på RAF Fairford. 
Enheden blev aktiveret den 20 fe
bruar. Dagen efter ankom de første 
syv Boeing B-52H til flyvestationen 
fra Barksdale Air Force Base (AFB), 
Louisiana, USA. 2nd AEG blev under
lagt 100th Air Expeditionary Wing 
(AEW) på RAF Mildenhall. 

Første angreb 
Diplomatiet fejlede, og den 24. marts 
gik Operation Allied Power (OAP) i 
gang. Seks B-52H forlod Fairford. 
Flyene kastede 27 AGM-86C konven
tionelle krydsermissiler (CALCM) 
mod mål i Jugoslavien. I begyndelsen 
af OAP kastede B-52H i alt 78 
CALCM, mest af typen Block O og 1. 
Målene var fortrinsvis flyvepladser, 
ammunitionsfabrikker og hærens 
kaserner. Da disse mål efterhånden 
var ødelagt, blev flyene sendt retur til 
USA. 

B-1B Lancer 
På Flightlinen i flyvestationens nord
lige del stod Rockwell B-18 Lancer 
(Lacener). Det var flyet der i 1981 
blev sat i produktion af daværende 
præsident Ronald Reagan. I mange år 
var flyet et pengeslugende projekt, 
som var så hemmeligt, at ikke mange 
udenfor Rockwell's udviklings- og 
senere produktionsafdeling anede 
noget om flyet. Inden produktionen 
af B-18 stoppede, var der produceret i 
alt 100 af typen. 

B-18 kan medføre både konventio
nelle og nukleare våbentyper. Inde i 
kroppen er der plads til 34.019 kg., 
medens der kan hænges yderligere 
26. 762 kg. op på hard points under 
vingerne. Det er en imponerende last, 

Nose Art, det vil sige bemaling af flyets 
næse med fantasifulde billeder var især 
udbredt blandt tankflyene. Her et 
eksempel vist på Fairford i juli i år. 
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som flyet kan føre frem mod et fjendt
ligt mål i helt ned til 61 m. flyvehøjde 
og med en hastighed på 965 km/t. 
Totalt er flyets startvægt 216.365 kg. 
Det er så også med et vingespand på 
41,67 m og en længde på 44,81 m. På 
jorden er der imponerende højt op til 
toppen af halefinnen, nemlig 10,36 
m. 

Vi kiggede lidt nærmere på flyet og 
kunne se, at det havde gennemført 15 
bombetogter under Kosovokonflikten, 
hvor der var kastet bomber. Fire tog
ter havde ikke ført til noget. Resulta
tet af indsatsen var fire MiG-21 øde
lagt på jorden sammen med syv heli
koptere, hvis type ikke kan fastslås. 

Under Kosovo-konflikten blev der 
den 1. april deployeret fem B-lB 

fr th th o 
Lancer a 28 BW/77 BS pa 
Ellsworth AFB, South Dakota, USA, til 
Fairford, under enhedsbetegnelsen: 
77 Bombardment Squadron (BS). 
Allerede den første nat fløj to af fly
ene deres første mission. Valget af 77 
BS, War Eagles (Krigsørnene) var 
ingen tilfældighed, idet enheden be
stod af de sidst opdatere fly af typen. 

Superfly 
Enheden var den første der modtog 
og anvendte Conventional Munition 
Upgrade Program (CMUP). Et system, 
der både fungerer ved at forstyrre 
fjendens radar og ved at lokke hans 
jord-til-luft missiler på afveje. Syste• 
met kan rulles ud i luftrummet fra 
beholdere bagerst på flykroppen. 
Hertil kommer at B-18 Lancer er op
dateret til at kunne medføre præci-



Flyets besætning har, på dækskærmen 
over næsehjulet, omhyggeligt ført regn

skab med antal bombetogter og resul
tatet. De fire missioner uden bomber 

betyder, at missionerne ikke førte 
til noget på grund af dårligt 

vejr eller andet. 

sionsammunition, herunder indtil 24 
stk. Joint Direct Attack Munition 
(JDAM), som indtil nu kun har kun
net anvendes af B-2 Spiret Stealth 
bombere. Dette styringssystem til 
ammunition bygger på de sidste 20 
års udvikling af det lille og billige 
initial navigationssystem (INS) og 
USAF's Navstar Global Positioning 
System, bedre kendt som GPS. Disse 
to systemer arbejder sammen i JDAM 
og har betydet, at planlæggerne ikke 
længere skal spørge, -Hvor mange 
missioner skal vi flyve for at ned
kæmpe det valgte mål? Nu hedder det 
i stedet, -Hvor mange mål kan vi ram
me under denne mission? JDAM kit'et 
kan monteres på en Mk84/BLU (907 
kg). Selvom bomben kastes fra flyet 
18 km. fra målet, vil det indbyggede 
system sikre, at bomben falder på 
eller så tæt ved målet, at dette øde
lægges. Og det vel og mærke selv om 
målet er indhyllet i røg, mørke eller 
tæt tåge. Testprogrammet begyndte i 
oktober 1996. Testene viste, at 95% 
af våbnene faldt indenfor en gennem
snitlig afstand af 9,6 m. fra målet 
mod det forlangte 13 m. B-lB Lancer 
fik dog ikke lov at afprøve systemet 
under konflikten, det blev overladt til 
B-2A Spirit. 

Lancer måtte 'nøjes' med at med
føre 84 stk. Mk84 S00lb. (226, 7 kg.) 
svarende til 19.042,8 tons våbenlast, 
ganske imponerende. En mission 
varede almindeligvis mellem syv og 
otte timer. 

Tankflyene 
At forestille sig, at OAF skulle kunne 
gennemføres uden brug af tankning 
af så at sige ethvert deltagende fly i 
operationen under flyvningerne til og 
fra operationsområdet er utænkeligt. 
Under besøget på Fairford så vi da 
også tankere i et antal, som normalt 
ikke ses på et sted. De kom fra mange 
forskellige enheder. 

Den 17. april deployerede fem KC-

135R Stratotanker og 160 mand fra 
22nd ARS, 366th Wing fra Mountain 
Home AFB, Idaho, USA, til Fairford. 
Fra den 18. april fløj de hver dag til et 
område over Adriaterhavet. Hver 
mission, hvor flyene hver medbragte 
77.000 kg. brændstof, varede om-

kring 10 timer. I løbet af de måneder 
OAF varede, nåede de at tanke så at 
sige enhver flytype der findes i Nato. 
Det skete enten ved hjælp af den fly
vende bom, eller ved hjælp af Hose 
and Basket (slange og kurv) der rulles 
ud fra en pod på flyets vinge. 

• 

Luftfartøjer deployeret til RAF Fairford i maj 1999 

B-lB Lancer 

Halenummer Navn 

85-074 
85-0083 
85-0091 
86-0097 
86-0102 

B-52H Stratofortres 

60-0009 RoMing Thunder II 
60-0011 11 Bomb Squadron 
60-0018 
60-0020 The mad Bolshevik 
60-0033 Instrument of Destruction 
60-0049 
60-0052 
60-0062 
61-0002 The Eagle Wrath III 
61-0016 Free Bird: POW. MIA: 

Remember 
61-0020 
61-0023 
61-0039 

KC-135R Stratotanker 

59-1498 
61-0277 
62-3513 
62-3572 
63-8004 

Spud Nick 
Wild Wild West 
Heavy Metal 
The Luck of the Draw 

Missioner 

8 
13 
12 
4 
0 

7CALM 
4 bomber/5 CALM 
3 bomber 
7 bomber/10 CALM 
6 bomber 
3 bomber/5 CALM/1 Raptor 
1 CALM 
2 bomber 
2 bomber 
15 CALM 

5 bomber/2 CALM 
5 bomber/11 CALM 
3 bomber 

Enhed 

23 rd BS/5th BW 
11 th BS/2nd BW 
23rd BS/5 th BW 
20th BS/2nd BW 
23 rd BS/5 th BW 
20th BS/2nd BW 
96th BS/2nd BW 
20th BS/2nd BW 
-
11th BS/2nd BW 

96th BS/2nd BW 
20th BS/2nd BW 
n'h BS/2nd BW 

Bemærk, at tallet under missioner ikke nødvendigvis er lig med antal flyvninger. 
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Infanterikonkurrence 

Tyskerne slået på hjemmebane 

'lyskerne havde egentlig ikke regnet med, at "amatør
erne" fra Eskadrille 500 i Vedbæk kunne gå hen og vin
de Infantry Cup. Men det gjorde de så alligevel. 

Sidste år måtte Eskadrille 500, 
Vedbæk, se i øjnene, at de ikke 

kunne vinde Infantry Cup i Tyskland. 
Danmark stillede, foruden med holdet 
fra Eskadrille 500 også med et fra 
Eskadrille 602. 

Målrettet træning 
Begge holdene havde hjemmefra øvet 
sig ganske eftertrykkeligt. Man havde, 
med erfaringerne fra sidste år, lagt sig 
i selen for at træne i de discipliner, 

Skoler 

man forventede konkurrencen ville 
indeholde. 

Træningen kom da også til sin ret. 
Den første dag bød på et fire kilome
ter langt løb i uniform med præcisi
onskast med håndgranat og skydning 
med gevær M/75. Andendagen bød 
på en 20 km. lang opgavemarch, hvor 
skydning med pistol, forcering af 
vand, transport af såret og ilmarch 
var de strabadserende indslag på 
turen. I alt fem hold deltog i turnerin
gen. 

De glade vindere af Infantry Cub 1999. 
I bagerste række fra v. er det: Premier
løjtnant Michael Neumann, KVG-O, 
flyveroverkonstabel Jesper Michelsen, 
ESKS00-O, flyverkonstabel Tom 
Witthen, ESKS00-M, oversergent 
Kristian Tanderup, ESK-O. Knælende 
er det fra v. oversergent Peter Glahn, 
ESKS00-O, flyveroverkonstabel Morten 
Vedersø, ESKS00-O, flyveroverkon
stabel Shafquat Riaz, ESKS00-O, 
flyverkonstabel Davis Salato, ESKS00-
0 og liggende i forgrunden, sergent 
Thomas Dalgaard, ESKS00 NBEV. 
(Foto via Eskadrille 500). 

Det danske hold var en blandet 
landhandel af personel fra både Ope
ration, Administration og Teknik. 
Altså personel, der ikke er infanteri
ster i hverdagen, men som kan lide at 
konkurrere i netop den disciplin. 

Overraskende sejr 
Vi talte med premierløjtnant Michael 
Neumann, som var glad for sejren. 
Han var blevet en smule overrasket, 
da værtsnationen pludselig fandt ud 
af, at holdet ikke kunne få vandre
pokalen med hjem. ,,Den måtte", for
klarede han, ,,ikke komme udenfor 
Tysklands grænser. Det var vi en smu
le overraskede over, men det fik være. 
Sejren var i hus. Og vi fik mester
skabsplaketterne med hjem". 

Tekst: s-n 

Stop i uddannelse af reserveofficerer 
Det foreløbigt sidste hold reserveofficerer er afgået fra Flyvevåbnets Sergent- og 
Reserveofficersskole på Flyvestation Værløse. Det nye forsvarsforlig betyder også, at 
flyvevåbnet ikke længere skal uddanne reserveofficerer til søværnet. 

Af. oberstløjtnant Anker Peter
sen, Chef for Flyvevåbnets Ser
gent- og Reserveofficersskole 

Fredag den 16. juli 1999, hvor 
de fleste holdt ferie, blev en helt 

speciel dag på Flyvestation Værløse. 
Den sidste reserveofficersklasse med 
elever fra både flyvevåbnet og søvær
net havde fuldført en 12 måneders 
uddannelse og bestået den afslut
tende eksamen. På denne smukke og 
solrige dag modtog de 24 sergenter 
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Forsvarschefens ansættelsesbeviser 
som løjtnanter af reserven - 19 til 
flyvevåbnet og 5 til søværnet. 

Der var egentlig ikke noget excep
tionelt i det, fordi Flyvevåbnets Ser
gent- og Reserveofficersskole nu 9 år i 
træk som en værnsfælles rationalise-



Chefen for Flyvevåbnets Sergent- og 
Reserveofficersskole, oberstløjtnant 

Anker Petersen overrækker eksamens
bevis og forsvarets ansættelsesbrev til 

løjtnant af reserven i søværnet, Mie 
Have Thomsen. Tv. er det holdofficer

en, premierløjtnant Torben Mahler 
Kjeldsen. (Foto flyveroverkonstabel 

Anne-Charlotte A. Eriksen, VÆRFOT). 

ring har uddannet reserveofficers
elever til begge de to små værn - og 
med stor succes og gavn for alle. 

Slut med reserveofficerer til 
søværnet 
Det nye var, at den i maj 1999 indgå
ede politiske forsvarsaftale for perio
den 2000 - 2004 allerede har fået de 
konsekvenser for reserveofficersud
dannelsen i de to værn, at Bevogtning 
og Nærforsvar "BON" ved søværnets 
etablissementer om få år vil overgå til 
Marinehjemmeværnet, hvorfor der 
ikke skal uddannes flere reserveoffice
rer i søværnet til denne opgave. Sorg værnets meget positive islæt i vore 

værnsfælles klasser. Flyvevåbnet har fortsat brug for 
reserveofficerer bl.a. til mobiliserings
styrken, som imidlertid bliver reduce
ret væsentligt ved forsvarsaftalen . Det 
er derfor besluttet, at der ikke skal 
uddannes reserveofficerer i flyvevåb
net de næste to år, hvorefter det ser 
ud til, at der igen er behov og basis 
for, at uddannelsen genoptages. 

Som ny skolechef opfordrede jeg alle 
de nye reserveofficerer til at tage 
pejling af den kommende, reducerede 
struktur i forsvaret og være med til at 
få de kamp- og støtteenheder, der 
fortsat skal bestå, til at bevare det 
høje effektivitetsniveau. 

Jeg udtrykte desuden skolens sorg 
ved, at vi ikke længere skal have sø-

Stabschefen for Flyvertaktisk Kom
mando, oberst J. F. Autzen, sagde i 
sin tale blandt andet, at flyvevåbnet 
er ked af denne udvikling, for vi har 
været glade for, også på dette om
råde, at kunne samarbejde med sø
værnet. 

Til lykke - på vers 
1. næstformand i Reserveofficersforeningen i 
Danmark, major af reserven Jesper Hjulmand 
fra Luftværnsgruppen sluttede højtideligheden 
ved på selvkomponerede vers at beskrive 
reserveofficersuddannelsen for de to værn: 

Så skete den end'lig, at I fik kasketten 
og striben på ærmet over manchetten. 
Fornemmelsen af at have bestået. 
Bare følelsen af at målet er nået. 

Men hårdt har det været i tiden på skolen, 
her var der ingen da.sen i solen. 
Lektioner er lavet - remsen indøvet, 
krav/en i felten med næsen i støvet. 
Gården er fejet - kilometer er gået 
geværet er pudset - meget er nået. 
Til tider har I været ovenud stresset 
og mærket, hvad det er - at være presset. 
Spisning og tøjskift på få minutter, 
at man godt kunne mærke, man ej var rekrutter. 

Og når det så end'lig blev weekend på ny, 
var det hjem til familiens fredagsmenu . 
Men ugens strabadser havd' gjort soldaten så flad, 
at der intet krudt var - til det kæresten gad. 

At slutte som klassens bedste soldat, 
er et ovenud flot resultat. 
En fornem bedrift som kræver en viden 
kombineret med holdånd - ja, og så fliden. 
Det er med sandhed en meget stor ære, 
der gi'r ret til vor ansete dolk at bære. 

I dag er så dagen, hvor skolen den slutter. 
Nu går det løs - I af selvtillid strutter. 
Brug nu de ting som I heroppe lærte, 
hvordan man som løjtnant sig skal gebærde. 
,,Flyv ikke højere end vingerne bær": 
og undgå i øvrigt at skabe besvær. 
Og tænk på, hvem der gjord' jer til det I nu er. 
I har meget at takke for på FLSR 

Ja det var så det jeg ville udtrykke. 
Må jeg ønske jer alle et kæmpe Til lykke. 
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Grafisk fremstillet, ser det således ud, når et fly angriber flere mål ad gangen med Joint Direct Attack Munition (JDAMS) 
(Satellitstyrede bomber). Oppe i venstre hjørne kaster flyet fire JDAMS, som ved signaler fra satellitten øverst i billedet styrer 
mod de fire mål som er kodet ind i bombernes styresystem. (Illustration Boeing). 

Våbensystemer 

"Smart Bombs" til flyvevåbnet 
"Operation Allied Force falder lidt for tidligt for flyve
våbnet. Havde Slobodan Milosevic ventet lidt med sin 
etniske udrensning, havde flyvevåbnet haft mulighed 
for at bevæbne sin F-16 bedre", sagde chefen for 
Våbenteknisk Afdeling i Flyvematerielkommandoen, 
oberstløjtnant C.J.D. Dirksen, umiddelbart efter folke
tingsbeslutningen om at sende først seks, og senere 
yderligere tre, F-16 til flyvestation Grazzanise i Italien i 
februar måned i år. 

Af kaptajn Jesper Lyngholm 
Johansen, Våbenteknisk Afde
ling Flyvematerielkommandoen 

For øjeblikket råder flyvevåbnet 
ikke over præcisionsstyrede vå

ben, der kan indsættes på stor afstand 
mod fjendtlige mål. Dog, er der laser 

styrede bomber til rådighed, som ved 
hjælp af enten Forward Air Control
lers eller andre fly med luftbåren 
laser, kan belyse målet til hjælp for 
lasersøgehovedet på bomberne. 

Risikoen for egne styrker ved an
vendelse af denne våbentype er, at 
piloterne og/eller personellet på jor
den, som skal belyse målet for bom
berne, i mange tilfælde er foruroli-
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gende tæt på selve målet, og der vil 
derfor være behov for luftoverlegen
hed, hvis denne operationsform skal 
udføres uden unødige risici for egne 
styrker. 

Det udstyr, der er nødvendigt for 
at udføre laserdesignering med dan
ske F-16 er under anskaffelse. Det 
betyder, at flyvevåbnet er afhængig af 
aftaler med for eksempel allierede 
flystyrker. Dette begrænser flyvevåb
nets muligheder for selvstændige 
operationer i konflikter sammenligne
lige med Operation Allied Force over 
Kosovo eller øvrige landområder i det 
tidligere Jugoslavien. 

Mangel på danske Ground Positio
ning System (GPS)-styrede præcisi
onsvåben kan meget vel have bidra
get til, at flyvevåbnet ikke blev indsat 
i direkte offensive luftoperationer i 
begyndelsen af konflikten. Men samti
dig bør det erindres, at F-16 reakti
onsstyrkebidrag kun er tilmeldt i luft
forsvarsrollen. 



Tegning af JDAM styresystem til mon
tering på "dumme jernbomber". 1. 

Styrekontrolenhed. 2. Haleskærm. 3. 
Haleaktuator undersystem. 4. Kontrol

finner til halen. 5. Ledningsbundt. 
(Illustration Boeing). 

I forbindelse med det gældende 
forsvarsforlig, er det besluttet at an
skaffe præcisionsvåben, der anvender 
satellitbaseret navigationssystem med 
en rækkevidde (Stand Off) på gerne 
over 25 km. til flyvevåbnets Mid Life 
Opdaterede F-16. Yderligere er det et 
krav, at våbnet skal være optaget i 
den software pakke, der af F-16 bru
gerlandene er besluttet optaget i det 
kommende våbencomputersystem. 

Under samme projekt er det også 
besluttet at anskaffe hjelm-monteret 
sigtesystem (se FLYNYT nr. 3. siderne 
3 og 34). Det er Flyvematerielkom
mandoen (FMK) som, via Forsvars
kommandoen (FKO) sender en samlet 
indstilling til Folketinget om materiel
anskaffelser for 219 mio. kr. i perio
den 1999 - 2003. 

Markedsundersøgelse 
Der er i FMK nedsat en projektgruppe 
med deltagelse fra stort set alle afde
linger i FMK og repræsentanter fra 
Flyvertaktisk Kommando (FTK). 
Denne projektgruppe skal forestå 
markedsundersøgelserne, anskaffel
sen og implementeringen af det kom
mende præcisionsvåben. 
De våbentyper, der planlægges indført 
i F-16 software er, blandt andre, Joint 
Direct Attack Munition (JDAM) fra 
Boeing Ine. og Joint Stand Off Wea
pon (JSOW) fra Raytheon. 

De to kandidater er meget forskel
lige, men har alligevel en del fælles 
træk. 

Stand Off afstanden for begge ty
per er over 25 km, og de har begge 
muligheden for forud programmering 
af op til seks mål. Derudover rummer 
de muligheden for omprogrammering 
i luften, af enten piloten selv, eller fra 
et AWACS-fly (luftbåren kommando
og radarstation) 

JSOW 
JSOW kan nærmest beskrives som en 

container, der indeholder ammunitio
nen. Over det forud programmerede 
mål, åbner containeren sig. JSOW har 
også muligheden for at indlagt et 
antal fikspunkter for sin svævetur 
gennem luften. Ved hjælp af GPS 
navigation kan JSOW svæve uden om 
en by, et bjerg eller andet, som det 
måtte vise sig at være operativt nød
vendigt at undgå. Og med en maksi
mal Stand Off afstand på ca. 75 km 
skulle det være muligt at opnå de 
mest optimale betingelser for indsæt
telsen af våbnet. Længden på JSOW 
er ca. 406 cm., den har et vingefang 
på ca. 135 cm. og den vejer ca. 1100 
pund (498,95 kg.) inkl. bomblets. 

Selve ammunitionen i JSOW er et 
antal små bomber (bomblets), der 
efter udskydning fra containeren er 
aktivt søgende efter varmeudstråling
en fra for eksempel parkerede kamp
vogne eller andre køretøjer. Efter 
detektering af målet udløser en meka
nisme en hulladning, der penetrerer 
(gennembryder) målet. 

Som tidligere nævnt er kravet, at 
Position Guided Munition (PGM) skal 
være GPS-styret, hvilket JSOW også 
er. 

JDAM 
JDAM er en slags styrekit, der spæn
des på de 2000 punds (907,1 kg.) 
bomber, flyvevåbnet i forvejen råder 
over. 

Filosofien bag JDAM er, at man 
tager de gammelkendte 2000 punds 
Mk 84 bomber og spænder en hale
sektion på som indeholder en GPS
modtager. Desuden monteres tre 
plader (strakes) på selve bombelege-
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met, disse giver øget opdrift og øger 
derved den maksimale Stand Off af
stand ud over 25 km. Ligesom JSOW 
har JDAM mulighed for forud pro
grammering af op til seks mål. Disse 
vælges af piloten og med mulighed 
for om programmering af yderligere to 
mål. Som nævnt, kan JDAM også 
omprogrammeres fra AWACS. Til 
forskel fra JSOW har JDAM ikke mu
lighed for indlæggelse af fikspunkter. 
Den er tvunget til at følge den glide
bane, den er kastet fra, hvilket giver 
den en ringere manøvredygtighed i 
forhold til JSOW. 

Størrelsen på JDAM er stort set 
den samme som for de Mk 84 bom
ber, flyvevåbnet opererer med i forve
jen, alt afhængig af haletype der væl
ges. Den samlede vægt ligger på godt 
2000 pund inkl. bombelegeme. 

Til JDAM overvejes muligheden for 
at anskaffe en anden type bombe
legeme til supplement for Mk 84. 
Hensigten med dette supplement er at 
øge flyvevåbnets mulighed for at ind
sætte PGM mod bunkerkomplekser 
med flere etager, der skal penetreres 
(gennemtrænges) før detonation. Et 
scenario, der bl.a. er kendt fra Golf
krigen. 

Anskaffelse af den nævnte type 
PGM vil give flyvevåbnet mulighed 
for at deltage i flere missionstyper i 
fremtidige konflikter i Danmarks in
teresseområde. 

Kun USA råder over de nævnte 
våbensystemer. For både JSOW og 
JDAM gælder det, at de først i begyn
delse af dette år er frigivet til salg 
uden for USA. 

• 
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Flyvevåbnet 

Optakt til 50 års fødselsdag 

Chefen for Logistikdivisionen i 
Flyvertaktisk Kommando, oberst P. 
Adser-Larsen har fået hænderne fulde 
med at forberede flyvevåbnets 50 års 
jubilæum. 

Tekst og foto seniorsergent 
N.M. Schaiffel-Nielsen 

Det er faldet i chefen for Logistik
divisionen i Flyvertaktisk Kom

mando, oberst P. Adser-Larsens lod at 
forberede festligheder og aktiviteter i 
forbindelse med flyvevåbnets 50 års 
fødselsdag, eller jubilæum om man 
vil. Det har givet obersten en del at 
tænke over. Ikke mindst fordi flyve
våbnets ledelse har besluttet, at 
,jubelåret" skal indledes allerede et år 
før tiden. 

Aktiviteterne 
De indledende øvelser er begyndt for 
længe siden. Som altid har man ned
sat arbejdsgrupper til at løse opga
verne, ved siden af havende tjeneste 
forstås. Man bliver jo ikke flere an
satte, fordi man vil fejre sin fødsels 
dag. Arbejdsgruppe 5, som selvfølge
lig er forkortet AGS, skal være på 
banen med et resultat allerede den 1. 

Den 1. oktober år 2000, er det 50 år siden flyvevåbnet 
blev oprettet som et selvstændigt værn. Dette faktum 
har flyvevåbnet tænkt sig at fejre gennem hele år 
2000. Man frygter at bliver 50, det betyder i alminde
lighed, at man er "over the hill", men for flyvevåbnet 
synes det at været det stik modsatte, man ser frem 
mod mere udvikling og tror ikke på, at man nærmer 
sig lukketid. 

oktober 1999. AGS skal producere en 
website til internettet, hvor et antal af 
flyvevåbnets enheder fortæller om, 
hvad de beskæftiger sig med. Det skal 
vel og mærke ske i et sprog som de 
forhåbentlig mange civile "kunder" 
forstår. 

Næste år i juni kommer så det 
store brag af et Åbent Hus på Flyve
station Skrydstrup. Det bliver et 
Åbent Hus over alle de Åbent Hus
arrangementer flyvevåbnet har holdt i 
de sidste 50 år. Oberst Adser-Larsen 
fortæller, at man går så vidt som til at 
leje gamle sjældne fly af typer som 
Spitfire, til at komme og vise, hvad 
flyvevåbnet engang fløj med. 

Bøger og film 
Adser-Larsen fortæller, at der vil blive 
udgivet en billedbog i farver om flyve
våbnets virksomhed i dag. Bogen vil 
komme til at indeholde billeder, med 
korte tekster, fra alle flyvevåbnets 
tjenestesteder, for på denne måde at 
indvi befolkningen i, hvad flyvevåb
nets hverdag består af. 

Den 15. august gik Forsvarets 1V i 
gang med at lave en videofilm om det 
samme emne. Hertil kommer en 
plancheudstilling som skal stilles op 
rundt om i landet. 

På forsiden af dette nummer af 
FL YNYf kan man se det logo, som 
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vandt konkurrencen som det logo, der 
bedst fortæller om flyvevåbnet. Dette 
logo vil blive trykt på T-shirts, kasket
ter, kuglepenne og meget andet. Disse 
varer vil blive solgt, blandt andet 
under Åbent Hus på Flyvestation 
Skrydstrup. 

Stenen 
Det er planen at sætte en sten op til 
minde om begivenheden. Stenen skal 
stå ved Viborg Domkirke. Afsløringen, 
der finder sted den 1. oktober næste 
år, forventes at blive overværet af en 
repræsentant for kongehuset. Et kopi 
af stenen vil blive opstillet ved Flyver
taktisk Kommandos nye bygning, når 
den engang står færdig. 

At alt dette koster penge, er der 
ingen der er i tvivl om. En del af de 
budgetterede 2,4 mio. kr. forventes at 
komme ind ved salg af de omtalte 
genstande med logoet på. Andre 
penge kommer ind ved salg af bøger 
og videoer. Og endelig bliver der tale 
om en vis støtte fra sponsorer. 

Der er ingen tvivl, selv om flyve
våbnet er "skrumpet" fra en beman
ding på 11.000 mand i 1950, til nu 
godt det halve, så vil der være et 50 
års jubilæum at fejre . 

• 



C-1301-30 Hercules, -30 betyder, at der er tale om den forlængede version, der kan medtage en større volumen af gods end den 
almindelige C-1301. 

C-130J Hercules 

Hercules endelig på vej til 
Royal Air Force 
Tekst og billede seniorsergent 
N.M. Schaiffel-Nielsen 

Endelig er den stærkt for
sinkede Lockheed Martin 
C-130J Hercules på vej til 
No 70 Squadron på Lyne
ham. 25 fly, heraf de 15 i 
den forlængede version, 
vil blive leveret fra no
vember i år og frem til 
2001. Flyet blev demon
streret både på jorden og 
i luften under Royal Inter
national Air Tattoo 1999 
(RIAT) på RAF Fairford. 

Forsinkelsen af godkendelserne af 
Lockheed Martins nye C-130J 

Hercules, har betydet, at RAF har 

måttet vente længe på at få sine nye 
transportfly. Så længe, at det har 
skabt tvivl om RAF evne til hurtigt at 
transportere styrker frem til uroom
råder, eller kunne løse opgaver i for
bindelse med flyvning af nødhjælp. 

Lys forude 
Nu er der imidlertid lys forude. Under 
RAI demonstrerede RAF sin sine C-
130J-30, det vil sige den forlængede 
version for publikum. Flyet er i gang 
med de sidste tests hos Marshall 
Aerospace i Cambridge, hvor det sam
men med 10 andre C-130J gennem
går de sidste tests inden de til novem
ber bliver leveret til No 70 Squadron 
på Lyneham. Demonstrationsflyvning
erne blev gennemført med Wayne 
Roberts og Lockheed Martins chef 
testpilot Arien Rens ved pinden. De to 
demonstrerede det store flys flyve
evner i lav højde og de korte starter 
og landinger, så publikum ind imel
lem hev efter vejret. Det skal så ind
rømmes, at flyet var tomt. Men allige
vel. 

Lockheed Martin fastholder, at 
med en to mands besætning og det 
korte startløb sammen med længere 
rækkevidde og højere flyvehøjde kan 
C-130J leve op til den britiske rege
rings krav til hurtigere strategisk 
deployering. 

De besætninger, der skal uddanne 
de britiske besætninger hjemme på 
Lyneham, er i fuld gang med deres 
omskoling på Lockheed Martin Aero
nautical Systems base i Marietta, 
Georgia, USA. Alt imens er man i fuld 
gang med at installere en flight simu
lator på Lyneham. 

Mange kunder 
Lockheed Martin meddeler, at man 
indtil nu har solgt C-130J Hercules til 
syv kunder, hvor køberne er RAF, 
Royal Australien Air Force, det itali
enske flyvevåben, USAF, USAF Re
serve, Air National Guard og US Ma
rine Corps. 

0 
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International Air Tattoo 

Danske fly var ined 
Tekst og billeder seniorsergent 
N.M. Schaiffel-Nielsen 

483 fly fra 44 lande var 
samlet på RAF Fairford i 
England til The Royal In
ternational Air Tattoo 
1999. Samtidig fejrede 
man Nato's 50 års jubi
læum. Der var gjort meget 
ud af, at de tre nye Nato
lande Ungarn, Polen og 
Tjekkiet deltog. De tre 
landes indsats på det 
flyvemæssige område lod 
intet tilbage at ønske. 

Den noget usædvanlige udsigt fra cockpittet på Challenger 604, nemlig alle flyene 
der udgør RAF Aerobatic Team The Red Arrows. 

D AF Fairford 23. juli 1999. 
~ orberedelserne til The Royal 
International Tattoo 1999 (IA T) 
havde været i fuld gang i månedsvis. 
Nu ankom flyene i striber. Lige nu 
ventede den danske Challenger, me-

get længe efter landingen, på at få 
clearance til at rulle ind i udstillinge
området. Gennem flyets små ruder 
havde passagererne haft mulighed for 
at se fly som B-1 og F-117 A, så spæn
dingen om, hvad der ventede af an
dre sjældne nye flytyper steg. Endelig 
kom tilladelsen til at rulle på plads. 
Ud gennem frontruden havde fartøjs
chefen, kaptajn Ole Ramsby (BYM) 
og 2. piloten premierløjtnant Vagn 
Iversen (VIN) rig udsigt til The Red 

Royal Danish Air Force, halenummer C-066 rulles her fredag eftermiddag ind på 
sin plads i udstillingen. 
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Arrows, som rullede af sted i forma
tion foran Challenger'en. 

Nato med 
I forbindelse med IAT mødtes chefer
ne for de 19 Nato landes flyvevåben. 
Cheferne for de nye medlemslande, 
Polen, Ungarn og Tjekkiets deltog for 
første gang. Fra Danmark deltog che
fen for Flyvertaktisk Kommando, ge
neralmajor Kurt Ebbe Rosgaard i 
"NATO Air Chiefs and Senior Air 
Commander's Follow-Up Conference". 
Næste dag var IAT vært for: ,,NATO 
50 th Anniversary Galla Reception", 
hvor også chefen for Flyvemateriel
kommandoen, generalmajor Lars 
Christian Fynbo deltog. 

På udstillingen kunne man se flere 
NATO-fly med flot dekorerede haler, 
alle dekoreret over det fælles emne 
NATO's 50 års jubilæum. At den dan
ske F-16 med halenummeret E-180 
forsynet med kaptajn Pia Wognsens 
tegning af "Holger Danske" på halen 
vandt, nævnes her kun i forbifarten. 

Overvældende 
The Royal International Air Tattoo 
1999 (IAT 99) overgik alt, hvad deres 
udsendte nogensinde har set af fly på 



:·1 at fejre Nato 

et sted. 483 fly fra the Royal Air 
Force (RAF) og 44 andre lande. Det 
er med et moderne udtryk: ,,Virkelig 
noget der rykker". Selve udstillingen 
havde ifølge vor lokale hjemmels
mand en udstrækning på to en kvart 
engelsk mil, svarede til 3,6 km., hvor 
der bare stod fly ved fly. Vejrguderne 
var "mildt" stemt, det vil sige skyfri 
himmel og omkring 25° C. i skyggen. 
Forbruget af kildevand var enormt. 

RDAF "Holger" vandt 
Royal Danish Air Force, eller til hver
dag, flyvevåbnet, var ganske godt 
repræsenteret. Flyveskolen var der 
med to Saab Supporter T-17, der som 
naboer havde to transportfly af stor 
størrelse fra henholdsvis det sydafri
kanske og australske flyvevåben. I 
starten af en udstilling af op mod 15 
F-16 i række stod to danske F-16, 
hhv. A og B-versionen. 

Da vi kom forbi fredag eftermiddag 
var "danskerkolonien" samlet under 
næsen af den første danske F-16 og 
en fest syntes under udvikling. Nede 
mellem de små og mellemstore 
transportfly fandt vi Challenger 
CL604, som stod og tog sig godt ud. 
Men, hvor var Holger? Holger var 
blevet "forvist" til Flightlinen i 
Fairfords nordlige del. Ikke fordi han 
ikke skulle vises frem, men netop 
derfor. Ved søndagens sidste præsen
tation af samtlige deltagende fly på 
startbanen foran det 100.000-tallige 
publikum, kunne Holger køre først 
ind. Vi der så til var noget stolte. 

Søværnets Lynx fik vi tilfældigt øje 
på i det nordlige eskadrilleområde, 
hvor den stod parkeret sammen med 
helikoptere fra flere lande. Først ved 
dagens afslutning, ved den store fly-

parade, kom den flyvende sammen 
med alle de andre helikoptere og 
"stillede sig op i rækken" i 300 fods 
højde bag de mange fly nede på 
hovedbanen. 

Imponerende tal 
Da IAT lukkede portene søndag aften, 
havde mere end 190.000 betalt for at 
komme ind at se udstillingen. Man
dag morgen under udflyvningen var 
der igen et hav af tilskuere, som øn
skede at se flyene starte. Over 4000 
frivillige havde i to 
uger slidt for at få etab
leret udstillingen. Her
til skal lægges de 
mange timer, andre 
frivillige havde brugt 
året forud for udstillin
gen. Overskuddet fra 
IA T går til the Royal 
Air Force Benevolent 
Fund. En organisation 
som støtter RAF perso
nel eller deres familier i 
tilfælde af en tjenstgø
rende i RAF bliver syg 
eller dør. Fonden har 
bestået siden 1961 og 
har i sin levetid rejst 

Det kan da vel være, at 
to T-17 ikke fylder 
meget mellem 483 

flyvemaskiner, men her 
er det lykkedes. 

Haleroret fra en T-17 
danner forgrund for 

tjekkernes imponerende 
flyveopvisning. 
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F-16 fly på stribe, og med to danske fly, 
halenummerene ET-613 og E-494, på 
fløjen, det var da flot. Forsamlingen 
foran ET-613 er "danskerkolonien': der 
samledes over en kold øl i det varme 
sommervejr. 

mere end f4 mio. Først i 1996, efter 
25 års arbejde fik man lov til at kalde 
sig Royal, hvilket er et officielt stem
pel som fonden med rette kan være 
stolt af. 

D 
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Holger slog dem allesammen 
Kaptajn Pia Wognsen, Flyver
taktisk Kommando, havde lagt 
alle kræfter og kreative evner i 
opgaven med at tegne et 
dansk nationalt logo til at 
,,pynte" halen på en dansk F-
16. Det danske fly skulle 
blandt andet deltage i Royal 
International Air Tattoo på 
RAF (Flyvestation) Fairford i 
England. 

Da vi ankom til Fairford for at se på de 
483 udstillede fly, var "Holger", som 

flyet uofficielt blev døbt, ikke til at finde på 
den flere kilometer lange udstilling - hvor 
var Holger? 

Holger blev fundet i flyvestationens nord
lige eskadrilleområde, hvor det stod sam
men med de andre F-16 fly fra Norge, Hol
land og Belgien. Deres bemalinger tydede 
på, at de også ønskede at vinde den konkur
rence, som Lockheed Martin havde udskre
vet om, hvem der kunne fremvise den flotte
ste og mest kreative bemaling af en F-16 i 
anledning af NATO's 50 års jubilæum. 

Premierløjtnant Rene Strehle (LET) Eskadrille 
723 modtager her pokalen fra Lockheed 

Martins repræsentant Dain Hancock. 

Kaptajn Pia Wognsen med Holger. 

Holger vandt, og blev derfor det fly, der ved "fly
paraden" ved slutningen på en lang dags flyveop
visning kunne køre først ind på startbanen på RAP 
Fairford. 

Overrækkelsen af pokalen fra Lockheed Martin 
fandt sted under middagen for chefer fra NATO
landenes flyvevåbner på RAF Fairford. Det blev pre
mierløjtnant Rene Strehle (LET) Eskadrille 723 på 
Flyvestation Aalborg, der modtog pokalen fra Lock
heed Martins repræsentant Dain Hancock. Pokalen 
står nu på Flyvestation Aalborg. 

Kaptajn Pia Wognsen blev noget overrasket, da 
hun af chefen for Flyvertaktisk Kommando, general
major Kurt Ebbe Rosgaard blev lykønsket med at 
have vundet en konkurrence, hun ikke anede hun 
deltog i. 

0 
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Flyvningens farefulde 
barndom 
Tekstseniorsergent 
N.M. Schaiffel-Nielsen 
Billeder via pensioneret major 
Chr. Viuff 

Han sidder og blader i sit 
gamle fotoalbum, peger 
på et billede af sine kam
merater og siger: 
"De gik begge to ned i 
Storebælt, og omkom". 
Han fyldte 100 år den 8. 
januar. Vi kigger i hans 
militære Flyvejournal 
(logbog). Første flyvning 
den 9. april 1927 fra 9 45 

til 10. Pilot på flyvningen, 
Sergent Eeg, under be
mærkninger: -Som Passa
ger. Han, er pensioneret 
major Chr. Viuff, som i 
dag bor på en gården 
Hermandsminde i Stou
strup ved Fredericia. 

Pensioneret major Chr. Viuff fyldte 
100 år den 8. januar i år. Han 

viser med glæde lykønskningstele
grammerne fra formanden for For
eningen af Danske Flyvere, general 
Christian Hvidt og chefen for Flyver
taktisk Kommando, generalmajor Kurt 
Ebbe Rosgaard frem. Han var glad 
for, at de meget yngre kollegaer hav
de husket ham. 

Hans liv begyndte noget mere jord
bundent. Som ung blev han landvæ
senselev. Efter opholdet på Næsgaard 
Landbrugsskole fra 1919-21, mødte 
han i efteråret 1921 ved Feltartilleriet 
på Holbæk Kaserne. Han fik smag for 
den militære tilværelse og i 1926-27 

Løjtnant Chr. Viuf!, med 
venstre arm og højre pegefinger 
i forbinding, efter at han havde 

overlevet branden i 0-Potten, 
halenummer 0-59. 

gik han på løjtnantskolen på 
Bådsmandsstrædes Kaserne, i 
dag bedre kendt som Christia
nia. 

Dagligt havde de unge 
løjtnantselever udsigt til Klø
vermarken, hvor de kunne se 
flyene fra Hærens Flyveskole 
starte og lande. Chr. Viuff 
syntes det var noget fascine
rede ved det at flyve, en opfat
telse flere af hans kammerater 
delte. Var det mon værd at 
prøve? 

Optagelsesprøve 
Hærens Flyveskole optog 16 elever i 
1927. Dengang som nu, blev der af
holdt optagelsesprøver. I januar 1927 
stillede 200 håbefulde unge mænd, 
mange med grad af løjtnant eller 
sergent til optagelsesprøve i Køben
havn. Det var dengang der var noget 
der hed "Klinikken for Øre- Næse-, og 
Halssygdomme ved Kjøbenhavns 
Garnisionssygehus". Prøverne varede 
en uge. I ugens løb blev de unge 
mænd undersøgt af øjen- og ørelæger 
samt almindelige læger. De var i psy
koteknisk laboratorium, de stod på et 
ben, med lukkede øjne, eller holdt 
vejret så længe som muligt, en øvelse 
hvorunder en besvimede. 10 små 
træklodser med 10 grams vægtforskel 
skulle stilles op i en række efter vægt. 
Herefter blev de snurret rundt på en 
stol med bind for øjnene. Pludseligt 
standsede stolen, som nu hældede lidt 
til den ene side, den noget rundtos
sede aspirant skulle så fortælle, til 

hvilken side stolen hældede. Endelig 
blev et langt brev læst op for aspiran
terne, som de derefter skulle genfor
tælle i telegramstil. 

Chr. Viuffvar en af de 16 der slap 
igennem nåleøjet. Ser man i hans 
dagbog var begrundelsen for at søge 
optagelse på flyveskolen ikke kun, at 
det var spændende. Han skriver i sin 
dagbog: ,,Hvad jeg går ind til, hvis jeg 
bliver optaget, ved jeg ikke, men det 
er vel tvivlsom, om jeg bliver antaget. 
I hvert Tilfælde kan det nok være 
bedre, end at være Landmand i disse 
daarlige Tider. Og at være arbejdsløs -
uha". Han tilføjer i dagbogen: ,,Faders 
Tilladelse har jeg omsider faaet". 

Lundtofte 
Den 8. april 1927 mødte han og de 
15 andre flyveelever på flyvepladsen 
på Kløvermarken, hvor de fik udleve
ret flyvetøj, hvorefter de blev kørt til 
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Landinger på de mest for
skellige underlag. Her har 
løjtnant Wiirtz søgt at an
vende O-Potten som meje-

tærsker. 

Jægersborg Kaserne, her 
skulle de bo under uddan
nelsen. 

Næste morgen begyndte 
eventyret med, at de blev 
kørt til Lundtofte Flyveplads. 
Den dag var Chr. Viuff ude 
at flyve i 15 minutter. Flyve
instruktøren tumlede rundt i 
luftrummet med L.V.G. B III 
skoleflyet, for at finde ud af, 
om hans elev kunne tåle at 
flyve. Der gik ikke mange 
dage, før eleverne fik lov at 
prøve styregrejerne. Det blev 
til en dramatisk oplevelse for 
instruktøren, løjtnant Sætter
Lassen. Viuff fortæller i sin 
dagbog, at aspirant Tordal 
tog så hårdt fat om styre
grejerne, at Sætter-Lassen 
ikke kunne gribe ind i flyv
ningen. For at forhindre en 
katastrofe, tog Sætter-Lassen 
gassen fra. Det hjalp ikke. 
Tordal gav fuld gas igen og fortsatte . 
Til sidst afbrød Sætter-Lassen moto
ren, og i 50 meters højde gik det op 
for Tordal, at der var noget galt, hvor
efter han slap styregrejerne. Sætter
Lassen nødlandede flyet på en pløje
mark, og jagede Tordal ud af flyet og 
fløj hjem. Der gik lang tid inden Tor
dal svedende, i sin varme flyve
udrustning, kom gående tilbage til 
flyvepladsen. 

Flyveinstruktørerne 
Viuff fortæller i sin dagbog om flyve
lærerne, løjtnant Sætter-Lassen, Over
officiant Larsen, og Sergenterne Han
sen, Jensen og Eeg, hver havde tre 
eller fire elever. Selv havde han i 
begyndelsen Sergent Hansen som 
lærer, han var både grundig og sam
vittighedsfuld, men skældte ud, når 
der blev begået en fejl. Sergent Jen
sen derimod lo, når eleverne lavede 
en rigtig brøler. Hos Eeg nåede man 
aldrig at lave en fejl. Hans fornem-

melse for flyvning var så udpræget, at 
længe før eleven fik begyndt at lave 
en fejlmanøvre, så havde han grebet 
ind. Viuff skriver, at Eegs elever aldrig 
lærte at flyve hos ham. Han greb altid 
ind for tidligt, og var bange for at 
flyve over skov og vand. Larsen får 
karakteristikken. ,,En dygtig flyver og 
lærer". Endelig var der Sætter-Lassen, 
som var en fåmælt type men en dyg
tig flyver, der stod stor respekt om. 

Soloflyvning og certifikat 
Den 3. juni klokken s10 gik Chr. Viuff 
solo i L.V.G.'en for første gang. Vejret 
var regnfuldt. Flyvningen varede 11 
minutter, og da han satte hjulene på 
jorden, havde han sammenlagt fløjet 
9 timer og 39 minutter fordelt på 85 
ture (landinger) . 

I begyndelsen af juni tog Viuff 
privatførercertifikat (civilt flyvercerti
fikat). Prøven bestod i at opholde sig 
en time i mindst 2000 m. højde, og 
lande fra 500 m. højde med stoppet 
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motor. Desuden skulle han 
lave fem ottetaller i under 
200 m. højde over bestemte 
punkter i terrænet. 

Den 18. august tog Viuff 
trafikførercertifikat. Prøven 
bestod i at flyve 300 km. med 
to kontrollerede mellemlan
dinger. Turen gik fra Lund
tofte over Refsnæs Fyr til 
Skælskør, hvor han, med 
rygvind, landede på Boreby. 
Derfra videre over Vording
borg til landing på Ringsted 
Flyveplads og derfra tilbage 
til Lundtofte. Selv siger han, 
at har var lidt ør efter de 
næsten tre timers flyvning i 
halenummer 0-54. 

Dramatik 
Omkring hver femte, der blev 
uddannet flyver i de år om
kom ved ulykker. Heller ikke 

Viuff slap for, at den noget ustabile 
teknik ind imellem brød sammen. 
Den 31. august 1927 var han ude at 
flyve en to timers tur i L.V.G'en. På 
hjemvejen over Roskilde, konstate
rede han, at kølevandstemperaturen 
begyndte at falde. Syd for Furesøen 
begyndte motoren at lugte svedent. 
Da han var så tæt ved den hjemlige 
flyveplads og havde god højde på, 
ville han ikke nødlande i terrænet. 
Ved at støtte med motoren, kunne 
han glide ind til flyvepladsen. Det 
skulle han ikke have gjort, stemplerne 
satte sig fast på grund af manglende 
køling. Årsagen var, at køleren var 
blevet utæt. Hans egen lakoniske 
konklusion i dagbogen er: ,,Af skade 
bliver man klog". 

Dagbogen omtaler en lang række 
af uheld, så som tilsodede tændrør og 
havarier i landingen på grund af for 
kraftig vind. Man må beundre disse 
pionerer i dansk militærflyvning for 
evnen til at blive ved, uanset, hvor 
galt det ind imellem gik. 



Hærens Flyvetroppers sorteste dag, den 
9. april 1940, hvor de fleste fly blev 

ødelagt på jorden af tyske 
Messerschmitt Bf 110, slagfl.y. 

Eksamen 
Den 22. september var det eksamens
dag. Viuff blev eksamineret i karbura
toren, krumtapakslen og flyvemaskin
opbygning, som det hed. Næste dag 
var det motorlære det gjaldt. En 
L.V.G. motor var blevet "forsynet" 
med en række fejl, som han skulle 
finde. Det lykkedes ham at finde dem 
alle, han skriver i dagbogen: ,,Fire 
tændrør rettet, Ventilrulle indsat, 
Ventilvippearm indstillet". 

Eksamen blev afsluttet med en 
opvisning i kunstflyvning med skole
chefen, oberst J.P. Kock og andre 
honoratiores, som tilskuere. Opvisnin
gen, der foregik i stormvejr og med 
regnbyger, bestod af følgende ele
menter: -Stigning op til 1200 m. 
højde, for derefter at lade flyet gå i 
spind ned mod pladsen. Derefter 
stigning og gennemførelse af tre 
loops i træk under flyvning ind mod 
pladsen, herefter et rul, stadig ind 
mod pladsen, et dyk med siden mod 
tilskuerne efterfulgt af stigning, af
sluttenede med landing uden motor. 
Viuffs kollega, løjtnant Christoffersen 
måtte opleve, at da han satte flyet på 
jorden, tvang et vindstød det ene plan 
mod jorden. Kontakten med jorden 
betød, at flyet slog over og endte på 
ryggen. Det fik ingen betydning for 
Christoffersen, der bestod som nr. 5 
af de ni, der nåede frem til eksamen. 
Viuff bestod eksamen som nummer 
seks af de ni, og var nu klar til videre 
uddannelse i Hærens Flyvekorps. 

Brand i Flyet 
Der syntes ingen ende på de dramati
ske oplevelser som flyvere i Hærens 
Flyvekorps kunne komme ud for. På 
en flyvning i halenummer 0-59 (kal
det 0-Potten) i 200 m. højde over 
Thurebylille, slog flammerne pludse
ligt ind i cockpittet. Bezinslangen 
havde revet sig løs ved karburatoren. 
Inden Viuff nåede at få aktiveret 
slukningsapparatet, kaldet "Minimax" 

var han blevet meget forbrændt ved 
munden og næseborene samt på ven
stre underarm og albue, som led mest 
skade. Aviserne skrev meget om den 
unge snarrådige løjtnant, der ved 
hurtig handling havde reddet sig selv 
og sit fly. Hans instruktør, løjtnant 
Bjarkow, sagde til Berlingske Tiden
de, den 17. august: .,-Det var ganske 
fortrinligt klaret, og det viser, at Viuff 
er en mand af den rette støbning, thi 
kun den fødte flyver kan i farens 
stund udvise en så imponerende 
åndsnærværelse". 

Flyverkorpset skrev til Viuff: 

-Korpset udtaler sin Anerkendendelse 
af den Ro og Omtanke, som Løjtnant af 
Reserven C. Viuff ved 8. Artilleriaf
deling, f T. til Tjeneste ved Flyveskolen, 
har udvist Onsdag den 16. ds., da der 
under en Recognosceringsflyvning op
stod Brand i den af ham førte Maskine. 
Paa grund af Løjtnantens udmærkede 
opførsel ved den paagældende Lejlighed 
blev alvorlige følger afværget. 

Underskrevet 
H.O.Hansen 

Kaptajn 
f T. Kommandør for Flyverkorpset. 

Hjemsendt 
Den 1. marts 1930 blev Viuf hjem
sendt, og skulle i fremtiden kun møde 
til en måneds tjeneste om året. I maj 
1939 startede han som erhvervsflyver 
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i Århus fra Charlotte flyveplads, se
nere Kirstinesminde, hvorfra han 
udførte rundflyvninger og lavede 
luftoptagelser. Hans første fly var en 
Piper Cub, som dengang kostede 
8.000 kr. 

Den 1. september 1939 blev han 
indkaldt til Værløse Flyveplads, ty
skerne var gået ind i Polen. Han blev 
modtaget af kaptajn Bjarkow som 
spurgte, hvad han ville. Jo han var da 
blevet indkaldt. Hertil svarede 
Bjarkow: .,Ja, men er De klar over, at 
det er lørdag, og vi fører ikke krig om 
lørdagen". I stedet benyttede Viuff 
lejligheden til at blive gift den 14. juli, 
1939 hvor han fløj til Kolding for at 
hente sin tilkomne, frk. Birgit Peter
sen, i bagsædet. 

Viuffvar tilbage til Værløse den 9. 
april 1940, hvor de tyske Messer
schmitt Bf 110 skød de danske fly i 
stumper og stykker og dræbte løjtnant 
Brodersen, da han forsøgte at komme 
i luften for at forsvare flyvepladsen. 

Efter krigen var han kommandant 
på Esbjerg Flyveplads i et års tid, 
hvorefter han blev hjemsendt. 

Han købte gården Hermansminde 
ved Fredericia, hvor han stadig bor, 
og kan som Danmarks ældste nule
vende flyver tænke tilbage på et begi
venhedsrigt liv, som han så ofte var 
ved at miste, under i sin karriere ved 
Hærens Flyverkorps. 

• 

29 



30 

RAF Fairford 

Et øjebliks alvor 

2 5. juli 1999. Der er Royal Inter
national Air Tattoo på RAF Fair

ford . Der er samlet 483 militære fly 
fra 44 lande på flyvestationen. Ude i 
baggrunden larmer en ungarsk MiG-
29 med major Gyula Vari ved pinden 
gennem luftrummet. Publikum har 
hele dagen været begejstret over den 
ene flotte flyveopvisning efter den 

Historie 

En alvorlig påmindelse om, at militær 
flyvning er andet og mere end spekta
kulære flyveopvisninger. 

anden, og ikke mindst den ungarske. 
Vi går en stille tur gennem base

området langt væk fra publikum. 
Pludselig falder øjnene på en lille 
obelisk i et lille anlæg ved vejsiden. 
Hvad er det? 

Det er et amerikansk mindesmærke 
over de soldater, der ikke vendte 
tilbage fra krigen i Vietnam fra 1961 
til 1973. På obelisken kan man læse 
teksten: Vietnam 1961 - 1975 - LEST 
WE FORGET - Prisoners of War - Mis
sing in action (Vietnam 1961-1975 -
lAD os ALDRIG GLEMME - Krigsfan
ger - Forsvundet under kamp). 

På hver af de to sorte sten bag 
obelisken står der et vers. På stenen 
til højre står der: 

'They shall grow not old as we that are 
left grow old. 

Age shall not weary them, nor the 
years condemn. 

At the going down of the sun and in 
the morning we will remember them" 

(De vil ikke blive gamle, som os, der 
er tilbage. 

Alderen skal ikke trætte dem, ej heller 
årenes forfald . 

Når solen går ned, og i morgengryet 
vil vi huske dem). 

Teksten på den anden sten har denne 
ordlyd: 

"When you go home tell them of us and 
say, 

for your tomorrow we gave our day" 

(Når du kommer hjem, så fortæl dem 
om os, 

der for jeres fremtid, gav vi vores 
nutid) . 

Et kort øjeblik blev baggrunden for, at 
de 483 militære fly kunne samles til 
International Air Tattoo på den sam
me flyvestation sat i relief. Og tanken 
strejfede det faktum, at det kun var 
godt en måned siden, at B-52 og B-1 
bombeflyene startede herfra med 
kurs mod Serbien og Kosovo. Den
gang var der ikke tale om opvisning, 
men om bitter alvor. Dog uden tab, 
som i Vietnam. 

Tekst og foto: s-n. 

Radiotelegrafisten vendte tilbage 
Af seniorsergent N.M. Schaiffel
Nielsen 

54 år efter at han blev 
skudt ned af det tyske an
tiluftskyts på Fliegerhorst 
(flyvestation) Vandel, 
vendte radiotelegrafisten 
på L for Love, Frank Ful-

ler tilbage for at se, hvor 
det antiluftskyts, der ko
stede hans kammerat, 
Flight Sergeant og bom
bekaster John Jack Ayers 
livet. 

Flight Sergeant Frank Puller, der 
fyldte 76 år den 6. maj, var dagen 

efter på besøg på Flyvestation Vandel. 
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Han var inviteret for at se, hvor det 
antiluftskyts havde stået, der natten 
mellem den 26. og 27. april 1945 
skød den Short Stirling, med kalde
signalet L for Love, ned, som han var 
radiotelegrafist på. Fuller fortalte, at 
den oplevelse havde han aldrig drømt 
om at få. 

Ud over at besøge det der i dag er 
Bygningsafdeling S's kontorer, den
gang i '45 benævnt "Kanonenhof', fik 
han lejlighed til at besøge Flymate
rielværkstedet, hvor han på Motor-



Resterne af L for Love efter at den var 
nødlandet i Plougslund Mose ved 

Billund. (Arkivfoto) 

værkstedet af oversergent T. Vendel 
fik en gennemgang af en Tubomeca 
jetmotor. Han undrede sig noget over, 
at den forholdsvis lille motor kunne 
producere mere kraft en en af Short 
Sterlings store klodsede stempel
motorer. 

Hjælp til Danmark 
Puller og hans kammerater hørte til 
295 Squadron, som igen hørte til 38. 
Group, der forestod leveringen af 
støtte i form af nedkastning af våben 
og andre fornødenheder til mod
standsbevægelserne i Europa. Den 27. 
april skulle de aflevere en last contai
nere på Fyn. Desværre, dukkede mod
tageholdet aldrig op, så man vendte 
næsen hjem mod Storbritannien, med 
lasten om bord. 

"Hvad årsagen var, har jeg aldrig 
fundet ud af, men navigatøren ledte 
os lige ind over Vandel, hvor det var, 
som om de ventede på os", sagde 
Fuller. Han lægger ikke skjul på, at 
det var en hårrejsende oplevelse af 
blive beskudt af ni 40 mm Bofors 
antiluftskytskanoner plus alt det små
kalibrede luftværnsskyts tyskerne 
rådede over. 

Skudt i brand 
Han fortæller, at begge de to inderste 
motorer brød i brand. Piloten Ted 
Drue beordrede besætningen til at 
springe ud. Da han opdagede, at de 
var nede i 100 m. højde gav han kon
traordre. Det hørte bombekasteren 
Ayers aldrig, han havde hevet sit 
intercom stik ud. Kort efter ramte 

Fra v. radiotelegrafist på Short Stirling 
bombeflyet L-Love, senere politibetjent, 

Frank Puller sammen med lederen af 
Motorværkstedet, oversergent Torben 

Vendel. I baggrunden Turbomeca 
motoren, som Puller var meget optaget 

af (Foto s-n). 

flyet jorden første gang. Det formo
des, at Ayers havde åbnet den lem 
han skulle springe ud af, og blev ka
stet ud gennem lemmen, og dræbt. 

De fem overlevende forlod det 
brændende fly i en rasende fart. Da 
de blev samlet, besluttede de sig for 
at vandre sydover. Nu fulgte otte 
dages legen kispus med de tyske for
følgere. Det kunne lade sig gøre, for
tæller Fuller, fordi de danskere vi 
søgte hjælp hos alle gav os hjælp. ,,De 
gav os mad, og fortalte os, hvor ty
skerne var". Et af de første steder de 
var inde var hos Lars P. Larsen og 
hans kone Tinne på gården Virkelyst 
ved Vorbasse. 

Flugten slut 
Den 4. maj om aftenen klokken 2045, 
kunne de fem flygtninge på høloftet 
på gården "Grandal" fire km. sydøst 
for Vorbasse, høre lyden af løbende 
fødder, om det skriver Puller i sin 
bog: ,,Gårdejeren, pigen og en ældre 

mand brasede ind. De talte i munden 
på hinanden, lo og gestikulerede helt 
vildt. Det tog 10 minutter, før vi fik 
en ide om, hvad der foregik. Et ord 
trængte sig frem: ,,Kaput". Dermed 
gik det op for dem, at tyskerne var 
slået. Først nu fandt de ud af, at de 
befandt sig på Grandal og at det var 
ejeren Hans Hansen, der overbragte 
det glade budskab. 

Fortsat forbindelse 
Trods det, der er gået 54 siden den 
fatale nat, har Frank Puller og hans 
kone Frances holdt forbindelsen med 
deres hjælpere i Danmark ved lige. 
Hans Hansen og hans kone Margrethe 
er for længst døde. Forbindelsen bli
ver i dag holdt ved lige med datteren 
fra Virkelyst og hendes mand Arne 
Jensen. Frank Fuller siger: ,,Vi skylder 
dem, der hjalp os vort liv. De satte 
deres ind på at hjælpe os i en vanske
lig situation, derfor bør vi stadig vise 
dem vor taknemmelighed". 

• 
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Flyverspecialist E.I.A. Selch 
ved sine to tankvogne. Den 
tv. er til fiybrændstof, den 
anden bruges til at tanke 
biler med. Billedets kvalitet 
er frugten af brugen af 
digitalkamera. (Foto via 
E.I.A. Selch). 

En blandet ,,landhandel'' i Italien 
Personellet på Flyvestation Grazzanise kunne alminde
ligvis ikke nøjes med at løse deres hovedopgave. Der 
måtte hjælpes til hvor det var nødvendigt. Var man ud
dannet i at tanke fly, kunne man vel også køre lastbil 
med andre formål. 

Af flyverspecialist E.I.A. Selch 
(GON), Centraliseret Flytank
ningstjeneste, Flyvestation 
Skrydstrup. 

Mange vil nok spørge sig selv, 
hvad står CFT for? CFT står for 

Centraliseret Fly Tanktjeneste. CFT 
opgaver her på Grazzanise er lidt 
anderledes end hjemme. Primært er 
det at tanke fly, sekundært tanker vi 
alt fra biler til jordmateriel. 

At tanke fly er mere end bare at 
tanke fly. Før tankvognen kan tanke 
fly, skal der laves eftersyn, så materi
ellet er brugbart til flytankning. Der 
er mindre og større eftersyn; - dagligt, 
ugentligt og månedligt. Hver eneste 
dag fyldes tankvognen op med F34 
(JP8) som er den type brændstof, der 
er standard i NATO. Det er et brænd
stof der er baseret på petroleum og 
ikke benzin, som mange tror. For at 
være helt sikker på at kvaliteten er i 
orden laver jeg en kvalitetskontrol, 

der indikerer om det er det rigtige 
produkt jeg har modtaget. Dette gøres 
for at eliminere muligheden for, at få 
et forkert produkt!. 

Alle brændstoftyper har en bestemt 
vægtfylde, ved hjælp af vægtfylden 
bestemmes, at den type brændstof, 
der er modtaget, er den rigtige. 

Kvalitetskrav 
Hver måned laves der en millipore 
prøve, der indikerer om materiellet er 
i orden, f.eks .. kan vi se om filtrene i 
tankvognen er i orden, eller om der er 
en defekt pumpe, og meget mere. 

Det brændstof der leveres, skal 
være meget rent for partikler af en 
hver art, ikke mindst det vi leverer til 
flyene. Hver måned bliver millipore
prøveme kontrolleret lokalt gennem 
mikroskop. Hver anden måned deri
mod, sendes en prøve til Flyvemate
rielkommandoen, som så gennemfø
rer en milliporeprøve. 

Med jævne mellemrum gennemfø-
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res en hydrotest. Det vil sige, man 
undersøger, at der ikke er større kon
centrationer af vand i brændstoffet. 
"Frit vand" drænes ud af tankene hver 
dag, og efter hver opfyldning. Dette 
kan lade sig gøre fordi vand er tun
gere end brændstof. 

Hver tankvogn indeholder 24000 
liter brændstof, hvoraf de 22000 liter 
kan pumpes ud, resten befinder sig i 
tankvognens rørsystem. 

Tankvognen kan også aftanke fly, 
hvis dette skulle blive nødvendigt at 
for at kunne reparere på flyet. På 
billedet kan man se hvilke tankvogne 
der bliver anvendt, den store til ven
stre er til flytankning, og den lille til 
højre er til at tanke biler med. Til 
bilerne bruger vi brændstoffet F34 
som vi blander med en halv procent 
motorolie (0236), det kaldes i folke
munde "FLYVER LET DIESEL". Grun
den til at vi selv blander det, er en 
ustabil levering af F75 diesel. Derud
over bruger vi FS0 benzin til ambu
lancen, MP-motorcykleme og vores 
små generatorer. Det fås på basen, 
eller købes på den lokale tankstation. 

Ud over det ovenstående, hjælper 
jeg til hvor der er behov, og tid til det. 

CFT blev også kaldt den "Lille 
vognmand", og da man på et tids
punkt selv skulle flytte DFDS trailere, 
blev det også en CFT opgave. 

D 



Flyvevåbnet 

Så faldt antennerne på Torphøj 

Dagspressen har siden Forward Scatter stationen på 
Torphøj lukkede været den ivrigste deltager i debatten 
om stationens fremtid. Forsvarets Bygningstjeneste har 
forholdt sig meget tavs, ikke mindst da debatten om 
forureningen fra de fire antenner kom frem. Nu er an
tennerne væk, men debatten om forureningen raser 
fortsat. 

Af seniorsergenterne J. Christi
ansen, Flyvestation Vandel og 
N.M. Schaiffel-Nielsen 
Foto seniorsergent 
N.M. Schaiffel-Nielsen 

Torphøj var en vigtig del af NATO's 
kommunikationssystem, ACE 

HIGH systemet, som bandt landenes 
militære myndigheder sammen. 

Få år efter, at NATO blev dannet, 
stod det klart, at hvis denne store 
organisation skulle fungere efter hen
sigten, så måtte der en bedre kommu
nikation til end den, der kunne skaf
fes via de enkelte landes Post- og 
Telegrafvæsener. 

I sommeren 1956 besluttede NATO 
at opføre sit eget kommunikations
system, og 1. maj 1957 blev der skre-

vet kontrakt med Standard Electric 
Corporation om at planlægge og op
føre de mange stationer spredt ud 
over Europa. Stationerne blev bygget 
med ca. 300 km afstand i en kæde fra 
Senja i det nordligste Norge, gennem 
alle NATO landene, med undtagelse 
af Portugal, og ned til det østligste af 
Tyrkiet. 

Prøvestrækning klar 
Allerede i august 1958 var den første 
prøvestrækning klar i Norge, fra Oslo 
til Bodø. Den blev benævnt Hot-Line, 
og det var jo også det, man var i gang 
med at opbygge, en varm linie. 

I perioden 1960 til 1962 blev re
sten af systemet færdigt. Torphøj var 
operationsklar i begyndelsen af 1962, 
og virkede derefter 24 timer i døgnet, 
365 dage om året indtil 30. oktober 

Her ligger den første af de fire 50 tons 
tunge antenner på jorden. I bag
grunden er Henning Kristensen med 
gravemaskinen i færd med at flå det 
sidste ben væk, hvorefter antennen 
stille sank til jorden. 

1992 om eftermiddagen, da der blev 
slukket for senderne, og samtidig for 
en god arbejdsplads for 13 personer. 

Telefonlinier 
Hvad var det så for en kommunika
tion, der blev formidlet? Ja, hvad den 
indeholdt, det ved kun brugerne, men 
det systemet kunne levere, var et 
varieret antal telefonlinier. Fra Torp
høj var der i begyndelsen 36 linier til 
Norge og lige så mange mod syd. 
Dette blev efterhånden udvidet til 60 
linier. Denne trafik gik via de store 
parabolantenner, men der var også 
forbindelse til NATO-hovedkvarteret i 
Karup via den høje mast, og her var 
der en kapacitet på godt 100 linier. 
Via et kabel til Post- og Telegrafvæse
net i Vejle var der yderligere et antal 
linier til andre militære installationer 
rundt om i Danmark. 

Kraftige sendere 
Forbindelserne til Norge og Tyskland 
via de store paraboler foregik i UHF 
området (800-900 MHz), nærmere 
betegnet det område, vi i dag benyt
ter til de så populære mobiltelefoner 
og trådløse telefoner i hjemmet. Ra
diobølger i dette frekvensområde 
rækker kun så langt øjet rækker, det 
er derfor tele-selskaberne har over
plastret det danske landskab med 
sendemaster. Når ACE HIGH systemet 
alligevel kunne sende de ca. 300 km 
skyldes det især to forhold: Der blev 
sendt med op til 10.000 W og der var 
en forstærkning i antennen på 40 dB 
svarende til 10.000 gange. 
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Så ligger antennen på 
jorden. Længst væk be

tragter Kristensen sammen 
med sin arbejdsgiver 

værket. Kanten rundt om 
antennen består af en seks 

mm metalplade, meden 
pladerne i selve antennen 

er tre mm tykke. Da de 
skulle skilles ad, brugte 

Kristensen grabben som en 
slags "dåseåbner". Det så 

imponerende ud. 

Fjernskrivere og 
computere 
Flere af telefonlinierne 
blev anvendt til fjernskri
ver-forbindelser, og der 
kan samtidig sendes 18 
fjernskriver -forbindelser 
via en telefonlinie. Efter
hånden som computeren 
holdt sit indtog i det mo
derne samfund, blev flere 
af telefonlinierne også 
brugt til datatrafik. 

Torphøj var i begyndel
sen bevogtet af militær
politi, der var udstatione
ret fra Flyvestation Karup. 
Ved forsvarsforliget i 
1973 blev de sparet væk, 
og der var derefter kun 
det faste personel på sta-
tionen, en chef, 10 teknikere og to 
civilt ansatte til rengøring. 

Udover vagterne og et antal vika
rer, har ca. 44 mennesker været ansat 
i kortere eller længere perioder. To 
personer har haft ansættelse i alle 32 
år stationen virkede, en tekniker og 
rengøringsassistenten. De civile, seks 
i alt, kom alle fra lokalområdet, hvori
mod de militære kom fra stort set 
hele landet. Flere flyttede til egnen 
og stiftede familie, medens de var 
ansat i Kollemorten, og otte bor sta
dig i Give kommune. 

Da stationen lukkede, blev perso
nellet spredt for alle vinde. Kaserne
arbejderen blev fyret, rengørings
assistenten gik på pension, en af tek
nikerne forlod forsvaret, tre kom til 
Karup, fem til Skrydstrup, en til Van
del og en blev på Torphøj som "op
synsmand". Han er der stadigvæk på 
deltid, efter at han er blevet pensio
neret. 

Torphøj blev lukket, fordi moderne 
transmissionsmuligheder gjorde den 
overflødig. Satellitter og lysleder
kabler har overtaget det, der engang 
gav arbejde til 13 mennesker. 

Nedrivningen 
Onsdag den 18. august 1999. Da 
vi ankom var det bagerste ben på den 
første af de fire store antenner på 
Forward Scatter Station Torphøj løs
net. Maskinfører Henning Kristensen 
fra nedbrydningsfirmaet P. Olesen & 
Sønner, Hovedgård ved Horsens, 
satte sig op i sin gravemaskine. Ma
skinen, der kan løfte ni tons lodret op 
i grabben satte sig i bevægelse. Ma
skinen var bemærkelsesværdig støj
svag. Med grabben tog Kristensen fat 
i den ca. 50 tons tunge antennes 
"bagben" løftede den op i syv-otte 
meters højde, og kørte så maskinen 
langsomt fremad. Antennen, der er 
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20 m. i diameter, tøvede et 
øjeblik, før den langsomt 
vippede over sine to "for
ben" og med et dump brag 
landede på jorden. Vi var 
hermed vidne til den abso
lutte afslutning på 
Torphøjs tid som Forward 
Scatter Station. 

Splittet i 
småstumper 
Vi blev herefter vidne til en 
virkelig fagmands evne til 
at bruge en gravemaskine 
til nedbrydning. Tanken 
meldte sig hurtigt: ,,Gad 
vide om Henning Kristen
sen kan brodere stramaj 
med den fyr". Da vi senere 

spurgte svarede han smilende: ,,Ja, 
men jeg må ikke låne den med hjem 
for min arbejdsgiver". Systematisk 
blev gravemaskinen brugt til at flå 
antennen fra hinanden. Støttebenene 
på antennens bagside, de vejer "kun" 
450 kg stykket, blev flået af, som var 
det paprør. Selve antenneskivens 
plader, der er ca. 3 mm. tykke blev 
skrællet af, som var med en kniv i 
varmt smør. 

Det var utroligt at se, hvor hurtigt 
et stykke arbejde, som det har taget 
ingeniører og teknikere tusindvis af 
timer at udtænke, udføre og opstille, 
kunne tilintetgøres. Det gav grund til 
en stille eftertanke, med konklusio
nen, ,,Sådan er livet". 

Allerede inden natten faldt på, var 
antenne nummer to nede. 

Hvad der skal ske med den forure
nede jord under antennerne vides 
ikke i skrivende stund. 

D 



Gamle fly 

Flyver efter 40.000 mandtimers arbejde 

Tekst og billeder seniorsergent 
N.M. Schaiffel-Nielsen 

Kærligheden til gamle fly 
og deres historie får fir
maer og enkeltpersoner 
til at ofre utrolige sum
mer på at få gamle fly i 
luften igen. Det belgiske 
luftfartsselskab Sabena 
har således ofret ikke 
mindre end 40.000 mand
timer på at få en gammel 
Westland Lysander fra 
1942 i luften igen. 

Man må næsten gnide sig i øjnene 
når man på himlen pludselig ser 

en Westland Lysander komme fly
vende. Flyet blev udviklet tilbage i 
begyndelsen af 30'eme. Flyet havde 
et usædvanligt stort fast udstel dæk
ket med skærme og ruder-formede 
højt placerede vinger. Flyet blev ud
viklet efter specifikationer fra Air 
Ministry og to prototyper blev frem
stillet. Det ene af dem, halenummer K 
6127 gennemførte sin jomfruflyv
ningen juni 1936, altså for 63 år si-

den. Flyet kom i tjeneste ved RAF 
mod slutningen af 1938. I 1942 stop
pede produktionen af flyet. Gradvist 
blev flyet overført fra RAF til Coastal 
Command, hvor det blev anvendt til 
målslæbning, slæb af svævefly og 
eftersøgningsfly i forbindelse med 
eftersøgning af piloter over havet. 
Endelig kender enhver, der har læst 
spionhistorier fra den Anden Verdens
krig flyets navn. Udstyret med en stor 
ekstra brændstoftank, blev det brugt 
til at flyve spioner og sabotører ind og 
ud af Holland, Belgien og det nordlige 
Frankrig for Special Operations 
Excecutive, bedre kendt under forkor
telsen SOE. 

I alt blev der produceret 1.593 fly, 
fordelt på 131 Mk. I, 433 Mk. II og 
804 Mk. III, som blev bygget i Storbri
tannien, medens 225 blev bygget af 
the National Steel Car Corporation i 
Canada. 

Flot restaureret 
Nu stod det her på Flightlinen på RAF 
Fairford. Flymekanikeren, Bob Win
terhalder, var i færd med at klargøre 
flyet til dagens demonstrationsflyv
ning. Vi spurgte ham, hvem der virke
lig havde råd til at få så sjældent et fly 
i luften igen. 

"Vi tilhører Sabena Old Timers 
Foundation, Aircraft Restoration 
Group, på Brussels National Airport i 

Det er vanskeligt at se, men der ligger 
40.000 mandtimer bag detteflotte 
resultat, som er en Westland Lysander 
bygget under den Anden Verdenskrig. 
Fundet i en lade i Frankrig for år til
bage og nu flyvedygtig. Under propel
len er det Bob Winterhalder, der giver 
flyet den sidste afpudsning før dagens 
flyvning. 

Belgien. Det er luftfartsselskabet 
Sabena, der afholder omkostningerne 
ved at istandsætte dette og de andre 
fly, der hører til samlingen. Vi er i 
den sammenhæng flymekanikere fra 
Sabena. Vi bliver pensioneret fra fir
maet når vi bliver 55 år, og så er der 
jo god tid til at lave gamle fly". 

Det gamle fly er beundringsværdigt 
istandsat, hvilket afføder spørgsmålet: 

Enhver flyentusiat ender med mund
vand når man ser ned i dette vel 
istandsatte cockpit. 
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"Hvor har i det fra og hvor lang tid 
har det taget at gøre det flyveklart?". 

"Flyet fløj indtil 1942 for Coastal 
Command No. 161 Squadron, indre
gistreret MA-D, MA for Eskadrillen og 
D som individuel betegnelse. I 1943 
landede flyet ved byen Niort i Frank
rig. Uheldigvis blev det siddende i 
mudderet og kunne ikke starte igen. 
Piloten, Robin Hooper, stak flyet i 
brand og flygtede. Han blev efter 
krigen ambassadør i Grækenland og 
en dag dukkede han op på værkstedet 
for at gense sit gamle fly" 

Winterhalder fortalte videre, at 
man havde fundet det gamle fly i en 
lade, hvorfra det blev flyttet til værk
stedet og sat i stand. 

• 

Kort teknisk beskrivelse: 
Lysander Mk. I 
Motor: 

Vingespan: 

Længde: 

Højde: 

Vægt tom: 

Vægt max: 

Besætningsmedlemmer: 

Max. flyvehastighed i 3.048 m: 

Max. flyvehøjde : 

Rækkevidde uden ekstra tanke: 

Bevæbning: 

1 890 hk. Bristol Mercury XII radial motor. 

15,24 m 

11,12 m. 

3,50 m. 
1843 kg. 

2685 kg. 

2 

368 km/t. 

8.770 m. 

804 km. 

Normalt fire .303 maskingeværer og op til 

seks små bomber. 

Flyvertaktisk Kommando 

Nye betjeningsborde 
til omstillingen 

Af. omstillingen, Ingrid, Mona, 
Margit og Marianne. 
Foto Fototjenesten, FTK. 

Alle "kunder" til Flyver
taktisk Kommando nyder 
godt af en venlig, smi
lende og hurtig betjening 
af tjenestestedets omstil
ling. I en periode i som
mer og eftersommer har 
de ansatte haft lidt svært 
ved at leve op til det med 
hurtigheden. De er blevet 
"velsignet" med nyt mate
riel. Den slags kan give 
problemer - læs selv. 

Tjenestestedsbladet KOM-Posten 
bragte for nylig denne artikel. 

Vi har i omstillingen modtaget et 
,,trusselsbrev" fra en S.J. Henriksen, 

Fra v. Marianne og 
Carsten, der under
vises i den nye ud
gave af "Dirigent

systemet". 

om at lave et indlæg til KOM-Posten. 
"Hvem er S.J. Henriksen???" Han 
findes ikke ifølge det nye system. 
Allerede her ses det, at der er nogle 
problemer, når vi skal søge på navne. 

Emner kan vi godt finde, folk skal 
bare have lidt tålmodighed; det tager 
tid at komme ind i "Emnemodulet". 
Dette er et par eksempler på de ting, 
som er skrevet på listen til TELE
Danmark, og de skulle gerne blive 
rettet. 

Samtidig med at TELE-Danmark 
skulle udskifte de gamle (omstillings) 
borde og få de nye til at fungere, fik 
vi lidt undervisning, men vi fik ikke 
svar på alt, hvad vi spurgte om. Alt 
imens dette stod på, lignede lokalet 
,,en stor rodebutik". 

Det har været en ulempe, at syste
met ikke virkede optimalt, men ved 
hjælp af den manuelle omstilling, og 
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de opdaterede personellister, gjorde 
vi det bedste, vi kunne. 

Når det gik helt galt, måtte vi have 
fat i Cuno; selv om han kaldte os for 
"brokhoveder", var det lige før, at han 
og hans kaffekop blev fast inventar. 

Fordelene ved det nye omstillings
bord er, at vi har fået de smalle skær
me med et godt og klart billede, led
ningsfri mus, og at systemet arbejder 
meget hurtigere end det gamle sy
stem. 

Vi skal på kursus ved TELE-Dan
mark i august og september, vi håber, 
at det kan give os et bedre kendskab 
til det nye system, som vi kan tage 
med os hjem og bruge i arbejdet i 
omstillingen. 

Så alt i alt - når det hele kører, som 
det skal, er vi tilfredse med de nye 
omstillingsborde. 

• 



Flyvestation Karup 

Ikke alt går efter en snor 

,,Natkrigeren" i regnvejr på Hovedflystasjon Ør/andet i Norge. Foruden godset, 
skulle der også lige pumpes godt 12.000 liter brændstof om bord. 

Tekst og billeder seniorsergent 
N.M. Schaiffel-Nielsen 

Optakten til flyvevåbnets 
årlige Taktiske skydnin
ger, Tactical Fighter 
Weaponary, starter med 
planlægning året før. Der 
indgås aftaler med de del
tagende nationer, Flyver
taktisk Kommando og de 
flyvestationer flyene skal 
stationeres på. Aftalerne 
skrives ned og underskri
ves. Herefter er det "kun" 
at gennemføre øvelsen i 
september. 

Torsdag den 9. september 
1999. På flyvestation Karup er 

man ved at være klar til at modtage 

de enheder, der under Tactical Figh
ter Weaponary har flyvestation Karup 
som base. De der kommer længst væk 
fra er US Marine Corps VMFA - 142 
Marine Attack Squadron fra Naval Air 
Station Atlanta i Georgia, USA. Enhe
den var planlagt til at komme med 
128 mand og 12 stk. F-18A Hornet 
jetkampfly. US Air Force Fighter Wing 
131 skulle samme dag ankomme fra 
Air Base (Flyvestation) St. Louis, Mis
souri, USA med 136 mand og otte stk. 
F-15 C Eagle. Fra USAFE (United 
States Air Force Europe) på AB 
Lakenheath i England skulle der 
komme seks stk. F- lSC Eagle og 90 
mand. 

Weekenden på Flyvestation Karup 
så ud til at kunne blive rimelig hek
tisk. Idet ankomsten af jagereskadril
lerne var garneret med ankomsten af 
forskellige transport- og tankfly. 
Tankflyene ville komme fra US Ma
rine Corps VMFA- 452 Squadron 
stationeret på AB Stuart, New York, 
USA. 

Den 13. september var det planen, 
at det tyrkiske flyvevåbens Fighter 
Squadron 132 skulle ankomme med 

Lige nu er det de to nitrogenvogne, der 
bliver forankret til dørken i KC-130T 
Hercules flyet. Flyet er i virkeligheden 

er et tankfl.y, men som alle andre 
Hercules bruges til enhver form for 

lufttransport. 
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fem Phantom F-4E og omkring 50 
mand. 

Planer der gik i vasken 
Nu er det altid godt at have en over
ordnet plan, så har man noget at 
rette ind efter. I Lufttransport
tjenesten havde seniorsergent Nyvang 
travlt. Alle ville vide, hvornår dette 
eller hint fly kom ind. Udgangspunk
tet var en flyveplan, der måske var 
flere dage gammel. Alt kan ske i mel
lemtiden, og det gør det også. Det 
KC-130T tankfly vi skulle med til 
Ørlandet i Norge meldte først en ti
mes forsinkelse, efterfulgt af endnu 
en. Klokken blev derfor 1445 og ikke 
1330 dansk tid inden vi kom af sted. 

I Stationsflighten var situationen 
helt den samme. Telefonerne ringede 
hele tiden og oversergent K.H. Peter
sen svarede så godt han kunne på alle 
spørgsmålene. "Nej, den DC-9'er kom
mer ikke. Han har glemt at søge di
plomatisk clearance til at flyve over 
Tyskland. De må vente fem dage på 
den ammunition". Der var hele tiden 
flere spørgsmål, end der var svar. Alle 
syntes dog at være i det humør, der 
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hedder: "Kan man klare dansk stil og 
hurtig omklædning, kan man klare 
alt". 

Teknisk leder i Stationsflighten 
seniorsergent Hans Christensen tør
rede sveden af panden. Den var ikke 
kun frembragt af det flotte 
septembervejr med op mod 24 gra
ders varme. Nej han svedte, fordi han 
var ved at gøre hangar seks klar til at 
de tyrkiske teknikere kunne arbejde 
der under deployeringsperioden. "Det 
er småt med folk!" Konstaterede han 
tørt, "så alle må arbejde med". 

Godsflyvere 
Halenummer 5352 fra US Marine 
Corps med major Mega, som fartøjs
chef, startede klokken 1445 mod 
Ørlandet i Norge for at hente mere 
gods. En besætning, hvori der indgår 
fire loadmastere er ikke noget almin
deligt syn på vore breddegrader, nor
malt er der en eller to. Vi skulle finde 
ud af hvorfor. Turen mod Ørlandet 
gik gennem en koldfront. I Karup var 
der 24 graders varme. På Ørlandet 
måtte man nøjes med ca. 15, og det 
regnede, meget. Ude mod nordvest, 
bag en knivskarp kant, var der dybblå 
himmel. Der var et par nordmænd og 
en enkelt gaffeltruck til at hjælpe 
med at laste de to nitrogenvogne, et 
par startvogne, to trækstænger og 
andet gods. De fire loadmastere sled 
som små heste og i løbet af små tre 
kvarter var lasten og bord og surret 
fast. Surring af lasten i et transport• 
fly, er en videnskab for sig. Når flyet 
starter, flytter hverken nitrogen
vognen eller trækstænger sig en milli-

• 

meter. Medens loadmasterne havde 
travlt inde i flyet, nåede man lige at 
hælde godt 12.000 liter brændstof på. 

Klokken 1945 landede flyet på 
Karup igen og lasten blev losset. Ef
terhånden blev lysene slukket rundt 
om på flyvestationen, og roen faldt 
på. 

Fredag den 10. september 
1999. Seniorsergent Nyvang mødte i 
Lufttransporttjenesten klokken fire. 
Det første transportfly, en Boeing 
747C var planlagt til at lande klokken 
0805 dansk tid. Vi havde besluttet, at 
den begivenhed skulle læserne ikke 
snydes for, og mødte klokken syv. Det 
viste sig at være en god ide. 
Landingstidspunktet blev nemlig i 
stedet klokken 0721. Da havde flyet 
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Kravene til lufttransport i forbindelse 
med en øvelsen som Taktiske Skyd
ninger er enorme. Her lander en Boeing 
C-747 med et ukendt antal tons gods 
om bord. Han startede sidste nat fra 
St. Louis, USA. 

været otte en halv time undervejs fra 
St. Louis, USA, via Gander i Canada 
til Karup. En 747C er et enormt 
skrummel at se på, når det kommer 
lige ned mod beskueren. Det ser 
endnu større ud, når det holder ude 
på den store flyparkeringsplads og 
mange små mænd sværmer om flyet 
for at gøre klar til at losse det. En 
transportabel elevator køres hen til 
lastelugen. Godset køres ud på letter 
og sænkes ned så gaffeltrucken kan 
køre det det sidste stykke hen til 
langvognen, som skal transportere 
godset ud i de respektive eskadrille
områder. 

Piloten på 747C'eren fortalte, at 
selskabet, Evergreen International, 
kun fløj med gods, og mest fragt
flyvning på kontrakt med det ameri
kanske forsvar. ,,Det er jeg glad for", 
sagde han, ,,gods klager aldrig over 
mine landinger og stiller ikke krav til 
service". 

Flyvestation Skrydstrup må i år 
,,nøjes" med at være sig selv, da bane
systemet er under reparation. Deri
mod får Flyvestation Aalborg besøg af 
følgende eskadriller: No 5 Squadron 
fra RAF Conningsby, Storbritannien, 
som kommer med seks Tornado F3. 
Det italienske flyvevåbens 14 
Squadron fra Rivolto, kommer med 
fem stk. AMX fly. Fra Flyvestation 
Hopsten, Tyskland kommer fire stk. 
F-4 Phantom og endelig deployerer 
NATO AWACS et stk. E3A luftbåren 
radarstation til Aalborg. 

I næste nummer af FLYNYf vil du 
kunne læse mere Tactical Fighter 
Weaponary. 

0 

Lufttransportkontoret på Flyvestation 
Karup. Seniorsergent Nyvang har for 
gang nummer ingen kan huske, hvor 
mange, igen taget telefonen. Herfra 
udgår der besked til alle mulige steder 
på Flyvestation Karup, som har behov 
for at vide noget om indkommende og 
afgående transportfl.y. 



Royal International Air Tattoo 99 

Fra Lancaster III til B-2 Spirit Stealth 

Tekst og billeder seniorsergent 
N.M. Schaiffel-Nielsen 

Bombeflyets udvikling 
blev for alvor sat i relief, 
da man under Royal In
ternational Air Tattoo '99 
præsenterede bombefly 
fra perioden 1943 til 
1999. Avro Lancaster III, 
som gjorde tjeneste i RAF 
under den Anden Ver
denskrig, og Northrop 
Grumman B-2, som sidst 
har været i aktion mod 
serberne. 

Fairford 25. juli 1999. Teknik
erne er ved at hale overdækning 

af cockpit, hale- og rygtårn af Battle 
of Britain Memorial Flight (BBMF) 
Lancaster III. Flyet, der stadig kan 
flyve, er 55 år gammelt og utroligt 
velholdt. Vi spørger teknikerne, om 
det er muligt at få lov at kigge inden
for. ,,Gør du bare det. Chefen står 

Den karakteristiske motor/yd fra fire Merlin motorer fik automatisk alle til at se 
op. Her kommer Battle of Britain Memorial Flights enlige Lancaster III flyvende 
hen over publikum med en majestætisk hastighed på omkring 180 km/t. 

oppe i cockpittet". Chefen viser sig at 
være Sergeant John Siddle, som er i 
færd med at pudse vinduer. ,,Nej, 
siger han, ,,der er intet ændret ved 
flyet siden det blev produceret. Den 
eneste ændring, er en moderne radio, 
som vi har været nødt til at installere 
for at kunne tale med flyvekontrol
lerne i de lande, hvor vi viser flyene 
frem". 

Besværlig 
At kravle rundt i en Lancaster er gan
ske enkelt besværligt. Vejen blive hele 
tiden spærret af halve skot, der rager 
en tredjedel op fra gulvet eller af 
hovebjælken fra vingerne, som går 
tværs gennem fly kroppen. Oppe ved 
telegrafistens plads går det helt galt, 

her er det næsten kun et "mandehul", 
der gør det muligt at komme videre 
ud i cockpittet. Ude i cockpittet ser 
man kontroller af den gode gamle 
slags. En styrepind på godt en meter 
med ikke et, men to styrehjul for 
oven. Dette til trods for, at Lancaste
ren kun havde en pilot. Et hul i cock
pittets højre side fører ned til bombe
kasterens position helt forrest i flyet, 
igen en gymnastisk præstation for at 
komme helt frem. 

I tilfælde af, at flyet skulle forlades, 
må dette have været et mareridt. 
Hale- og rygtårnskytten skulle begge 
ud af deres tårne og have faldskær
men på, inden de kunne begive sig 
frem til lemmen de skulle ud igen
nem, som befandt sig i flyets næse. 
Lettere var det for gnisten, navigatø
ren, teknikeren, bombekasteren og 
piloten, som dog sad foran hoved
bjælken. Det gav et lille gys, ved tan
ken om, hvordan det skulle lade sig 
gøre i et fly, der var ude af kontrol. 

Spitfire Mk. II 
Lancasteren plejer at være ledsaget af 

Til venstre piloten "149 Smoker': som 
forklarede, at man havde anvendt den 
nye JDAM (Joint Direct Attack Muniti
on) mod serberne under Kosovokon
flikten. Ved siden af ham den anden 
pilot på flyet "362 Rocky". I baggrund
en, en Boeing B-2 Spirit. 
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en Hurricane og en Spitfire, desværre 
var Hurricanen ude af drift, så tilsku
erne måtte "nøjes" med Spitfiren. 

Da vi var ved at forlade Lancaste
ren kom en moderne bus trækkende 
med Spifiren og kørte den på plads 
ved siden af Lancasteren. Man var 
ved at være klar til endnu en opvis
ningsflyvning denne søndag formid
dag. Den Spitfire vi så, var den sidste 
flyvende Spitfire Mk. II i verden, som 
havde deltaget i slaget om England i 
efteråret 1940. Spitfiren i alle versio
ner fra Mk. I til Mk. 24. blev bygget i 
over 20.000 eksemplarer. 

Hvad vi først fik at vide senere var, 
at flyets motor eksploderede under 
opvisningen. Dele af motoren røg ud 
gennem motorskærmene. At det lyk
kedes piloten at lande den, var nær
mest et mirakel, fortalte Tony Adams 
fra BBMF. Flighten har for tiden store 
problemer med at skaffe motorer til 
denne type Spitfire, og 14 dage se
nere stod flyet stadig på Fairford. 

B-2A Spirit 
Fra den ene yderlighed til den anden i 
tid og teknik. I udstillingsområdet 
stod den meget omtale Northrop 
Grumman B-2A Spirit fra Air Combat 
Command, 393 Bomb Squadron. Den 
første "Flyvende Vinge", det er lykke
des at få til at flyve så den kan anven
des operativt. Flyet har i mange år 
været omgivet med stor hemmelig
hedskræmmeri. Nu ville amerika
nerne gerne vise den frem, men sta
dig med måde. Der var dobbelt af
spærring rundt om flyet, plus en ræk
ke Nato-pigtråd, og fysisk bevogtning. 

Klokken 11 var der mulighed for, 
at pressen kunne få et interview med 

piloterne. Vi traf de to piloter, uden 
gradstegn, 149 Smoker og 362 Rocky. 
Da vi spurgte efter Smoker's fornavn 
sagde han: ,,Det får du ikke at vide, og 
i øvrigt hedder jeg slet ikke Smoker". 

"Har du fløjet operative missioner 
med B-2A Spirit?" ville vi vide. 

,,Ja, vi fløj nogle missioner mod 
serberne under konflikten". ,,Hvilken 
type ammunition andvendte I?". Vi 
forventede ikke noget svar, men 
Smoky forklarede, at man havde an
vendt den nye JDAM (Joint Direct 
Attack Munition), som består af laser
styret eller TV /Infrarødt (IIR) styrede 
bomber eller missiler. Til forskel fra 
andre sigtesystemer, kan JDAM styre
systemet "se" målet gennem tåge og 
røg. 

Smoky sagde videre, at der normalt 
er to piloter om bord på en B-2A Spi
rit, også når flyvningen varer omkring 
de 30 timer det tog at flyve en mis
sion fra hjembasen Whiteman i Misso
uri, USA, til Serbien. ,,I virkeligheden 
kunne vi sove begge to på en gang. 
Flyet er så avanceret, at det selv kla
rer styringen. Vi skulle bare være sik
ker på at finde tankflyet, hver gang, 
der skulle tankes undervejs" . 

,,Hvordan er B-2A at flyve sammen
lignet med et konventionelt fly?" 

"B-2A flyver, som et hvilket som 
helst andet moderne konventionelt 
fly. Computeren om bord sørger for 
de nødvendige korrektioner. Det gør, 
at flyet reagerer som for eksempel en 
Challenger 604 når jeg betjener kon
trollerne". 

B-2A Spirit er et strategisk bombe
fly, med en maksimumhastighed om
kring 1.000 km. i timen, med en top 
startvægt på 181.437 kg. kan det flyve 
i højder op til 15.240 m. Rækkevid-
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Spion.flyet Lockheed U-2, der blev 
verdensberømt, da det i begyndelsen af 
60'erne lykkedes russerne, over 
daværende Sovjetisk område, at skyde 
flyet, ført af Gary Powers ned. Siden da 
har flyet spioneret over det meste af 
kloden, sidst med succes over Kosovo 
og Serbien. 

den er 11.675 km., den kan i virkelig
heden ændres til "uendelig" ved 
hjælp af lufttankninger undervejs. 
Flyet har fire General Electric GE 
Fll8-GE 110 turbofan jetmotorer, 
der hver producerer 19.999 lb. Flyet 
ligner med sin spændvidde på 5,43 
m. et monster taget ud af den frem
tid, der altså allerede er her. Det er 
5,18 m. højt og 21,03 m. langt. 

Vi forlod B-2A Spirit for at se nær
mere på U-2 Spionflyet, der havde 
været en vigtig del af overvågningen 
af de serbiske styrkers bevægelse i 
Kosovo. 

Luftbåren spion 
th • 

Lockheed U-2 S fra 9 Reconna1ssan-
ce Wing ankom først meget sent fre
dag aften. Sidst vi så flyet var på 
Aviano basen i Norditalien. Dengang 
blev flyet straks efter landingen heg
net ind, og en bevæbnet vagt runde
rede rundt om flyet. Ingen nærede 
blot en tanke om at fotografere det. 

Nu stod det sortmalede fly, med 
vagter, bag sin indhegning, og kunne 
fotograferes. Udviklingen af U-2 
spionflyet begyndte i foråret 1954 på 
Lockheed udviklingsværksted "Skunk 
Works" i Burbank, California, USA. 
Jomfruflyvningen fandt sted 1. august 
1955, hvor testpilot Tony Le Vier for 
første gang tog flyet i luften. Kravet 
om udviklingen af det specielle fly 
kom fra Central Intelligence Agency, 
bedre kendt som CIA, og US Air 
Force. Flyet skulle bruges til spio
nageflyvninger i stor højde over det 
daværende Sovjetunionen for CIA og 
undersøgelser af luftrummet i stor 
højde for USAF. 

U-2 må betegnes som "en svæve
flyver med motor", det vejer kun 
7.710 kg. tom og har en startvægt på 
10.885 kg" Det fløj så højt, 21.335 m. 
(i dag 27.430 m.), at det sovjetiske 
luftskyts ikke kunne nå det. Det gik 
godt indtil begyndelsen af 1960'erne, 
hvor Gary Powers blev skudt ned med 



Lockheed Martins F-117 A Nighthawk. Et grumt udseende fly, som har deltaget i konflikterne i Panama, Golfen og 
sidst over Kosovo. Kun et fly er gået tabt i operativ tjeneste. Derimod er seks styrtet ned under flyets udvikling og 
senere under træningsflyvninger. 

et luftværnsmissil. Alle troede den
gang, at U-2 nu var udtjent. Det viste 
sig ikke at være tilfældet. Flyet er 
fortsat i tjeneste og har tjent i både 
Golfkrigen i 1990/91 og sidst over 
Kosovo, hvor det har hentet vigtige 
billeder hjem til de allierede. Flyet 
har et vingefang på 24,38 m og måler 
15,11 m. i længden. Der er ikke tale 
om et "racerfly" på nogen måde, og 
det er utroligt vanskeligt at lande i 
selv den svageste sidevind. Ikke 
mindst fordi hovedhjulene sidder bag 
hinanden, og flyet når det taber fart, 
synker ned på den ene vingespids, 
som er forsynet med en "slidbane". 

U-2 er modificeret mange gange 
både i selve flystrukturen og med ny 
motor. Hertil kommer, at navigations
udstyr og sensorer af enhver art, hele 
tiden er blevet opdateret, hvad føl
gende tilfølelser til U-2A senere C, 
ER-2, TR-1, -2R siger noget om. 

F-117 A Nighthawk 
Nighthawk var indtil slutningen af 
80'erne USA's hemmelige fly, der kun 
bevægede sig om natten og som ingen 
vidste alt for meget om. I begyndelsen 
af 90'erne kom flyet så ud i "det 
åbne", og blev stort set omgående 
opfattet som "cremen" af, hvad USA 

havde opnået af udvikling indenfor 
flyteknologi. 

Lockheed Martins F-117A Night
hawk blev for alvor kendt i den brede 
offentlighed under operationerne 
mod serberne i foråret. Stor var ser
bernes triumf, da de kunne vise vra
get af en F-117A. Hvad der indtil nu 
ikke er opklaret er, om serberne skød 
flyet ned, eller det havarerede på 
grund af en teknisk fejl. Den hemme
lighed må man vente længe på at få 
afsløret. 

Første gang F-117A deltog i en 
skarp operation var den 19/20 de
cember 1989, hvor flyet blev sat ind 
mod Panama's daværende diktator 
Noriega. Ikke fordi Panama rådede 
over radarovervågningssystem, men 
på grund af flyets evne til at aflevere 
sin våbenlast med stor præcision. 

Da Saddam Hussein invaderede 
Kuwait den 1. august 1990, var F-
117 A et af de første fly USA deploye
rede til Golfområdet. Tirsdag den 21. 
august 1990 landede 18 F-117A, fra 
415 Tactical Fighter Squadron, på 
King Khaled Air Base. Flyene kom fra 
Tonopah Air Base, og basen fik da 
også hurtigt øgenavnet "Tonopa Øst". 
4. december kom der yderlige 20 fly 
til fra 416 (Ghost Riders) Spøgelses
riddereskadrillen. Alle F-117 A Night-
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hawks returnerede til USA efter ope
rationerne i Golfen. 

Torsdag den 24. marts 1999 var 
den gal igen, igen blev F-117 A sat 
ind. Den 27. marts klokken 20:38 
lokal tid styrtede en F-117A ned 64 
km. fra Beograd. Flyet blev fløjet af 
Captain Dale Zelco. Han blev hentet 
ud af et Combat Search and Rescue 
Team ganske kort efter. Under den 78 
dage lange ~eration, deltog 20 F-
117 A fra 49 Fighter Wing på Aviano 
Basen. 

F-117A Nighthawk er langt fra at 
være et smukt fly. Tværtimod. Men 
det ser grumt og effektivt ud, hvad 
der er blevet bevist under de tre om
talte konflikter. 

Flyets maximumhastighed opgives 
til 1100 km/t., flyet drives frem af to 
stk. General Electric F 404 Turbofan 
motorer, der hver yder 10.800 lb. 
tryk. Det er et taktisk kampfly, der 
klar til operationel flyvning vejer 
23.814 kg. kan lufttankes, og derfor 
er flyvestrækningen i virkeligheden 
kun begrænset af antallet af lufttank
ninger. I våbenlasten indgår maxi
mum 2.270 kg. bomber eller missiler. 

Flyet er 20,08 m. langt, spændvid
den er 13,20 m. og højden 3, 78 m. 

• 
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F-104 som reklame for barbering 
Flyvevåbnets Historiske samling har stillet en af sine ud
fasede F-104 Starfighter til rådighed for firmaet Gillette, 
som fremstiller barberblade. De, der ser reklamefjernsyn 
har sikkert stiftet bekendtskab med firmaets MACH3 re
klame for den rasende hurtige barbering. P. Li.ichow Poul
sen fortæller, at flyet vakte enorm opmærksomhed, hvor 
det end blev stillet op. Ikke bare Bilka har haft glæde af 
flyet, også FØTEX meldte sig blandt de interesserede. 

Gi/lettes MACH3 "racer" foran en Bilka forretning på Sjælland. 

s-n 
Foto: Preben Liichow Poulsen 

Dansk Veteranflysamling har fået ny Gate Guard 

Flere Tomahawks missiler til 
Storbritannien 

Juni 1999. Den britiske regering planlægger at placere en 
ordre på $100 mio. hos Rayertheon Missile Systems. Ordren 
omfatter 30 stk. konventionelt armerede Block IIIC Tomahawk 
Land Attack Missiles (Tomahawk missiler til angreb mod mål på 
land). Ordren skal erstatte de Tomahawk missiler, der blev 
afskudt mod Jugoslavien fra undervandsbåden HMS Splendid 
under Operation Allied Force. 

Kilde: Air Forces Monthly. 
Tekst: s-n. 
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Her afleverer Kørselstjenesten fra Flyve
station Karup den Gate Guard, RF-35 
Draken, halenummer AR-188, foran 
Flymuseet i Stauning. 
(Foto Fototjenesten FI'K). 

Tirsdag den 15. juni rullede 
Dansk Veteranflysamling's nye Gate 
Guard, RF-35, halenummer AR-118, 
op foran flyvemuseet i Stauning. AR-
118 blev tow'et fra Karup til Stauning 
med en traktor, hastigheden opgives i 
Veteranfly Klubbens blad til mach 
0.03. AR-118 har siden udfasningen 
stået på Flyvestation Karup, hvor det 
blev anvendt til træning for ABDR 
(Aircraft Battle Damage Repair) fol
ket, det vil sige udbedring af krigs
skader på flyet. Det har givet et par 
ridser i lakken, men de folk der ved
ligeholder DV's første Draken, hale
nummer A-009, har lovet at "se på 
flyet" hermed mener man det er i de 
bedste hænder. Den gamle Gate 
Guard F-84G Thunderjet (KP-X) er 
under restaurering i museet og vil, 
når den engang er færdig, blive udstil
let inden døre. 

Kilde: Veteranfly Klubben nr. 
2/99. 



Næstsidste B-2 Stealth-bombefly leveret til USAF 

Helikopter eller fly 

USAF skal ifølge planerne modtage i alt 21 stk. B-2 
Stealth-bombefly. Den næstsidste blev i maj måned 
afleveret ved en ceremoni på Grisom Air Reserve 
Base i Indiana, USA, og døbt "Spirit of Indiana". 

Tekst og foto: s-n 

Dette B-2 Stealth-bombefly er fotograferet på RAF 
Fairford; Gloucestershire i Storbritannien. Ser man 
nærmere på næsehjulets dækplade vil man se, Mission 
Commander (fartøjschef) er general Ryan, piloten 
hedder generalløjtnant Marcotte. 

Den 14. maj 1999 fik US Marine 
Corps leveret den første af 11 MV-22 
fra firmaet Bell Boeing. MV-22 er en 
underlig afart af en flyvende maskine. 
Den er fastvinget. Men ude i vinge
tipperne sidder motorerne. På moto
rerne er monteret en mellemting mel
lem propeller og rotorer, man er såle
des ikke sikker på, hvad det er for et 
luftfartøj man har foran sig. Det er 
meningen, at MV-22A skal erstatte 
den noget aldrende CH-46 helikopter 
fra år 2003. I alt har USMC bestilt 
360 stk. og USA's Special Operations 
Command har bestilt 50, hvoraf den 
første forventes leveret i 2004. Bell 
forventer at sælge den civile version 
(Bell 609 Tiltrotor) til USMC til brug 
for omskoling af piloter. Prisen for 
den civile udgave ligger mellem $8 og 
$10 mio. i 1996-dollars. 

Tekst og foto: s-n 

Mock Up af Bell 609 Tiltrotor fotograferet på Farnborough Airshow i 1998. 
Luftfartøjet er sat i produktion i begyndelsen af i år og der ligger forhåndsaftaler 
om at sælge det til 67 kunder i 16 lande, spredt over alle kontinenter. Kunderne 
har indbetalt $100.000 pr. bestilt.fly, dengang ca. 100. 

RAF Conningsby skal flyve Eurofighter 
RAF har meddelt, at RAF (flyvesta
tion) Conningsby i Lincolnshire bliver 
den første britiske flyvestation, der 
skal udrustes med Eurofighter. Der vil 
blive oprettet en Eurofighter Opera
tional Evaluation Unit (OEU) (Opera
tiv evalueringsenhed for Eurofigh
ter)/Operational Conversion Unit 
(OCU) (Omskolingseskadrille) i år 
2002. Herefter vil to frontlineeska-

driller blive etableret i 2006. Herefter 
følger RAF Leeming i Yorkshire med 
to eskadriller mellem 2006 og 2008 
og til slut RAF Leuchars i Fife som 
skal modtage tre eskadriller Euro
fighters mellem 2008 og 2010. 
Af de 240 Eurofighters som RAF for
ventes at få leveret vil de 40 være den 
tosædede version. 

s-n 
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Su-30 styrtet ned på 43rd Paris Air Show 

Lørdag den 12. juni leverede 
SNG's Sukhoi Su-30 et spektakulært 
indslag på Paris Air Show, idet flyet 
under et dyk ramte jorden med det 
yderste af halen. Det lykkedes piloten, 
Vlacheslav Averianov at trække flyet 
mellem 100 og 150 m. op luften igen. 
I denne højde blev først navigatøren 
Vladimir Shendrikh og et split sekund 

efter piloten skudt ud med deres kata
pultsæder. SNG-landene har haft god 
brug for disse sæder over årene. For ti 
år siden styrtede en MiG-27 på Paris 
Air Show, og sidste år reddede to 
piloter livet da deres MiG-29 stødte 
sammen i luften over Fairford. Hertil 
skal lægges, at det daværende Sovjet
unionen mistede deres "Concorde" en 

Vejrradarens endeligt 

Så længe nogen kan huske, har rado
men på toppen af Bunker 1137 bi
draget til det i forvejen noget ander
ledes udseende bygningsværks profil. 
Inden længe vil "det markante" være 
reduceret med radomen, idet Vejr
tjenestecenter Karup nu i stedet bruger 
andre og mere moderne hjælpemidler i 
den vanskelige kunst: At forudsige 
vejret. 

Den moderne satellitteknik, som vo
res vejrprofeter fik adgang til ved 
sammenlægningen med DMI, og den 
senere etablering af NAMIS (Nato 
Meteorological Information System), 
på dansk Nato's meteorologiske infor
mationssystem, har overflødiggjort 
den lokale vejrradar på taget af Bun
ker 1137. Den nuværende radar er i 
øvrigt radar nr. to, idet den første 
radar brændte engang i 80'erne. 
Det endelige stød til "begravelsen" 
kom sammen med beslutningen om 
ombygningen af Bunker 1137, hvor 
man ønsker at renovere bunkerens 
tag, og alle de installationer og gen
nemføringer, der er lavet i tidens løb. 
Vejrtjenestecenter Karup har sagt, at 
de ikke har brug for radaren mere, 
hvorfor den tages ned. 
Informatikdriftssektionen har bedt 
om, at man nøjes med at fjerne para
bol og radome, og, at huset der rum
mer de tekniske installationer, får lov 
at bestå. Man mener med sikkerhed 
at vide, at der en dag opstår et behov, 
som huset kan opfylde. Andre steder i 
organisationen synes man, at ideen er 
god, så man vil sikkert fortsat kunne 
se huset på taget af Bunker 1137. 

Kilde: KOM-Posten 
Foto: Fototjenesten, FTK. 

Tu-144 ved en opvisning på Paris Air 
Show tilbage i juni 1973. Tu-144'eren 
styrtede ned i en forstad til Paris, 
besætningen på seks mand og otte 
beboere i forstaden omkom. 
Den russiske flyveindustris sammen
slutning mener ikke, at det seneste 
styrt med Su-30 får nogen betydning 
for salget. 

Tekst: s-n 

Eurofighter 
åbner kontor 
i Athen 

Den 12. juli 1999. Græken
lands beslutning om at købe 
mellem 60 og 90 Eurofighter 
Typhoon til det græske flyvevå
ben betyder, at firmaet Euro
fighter GmbH har åbnet et kon
tor i Athen. Kontoret skal fore
stå kontakten med den græske 
regering, græsk industri og det 
græske flyvevåben. Kontrakten 
om leveringen af flyene ventes 
underskrevet i slutningen af 
1999. 

Tekst: s-n 

Levetidsforlængelse af australske C-130 Hercules 
Forsinkelsen af leveringen af 
den nye Lockheed Martin 
C-130J Hercules breder sig som 
ringe i vandet verden over. Se
nest har det australske flyvevå
ben (RAAF) måttet levetids-

forlænge sine C-130E Hercules 
til udgangen af år 2000. Man 
har derfor forlænget kontrakten 
med Air New Zealand Enginee
ring Service (ANZES) om at 
holde flyet flyvende. Dette for at 
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friholde RAAF personellet til at 
kunne fortsætte med forberedel
serne til overgangen til J-model
len. Leveringen forventes at 
begynde sidst på året i år. 

Kilde: AFM 
Tekst: s-n 



Salg i MiG-29 

Den 28. juni 1999. Den impone
rende russer, MiG-29, kan sælges. 
Sidst har regeringen i Bangladesh 
underskrevet en kontrakt om køb af 
otte MiG-29 Fulcrum. Handlen inklu
derer reservedele og uddannelse af 
teknikere og piloter. 12 russiske eks
perter forventes stationeret i landet 
under introduktionen af flyet. Ti pilo
ter og 70 teknikere skal ifølge kon
trakten på tre måneders uddannelse i 
Rusland. 

Kilde: AFM 
Tekst og foto: s-n Den russiske Mikoyan MiG-29. 

Tysklands første Super Sea Lynx 
14. juli 1999. Ved en cere
moni på GNK Westland fabrik i 
Yeovil, UK, blev Tysklands første 
Super Sea Lynx rullet ud af fa
brikken. Helikopteren er den 
første af de syv, som det tyske 
søværn bestilte i 1996. 
Super Sea Lynx er det sidste 
skud på stammen i Lynx-fami
lien. Det er udstyret med 
Marconi Sea Spray 3000 radar, 
og et "tårn" monteret under 
helikopterens næse, der indehol-

Den første af syv Mk88A Super 
Sea Lynx, som skal leveres til det 
tyske søværn i luften efter at den 
den 14. juli blev rullet ud af GNK 
Westlands fabrik i Yeovil. 

Præmieuddeling ved Flyveskolen 

der et infrarødt system, som ser 
fremad. Helikopteren har en 
Rolls-Royce GEM 42 motor og er 
udrustet med British Aerospace 
Matra Sea Skua luft-til-havover
flade missiler. Helikopteren skal 
stationeres på det tyske søværns 
fregatter af typen 122 og 123. 
GNK Westland har, sammen 
med Eurocopter Deutschland 
indgået kontrakt om at opgra
dere Tysklands 17 Mk88 Sea 
Lynx til Mk88A standard. 
Westland er for tiden i gang 
med at opgradere den første af 
Danmarks otte Lynx til Super 
Lynx standard. 
Siden 1970 har GNK Westland 
solgt over 400 Lynx. 

Tekst: s-n 
Foto: Westland 

Mandag den 28. juni var en stor 
dag for de otte unge mennesker, der 
under Action '99 havde vundet en 
flyvetur med et af Flyvevåbnets Flyve
skoles T-17 træningsfly. De otte unge 
mennesker mødte op ved Flyveskolen, 
hvor de i briefinglokalet blev modta
get af kaptajn I. Sørensen (JØR), der 
briefede dem om, hvad der ventede 

dem i luften. Inden da, var alle blevet 
iklædt flyvedragter, så man var klar til 
ca. en times flyvning. Afhængig af, 

Premierløjtnant J. de Place Bjørn i færd 
med at hjælpe Jimmi Kloster fra 
Frøstrup redningsvesten på. Jimmi ser 
noget betænkelig ud ved situationen. 
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om det var før eller efter flyveturen, 
var ansigterne enten spændte eller 
fyldt med store smil. Et lille skår i 
glæden var det, at vejret den 28. juni 
havde bestemt sig for at være over
skyet, diset og med en smule finregn. 
De af deltagerne der var mest glade, 
var dem der nåede at se hjemegnen 
fra oven. 

Kilde: seniorsergent Torben 
I. Ibsen, Flyveskolen 

Foto: Fototjenesten, FTK. 
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Flyvevåbnet fejrer sig selv med en website 

De to "indpiskere" på websidemødet, fra 
v. kreativ direktør ved IdeHuset i Oden
se, Henrik Axelsen og kaptajn Michael 
Andersen, Informatikplanlægnings- og 
Udviklingssektionen i Flyvertaktisk 
Kommando. 

Torsdag den 2. 
september. I Ide 
Huset i hjertet af 
Odense var 20 
personer samlet til 
det møde, hvor 
kaptajn Michael 
Larsen fra Infor
matikplanlæg
nings- og Udvik
lingssektionen 
(OPI) i Flyver
taktisk Kommando 
(FTK) sammen 
med den kreative 

direktør for IdeHuset i Odense, Henrik 
Axelsen, ville uddybe, hvad det er, 
FTK ønsker, der skal på den hjemme
side, som vil få følgende adresse: 
www.flyvevaabnet.dk. 
Det gik meget hurtigt op for deltag-

HlOl har passeret 10.000 flyvetimer 

GNK Westland/Agusta Merlin Mk. 3. Denne version er i produktion og forventes 
leveret til det britiske Forsvarsministerium i slutningen af året. Det er planen, at 
helikopteren skal indgå i No. 28 Squadron (eskadrille) på RAF (flyvestation) Ben
son. 
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erne, at de var kontaktpersoner, og 
ikke dem, der skulle udføre alt arbej
det selv. Det lettede en smule på 
stemningen. Det lettede måske end
nu mere, da Michael Andersen 
gjorde klart, at Operation HÆMME
SIDE fra FTK's ledelses side havde 
fået samme prioritet som for eksem
pel Tactical Fighter Weaponary (Tak
tiske Skydninger) . 
De første sider er i skrivende stund 
kommet ind til redaktionen, og vi 
kan love læserne, at der bliver noget 
at se på. Kreativiteten hos de der 
allerede har svaret er stor. Meningen 
er også, at siderne bliver lagt over på 
INTRANETIET, så de kan læses in
ternt i flyvevåbnet, men da er det 
ikke muligt, at trykke sig ind på de 
links, der vil blive en del af web
siden. 

Tekst og foto: s-n 

23. august 1999 passerede den af 
GNK Westland og Agusta produce
rede helikopter EH101 10.084 flyve
timer. Den første pre-production (før 
produktions-) helikopter PPI fløj 
første gang i oktober 1987, og har 
siden gennemført 8.300 flyvetimer. 
PP8 og PP9 har fløjet henholdsvis 
2.500 og 2.000. Begge helikopterne 
indgår i et intensivt 6.000 timers 
flyveprogram, som gennemføres fra 
basen i Aberdeen i Skotland. Der 
flyves både civile og militære flyvnin
ger i det program der kører seks ti
mer om dagen i seks dage om ugen. 
700M Squadron gennemfører inten
sive tests med Merlin Mk 1, som 
EHlOl hedder i UK Navy. Flyvnin
gerne foregår fra Royal Air Station 
Culdrose. I december sidste år blev 
halenummer RN07 leveret, fulgt op i 
januar i år af RN0S og 06 og senest er 
RN 09 og RNl 1 kommet til. Siden 
december har eskadrillen samlet 
fløjet 700 timer med Merlin Mk 1. 

Tekst: s-n 
Foto: GNK Westland 



Flot resultat 

Flyveroverkonstabel LY. Jabr har 
i perioden 4. januar til den 5. 
september 1999 gennemført fly
teknisk grunduddannelse ved Fly
vevåbnets Specialskole. Han har 
afsluttet med et gennemsnits
resultat på 98, 1 %. Resultater over 
98% anses for særdeles tilfredsstil
lende og LY. Jabr er fjerde elev 
ved FLSP, som i løbet af de sidste 
20 år har opnået et sådant resul
tat. 
Fagene, som indgår i flyteknisk 
grunduddannelse, er love og be
stemmelser for luftfart, stempel
motorlære, turbinemotorlære, el
systemer, instrument- og radio
lære, helikopterlære, aeroplan-

lære, aerodynamik og materiale
lære. 
Jabr har tidligere gjort tjeneste 
som lastvognsmekaniker ved hæ
ren. Han har nu fast tjenestested 
på Flymaterielværkstedet på Flyve
station Skrydstrup. 

Tekst: Anne Lundgaard 
Foto: Allan Kristiansen, 

Fototjenesten, Flyvestation 
Værløse 

Flyveroverkonstabel I. Y. Jabr får 
her overrakt sit eksamensbevis af 
chefen for Flyvevåbnets Special
skole, oberstløjtnant P.E. Andersen. 

Norge fortsætter testflyvning af Typhoon 
August 1999. Major F.A. Evensen, 
testpilot ved den norske Flyvemate
rielkommando har afsluttet den an
den serie testflyvninger af Eurofighter 
Typhoon ved DaimlerChrysler Aero
space i Manching, Tyskland. De gen
nemførte testflyvninger foregik i tæt 
samarbejde med det norske flyvevå
ben med fokus på autopilot/auto
throttle baseret på en ny standard på 
Flight System Software. 
Norge har sat Typhoon på listen over 
de fly man mener bedst kan erstatte 
F-5 Freedom Fighter, og som 
nedslidningsfly (attrition) for eventu
elle tab af F-16. 
Eurofighter konsortiet har nu ordre 
på 620 fly i hus, hertil kommer op
tioner på yderligere 90 fly. Endelig 
foreligger der forespørgsler om til
bud fra Sydkorea, og anmodning om 
yderligere information fra Holland, 
Polen og Tjekkiet. 

Tekst og foto: s-n 

Det tyskbyggede udviklingsfly nr. DA 5 (Development Aircraft), som den norske 
testpilot F.A. Evensen sidst har prøvefløjet. 

De-HAWK i fortsat udvikling 
Den 14. september 1999. I 
disse dage er man i fuld gang med 
at teste det nye De-HAWKjord-til
luft missilsystem som fremstilles 
af firmaet Terma Elektronik ved 
Århus i samarbejdet med flyvevåb
net. Testen går ud på at finde ud 
af, om systemet overholder de 
tekniske og operative krav, der er 
stillet til det. Samtidig er de kom-

mende brugere af systemet med i 
testen for at gøre erfaringer med 
systemet. Testen er en såkaldt 
Acceptance Test, på dansk kan 
brugeren acceptere resultatet. 
Testen foregik i ugerne 35 til 37. 
Resultaterne er sendt til Flyve
materiekommandoen til analyse. 

Kilde: Michael Christian
sen, Flyvemateriel

kommandoen 
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Forsvarschefen 

Hvor er vi - hvordan er vi 
kommet hertil 
Flyverhjemmeværnets es
kadrillechefer var kom
met på skolebænken for 
at høre om den fremtid, 
der venter dem. Forsvars
chef, general Christian 
Hvidt (VIT) var den, der 
satte fremtiden i relief 
med et foredrag om, 
hvorfor tingene har ud
viklet sig som de har de 
sidste 10 år. 

Tekst og billeder seniorsergent 
N.M. Schaiffel-Nielsen 

Nymindegab den 30. oktober 
1999. Forsvarschef, general 

Christian Hvidt (VIT) var en interes
sant samtalepartner for eskadrille
cheferne i Flyverhjemmeværnet i 
pausen efter hans foredrag om Nato's 
udvikling de sidste ti år. 

Generalen var af Flyverhjemme
værnet blevet inviteret til at fortælle 
om den udvikling, der havde ført til, 
at Flyverhjemmeværnet er inde i en 
omforandring og tilpasning, der ikke 
er set mage til siden Hjemmeværnets 
oprettelse i 1949. 

Hvor er vi 
General Hvidt indledte sit foredrag 
med det oratoriske spørgsmål: "Hvor 
er vi - og hvordan er vi kommet her
til?" Hvorefter han tog fat på at be
svare spørgsmålet. Hvor han blandt 
andet sagde, at det internationale 
engagement fylder meget i forsvarets 

Forsvarschefen, general Christian Hvidt (VIT), th. i billedet, fik i pausen en god 
snak med nogle af ca. 75 frivillige eskadrillechefer og knap 30 fastansatte officerer 
i Flyverhjemmeværnet, der deltog i eskadrillechefstævnet i Nymindegab. 

hverdag, hvilket ikke har dæmpet 
forsvarets interesse i et samspil med 
Hjemmeværnet. 

'Vi lever i en verden i forandring. I 
1945 oplevede vi den første og eneste 
anvendelse af atombomben. Den 
anden verdenskrigs afslutning blev 
efterfulgt af Den kolde Krig, som va
rede indtil Murens fald i november 
1989, altså for næsten ti år siden. 
Herefter fulgte Danmarks tiltagende 
engagement i internationale opga
ver". 

Nato's udvikling 
Generalen gennemgik herefter Nato's 
udvikling siden murens fald. Han 
understregede den tyske general-
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sekretær for Nato, Manfred Worners 
visionære indsats for at ændre Nato's 
strategi i årene efter 1989. Hvor han 
12 måneder efter murens fald meldte 
ud om organisationens nye strategi. 
Den førte blandt andet til en nedskæ
ring af styrkerne i Natolandene, og en 
melding om, at det var Nato's opfat
telse at man skulle gå fremad hånd i 
hånd, hvilket var lig med dialog og 
samarbejde og en udvidelse med flere 
medlemsstater. 

Da man måtte erkende, at ikke alle 
kunne blive medlemmer, oprettede 
man organisationen Partnership for 
Peace (PfP) (Partnerskab for Fred). 
Denne organisation skulle sikre, at 
samarbejdet ikke bare kom til at bestå 
af højtidelige middage, men et samar-
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bejde mellem enheder, og på denne 
måde hjælpe med til demokratise
ringsprocessen på alle niveauer. Et 
krav for at blive medlem var og er, at 
man står bag ideerne om fred, frihed 
og demokrati, samt går ind for re
spekt for menneskerettighederne, 
som er Nato's grundholdning. Han 
fastslog, at PfP har været en utrolig 
succes. 

På Natomødet i Madrid i 1997 
besluttede man at optage Polen, Tjek
kiet og Ungarn i Nato. 

På mødet i Washington i anledning 
af 50 året for Nato's oprettelse, be
sluttede man at intensivere samarbej
det med de ni lande, som havde søgt 
optagelse i Nato, men ikke kom med. 
Han nævnte, at Natooperationerne i 
Kosovo havde gjort forholdet til Rus
land en smule anstrengt. På den glæ
delige side understregede han, at 
Irland i løbet af kort tid tiltræder pfp 
aftalen. "Et imponerende skridt i be
tragtning af irernes tilbageholdenhed 
overfor resten af Europa gennem 
århundreder". 

Totalt ændret billede 
VIT brugte som et eksempel på ver
dens forandring følgende begivenhed 
under PfP øvelsen sidste år, hvor Hen
des Majestæt Dronning Margrethe gik 
om bord i et polsk landgangsfartøj, 
hvis formål for bare ti år siden var et 
ganske andet. Dette landgangsfartøj 
var en del af en større flådestyrke 
med blandt andet fartøjer fra Polen, 
Sverige og Litauen, og under kom
mando af en svensk admiral. "Dette 
er et tydeligt billede af, hvor drama
tisk og positiv udviklingen har været 
de sidste 10 år", understregede han. 

"I 1991 stod Danmark med spørgs
målet: "Hvad er vores rolle?". Tidli
gere var det os der skulle modtage 
forstærkninger i tilfælde af krig. Men 
truslen var borte. Danmark besluttede 
sig for, at nu måtte vi være parat til at 
forstærke andre. Her kom Iraks be-

sættelse af Kuwait ind som en ganske 
ny problemstilling. Da spørgsmålet 
om at sende korvetten Olfert Fischer 
til Golfen dukkede op, førte det til en 
omfattende debat i Folketinget. Den
gang i 1991 blev Folketinget tvunget 
ud i en meget seriøs debat, hvor det 
ikke længere drejede sig om inden
rigspolitiske spidsfindigheder, men 
om at tage stilling til Danmarks place
ring i det fremtidige udenrigs- og 
sikkerhedspolitiske billede". Debatten 
førte til beslutningen om at deltage i 
Golfkrigens embargo med korvetten. 
Dansk udenrigs- og sikkerhedspolitik 
skiftede for alvor spor, og de følgende 
år oplevede vi i forsvaret oprettelse af 
Den danske Internationale Brigade 
(DIB), vedtagelse af en ny personel
lov, ligesom Danmark fik en lov om 
forsvaret, som klart definerer forsva
rets formål, nemlig: 
• At forebygge konflikter og krig, 

• At hævde suveræniteten over 
dansk område, og 

• At fremme en fredelig udvikling i 
verden med respekt for menneske 
rettighederne. 

I forbindelse med det internationale 
engagement i Kosovo, blev DIE-kon
trakterne anvendt for første gang. 
"Tre procent sagde nej, det skrev 
pressen meget om", sagde VIT iro
nisk, "de 97% der sagde ja havde 
ingen interesse". 

Indtil nu 
Forsvarschefen gennemgik herefter 
den danske internationale indsats 
under FN i perioden fra 1948 til 
1999, hvor der har været udsendt 
53 .300 mand til 22 forskellige lande 
og landområder. Han kunne også 
fortælle, at den 15. oktober 1999 var 
der 1611 mænd og kvinder fra forsva
ret ude i international tjenesteiver
dens brændpunkter. Han var også 
glad for at kunne sige, at det skete 
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med opbakning fra 80 % af den dan
ske befolkning. 

'Virkeligheden overgår til tider 
fantasien", fortsatte Hvidt. "Mange 
har spurgt, hvorfor danske jager
piloter skulle lære at tanke deres fly i 
luften". Han forsatte, at det fik de 
mere end brug for, da flyvevåbnet 
pludselig skulle deltage i Operation 
Allied Force i Italien i forbindelse 
med krigen mod serberne. Uden den
ne træning, ville de ikke have kunnet 
deltage, da de under hver mission 
skulle lufttanke tre til fire gange på 
grund af afstanden mellem basen og 
operationsområdet. 

Forsvarschefen omtalte også opret
telsen af FN udrykningsstyrke, hvis 
stab blev oprettet med brigadegeneral 
F. Særmark Thomsen som chef. Den
ne styrke kan rykke ud med 14 dages 
varsel, hvor det før kunne tage FN 
otte måneder at samle en styrke og få 
den sendt frem til et brændpunkt. 
"Det var uhensigtsmæssigt. Det sva
rede til, at brandvæsenet når frem til 
et bål, hvor der er blevet hældt benzin 
på i den mellemliggende periode. Det 
ville betyde en brand der næsten ikke 
kunne slukkes". Nu kan FN være 
fremme hurtigt, hvilket ofte vil være 
nok til at bringe gemytterne til ro. 

Evne til at skifte spor 
"Man skal ikke bare have et mål, men 
også evnen til at skifte spor", fortsatte 
forsvarschefen. Der var en tydelig 
adresse til eskadrillecheferne i denne 
udtalelse. Efter at have gennemgået 
forsvarets besparelser de sidste ti år, 
fik eskadrillecheferne at vide, at for
svaret vil lægge øget vægt på hjemme
værnet i lokalforsvaret i de kommen
de år, med deraf følgende krav til 
indsats og uddannelse. 

Forsvarschefen sluttede sit indlæg 
med at sige, 'Vejen til succes? - den 
er altid under ombygning". 

• 



Open Skies 

Tillid over grænserne 

Efter murens fald har man, på trods af fortsat krig og 
uro i verden, søgt at opbygge en række tillidsskabende 
foranstaltninger mellem medlemmerne af OSCE-lan
dene. For første gang har Danmark øvet sig i at føre 
traktaten om Open Skies, eller Åben Himmel, ud i li
vet, hvilket skete i samarbejde med Ungarn. Flyvesta
tion Værløse er udpeget som den flyvestation Open 
Skies flyvningerne skal foregå fra. 

Tekst og billeder seniorsergent 
N.M. Schaiffel-Nielsen 

2 5. oktober 1999. Det er over 
middag. Tågen har spredt sig og 

de sidste lave stratusskyer er ved at 
brænde af. Ude østfra høres larmen 
fra to F-16 jagerfly. "Der er de!" siger 
major J.R. Hammer (REN) og peger 
ud mod de to fly, der ledsager den 
russisk byggede ungarsk indregistre
rede Antonov An-26 fly. Sidstnævnte 

-~\-'-, 
' p·, ' 
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\ 
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er ved at lægge an til landing på bane 
28 på Flyvestation Værløse. At situa
tionen var lidt usædvanlig måtte pres
seofficeren ved Flyvestation Værløse, 
major S. Brynel sande, da han blev 
ringet op af pressen, som ville vide, 
om det var et fly med terrorrister, der 
var blevet tvunget til landing. Det var 
det ikke. Efter aftale mellem de to 
lande, var ungarerne landet på Vær
løse for at lære danskerne noget om 
at gennemføre Open Skies missioner. 

Ungarn var det første land, der 
lagde ,jord" til en Open Skies Mis-

\ • 
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sion, som i øvrigt blev gennemført 
med et canadisk hold. De to lande har 
hele tiden ligget i spidsen med hen
syn til at gennemføre Open Skies 
missioner. 

Danmark står i lære hos ungarerne, 
der indtil nu har gennemført 11 Open 
Skies flyvninger over forskellige lan
de. Det danske hold, der stod for at 
gennemføre missionen på Flyvesta
tion Værløse, havde da også lagt et 
stort stykke arbejde i planlægningen 
af missionen. 

Traktaten 
Grundlaget for, at ungarerne kom til 
Danmark og fløj 800 km over dansk 
område, medens de fra flyet tog bille
der af udvalgte områder, var trakta
ten om Open Skies, som blev vedtaget 
af 24 europæiske lande samt USA og 
Canada på et CSCE-møde (Organisa
tionen for Sikkerhed og Samarbejde i 
Europa) i Wien den 24. marts 1992. 

Allerede i S0'erne foreslog USA at 
nationerne, for at forbedre tilliden 
imellem dem, skulle åbne deres luft
rum for andre nationer, så man kunne 
fotografere udvalgte landområder fra 
luften. Det daværende Sovjetunionen 
svarede dengang med et klart - Njet. 

I 1989 blev forslaget genfremsat af 
USA's præsident George Bush sam
men den sovjetiske udenrigsminister 
Eduard Shevardnadze, denne gang 
var forståelsen for en tillidsskabende 
foranstaltning større. 

Flyvertaktisk Kommandos projektoffi
cer på Open Skies, major J.R. Hammer 
(REN) viser her den planlagte flyverute 
over Danmark. 

5 



6 

taktisk Kommandos Fototjeneste, 
Jerry H. Andersen og chefsergent P.S. 
Nielsen sendt på kurser for at sætte 
sig ind i den fotorelaterede del af 
traktaten. Den er tyk som en telefon
bog, og den er dermed traktatens 
mest omfattende del. 

Sidste år blev der afholdt et Open 
Skies Kursus på Flyvestation Karup, 
og i oktober sidste år havde holdet 
lejlighed til at se på et britisk fotofly 
på Flyvestation Værløse. 

Danmark har besluttet ikke at an
skaffe et fly til formålet, men ønsker 
at leje fly af ungarerne. Endelig 
mangler man også at investere i noget 
specielt fotoudstyr, for fuldt ud at 
kunne leve op til traktaten. 

Ingen tilfældigheder 
Den endelige godkendelse af ruten blev foretager af de to delegationsledere, nr. 2. 
fra v. oberstløjtnant i det ungarske flyvevåben, Sandor Sipos og operationsofficeren 
ved flyvestation Værløse, oberstløjtnant M. Kruse. 

Efter landing ruller An-26'eren ind 
foran eskadrille 72l's to kæmpehan
garer. Hele det danske hold på 14 
mand, tre observatører fra Tyskland, 
Norge og Finland plus nogle eksperter 
var linet op på række. Efter at oberst
løjtnant M. Kruse havde hilst på den 
ungarske team leder, oberstløjtnant 
Sandor Sipos, hilste alle på hinanden. 
Faste håndtryk og venlige smil blev 
udvekslet. 

Traktaten om Open Skies er nu ratifi
ceret af landene i OSCE, bortset fra 
Den Russiske Føderation, Hviderus
land og Ukraine. 

Fleksibel traktat 
Traktaten beskriver minutiøst, hvad 
man kan, hvad man skal, og hvad 
man må i forbindelse med gennemfø
relse af en Open Skies mission. Hvad 
der er overraskende er, at der mange 
gange i traktaten står, oversat: "Eller, 
hvad staterne indbyrdes er blevet 
enige om". Det betyder, at kun hvis 
man ikke er enige, så er det traktaten, 
der gælder. Ellers kan staternes ind
byrdes aftale at udføre missionen, 
som de finder for godt. 

Allerede få timer efter at det un
garske fly var ankommet, kunne lede
ren af det danske hold, operations
officer ved Flyvestation Værløse, 
oberstløjtnant M. Kruse, fortælle, at 
ungarerne havde ønsket at ændre på 
flyveplanen for den følgende dag, det 
blev accepteret. 

Forsigtigt i gang 
Danmark er gået meget forsigtigt i 
gang med at skabe den organisation, 
som skal gennemføre de indtil seks 
Open Skies operationer man har for-

pligtiget sig til at modtage hvert år, 
når traktaten engang er ratificeret af 
alle landene. Forsigtigheden er be
grundet i den langsomme ratifice
ringsproces. Men allerede i 1989 tog 
man de første spæde skridt. Den gang 
blev seniorsergent og leder af Flyver-

Straks efter var der briefing, hvor 
gæsterne blev informeret om alt, fra 

\ \ 

Kontrolbordet i flyet, hvor der blev holdt øje med kurs, og hvornår det blev taget 
billeder. Fra v. er det den norske observator, major G.J. Hjort fra Arms Section 
Control i Norge. Siddende premierløjtnant B. Nielsen (NAB), major P.E. Hvass 
(VAS). Fra højre major Emilia Molnar og med ryggen til flyverspecialist Kjeld Za
cho. 
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flyveregler over dansk område til det 
noget drilske vejr. 

Derefter gik man i gang med den 
traktakbestemte inspektion af det 
ungarske fly. Først gennemgik man 
det værktøj, der skulle bruges til un
dersøgelserne. Det var alt fra en al
mindelig skruetrækker til smarte spej
le, der kan stikkes ind gennem luger 
for at se, hvad der gemmer inde bag 
flyets skind. Først introducerede den 
ungarske oberstløjtnant Lazlo Toth sit 
hold, og herefter var det premierløjt
nant F. Hybel Andersen (HYD) Eska
drille 722's tur. Da undersøgelses
værktøj og ditto instrumenter var 
godkendt, blev listerne skrevet under 
af de 2 holdledere. Ud over at være 
listet, var værktøjet også tegnet i sil
huet på bordet, intet måtte blive 
glemt i flyet ved inspektionen - også 
af flyvesikkerhedsmæssige grunde. Vi 
måtte ikke komme ind i flyet, men 
kunne følge oversergent A.B. Ander
sen fra Elektronikværkstedet på Flyve
station Værløse, medens han inspice
rede flyet udefra for skjulte antenner. 
"Der er ikke nogen", sagde han. "Du 
kan selv banke på den plade der. Det 
lyder hult. Var der skjult en antenne, 
ville den være fyldt op med et skum
materiale" 

Flyvning 
Tirsdag morgen var vejret elendigt. 
Meteorolog Erling Christensen gav 
ikke de store forhåbninger om bed
ring i løbet af dagen. Udsigten lød på 
regnbyger og tiltagende vind. Han fik 
ret. Han fik også indflydelse på, at 
selve fotoflyvningen dagen efter blev 
rykket to timer frem. Thi da ville vej
ret være bedst i Jylland. 

Efter morgenbriefingen skulle un
garerne ud på en tilvænningsflyvning 
over Danmark, med et engelsk ord 
Familiarization Flight. Vi så flyet tage 
af i en sky af vand og forsvinde op i 
de lave skyer. 

Den resterende del af det ungarske 
hold gik i gang med at udarbejde den 
rute man ønskede at flyve næste dag, 
og hvilke steder man ønskede at foto
grafere. Et kort med flyveruten og de 
udvalgte steder blev overgivet til 
oberstløjtnant Kruse og hans folk til 
gennemgang. Ønskede ungarerne for 
eksempel at flyve gennem et skyde
område, skulle man sikre, at der ikke 
blev skudt og så videre. Major N.P. 

Petersen (RIL) gennemgik sammen 
med danske eksperter og den norske, 
finske og tyske observatør flyveruten. 
Den eneste man fandt var betænkelig 
var, at et vendepunkt kom for tæt 
Sverige. Ingen havde behov for at 
skabe en diplomatisk krise for at gen
nemføre en tillidsskabende flyvning. 
Ungarerne tog detaljen fra oven: ,,Så 
begynder vi blot at dreje lidt før" var 
kommentaren. Herefter var man klar 
til at gennemføre den egentlige flyv
ning over Danmark. 

Skarp kontrol 
An-26'eren leverer under start et brøl, 
der er fuld på højde med, hvad en C-
130H kan præstere. Tre tusinde fod 
nede af banen trak piloten, kaptajn 
Norbert Nadasi, flyet, med call sign 
"Open Skies Yankee" i luftet. Skyerne 
var i opbrud, og vejrudsigten sagde, 
at vejret ville blive meget bedre over 
Jylland - hvad det også gjorde. 

Uanset, hvor gode venner man er, 
så overlades intet til tilfæld ighederne. 
Ved et bord i An-26'eren sidder de to 
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Bagerst er det senior
sergent Jerry H. An
dersen, der koncentre
rer sig om at holde øje 
med, på hvilke positi
one½ der skalfotogra
feres. Medens den un
garske fotograf Atilla 
Barkoczi sidder klar 
med fingeren på kame
raets udløserknap. 

delegationsledere med deres to hjæl
pere. Længere fremme i flyet sidder 
den ungarske og danske kontrollør, 
der skal notere på hvilken position og 
hvilken tid, der fotograferes. De to er 
flyverspecialist og Assistant ·sensor 
Monitor, Kjeld Zacho og major og 
Sensor Expert Emilia Molnar. Over 
for sig havde de premierløjtnant og 1. 
Flight Deck Monitor, B. Nielsen 
(NAB) og major og 2. Flight Deck 
Monitor P.E. Hvass (VAS). De to sid
der og holder øje med, at piloten 
følger den fastlagte flyverute inden 
for en meget snæver margen. Kom
mer flyet udenfor den fastsatte afvi
gelse, giver de seniorsergent og Se
nior Sensor Monitor, Jerry Andersen, 
som sidder ved kameraerne sammen 
med den ungarske fotograf, kaptajn 
og Sensor Operator, Atilla Barkoczi 
besked over intercom'en, hvorefter 
han stopper kameraet, hvis det er i 
gang. Det blev en barsk tur for dem 
begge. Pladsen ved kameraerne er 
trang og begge var opsat på at levere 
et optimalt resultat. Flyveruten frem
går af kortet som projektofficeren, 
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major J.R. Hammer viser frem på 
billedet. 

Fototung sag 
Man bliver hurtigt klar over, at alle 
anstrengelserne i den sidste ende er 
samlet omkring flyets kamera og de 
personer, som skal sikre sig, at kame
raet bliver brugt de rigtige steder på 
det rigtige tidspunkt. Inden filmene 
bliver lagt i de to kameraer, skriver 
Jerry Andersen sit navn på hver film . 
"Så kan man se, at det er de rigtige 
film, når de bliver taget ud af kasset
ten i Ungarn", forklarer han. 

"Hvem ser det i Ungarn?", ville vi 
vide. 

,,Det gør de to fotografer Ann Out
zen og Kjeld Zacko. De er udset til at 
rejse sammen med filmene til Ungarn 
for at se dem blive fremkaldt". Nu kan 
man intet se i et mørkekammer. Også 
dette har man taget højde for. Begge 
de to eksperter er blevet udstyret med 
Night Vision Goggles (nattesynsbril
ler). De betyder, at de kan følge hele 
processen med fremkaldelsen af fil
mene i mørkekammeret. ,,På den 
måde kan ingen komme og fortælle, 
at der desværre kun var en blank 
film", siger Andersen. 

Da optagelserne var slut, rejste 
Ann Outzen og Kjeld Zacko med un
garerne hjem for at overvære fremkal
delsen af filmene. Det blev en sej 
affære. De forlod mørkekammeret 
klokken halv elleve fredag aften. På 
grund af problemer med fotokemien, 
der måtte blandes om flere gange, 
blev det til 10 timer i mørkekammeret 
igen om lørdagen. Først søndag aften 
fem minutter i midnat var de hjemme 

Vi anmelder: 

BlackHawk 
af: Mark Bowden 

Pris: 248 
Sidetal: 453 
Illustrationer: Fire sider med s/h bil
leder og tre kort. 

Allerede på den første side får man en 
fornemmelse af, at her er en forfatter, 
der har fat i en grum virkelighed. 

I midten seniorsergent Jerry H. Andersen, som er i færd med at instruere tv. fly
verspecialist Kjeld Zacho og th. flyverspecialist Ann Outzen i brugen af de Night 
Vision Goggles (nattesynsbriller) de skal bruge under fremkaldearbejdet i mør
kekammeret i Ungarn . 

igen. Med sig havde de den ene af de 
to film, som blev afleveret til Flyver
taktisk Kommando. 

Tilfreds 
Efter flyvningen talte vi med den un
garske holdleder, oberstløjtnant San
dor Sipos, 42, som er gift, har tre 
børn og bor i Budapest. Hans daglige 
arbejde foregår i Forsvarsstaben, hvor 
han blandt andet er chef for Opera
tion Control Centre, der også har 
sagerne om Open Skies som arbejds
område. 

Vi spurgte Sipos, om han var til
freds med det han havde oplevet. 

Virkeligheden består i den amerikan
ske indsats i Somalia's hovedstad 
Mogadishu i oktober 1993, hvor den 
amerikanske styrke Delta Force blev 
indsat mod krigsherren Mohamed 
Farrah Aidid's klanhær. Operationen 
endte i en katastrofe, som fortsat 
præger amerikanernes holdning når 
der skal indsættes helikopter- og land
styrker i et krise- eller krigsområde. 

Forfatteren har interviewet både 
amerikanske soldater og somaliere. 
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"Jeg er godt tilfreds med samarbejdet 
med danskerne. Arbejdet er udført til 
punkt og prikke efter traktaten. Til 
gengæld er jeg ikke så glad for pres
sens omtale af operationen, som en 
slags spionvirksomhed. Det fremmer 
ikke forståelsen for fred og tillid. Fak
tisk mener jeg, at pressens behandling 
har været noget uheldig". 

Sipos giver udtryk for, at han har 
været glad for at være i Danmark, 
både professionelt, men ikke mindst 
den gode behandling han og hans 
medarbejdere har fået af de danske 
kollegaer. 

Han har haft adgang til hemmeligt 
stemplede videooptagelser og radio
meldinger. Resultatet er blevet en 
utrolig spændende bog om moderne 
krigsførelse. 

• 
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Flyvertaktisk Kommando 

Ro og mod 
Hvad gør man, når man for en pistol stukket ind gennem bilruden af et menneske, 
med hadet lysende ud af øjnene? Kaptajn Jesper Hindby Myrtue, der var ude for si
tuationen, bevarede roen, fik talt den rasende mand, og med ham den rasende 
mængde, til ro og fik sine folk og sig selv ud af konfrontationen med livet i behold. 
Det har han nu fået forsvarschefen anerkendelse for. 

Tekst og billede seniorsergent 
N.M. Schaiffel-Nielsen 

1. oktober 1999. Kaptajn, den 
gang midlertidig major, Jesper 

Hindby Myrtue var fra den 23. maj 
1997 til den 22. maj 1998 i FN tjene
ste i Makedonien. Her skulle han få 
en oplevelse han stadig har i alt for 
klar erindring. Om oplevelsen siger 
han selv: "Den vender jævnligt til
bage, og det er ikke helt uden proble
mer, men jeg er glad for, at det gik så 
godt som det gjorde". Han lægger 
ikke skjul på, at han var meget bange, 
medens episoden udspillede sig. Og 
han er taknemmelig for, at det lykke
des ham, at holde hovedet koldt. 

Forsvarschefen 
anerkendelse 
Ved den traditionelle morgenparade 

foran Flyvertaktisk Kommando, på 
flyvevåbnets 49. fødselsdag, blev 
kaptajn Jesper Hindby Myrtue af che
fen for Flyvertaktisk Kommando, ge
neralmajor Kurt Ebbe Rosgaard kaldt 
frem foran geleddet. Generalmajoren 
sagde: "Forsvarschefen har pålagt mig 
at udtale hans anerkendelse af din 
adfærd under FN-tjeneste i Makedo
nien. Det sker med følgende begrun
delse": 

"Majoren var teamleder på en UN
MO patrulje (FN's militære obser
vatørpatrulje) med en kollega fra 
Bangla Desh og en makedonsk tolk 
under de voldsomme demonstratio
ner i byen Gostivar om formiddagen 
den 9. juli 1997. Teamet kendte dår
ligt hinanden. Majoren var ankommet 
til missionen den 23. maj, og efter 
introduktionsprogrammet sendt til 
Tetovo UNMO office (kontor). Kolle
gaen var ligeledes helt ny. Tolken var 
udlånt fra FINCOY (Den finske de
ling). 

Kaptajn Jesper Hind
by Myrtue, tv. får her 
overrakt Forsvars
chefens anerkendelse 
for sin modige indsats 
i Makedonien af che
fen for Flyvertaktisk 
Kommando, gene
ralmajor Kurt Ebbe 
Rosgaard. 
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Teamet blev pludselig fanget i den 
ophidsede albanske demonstration, 
og en livstruende situation udvikledes 
lynhurtigt. Føreren fik knust sin side
rude, og slået af den rasende mæng
de. Tolken på bagsædet blev truet af 
demonstranterne med at blive slået 
ihjel, fordi hun var makedoner. I den 
her skitserede situation reagerede 
majoren (Myrtue) med en knusende 
ro, fantastisk overblik og stort person
ligt mod. Dels tog han omgående 
kommandoen og beroligede sit team, 
hvor specielt tolken var sikker på at 
skulle dø, dels forsøgte han at tale til 
pøblen og få tilladelse til at bakke ud, 
og dels holdt han hele tiden sin base 
underrettet om situationen. Ingen 
andre UN-enheder kunne sendes ind 
for at hjælpe teamet. Kun takket være 
majorens overbevisende sikre hand
linger lykkedes det teamet at slippe 
ud af en livstruende situation. Da 
teamet senere samme dag blev beor
dret tilbage til Gostivar, var majoren, 
uden tøven, igen teamleder. 

Glemmer aldrig 
"Jeg havde aldrig troet", siger Myrtue, 
"at jeg skulle se så meget had i et 
menneskes øje, som jeg så den dag. 
Jeg er stadig overbevist om, at han 
var klar til at slå os ihjel. Den ople
velse tror jeg aldrig jeg glemmer". 

• 
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Flyvertaktisk Kommando 

Overraskelsernes morgen 

Kaptajn Pia Wognsen, tv. Flyvertaktisk Kommando takker her for
manden for Flyvevåbnets Jubilæumsfond, generalmajor Kurt Ebbe 
Rosgaard for legatet. 

Tekst og billeder seniorsergent 
N .M. Schaiffel-Nielsen 

Overraskelsen stod malet i chef
sergent Helge "Jobbe" Jacobsens 

ansigt, da han ved Flyvertaktisk Kom
mandos morgenparade den 1. okto
ber af chefen for Flyvertaktisk Kom
mando, generalmajor Kurt Ebbe Ros
gaard, blev kaldt frem foran paraden. 
Anledningen var, at Flyvevåbnets 
Jubilæumsfond havde tildelt ham et 
legat for hans indsats på flere områ
der. Det samme gentog sig, da kap
tajn Pia Wognsen lidt senere måtte 
høre sit navn nævnt, og måtte forlade 
geleddet for at hilse på sin chef og 
høre ham begrunde, hvorfor netop 
hun var blandt de udvalgte. 

Flyvevåbnets Jubilæumsfond, hvis 
formål er, som der står i fundatsens 
højtidelige formulering: 

- At honorere personer eller institu
tioner, der har ydet en påskønnelses
værdig indsats for flyvevåbnet eller 
som tjenstgørende i flyvevåbnet ydet 
en sådan indsats for forsvaret. Citat 
slut. Der er flere pinde i begrundelser
ne, men efter denne pind fandt besty
relsen frem til kaptajn Pia Wognsen, 
Flyvertaktisk Kommando og chef
sergent Helge "Jobbe" Jacobsen, Fly
vestation Skrydstrup. Begge var de 
lige overraskede over tildelingen. 
Efter paraden sagde Jacobsen, der var 
blevet kaldt til Flyvertaktisk Komman
do fra en opgave med STUD LUFT på 
Flyvestation Værløse: "Jeg anede ikke, 
hvad jeg skulle her. Og jeg vidste 
faktisk heller ikke, at der var noget 
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der hed Flyvevåbnets Jubilæums
fond". Hverken han eller Wognsen 
lagde skjul på deres glæde over at 
være de to udvalgte. Wognsen var 
ikke i tvivl, pengene kunne gå til 
møbler til det nye hus. 

Begrundelserne 
Medens Jacobsen stod foran chefen 
for Flyvertaktisk Kommando, med et 
ansigtsudtryk, der udtrykte den totale 
overraskelse, læste Rosgaard følgende 
begrundelse op: 

Chefsergent og presse- og velfærds
befalingsmand H. Jacobsen tildeles en 
legatportion på kr 8.000,00 som aner
kendelse af hans mangeårige engage
ment som velfærdsbefalingsmand og 
samtidig tilknytningen til holdet, der 
arrangerer STUD LUFT. Opgaver han 
har løst med et smittende humør og 
gå-på mod, der ligger ud over det 
almindelige. 

Chefsergent H. Jacobsen fungerer 
som pressebefalingsmand og funge
rende presseofficer på Flyvestation 
Skrydstrup ikke alene i det daglige -
men specielt i perioden OKT 1998 til 
primo 1999 under flyvevåbnets delta
gelse i Operation Allied Force. Chef
sergenten har i denne periode yderli
gere og til fulde varetaget denne 
funktion særdeles professionelt og 
med den nødvendige fleksibilitet. 
Chefsergentens varetagelse af denne 
funktion har aftvunget stor respekt, 
både i flyvevåbnet og hos pressens 
repræsentanter. 

Hans udadvendte holdning og 
positive væsen smitter af på hans 
kollegaer, men også i høj grad på det 
civile publikum, pressen med flere, 
som chefsergenten på flyvevåbnets 
vegne henvender sig til. 

Uanset, om det drejer sig om en 
skoleklasse på besøg på Flyvestation 
Skrydstrup, om studerende som flyve
våbnet ønsker at rekruttere eller om 
det drejer sig om, at varetage de man
ge funktioner i relation til presse og 



Chefsergent og presse- og ve/færdsbefalingsmand H. ,,Jobbe" Jacobsen, tv. får her 
overrakt Flyvevåbnets Jubilæumsfonds legat af formanden for fonden, generalma
jor Kurt Ebbe Rosgaard. 

medier, så tages opgaven op med 
samme alvor med det ene formål at 
promovere bedst mulig, både Fly
station Skrydstrup og Flyvevåbnet i 
civilbefolkningens opfattelse. 

Herefter blev kaptajn Pia Wognsen 
kaldt frem foran paraden. Efter at 
have hilst på sin chef, måtte hun læg
ge øre til følgende begrundelse for, 
hvorfor hun stod der: 

Flyvevåbnets Jubilæumsfond har 
besluttet at tildele kaptajn Pia Wagn
sen en legatportion på kr 8.000,00 
som anerkendelse af hendes store 
entusiasme, og under anvendelse af 
alle sine kreative evner, at designe et 
motiv til påmaling af et F-16 fly til 
markering af NATO's 50 års jubi
læum. Samtidig skulle der tages højde 
for, at motivet ved mindre modifika
tioner kunne anvendes i forbindelse 
med flyvevåbnets 50 års jubilæum år 
2000. 

Den danske F-16 med Holger Dan
ske motivet, modtog Lockheed Mar
tins pris 1999 i forbindelse med Fair
ford Airshow, for bedste bemalede fly 
i forbindelse med NATO's 50 års jubi
læum. 

Anførte arbejde er i 1999 kulmina-

tionen på en, igennem længere år
række, lang række af kreative bidrag 
til støtte for såvel gennemførelsen af 
flyvevåbnets hverdag som opbygning 
af enhedsånd. 

Kaptajn Pia Wognsen har således 
udarbejdet forslag til graviditetsuni
former i flyvevåbnet, samt et utal af 
enheds- og aktivitetsbestemte logoer, 
badges med videre, der alle er stillet 
frit til rådighed for flyvevåbnet, trods 
alene anvendelse af ofte sparsom 
fritid til design, beskrivelser med 
videre. Kaptajnen har således aktivt 
og positivt påvirket enheds- og aktivi
tetssammenholdet i Flyvevåbnet. 

Det er fondens håb, at denne på
skønnelse vil virke som inspiration for 
kaptajn Pia Wognsens fremtidige 
virke på dette område. 

• 
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Vi anmelder: 

Angrebet på 
Værløse Fly
veplads den 
9. april 1940 

Af Hans A. Schrøder. 

Størrelse: 23,5xl6 cm 
Sidetal: 146 
Illustrationer: 74 s/h. 
Trykning: Flyvevåbnets Specialskoles 
Reproduktionselement. 
Forhandler: Flyvevåbnets Bibliotek tlf. 
44 89 37 02, eller hos boghandler. 
Pris 145,- kr portofrit tilsendt. 

Hans A. Schrøder har begået en bog 
om dansk militærflyvnings sorteste 
dag. Den 9. april 1940, hvor Luft
waffe angreb Flyvepladsen ved Vær
løse. Bogen er skrevet med baggrund 
i oberst Vagn Holms dagbog fra den 
9. april. Bogen giver et meget dybtgå
ende indtryk af, hvad der skete den 
morgen i Værløse. Ikke bare gennem 
Vagn Holms dagbog, men også gen
nem mange andre tjenstgørende og 
enkelte civiles oplevelser og de offi
cielle rapporter, som enhederne efter 
angrebet afgav. Også den operations
ordre som Hauptmann Wolfgang 
Falck, der ledede angrebet mod Vær
løse fik, er med i bogen. 

Når man har læst bogen sidder 
man tilbage med et godt indtryk af 
den magtesløshed, der greb de dan
ske flyverstyrker den dag fem års 
besættelse blev indledt, og som ko
stede løjtnant af reserven V. Godtfred
sen og sekondløjtnant G.F. Brodersen 
livet. 

• 

11 



12 

Flyvertaktisk Kommando 

Enkelt og eksplosivt - nyt 
logo til flyvevåbnet 
For nogle er det af fylde 50, at se sig selv "over the hill". Eller det er begyndelsen på 
enden. Næste år fylder flyvevåbnet 50 år. Dette ser ud til at have inspireret til det 
modsatte. Nemlig begyndelsen på en ny æra. Alle sejl er sat til for at fejre værnets 
fødselsdag. I Flyvertaktisk Kommando blev der den 1. oktober præsenteret et nyt 
logo, der symboliserer fremtiden. 

Tekst og billede seniorsergent 
N.M. Schaiffel-Nielsen 

1. oktober. I den gamle SOK-sal i 
Flyvertaktisk Kommando var 

besvarelserne på konkurrencen om at 
lave det bedste logo i forbindelse med 
flyvevåbnets 50 års fødselsdag udstil
let. Kreativiteten og fantasien havde 
haft frit spillerum. Det var mange 
gode forslag, men for en del af kunst
nerne kneb det med det enkle. 

Man troede på chefen for Flyver
taktisk Kommando, generalmajor Kurt 
Ebbe Rosgaard, da han fra talerstolen 
sagde, at dommerkomiteen havde 
været på hårdt arbejde. For ligesom at 
trække pinen ud, gennemgik general
majoren en stor del af de tiltag, der 
skal være med til at fejre jubilæums
året. 

Mindesten og indsamling 
Generalmajoren fortalte, at der vil 
blive opstillet en mindesten ved Vi
borg Domkirke for dem, der er om
kommet i flyvevåbnets tjeneste. Afslø
ringen finder sted den 1. oktober 
næste år på selve fødselsdagen. Man 
håber på, at et medlem af den konge
lige familie vil være til stede ved af
sløringen. Det er planen, at lave en 
indsamling blandt flyvevåbnets an
satte. Pengene fra denne indsamling 

skal bruges til at lave en kopi af min
destenen, som skal stå ved Flyver
taktisk Kommandos nye bygning, som 
er under opførelse overfor komman
doens nuværende hjemsted i Bunker 
1137. 

Flyentusiaster kan glæde sig til det 
Åbent Hus arrangement, som bliver 
afholdt på Flyvestation Skrydstrup 
søndag den 18. juni næste år. Alle 
kræfter er sat ind på, at blandt andet 
verdens bedste aerobatic teams skal 
møde op. 

Samlere vil få lejlighed til at købe 
ure, skrivesæt, kasketter, bluser, T· 
shirts og meget andet med det nye 
logo på. Man går på internettet for 
også at udnytte denne mulighed for at 
sælge de ting, der skal være med til at 
finansiere jubilæumsfestlighederne. 
Der er to bøger på vej . Den ene er en 
billedbog, som beskriver flyvevåbnets 
hverdag, netop nu, i billeder med en 
kort tekst. Den anden er skrevet af 
lederen af Flyvevåbnets Bibliotek H.A. 
Schrøder, og titlen er "Dansk Militær
flyvnings Hvornår Skete Det?" Bogen 
bliver på 240 sider tekst og illustreret 
med billeder, der ikke tidligere har 
været offentliggjort. 

Afsløringen 
Længe blev det indbudte publikum 
holdt på "pinebænken". Nu kunne 
Generalmajoren ikke trække den læn
gere. Reklametegner Ole Bak Søren• 
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sen blev kaldt frem og fik sin tredje 
præmie på 5.000 kr. Anden præmien, 
ligeledes på 5.000 kr, gik til grafisk 
designer Morten N. Sørensen, som 
ikke var til stede, han var på ferie. 

Førstepræmien, på 25.000 kr, gik 
til ingeniør og illustrator, Peter Blay, 
63, Drejø og freelance skribent og 
informationskonsulent, Bent Søren
sen, 70, København. Generalmajor 
Rosgaard betegnede vinderforslaget 
med disse ord: ,,Det er enkelt, dyna
misk og eksplosivt. Samtidig er logoet 
en optimistisk, fremtids- og ungdoms
orienteret symbolisering af flyvevåb
nets miljø, som vil være umiddelbar 
forståelig". 

Vi talte efter præmieoverrækkelsen 
med de to vindere og spurgte, hvem 
af dem, der havde lavet hvad? Begge 
fortalte, at der var tale om et samar
bejde, som hvor det ind imellem var 
svært at sige, hvem, der stod for hvad. 
Peter Blay sagde smilende, at det var 
utroligt, at Bent Sørensen alene kun
ne komme med de tre ord der indgår 
i logoet, når man ved, hvor meget 
han normalt snakker. Det havde Bent 
Sørensen givet en prøve på, da han 
takkede for førstepladsen, hvor han 
blandt andet sagde: "Det er altid en 
glæde for os "fodtudser" at kunne 
hjælpe flyvevåbnet". Bent Sørensen 
hentydede hermed til sin fortid, som 
major i hæren. 

Begge var glade for at have vundet 
konkurrencen. Vi ved ikke, hvad dom-



Tv. Kunstneren og ingeniøren Peter Blay og freelance skribent og informationskonsulent Bent Sørensen med deres fælles resul
tat, som vandt 1. præmien i flyvevåbnets konkurrence og et logo, der dækker 50 års jubilæet og fremtiden. 

meme har lagt til grund for deres 
afgørelse. Men et er sikket, logoet er 
enkelt, stilrent og beskrivende i for
hold til tankerne om et flyvevåben i 
fortsat udvikling og et ønske om Fred, 
Frihed og Fremtid. 

0 

Flyvevåbnet 
på vingerne 

Anden præmien i logokonkurrence tegnet af grafisk desig
ner Morten N. Sørensen, København. 

Tredje præmien i logokonkurrencen tegnet af reklame
tegner Ole Bak Sørensen. 
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F-16 Fighting Falcon 

En levetidsforlængelse 
der vil noget 
17 af flyvevåbnets F- l 6A/B Fighting Falcons er officielt blevet overdraget til opera
tiv tjeneste. Et godt stykke inde i år 2004 vil alle 69 fly kunne få tilføjelsen MLU. Til 
den tid vil hele programmet have kostet 1.600 mio kr, svarende til 8 nye fly i da
gens priser. Samme dag blev den nye træner til F-16 piloterne overdraget sammen 
med det nye mellemdistance luft-til-luft missilsystem, AMRAAM. 

Tekst og billeder seniorsergent 
N.M. Schaiffel-Nielsen 

18. oktober 1999. I flyværk
stedet på Flyvestation Aalborg 

lød der liflige toner. Det var Flyvesta
tion Aalborgs Brass Band, der sørgede 
for, at de ca. 200 gæster, der skulle 
overvære overdragelsen af de første 
17 Mid-Life Update (midt livs opdate
ring) F-16NB Fighting Falcon til de 
flyvende eskadriller, blev underholdt. 
Sammen med overdragelsen af F-16 
flyene følger også overdragelsen af 
den nye F-16 Unit Level Trainer, en F-
16 der står på jorden, men flyves, 
som var den i luften. Den tredje over
dragelse var Advanced Medium 
Range Air to Air Missile (AMRAAM). 
Hele projektet vil, når det er endelig 
gennemført have kostet omkring to 
mia. kr. 

Tak for indsatsen 
Chefen for Flyvematerielkommando
en, generalmajor Lars C. Fynbo sagde 
fra talerstolen: ,,Dette er i sandhed en 
stor dag for flyvevåbnet. I dag kan jeg 
formelt overdrage F-16 Mid-Life Up
date, AMRAAM missilsystemet samt 
den nye Unit Level Trainer. General
majoren mindede om, at det fly, der 
blev overdraget allerede havde været 
indsat i Kosovo konflikten, og hvor et 
hollandsk F-16 MLU-fly havde skudt 

et serbisk fly ned med et AMRAAM 
missil. 

Han takkede personellet ved Ho
vedværksted Aalborg for den store 
indsats med at udføre de teknisk me
get komplicerede modifikationer. 
Også personellet fra Materielafdeling
en på Aalborg, som blev tilkomman
deret til at hjælpe Hovedværkstedet, 
fik deres tak. En tak i særdeleshed 
blev rettet til lederen af det store 
projekt Frank Nielsen. 

Fynbo sagde til slut, at det der for 

20 år siden blev kaldt ,,Århundredets 
Våbenhandel", i dag kan betegnes 
som: ,,Århundredets bedste våben
handel", dette set på baggrund af, at 
Danmark med den opdaterede F-16 
har fået et topmoderne jetkampfly. 
Herefter overdrog han flyet til for
svarschefen, general Christian Hvidt 
(VlT). 

Personligt involveret 
Det var daværende major og eska-

Flyvevåbnets chefer havde sammen med forsvarschefen en god dag. Fra v. er det 
chefen for Flyvertaktisk Kommando, generalmajor Kurt Ebbe Rosgaard, forsvars
chefen, general Christian Hvidt (VIT) og chefen for Flyvematerielkommandoen Lars 
C. Fynbo. 

FLYNYT6-1999 



drillechef, Christian Hvidt (VIT) der 
landede det første F-16 fly på Flyve
station Skrydstrup tilbage i januar 
1981. I bagsædet sad daværende, nu 
afdøde general og forsvarschef Knud 
Jørgensen. Det var en stor dag, hvor 
Danmark efter megen turbulens om 
indkøb af flyet, endelig kunne se det 
stå på dansk jord. 

VIT takkede for overdragelsen af 
flyene og sagde: ,,Det er et privile
gium for mig at være med her i dag. 
Det er en speciel personlig glæde, at 
kunne overdrage den første eskadrille 
F-16 MLU til operativt brug". Genera
len understregede det gode samar
bejde mellem Belgien, Holland, Nor
ge, Danmark og USA. Ikke mindst var 
han stolt af, at Danmark var kommet 
op med en del simplificerede løsnin
ger undervejs, som også de andre 
lande havde kunnet bruge. 

Lead the Fleet 
Forsvarschefen overdrog flyene til 
chefen for Flyvertaktisk Kommando, 
med ordene: ,,Jeg er sikker på, at alle 
vil udnytte det nye fly på bedste vis". 
Chefen for Flyvertaktisk Kommando, 
generalmajor Kurt Ebbe Rosgaard 
takkede for flyene, og sagde, at det 
altid er en fornøjelse at være chef for 
Flyvertaktisk Kommando, ikke mindst 
når der, som i dag skal pakkes gaver 
ud. Han bemærkede, at "gaven" ikke 
var den store overraskelse, al den 
stund man hele tiden havde samar
bejdet med Flyvematerielkommando
en om udførelsen af MLU. Han slut
tede med at sige: ,,Nu får det ikke den 
helt store virkning, hvis jeg beholder 
det hele selv, så jeg iler med at give 
både F-16, AMRMM og Unit Level 
Trainer videre til flyvestationerne 
Aalborg og Skrydstrup". 

Pakket ud før tiden 
Chefen for flyvestation Aalborg TUL 
modtog "gavepakkerne" på de to fly-

Flyet det hele drejede sig om den dag i Aalborg, F-16A Fighting Falcon, og så bør 
det vel tilføjes, MLU. Der er ikke megen forandring at se. Ser man godt efter, er det 
et par små pukler foran cockpittet, der afslører, at vi har med et MLU-fly at gøre. 
Resten er en ny radar i radomen og en masse soft- og hardware, som sidder gemt 
inde i.flyet. Dem der flyver F-16 "Classic", ved nu, hvad det vil sige at møde MLU
udgaven. De har tabt på forhånd. 

vestationers vegne og takkede Hoved
værksted Aalborg for den entusiasme, 
hvormed arbejdet indtil nu var blevet 
udført. En entusiasme, der førte til, at 
man kunne sende F-16 MLU til Italien 
syv måneder før planlagt. 

Overflyvning 
Selvfølgelig skulle gæsterne se det 
"nye" fly i luften. Opvisningen var 
imponerende. Selv om flyet ikke har 
fået ny motor ved opdateringen, så er 
det fortsat imponerende, hvad der 
kan laves i luften med en F-16A MLU. 

På "forklædet" foran Flyværkstedet 
stod en F-16A "Classic", den skiller sig 
ud fra alle andre F-16 fly ved at have 
Holger Danske malet på halen i nogle 
flotte farver. Holger er tegnet af kap
tajn Pia Wognsen, Flyvertaktisk Kom
mando, og det flotte malerarbejde er 
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udført af malerværkstedet på Hoved
værksted Aalborg. 

Inden vi forlod Aalborg, talte vi 
med flyverspecialist og flymekaniker 
Jørgen Ploug. Han var en af de 20 
flymekanikere fra Flyvestation Aal
borg, der blev udlånt til Hovedværk
stedet for at skille F-16 ad inden op
dateringen, og når denne havde fun
det sted, samle flyet igen. ,,Vi var 20 
til at begynde med, men nu er vi nede 
på tre", forklarede han. ,,Det skrider 
godt med opdateringen og det har 
været et spændende arbejde at være 
med til. Især havde han været glad for 
samarbejdet med repræsentanten fra 
Lockheed Martin flyfabrikken Jim 
Hawkins. ,,Det var en mand, der kun
ne sætte gang i tingene", slutter han 
samtalen. 

• 
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Vi anmelder 

Luft- og Rumfartsårbogen 

For 18. gang er Luft- og Rumfarts
årbogen udkommet. 

Som sædvanlig indeholder den en 
masse spændende artikler for alle, 
som er interesserede i luft- og rum
fart. Som anmelder læser man nok 
sådan en bog lidt anderledes end de 
fleste. Jeg begyndte f.eks. med at læse 
forordet til trods for, at det er bogens 
eneste fem sammenhængende sider 
uden billeder. Det fortrød jeg ikke, for 
det var i sig selv en spændende beret
ning om den europæiske flyveindu
stris problemer, og den dannede en 
glimrende optakt til kapitlet om de to 
airshows i Farnborough og Paris. 

De følgende 49 sider er helliget 
Kosovo-krigen. Krigen, som endnu en 
gang bekræftede, at man alene ved 
brug af "air power" kan påtvinge en 
modstander sin vilje - endda stort set 
uden egne tab. Efter en generel ind
ledning hører vi om de anvendte vå
bentyper, og dernæst får vi en gen
nemgang af samtlige medvirkende 
flytyper og deres missionstyper. Efter 
en kort oversigt over krigens tab på 
den flymæssige side, følger en meget 
detaljeret beretning - til tider ligefrem 
i dagbogsform - om hvad de danske 
flystyrker udrettede og oplevede. 
Denne reportageagtige del er virkelig 
spændende, fordi den er skrevet, 
mens begivenhederne fandt sted, og 
derfor vil have stor blivende værdi 
som historisk kilde. 

Beretningen om den uhyre kost
bare og videnskabeligt vigtige SOHO 
satellit, som "gik død" 1,5 millioner 
kilometer fra jorden, og om hvordan 
man alligevel fik den til at fungere 
igen, er så fantastisk, at man under 
læsningen hele tiden skal minde sig 
selv om, at det ikke er science fiction, 
men skinbarlig virkelighed. 

Dr.phil. Mads Ole Balling har skre
vet et flyvehistorisk helt enestående 
kapitel om sin nære slægtning, Wil
helm Niemann, som var chefnavigatør 
og næstkommanderende ombord i 
den enorme flyvebåd, Dornier Do X. 

Da denne kæmpemæssige passager
maskine omsider blev færdig, var 
luftskibet "Graf Zeppelin" allerede i 
drift, og Do X kom således lige netop 
for sent til virkelig at tage konkurren
cen op. Der luftes også en interessant 
teori om, at Do X i virkeligheden var 
udviklet for og financierer af den 
tyske marine til fremføring af et stort 
antal torpedoer og bevæbnet med en 
10 cm kanon. Dette projekt måtte 
imidlertid stilles i bero, sålænge Ver
sailletraktaten forbød den tyske ma
rine at operere med fly. Vi følger det 
store fly på dets transatlantiske flyv
ning, og får en grundig gennemgang 
af de navigatoriske problemer på en 
sådan rejse. 

Navigation er også emnet for en 
artikel om en avanceret brug af GPS, 
til at løse dagens og fremtidens pro
blemer for anvendelsen af luftrum
met. Dette skulle gøre det muligt at 
reducere størrelsen af de "kasser" i 
luftrummet, som hvert enkelt fly får 
tildelt af flyvekontrollen, og dermed 
øge det europæiske og nordamerikan
ske luftrums kapacitet. 

Et flyvehistorisk meget grundigt 
kapitel handler om Marinens og DDLs 
Friedrichshafen F.F.49 maskiner. Her 
er virkelig en detaljeret beretning om 
den danske anvendelse af disse fly, 
som ikke eksisterer mere nogen ste
der i verden. Så meget desto mere 
opmuntrende er det, at vi afslutnings
vis hører, at der faktisk er en, der er i 
fuld gang med at bygge en kopi i fuld 
størrelse. Vi kan kun ønske held og 
lykke med projektet. 

Efter en kort opdatering af planen 
for bygningen af "Den Internationale 
Rumstation" og en statusrapport for 
de danske lufthavne, kommer vi til 
det sædvanlige både interessante og 
underholdende afsnit "Hvad skete 
hvornår". 

Luft- og Rumfartsårbogen er som 
sædvanlig spændende læsning, som 
veksler mellem flyvehistoriske artikler 
af blivende værdi og opdatering på 
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det industrimæssige og rumfartsmæs
sige område. 

Bogen er på 208 sider og indeholder 
ikke mindre end 129 fotografier. Den 
koster kr 268,- og kan købes i Nybo
der Boghandel. 

0 

Arets 
Højtider 

Fest- og helligdage i Danmark og 
Norden 
af: Ib Askholm 

Pris: 188,- kr 
Sidetal: 152 
Illustreret af Vif Dissing 
Tværformat: 17x21 cm 

D 

En spændende bog der fortæller om 
de forskellige hellig- og flagdage i 
årets løb, også dem der ikke automa
tisk betyder en fridag. Det kan være 
Kronprins Frederiks fødselsdag eller 
Kampen ved Helgoland i 1864. Til 
alle dagene hører en grundig forkla
ring om, hvorfor. Vi faldt for bogen, 
den er god at få forstand af, også på, 
hvordan man behandler det danske 
flag, hvornår man bruger det, og 
hvordan. 

D 



Tactical Fighter Weaponary 

God øvelse at få forstand 
af 
For både de amerikanske og tyrkiske deltagere i flyvevåbnets årlige taktiske skyd
ninger, med den engelske betegnelse Tactical Fighter Weaponary, var øvelsen en op
levelse, både set ud fra et flyoperativt, men også overraskende fra et socialt syns
punkt. 

Tekst og billeder seniorsergent 
N.M. Schaiffel-Nielsen 

Onsdag den 15. september. 
Flyvestation Karup har kogt af 

liv i over en uge. Først kom transport
flyene med det materiel, de uden
landske eskadriller skulle bruge. I 
løbet af weekend'en plus mandag 
kom jagerflyene fra USA, Storbritan
nien og Tyrkiet. 

Denne tidlige onsdag morgen for
søgte en lidt blegnæbbet septembersol 
at kæmpe sig gennem morgendisen, 
hvilket ikke rigtigt ville lykkes. Den 
flotte Indian Summer var ved at gå på 
hæld. 

Planen var, at vi skulle møde far
tøjschefen, kaptajn Galbato, fra US 
Marine Corps (USMC) VMFA- 452 
Squadron (eskadrille), og hans besæt
ning klokken 07.15. Det med dansk 
tid, sommertid, og GMT tid, gjorde 
det svært og Galbato og hans besæt
ning mødte først op klokken 08.15, 
men så gik det også stærkt. 

Lufttankning over Kattegat 
Medens fartøjschefen og hans 2. pilot, 
kaptajn Aarensson startede motorerne 
og løb gennem standard cockpit chec
ket kunne vi følge flymekanikeren 
Gunnery Sergeant A.J. Gardner løbe 
igennem de instrumenter han havde 
ansvaret for. Det var foruden de sæd
vanlige også det panel, der styrer 

Nærbillede af en F-18 Hornet. Han ligger kun omkring en snes meter væk fra KC-
130'eren, og flyvehastigheden er omkring 600 km/t. Det her kræver en sikker 
hånd. 

tankning af de "kunder", der kommer 
op til tankflyet for at få brændstof på. 
Endelig var han ude at hive klodserne 
væk fra hjulene, inden han lukkede 
døren og vi var klar til at rulle ud til 
start med Yanky 97, klokken var da 
08.38. 

Yanky 97 havde 50.000 pund 
brændstof i tankene. Navigatøren, 
korporal Weldon, der havde tre års 
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tjeneste bag sig i USMC, sagde: ''Vi 
kan give de 44.000 pund væk til "kun
derne", men vi skal have 6.000 til
bage for at være sikre på at nå hjem 
igen. 

Ti minutter senere, klokken 08.48 
løftede Aarensson Yanky 97 af banen. 
I begyndelsen steg flyet kun 7-800 fod 
i minutter senere op mod 2.000 indtil 
vi nåede den aftalte flyvehøjde 
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12.000 fod. Kort tid efter var "den 
flyvende tankstation" på plads. På 
plads er måske så meget sagt, men 
Yanky 97 fløj i en ellipse på en nord
øst- sydvestkurs mellem Læsø og An
holt. Nu ventede man bare på "kun
derne", som i dag var F-18 Hornets 
(Gedehamsene). 

Tætpå 
Så kom de da, de seks F-18 Hornets 
fra USMC VMFA-142 Marine Attack 
Squadron. De gråmalede jagerfly så 
elegante ud. Tre i trappeformation på 
hver sin side af tankeren. En for en 
duvede de sideværts ind bag slangen 
med den runde "kurv'' på enden. Når 
de havde kontakt, fik de i løbet af 4-5 
minutter pumpet omkring 6.000 pund 
brændstof over i egne tanke . Tilkob
lingen forløb stort set smertefrit for 
alle piloterne, bortset fra en enkelt, 
der havde lidt besvær med at "koble 
sig på". Et par gange gled kurven 
væk, når han var lige ved at koble på. 
Eskadrillens piloters erfaringsniveau 
ligger på 2.000 flyvetimer og derover 
fortalte eskadrillechefen, oberstløjt
nant William J. Blalock senere til 
deres udsendte. 

Sceneriet kunne betragtes fra et 
firkantet vindue i de to bagerste døre 
i tankflyet, eller fra et af de noget 
mindre koøjelignende vinduer. Man 
skal ikke tænke for meget på, hvilke 
kræfter, der er i gang lige udenfor 

vinduet. Yanky 97 og følgesvendene 
udenfor bevæger sig gennem luft
havet med en T AS (hastighed gennem 
luften) på 261 knob, svarende til godt 
483 km/t. Det er set, at et fly har fået 
sit canopy knust af en kurv, der kom i 
svingninger. 

Flyfanatikere 
Planen var at lande to timer efter 
start. Den så ud til at holde. Yanky 97 
lagde an til en normal landing på 
Flyvestation Karup, mere præcist på 
bane 09. Uden hovedsæt er man no
get prisgivet, hvad der foregår i flyet. 
Pludselig brækkede kaptajn Galbato 
Yanky 97 af i et kraftigt venstredrej 
under stigning. Den første tanke var: 
"Hvad undgik vi at ramme?" Da flyet 
igen var på kurs ned mod bane 09, 
kunne man langs banekanten se del
tagerne i den årlige Fotosafari, som 
Flyvestation Karup var vært for . Det 
var til ære for fotograferne, at det 
krappe 360° drej var blevet gennem
ført, pyh-ha. 

AWAC 
Inde i ventesalen sad fire mand fra 
besætningen på det Airborne Early 
Warning and Communication fly, der 
var landet for en times tid siden. Det 
var to tyskere, en italiener og en dan
sker, nemlig navigatøren på flyet, 
major Kim Bech (BIC). Flyet var fløjet 
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Oberstløjtnant og chef for 
USMC VMFA-142 Marine 
Attack Squadron, William J. 
Blalock, 42, sagde om eska
drillens deltagelse i Tactical 
Fighter Weaponry: 'Vi kan 
bestemt lære noget ved at 
deltage i TFW. Alene den 
trussel om angreb fra jorden, 
som er en kendsgerning hver 
gang vi flyver ind i området, 
er noget vi ikke er vandt til. 
Og i øvrigt slet ikke kan byg
ge op hjemme i USA. Den 
oplevelse har været særdeles 
lærerig". 

ned fra Flyvestation Aalborg, for at 
medlemmerne af Fotosafari kunne få 
lov at se nærmere på flyet og fotogra
fere det. Det var begrænset, hvor 
glade besætninger var for at være der, 
det var nemlig deres fridag. Dagen før 
havde de fløjet i 12 timer. Da der ikke 
var andre, tog BIC os med en tur op i 
flyet. En imponerende flyvende radar
station. Ude foran et noget snævert 
cockpit, hvis layout ikke så ud til at 
have undergået de store forandringer 
siden flyet hed Boeing 707, som er 
den civile version af det fly, der i Nato 
hedder E3A Sentry. BIC fortalte, at 
det radarbillede man genererer sen
des ned til jorden, og at det samme 
billede kan ses over hele Nato. "I 
virkeligheden", sagde han, "kan vi 
sidde nede over Adriaterhavet og 
styre rundt med fly over Nordnorge". 
Det var et imponerende system. Lidt 
gammeldags, og vist ikke helt fri for 
rør. "Men der er nogen, der arbejder 
hårdt på at systemet bliver digitalise
ret", sagde BIC. 

Tyrkerne 
132 Fighter Squadron Gagereskadril
le) baseret på flyvestation Konya i 
Tyrkiet var også kommet til Flyvesta
tion Karup med fem stk. F-4E Phan
tom. Et fly, der har mange år på ba
gen, men som stadig ved sin størrelse 
virker imponerende. Vi traf kaptajn
erne Levent Eren, pilot, og Hakan ind 



Suhiz, våbensystemoperatør. De var 
ved at gøre klar til en flyvning ned 
mod skydeområdet i Oksbøl. 

Suhiz fortalte, at man var glad for 
at deltage i øvelsen. ''Vi har hårdt 
brug for at lære at flyve sammen med 
flyene fra de andre Natolande, så vi 
kan lære at bruge de samme procedu
rer". Det er måske en smule overra
skende, men de enkelte Natolande 
har tendens til at lave deres egne 
regler, også i forhold til dem, man har 
aftalt indenfor alliancen, og det gæl
der ikke bare Tyrkiet. 

Vi fulgte med de to ud til flyet. Det 
er meget stort af et jagerfly at være, 
når det er lastet med alt det flyet kan 
bære, har det en startvægt på 27.502 
kg. Kaptajn Eren måtte hen til tekni
keren for at kvittere for modtagelsen 
af flyet. Så fulgte den traditionelle 
'Walk Around" tur, hvor han sikrede 
sig, at flyet var flyvedygtigt. Det hav
de teknikeren også skrevet under på. 
Så fulgte opstartsproceduren, og efter 
at have kørt med motoren i Idle (tom-

gang) i lang tid, satte flyet sig i bevæ
gelse. Ca. 100 m så blev det stoppet 
igen. Det var Astsnbayn Kol. Bcvs, en 
tyrkisk sergentgrad, Cetal Torun, der 
stoppede flyet for at give det et take 
off (start) check. Endelig kunne flyet 
rulle ud til start, men da var det også 
checket hele tre gange. Sikkerhed 
frem for alt. 

Travlhed 
Vi traf Flyvestation Karups nye opera
tionsofficer, major H. Hansen (HIS). 
Han havde haft en ganske travl dag. 
Nu var klokken over halv fire, og de 
forskellige enheder var så småt ved at 
drosle ned. "Har det været en travlt 
tid?" Spørgsmålet blev besvaret med 
stor klarhed af HIS's ansigtsudtryk. 
"Jeg garanterer dig for, at vi har haft 
travlt. I teorien består vor del af øvel
sen i at udlevere nogle papirer til vore 
gæster, og så klarer resten sig selv. 
Virkeligheden er en ganske anden. 
Hele dagen i dag er gået med at rette 

misforståelser, og hjælpe vore gæster 
med alle mulige småtterier, fra kaffe
kopper til at hjælpe med at planlægge 
deres flyvninger". 

HIS fortalte, at det var tanken, at 
alle skule være kommet på en gang. 
Det gjorde de ikke, de kom over tre 
dage. Med tre briefinger af tre en halv 
times varighed til følge. Det fremgik 
tydeligt af samtalen, at Flyvestation 
Karup, med sin tynde deployerings
bemanding, havde fået nok at se til. 
Alene det at klargøre alle de bestem
melser, kort, fotografier af målom
råder og meget andet, havde været en 
stor mundfuld at gabe over. "Heldig
vis", fortsatte HIS, "er der stadigvæk 
meget af den gamle flyvevåbenånd 
tilbage, som gør, at vi alligevel redder 
den hjem, men det er ikke småting vi 
byder personellet". 

14.000 flyvetimer 
Klokken var hen ad fire om eftermid
dagen. De to sidste F-18 Hornets kom 

Nej, der er ikke gået ild i AWAC'en for enden af den tyrkiske Flightline, det er Flyvestation Karups Brand- og Redningstjeneste, 
der øver sig i at slukke ild i fl.ybrændstof 
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for at lande. Den ene oberstløjtnant 
William J. Blalock, 42, som pilot. Vi 
fulgtes med ham ud til hans F-18 
Hornet. Undervejs fortalte han om sin 
eskadrille, at det var en reserveska
drille i US Marine Corps, hvor de 
allerfleste havde et arbejde ved siden 
af. Selv fløj han som pilot for Ameri
can Airlines. Som civil pilot havde 
han fløjet omkring 10.000 timer, og i 
militære fly var det blevet til 4.000 
timer. Blalock måtte stå fotomodel for 
adskillige af de "fotofantaster", som 
stadig var på flyvestationen. En situa
tion han tog med en knusende ro. 
Knap så roligt tog han det, at en hol
landsk fotofantast ville fotografere 
radaren i næsen på en F-18, hvor 
radomen var skudt til side. Hollænde-

ren så noget forskrækket på oberst
løjtnanten. 

Senere, tilbage i bunkeren ved 
Stationsflighten fortalte han, at han 
var rigtig glad for at hans lille enhed 
fik lejlighed til at deltage i en større 
øvelse med fly fra andre Natolande. 
"Det er med til at give de yngste i 
eskadrillen gode erfaringer", under
stregede han og fortsatte, "ikke bare 
på det rent øvelsesmæssige plan, men 
også kulturelt!" Vi så spørgende på 
ham. Han smilede og fortsatte: "Vi 
går hjemme i Amerika og får vore 
egne ideer om, hvordan verden ser 
ud. Derfor har vi godt af at komme 
herover og møde andre mennesker, 
som måske ser lidt anderledes på 
tingede, det mener jeg er frugtbrin-

gende og ganske opdragende". Bla
lock understregede også, at det er 
vigtigt at prøve at flytte det udstyr, 
der er nødvendigt for at en eskadrille 
kan fungere. "Det har vi også fået 
prøvet, og nu ved vi, at vi kan det". 

Vi spurgte Blalock, om han ville 
fortælle lidt om, hvordan det er at 
tanke et fly i luften. "Det er ikke sær
ligt svært - når man har lært det!" 
svarede han med et lille grin. Så for
talte han, at det træning og atter træ
ning, sammen med en sikker hånd, 
der skal til, for at lede flyets Probe 
(studs) ind til kurven og få kontakt. 
"Jeg kan garanterede, at de unge der 
skal lærer det, de sveder voldsomt de 
første mange gange de øver den ope
ration. Det er virkeligt hårdt arbejde. 

Oversergent og forbindelsesbefalingsmand til den italienske eskadrille, Peter Mogensen sammen med teknisk leder hos, 2° Stor
mo, 14. Gruppo ( eskadrille) fra Flyvestation Rivolto i Italien, kaptajn Andrea Bolzicco. Kaptajnen ville frygtelig gerne have 
Peter Mogensen med hjem: .,Men det går desværre ikke': tilføjede han. 
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Hårdt arbejde var det for os alle, da vi 
fløj herover fra Atlanta, Georgia. Vi 
tankede flere gange i mørke. Og da 
kan jeg fortælle, at det satte alle, selv 
de bedste på en hård opgave. Især 
denne gang, hvor vi fløj i skyer, og 
mørke, under tre af tankningerne". 

"Kan piloter med så mange flyveti
mer lære ret meget af at deltage i 
TFW?" 

"Det kan de bestemt. Alene den 
trussel om angreb fra jorden, som er 
en kendsgerning hver gang vi flyver 
ind i området, er noget vi ikke er vant 
til. Og i øvrigt slet ikke kan bygge op 
hjemme i USA. Den oplevelse har 
været særdeles lærerig". Han forsatte 
med at sige, at det også var vigtigt at 
lære de procedurer, som Nato betje
ner sig af. Han indrømmede, at man 
hjemme i USA havde et andet regel
sæt, som ganske vidst principielt dæk
ker de samme områder, men som i 
deres udformning ikke ville passe ind 
i Nato Standarder. En af de ting, der 
havde overrasket de yngre piloter var 
Danmarks størrelse. De var overra
skede over, at man ikke bare kunne 
flyve ind over Sverige, og at afstan
den til det tidligere Sovjetunionen 
kunne var ganske kort tids flyvning. 
"Disse forhold har vendt op og ned på 
et par opfattelser", sluttede Blalock. 
Klokken var blevet mange og man 
ventede han i officersmessen. 

Torsdag den 16. september 
1999. 
Eskadrille 726 på Flyvestation Aal
borg var værter for I. Jagdgeschwa
der 72. Wing, som hører hjemme på 
Flyvestation Hopsten i Tyskland. Ste
fan Margier, som er navigatør og 
våbensystemoperatør på typen forkla
rede, at det var udstyret til det, der 
hedder Electronic Countermeasure. 
Det vil sige, at flyets udstyr kan øde
lægge eller forvirre fjendens radarbil
lede, eller ødelægge hans sigte. Flyet 
kan også medføre missiler og bomber, 
i alt godt syv tons på ophængnings
punkter under flyets vinger. Arbejds
fordelingen i cockpittet er sådan, at 
piloten flyver flyet og våbensystem
operatøren i bagsædet leder slagets 
gang, og så skal han lige finde vej ud 
til målet og hjem igen. Margier var 

glad for at deltage i øvelsen. "Ikke 
mindst det, at vi får lov til at flyve så 
meget over vand, er god træning. 
Hjemme kan vi kun øve den slags 
flyvning en fire-fem gange om året. 
Ikke længe efter forsvandt de to Phan
toms, på en østlig kurs, med en sort 
hale af røg efter sig. 

Arbejdsomme italienere 
En grundforudsætning for, at piloten 
kommer ud at flyve er, at teknikkerne 
på jorden reparerer og vedligeholder 
flyet. 2° Stormo, 14. Gruppo (eska
drille) fra Flyvestation Rivolto i nær
heden af Venedig, var gæster hos 
Eskadrille 726. Oversergent Peter 
Mogensen var udpeget som forbindel
sesbefalingsmand til den italienske 
enhed. 

Da den italienske enhed den første 
fredag under øvelsen modtog en last
bil med en såkaldt "hydtester", troede 
Mogensen, at de blot ville køre den 
ind i en shelter og så teste den om 
mandagen. Men undskyld, i stedet for 
gik de i gang med at teste den, og 
lave eftersyn på deres fly, til langt ud 
på aftenen. 

"Hvordan er det arbejde sammen 
med italienerne?" "Det er spændende 
og meget anderledes. Der opstår man
ge små problemer, der hele tiden skal 
løses". "Hvilke problemer?" "Allerede 
den fredag de kom, måtte vi ind for at 
tale med toldvæsenet, fordi de havde 
varer med, der skulle fortoldes. Men 
ellers er der tale om, at de lige mang
ler dette eller hint stykke specialværk
tøj for at få tingene til at fungere. 
Eller det kan være noget der skal 
repareres, der er nok at se til hele 
tiden". 

Peter Mogensen fortalte, at det 
med sproget var ikke så let. Den itali
enske tekniske leder, kaptajn Andrea 
Bolzicco, talte glimrende engelsk, 
plus en af teknikerne, derefter var det 
slut. "Det gør det noget besværligt, 
når vi skal briefe dem om sikkerheds
regler på linen omkring afladning af 
våben og meget andet. Hertil kommer 
så briefing om brug af vort Ground 
Equipment (jordudstyr), og de regler, 
der knytter sig til det". Mogensen 
havde nok at se til. Han mødte klok
ken seks om morgenen, og klokken 
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kunne meget vel blive hen ad 21, 
inden italienerne var klar til at holde 
fyraften. Han fortalte, at en af itali
enerne havde fået øje på nogle smarte 
handsker, som de danske teknikere 
bruger på arbejde. Italieneren ville 
gerne vide, hvor man kunne købe 
dem. En kontakt til firmaet blev etab
leret, og nu har italienerne fået nogle 
handsker på prøve. "Så må vi håbe 
firmaet får en kæmpeordre fra Ita
lien", grinede Peter Mogensen, "man 
kan jo aldrig vide". 

Han skal med hjem 
Vi talte også med kaptajn Andrea 
Bolzicco, og spurgte ham, hvordan 
det var at arbejde sammen med dan
skerne. "Det er utroligt", sagde han, 
"jeg har aldrig oplevet noget lignen
de. Uanset hvem man spørger, så får 
man hjælp med det samme". "Hvor
dan har du det så med Peter Mogen
sen?". "Det er fantastisk, hvis jeg kun
ne få ham med hjem til Italien, ville 
jeg være glad. Det er utroligt, alle 
danske befalingsmænd taler engelsk. 
Det kunne jeg ønske var det samme i 
Italien, det er det desværre ikke, og 
det gør det hele noget vanskeligere 
når vi deltager i en øvelse som TFW''. 
Han fortæller, at han bruger rigtig 
meget tid på at oversætte, både hvad 
Peter Mogensen forklarer, og hvad 
der bliver sagt på andre briefinger. 
Han har dog en enkelt befalingsmand, 
som taler engelsk, men at han synes 
det er for lidt, lader han ingen i tvivl 
om. 

Bolzicco synes, at han har fået sin 
sag for. 'Vi flyver to sorties med fire 
fly hver dag. Det betyder, at vi møder 
meget tidligt, og går hjem meget 
sent". Trods de lange dage, er han 
glad for at være i Danmark. Alle er 
flinke og meget hjælpsomme, også på 
hoteller hvor han bor." Og, siger han 
til slut, "vejret er fantastisk". Han 
spærrer øjnene op, da Peter Mogen
sen siger: "Ja lige nu er det fint, men 
om halvanden måned kan vi risikere 
at sne inde". Bolzicco stirrer lidt van
tro på ham. 

• 
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Flyverhjemmeværnet 

Vi kan løse opgaven 

Det er kun få måneder siden at Flyverhjemmeværnet fik ny inspektør, oberst Sven 
Claus Falkbøl. Obersten er ikke i tvivl om, at fremtiden byder på store opgaver for 
både Luftmelde- og Tjenestestedskorpset. Han har heller ingen tvivl om, at man vil 
kunne løse de stillede opgaver. 

Tekst og billede seniorsergent 
N.M. Schaiffel-Nielsen 

3 0. oktober 1999. Flyver
hjemmeværnet, som består af 

Luftmelde- og Tjenestestedskorpset 
har fået ny inspektør, som samtidig er 
chef for Luftmeldekorpset. Oberst 
Sven Claus Falkbøl, 53, med adresse i 
Fakse, er gift og har tre børn. 

Vi spurgte ham, om det var en 

Inspektøren for Fly
verhjemmeværnet, 
oberst Sven Claus 
Falkbøl, 53, siger om 
de nye krav flyve 
våbnet stiller: "Jeg er 
ikke i tvivl om, at vi 
kan imødekomme de 
stillede krav. Det vil 
blive en krævende 
opgave at løse, men 
jeg tror på, at det kan 
lade sig gøre". 

overraskelse at blive 
udnævnt til chef for 
et frivilligt værn. 

"Nej, det var ikke 
den store overra
skelse", svarer han, 
"jeg var i forvejen 
blevet spurgt. At jeg 
sagde ja, skal ses i 
lyset af min interesse 
for hjemmeværnet i 
mange henseender". 

"Ordresystemet i hjemmeværnet 
giver dig ikke længere ret til at beor
dre. Hvordan vil du klare det?" 

"Det anser jeg ikke for at være 
noget problem. Vi beordrede jo heller 
ikke så meget i flyvevåbnet. Jeg tror 
på, at argumentation og motivation 
er faktorer, der kan få tingene til at 
glide". 

Ny teknik 
"Det er ikke ukendt, at Luftmelde-
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korpsets signalmidler er noget gam
meldags, hvad vil du gøre ved det?" 

"Luftmeldekorpset har for længst 
erkendt, at man på det tekniske om
råde er sakket agterud. Man har alle
rede forsøgt sig med at forbedre tek
nikken. Og jeg er sikker på, at der er 
flere forbedringer i vente". 

"Flyverhjemmeværnet er blevet 
mødt med et krav fra flyvevåbnet om, 
så at sige, "at gøre det bedre og især 
mere" på flere og mere krævende 
områder. Kan I løse opgaven?" 

"Jeg er ikke i tvivl om, at vi kan 
imødekomme de stillede krav. Det vil 
blive en krævende opgave at løse, 
men jeg tror på, at det kan lade sig 
gøre". 

Ny organisation 
Om formiddagen havde oberst Falk
bøl været på podiet for, overfor sine 
eskadrillechefer, at trække linierne for 
fremtiden op. For Flyverhjemme
værnet vedkommende måtte man se 
frem til sammenlægning af eskadriller 
og en ny distriktsstruktur. Denne 
struktur vil blive tilpasset, så distrik
terne flytter ud til flyvestationerne, 
eller ind på hærens kaserner. Der vil 
blive tale om hvervning til flere opga
ver og indsættelse i nye områder. Han 
kom også ind på moderværnets krav 
til Luftmeldekorpset, hvor det ikke 
længere vil være nok med en kikkert 
og mundtlige meldinger, man måtte 
ganske enkelt finde frem til en bedre 
teknologi på meldeområdet. Ikke 
mindst fordi flyvevåbnet ændrer sin 
struktur inden for Kontrol- og Vars
lingsgruppen, hvor man vil ende med 



at have to centre og ellers kun radar
hoveder, der kun betjenes af tekni
kere. Det betyder, at Lawarslings
centralerne ikke længere passer ind i 
flyvevåbnets nye struktur. Det bety
der, at antallet af Lawarslingscentra
ler skæres ned fra seks til fire. Det vil 
også betyde, at luftmeldeposterne 
frigøres fra tårnene og vil kunne flyt
tes derhen, hvor flyvevåbnet ønsker 
det, der bliver her tale om en større 
fleksibilitet i tid og rum. En GPS 
(Ground Positioning System) positi
onsbestemmelse ved hjælp satellitter, 
vil komme til at indgå i eskadrillens 
"værktøjskasse" til bestemmelse af, 
om en luftmeldepost nu også befinder 
sig der, hvor flyvevåbnet har bedt om, 
man observerer fra. 

Luftmeldeposterne i de kystnære 
områder, vil også få til opgave at se 
ud over vandet. De skal observere de 
skibe søværnet ikke længere kan se, 
fordi de har trukket sig væk. 

Dette er kun et udpluk af de nye og 
anderledes opgaver, Luftmeldekorp
set skal løse i fremtiden. Herved hav
de den nye inspektør båret ved til det 
diskussionens bål, som allerede er i 
fuld gang i Flyverhjemmeværnet. Her 
er spørgsmålene mange. Men samti
dig synes viljen til at løse opgaven at 
være til stede, selv om en og anden 
eskadrillechef føler, at byrden ikke er 
blevet mindre. Men det var sikkert 
heller ikke de politiske fædres me
ning, da de komponerede forsvars
forliget i maj i år. 

• 

Vi anmelder: 

Flyvevåbnets 
jubilæumskalender 
år 2000 

Tekst Helle Kaltoft, Reproduk
tionselementet, Flyvevåbnets 
Specialskole 

Kalendernes Rolls Royce 
Midt i december udkommer årets 
kalender 2000. Et must for alle fly
elskere og andre med interesse for 
flyvevåbnet. For os andre almindelige 
dødelige er kalenderen "bare smuk". 
De blide farvetoner, der stilfuldt blan
der sig med det smukke landskab, 
hvor en stille flyver, yndefuldt svæver 
i den azurblå himmel, er simpelthen 
blød nougat for øjnene. Farvesym
fonien, der på alle siderne er noget 

0 

nær det fuldendte, vil få englene til at 
hvine af fryd i deres blå-hvide him
mel, og os andre til at sukke over, at 
der ikke er flere måneder på et år. 

Kalenderen er på 14 smagfulde 
sider. En forside, 12 sider med di
verse måneder og en bagside, hvor 
kunsteren fortæller lidt om sig selv og 
sit forhold til flyvevåbnet. 

Kunstneren, tidligere oberstløjtnant 
af reserven Erik Lund (LUE), vil sik
kert være kendt af mange. 

Kalenderen koster kr 150,- pr stk og 
kan erhverves ved henvendelse på 
flyvevåbnets hjemmeside: www.fly
vevaabnet-SO.dk. 

60år, 

• 

Jb(,2000 

FLYNYT 6 - 1999 23 



Luftværnsgruppen 

Missile away 

Alle er klar til at være klar. I dag skal det være! Der skal affyres seks 1-HAWK missi
ler ud over den Biscayiske Bugt. Eskadrillerne 543 og 532 er stillet op i den nord
lige skydestilling, og fem km mod syd er Eskadrille 534 på plads. Alt personel, der 
ikke har andre opgaver, står indenfor de røde minestrimler. Der føles en intens 
spænding i området. Nok er dette øvelse, men missilerne er skarpe. 

Nogle af de prominente gæster på skyde terrænet, fra venstre er det chefen for Fly
veregion Atlantique general Michel Beaudoux, i midten chefen for Flyvertaktisk 
Kommando, generalmajor Kurt Ebbe Rosgaard og forsvarschefen, general Christian 
Hvidt (VIT). 

Tekst og billeder seniorsergent 
N.M. Schaiffel-Nielsen 

Torsdag den 14. oktober 
1999. Allerede fra morgenstun

den havde alle følelsen af, at dette var 
en anderledes dag. Materiellet blev 
gået efter en ekstra gang. Dette var 
dagen, hvor intet måtte svigte. I kon
trolcentrene "Little Houston" ved den 

sydlige skydestilling, og i "Big Hou
ston", der lå oppe i hovedlejren i Cen
tre d'Essais des Landes (CEL) nær 
Biscarosse i det sydvestlige Frankrig, 
havde franskmændene travlt med at 
sikre, at alt kontroludstyr virkede. 
Intet måtte gå galt. Fiskerne skulle 
være ude af skydeområdet, ingen fly 
måtte flyve igennem luftrummet, og 
på landjorden var der også sikker
hedsforanstaltninger. Ingen måtte 
komme til skade. Hvert af de tre om-
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råder havde sin egen sikkerheds
officer. 
Sidst på formiddagen var vi på besøg 
i Little Houston, hvor man var i færd 
med at afprøve de mange systemer og 
de kameraer ude i området, som 
sendte billeder til skærmene i kontrol
rummet, så kontrollanterne kunne 
følge med i udviklingen i de to Sites, 
der blev skudt fra. 

De skarpe missiler kommer 
Da vi ankom til skydeområde Nord, 
sad de kendte 1-HAWK øvelsesmissiler 
stadig på afskydningsramperne 
(Launchers). Stemningen i området 
var forventningsfuld. Nu ville det ikke 
vare længe, før de skarpe missiler, 
man havde klargjort dagen før, skulle 
afhentes og monteres på launcherne. 

-Nu kommer de! lød det. 
Det var ikke dem. 
Det var 



derimod en lang kortege af køretøjer 
fra Direct Support Element (DSE), 
den enhed der vedligeholder eskadril
lernes materiel, men som også råder 
over det, der hedder "Floating Mate
riel", direkte oversat flydende mate
riel. Hvilket dækker over, at DSE'en 
har ekstra radarer, generatorer og 
andet udstyr, hvis noget pludselig går 
i stykker og skal skiftes ud. Udstyret 
blev kørt op i en lang række nedenfor 
skydestillingen, klar til at komme til 
hjælp, hvis noget skulle svigte. 

Så kom de endelig med eskorte af 
brandbiler og blinkende lys. Bortset 
fra, at det sorte E på hvid bund mang
lede på styrefinnerne, så missilerne 
ens ud. Men noget væsentligt havde 
ændret sig, ud over det manglende 
E'et på finnerne. De havde fået "War
heads" (sprængladninger i næsen)! 
Sikkerhedsafstanden for fotografering 
var nu pludselig 91 m. Måden, perso
nellet flytter rundt med de skarpe 
missiler på, ser anderledes ud. Vi 
gætter på, at de selv vil benægte, at 
der er nogen forskel. 

Gæsterne kommer 
Efterhånden har der samlet sig op 
mod 100 personer nede ved bommen. 
Det er alt det støttepersonel, som er 
med for at holde de tre eskadriller i 
gang. Blandt dem er også de "uhel
dige" TCO'er (taktiske kontrolofficer), 
som denne dag ikke får lov til det, de 
allerhelst vil, nemlig affyre et 
1-HAWK missil. 
Sidst 

ankom
mer forsvarschef 

og general Christian Hvidt 
(VIT) sammen med chefen for Flyve
region Atlantique Michel Beaudoux, 

generalmajor, chefen for Flyvertaktisk 
Kommando, generalmajor Kurt Ebbe 
Rosgaard, chefen for Flyvemateriel
kommandoen generalmajor L.C. Fyn
bo, chefen for skydeområdet, Centre 
d'Essais des Landes (CEL), Ingeneer 
General de Armement Jacques Nadur, 
chefen for Luftværnsgruppen oberst 
Hans Nielsen og mange andre. Vente
tiden blev lang. VIT og Rosgaard 
brugte tiden til at tale med personel
let og orientere sig om, hvorledes 
øvelsen var forløbet. De to franske 
fotografer, der havde dækket hele 
øvelsen både med faste billeder og 
video fotograferede samtalerne på 
livet løs. 

Fiskerbåd i vejen 
Folkene i Big Houston havde fået et 
problem. En fiskerbåd havde "forvil
det" sig ind i området. Man kunne 
ikke komme i forbindelse med fiske
ren. Han var gået under dæk alt me
dens han trak sine garn efter båden. 
En helikopter blev sendt ud for at 
bede ham forsvinde, men han gjorde 
sig usynlig. Da man endelig kom i 
kontakt med han, havde han alle
hånde gode undskyldninger for at 
sejle gennem området, lige fra at hans 
tante var død i et fiskerleje nord for 
skydeområdet og til, at han 
skulle til begra-
velse 

samme 
sted. Og det alt 

medens han fiske på livet løs. 
Endelig blev han sendt ud af området 
og skydningerne kunne begynde. 

Træffer 
Alle har set missiler affyret på TV, 
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men det at opleve det i virkeligheden, 
er noget ganske andet. Ved det første 
skud endda en lidt voldsom oplevelse. 
Det første skud kom som en overra
skelse for de fleste. Det kom klokken 
14.53 og pludseligt, BANG, og inden 
man fik samlet sig ovenpå braget, var 
missilet langt ude over havet, fotogra
fen fik en lang næse. Til gengæld 
kunne Eskadrille 543 notere sig en 
træffer på målet. En drone af typen 
FOX, der lå 18 km ude over Atlanter
havet, eller bedre, den Biscayiske 
bugt. Der var klapsalver både efter 
"Missile Away" og efter, at det blev 
meldt over det skrattende højtaler
anlæg, at målet var ramt. 

Herefter kørte skydningerne så at 
sige efter en snor, hvad kadencen 
angik. Et missil affyret af Eskadrille 
534 fra det sydlige skydeområde, 
opførte sig ikke efter bogen. Det tog 
en kurs mod nordvest ud over havet, 
for at selvdestruere efter ca. tre se
kunders flyvning. Det så flot ud, men 
var ikke med i programmet. 

Klokken 1514~ var det Eskadrille 
532 tur. Missilet kom fint af sted, 
men klokken 15151.Q blev missilet 
beordret selvdestrueret. 
Der gik et kvar -
ter, og 

det næste 
missil blev skudt af. 

Det var Eskadrille 543, der 
kunne konstatere et Near Miss, det vil 
sige et missil, der passerer forbi målet 
i fire mesters afstand og detonerer, 
hvilket ikke er så godt for målet. Klok
ken 1600ll havde Eskadrille 532 en 
fuldtræffer. Og endelig klokken 
1605ll måtte Eskadrille 534 se et 
missil, der havde forladt launcheren 
planmæssigt blive beordret selvde
strueret under flyvningen. 
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Fra v. er det chefen for HAWK Afdeling øst, oberstløjt
nant B.K. Pedersen. I midten er det den nationale re
præsentant under den taktiske evaluering, chefen for 
Kontrolsektionen i Flyvertaktisk Kommando, oberst
løjtnant Jørn Due, som var meget tilfreds med værternes 
måde at kontrollere og afvikle skydningerne på. Længst 
til højre, lederen af evalueringsholdet fra hovedkvar
teret for de allierede luftstyrker i Centraleuropa, AIR
CENT, (Allied Air Forces Central Europe), den tyske 
oberstløjtnant Werner Knabe. 

Tilfredshed 
National Danish Repræsentative, den 
danske nationale repræsentant, che
fen for Kontrolsektionen i Flyver
taktisk Kommando, oberstløjtnant 
Jørn Due, havde kun lovord til overs 
for den måde de franske værter havde 
afviklet hele skydningen på. "De er 
overordentlig fleksible, som for ek
sempel, da vi måtte udsætte hele 
scenariet på ganske kort tid på grund 
af den historie med fiskebåden", sag
de han. Har var også tilfreds med 
samarbejdet med værterne i al almin
delighed. "De er overordentlig hjælp
somme og samarbejdsvillige" under
stregede han. 

En hård nat 
De tre eskadriller fejrede om aftenen, 
at alle missiler var kommet godt af 
sted. Det blev sent, og der kunne 
konstateres en vis træthed da chefen 
for evalueringsholdet næste morgen 
skulle til at læse resultatet af hele 
evalueringen op. 

Alle eskadriller havde fået karakte
ren "Satisfactory'', hvilket på dansk 
betyder, at de har bestået. Selvfølge
lig med forskellige gradueringer. Ma
jor Kem Oddershede og han folk var 
dem der var mest tilfredse, de havde 
nemlig vundet TACFIR-pokalen. Che
fen for Flyvertaktisk Kommando, ge
neralmajor Kurt Ebbe Rosgaard var 
også tilfreds med dette resultat. Be
grundet i, at så skulle han ikke rejse 
så langt, når pokalen skal overrækkes 
ved en senere parade. Eskadrille 534 
bor nemlig på Flyvestation Karup, tæt 
ved Flyvertaktisk Kommando. 

Tilbage var der kun at se frem til at 
få pakket sammen og derefter begive 
sig de 1. 900 km tilbage til Danmark, 
ad Europas motorveje, og det om 
natten. 

• 
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Inden skydningerne 
kom i gang, tog gene
ralmajor K.E. Rosgaard 

· ·~,.-.. ' sig god tid til at tale 
med personellet fra de 
to eskadriller. På billed
et ses Rosgaard, tv., i 
samtale med senior
sergent og systemtekni
ker V.A.S. Møller, Es
kadrille 543. Rosgaard 
har tidligere været chef 
for Eskadrille 543, 
dengang var VAS over
sergent. Vi gætter på, at 
der blev udvekslet gam
le minder. Den franske 
Tv-fotograf øverst i 
billedet fik travlt med 
at filme situationen. 



ABC i Nato regi 

De ankom i plastikhylstre 

Efter murens fald er truslen om kemisk og nuclear krigsførelse mod dansk område 
blevet betydelig reduceret. Truslen er der dog stadig, ikke mindst set i relation til, 
at flyvevåbnet har flere eskadriller tilmeldt til Nato's udrykningsstyrker. Der er sta
dig lande, der mistænkes for at fremstille krigsgasser og at have viljen til at bruge 
dem. "Fattigmandsatomvåben" kaldes de. 

Tekst og billeder seniorsergent 
N.M. Schaiffel-Nielsen 

Seks mand træder ud af Eskadrille 
72l's C-130 Hercules på Air Base 

(Flyvestation) Ramstein ved Kaisers
lautern i Tyskland. De er deltagere i 
øvelsen TOXIC TRIP 1999. Der sær
lige ved de seks er, at de er pakket 
ind i et plastikhylster. Plastikken skal 
beskytte dem mod den krigsgas, der 
ligger over området. De bliver kørt fra 
flyvestationen ud til øvelsesområdet, 
hvor de skal renses for gassen inden 
de kan komme videre. 

Hjemmesløjd 
Vi var kommet i god tid ud til øvelses
pladsen, hvor seniorsergent Preben 
Hyllgaard, Flyvestation Aalborg, hav
de opstillet sin renseplads. På engelsk 
hedder sådan en Extern Contamina
tion Control Area, eller nemmere 
ECCA. Hyllgaard er glad for sin ECCA. 
Han fortæller, at det meste af den er 
blevet til hjemme i hans egen garage, 
hvor de gode ideer han har udviklet 
sammen med sin kollega på Flyvesta
tion Værløse C.V. Thuge er blevet til, 
nærmest en form for "hjemmesløjd". 
Han har udviklet "Stumtjenere" og 
andre stativer som flyvedragter, frag
mentationsveste og anden udrustning 
kan hænges op på, efterhånden som 
personellet passerer ned gennem 
ECCA'en. 

Da det grundlæggende arbejde 
med prototyperne var færdigt, blev 

C-130 besætningen med fartøjschefen, kaptajn J.Ø. Jensen (JØT) i spidsen. Her 
pakket ind i plastik og klar til at gå gennem rensepladsen, på engelsk hedder sådan 
en Extern Contamination Control Area, eller bare ECCA. 

det Jordmaterielværkstedet på Flyve
station Aalborg, der tog sig af at frem
stille det nødvendige antal eksempla
rer. Hyllgaard lægger ikke skjul på, at 
det område han arbejder i, er et lav
budgetområde. Alligevel er han godt 
tilfreds med resultatet af anstrengel
serne. 

Nu kommer de 
"De" var C-130 besætningen med 
fartøjschefen, kaptajn J.Ø. Jensen 
(JØT) i spidsen. De kom til at vente 
længe, inden de kom igennem EC
CA'en. Englænderne var så venlige at 

bringe en bord-bænk kombination, så 
de da kunne sidde ned og vente. Stille 
og roligt blev de usynlige på grund af 
duggen på indersiden af plastikhyl
stret. 

Renseholdet på ECCA'en havde 
inden besætningen ankom fået at 
vide, hvem der kom, og hvor mange. 
Hermed var man klar til at demon
strere den danske måde at rense en 
flybesætning på. Udgangspunktet var, 
at man befandt sig i område med gas 
i dråbeform, kaldet Liquid Hazard 
Area. Den første gasinficerede gik 
frem til det punkt, hvor han fik renset 
sine støvler med antigaspudder. Alle-
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rede her mødte besætningsmedlem
met en informationstavle, der i en
gelsk tekst og med billeder fortalte, 
hvad der skulle ske. Derefter gik be
sætningsmedlemmet frem til næste 
punkt. Her havde hjælperen over 
FLORA-radio fået navnet på vedkom
mende at vide. Hjælperen tog mod 
manden og fastslog hans identitet. 
Dette havde sammenhæng med, at 
den gasinficerede senere skulle have 
den samme udrustning udleveret 
igen, når den er renset. Hyllgaard 
havde fortalt, at det er mindre kom
pliceret at rense et besætningsmed
lem fra et transportfly eller helikop
ter. De er kun iført fragmentations
veste, medens jagerpiloterne er iført 
en anti G-dragt. 

Kompliceret manøvre 
Nu skulle besætningsmedlemmet ud 
af sin flyvedragt. Det hele foregår 
med en forbavsende ro. Også selvom 
de omkring 100 tilskuere i nogen 
grad stressede hjælperne, blot ved 
deres tilstedeværelse. 

Så længe det var en dansk pilot 
eller besætningsmedlem, der var på 
vej igennem, var der ingen forståel
sesvanskeligheder. På et tidspunkt, 
kom der en spansk pilot, som skulle 
gennem den danske renselinie. Dette 
var et led i afprøvningen af, om bille
der og engelsk tekst var nok til at 

guide piloten. Idet det ikke forudsæt
tes, at hjælperne taler for eksempel 
spansk. Vi kiggede spændt med. Det 
gjorde åbenbart ingen forskel. Der 
blev ikke mælet et ord, men der blev 
peget en del, og det viste sig, at plan
cherne fungerede. Piloten kom ud af 
flyvedragten og kunne, iført sin un
derdragt, der virker som ABC-dragt, 
gå videre til den næste hjælper, der 
stod i det område, der kun var forure
net med dampe, kaldet Vapour Ha
zard Area. Et af de kritiske punkter 
var, når hjælperen fjernede pilotens 
hjelm og dermed hans luftforsyning. 
På et kort øjeblik skulle hjelmen af, 
og piloten iføre sig en gasmaske. 

Iført gasmasken og sin underdragt, 
gik "ofret" videre til den næste hjæl
per. Her bliver han så at sige klædt af 
til skindet. Som noget af det sidste 
ryger sokkerne. Når det er sket, træ
der "ofret" ud i det rene område, med 
en fod ad gangen. Her kan han iføre 
sig en almindelig ABC-dragt og heref
ter nyde friheden. Imponerende var 
det at se, hvor professionelt hjælperne 
tog på opgave. Vi fik at vide, at det 
var to år siden, de sidst havde løst en 
lignende opgave, og at det så for øv
rigt var en opgave, de løste ved siden 
af havende tjeneste. 

Rød og blå 
Hyllgaard fortalte, at systemet er 

Halvvejs igennem rensepladsen kommer et af besætningsmedlemmerne gående med 
sit stativ, som hjelmen blandt andet skal op at hænge på. 
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bygget op siden 1991, og at man især 
i de senere år har raffineret det, til 
det system man nu har. Han og se
niorsergent Thuge har sammen udar
bejdet en meget detaljeret beskrivelse 
af hele processen på ECCA'en. Umid
delbart lyder det simpelt. Den røde 
linie fører fra det væskeforurenede 
område og ud i det rene område. Med 
den blå linie er det lige modsat, hvis 
nogen altså skal ud at flyve fra et 
forurenet område. 

Projektofficeren i Flyvertaktisk 
Kommando, major Ole S. Nielsen 
siger om det arbejde, der hidtil er 
udført, at det skal lede frem til en 
instruktionsbog, som sendes ud til de 
enkelte enheder. "Det er Flyvertaktisk 
Kommando, der stiller de operative 
krav til systemet, og de synes nu at 
være opfyldt". Han udtrykte sin store 
tilfredshed med den entusiasme Hyll
gaard og Thuge havde lagt for dagen i 
arbejdet med at udvikle ECCA'en. Et 
arbejde, der i øvrigt er sket i tæt sam
arbejde med seniorsergent Flemming 
L. Hertz, der er Flyvertaktisk Kom
mandos sagsbehandler på området. 

Godt resultat 
"Hvorfor skal I absolut til Ramstein 
for at lave denne øvelse? Det kunne I 
lave billigere hjemme Danmark!" 

Hertz forklarer, at en af grundene 
til at tage til Ramstein er, at man her 
mødes med de andre Nato-lande, som 
også har opstillet deres ECCA'er. "Tag 
nu for eksempel spanierne" siger han, 
"for tre år siden havde de ingenting, 
de så bare på. Nu har de et af de bed
ste ECCA'er, der findes i Nato". Hertz 
understreger, at øvelser som TOXIC 
TRIP er stedet, hvor man ser på, hvad 
de andre gør. Med et selvironisk grin 
siger han: "Selvfølgelig er vi et af de 
lande i Nato, der er længst fremme, 
men de forhindrer jo ikke, at vi fra tid 
til anden møder andre nationer, som 
også kan tænke, og møder op med en 
god løsning, som vi så bare "stjæler" 
fra dem. Det er en af fordelene ved at 
tage til Ramstein". 

11 lande med 
Den danske ECCA stod først i øvelse
sområdet. Bag den kunne man se 
ECCA'er fra Spanien, Storbritannien, 
Tyskland, USA, Belgien med flere. De 
var meget forskellige af udseende. 



Den spanske ECCA var imponerende, 
idet alting foregik inden døre i oppu
stelige telte med overtryk. 

Øvelsen var ikke kun praktik, men 
også et seminar, hvor de enkelte lan
de fik udvekslet erfaringer, og, som 
før nævnt, ,,stjålet" gode ideer fra 
hinanden. 

Du fredsens 
Næste morgen var der arrangeret en 

TACFIR 

demonstration, hvor en spansk besæt
ning skulle forlade en C-130. Dette 
skulle overværes af alle deltagere. 
Klokken otte var alle fremme ved 
flightlinen. Alle er så meget sagt, for 
dem der skulle stå for demonstratio
nen kom aldrig. Tågen lå tyk over 
Ramstein, og det var bidende koldt. I 
begyndelsen var sigtbarheden det der 
svarede til tre C-130 Hercules, som 
stod ved siden af hinanden på Flight
linen. Efterhånden som tiden gik, blev 

det ti. Efter den nævnte time, blev 
alle kørt ud til øvelsesområdet - og 
tilbage igen, da det pludselig gik op 
for de danske deltagere, at de skulle 
hjem med flyet klokken 11, og at de 
skulle møde klokken 10. Vi ville gerne 
have set den spanske demonstration, 
men det må så vente til en anden 
gang. Hvorfor holdlederen ikke kom, 
fandt vi aldrig ud af. 

• 

Fransk - dansk 
samarbejde 
Forberedelserne til gennemførelsen af de taktiske skydninger på Centre d'Essais des 
Landes ved Biscarosse nær Bordeaux i Sydfrankrig var i fuld gang. Vi havde lejlig
hed til at følge nogle af de sidste forberedelser før den taktiske evaluering gik i 
gang. 

Mandag den 11. oktober 
1999. Herude på 1 ° vest, står 

solen op en time senere end hjemme i 
Danmark. Til gengæld er vejret i løbet 
af formiddagen til skjorteærmer og 
solen skinner fra en næsten skyfri 
himmel. På Centre d'Essais des Lan
des, forkortet CEL, har der været liv i 
morgenmørket længe. Nu da solen 
ved otte-tiden er på vej op over hori
sonten, møder vi seniorsergent B.G. 
Nielsen (Bøgild) fra Luftværnsgrup
pens Planlægnings- og Driftsektion. 
Han er på vej ud for at hilse på pres
sechefen på basen. ,,Hvis du har tid, 
så kan du køre med", lød opfordrin
gen. Vi tog med for at hilse på de 
franske kolleger. Chefen Madame 
Francoise Dupuy var en meget smi
lende og venlig dame, som desværre 
ikke talte engelsk. Det gjorde hendes 
næstkommanderende, som var ham, 
vi skulle tale med. Han talte sproget 
med en charmerende fransk accent, 

Flyverovekonstabel F. W. Christensen, fra garagen i eskadrille 541 og flyverover
konstabel K.O. Larsen, eskadrille 544, er ved at pakke tankvognen sammen efter at 
have sikret sig, at alle køretøjerne i Eskadrille 543, som her fylder 400 m er tanket 
op, og klar til afgang fra Flyvestation Skrydstrup. Herefter blev der serveret aftens
mad efterfulgt af tvungent hvil indtil klokken 21, hvor den første "dråbe" på 15 
køretøjer skulle af sted. 
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men han talte mest i telefon. Det viste 
sig, at vi slet ikke skulle tale presse. 
Men om, at Bøgild om eftermiddagen 
klokken 14 havde brug for en gaffel
truck ude i ammunitionsområdet. Den 
skulle flytte tre skarpe I-HAWK missi
ler ud af en ammunitionsbunker, så 
de kunne blive læsset på en dansk 
lastbil. Der var en spændende konver
sation mellem monsieur Gerared 
Beaufume og Bøgild. Den foregik, 
som nævnt, på engelsk godt blandet 
med fransk, store armbevægelser, 
smil, nik og rysten på hovedet. Mon
sieur Beaufume fik aftalen om gaffel
truck'en i stand over telefonen, og vi 
drog tilbage til det administrative 
center. 

Dobbelt øvelse 
Siden 1981 har Luftværnsgruppen 
afviklet sine taktiske skydninger, kal
det TACFIR, på skydeområdet på den 
græske ø Kreta. Her var materiellet 
imidlertid blevet så nedslidt, at det 
var mere end vanskeligt at arbejde 
med. Samtidig måtte Danmark kon
statere, at flere og flere lande trak sig 
ud. Det førte til, at hver gang et land 
trak sig ud, så steg budgetandelen for 
de resterende lande. Derfor meldte 
Danmark sig ud sidst på året i 1997. 
Herefter fulgte så aftalen med fransk
mændene om at vende tilbage til CEL, 
som man forlod for 19 år siden. 

Denne første tur i nyere tid til Frank
rig blev samtidig udført som en øvelse 
- Exercise Viking Express - i at flytte 
en eskadrille til et fjernt område på 
"egne hjul" så at sige. Grunden er, at 
Eskadrille 543 er tilmeldt Nato's Ra
pid Reaction Force (Den Hurtige Re
aktionsstyrke). Skal eskadrillen rykke 
ud til et område nord for alperne, har 
man besluttet, at det skal forgå på 
eskadrillens egne køretøjer. 

Exercise Viking Express betød, at 
eskadrillerne kørte de 1. 900 km fra 
Flyvestation Skrydstrup over Hildes
heim i Tyskland, videre over Saar
briicken til Metz, og Tours for at ende 
i CEL nær Biscarosse. Køreturen blev 
gennemført som kolonnekørsel, om 
natten. Dråbe efter dråbe, hver på 
omkring 15 køretøjer, forlod Flyvesta
tion Skrydstrup for at begive sig ud på 
Europas motorveje. Der var tre stop 
undervejs, Hammerstein Kaserne i 
Wesendorf, Tyskland, Quatier de 
Desvallieres i Metz, Frankrig og ende
lig hos 21. Regiment de Dragons i 
Blour. 

Indkvarteringen 
Indkvarteringen kom til at volde en 
del kvaler. Først var det aftalen, at de 
danske eskadriller skulle indkvarteres 
samlet i tre fløje rundt om en parke
ringsplads på CEL. Det gik ikke. 
Franskmændene meddelte kort før 
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Fra v. pressechefen på GEL, Madame 
Francoise Dupuy, stående hendes højre 
hånd og "altmuligmand" monsieur 
Gerared Beaufume sammen med 
Bøgild. Han havde en utrolig evne til at 
få franskmændene til at smile og sige 
Qui. 

afgang, at to af fløjene skulle bruges 
til egne styrker. Så var det tid til hur
tigt stillingsskifte, som endte med, at 
en eskadrille, DSE'en samt HA WK 
Afdeling Øst stabspersonel -SAMWOC 
- måtte indkvarteres i hytter i en ferie
by 40 km nord for CEL. Vi besøgte 
dem derude. Ole Nielsen fra DSE'en 
var en af de få, der var hjemme. Han 
var meget godt tilfreds med forhol
dene. Bortset fra, at der var tre km til 
købmand, eller hvis han ville have 
noget at spise. "Det klarer jeg fint", 
sagde han, "Jeg har min cykel med. 
Og den bliver da også flittigt lånt ud". 
På vej tilbage til bilen fik vi øje på et 
skilt i et af vinduerne, hvor der stod: 
HAWK SILD ON TOUR! Nå ja, hvorfor 
sætte sit lys under en skæppe? 

Kvartererne i CEL blev bedømt 
meget forskelligt af øvelsesdeltagerne. 
Nogle var direkte utilfredse, medens 
en anden forklarede, at han lige hav
de skrevet et postkort hjem for at 
fortælle at han boede udmærket. En 
sagde til os: "Det er en ganske særlig 
kunstart, der er taget i brug for at få 
lofterne til at se ud som de gør". Han 
pegede op på malingen. Den var gået 
løs i store flager, der hængte som 
gardiner ned i rummet. "Jeg bor på 
stuen ved siden af, og er ikke nær så 
heldig" forsatte han i et muntert tone
fald, "Jeg må nøjes med et hjørne, der 
ser sådan ud. Jeg går ud fra, at det er 
mester, der har lavet hjørnet, og lær
lingen, der er fortsat". En anden hav
de gjort en exceptionel opdagelse. 
Her er sket store forandringer siden 
1980, hvor han sidst var på CEL. Ska
bene er blevet male gule, men ellers 
var alt ved det gamle. Også pedallo
kummerne. For de af vore læsere, der 
aldrig har set et "Pedallokum" skal vi 
ikke undlade at beskrive at sådant. 
Der er intet sæde. Lokummet er en 
forsænkning i gulvet på ca. 80x80 cm. 
Længst fremme er der to øer, hvor 
fødderne placeres, når man skal for
rette sin nødtørft. Vi er blevet belært 
om, at det er klogt at tage alt tøjet af, 



inden indretningen benyttes. Den 
efterfølgende udskylningen minder 
mest af alt om et voldsomt vandfald i 
det nordlige Norge. 

Travle dage 
De tre Eskadriller, 532, 534 og 543 
forlod Danmark henholdsvis søndag 
den 3. og mandag den 4. oktober om 
aftenen. Eskadrillerne 532 og 534 
ankom til CEL natten mellem onsdag 
og torsdag og Eskadrille 543 et døgn 
senere. Efter indkvarteringen og orga
niseringen på stedet, havde man så til 
tirsdag morgen til at gennemgå mate
riellet og sikre, at det var funktions
dygtigt. I teorien havde man weeken
den fri. Men for en del blev "fritiden" 
brugt til at sætte en genstridig radar i 
stand. Eller til at være vagthavende 
officer, vagthavende befalingsmand 
eller anden form vagttjeneste. En af 
dem, der virkelig havde trukket et par 
"nitter", var premierløjtnant P. Spar
holt fra Eskadrille 544. Han måtte 
trække vagten som vagthavende offi
cer om søndagen, hvor han så kunne 

sidde og tænke på, at han også havde 
tabt i lodtrækningen om at være en af 
de seks TCO'er, der den følgende 
torsdag skulle affyre et skarpt missil. 
Han tog det med et smil og en be
mærkning om, at det ikke altid var de 
bedste, der fik lov at løfte opgaven. 

Sidst på dagen talte vi med premi
erløjtnant Have fra Eskadrille 534. 
Eskadrillen var kørt i "Ready to Move 
Position" (Klar til at køre position) 
inde i fyrreskoven. Have var en af de 
heldige, der skulle skyde et missil af 
om torsdagen. "Lige nu er det ikke 
det vi tænker mest på, men på at få 
det hele til at fungere . Skydningen er 
i virkeligheden kun "toppen" på alle 
de mange forberedelser". Han fik det 
til at lyde, som var det ikke noget 
særligt, men tilføjede så: "Selvfølgelig 
er det en spændende oplevelse. Det er 
så at sige kronen på alt det, min ud
dannelse indtil nu har ledt frem til, 
så jo, jeg er lidt spændt". 

Ind briefing 
I løbet af weekend'en var evaluatorer-

ne ankommet med teamchefen, den 
tyske oberstløjtnant Werner Knabe i 
spidsen. Når en eller flere enheder 
skal evalueres, kunne man tro, at det 
gjaldt om at finde den mindste fejl og 
på den måde måske konstatere, at 
enheden ikke var i stand til at løse sin 
opgave. Ved at lytte til oberstløjtnant 
Knabe fandt vi hurtigt ud af, at dette 
ikke var metoden. Hans evaluatorer 
fra Danmark, Holland og Tyskland 
blev belært om, at de skulle være fair 
i deres bedømmelse. Når de konstate
rede en fejl , måtte de ikke stole på 
deres hukommelse, men skulle sikre 
sig, at der virkelig var tale om en fejl i 
forhold til den stillede opgave. "Hold 
jer til facts!" lød budskabet fra sce
nen. Knabe gjorde opmærksom på, at 
der kun burde være en evaluator til 
stede ad gangen. "Er I i tvivl om no
get, så kontakt teamlederen. Det sam
me gælder, hvis noget er ved at gå 
helt galt". ''Vær objektive i jeres be
dømmelser. Husk, at vi skal udar
bejde en rapport, som enhederne 
bagefter skal kunne forholde sig til". 
Således udrustet med teamchefen 

Seniorsergent P.E. Hansen fra eskadrille 543 og hans hold i færd med at løfte skarpe missiler i containere op på lastbilen. De 
fik transportproblemer, da de fandt ud af, at lastbilen skulle blive i ammunitionsområdet. Det blev løst af franskmændene. 
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Eskadrille 534 står nede på vejen i 
Ready to Mave position. Heroppe i 
fyrreskoven kan oversergent P.M. Jen
sen dels nyde det gode vejr, den smukke 
skov og så holde vagt, medens hans 
kolleger passer deres job. 

manende ord og den pakke med papi
rer, øvelsen skulle afvikles efter, var 
team'et klar til næste dags opgave: At 
evaluere de tre eskadriller, 532, 534 
og 543 klokken seks om morgenen. 

Ammunitionsområdet 
Vi troede, at vi skulle ud at se klargø
ring af missiler i ammunitionsom
rådet. Området lå gemt langt inde i 
CEL's 250 km 

2 
store område. Der var 

en ekstra adgangskontrol, inden man 
kunne slippe ind i det ekstra ind
hegnede område. Omkring ammuni
tionsbunkerne, der lå nede i en lav
ning, var al vegetation fjernet, så 
klitsand var blotlagt. Sandet havde en 
næsten pulveragtig karakter, så selv 
køretøjer med træk på alle fire hjul 
ville køre uhjælpelig fast om de vo
vede sig udenfor den faste vej. Bø
gilds samtale om morgenen med 
monsieur Gerared Beaufume, havde 
ledt i den retning. Franskmændene 
var der med den lovede gaffeltruck 
med chauffør, eller "elevateur" med 
"operateur". Vi måtte konstatere, at 
nogle af de skarpe danske missiler, 
mod forventning, stod ude i det fri, så 
i stedet for at løfte danske missiler ud 
af ammunitionsbunkeren, så kørte 
franskmændene missiler til Roland og 
Matra systemet ud og læssede dem på 
deres egne lastbiler. Vi var vidne til, 
at en utrolig sprængkraft blev flyttet 
rundt. Seniorsergent P.E. Hansen og 
hans folk var i fuld gang med at læsse 
tre missilcontainere på den med
bragte lastbil. Da det gik op for dem, 
at de ikke kunne få lastbilen med ud, 
men at de skulle køre ind i en åben 
ammunitionsshelter, fik de proble
mer. ,,Hvordan i alverden kommer vi 
herfra? Der kan kun være tre i fører
huset på kranen". Ved Capitaine Mon
ceau's mellemkomst blev det hurtigt 
arrangeret, at de folk, der var "til 
overs." blev stoppet ind i de franske 
fotografers bil og kørt til vagten. Her 
ventede de, medens kollegerne i kran-

vognen hentede en bus til at få dem 
færget hjem til eskadrillen i. Vi havde 
igen oplevet, at værterne kunne tæn
ke hurtigt og kreativt. 

Fyraften 
I Eskadrille 534's Ready to Move Posi
tion var der gang i dagens sidste brie
fing. Chefen, major Kern Oddershede 
havde samlet personellet til dagens 
sidste briefing. Her blev der informe
ret om, hvem der havde de forskellige 
vagter, hvornår man skulle møde 
næste morgen for at få udleveret vå
ben og meget andet. Briefingen blev 
afsluttet med fynd og klem, hvor se
niorsergent Aage Riis Olsen med høj 
klar stemme meddelte: "Hvis I opda
ger en fejl, så meddel det! Vi vil ikke 
have nogen "fejltagelser" eller dumme 
forsøg på at "gemme" en fejl. Hvis 
evaluatoren opdager det, er det for 
dumt. Derfor skal der spilles med 
åbne kort. Er der noget galt så meld 
det, og lad os få det rettet". Klar tale i 
fyrreskoven og alle fra yngste mand 
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til eskadrillechefen nikkede. Melding 
forstået! 

Overbevist 
Dagen sluttede med, at chefen for 
Luftværnsgruppen, oberst Hans Niel
sen, i en kort tale bød eskadrillerne 
velkommen til TACFIR, og udtrykte 
sin overbevisning om, at man ville 
være i stand til at overbevise evalua
torerne fra AIRCENT om, at man 
kunne løse opgaverne. 

Chefen for evalueringsteamet, 
oberstløjtnant Werner Knabe sagde til 
tilhørerne: "Vi er her for at evaluere 
jeres indsats taktisk såvel som opera
tivt. I skal huske, at I bliver evalueret 
efter Nato's standard, og ikke efter 
nationale regler". Han ønskede heref
ter deltagerne en god øvelse. Dagen 
var slut og klokken nærmede sig 20. 

D 



Flyverhjemmeværnet 

Kun forandringen er 
permanent 
Overskriften kunne lige så vel have heddet: Et Flyverhjemmeværn i forandring. Thi 
forandringer, det var, hvad eskadrillecheferne for Luftmeldekorpset og Tjeneste
stedskorpset måtte lægge ører til under eskadrillechefstævnet på Nymindegab de 
sidste tre dage i oktober. Flyvevåbnet mødte op med nye krav til Flyverhjemmevær
net. Eyeball Mk. One er stadig efterspurgt, men der skal mere til. Indsats, entusias
me og engagement. En og anden eskadrillechef hev en smule efter vejret. 

Tekst og billeder seniorsergent 
N.M. Schaiffel-Nielsen 

Nymindegab den 30. oktober 
1999. Flyverhjemmeværnets 

eskadrillechefer blev allerede aftenen 
før, under mødet med chefen for Fly
vertaktisk Kommando, generalmajor 
Kurt Ebbe Rosgaard, stillet overfor 
krav man ikke tidligere har hørt fra 
flyvevåbnets side. Næste dag stod 
chefen for Stationsafdelingen på Fly
vestation Aalborg, oberstløjtnant Gert 
Bierbaum, på podiet for et sætte tal 
på, det generalmajoren aftenen før 
havde præsenteret eskadrillecheferne 
for. 

Oberstløjtnant Gert Bierbaum hav
de siddet som flyvevåbnets repræsen
tant i en arbejdsgruppe, der skulle se 
på, hvad hjemmeværnet kan støtte 
flyvevåbnet med. Om et af resulta
terne af dette arbejde sagde Gert 
Bierbaum: "Det er blevet besluttet, at 
der skal afsættes 17,5 mio. kr til ud
dannelse og udrustning af indtil 
3.000 hjemmeværnsfolk, som skal 
have en speciel og mere omfattende 
uddannelse. Det betyder også, at de 
skal forrette tjeneste i betydeligt flere 
timer end det vi hidtil har set". Han 
forklarede videre, at slankningen af 
flyvevåbnet og udsendelse af styrker 

til uroområderne betyder, at der er 
færre tilbage i Danmark til at løse 
opgaverne. Nogle af disse er tiltænkt 
folk fra Flyverhjemmeværnet, især 
dem med den udvidede uddannelse. 

Hidtil har kravene til en hjemme• 
værnsmand været, at han mødte op 

Chefen for Stationsafde
lingen på Flyvestation 
Aalborg, oberstløjtnant 
Gert Bierbaum i færd med 
at lægge en af de mange 
slides på overheadprojek
toren. Slides'ene indeholdt 
tal og opstillinger over, 
hvordan et noget forandret 
hjemmeværn vil komme til 
at se ud. 
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24 timer om året. Den tanke er helt 
forladt i den nye organisation. Perso
nellet vil nu blive stillet overfor en 
årlig prøve i det område, man arbej
der i. Der vil blive stillet krav om at 
deltage i øvelser. Hvert andet år vil 
der blive afholdt prøver indenfor de 
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enkelte specialer f.eks. administra
tion, signal-, sanitet-, ABC-, pioner
tjeneste, dysekanon m.v. 

Nedlæggelser 
Gert Bierbaum fortalte, at murens 
fald og den ændrede trussel mod 
Danmark har betydet, at flyvevåbnets 
mobile logistikkapacitet (MOBLOG) 
primært bliver anvendt i forbindelse 
med internationale opgaver, hvorfor 
anvendelse af STO-enheder - herun
der HJV enheder - med fast tilknyt
ning til MOBLOG ophører. Det var 
den mobile del af flyvevåbnet, som 
med containere og fire fly var udset til 
at deployere til civile lufthavne i kri
se- og krigstider. Den tanke er i den 
nuværende sikkerhedsmæssige situa
tion lagt i mølpose. Reduktionerne i 
flyvevåbnets personel vil også på 
andre områder betyde, at der bliver 
plads til folk fra Flyverhjemmeværnet. 
For eksempel vil bevogtningstjenesten 
få et stort behov for hjælp i tilfælde af 
mobilisering. Gert Bierbaum var vel 
klar over, at der kunne blive et pro
blem omkring beføjelser, men det var 
et problem man ville få løst. 

Hele STO-området (Survive to 
Operate) (Forholdsregler der gør, at 
flyvevåbnet fortsat kan operere efter 
et angreb) vil også i fremtiden få be
hov for hjælp. "På dette område må vi 
opbygge eskadriller til nærsikring" 
sagde Gert Bierbaum. Hvilke enheder 
de skal komme fra var han afslappet 
overfor. "Det kan vel være, at en Luft
meldeeskadrille kan stille en deling 
eller to, medens resten kommer fra en 
eskadrille under Tjenestestedskorp
set", sagde han. 

Gøre opgaven tiltrækkende 
Det var vigtigt for Gert Bierbaum at 
slå fast, at det var vigtigt at gøre de 
kommende opgaver meningsfyldte, og 
lade uddannelsen passe til opgaven. 
Han understregede, at der i de fremti
dige HJV STO eskadriller ville være 
behov for specialist hold indenfor 
sanitets- og ABC tjenesten (ABC, -
observatører, -beregnere, -sparere og 
-rensere) samt pioner- og bevogt
ningstjenesten. 

I den nye organisation forestiller 
man sig, at der skal oprettes to eska-

driller pr. flyvestation og en pr. radar
hoved. Styrken i de enkelte eskadril
ler skal ligge omkring 200 mand. 
Bevæbningen af eskadrillens personel 
bliver geværer, lette maskingeværer 
og dysekanoner. 

Hvilken uddannelse 
Aldrig så snart var der åbnet for 
spørgsmål før dette blev stillet: "Du 
nævnte samarbejdet mellem Flyve
våbnets Operationsstøtteskole og 
Hjemmeværnsskolen. Nu er det vel 
ikke sådan, at uddannelsen af vore 
folk vil blive "billigere", end den fly
vevåbnets eget personel modtager?" 

Hertil svarede Gert Bierbaum, at 
der ikke bliver tale om to forskellige 
uddannelsesniveauer. "Uddannelsen 
skal have samme validitet, hvis dette 
skal virke", understregede han. 

Gert Bierbaum kom ikke med kon
krete tal, men sagde, at dette skulle 
aftales mellem Flyvertaktisk Kom
mando og Hjemmeværnskommando
en. 

En spørger fremførte, at et var 
"Hurraordene" fra cheferne på podiet, 
men man havde oplevet, at tingene 
blev svære, når man nåede ned til de 
daglige chefer i flyvevåbnet. "Hvis I 
ikke sørger for, at det sker", lød ud
sagnet, "så er hele dette projekt intet 
værd". 

"Flyvevåbnet har også et stykke 
hjemmearbejde at gøre", svarede Gert 
Bierbaum, "og du har ret, kommer 
dette ikke til at fungere, er det hele 
spildt". 

En anden spørger var glad for, at 
en hjemmeværnsmand, der har en 
hund, der kan klare flyvevåbnets prø
ver, kan få lov at komme med på 
tjeneste. Der kom mange opfordringer 
fra eskadrillecheferne til flyvevåbnet 
om, selv at gå ud at gøre reklame for 
den nye ordning. Forsamlingen så 
gerne, at både cheferne for Stations
afdelingerne og cheferne for flyvesta
tionerne trak i arbejdstøjet og drog ud 
på markedet for at hjælpe Flyver
hjemmeværnet med at hverve nye 
folk. 

Fordele 
G. Bierbaum sluttede med at remse 
op, hvilke fordele han så både for 
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hjemmeværnet og flyvevåbnet i for
bindelse med de nye tanker. For 
hjemmenværnet så han: 
• samlede enheder, der giver for

dele for føring, uddannelse og so
ciale aktiviteter, 

• afvekslende opgaver til et helt 
hjemmeværnsliv, 

• bedre mulighed for rekruttering 
og fastholdelse, 

og for flyvevåbnet: 
• motiveret personel til gennemfø

relse af øvelser, 
• ressourcer til troværdig opbygning 

i krise og krig, 
• bedre integration i flyvevåbnet år 

2000. 

Skepsis 
Eskadrillechefer i Flyverhjemme
værnet lider af en god portion sund 
skepsis. Den kom da også til udtryk, 
da en af cheferne rejste sig og sagde: 
'Vi er ca. 60.000 mand i hjemme
værnet. Min hverdag siger mig at vi 
vel er omkring 15. - 20.000 virkelig 
aktive. Tror I virkelig selv på, at I kan 
få 3.000 mand til at yde den ekstra 
indsats?" En anden henledte opmærk
somheden på, at det nok blev svært at 
få folk til at møde til øvelse med en 
godtgørelse for tabt arbejdsfortjeneste 
på 400.00 kr om dagen. 

Gert Bierbaum svarede, at han var 
overbevist om, at man kunne hverve 
de 3.000, men det forudsatte, at tilbu• 
det var godt nok. At folk fik en for
nemmelse af, at de var ønskede og 
deres indsats nødvendig. 

Om de 400.00 kr i godtgørelse for 
tabt arbejdsfortjeneste sagde han, at 
det der skulle drive værket, var ønsket 
om at gøre en indsats for landets 
forsvar og ikke pengene. Men han var 
ikke uenig i, at der her var et område, 
der burde analyseres nærmere. 

0 



Flygvapnet 

Sveriges mest moderne 
flyvestation 
Af det svenske forsvarsforlig af 1996 (FB96) fremgik 
det, at Fl0, Flyvestation Ångelholm i Skåne, skulle væ
re den anden svenske flyvestation til at modtage JAS-
39 Gripen, med deraf følgende udbygning. For godt to 
måneder siden modtog man de første JAS-39 Gripen. 
Det skete under stor festivitas, og alle var glade. 20 da
ge senere kom meddelelse om et forslag til regeringen 
om, at F-10 skal lukkes om tre år, og flyene flyttes til F-
17 Ronneby i Blekinge, 150 km fra F-10. 

Tekst og billeder seniorsergent 
N.M. Schaiffel-Nielsen 

Den 8. december 1998 fløj den 
sidste af Division (eskadrille), 

Johan Blå's, Draken fra F-10, og Jo
han Rød, som flyver JAS-37 Viggen 
siger farvel til den sidste Viggen i 
marts måned næste år. 

Flyvestationen har siden fået byg
get en ny og moderne hangar til at 
huse de nye fly. Den stod færdig sidst 
på sommeren og den 30. september 

modtog flyvestationen under stor 
festivitas det første JAS-39 Gripen fly. 
Fremtiden for FlO, syntes sikret, det 
skulle gå meget anderledes. 

Imponerende 
Den nye hangar på F-10 er et impone
rende bygningsværk. I den nye han
gar er det taget højde for alt, hvad der 
kan tages højde for omkring emner 
som brandsikkerhed, arbejdssikker
hed, miljø og så videre. Det var en 
stolt og tilfreds løjtnant Henrik Ahl
berg, ved 2. Kompagni, og kaldet 

Vildsvinene, der viste os rundt i det 
nye kompleks. 2. Kompagni er det 
man i Danmark forstår ved flyværk
stedet. 

Administrationsbygningen er også 
ny og moderne, der er PC'erne over
alt, de er selvfølgelig bundet op i 
netværk. I Driftssektionen var man 
endnu ikke helt færdige med at sætte 
bøgerne på JAS-39 Gripen ind på 
hylderne. Kaptajn Thomas Ax fortalte 
os, at det med bøger inden længe ville 
være en saga blot. I stedet ville de 
udkomme på CD-rom, hvilket både er 
billigere, fysisk meget lettere og hurti
gere. Det letter også hele proceduren, 
når svenskerne opererer fra deres 
krigsbaser, som er en landevej et sted 
i Sverige. Her er det betydelig lettere 
at håndtere en transportabel PC'er og 
en CD'er, end alle de tunge bøger. 

Her kommer et nyt computersys
tem, JAS-39 RUF-MARKSTATUS, ind i 
billedet. Når flyet lander tilslutter 
man en læser til flyets databus, og alt, 
hvad der er sket under flyvningen 
læses ind. Vi fik demonstreret den 
sidste flyvning for et af flyene. Her 
kunne man blandt andet se, at efter et 
rul på 900 m ned ad startbanen, hav-

Flyet det hele drejer sig om, Saab/ British Aerospace JAS-39 Gripen. Her lynskudt under start fra Flyvestation Angelholm på en 
diset torsdag eftermiddag i oktober. I baggrundes ses Hallandsåsen. 
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værkstedet, på svensk Kompagniet, 
til. På første salen var der planlæg
ning, operationsrum og kontorer til 
eskadrillen, der her hedder 2. Divi
sion. Ahlberg gav udtryk for, at ad
skillelsen gav nogle solide traveture: 
"Men det er med til at holde den slan
ke linie", sagde han smilende. 

Hylderne i Driftssektionens nye kontorer er endnu halvtomme. Man er dårligtfær
dig med at flytte ind. Kaptajn Thomas Ax er her ved at sætte de sidste bøger på 
plads. Vi fik også at vide, at inden længe er bøgerne erstattet af en CD-rom. 

Sideværkstederne var endnu ikke 
helt færdige. Borde og tavler var 
hængt op, men ikke alle steder var 
værktøjet kommet på plads. Vi kigger 
ind i dækværkstedet. Et meget spe
cielt værksted, hvor man skiftede dæk 
på Gripens landingshjul. Det er heller 
ikke helt almindeligt, da dækkene 
pumpes på med et kolossalt højt tryk. 
Det er sket, at et sådant dæk er eks
ploderet, med dødsfald til følge . Der
for er der i værkstedec et "bur", som 
dækket sættes ind i når det skal fyldes 
med luft. Når dækket er sat i "buret", 
ventiler tilsluttet og maskineriet ind
stillet, så forlader montøren rummet, 
og dækket fyldes automatisk med luft. 

Omklædnings- og badefaciliteter 
ville få de fleste til at spærre øjnene 
op. Hver man har fem skabe. To til 
tørt og et til vådt arbejdstøj, sidst
nævnte med opvarmning og ventila
tion til at tørre det våde tøj. Ovenover 
de tre skabe, ligger den krigsmæssige 
udrustning fordelt i to skabe. Man er 
gået grundigt til værks. 

de piloten valgt understellet op. 
Som Ax forklarede, så blev det regi
streret, hver gang piloten rører en 
kontakt. Papiret er stort set afskaffet. 
Kun hvis der opstår en egentlig fejl, 
skal man stadig, men kun som en 
ekstra sikkerhed, have kuglepennen 
frem og skrive ned. Henrik Ahlberg 
var glad for systemet: "Det kan godt 
være svært med papir og blyant uden
dørs i blæst, regn og en masse larm". 

Øver sig i at skubbe 
At se JAS-39 Gripen i "arbejdstøjet" så 
er sige, er lidt andet end at se flyet på 
udstilling, hvor i verden det nu har 
været. Da vi kom ind i hangaren, var 
et fly på vej ind, skubbet af en lille 
lastbil. Stop lød det, og så var flyet på 
vej ud. "Det er personellet, som øver 
sig i at skubbe fly ind og ud", forkla
rede Ahlberg. "Det skal øves grundigt, 
fordi det kræver stor præcision". Vi 
kiggede lidt på "øvelsen", men mere 
på den store hangarhal, som var op
delt i fire "Sektioner", i Danmark 
kaldet dokke. 

Gennemtænkt 
Her var alt, hvad en flymekaniker kan 

ønske sig. Ahlberg fortæller, at de 
ansatte har været med til at bestem
me indretningen af både administra
tions-, værksteds- og hangarbygning
en. Grunden til, at administrations
bygningen lå for sig selv var, at man 
ønskede at der skulle være arbejdsro i 
kontorerne. I stueetagen holdt Fly-

Delt op 
Hangaren er delt op i sektioner. Der 

Sveriges stolthed JAS-39 Gripen i den nye hangar på Angelholm. Her er alle de 
hjælpemidler en flymekaniker kan drømme om, når fly skal vedligeholdes. De røde 
kasser oppe under loftet er "dyser", der producerer let skum, så hangaren i løbet af 
tre til fire minutter fyld med skum. 
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Løjtnant Henrik Ahlberg, ved 2. Kom
pagni (Flyværkstedet), som viste os 
rundt i det nye hangarkompleks på 
Angelholm, fotograferet med et hoved
hjul til en JAS-39 Gripen. Når der skal 
luft i hjulet, bliver det lagt i "buret" 
bag ham. Sker der en dæksprængning 
under oppumpningen, tager buret af 
for det værste. Operatøren må ikke 
være i rummet, når der pumpes dæk 
op. 

stå fire fly i hver sektion. Fra be
gyndelsen var det planen, at der 
skulle være brandsikre adskillelser, 
som ved brand kunne rulles ned mel
lem flyene. Dette ville dog blive så 
dyrt, at hangaren nærmest ville blive 
dyrere end flyene. Det endte med et 
kompromis, hvor der stadig er plads 
til fire fly i en sektion af hangaren. 
Idet dog den fjerde sektion, har en 
fast væg og et gardin af et brandsik
kert stof, som kan lukke den af mod 
den øvrige del af hangaren. Denne 
dok er samtidig det særlige "miljø
rum", hvor kan man tømme flyet for 
brændstof og andre miljøfarlige ting. 
Her er en speciel udsugning med 
filtre, som tømmes hver måned og 
sendes til destruktion. Der slipper 
ikke luft ud i det fri, som ikke er fil
treret. Da JAS-39 for en stor del be
står af kulstoffibre, er der taget for
holdsregler, således, at når der arbej
des med en skade i den del af flyet 
som består af kulstof, foregår det i 
"miljørummet" med fuld åndedræts
værn og i lufttætte dragter, så ingen 

utilsigtet indånder kulstoffibre. 
Mellem sektionerne er der to smal

lere haller, hvor der kan stå tre fly i 
række. Også her er der alt hvad hjer
tet kan begære med hensyn til tilfør
sel af stærkstrøm, udsugning, trykluft 
og hvad man ellers kan få brug for, 
når man skal reparere fly. 

Skulle der opstå en brand i hanga
ren, er der følere overalt. De er så 
følsomme, at de starter en produktion 
af let skum med det samme, bare 
man tænder en cigaret. I løbet af tre 
til fire minutter, er hele hangaren 
fyldt med skum som kommer fra en 
række "dyser" oppe under loftet. 

Hver tekniker har sin egen private 
værktøjskasse. Den kører på hjul som 
en moderne kuffert til feriebrug. 
Værktøjet er mærket med den enkelte 
teknikers nummer, og ingen går hjem 
før alt værktøjet er på plads i kuffer
ten. 

Topmoderne 
Vi besøgte major og JAS-pilot Hans 
Gustavsson (GUS) på 1. sal, hvor 2. 
Division bor. Han er for tiden udsta
tioneret fra F7, Såteniis. Hans opgave 
er at være med til at omskole pilo
terne til JAS-39. Hans begejstring for 
JAS-39 Gripen er bogstavelig talt til at 
føle på. ''Vi får i alt 204 af slagsen, 
heraf er der 28 af typen JAS-39B, den 
tosædede version. Lige nu er der leve-

ret 99 stk og 55 piloter er færdig
uddannet på typen. Og i 1999 når vi 
at omskole 16 piloter fra den gamle 
division "Johan Blå". Han forklarer 
videre, at F7 har to divisioner opera
tive nu, og at Fl0's piloter vil være 
omskolede i begyndelsen af næste år. 
F16 Uppsala får sine piloter omskolet 
fra 2000 til 2001. Omskolingen af en 
pilot, der tidligere har fløjet enten 
JAS-35 Draken eller JAS-39 Viggen, 
tager sammenlagt otte måneder. Her
efter tager man fat på at uddanne de 
helt nye piloter ved F7 i år 2001. "Det 
betyder", siger Gustavsson, "at i 2003, 
vil alle otte divisioner være operative, 
og i 2006, ville alle JAS-39 fly være 
leveret". 

Moderne planlægnings
udstyr 
Vi fik også lejlighed til at se, hvordan 
nutidens pilot foretager planlægnin
gen af et angreb. Det ligger langt fra 
fortidens regnestok og håndbetjente 
computere. 

Som situationen er, så blev der 
planlagt et fiktivt angreb på bane
systemet på Fl 7, Ronneby. Med mu
sen blev ruten ind til F17 "klikket" ind 
på det valgte kort. Kortet kan vælges i 
mange størrelsesforhold, afhængigt 
af, om man lægger flyveruten over en 
lang strækning ind, eller man detail
planlægger angrebet på en startbane. 

Major og JAS-pilot Hans Gustavsson (GUS) i færd med at demonstrere, hvad der 
var på den tape, som blev optaget i flyet under eftermiddagens flyvetur op omkring 
Såternas. Ingen detalje undgår sensorernes opmærksomhed. 
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"Jeg kan også placerer fjendtlige luft
værsenheder på jorden. Gør jeg det, 
så kommer computeren selv op og 
fortæller mig, hvis jeg har valgt en for 
risikabel flyverute tæt på fjenden. Den 
forslår mig også, hvor jeg bør lægge 
ruten for, enten at komme langt nok 
væk fra fjenden, eller flyve om bag et 
bjerg". Han fortsætter med at klikke, 
medens han lægger tidspunkt og posi
tion for aflevering af våben ind. Ende
lig siger han: "Så er den i orden. Nu 
skal det hele bare kodes over i "sta
ven". "Staven" stikkes ind i et modem 
ved siden af computeren. Knapper 
lyser og blinker, og kort til efter er 
"Staven" klar til at blive båret ned til 
flyet. Her sættes den i en holder, og 
alle dataene overføres til flyets com
puter. Flyvningen kan starte, og det 
med GUS som passager - i princippet. 

"Hvis jeg vil, så kan jeg nu gå ned 
og gennemflyve hele missionen i vo
res simulator, som vi i øvrigt har to 
af. Ved at gennemflyve turen i simula
toren, kan jeg gøre mig helt fortrolig 
med missionen og eliminere eventu
elle muligheder for fejl" . Han siger 
også, at simulatoren er et uvurderligt 
instrument i uddannelsen af flyve
eleverne: "Det er billigt og effektivt", 
sagde han. 

Kan næsten alt 
Gustavson fortæller, at det er menin
gen, at flyene og deres piloter i frem
tiden skal kunne løse alle tre roller, 
nemlig som jagerfly (Jakt), bombefly 
(Attack) og rekognoscering (Spa
ning). Han er overbevist om, at det er 
muligt at uddanne piloterne på alle 
tre funktioner. Med begejstring i 
stemmen fortæller han om, hvorledes 
systemet virker, når fire fly går i luf
ten. "Jeg kan hele tiden se, hvor de 
tre andre fly er, og hvad de laver. Vi 
har hele tiden forbindelse med vores 
STRIC Uordkontrollen). Inden vi star
ter, er flyveordren kommet oppe fra 
toppen af systemet. Herfra går den til 
divisionen, til flyvestationen, ned til 
det enkelte fly samt til søværnet og 
hæren, således at alle der har brug for 
at vide det, kender vores position og 
opgave". Han forklarer, at det hele 
sendes over radio i krypteret form. I 
luften har man to typer luftbårne 
radarer, hvis oplysninger også til
flyder flyene under flyvningen. 
For at understrege, at det hele ikke er 

GUS i færd med at 
demonstrere den 
svensk udviklede G

dragt, som gør ham i 
stand til at klare 
seks G uden større 
besvær. Piloternes 
hjelme opbevares i 
separate rum med 
skærme af plexiglas 
foran. 

pral, viser han os sin sidste flyvning 
med en wingman op over Såterniis og 
tilbage til Angelholm. På skærmen 
kunne vi følge alle flyenes bevægelser 
gennem luftrummet, og hvad de hav
de interesseret sig for på jorden og 
havoverfladen. Blandt andet havde de 
været nede for at se på skibe i Skiil
derviken, som er bugten ud for Fl0. 
"Der kan du se", forklarer GUS, "der 
flyver min wingman bag mig, og han 
kigger nu på det skib, der ligger der 
længere ude til venstre". Ja, det gjor
de han faktisk. 

At flyve Gripen betyder, at man 
skal kunne klare at fungere under ni 
G (det vil sige ni gange ens egen 
vægt) i 15 sekunder. Vi fik demon
streret en svensk udviklet G-dragt. 
GUS forklarer: "Den er rigtig god . 
Den gør, at jeg let kan klare seks G, 
uden at det virker som hårdt arbejde. 
Kommer man derimod op på eller 
omkring ni G, så skal der arbejdes 
hårdt med åndedrættet. Det skal ske 
med den største respekt. Er man ikke 
100% opmærksom, så går det galt og 
man får et "Black Out", det vil sige 
mister bevidstheden. Og har man så 
ikke den fornødne højde, så går det 
helt galt". Han forklarer, at det tager 
omkring 20 sekunder inden man er 
sig selv igen efter et "Black Out". 

Katastrofen 
Den 20. oktober slog lynet ned på 
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Angelholm og lammede alle. En kom
mission havde udarbejdet en forslag 
til regeringen om, at FlO skal lukke i 
løbet af tre år. I forslaget ligger, at 
flyvningen fra FlO ophører den 31. 
december 2002 og, der lukkes helt 
den 1. juli 2003 . Det var, og er, der 
ingen der forstår. Med baggrund i 
FB96 har man investeret 361.5 mio. 
sek, og yderligere 85 mio. sek skal 
fortsat investeres indtil lukningen. 
Hertil kommer så driftsomkostnin
gerne i de næste to år. Hvis man i 
stedet lukkede F17 nu, ville man spa
re 770 mio. sek i alt. Hertil kommer, 
at der skal bygges tilsvarende på Fl 7 
for at man kan modtage Gripen. Iføl
ge dagspressen i Skåne, forstår de 
lokale politikere heller ikke noget af, 
hvad der foregår. 

For mange af de ansatte er situatio
nen dobbelt slem. Af Fl0's 911 an
satte, er 316 familier gennem de se
neste syv år flyttet til Angelholm efter 
lukningen af, i 1992 F6 Karlsborg 
(140 flyttede). I 1996 lukkede FIS 
Soderhamn og FS Ljungbyhed (176 
flyttede) . Dengang i 1992 blev der 
oprettet et netværk med betegnelsen 
Flyttfåglar (trækfuglene). Netværket 
er igen blevet aktivt for at gøre politi
kerne opmærksomme på deres situa
tion. 

• 



NYT FRA IND- OG UDLAND 

De nordiske lande undersøger fælles indkøb af 
helikoptere 
16. august 1999. Forsvarsministre
ne fra Danmark, Finland, Norge og 
Sverige har underskrevet et Memo
randum of Understanding for det 
eventuelle fælles indkøb af helikop
tere til de nordiske landes forsvar. 
Men allerede den 9. februar havde en 
arbejdsgruppe udsendt Request of 
Information (RFI) til 12 helikopter
fabrikker. Den 12 marts forelå der 
svar fra følgende firmaer: PZL Swid
nik SA, Kaman Aerospace Int., Bell 
Helicopters, IH Industries (Agusta/ 
Westland), Eurocopter, NH Indu
stries, State Cooporation Rosvoor
ouzheine (Rusland), Boeing og Kawa
saki. 

Forsvarsministrene bestemte på 
deres møde i maj, at der sidst på året 
skulle udsendes Request for Quo
tation (RFQ), det vil sige de specifika
tioner (krav) de nordiske lande har til 
en eventuel fremtidig fælles helikop-

ter. Disse krav blev afsendt den 29. 
november 1999. Hvorefter er det op 
til de nævnte firmaer at komme med 
et tilbud, der ligger indenfor disse 
krav. 

Tekst og foto: s-n 

Sokol WSK-PZL Swidnik SA's Sokol W-
3 redningshelikopter er en af de otte, 
der ligger i bunken som svar på Re
quest af Information til helikopter
fabrikkerne. 

AlphaJet til britisk prøvecenter og til det thailandske 
flyvevåben 
September 1999. Mange kan hu
ske den tysk-fransk producerede Al
pha Jet. Flyet der var så lille, at det 
måtte udfases, hvis krigslegetøj blev 
forbudt. Nu har det britiske prøve
center Defence Evaluation and Re
search Agency (DERA) (Forsvarets 
Vurderings- og Undersøgelsesafde
ling) købt 12 af slagsen, som i sin tid 
blev fremstillet af Dassault/Donier. 
Seks fly skal leveres flyveklar, medens 
de seks øvrige skal bruges til reserve
dele. 

Indtil nu har DERA fløjet med fire 
Hawker Hunters, en Gloster Meteor 

Den lille tysk-fransk producerede Al
phaJet har for længst passeret pensi
onsalderen i de to landes fl.yvevåbner. 
Nu ser det ud til, at over 50 af dem har 
en fremtid i luften igen. 

og tre BAe Hawks, der er blevet brugt 
som ledsagefly, når fly er blevet testet 
i luften. 

Krisen kradser i Sydøstasien. Thai
land stod og manglede afløsere for 
sine gamle OV-10 Bronco, Fairchild 
AU-23 og Aero L-39 Albatros. Hvad 
gør man i en krisetid? Køber brugt, 
det er, hvad man har gjort. Thailand 
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har fået tilbudt 50 stk. AlphaJets til 
en pris af 190.000 dkr. pr. styk. Der 
skal ofres omkring 1,14 mio. på hver 
for at gøre dem flyvedygtige, men det 
er da billigt for et let angrebs- og 
træningsfly, der kan flyve. 

Tekst: s-n 
Kilde: FLYV og PROPEL 

Foto: FHS 
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Lockheed Martin har underskud 

September 1999. Lockheed Mar
tin, som ellers har haft så stor succes 
med salget afF-16, har bogstavelig 
talt brændt fingrene på den nye C-
130J Hercules II samt på opsendelser 
af missiler, der er slået fejl. Det betød, 
at årets andet kvartal gav et betyde
ligt underskud. 

I 1998 havde firmaet en omsæt
ning på $26 mia., svarende til om-

kring 180 mia. dkr. Man har regnet 
med en tilsvarende omsætning i 
1999, men det forventes nu, at fortje
nesten i 1999 bliver 1,4 mia. mindre 
end forventet. 

Den planlagte produktion på 24 C-
130J Hercules II i 1999 bliver kun til 
mellem 16 og 19 fly, og et tilsvarende 
tal forventes til næste år. Det skyldes 
blandt andet, at USAF har besluttet at 

skære ned på det antal C-130 man i 
første omgang ønskede at købe. Re
sultatet er blevet, at 2.000 mand på 
fabrikken i Mariette, Georgia, USA, er 
blevet fyret. 

Tekst og foto: s-n 
Kilde: Propel 

C-1301 Hercules II fotograferet for halvandet år siden i Berlin. Dengang var forhåbningerne til en fortjeneste stadig i behold, 
og flyet var på en verdensturne. Siden er det ikke gået helt så godt. I forgrunden Lockheed Martins "Guldfugl" F-16 Fighting 
Falcon, vel nok den største salgssucces i jagerfly siden den anden Verdenskrig. 

Flyvestation Skrydstrup er klar til Åbent Hus 

26. oktober 1999. Flyvestation 
Skrydstrup melder klar til Åbent Hus 
søndag den 20. juni år 2000 mellem 
klokken 0700 og klokken 1730. Der 
er inviteret fly fra alle Natolandene og 
flere "østlandes" flyvevåbner er invite
ret til at deltage. Alle kræfter er sat 
ind for at skabe et Åbent Hus, der 
siger "Spar to" til alt hvad man før 
har set - alt med det ene formål at 
fejre flyvevåbnets 50 års fødselsdag. 
Allerede nu vides det, at US Air Force 
Aerobatic Team "Thunderbirds" kom
mer. Det samme gør "Frecce Trico
lori" fra det italienske flyvevåben. 
Endelig foreligger der tilsagn om, at 
KZ&Veteranflyveklubben kommer 
med deres KZ-fly med mere. Flyvesta
tion Skrydstrup har også håbet om, at 
"Patrouille Sweiss", ,,Patrouille de 
France" og RAF's "Red Arrows" kom-

mer for at give opvisning. Der er ud
sigt til en dag for feinschmeckere 
indenfor flyvning. FLYNYT vil holde 
sine læsere orienteret om, hvad man 
forvente at se på Skrydstrup - hvornår 

er det nu det er? Den 20. juni år 2000 
mellem klokken 07.00 og 17.30. 

Tekst og foto: s-n 

Her lander Patrouille de France efter gennemført opvisning på Flyvestation Fairford 
i Storbritannien sidste juli. Læg mærke til, at de bagerste fly i den ret tætte 
formation lander først. 
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Flyvevåbnet har haft polsk besøg 

6. september 1999. Denne dag 
modtag major og chef for Flyvestation 
Aalborgs tekniske Træningssektion, 
Lars Holm Nielsen, et hold på 20 
polske officerer. Besøget var sat i 
værk af Flyvematerielkommandoen 
(FMK), der allerede i oktober 1998 af 
Forsvarskommandoen havde fået 
stillet opgaven, at informere gæsterne 
om vedligeholdelse af et våbensys
tem. ,,Det blev meget naturligt F-16, 
da det er det mest omfattende våben
system vi har", fortalte civilingeniør 
og chef for FMK Uddannelsessektion, 
Jens Roed. Gæsternes daglige arbejds
område hjemme i Polen var enten 
vedligeholdelse eller logistik. 

"Vi delte gæsterne i to hold noget 
af tiden, hvor det ene hold så på logi
stik, og det andet på vedligeholdelse 
(maintenance)", fortalte Lars Holm 
Nielsen, ,,men en del af emnerne var 
fælles". Når man ser programmet 
igennem, får man en fornemmelse af, 
at gæsterne har haft deres at se til. 

,,Sproget var desværre et stort pro
blem", sagde Lars Holm Nielsen. ,,Ved 
hjælp af tolkene kunne meget forkla
res. Mange af dem kunne også tale 
noget engelsk, men ikke nok til, at vi 
kunne etablere den personlige forstå
else og nærhed, der gør, at alle får 
fuldt udbytte af et sådant besøg". Han 
tilføjede, at de to tolke gjorde et fan
tastisk stykke arbejde, som impone
rede både gæster og værter. 
Selv om det var svært, det med spro
get, så fik en oberstløjtnant fortalt, at 
han havde været tjenstgørende ved en 
flyvende enhed, som for 10 år siden 

havde til opgave at kaste atombomber 
over Flyvestation Aalborg. Han forkla
rede nøgternt, at det var opgaven 
dengang, og det forholdt han sig 
tjenstligt til. Nu, efter de politiske 
ændringer i Europa forholdt han sig 
til den opgave, der stilles i dag. 
Efter besøget på Aalborg gik turen 
videre til Flyvestation Skrydstrup, 
som mandag den 13. september over-

tog værtsskabet. Besøget varede til 
den 16. september, hvor gæsterne 
rejste hjem til Polen. 

Tekst: s-n 
Foto: Sergent Henning 

Kristensen 
Fototjenesten Flyvestation 

Aalborg 

De polske gæster fik rig lejlighed til at se på F-16. I cockpittet er det oberst Tadeusz 
Koczumininski og siddende på kanten af cockpittet, major Lars Holm Nielsen. Nede 
på platformen de øvrige gæster og deres værter, hvoraf nogle synes har fået øje på 
et eller andet i luftrummet over Flyvestation Aalborg. 

EHlOl er hjemme i Aberdeen igen 

9. september 1999. GNK West
lands nye mellemtunge helikopter 
startede den 30. august på en demon
strationstur til Canada. Det var heli
kopterens første transatlantiske flyv
ning. På turen til Nunavut i Nordvest
canada, hvor man landede den 1. 
september, blev der foretaget gen
tankninger på Vagar, Færøerne, Rey
kjavik, Island samt Narssarsuaq og i 

Godthåb, Grønland. Den totale flyve
tid for turen på 4023 km var 18 ti
mer, hvilket giver en flyvehastighed 
på gennemsnitlig 241,1 km/ t. I Ca
nada fløj man via Kuujjuaq, Goose 
Bay og Gander til Shearwater i Hali
fax, hvor man deltog i Nova Scotia 
International Air Show den 10. til 12. 
september. 
Indtil nu har GNK Westland leveret 
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16 EHlOI'ere til Royal Navy og seks 
til RAF. I alt er der bestilt 98 af typen, 
som nu sammenlagt har passeret 
10.000 flyvetimer. 

Tekst: s-n 
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Tysk opdatering af polske MiG-
29'ere 

September 1999. DASA i Tyskland 
er i fuld gang med at opdatere de 
polske MiG-29 jagere. Otte fly er alle
rede kommet ind på fabrikken WZL i 
Bydgoszcz. Opdatering består af ind
bygning af en Rockwell Collins AN/ 
ARN-153 ILS/VOR, Thomson-CSF SB 
Radar Warning Receiver og et Trimb
le 2101 Plus Global Positioning Sy-

stem. Flyene har også fået ny bema
ling, nemlig to gråtoner i camouflage
skema. Af ydre ændringer bemærkes 
to ny antenner foran frontruden og et 
nyt antikollitionslys på ryggen af flyet 
og et under motorbrønden. 

Kilde: AFM 
Tekst: s-n 

Flyvevåbenpersonel til Østtimor 
22. september 1999. Flyverover
konstabel R. Duus, Jordelektronik
værkstedet, Flyvestation Skrydstrup, 
er af Flyvertaktisk Kommando blevet 
stillet til rådighed for dansk Flygt
ningehjælp i samarbejde med Uden
rigsministeriet. Den daglige leder af 
Jordelektronikværkstedet på Flyvesta
tion Skrydstrup, seniorsergent Ib 
Griepentrog fortæller, at Duus er på 
Østtimor for at opsætte relæstationer 

på bjergtoppene, så patruljerne i om
rådet kan holde forbindelse med hin
anden, når de er ude for at beskytte 
befolkningen mod terrorristerne. 
Duus skriver hjem, at jobbet ikke er 
uden spænding på grund af de nævn
te terrorrister. Tidligere har Duus 
været udsendt til Afrika og Kosovo. 

Tekst: s-n 

25.000 flyvetimer uden større uheld 
7. september 1999. Det er ikke 
uden en vis stolthed i stemmen, at 
lederen af Linen ved Panserværns
helikopterkompagniet, Hærens Flyve
tjeneste, Flyvestation Vandel, senior
sergent J.N. Jensen fortæller til FLY
NYT, at enheden den 7. september 
passerede 25.000 flyvetimer i AS550-
C2 Fennec panserværnshelikopter. 
Det fly, der passerede de 25.000 fly
vetimer, var et af fire, som var på 
navigationsflyvning i Alperne. Tre 
andre helikoptere fløj den dag i Oks
bøl, og to fløj opgaver for Rigspoliti
chefen. Helikopterne flyver lystigt 
videre. Jensen fortæller, at man i år 
allerede har fløjet 3000 timer. 

Flyvetjenestes piloter været af mere 
individuel karakter. Det ser ud til at 
være lykkedes for begge parter. 

De værste "ulykker" har været et 
par hårde landinger med en bøjet 

-

svensk JAS-39 
Gripen hava
reret i Vanern 
20. september 1999. En 
JAS-39 Gripen fra 2. Division 
på F7 havarerede denne dato 
klokken 14.30 i søen Vanern 
nær den lille ø Djuri:in. Flyet 
sank på 80 meter vand. Hava
riet skete under en øvelse i lav 
højde, hvor flyet fløj som toer i 
en rode. Havariet skete, da 
piloten under et næsten lodret 
dyk fra 1.000 meters højde, 
drejede igennem slipstrømmen 
fra det andet fly i roden. Pilo
ten, kaptajn Rickard Matsson 
kunne ikke trække flyet ud af 
dykket, og lod sig skyde ud 
med katapultsædet. Dette var 
det første havari med Gripen 
efter flyet kom i operativ tjene
ste. 

Tekst: s-n 

halebom til resultat, ellers har hver
ken personel eller materiel været 
udsat for overlast. 

Tekst og foto: s-n 

Hærens Flyvetjeneste modtog de 
første af sine ASSS0C2 Fennec, som i 
øvrigt betyder Ørkenræv, den 15. 
august 1990 klokken 15.15, præcist. 
De første år stillede store krav til både 
piloter og teknikere. Teknikerne skul
le vænne sig til fransk teknik, og pilo
terne til et helt nyt koncept, hvor man 
skulle arbejde sammen i enheder. 
Indtil da have opgaverne for Hærens 

25.000 timer fløjet uden større skrammer eller uheld. De tekniske børnesygdom
mene overvundet. Lidt over ni år efter at Hærens Flyvetjenestes Panserværnsheli
kopterkompagni, den 15. august klokken 15.15 modtog sine første to AS550C2 
Fennec panserværnshelikoptere, er man lidt stolte af resultatet. 

FLYNYT6-1999 



Så kom Joint Strike Fighter X-35A ned på gulvet 

1. oktober 1999. Arbejdet på Lock
heed Martins Skunk Works i Palm
dale, Califonia, USA, med udviklingen 
af X-35 Joint Strike Fighter fortsætter. 
Den 18. september blev den første 
X35-A taget ud af skabelonen og an
bragt på gulvet. Det var slutningen på 
den overordnede samling af flyets 
struktur, systemer og installation af 
avionic (flyelektronik). Færdiggørel
sen af flyet omfatter montering af 
rorflader, døre og lemme samt land
ingsstel. Næste år går man i gang med 
at kontrollere flyets forskellige syste
mer og foretage test af motoren på 
jorden. 

Medens produktionen afX-35 fort
sætter på Skunk Works, går resten af 
JSF holdet i gang med pionerarbejdet 
på en række støtteprojekter. De om
fatter fremstilling af flykroppen med 
udgangspunkt i indførelsen af nye 
fremstillingsmetoder i forhold til de 
kendte. Resultatet af dette arbejde vil 
blive anvendt i den endelige produk
tion af flyet. 

Man har gennemført en omfatten
de test af X-35, som omfattede test af 
det elektriske system i flyet, visnings
systemet i cockpittet, computersyste
met som skal styre flyet og andre 
kritiske funktioner, der styres af flyets 
edb-programmer (software). Næste år 
vil den endelige software, som er 
under udvikling, blive testet, hvor 
man også forventer at gennemføre 
den endelige verifikationstest. 

Den første flyvende X-35A vil u
middelbart blive anvendt til, overfor 

Joint Strike Fighter, som er under udvikling hos Lockheed Mar
tin Skunk (Stinkdyr) Works i Palmdale, California, USA, er her 
på vej fra den skabelon den blev samlet i og ned på gulvet. Flyet 
er udviklet og samlet efter de mest moderne principper, som 
Lockheed Martin vil anvende i en eventuel fremtidig produktion. 

US Air Force, at demonstrere moto
rens ydeevne og flyets kvaliteter i 
luften for det konventionelt startende 
og landende fly (CTOL)-versionen af 
JSF. Senere vil flyet blive reconfigure
ret til varianten X-35B, som er den 
version, der kræver en kort strækning 
for at starte og kan lande lodret 
(STOVL). Herefter skal typen demon
streres for U.S. Marine Corps, UK 
Royal Navy og RAF. Luftindtagene, 
der skal anvendes i den forbindelse er 
allerede installeret i X-35A. Endelig er 
det andet demonstrationsfly X-35C, 

som skal leveres til U.S. Navy under 
samling. Flyet er så langt fremme i 
produktionen, at det kan testes sam
men med X-35A før årets slutning. X-
35C er karakteriseret ved at have 
større vinger og haleparti end X-35A, 
dette for at forbedre flyveevnen ved 
de lave hastigheder, som er nødven
dige i forbindelse med anflyvning af 
hangarskibe. 

Tekst: s-n 
Foto: Lockheed Martin 

Nato ramte måske alligevel en enkelt serbisk 
kampvogn 
September 1999. Efter at en rap
port offentliggjort i dagspressen og 
den serbiske general Pavkovine har 
skabt tvivl om Natoflyenes træfsik
kerhed under luftkampagnen mod 
serberne, gik Nato's øverstkomman
derende general Wesley Clark i pres
sen for at komme med Nato's version 
af begivenhederne. 

Ifølge Pavkovine havde Nato-flyene 
i alt ramt 13 kampvogne, seks arme-

rede køretøjer og 27 artilleripjecer. 
Senere har han dog modereret sin 
udtalelse i et britisk dagblad og sagt, 
at det nærmere drejede sig om syv 
kampvogne. At han tilføjede, at ser
berne havde skudt 49 kampfly og fire 
helikoptere samt 21 ubemandede 
droner ned, har Nato end ikke kom
menteret. 

Clark indrømmede, at serberne 
havde været nogle ganske snu mod-
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standere. Med en stor evne til at skju
le deres udstyr. Alligevel hævdede 
generalen, at man havde ødelagt 93 
kampvogne, 153 pansrede mandskab
vogne, 339 køretøjer og 389 artilleri
pjecer. Omkring 100 mål var enten 
var talt med to gange, eller viste sig at 
være attrapper. 

Tekst: s-n 
Kilde: Morgenavisen 

Jyllands-Posten 
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Implementeringsstyringsgruppe for Flyvestation 
Værløse nedsat 
5. oktober 1999. Flyvevåbnet fyger 
med rygter i forbindelse med den nye 
forsvarsaftale af 25. maj 1999. Hver 
dag bringer et nyt bud på denne eller 
hin flytning eller nedlæggelse. Det 
sikre er, at der er nedsat en styrings
gruppe, der skal virkeliggøre forsvars
forligets beslutning omkring Flyvesta
tion Værløse. Gruppen har ifølge 

Kundgørelse for Forsvaret A 32 føl
gende kommissorium: ,,Af aftalen 
fremgår, at Flyvestation Værløse ned
lægges som flyoperativ flyvestation, 
idet der opretholdes en Aerodrome 
Flight Information Service (AFIS). 
Eskadrille 722 og Søværnets Flyve
tjeneste flyttes fra Flyvestation Vær
løse til Flyvestation Karup, mens Es-

De store C-130 Hercules hangarer på Flyvestation Værløse, som uanset hvad der 
sker, ikke vil få lov at stå ubenyttede hen. Flyet på platformen er en ungarsk An-
26, som den dag var på besøg på Flyvestation Værløse i forbindelse med Open Ski
es. 

kadrille 721 flyttes fra Flyvestation 
Værløse til Flyvestation Aalborg". Det 
er gruppens opgave at overveje den 
konkrete gennemførelse af projektet 
vedrørende Flyvestation Værløse. Der 
lægges vægt på, at den forudsete be
sparelse i ,,Aftale om forsvarets ord
ning 2000-2004" opnås. Gruppen 
vurderer samtidig de operative og 
geografiske forhold ved projektets 
gennemførelse. Gruppen skal endvi
dere overveje eventuelt nødvendige 
tiltag med henblik på at sikre, at for
svaret kan opretholde det nødvendige 
beredskab i relation til redningstje
neste med videre. 

Gruppen skal basere sine overvejel
ser på det af Forsvarskommandoen 
udarbejdede konsoliderede projekt
grundlag. Gruppen kan herudover 
nedsætte arbejdsgrupper. Arbejdet 
skal være afsluttet inden udgangen af 
marts år 2000, hvorefter det skal 
drøftes af forligspartierne. 

Tekst og foto: s-n 
Kilde: KFF-A 

Alle britiske helikoptere samlet under en kommando 
5. oktober 1999. I overværelse af 
den britiske forsvarsminister John 
Spellar, blev den nye fælles Joint 
Helicopter Command (JHC) (Fælles 
Helikopterkommando) oprettet. Styr
ken består af helikoptere fra Royal Air 
Force, Royal Navy og British Army, 
omkring 350 helikoptere og 12.000 
mænd og kvinder indgår i styrken. 

Det årlige budget er på f300 mio. og 
værdien af helikopterne løber op i 
El .4 milliarder. De enkelte enheder 
vil fortsat være under kommando af 
deres respektive værn. Hovedkvarte
ret ved Land Command, Wilson, vil i 
fremtiden have en stab, der består af 
et mix af 80 civile og militære perso
ner under ledelse af Air Vice-Marshal 

F-22 Raptor forsinkes - måske 
15. oktober 1999. Et forsvars
budget på $268 mia. kan blive årsa
gen til, at udviklingen af US Air Force 
F-22 Raptor Stealth jager, som er 
under udvikling hos Lockheed Martin 
flyfabrikken, forsinkes . Forsvarsbud
gettet er af Republikanerne blevet 
forhøjet med $4,5 mia. mere end 
præsident Bill Clinton havde bedt om. 
Forhøjelsen skal dække forhøjelser i 
udgifterne til forsvaret. Forhandlinger 
mellem Repræsentanternes Hus og 

Senatet er endt med, at der afsættes 
omkring $1 billion til det, ifølge Fi
nancial Times, kontroversielle jager
program. Dette er betydelig under de 
$1,9 mia. som Clinton administratio
nen havde bedt om. Senatet har tidli
gere rystet US Air Force og kontrakt
haverne ved at fremsætte et forslag 
om besparelser. Den gang blev det 
forhindret af en intens lobbyvirksom
hed. 

På det endelige budget for år 2000 
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David Niven, 52. Niven sagde på et 
pressemøde efter ceremonien: ,,Vi vil 
opretholde de enkelte værns identitet, 
men det er vigtigt at finde de bedste 
rutiner hos hver af værnene og bringe 
dem i anvendelse overalt". 

Tekst: s-n 
Kilde: RAF NEWS 

er der afsat $300 mio. til at holde 
Lockheed Martin skadesløs, hvis flyet 
ikke klarer de endelige tests og pro
grammet derefter lukkes ned. Præsi
dent Bill Clinton havde denne dato 
ikke udtalt sig om, hvorvidt han vil 
underskrive budgettet. 

Dagen efter nedlage han det ven
tede veto, hvorefter forhandlingerne 
skal begynde forfra. 

Tekst: s-n 
Kilde: Financial Times 



Eurofighter til Åbent Hus i Grækenland 

8. november 1999. Som følge af 
den græske regerings beslutning tidli
gere i år, om at indgå i Eurofighter 
programmet med en bestilling på 90 
fly til det græske flyvevåben, deploy
erede DaimlerChrysler Aerospace 
DAS (udviklingsfly nr. 5) til Flyvesta
tion Tanagra, hvor flyet den 8. no
vember deltog i et Åbent Hus arrange
ment. 

DAS blev fløjet til Grækenland 
torsdag den 4. november, hvor det 
havde selskab af en F-4 Phantom fra 
det tyske flyvevåbens testcenter i 
Manching. 

Det er først tredje 
gang Eurofighter deploy
erer udenfor de fire pro
duktionslandes grænser. 

Tekst og foto: s-n 

DAS (Development Aircraft 5) som er fremstillet af i 
Tyskland af DaimlerChrysler i Manchin~ i Bayern. 
Flyet var den 8. november deltager i et Abent Hus 
arrangement på Flyvestation Tanagra i Grækenland. 

Udvikling og fremstilling af nye fly er en kompliceret 
sag 
7. oktober 1999. Det er længe 
siden, at en enkelt mand satte sig ned 
og tegnede et nyt jagerfly for den 
fabrik, som skulle producere det sam
me fly. Hvad enten der er tale om 
Eurofighter eller Joint Strike Fighter 
(JSF), så er arbejdet blevet til et sam
arbejde mellem mange konstruktører, 
firmaer og i sidste ende stater. 

Lockheed Martin fortæller nu, at 
man har fundet den endelige sam
mensætning af, hvilke firmaer der 
skal deltage i udviklingen og fremstil
lingen, kaldet EMD-fasen for JSF. 

Frank J. Cappucio, som er vicepræ-

sident for JSF-programmet hos Lock
heed Martin siger: ,,Den grundlæg
gende årsag til, at vi i 1997 valgte 
British Aerospace og Northrop Grum
man som samarbejdspartnere, var at 
integrere deres unikke evner, ressour
cer, arbejdsprocesser og relationer til 
deres kunder for dermed at skabe et 
unikt JSF team". Efter to års samar
bejde kan han konkludere, at samar
bejdet har været en succes. Han hen
tyder her til, at Lockheed Martin bi
drager med hele firmaets størrelse og 
styrke på området, for ikke at glemme 
hele det erfaringsniveau, man har 

opbygget med produktionen af F-16 
og F-22 Raptor flyet. Grummans bi
drag ligger omkring integrerede syste
mer, flystel, systemer til at åbne og 
lukke lemme til våbenbrønde og ikke 
at forglemme årtiers erfaring i frem
stilling af langtrækkende jagerfly og 
meget mere. British Aerospace's erfa
ring i fremstilling af våbensystemer til 
taktiske fly og mere end 40 års erfa
ring med fremstilling af fly, der kan 
starte kort og lande lodret, har haft 
betydning for valget af BAe, som sam
arbejdspartner. 

Tekst: s-n 

Giv din schæferhund en indholdsrig tilværelse 
21. oktober 1999. Hvert år tager 
Flyvevåbnets Operationsstøtteskole 
mellem 200 og 220 schæferhunde ind 
på prøve. Ideen er at se, om de kan 
anvendes som tjenestehunde. Har du 
eller din nabo en schæfer, der er "ble
vet til overs." af en eller anden grund, 

så ring til 99 62 49 85 og spørg efter 
kaserneforvalter Erik Hansen. Han 
siger til FOV's Nyhedsbrev, at man 
betaler mellem 3.000 og 6.000 kr for 
en god schæferhund. Han lover også, 
at hunden får et godt hjem, alsidig 
træning og en indholdsrig tilværelse. 

Grunden til at man vælger schæfer
hunden er, at det er den hund der 
bedst tåler at få en ny hundefører 
med jævne mellemrum. 

Tekst foto: s-n 

Hvis du sælger din hund til Flyvevåbnets Operationsstøt
teskole lover man, at give den en god og alsidig træning. Vi 
bør nok fortælle, at dette syn ikke er hverdagskost på Flyve
station Karup. Almindeligvis må hundeføreren gå på pa
trulje. Vognen bruges til.fysisk træning af hundene. 
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Forudsiger krigsskader på fly 
11. oktober 1999. Selv om tabene 
var små under både krigen i Golfen 
og over Serbien/Kosovo, så må man 
regne med, at fly bliver ramt. Firmaet 

Lockheed Martin har udviklet et com
puterprogram, der kan forudsige ska
der på Joint Strike Fighter (JSF). 
Senest har man forsøgt sig med at 

Fra v. Skaden forudsagt 
af Lockheed Martins 
simulator. 

Billede taget efter at 
skaden er sket, og som 
viser den forudsagte 
skade. 

Laserskanning af den 
aktuelle skade. Den stip
lede ramme er ens på alle 
tre billeder. 

Der renses op på Torphøj 
11. oktober 1999. Fra denne dato 
var Forsvarets Bygningstjeneste i gang 
med at rense grunden på den nedlag
te Forward Scatter Station på Torp
høj. Den lokale presse har i flere år 
beskæftiget sig med, at den jord, der 
er blevet forurenet af zink og cad
mium, ikke blev fjernet. Lederen af 
Bygningsafdeling 5, John Raabæk, på 
Flyvestation Vandel fortæller, at den 
forurenede jord, hvor de fire antenner 
stod, bliver fjernet. Prisen for oprens
ningen bliver ca. 3,2 mio. kr. 

udregne, hvilke skader der vil opstå, 
hvis vingen bliver ramt af en kendt 
simuleret ballistisk trussel. Udregnin
gen, det vil sige billedet, blev udleve
ret til Air Force Research Laboratory's 
ingeniører. Herefter blev vingen be
skudt og skaden fotograferet. Endelig 
blev skaden laserskanner. En proces, 
der kun tog halvanden time, mod 36 
timer ved en konventionel undersø
gelse. Det betyder, siger Lockheed 
Martin, at med deres system, kan 
man foretage inspektion og repara
tion af en skade i løbet af minutter i 
stedet for dage. Her er en gevinst at 
hente for folkene i Aircraft Battle 
Damage Repair (Reparation af krigs
skader på fly). 

Tekst: s-n 
Illustration: Lockheed Martin 

I uge 43 gik arbejdet imidlertid i 
stå. Den årvågne fører af gravemas
kinen opdagede nogle mørke pletter i 
udgravningen. Vejle Museum blev 
alarmeret, og arkæolog Folmer Chri
stiansen kunne konstatere, at man 
havde fundet et jernalderboplads fra 
omkring år 0. 

Tekst: s-n 
Foto: Folmer Christiansen, 

Vejle Museum 

Her har Folmer Christiansen fotograferet jernalderbopladsen fra den enlige radio
mast som står tilbage på Torphøj. De kraftige stolpehuller er spor efter tagbærende 
stolper, der har stået inde i huset, medens det spinkle stolpesæt ind mod masten er 
spor efter en indgang. Det skraverede felt er ildstedet. Fundet er dateret til tiden 
omkring Kristi fødsel. 

Eurofighter opretter international eksportorgansation 
4. november 1999. De fire 
Eurofighter lande har oprettet en 
eksportorganisation under navnet 
Eurofighter International (EFI). Den 
nye organisation vil focusere på at få 
en andel på 50% af det marked på 

800 jagerfly, som forventes at være 
verdens behov over de næste 30 år, 
og som ventes at få en værdi på $57 
mia. De første lande til at købe nye fly 
er Norge, Grækenland, Sydkorea og 
flere andre lande. 

FLYNYT6-1999 

EFI vil med det samme overtage 
ansvaret for de mulige kunder fra 
Norge, Grækenland og Sydkorea. 

Tekst: s-n 



Tysk - fransk luftfartssamarbejde 
14. oktober 1999. At, i gåseøjne, 
små flyfabrikker, fortsat kunne klare 
sig i den internationale konkurrence, 
har længe været en saga blot. En 
overraskelse for verden var det dog, 
da tyske DaimlerChrysler Aerospace 
(DASA) og franske Aerospatiale Ma
tra meddelte, at de gik sammen i et 
selskab. Franskmændene har i forti
den, bortset fra enkeltprojekter, ikke 
demonstreret den helt store lyst til et 
samarbejde, når der er tale om frem
stilling af fly. Man kan blot tænke 
tilbage på Tornado- og Eurofighter
projekterne, hvor Frankrig begge 
gange trak sig ud. 

Sammenlægningen af DASA og 
Aerospatiale Matra under navnet 
"European Aeronautic, Defence and 
Space Company (EADS), betyder, at 

det nye selskab vil få en årligt indtægt 
på f20,5 mia., en indtægt der ligger 
tæt på, hvad British Aerospace (BAe) 
kan præstere. En sammenlægning af 
BAe og det nye selskab, ville bringe 
deres samlede indtægter på niveau 
med Boeing og Lockheed Martin. 
Umiddelbart ser det ikke ud til, at det 
nye selskab vil invitere BAe til et sam
arbejde. 

DASA's indtægter i 1998 f631,77 
mia. fordeler sig med 35% på kom
mercielle fly, 5,2 % på helikoptere, 
18% på flymotorer, 14,3% på frem
stillinger til forsvaret, satellitter 4,2% 
og rumfart 3,7%. 

Aerospatiale Matra tjente i 1998 
f506,29 fordelt på kommercielle fly 
med 63, 1 %, 10,3% på helikoptere, 
10,8% på rumfart, 12,9% på missil-

Eurofighter går i serieproduktion 
2. november 1999. De fire Euro
fighter lande er begyndt serieproduk
tionen af Eurofighter 2000. Samle
båndene, eller produktionslinierne, 
om man vil er begyndt at tage form i 
de fire lande. 

Den første del med cockpittet er 
blevet samlet hos British Aerospace 
(BAe) i Samlesbury, arbejdet blev 
påbegyndt i januar i år. Selve samlin
gen af delene i Marry-Up Jig'en (Ska
belonen) med et utroligt højt kvali
tetsniveau, var et stort fremskridt. 

Forreste og bagerste sektioner til 
den centrale del af flykroppen blev 
samlet hos DaimlerChrysler Military 
Aircraft i Augsburg. Den forreste sek-

tion var blevet fremstillet i Augsburg, 
medens den bagerste sektion blev 
færdiggjort i Bremen og sendt til 
Augsburg i juni. De to sektioner er nu 
samlet og ved at blive beklædt med 
plader af carbonmateriale. Den cen
trale del af flykroppen vil i begyndel
sen af næste år blive leveret til Man
ching, hvor det nødvendige udstyr vil 
blive monteret før den endelige sam
ling af IPAl (Den første af fem produ
cerede fly med instrumenter). Denne 
proces finder sted hos British Aero
space Warton næste år. Den bagerste 
del af flykroppen er for tiden under 
fremstilling hos BAe i Samlesbury. I 
løbet af få uger vil den del blive af-

Vi har begået en fejl 
15. september 1999. I sidste num
mer af FL YNYf fortalte vi vore læsere, 
at Flyvertaktisk Kommandos webside 
kunne findes på Internet under adres
sen www.flyyevaabnet.dk. Det var en 
fejl. Der skulle have stået www.fly
vevaabnet-50.dk. Vi beklager og 
anbefaler, at man benytter den kor
rekte adresse og tager et kig på hjem
mesiden. Især for ikke ansatte er den 
god at få forstand af. 

Tekst: s-n 
Foto: FTK LFA 

Således ser forsiden 
til flyvevåbnets 
hjemmeside på 
internettet ud. God 
fornøjelse med 
læsningen. 

systemer og endelig 2,9% på telekom
munikation. 

DASA bliver "storebror" i det sam
lede firma med 30% af aktiekapitalen. 

Sammenslutningen vil stille store 
krav til ledelsen af det store selskab. 
Ikke mindst set på baggrund af, at 
DASA er i færd med at opkøbe det 
spanske firma CASA. Der bliver tale 
om at skulle få tre forskellige forret
nings- og firmakulturer, den tyske, 
franske og spanske til at fungere sam
men. Spekulationerne går nu på, om 
en sammensmeltning med BAe bliver 
det næste. Politisk er tanken spiselig -
men først skal det vise sig, om EADS 
kan bringes til at fungere, og ikke 
mindst - tjene penge. 

Tekst: s-n 
Kilde: Financial Times 

skibet til Turin i Italien, hvor den 
sidste del af strukturen vil blive fær
diggjort og udstyret. 

Vingerne er under fremstilling hos 
Alenia og CASA, sidstnævnte i Spa
nien. Opbygningen af de fire pro
duktionslinier i de fire Eurofighter 
lande er i god gænge. Den endelige 
samling af IPA flyene forventes at 
begynde sidst på sommeren næste år 
således: 

IPA 1, BAe Warton. IPA 2, Alenia 
Turin. IPA 3, Dasa Manching, IPA 4 
CASA Getafe og endelig IPA 5 hos 
BAe på Warton. 

Tekst: s-n 






